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1 Zielsetzung und Hintergrund

1.1 Ziele des Radverkehrskonzepts

Die Hansestadt Uelzen hatte sich, wie viele andere Stédte, in der Vergangenheit
vorrangig auf den PKW-Verkehr ausgerichtet. Insbesondere seit den aufstreben-
den Automobil-Zeiten der 1970er und 80er Jahre war der PKW-Verkehr im Fokus
der Verkehrsplanung. Der Rad- und FuBverkehr hatte in der Vergangenheit eine
nachrangige Bedeutung. Mit dem vorliegenden Konzept mdchte die Hansestadt
Uelzen den Radverkehr als zukunftstrachtige, klimafreundliche und kostengUnstige
Verkehrsmittelalternative in den Blick nehmen. Eine Bestandsaufnahme ermittelt
die aktuelle Situation des Radverkehrs und zeigt die Defizite und den Handlungs-
bedarf auf. Im Anschluss daran werden konkrete MaBnahmen und Handlungsvor-
schidge genannt, die es ermdglichen, ein durchgdngiges, verkehrssicheres und
qualitativ hochwertiges Radverkehrsnetz aufzubauen, das den jeweiligen BeduUrf-
nissen aller Verkehrsteilnehmer gerecht wird. Rad Fahrende sollen ihre Zielpunkte
im Stadtgebiet Uelzen Uber kurze, direkte und sichere Verkehrswege erreichen
kédnnen. Eine fahrradfreundliche Infrastruktur sowie eine verstarke Offentlichkeits-
arbeit sollen die Uelzener zum Radfahren animieren.

- Ziel: Radverkehrsanteil und Zufriedenheit der Rad Fahrenden erhdhen

In Uelzen wird der PKW-Verkehr aufgrund I&ndlicher Strukturen auch kUnftig einen
hohen Stellenwert haben. Rad Fahrende sollen jedoch eine gréBere Présenz im
StraBenverkehr erhalten und durch eine verbesserte Radverkehrsinfrastruktur sollen
mehr Uelzener zum Radfahren animiert werden. Insbesondere fUr Kurzstreckenfahr-
ten sollen Anreize geschaffen werden, diese mit dem Fahrrad zurUck zu legen.

Das Fahrrad wird in diesem Konzept als vollwerti-
ges Verkehrsmittel betrachtet und nicht als Sport-
und Freizeitgerat.

Es sei darauf hingewiesen, dass es sich hier um
ein Radverkehrskonzept (nicht Radwegekon-
zept) handelt. Der Ausbau von Radwegen ist
nach heutigem Wissenstand nicht maBgeblich
fUr die Radverkehrsférderung. AuBerdem darf
laut StraBenverkehrsordnung der Radverkehr In- |
nerorts nur in begrindeten Ausnahmen auf der §
Nebenanlage (Radweg) gefUhrt werden.

© Heideregion Uelzen e.V.
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»,Das Fahrrad stellt fr uns im Innenstadt-
bereich das ideale Verkehrsmittel dar. Es
ist schnell, flexibel und Parkplatzsorgen

hat man auch nicht.”

Uelzener Rad Fahrende/in!
1.2 Warum es sich lohnt, den Radverkehr zu fordern

Klimaschutz Der Rat der Hansestadt Uelzen hat ein Klimaschutzkonzept und des-
sen Umsetzung beschlossen. Bis 2020 sollen 15 % CO2 eingespart werden. Im Ver-
kehrssektor besteht groBer Handlungsbedarf, da er ca. 21% der Emissionen verur-
sacht.2 Ein groBer Teil der PKW Fahrten sind Kurzstreckenfahrten (unter 5 km), die
wegen des kalten Motors besonders viel Kraftstoff verbrauchen. Im Gegensatz
dazu ist Radfahren klimaneutral. Beim Radfahren werden keine fossilen Brennstoffe
verbrannt und deshalb kein CO2 ausgestoBen. Von daher kann durch die Verlage-
rung dieser Fahrten auf den Rad- oder FuBverkehr viel CO2 eingespart werden.

- Ein Berufspendler, der fUr seinen Arbeitsweg von 5 km ein Jahr das Fahrrad
nutzt, spart im Vergleich zur PKW Nutzung rund 350 kg CO2-Emissionen ein.3

Umweltschutz: Radfahren verursacht im Gegensatz zum motorisierten Verkehr kei-
nen Feinstaub oder andere Schadstoffe und entlastet so Mensch und Umwelt. Die
Luftqualitdt und das Klima kdnnen dadurch verbessert werden. Auch Verunreini-
gungen des Grundwassers durch Austreten von Benzin und Ol entstehen nicht. Es
ist klar erkennbar, dass unter Ressourcenschutzaspekten (Material und Energie-
aufwand fur Produktion und Betrieb) das Fahrrad deutlich besser abschneidet als
Kraftfahrzeuge.

-> Auf einem PKW Stellplatz kdnnen 8 Fahrréder untergebracht werden.

Wirtschaftliche Aspekte  Das Fahrrad ist neben dem ZufuBgehen das preisgUns-
tigste Verkehrsmittel und bringt insbesondere bei Entfernungen von bis zu 6 Kilome-
tern zeitliche Vorteile gegentber dem motorisierten Individualverkehr.4 Zudem
wird durch vermehrten Radverkehr das stddtische StraBennetz entlastet und der
stetig wachsende FlGdchenverbrauch reduziert. Radverkehr reduziert zudem den
Bedarf an PKW-Parkfldchen. Dies wdare insbesondere im Uelzener Stadtzentrum
eine Entlastung. Radverkehr starkt nicht zuletzt die lokale Wirtschaftskraft, da Rad
Fahrende insbesondere den innerstadtischen Einzelhandel und Gastronomie an-

I Uelzener Rad Fahrende waren aufgefordert, sich mit ihren Erfahrungen in die Erstellung
des Radverkehrskonzeptes einzubringen. Die Sprechblasen enthalten Zitate aus dem Betei-
ligungsprozess.
2 Siehe Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Uelzen S. 9f.
3 Umweltbundesamt, 2016, Webseite zum Radverkehr.
4 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2012: Nationaler Radverkehrs-
plan 2020, S.7
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steuern k&dnnen und so die lokale Kaufkraftbindung stérken.5 Zudem profitieren die
lokalen Fachhdndler und Reparaturbetriebe fur Fahrréder. In Uelzen spielt der
Radtourismus ebenfalls eine immer gréBere Rolle. ¢ 2016 wurde Uelzen als Radreise-
region vom ADFC ausgezeichnet. Dieses QualitGtssiegel verspricht weiteres
Wachstum im Radtourismus. Gleichzeitig muss das Niveau der Radinfrastruktur ge-
halten und M&ngel beseitigt werden.

Nicht zuletzt haben das integrierte stadtische Entwicklungs- und Wachstumskon-
zept aus dem Jahr 2007 und 2014 fUr Uelzen die Férderung des Radverkehrs in der
Innenstadt und der Parkmdglichkeiten am Bahnhof ausdricklich empfohlen.”

Soziale Aspekte Radfahren ermdglicht Mobilitat, zeitliche Flexibilitdt und damit
Selbstst@ndigkeit insbesondere fUr Kinder, Jugendliche, einkommensschwdchere
und rUstige Senioren. Eine fahrradfreundliche Verkehrsraumgestaltung erhéht die
Sicherheit insbesondere fUr Kinder und dltere Menschen. Auch Asylbewerbern er-
moglicht das Radfahren eine Teilnahme am alltdglichen Leben in der Stadt und
erleichtert ihre Integration.

Stadtische Aufenthaltsqualitat  Ein hoher Anteil an Zu FuB Gehenden und Rad
Fahrenden erhéht die Aufenthaltsqualitdt der Stadt. Dieses Phdnomen war in Uel-
zen deutlich zu beobachten. Vor der Uelzener Stadtsanierung verliefen stark be-
fahrene BundestraBen mitten durch die Innenstadt. Mit der Auslagerung des Ver-
kehrsaufkommens und dem Ausbau von FuB- und Radwegen stieg die Aufent-
haltsqualitadt deutlich an. Der &ffentliche Raum wurde lebendiger und der soziale
Austausch zwischen den Menschen gefdrdert. Insbesondere Familien legen Wert
auf ein sicheres und ruhiges Wohnumfeld mit hoher Aufenthaltsqualitat im &ffentli-
chen Raum.8

5 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2012: Natfionaler Radverkehrs-
plan 2020, S.75; DifU 2011, Mit dem Fahrrad zum Einkaufen, S. 2
¢ Eine Erhebung Uber den Radtourismus als Wirtschaftsfaktor durch die Tourismus Marketing
Niedersachsen dauert derzeit noch an.
7 Stadt Uelzen 2007, S. 51; Stadt Uelzen 2014, S. 24.
8 Deutsches Institut fUr Urbanistik 2011, Mit dem Fahrrad zum Einkaufen, S. 3
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Heutige Verkehrsberuhigung in der VeerBer StraBe, (Aufnahme von 2014)

Stadtentwicklung In der Stadtentwicklung unterscheidet man zwischen harten und
weichen Standortfaktoren. Zu den harten Standortfaktoren zdhlen Arbeitsplatze,
Kindergdrten, weiterfUhrende Schulen, Einkaufmdglichkeiten, Freizeiteinrichtungen
etc. Weiche Standortfaktoren wie der kommunale Einsatz for Umwelt und Klima-
schutz nehmen an Bedeutung zu und tragen zur Gewinnung von Neuburgern und
dem Halten von Einwohnern bei.

Gesundheit RegelmdBiges Radfahren beugt Erkrankungen des Herz-
Kreislaufsystems vor und trégt zur Vermeidung von Ubergewicht sowie zur Stérkung
des Immunsystems bei. Die Fahrt mit dem Rad zum Arbeitsplatz oder zur Schule
senkt nachweislich die Krankheitstage und erhéht die Konzentrationsfahigkeit. Au-
Berdem werden Motorik und Gleichgewichtssinn trainiert.
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1.3 Ruckblick Radverkehrsforderung in Uelzen

Die nachfolgende Tabelle, zeigt die wichtigsten Ereignisse und Einflussfaktoren, die
die Férderung des Radverkehrs betreffen. Es wird deutlich, dass die Radverkehrs-
férderung schon langer ein Thema in Uelzen ist. Empfehlungen, die in der Vergan-
genheit gegeben wurden, sind zum Teil umgesetzt, zum Teil aber noch offen.
Nach der Phase der Bestandsaufnahme und Beteiligung muss nun die Umset-
zungsphase beginnen.

Jahr Meilenstein Inhalt und Umsetzung
(v umgesetzt, X nicht umgesetzt)
2007 Integriertes st&dtisches Empfehlungen:
ESKZS#ZJZQ: u.Wachs- |, Ausbau Radverkehr Innenstadt X
P e Radwerkstatt Bahnhof X
e B+R Ausbau Bahnhof X
¢ Radunterstdnde Bahnhof ¢
2009/ | Entwurf Verkehrsentwick- | Kritikpunkte:
2010 lungsplan 2025 ¢ Radwegebreite gentgt z.T. nicht der StVO X
¢ mangelhafte Oberfldche der Radwege X
e uneinheitliche FUhrung an Knotenpunkten X
¢ fehlende Radfurten, so dass Rad Fahrende abstei-
gen mussen X
e Signalisierung genUgt nicht der novellierten StVO X
e Einzelhindernisse X
2010 Entwurf Radwegekon- MaBnahmen:
zept (2010) e Schutzstreifen BahnhofsstraBe ¢
¢ PrUfung und ggf. Umgestaltung von benutzungs-
pflichtigen Radwegen ¢
e Neubau einer Radverbindung von Hansen nach
Klein SUstedt v
2013 Neue StVO Umsetzung der neuen Regelungen zur Radwegebe-
nutzungspflicht (¢)
2014 Integriertes Umsetzung im Rat beschlossen
Klimaschutzkonzept Prioritdre MaBnahme: Radverkehrskonzept
2014 Integriertes e Verbundenes flachendeckendes Radnetz insb. in
Stédtebauliches der Altstadt
Entwicklungskonzept e Fahrradabstellméglichkeiten
»Yoraussetzung hierfUr ist ein Radwegekonzept, an
deren Erstellung die Stadt Uelzen derzeit arbeitet.”
2014/ | Erarbeitung eines Rad- e Burgerbeteiligung
2015 verkehrskonzepts (2015) e Bereisung Ausschuss Stadtplanung, Umweltschutz
u. Bauen
2016 Fertigstellung Radver- Start der Umsetzung

kehrskonzept
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1.4 Aktuelle Trends in der Mobilitat

1.4.1 Nahmobilitat

Nach dem Motto ,Wo Menschen sich begegnen, entsteht Leben” wird der
Wunsch nach kurzen Wegen in der Stadtentwicklung immer wichtiger. Nahmobili-
tat ist individuelle, nichtmotorisierte Mobilitadt im Quartier oder im Stadtteil. Es ist
eine naturliche und freie Art sich fortzubewegen. Zu FuB Gehende und Rad Fah-
rende tragen zur Urbanitdt und Belebung der Stddte bei, bendtigen daflr den
geringsten Fladchenbedarf und schaffen wichtige Standortvorteile fir Handel,
Dienstleistung und Tourismus.?

1.4.2 Multimodales und Intermodales Verkehrsverhalten

Es ist ein Trend zum Multimodalen und Intermodalen Verkehrsverhalten zu be-
obachten. Das bedeutet, dass Verkehrsmittel flexibler und ihre jeweiligen Vorteile
ausnutzend eingesetzt werden und die Fixierung auf einzelne Verkehrsmittel nach-
|&sst.

Modal Split — Multimodaler & Intermodaler Verkehr

Multimodales Sonderform von Multimodalitat:
Verkehrsverhalten Intermodales Verkehrsverhalten

. A
» Di m. o
>m ﬂ* @Q%Q e = 1

Quelle: zukunft-mobilitaet.net

»Multimodalitat" bedeutet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fir verschie-
dene Wege, z. B. an unterschiedlichen Tagen in der Woche oder je nach Wetter
(z.B.: bei Regen mit dem Auto und bei frockenem Wetter mit dem Fahrrad). Der
Anteil an Verkehrsteilnehmern, die multimodal unterwegs sind, ist in den vergan-
genen Jahren stetig gestiegen, er liegt heute in Deutschland bereits bei 44 %.1° Die
zunehmende Verbreitung von flexiblen Nutzungsangeboten wie Carsharing, Fahr-
radverleihsystemen sowie weiteren neuen MobilitGtsdienstleistungen unterstitzt
diesen Trend und verstarkt ihn weiter.

? Prof. Dr. Ing. Gebhard Wulfhorst (2015), Potenziale und Strategien fir nachhaltige Mobili-
tat vor Ort
10 DIfU/ BMVI 2014, Radverkehr in Zahlen, S.30
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wInfermodalitat* bedeutet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fUr eine Weg-
strecke. In Uelzen ware das beispielweise fur Pendler die Fahrt mit dem Fahrrad
zum Bahnhof und weiter mit der Bahn. Oder der Schulweg aus weiter entfernten
Siedlungsgebieten mit dem Fahrrad zur Bushaltestelle, um dann mit dem Bus in die
Innenstadt zu fahren.

Je nach Altersgruppe hat sich das MobilitGtsverhalten gedndert. Durch den de-
mografischen Wandel und das starkere MobilitéGtsbedurfnis von Senioren wird die
Nahmobilitdt zu Freizeit-/ Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen wichfiger. Au-
Berdem ist zu beobachten, dass junge Leute immer seltener ein eigenes Auto be-
sitzen. So ist der PKW Besitz bei den 18- bis 29-Jahrigen in Deutschland zwischen
den Jahren 2000 und 2010 um 43 % zurUckgegangen.! OPNV und Carsharing
werden vermehrt in dieser Alternsgruppe benutzt. In Uelzen ist dieser Trend vermut-
lich etwas weniger ausgeprégt, wenngleich es dazu keine Statistiken gibt.

1.4.3 Pedelecs - Elektrisch unterstitzter Radverkehr

Bei der Nutzung von Pedelecs ist eine seit Jahren anhaltende dynamische Ent-
wicklung festzustellen. Im Jahr 2009 wurden in Deutschland etwa 150.000, in 2012
bereits 380.000, im Jahr 2014 etwa 480.000 Pedelecs verkauft.!2

Pedelec (Pedal Electric Cycle)

Ein Pedelec ist nach StraBenverkehrsgesetz (§1 Abs. 3) ein Fahrrad, das mit einem
elektromotorischen Hilfsantrieb mit einer maximalen Nenndauerleistung von bis zu
250 Watt ausgestattet ist, der die Fahrerin bzw. den Fahrer beim Treten unterstUtzt.
Die UnterstUtzungsleistung des Hilfsantriebs muss sich zudem mit zunehmender
Fahrzeuggeschwindigkeit progressiv verringern. Sie endet beim Erreichen einer
Geschwindigkeit von 25 km/h oder frUher.

L&ngerfristig wird ein Anteil am Fahrradmarkt in Deutschland von etwa 25 % erwar-
tet (derzeit etwa 11 %'3). Die Fortschritte in der Batterietechnik ermdglichen immer
groBere Reichweiten, durch die Stromversorgung mdgliche technische Zuséatze
wie Navigation, ABS, verbesserte Lichttechnik oder elektronischer Diebstahlschutz
kdnnen die Sicherheit erhohen.

Derzeit werden Pedelecs noch vorrangig von Gber 50-Jahrigen gekauft und ge-
nutzt. Zunehmend sind jedoch auch jungere Erwachsene, insbesondere Berufs-
pendler, interessiert. Mit diesem Trend ergibt sich auch eine Distanzverldngerung
der Arbeitswege auf derzeit 10 Kilometer.14

11 Zukunftsnetz Mobilitét NRW 2015, S.4
12 Statista 2016
1371V 2014
14 Bildgquelle Pedelec: neononblog.wordpress.com
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Pedelec-Nutzer fUhlen sich als Rad Fahrende und verhalten sich auch so. So ist die
Nutzung der Radverkehrsanlagen durch Pedelecs mit der von ,konventionellen”
Rad Fahrenden vergleichbar. Pedelec-Nutzer fahren im Mittel etwa 2-3 km/h
schneller als die Ubrigen Rad Fahrenden. Das Geschwindigkeitsniveau bewegt
sich dabei Uberwiegend in einem Bereich von etwa 16 bis 20 km/h. Spitzenge-
schwindigkeiten Uber 25 km/h werden nur selten erreicht. Insgesamt fahren Pede-
lec-Nutzer damit im Geschwindigkeitsspektrum des konventionellen Radverkehrs.
Durch das zunehmende Auftreten von Pedelecs sind allerdings Verschiebungen zu
hoéheren Durchschnittsgeschwindigkeiten des Radverkehrs zu erwarten.

Fahrrad: Antrieb nur Pedelec: Elektrische Unter- E-Bike: Hohere Leistung und

durch Muskelkraft stitzung beim Treten bis Geschwindigkeit als Pedelecs, teil-
25km/h mit einer maximalen weise mit Antrieb ohne Treten, mit
Leistung von 250W Versicherungs- und Helmpflicht

Quelle: Difu / BMVI 2014, S. 15

Die Verbreitung von Pedelecs stellt zudem teilweise gesteigerte Anforderungen an
die StraBenraumgestaltung und die Radverkehrsinfrastruktur: Ausreichend breite
Radwege, weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die Vermeidung von
Absperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind zwar schon jetzt erforderlich, der
Bedarf hierfUr wachst aber nicht zuletzt dadurch, dass mit Pedelecs leichter hdhe-
re Geschwindigkeiten erreicht werden kdnnen. Das Erfordernis, verkehrssichere
Uberholvorgénge unterschiedlich schneller Rad Fahrenden zu ermdglichen, ge-
winnt darUber hinaus an Bedeutung. Das technische Regelwerk enthdalt bereits die
erforderlichen Standards. Im Hinblick auf die weitere Zunahme von Pedelecs gilt es
verstarkt, diese in der Praxis umzusetzen.

Ferner kann die hohe Nutzung von Pedelecs durch dltere Nutzer aufgrund deren
Verletzungsanfdlligkeit schwererer Unfdlle nach sich ziehen. Dem gegenuber ist es
erfreulich, dass Pedelec-Nutzer deutlich haufiger einen Helm tragen als andere
Rad Fahrende.

Pedelecs bedurfen anderer Servicekomponenten als konventionelle Fahrrdder. Ein
wesentliches Element zur Forderung der Pedelec-Nutzung sind hochwertige, dieb-
stahlgeschUtzte Abstellanlagen, denn Pedelecs sind im Allgemeinen wesentlich
teurer als ,,normale* Fahrréder. Pedelec-Nutzer sind deshalb eher bereit, fUr solche
Abstellmdglichkeiten einen angemessenen Preis zu zahlen. Ebenso wichtig ist das
Abstellen an der Wohnung. Aufgrund ihres Gewichtes kbnnen Pedelecs nicht oh-
ne weiteres Uber Treppen in den Keller fransportiert werden. Ungunstige Abstell-
bedingungen an der Wohnung stellen daher einen erheblichen Kauf- und Nut-
zungswiderstand dar. Weitere Servicekomponenten zur Férderung der Pedelec-
Nutzung sind u.a. der Verleih von Pedelecs oder &ffentliche Ladestationen.
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1.5 Grundsatze und Herausforderungen der
Radverkehrsplanung

Folgende Grafik soll die verschiedenen Herausforderungen der Radverkehrsplo-
nung verdeutlichen.

Herausforderung fir die Radverkehrsplanung

Verkehrssicherheit Fahrkomfort

Finanzielle und
Rechtskonformitat bauliche
Machbarkeit

Radverkehrs-
planung

Quelle: Eigene Darstellung

FUr eine optimale Vereinbarkeit der Herausforderungen mussen folgende
Grundsatze der Radverkehrsplanung beachtet werden:

Rechtskonformitat: Alle umzusetzenden MaBnahmen des Radverkehrsnetzes mus-
sen der geltenden StraBenverkehrsordnung entsprechen. Dort wo die aktuelle
RadverkehrsfUhrung noch nicht an die aktuelle Rechtslage angepasst ist, hat die
Umsetzung hohe Prioritat (siehe ausfUhrlich dazu Anhang 3).

= Benutzungspflicht vs. Benutzungsrecht fir Radwege: Benutzungspflicht for
Radwege |asst sich nur unter bestimmten Voraussetzungen anordnen

= Breitenanforderungen an Radwege

= Radwege in Gegenrichtung von EinbahnstraBen muUssen bestimmte Min-

destanforderungen erfullen

RadverkehrsfUhrung in Knotenpunkten

Radfahrverbot in FuBg&ngerzonen

v
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,Die Idee mit den Radfahrspuren finde ich genial — Rad-
fahrer gehdren auf die StraBe und nicht auf den FuBweg.
(..) Alle Hofeinfahrten sind (lebens-)gefdhrlich und zu-

gleich bei Absenkung auf Grundsticksniveau auch sehr
unkomfortabel.”

Uelzener Radfahrer/in

Verkehrssicherheit: Die Belange der Verkehrssicherheit genieBen oberste Prioritat.
Dies gilt fur alle Verkehrstré&ger, insbesondere aber fUr Zu FuB Gehende und Rad
Fahrende als schwdchere Verkehrsteilnehmer. Unfallstatistiken flieBen daher in die
Radverkehrsplanung ein. Zur Sicherheit tragt ganz besonders eine Bundelung und
Visualisierung des Radverkehrsnetzes bei.

= Innerorts ist Rad Fahren auf der StraBe erwiesenermaBen am sichersten's

= Konfliktpotenzial zwischen Rad Fahrenden und Zu FuB Gehenden auf ge-
mischten Wegen

= Rechtsfahrgebot: Geisterfahrer auf Radwegen sind ein Unfallrisiko

Uelzener Rad- und Autofahrer/in

»NatUrlich sind Radfahrer vor der Nase immer

|&stig, aber wenn man mit ihnen rechnen kann,
kommt es sicher einmal weniger zu verdrgern-
den und gefdhrlichen Situationen.*

Fahrkomfort: Radfahren soll bei jeder Wetterlage und bei mdglichst geringem
Kraffaufwand und VerschleiB moglich sein. Eine entsprechende Oberfldchenquali-
tat wird daher angestrebt. Unter BerUcksichtigung der ,Umwegevermeidung” sind
Strecken abseits groBer Kfz-Verkehrsstrome vorzuziehen. Rad Fahrende sollen zugig
und direkt fahren k&dnnen. Umwege, Hindernisse und sonstige kritische Stellen, an
denen Rad Fahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum reduziert werden, sonst
besteht die Gefahr der unrechtmdaBigen ,,AbkUrzungen”. Hier ist zu beachten, dass
der subjektiv empfundene Fahrkomfort zum Teil gegensétzlich zur Rechtskonformi-
t&t ist.

= Radverkehrsgerechte Absenkungen von Bordsteinen

= An den Radverkehr angepasste StraBenbeldge

= Direkte Radrouten

= Baulich getrennte Radwege bei hohem Verkehrsaufkommen

15 Eine RadverkehrsfUhrung fernab des StraBenverkehrs ist natirlich das bevorzugte Ziel,
Innerorts aber nur begrenzt méglich.
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Finanzielle und bauliche Machbarkeit: Alle MaBnahmen sind so zu planen, dass sie
die begrenzten finanziellen Mittel und die mdglichen Fordertopfe bestmdglich
ausschopfen. Es sollen keine , Luftschidsser errichtet werden, sondern realistisch
umsetzbare Projekte.

= Hohe Prioritdt von Markierungen
= Grundlegende UmbaumaBnahmen erst bei StraBensanierungen
= Fordermdglichkeiten ausschépfen

1.6 Vorgehen bei der Konzeptentwicklung

Das vorliegende Radverkehrskonzept ist das Ergebnis eines langen Entstehungs-
prozesses. Aufbauend auf dem Radwegekonzept 2010, wurde das Konzept ent-
sprechend der aktuellen StraBenverkehrsordnung und auch dem aktuellen Wis-
senstand Uber Radverkehrsféorderung angepasst. Die Erkenntnisse aus zahlreichen
Fachvortrdgen, Schulungen, Diskussionen mit dem Zusténdigen fUr Verkehr bei der
Polizeiinspektion, Bereisung und Beratung im Ausschuss fur Stadtplanung, Umwelt-
schutz und Bauen und der Vergleich mit anderen Stadten flossen in das Konzept
ein.

Hinzu kam das Wissen von lokalen Rad Fahrenden. In zwei BUrgerversammlungen
sowie einem Aufruf in der Presse und auf der Homepage der Stadtverwaltung
wurden Burgerinnen und BUrger um Mitwirkung gebeten. Dieses Angebot nahmen
rund 60 Personen wahr. Diese Anregungen wurden dann geprUft und eingearbei-
tet.
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2 Voraussetzungen des Radverkehrs in Uelzen

2.1 Infrastrukturdaten

Die topografischen Gegebenheiten fur den Radverkehr im Stadtgebiet Uelzen
sind ausgezeichnet, da kaum Hbhenunterschiede zu bewdltigen sind. Lediglich
das Sterngebiet und die Kénigsbergsiedlung liegen leicht erhdht mit einem Unter-
schied von ca. 20 Hohenmetern zum Zentrum.

Als ,Innenstadt” mit den wichtigsten Zielpunkten kann man die Fldche mit einem
Radius von ca. 1T km um das Zentrum (MarktstraBen) bezeichnen. Weitere Sied-
lungsgebiete (Stern, Kénigsberg, Eschenkamp) sowie einige der eingemeindeten
und angrenzenden Ortschaften (VeerBen, Oldenstadt, GroB3 Liedern, Hambrock)
liegen in einem Umkreis von max. 3 km um das Stadtzentrum. Die restlichen Ort-
schaften sind bis zu 8 km vom Stadtkern entfernt.

Die meisten zurUckgelegten Wege sind Kurzstrecken von unter 5 km und eignen
sich daher zumindest von der Entfernung sehr gut fUr den Radverkehr. Hinderlich
fOr den Radverkehr ist hingegen, dass die Stadt durch eine Fernverkehr-Bahnlinie

Quelle: Eigene Darstellung
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2.2 Radnutzung in Uelzen
~Modal Split" wird in der Verkehrsstatistik die Verteilung des Transportaufkommens
auf verschiedene Verkehrsmittel (Modi) genannt. Eine andere gebrduchliche Be-

zeichnung im Personenverkehr ist Verkehrsmittelwahl. Folgende Darstellung zeigt,
dass der Radverkehrsanteil am Modalsplit in Deutschland im Jahr 2008 bei ca. 10%

lag.

Modal Split in Deutschland nach Gebietstypen
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Quelle: DifU/ BMVI 2014, S. 9

In Uelzen wurden im Rahmen der Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplans for
2010 folgende modale Verteilung abgeschatzt. Diese ergab sich aus dem Ver-
gleich mit anderen Stadten.

Geschdatzter Modal Split der Hansestadt Uelzen

Verkehrsmittel | FuB Rad OPNV (Bus) Kfz

Modal Split 20-23% 10-13% 6-8% 56 %

Quelle: Stadt Uelzen, Entwurf Verkehrsentwicklungsplan 2025 ( 2010), S.5

Die letzte Haushaltsbefragung fand 1979 statt. FUr eine exakte und aktuelle Anga-
be des Modal Split in Uelzen ist eine detaillierte regelmdaBige Haushaltsbefragung
notig.
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2.3 Verschiedene Anforderungsgruppen

Laut einer Untersuchung des Verkehrsentwicklungsplans 2009/10 nutzen in Uelzen
Uberwiegend schulpflichtige Kinder, Familien in Begleitung mit Kindern und Senio-
ren das Fahrrad zur Alltagsforfbewegung.'é¢ Die folgende Aufzdhlung erfasst die
verschiedenen Anforderungen der jeweiligen Akteursgruppen.

Schiler

e groBes Radverkehrsautfkommen bei Schilern an den WeiterfGhrenden und
Berufsschulen

e StoBzeiten mit groBem Verkehrsaufkommen

e Fahrenin Gruppen und nebeneinander

Radfahren zur Arbeit

e Schnelligkeit
e Abstellmdglichkeiten

Pendler

e Insgesamt ca. 13.000 Ein- und Auspendler'”
e Multi- und Intermodalitédt kann zugunsten des Radverkehr verbessert wer-
den

Familien & Kinder

e Erhdhtes Sicherheitsbedurfnis im StraBenverkehr
e Breite Wege fUr Fahrradanhdanger
e Verkehrserziehung

Senioren

e Unfallgefahr
e Entweder vermehrte Uberholmandver durch schnellere Rad Fahrende
e Oder héhere Geschwindigkeiten bei Pedelecs

Touristen

e  Wenig Ortskenntnis
e Fokus Orientierung, Wegweisung, Service

Geflichtete / Asylbewerber

e Geringe Ortskenntnis und Kenntnisse Uber hiesige Verkehrsregeln
e Verkehrserziehung in anderen Sprachen erforderlich

16 Stadt Uelzen, 2010 Entwurf Verkehrsentwicklungsplan 2025, S. 23
17 Landesbetrieb fur Statistik und Kommunikationstechnologie Niedersachsen 2014
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3 Bestandaufnahme und Handlungsbedarf

,Die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur bietet nur geringe Anreize zum Radfah-
ren. Die vorhandenen Anlagen genugen hdufig kaum den Mindestanforderungen
und unterschreiten die Vorgaben der StVO z. T. deutlich.*

Stadt Uelzen (2010) Entwurf Verkehrsentwicklungsplan 2025, S. 26

Genau hierin liegen aber auch die vorhandenen Potenziale fUr den Radverkehr in
der Hansestadt Uelzen — die Steigerung der Attraktivitdt durch verbesserte Infro-
struktur und die Nutzung der Moglichkeiten zur FGhrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn und nur ausnahmsweise in Abhdngigkeit der KFZ-Belastung auch abseits
des Kraftfahrzeugverkehrs auf Nebenanlagen. Zur Férderung der Attraktivitat des
Radfahrens in Uelzen und zur Steigerung des modalen Anteils des Radverkehrs ist
es elementar, den Radverkehr wie auch den motorisierten Verkehr als System zu
verstehen. Es muUssen verschiedene Systembausteine — gleich wie im Kraftfahr-
zeugverkehr — zusammenwirken. Die Handlungsschwerpunkte im Radverkehr sind
in die drei Systembausteine Fahren, Parken und Fordern gegliedert:

FAHREN  ABSTELLEN FORDERN

| s55%5

'Radroutennetz Innenstadtparken Offentlichkeitsarbeit
Knotenpunkte OPNV Anbindung Service
Wegweisung Wohnumfeld/

Arbeitsstatten

Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden wird in den jeweiligen Handlungsfeldern Fahren, Abstellen und For-
dern zundchst eine Bestandaufnahme vorgenommen und anschlieBend der
Handlungsbedarf beschrieben.

Im Anhang werden die einzelnen MaBnahmen tabellarisch dargestellt (Anhang |)
und ausfUhrlich (Anhang Il). mit Fotfodokumentationen und weiterem Kartenmate-
rial beschrieben.
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3.1 Fahren

FOr den Radverkehr muss ein attraktives, fldichendeckendes Radroutennetz (3.1.1)
entwickelt werden, welches die wichtigsten Orte in der Stadt und den Ortsteilen
ohne Umwege verbindet. Die Wege zum Radfahren muUssen sicher, komfortabel
hergestellt werden und einen einheitlich definierten Ausbaustandard erfUllen. An
Knotenpunkten (3.1.2) sind Umwege und Wartezeiten so weit moglich zu minimie-
ren. Die Moglichkeiten und die Vorgaben der StVO 2013 muUssen ausgeschopft
und in der Infrastruktur realisiert werden. AbschlieBend ist eine klare Beschilderung
und Wegweisung (3.1.3) erforderlich, um das Radroutennetz optimal zu befahren.

,Es muissen keine neuen Radwege
gebaut werden, die vorhandenen

mussen erst einmal verbessert werden*

3.1.1 Radroutennetz

Uelzener Radfahrer/in

Das Radroutennetz wurde mit dem Ziel konzipiert, die Stadt- und Ortsteile an das
Stadtzentrum mit seiner gesamtstddtischen Versorgungsfunktion anzubinden sowie
auch die Anbindung an die Umlandgemeinden zu berUcksichtigen. Einbezogen
wurden dabei sowohl die Belange des Alltags- wie die des Freizeitradverkehrs.
Durch die Entwicklung und anschlieBende Realisierung eines Radverkehrsnetzes
kann

e der Radverkehr gezielt gefGhrt werden,

o der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

o die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr erhéht werden,

e eine Wegweisung fUr den Radverkehr erfolgen und

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung stérker geférdert werden.

Damit trégt die Etablierung eines Radroutennetzes ganz wesentlich zur Attraktivi-
tatssteigerung und Sicherung des Radverkehrs bei und ist somit die zentrale Grund-
lage einer jeden Radverkehrsférderung. Ein Radroutennetz ist dabei aber immer
nur als die empfohlene Verbindung zu betrachten, die dem Radverkehr moglichst
optimalen Fahrkomfort und Sicherheit bietet. Den Rad Fahrenden stehen auch
weiterhin alle Fahrbeziehungen offen.

Bestandsaufnahme

Die Radverkehrsinfrastruktur in Uelzen ist seit der Erarbeitung des letzten Entwurfs
eines Radwegkonzepts im Jahre 2010 in vielerlei Hinsicht verbessert worden, eine
allseits optimale RadverkehrsfUhrung fehlt aber noch. Bei der Uberprifung und der
Neukonzeptionierung sind die Vorgaben der neuen StVO und der Rechtspre-
chung, die vor allem die Vorgaben fuUr eine Radwegebenutzungspflicht sehr konk-
ret definiert, zu beachten (siehe dazu Anhang 3).
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Radwegebenutzungspflicht

Die Benutzungspflicht kann nur noch unter Begrindung einer besonderen Gefah-
renlage nach § 45 Abs. 9 Satz 1 oder Satz 2 StVO angeordnet werden. Zur Beurtei-
lung der besonderen Gefahrenlage sind unter anderem der bauliche Zustand und
die Verkehrsbelastung und vor allem die Besonderheiten in dem zu beurteilenden
Bereich heranzuziehen.

Hauptverbindungen mit der Innenstadt:

e VeerBen/ Holdenstedt — Uelzen
e Hambrock - Uelzen

e GroB Liedern -Uelzen

e SuUdliches Oldenstadt/ Riestedt — Uelzen
o Oldenstadt - Uelzen

e Ripdorf - Uelzen

¢ Kirchweye — Uelzen

e Westerweyhe — Uelzen

e Sterngebiet Nord — Uelzen

e Sterngebiet SUd - Uelzen

¢ Hansen - Uelzen

Die folgende Karte zeigt das Radroutennetz mit den zentralen Radrouten und
Zielpunkten.

Auf anderen Strecken ist das Radfahren selbstverstdndlich, wo es die StraBenver-
kehrsordnung erlaubt, auch madglich. Mit diesem Netz sollen jedoch die Hauptrou-
ten markiert werden, auf die sich die MaBnahmen des Radverkehrskonzeptes fo-
kussieren.
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Radroutennetz

0
Legende
Punktziel Verbindungen Flachenziel
. Einkaufszentrum = = = = Zeitlich begrenzte Verbindung - Gewerbe/Arbeitsstéatten|
. Kindergarten e Radverkehrsverbindung :l Innenstadt
' Krankenhaus - Naherholung
. Schulen
() sportFreizeit
0 250 500 1.000 Meter
. Verwaltung
Quelle: Auszug aus den Geobasisd: der Nied: hsisch
Vi gs- und Katasterverwaltung ©2015 € gL OPNV




Wie man sieht, ist der Uberwiegende Teil der Ortschaften und Siedlungsgebiete an
das Radroutennetz angeschlossen. Das heiBt, es bestehen entweder Radwege
auf Nebenanlagen, Schutzstreifen oder, dort wo es moglich ist, werden die Rad
Fahrenden auf der Fahrbahn gefUhrt. Es bestehen jedoch auch LUcken oder Teil-
stUcke, wo der Radverkehr noch nicht optimal oder mit zu groBen Umwegen ge-
fOhrt wird. Auch die Fahrbahngualitét ist zum Teil mangelhaft.

Beispiel Ostring
Schlechter Radweg Guter Radweg

Die Querung der Innenstadt ist eine groBe Herausforderung fur das Radroutennetz
in Uelzen. Mit der FuBg&ngerzone in der BahnhofstraBe, dem Markt sowie den zahl-
reichen EinbahnstraBen kdnnen Radfahrende hier nicht einfach den direkten Weg
nehmen.

FuBgdngerzone: Eine Offnung fUr Radfahrende zwischen 10 -18 Uhr ist nicht mog-
lich. Der Brunnen, Kunstwerke, Aufsteller der Geschdafte und AuBengastronomie
verengen den Weg soweit, dass die gesetzlich festgelegten MindestmalBe nicht
eingehalten werden kdnnen.

MarkistraBen: Zu Markizeiten (Mittwoch & Samstag Vormittag) kdnnen die Marki-
straBen nicht von Rad Fahrenden befahren werden.

EinbahnstraBen: Die EinbahnstraBen in der Innenstadt kdnnen entgegen der Fahrt-
richtung nicht fUr Radfahrer freigegeben werden (TurmstraBe, Rademacherstrale
/ SchmiedestraBe). Grund dafur sind die geringen Breiten, beidseitig parkenden
KFZ und z.T. Buslinienverkehr. (siehe dazu Anhang lll).

Privatgrundsticke: Weder das Befahren noch das Beseitigen von Privaten Grund-
stGcken und Gebduden liegt im Bereich des einfach Méglichen fUr die Radver-
kehrsplanung. Solche Uberlegungen sind eher theoretischer Natur, werden jedoch
immer auch in den Planungen einbezogen.
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Der Radverkehr soll méglichst direkt und schnell durch die Innenstadt gefUhrt wer-
den. Dafur sollen folgende Routen festgelegt, qualitativ verbessert und ausgewie-
sen werden. Die Abbildung zeigt die derzeitigen Querungsrouten durch die Innen-
stadt. Gestrichelt dargestellt sind die zeitlich begrenzten Verbindungen bedingt
durch die FuBgdngerzone und Marktzeiten.

Nord-Siid 2 :_ N~

Nord-Siid 1

Nord-Siid 3

;/

Bahnhof

Ost-West

West-Ost
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Handlungsbedarf Radroutennetz

e LUcken im Radroutennetz schlieBen

e vorhandene Radverkehrsanlagen normgerecht und nutzbar herrichten und
sanieren (besonders in Hinsicht auf die steigende Nutzung durch Pedelecs)

e Neubau von Radwegen, auch auBerorts soll nur dort umgesetzt werden,
wo die Vorgaben der RAL (Richtlinien fUr die Anlage von LandstraBen) dies
aufgrund der jeweiligen Verkehrsbelastungen explizit fordern.

e Qualitadt der vorhandenen Radwege verbessern (bspw. Fahrbahnbelag,
breite Schutzstreifen mit Markierung am rechten Fahrbahnrand, wo Stra-
Benbreiten es zulassen)

e Sicherheit bei Ausfahrten erhdhen (bspw. Markierungen an gefdhrlichen

Bereichen)

e Einheitliche Regelungen bei der Benutzungspflcht von Radwegen im
Stadtgebebiet

o Barrierefreie Uberleitungen auf Geh- und Radwege (Bordsteinabsenkung,
Bitumenkeil)

e Bei StraBensanierungen muss Radverkehr mitberUcksichtigt werden

e Die StraBenmarkierungen bei Schutzstreifen oder Ausfahrten sind laufend zu
kontrollieren und bei Bedarf auszubessern (Piktogramme oder roter Schutz-
streifen an Gefahrenpunkten).

e Uberprifen der Innenstadtquerung und ggf. Ausweisung anderer Que-
rungsrouten

Es gilt der Grundsatz, dass Radwege/-routen genauso gut befahrbar sein sollen
wie StraBen.
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Anbindung des Radverkehrs an das Umland und die touristischen Routen
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Radverkehrsverbindungen Innenstadtbereich zu den touristischen Radwegen

Die vorstehende Karte zeigt (mit Zahlen markiert) die Radverkehrsverbindungen
aus dem Innenstadtbereich zu den vorhandenen beschilderten touristischen
Radwegen (blaue und grUne Linien):

1 IlImenauufer -Neu Ripdorf zum touristischen Radweg entlang des Elbeseitenka-
nals in Richtung Norden und gleichzeitig auch Uber den touristischen Radweg
Uber Molzen — Masendorf — Oetzen weiter in Richtung Dannenberg

2 Verbindung Uber den Radweg vom Kreisverkehr Johnsburg entlang der L 250K
3 zum touristischen Radweg wie unter 1. beschrieben

3 Verbindung von der L 250 Uber Nordallee zum Radweg B 4, aber auch entlang
der Jugendherberge Fischerhof durch den Stadtwald in Richtung Ebstorf und
Westerweyhe

4 Verbindung von der L 250 Uber Forsthaus Buchenberg durch den Stadtwald
nach Westerweyhe und von dort Uber die ausgeschilderten touristischen Rad-
wege weiter nach Ebstorf

5 Verbindung aus der Innenstadt Uber Hambrocker StraBe in Richtung Esterholz
und weiter nach Bad Bodenteich

6 Verbindung aus der Innenstadt Uber den Kénigsberg in Richtung Holdenstedt
und weiter zum limenauradweg Richtung Suderburg, gleichzeitig ab Koénigs-
berg Uber die touristischen Radwege in Richtung Esterholzer Schleuse weiter bis
nach Bad Bodenteich
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7 Verbindung aus der Innenstadt Uber den Radweg entlang der B 71 GroB Lie-
dern in Richtung Luchow, ab GroB Liedern Gber die vorhandenen ausgeschil-
derten Radwege nach Mehre und Lehmke

8 Verbindung aus der Innenstadt heraus Uber die ausgeschilderten touristischen
Radwege durch den Stadtwald in Richtung Ebstorf und Gerdau

Bei diesen Radwegeverbindungen zwischen Innenstadt Uelzen und den anschlie-
Benden touristischen Radwegen in das Umland ist auf einen dauerhaft guten Aus-
bau der Radverkehrsanlagen zu achten. Hier muss immer wieder auf den aktuel-
len Stand der Technik, schon allein wegen des Anstiegs der E-Bike- und Pede-
lecbenutzer, geachtet werden.

Diese Radwegeverbindungen mussen erfasst, bautechnisch sowie der ERA ent-
sprechend gepruft und ausgebaut werden. Diese MaBnahmen sind fUr eine gute
Uberregionale RadwegefUhrung bis hin zu kunftigen Radfernverbindungen drin-
gend notwendig. Aus der Aufnahme heraus muss dann im Hinblick auf den jewei-
ligen baulichen Zustand eine Prioritdtenliste beziglich des Ausbaus erstellt werden.

Im Zusammenhang mit der Auszeichnung als ADFC Radreiseregion, wurden fUr das
Stadtgebiet Uelzen auch die Mdngel im Radverkehrsnetz benannt. Diese gilt es zu
beseitigen, um das Qualitatssiegel weiter fGhren zu kdnnen. Die Mangel im Touristi-
schen Radnetz decken sich in Uelzen gréBtenteils mit denen des Allfagsradver-
kehrs und werden bei den MaBnahmen des Radverkehrskonzepts bericksichtigt.

Eine Aufstellung der einzelnen MaBnahmen befindet sich in Anhang 2
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3.1.2 Knotenpunkte

Bestandsaufnahme

In den vergangenen Jahren wurden viele Ampelkreuzungen im Stadtgebiet Uel-
zen durch Kreisverkehre ersetzt. Die RadverkehrsfUhrung wurde dort jedoch nicht
Uberall optimal umgesetzt. Hier bestehen beispielweise unterschiedliche Regelun-
gen, ob der Radverkehr nur in Fahrtrichtung oder auch entgegengesetzt fahren
darf. Bei letzterem weisen Schilder die Autofahrer darauf hin.

Ein weiteres Problem stellt die Querung von HauptverkehrsstraBen oftmals mittels
ZLebrastreifen dar. Rad Fahrende haben hier keine Vorfahrt und mussen absteigen.
Dies verursacht viele gefdhrliche Situationen, in denen Rad Fahrende mit hohem
Tempo auf den Zebrastreifen fahren. FUr regelkonform fahrende Rad Fahrende
stéren Zebrastreifen den Fahrtfluss.

An Ausfahrten, Radwegefurten oder dem Ende von Radwegen fehlen oftmals
deutliche Markierungen, dass hier Rad Fahrende den Weg kreuzen.

Handlungsbedarf

e Findeutige RadverkehrsfGhrung an Kreisverkehren

e Sichtbarmachen der RadverkehrsfUhrung an Knotenpunkten (Markierun-
gen)

¢ Querung von HauptstraBen auf den Hauptradrouten fahrradfreundlicher
gestalten (bspw. Vorfahrt fUr Radverkehr prufen, Sichtbarkeit der Rad Fah-
rende verbessern)

Beispiele fUr gute RadverkehrsfUhrung an Knotenpunkten:

vorgezogene Haltelinien
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Vorfahrt fUr Rad Fahrende

Quelle: neuepresse.de

Eine Aufstellung der einzelnen MaBnahmen befindet sich in Anhang 2

3.1.3 Wegweisung

Um die Présenz des Radverkehrs und damit die Sicherheit zu erhdhen, muss der
Radverkehr gebUndelt auf den vorgesehenen Radrouten fahren. Dafir ist eine
Wegweisung und Kommunikation dieser Routen unerl&sslich.

Bestandsaufnahme

Im Stadtgebiet Uelzen liegt der Schwerpunkt der Radverkehrswegweisung deutlich
auf den touristischen Zwecken. Diese wurde in den letzten Jahren strak ausge-
baut, sind aber nicht immer die schnellsten und direktesten Verbindungen. Defizite
bestehen bei der Wegweisung des Alltagsroutennetzes im Stadtzentrum. Beson-
ders die Querung des Stadtzentrums mit den FuBgéngerzonen und EinbahnstraBen
ist nicht ausreichend ausgewiesen und fUhrt oftmals zu widerrechtlichem Verhal-
fen.

Handlungsbedarf

e Mehr Beschilderung auf den Hauptalltagsrouten

¢ Querung Stadtzentrum deutlich ausweisen

e Umwege auf das mindeste reduzieren, damit Routen angenommen wer-
den

e Aufstellen von Hinweisschilder gegen ,,Geisterfahrer*

e Frstellung und Bekanntmachung eines innerstddtischen Radroutenplans for
den Alltagsradverkehr
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3.2 Abstellen

Abstellmoglichkeiten sind ein Kernelement fUr eine gute Radverkehrsinfrastruktur.
An allen 6ffentlichen Zielpunkten muUssen genugend und sichere Abstellmdglich-
keiten bestehen, um das Radfahren attraktiv zu machen. Insbesondere zur Anbin-
dung des Radverkehrs an andere Verkehrsmittel (Bahnhof, Stadtbus) sind Park-
moglichkeiten erforderlich. Am Bahnhof muUssen Fahrrdder zum Teil auch nachts
und mehrere Tage sicher abzustellen sein. Um die taglichen Arbeits- und Schulwe-
ge mit dem Rad zurUcklegen zu kdnnen, mUssen auch am Arbeitsplatz und an
Schulen genugend Abstellmdglichkeiten vorhanden sein. Nicht zuletzt muss man
an die Freizeiteinrichtungen denken, die insbesondere im Sommer mit dem Rad
angefahren werden.

An die Abstellméglichkeiten werden zunehmend erhéhte Anforderungen gestellt:

e Diebstahlsicherheit (Rahmen anschlieBbar)

e Witterungsschutz

e Bedienungskomfort (leichte Erreichbarkeit des Fahrradschlosses)

e Standsicherheit (Anlehnen des Rahmens)

e Verzicht auf scharfkantige Ecken (Beschddigung der Fahrradrahmen)
e Vielseitigkeit (fUr alle Radtypen geeignet)

e Schutz vor Vandalismus

e Leichte und schnelle Erreichbarkeit (barrierefrei, Nahe zum Ziel)

Gerade mit Blick auf immer hdherwertigere Fahrrdder und Pedelecs erhalten
Standsicherheit und Diebstahlschutz fUr abgestellte Fahrrdder einen hohen Stel-
lenwert. Das Vorhandensein ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradab-
stellanlagen entscheidet deshalb maBgeblich Uber die Benutzung dieses Ver-
kehrsmittels. Die jeweiligen Anforderungen variieren, je nach Ort und Dauer, an
denen das Rad abgestellt wird.

Bestandsaufnahme

In der Innenstadt wurden die Fahrradabstellméglichkeiten in den letzten Jahren
deutlich erhdht und qualitativ verbessert. Mit Abstellmdglichkeiten fir 560 Fahrrd-
der innerhalb des Bedienungsrings (RingstraBe/ MUhlenstraBe/ MauerstraBe) sind
rein zahlenmdaBig ausreichend Fahrradstdnder vorhanden. |hre Qualitat ist jedoch
nicht Uberall ausreichend. Uber die Halfte der Abstellmdglichkeiten sind entweder
einfache Vorderradklemmen (255 Stk.) oder scharfkantige Bugelst&nder (54 Stk.).
Im Vergleich zu den Bugelstdndern werden die Vorderradklemmen deutlich selte-
ner benutzt. Radfahrende stellen haufig inre Rader direkt neben diesen Stdndern
ab. In der FuBgé&ngerzone (BahnhofstraBe) gibt es viele ,,Wildparker*.

Am Bahnhof wurden in den letzten Jahren mehrere Uberdachte Abstellanlagen
gebaut. Insgesamt gibt es auf dem Vorplatz und am Ausgang zum ZOB Abstell-
maoglichkeiten fur 386 Fahrré&der. Diese sind jedoch sogar im Winter voll belegt. Im
Sommer gibt es dort mehr ,Wildparker", sodass mittelfristig weitere Abstellmdglich-
keiten bendtigt werden. Die Qualitdt der Fahrradsténder ist sehr gut (AnschlieBbao-
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rer Rahmen und Uberdachung). Eine VideoUberwachung besteht nur einge-
schrénkt.

STADT UELZEN

| RATHAUS ‘ =

| Haupteingang \

Uberdachte Fahrradparkplétze am Bahnhof

Handlungsbedarf

Am Bahnhof mussen mittelfristig mehr und zusatzliche (bewirtschaftete) bewachte
Abstellmoglichkeiten fUr Fahrr&der geschaffen werden. Es gibt viele Berufspendler,
die per Fahrrad entweder zum Bahnhof fahren oder als Pendler nach Uelzen
kommen und dann per Fahrrad weiter zu den Arbeitsstatten fahren.

Um das ,Rail — Ride — Park" Angebot zu verbessern, mUssen Stadt, Arbeitgeber,
Touristik, Bevolkerung und andere betroffene Akteure zusammenarbeiten. Zuerst
muss eine Grundlage erstellt werden, welche den Bedarf und die Standorte még-
licher bewachter Abstellanlagen erfasst. Es durfen nicht einfache unbewachte
Unterstellmoglichkeiten sein, heutige Fahrradanschaffungen belaufen sich bis hin
zu hdheren vierstelligen Eurobetragen. Hier bedarf es bewachter oder abschlieB-
barer Unterstellmdglichkeiten. Der Nationale Radverkehrsplan des Bundesministe-
riums fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung fUhrt hier sehr viele Beispiele von Stad-
ten in der Bundesrepublik Deutschland an, die bereits solche Fahrradparkmoglich-
keiten an zentralen Stellen, wie z.B. Bahnhdfen, geschaffen haben.'® In BienenbUt-
tel und Bad Bevensen gibt es Boxen, die an Pendler vermietet werden. In Bienen-
bUttel werden einige Boxen auch fUr Radwanderer zur Kurzzeitmiete angeboten.

Auch in der Innenstadt und an Geschdaften, Arbeitspldtzen und Schulen muUssen
die Abstellméglichkeiten Uberpruft und verbessert werden. Insbesondere in der
Innenstadt mUssen nach und nach die einfachen Vorderradklemmen durch quali-
tativ hochwerte, abgerundete BUgelstGnder oder hochwertige Vorderradklem-

18 Bundesministerium fUr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, S. 22
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men (Rahmen anschlieBbar) ersetzt werden. Im Bereich der FuBgdngerzone
(BahnhofstraBe) mussen mehr Abstellmdglichkeiten geschaffen werden.

Eine weitere sichere Parkmdoglichkeit sollte in zentraler Lage im Innenstadtbereich,
insbesondere als Anlaufstelle fUr Radtouristen und Rad Fahrende, die ihre Einkaufe
mit dem Fahrrad erledigen, geschaffen werden. Diese Parkmdglichkeiten kdnnten
in Zusammenarbeit mit moglichen Beftreibern, hier in Uelzen z.B. IDA (Integration
durch Arbeit) betrieben werden. Die Unterbringung in einem Parkhaus oder ab-
schlieBbare Fahrradboxen wdare denkbar. Im Idealfall sind solche Abstellanlagen
mit weiteren Services (Gepdck/ Einkaufs-Aufbewahrung, E-Ladestation, Reparatur)
fUr Rad Fahrende verbunden (siehe Kapitel 3.3.2).

Der Bedarf an weiteren Standorten an Kultur- und Freizeiteinrichtungen oder Bike
& Ride an Haltestellen des Stadtbusses muss gepruft werden.

Bei Erneuerungen oder Erweiterungen von Abstellanlagen sollen nach Méglichkeit
nicht-scharfkantige Anlehnbigel verwendet werden. Fahrradklemmen (Befesti-
gung am Vorderreifen) bieten keine ausreichende Standsicherheit und wenig
Diebstahlschutz.

Beispiele fUr sichere Rad Abstellmdglichkeiten

Kostenlose abschlieBbare Fahrradboxen' FahrradsammelschlieBanlage Hamburg Altona20

Unbewirtschaftetes Fahrradparkhaus LUneburg Bewirtschaftetes Parkhaus LUneburg?!

19 http://www.paderborn.de/
20 hitp://www.hamburg.de
21 http://www.hansestadtlueneburg.de
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Abstellen am Wohnort und Arbeitsstatten

Uberall dort, wo ein Fahrrad Uber mehrere Stunden oder sogar Uber Nacht abge-
stellt wird, sind der Diebstahls- und Vandalismus Schutz sowie eine wettergeschutz-
te Unterbringung besonders wichtig. Beim Neubau von Wohnanlagen sollten
Uberdachte und abschlieBbare Fahrradabstellanlagen vorgesehen werden. Diese
sollten auch an vorhandenen Gebduden nachgerustet werden. Durch Beratung
von Bauherren und Architekten sollte seitens der Bauaufsichtsbehdrde starker da-
rauf hingewirkt werden, die bei Neu- und Umbauvorhaben laut niederséchsischer
Bauordnung (§48) vorgeschriebenen Stellplatze fOr Fahrrdder nachzuweisen.

Durch eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit und ggf. Kampagnen zu fahrrad-
freundlichen Betrieben kdnnen Arbeitgeber animiert werden, die Fahrradabstell-
anlagen an den Betfriebstatten zu verbessern (mehr Fahrradstéinder, Uberdach-
ung, Fahrradkeller etc.).

Eine Aufstellung der einzelnen MaBnahmen befindet sich in Anhang 2

3.3 Fordern

FUr das Radfahren soll aktiv geworben werden. Offentlichkeitsarbeit sensibilisiert for
ein umweltbewusstes Verkehrsverhalten und bewirkt eine Verhaltensdnderung bei
der Wahl des Verkehrsmittels. Serviceorientierte &ffentliche und private Dienstleis-
tungen, wie Luftstationen, WerkstGtten und Fahrradstation vervollstGndigen das
Angebot.

3.3.1 Offentlichkeitsarbeit

Ziel des Handlungsfeldes Offentlichkeitsarbeit als unverzichtbarer Bestandteil des
Radverkehrskonzeptes im Sinne von ,Radverkehr als System® ist die Werbung for
eine verstarkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung von Informationen
Uber AktivitGten und Angeboftsverbesserungen "rund um's Rad". Insgesamt besitzt
die Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines fahrrad-
freundlichen Klimas. Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

* Informationen Uber die geplanten und redlisierten InfrastrukturmaBnahmen
e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr
e Betonung der positiven Attribute des Fahrrades

e Motivation fur die Nutzung des Rades

Bisher gab es in der Hansestadt Uelzen wenig Offentlichkeitsarbeit zur Férderung
des Radverkehrs. Einzelne Betriebe, wie auch die Stadtverwaltung, nehmen re-
gelmdaBig an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* teil. Diese wird von der AOK initi-
iert und soll Beschdaftigte anregen, aus gesundheitlichen Grinden mehr Fahrrad zu
fahren.
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Das positive Image des Radverkehrs als wichtiges und effizientes Verkehrsmittel ist
der Bevdlkerung mit vielfaltigen MaBnahmen bekannter zu machen. Viele unter-
schiedliche MaBnahmen unter Einbeziehung verschiedener Multiplikatoren (Stadt-
verwaltung/ Einzelhédndler/ Arbeitgeber/ Schulen...) sollen dafir sorgen, moglichst
alle Bevélkerungsgruppen und -schichten in regelmdaBigen AbstGnden zur Fahr-
radnutzung anzuregen.

o Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr verstérken

o Gerzieltes Werben fUr die Nutzung des Fahrrads

e Informationen Uber die geplanten und realisierten InfrastrukturmaBnahmen
e Fdrderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr
e Betriebe/ Stadtverwaltung als Vorbild: Von positiven Beispiele berichten

e Pedelec Dienstrader bei der Stadtverwaltung?? Bsp. Winsen

3.3.2 Services
Ladeinfrastruktur Pedelecs

Im Stadtgebiet Uelzen gibt es zwei von mycity betriebene offentliche Ladestatio-
nen. Diese sind jedoch vorrangig fur E-Autos interessant, da sie nicht Uberdacht
sind. Pedelecs bendtigen vor Witterung und Vandalismus geschutzte Lademdg-
lichkeiten. Wegen der Ladezeiten zwischen 1 und é Stunden eignen sich hierflr
Hotels und Gastronomiebetriebe. Im Rahmen des Radtourismus haben sich in Uel-
zen schon einige Beftriebe bereit erklart, einen kostenlosen Pedelec Ladeservice
anzubieten. Ein Aufkleber weist auf diesen Service hin.

Die durchschnittliche Reichweite von Pedelecs liegt abhdngig von der Bedienung
bei rund 50-70 km. Von daher werden fUr den Alltagsradverkehr keine &ffentlichen
Ladestationen bendtigt. Die Ladung erfolgt in der Re-
gel zu Hause. Am Arbeitsplatz kdnnen nach Abspra-
che mit dem Arbeitgeber die Akkus ebenfalls aufge-
laden werden.

Im touristischen Bereich kénnen die &ffentlichen La-
demoglichkeiten noch ausgebaut werden, beispiels-
weise durch Gastronomie, Hotels oder Freizeiteinrich-
tungen, die sich als kostenlose Ladeservice zur Verfu-
gung stellen. AuBerdem kann in Verbindung mit Ab-
stellanlagen die Lademo&glichkeit von Pedelecs mit-
gedacht werden, z.B. integriert in Fahrradabstellboxen,
SchlieBfacher zur Gepdackaufbewahrung etc.

Beispiel SchlieBfacher

22| andeszeitung, 8.12.2015, Mit dem E-Bike auf Dienstfahrt.
28 hitp://www.evd-dormagen.de
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Offentliche Pedelec Ladestationen soliten nach Empfehlungen des ADFC witte-
rungsgeschutzt, Uberdacht, vor Vandalismus geschutzt sein und bestimmten An-
forderungen an die elektronische Sicherheit gentgen. Ansonsten drohen Sicher-
heitsrisiken und der Verlust von Garantieleistungen der Gerdte. Da die Kosten mit
wenigen Cent pro Ladevorgang relativ gering sind, wird empfohlen, 6ffentliches
Laden kostenlos anzubieten, zumal die Abrechnung von Ladevorgdngen relativ
umstandlich und kostenintensiv ist. Nicht zuletzt wird eine Aufladung mit Okostrom
zur Verbesserung der CO2 Bilanz empfohlen.24

Reparatur / Werkstatt/ Fahrradverleih

In zentraler Lage gibt es in Uelzen nur ein Fahrradgeschaft mit Reparaturbetrieb.
An der Tourist-Information am neuen Rathaus kdnnen zudem Werkzeug und Luft-
pumpe ausgeliehen werden. In Bahnhofsndhe fehlt es derzeit an Reparaturser-
vices und der Moglichkeit Reifen aufzupumpen. AuBerhalb der Ladendffnungszei-
ten sollfe ein MindestmaB an Serviceleistungen v.a. fUr Radtouristen vorhanden
sein. Z.B. Luftstation, Schlauchautomat.

Beispiel: E-Bike Verleih von mycity
Kunden von mycity haben die Mdglichkeit fur einen Tag kostenlos ein E-Bikes aus-
zuleihen und probezufahren.

Intermodaler Verkehr

Ein Ziel sollte es sein intermodale und flexible Mobilitat férdern. Daflr mussen Ser-
vices gebundelt werden und der Umstieg komfortabler gemacht werden. In Uel-
zen kénnte eine sogenannte Mobilstation am Hundertwasserbahnhof eingerichtet
werden. Die BUndelung der verschiedenen Verkehrsmittel ist bereits vorhanden:

e Fern- und Regionalzige

e Busse (Fernbus, Stadtbus, Regionalbus)
e PKW-Parken

e Fahrrad-Parken

e Carsharing Station

Diese in Ansatzen bereits vorhandene Mobilstation muss entsprechend ausgewie-
sen und visuell aufbereitet werden. FUr einen optimalen Service fUr intermodale
Mobilitat kbnnen noch folgende Services ergdnzt werden:

e bewachte Fahrradparkplatze

e Uberdachte Ladestation fUr Pedelecs
e Gepdckaufbewahrung

e Fahrradwerkstatt / Reparaturservice
e Luftstation

e PKW-Mitfahrborse

e E-Carsharing

e Bike-Sharing

24 ADFC e.V. 2010
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Beispiel fUr eine Mobilstation2>:

Eine Aufstellung der einzelnen MaBnahmen befindet sich in Anhang 2

3.4 Nicht realisierbare Winsche von Rad Fahrenden

Beim Beteiligungsprozess fur dieses Konzept wurden viele Missstdnde im Radver-
kehrsnetz angesprochen. In diesem Konzept konnten jedoch nur diejenigen in
konkrete MaBnahmen UberfUhrt werden, die mit den gegebenen Fldchen, Res-
sourcen und vor allem mit den Regeln der StraBenverkehrsordnung vereinbar sind.

Folgende WuUnsche sind nicht realisierbar:

o Offnung der FuBgdngerzone ganztagig fUr den Radverkehr

e Freigabe der EinbahnstraBen in Gegenrichtung fir den Radverkehr in der
Innenstadt (TurmstraBe, LuisenstraBe/AlewinstraBe, RademacherstraBe /
SchmiedestraBe)

e Bevorrechtigte Querung von StraBen mit zu hohem Verkehrsaufkommen

e Radrouten Uber private Fidchen/ Grundstucke

¢ Neubau von BahnunterfGhrungen

e Befahrung oder Beseitigung von Privatgrundsticken

Einige Missstdnde im Radverkehrsnetz, fUr die es auf den ersten Blick keine reali-
sierbare Lésung gibt, wurden dennoch in die MaBnahmenliste aufgenommen mit
dem Auftrag, diese Problematik genauer zu untersuchen und weiter nach Alterna-
tiven zu suchen. Auch Verkehrsversuche, wie in Uelzen mehrfach praktiziert, sind
eine Moglichkeit, um umstrittene MaBnahmen fUr einen definierten Zeitraum zu
festen.

25 Quelle: Multi Mobility, Sophia von Berg, 2014
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4 Umsetzungsstrategien und Empfehlungen

Ein Aspekt des Radverkehrskonzeptes ist die Ermittlung eindeutiger Schwachstellen
im Radverkehrsnetz sowie die Entwicklung den Schwachstellen entgegenwirken-
den MaBnahmen. Zur besseren Orientierung werden die MaBnahmen einheitlich
bewertet und in einer priorisierten MaBnahmenliste zusammengefasst. Auf Basis
dieser MaBnahmenliste und der daraus abgeleiteten Bau- und FordermalBnahmen
soll das Radfahren in Uelzen deutlich attraktiver und sicherer werden. Mit Blick auf
die Umsetzung wird dabei ein Zeitraum von 10 Jahren als realistisch angesehen.

Ziel muss eine vorausschauende und integrierte Planung sein. Bei allen MaBnah-
men der Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sowie bei allen baulichen MaB-
nahmen soll der Radverkehr bereits berlcksichtigt werden.? Beispielsweise bei
Neuplanungen von Wohngebieten sind bereits im Vorfeld alle nétigen Rad- und
FuBwegeverbindungen festzulegen und zeitnah umzusetzen.?”

4.1 Verantwortlichkeiten

4.1.1 Radverkehrsbeauftragter

Um fUr die Umsetzung des Radverkehrskonzepts klare Verantwortlichkeiten zu
schaffen, soll ein Fahrradbeauftragter (Radverkehrsbeauftragter) benannt wer-
den. In anderen Stadten handelt es sich dabei meist um eine/n hauptamtlichen
Mitarbeiter/in der Stadtverwaltung. Selten sind auch ehrenamtliche Personen be-
auftragt, die mit den Ansprechpartnern bei der Stadtverwaltung eng zusammen-
arbeiten (z.B. in Bad Bevensen).

Folgende Aufgaben hat der/ die Radverkehrsbeauftragte:

¢ Koordination der Umsetzung des Radverkehrskonzepts

e Ansprechpartner fUr Radverkehrsbelange

e Leitung einer Arbeitsgruppe Radverkehr

e Planung des Radverkehrs

e Qualitatssicherung der Radverkehrsanlagen (Kontrolle der Radinfrastruktur,
Ausschilderung, Wegebeschaffenheit)

e Aktualisierung von Kartenmaterial

e Defizite der Verkehrssicherheit fur Rad Fahrende ermitteln

e Dokumentation der Entwicklung und der Tatigkeiten

e Koordinierung von FahrradaktivitGten der verschiedenen Vereine und Insti-
tutionen

e Planung und DurchfGhrung von Veranstaltungen und Kampagnen zum
Radverkehr

2¢ Beispiel: MedingstraBe.
27 Ein gutes Beispiel dafur ist der vorhandene FuB- und Radweg durch das ,Sternviertel”
vom Stadtwald bis zur Bahntrasse. Ein schlechtes Beispiel das Wohngebiet ,,Eschenkamp*,
wo die FuB- und Radverkehrsverbindung an die Innenstadt nicht optimal mitgeplant wur-
de.
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4.1.2 Zustandigkeiten Hansestadt Uelzen
Stadtverwaltung

e Verkehrsbehorde: Beschilderung, Verkehrssicherung in Zusammenarbeit mit der
Polizei, Uberprifungen

e StraBenbau: Durchfuhrung der straBenbaulichen MaBnahmen, Unterhaltung
des Radwegenetzes, Instandhalten von StraBenmarkierungen, Planung von
neuen StraBen/ ErschlieBung neuer Gebiete

e Klimaschutzmanagement: Offentlichkeitsarbeit, Ansprechpartner fir BUrgerin-
nen und Burger

Polizei

e Beurtellung des Radverkehrs hinsichtlich der Verkehrssicherheit und Unfallver-
meidung

BUrgerinnen und BUrger

e Alle BUrgerinnen und BUrger werden gebeten, an der Weiterentwicklung des
Radverkehrskonzepts mitzuwirken, es zu verbessern und nach Lésungsvorschla-
gen zu suchen. Daflr kdnnen sie sich mit dem Radverkehrsbeauftragten in
Verbindung setzen. Das Konzept soll sténdig fortgeschrieben und ergdnzt wer-
den.

4.1.3 Mitgliedschaft Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen

Im Februar 2010 hatte sich eine Initiative zur Grundung einer Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen in Niedersachsen (AGFK) gebildet. Vorbilder sind
die zur Férderung des Radverkehrs erfolgreich gefihrten AGFK’s in Nordrhein-
Westfalen, Bayern und Baden-Wurttemberg. Ziel der Arbeitsgemeinschaft ist es,
die selbstverstandliche, umweltfreundliche und gUnstige Art der Fortbewegung zu
férdern — das Radfahren. Die AGFK ist ein wichtiger Teil der Fahrradférderung des
Landes und wird vom Wirtschafts- und Verkehrsministerium ideell und finanziell (fGr
zundchst funf Jahre mit jaghrlich 80.000 Euro) gefdrdert.

Vorteile einer Mitgliedschaft: Die AGFK unterstUtzt ihre Mitglieder unter anderem
bei der Offentlichkeitsarbeit, im Handlungsfeld Mobilitétsmanagement bei der
DurchfUhrung von Forschungsvorhaben und bei der Umsetzung von konkreten
Projekten. AuBerdem vertritt die AGFK die Interessen der Kommunen in Sachen
Radverkehr gegenuber Dritten — zum Beispiel wenn der Bund Gesetze und die EU
Verordnungen erarbeitet oder das Land Fordermoglichkeiten anbietet.

Der Wettbewerb Landespreis ,,Fahrradfreundliche Kommune* wird nach 2015 ein-
gestellt. An seiner Stelle wird das Land Niedersachsen die Mitglieder der AGFK als
wFahrradfreundliche Kommune" zerfifizieren. Dieses Qualitatssiegel ist sowohl fur
die radtouristische Vermarktung des Landkreises Uelzen als auch fur das Innen-
marketing und die Neuburgergewinnung ein wertvolles Element.

Der Mitgliedsbeitrag (gestaffelt nach GroBe der Kommunen) wurde sich fur die
Hansestadt Uelzen auf 1.500 € jahrlich belaufen. Es muss ein fester Ansprechpart-

ner innerhalb der Stadtverwaltung benannt werden, zu dessen Aufgaben auch
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die regelmdaBige Teilnahme an den Veranstaltungen der AGFK gehdért. Die Hanse-
stadt Uelzen mUsste einen politischen Grundsatzbeschluss zur Forderung des kom-
munalen Radverkehrs fassen und darauf hinwirken, dass dieser Bereich kontinuier-
lich weiterentwickelt wird.

4.2 Finanzielle Ausstattung und Kostenubersicht

Genauso wie die Infrastruktur fUr den Kraftverkehr kostet auch die Radverkehrsinf-
rastruktur Geld. Ausreichende personelle und finanzielle Ressourcen sind wesentli-
che Grundlagen der Radverkehrsférderung. Investitionsmittel fur die Infrastruktur
umfassen den Neu-, Aus- und Umbau ebenso wie die laufende Erhaltung und Er-
neuerung vorhandener Radverkehrsanlagen. Erforderlich sind auBerdem Mittel for
nicht investive MaBnahmen wie Kommunikation, KlGrung von Verantwortlichkeiten
und Services. Ein Vorteil ist, dass MaBnahmen im Radverkehr meist sehr kosteneffi-
zient sind. Den Ausgaben fUr den Radverkehr stehen zudem Einsparungen an an-
derer Stelle, zum Beispiel im Gesundheitsbereich, bei der Beseitigung von Umwelt-
schdden sowie bei anderen Infrastrukturausgaben gegenuber.28

Im Nationalen Radverkehrsplan wurde der Finanzierungsbedarf der Kommunen
kalkuliert. Dabei wird unterschieden, wie weit die einzelnen Stadte bereits mit der
Radverkehrsférderung fortgeschritten sind. Die Hansestadt Uelzen kann mit einem
Radverkehrsanteil von 10 -13 % an der Grenze zwischen ,,Einsteiger und ,,Aufstei-
ger" eingestuft werden. Demnach musste Uelzen zwischen 8 und 18 Euro pro Ein-
wohner pro Jahr fUr die Radverkehrsférderung ausgeben. Bei 33.400 Einwohnern
ergibt das zwischen 267.200 - 601.200 Euro pro Jahr. Die Eigenmittel der Stadt las-
sen sich jedoch mit verschiedenen Férdermitteln aufstocken. So kénnten sich bei-
spielweise die fur 2016 (vorlaufig) eingestellten Haushaltsmittel von 100.000€ je
nach erreichter Férderquote auf rund 200.000 € erhdhen.

Die geschatzten Gesamtkosten fUr die Umsetzung aller MaBnahmen aus dem
Radverkehrskonzept belaufen sich auf 1,2 Mio Euro.

28 Nationaler Radverkehrsplan 2020 S. 62
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Finanzbedarf von Stadten & Gemeinden fur verschiedene Aufgabenbereiche
(in Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr)

Einsteiger Aufsteiger Vorreiter
Infrastruktur 5-12 8-12 12
(Um-/Neubau und Erhaltung)
Infrastruktur 1.1 1.7 3
(betriebliche Unterhaltung)
Summe Infrastruktur 6,1-13,1 9.7-13,7 15
Abstellanlagen 1,1-2,5 1.2-1,5 0,1-0.8
Nicht investive MaBnahmen 0,5 0,5 1
(u.a. Kommunikation)
Weitere MaBnahmen 05-2 1-2 2
(Fahrradverleihsystem, Fahrrad-
station)
Gesamisumme 8-18 13-18 18 -19

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. 63

4.3 Finanzielle Fordermoglichkeiten

In der Férderlandschaft herrschen gerade gunstige Bedingungen, um Zuschusse
fur MaBnahmen des Radverkehrs zu erhalten. Es muss jeweils genau gepruft wer-
den, welche MaBnahmen durch welche Richtlinie férderfdhig sind.

Die in dem Radverkehrskonzept enthaltenen MaBnahmen aus den Bereichen
sFahren® und ,,Abstellen sind grundsatzlich férderfdhig? nach der Kommunal-
richtlinie der Klimaschutzschutzinitiative des Bundesumweltministeriums. Der Fér-
dersatz betrégt 50 %. Als finanzschwache Kommune (Konzept zur Haushaltssiche-
rung von der Kommunalaufsicht genehmigt) kann Uelzen voraussichtlich eine er-
hohte Foérderquote von bis zu 62,5 % erhalten. DarUber hinaus gibt es noch den
Bundeswettbewerb Klimaschutz Radverkehr. Er richtet sich an modellhafte Projek-
te. Die Forderquote liegt bei 70% und es muss mindestens eine Férderung von
200.000 Euro beantragt werden. Der Bewerbungs- und Auswahlprozess dauert
l&nger als bei der Kommunalrichtlinie und eine Bewilligung ist unsicherer.

Die Mittel des Kommunalinvestitionsforderungsgesetzes (die Hansestadt erhdlt als
finanzschwache Kommune daraus einen Betrag in Hohe von 1,3 Mio €) lieBen sich
unter dem Fdrderschwerpunkt “Luftreinhaltung® grundsétzlich ebenfalls fir die
MaBnahmen des Radverkehrskonzeptes einsetzen, sind aber nachrangig einzuset-
zen und mit anderen Bundesmitteln nicht kombinierbar. Damit schlieBt das Gesetz
eine Férderung aus. Einsetzbar ware sie lediglich fur die MaBnahmen, fur die die
Kommunalrichtlinie nicht greift.

Vereinzelte MaBnahmen, wie die Fahrradanlehner (s. Ifd. Nr. 35) und die Ser-
vicestation Rathaus (s. Ifd. Nr. 38) k&dnnte moglicherweise auch Uber LEADER ge-

29 Vorerst geprUft fUr die geplanten MaBnahmen in 2016/2017
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férdert werden. Anzustreben ist in dem Fall, diese MaBnahmen als ein Projekt fir
die gesamte Leader-Region zu planen. Der Férdersatz betragt bei einer Leader-
Férderung 60 %.

Auch die Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Steigerung der
Wettbewerbsfdahigkeit von kleinen und mittleren Unternehmen durch touristische
MaBnahmen greift fUr die MaBnahmen des Radverkehrskonzeptes nicht, da nur
solche Infrastrukturen gefdrdert werden, die zu mehr als 50 % touristisch genutzt
werden oder die eine entsprechend hohe touristische Nutzung erwarten lassen.

Diese Voraussetzung widerspricht wiederum der Férdervoraussetzung der Kommu-
nalrichtlinie, die auf eine Steigerung des Radverkehrsanteils im Alltagsverkehr ab-
zielt und die die Radverkehrsinfrastruktur mit vorwiegender Tourismus-/ Erholungs-
funktfion gerade nicht férdert.

MaBnahmen aus dem Handlungsfeld ,,Férdern”, wie beispielweise Informations-
kampagnen, kénnen Uber die Richtlinie zur Forderung von nicht investiven MaB-
nahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans mit einer Forderquote
von bis zu 80% bezuschusst werden.

5 Fazit

Dieses Konzept bildet die Grundlage fUr zielgerichtete MaBnahmen zur Férderung
des Alltagsradverkehrs im Stadtgebiet Uelzen. Aufbauend auf den Analysen und
Handlungsempfehlungen sollen die hierin vorgeschlagenen MaBnahmen in den
nachsten 10 Jahren umgesetzt werden. Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass
dieses Konzept nicht endgtltig ist. Die MaBnahmen mussen immer wieder tber-
prift und im Zeitverlauf auch entsprechend der aktuellen Entwicklungen ange-
passt und ergdnzt werden.

Die ausgewdhlten MaBnahmen sind bei heutigem Wissenstand und Einschdtzung
der Redlisierbarkeit ausgewdhlt worden. Aus diesem Grund sind auch einzelne
MaBnahmen bewusst unkonkret gelassen, um sie spater an die aktuellen Gege-
benheiten anzupassen. Wenn im Laufe der Zeit mehr Akzeptanz und Handlungs-
bereitschaft fir den Radverkehr entsteht, kbnnen auch ambitioniertere Ideen ein-
gearbeitet werden.

Dieses Konzept darf nicht nur Handlungsgrundlage fur die Verwaltung und den
StraBenbaulasttrager fUr das derzeitige und kUnftige Handeln sein. Vielmehr mUs-
sen die hier genannten Vorgaben und Vorschidge auch mittels der Medien in die
Offentlichkeit getragen werden.
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Anhang

Im Folgenden werden zundchst in einer Tabelle alle vorgeschlagenen MaBnah-
men zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes Ubersichtlich dargestellt
(Anhang 1). Im Anschluss sind die einzeinen MaBnahmen ausfUhrlich mit Fotodo-
kumentation und Kartenmaterial beschrieben (Anhang 2).

In Anhang 3 werden die rechtlichen Grundlagen zur RadverkehrsfUhrung néher
erldutert.

1 Tabellarischer MaBnahmenkatalog

Im Folgenden sind die einzelnen MaBnahmen in einer Ubersichtskarte dargestellt
und anschlieBend tabellarisch aufgelistet. Es wird eine Empfehlung fUr die Priorisie-
rung in den ersten beiden Umsetzungsjahren gegeben. FUr die Priorisierung ist zum
einen die Dringlichkeit, aber auch die Umsetzbarkeit im jeweiligen Zeitraum einge-
flossen. AuBerdem wurden fUr die einzelnen Jahre jeweils kleine MaBnahmen mit
einzelnen wenigen groBen, &ffentlichkeitswirksamen MaBnahmen kombiniert.

Die Nummerierung dient lediglich der Identifikation, sagt aber nicht immer etwas
Uber die Priorisierung aus.

Tabelle | Zeitraum Markierung | Fokus
in Karte

Nord-Sud Achsen

Markierungsarbeiten an Gefahrenpunkten
Zustandigkeiten fUr Radverkehr schaffen
Offentlichkeitsarbeit

2016 kurzfristig

Il 2017 kurzfristig e Fertigstellung Nord-Sud Achse
e Beginn Ost-West Achsen
o Offentlichkeitsarbeit

Il 2018 -2026 | mittel- / e Fertigstellung Ost-West Achsen
langfristig e Punktuelle Ausbesserungen
e Fahrrad Abstellmdglichkeiten und Services

Die Reihenfolge dieser nicht als abgeschlossen zu betrachtenden MaBnahmenliste
ist nicht zwingend, hier muss anhand der Notwendigkeit der MaBnahme einzein
entschieden werden. Diese MaBnahmenliste muss standig weiter fortgeschrieben,
Uberprift und den jeweiligen Gegebenheiten angepasst werden.
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MaRnahmeniibersicht
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MaBnahmen in 2016 (Teil I)

Ren fur Radverkehr (laufend)

pflicht fir Radwege priifen
(Celler StraRe/ VeerRBer Stral3e)

d) Verbindung Bohldamm,
GrabenstralRe, Uhlenkdpper
Park

Nr MaRRnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung
schéatzung
1 Fahrbahnverbesserung Weg Wege von der Celler StralRe 100.000,00 € | Wassergebundene Bau-
von Veerf3en/ Kénigsberg/ (Ecke Tankstelle) Gber die weise (Mineralgemisch,
Albertstrae: Ausbau des kom- | limenaubriicke Richtung Ko- Abdeckung in Stabilit fur
pletten Wegebereiches in was- | nigsberg am Badue vorbei bis héhere Aushartung)
sergebundener Bauweise zur Albertstrae (Greyerbriicke) Unterhaltungskosten wie
bisher (ca. 8.800 €/Jahr)
2 Radverkehrsgerechte Absen- Fokus Nord/ Siid Routen : z.B. 10.000,00 € | Pro Absenkung durch-
kung der Bordsteinkanten an Veerf3er StralRe, Celler Strale, schnittlich ca. 1.000 € -
den Radwegefurten aller Rad- | lllmenauufer / Ostring 2.000 €
wege im Stadtgebiet (laufend) | AuRerplanmaRig: SternstralRe /
Hauenriede
3 Markierungsarbeiten zur Ver- u.a. Bohldamm/ Alewinstra3e 9.000,00 € | Rote Markierung ist im
kehrssicherheit im Radverkehr Unterhalt sehr teuer. Bei
an allen Gefahrenpunkten im punktuellem Einsatz ist
Stadtgebiet, z.B. Piktogramm, Aufmerksamkeit der
weilRe oder vereinzelt rote Mar- Verkehrsteilnehmenden
kierung (laufend) héher als bei flachende-
ckendem Gebrauch.
4 Fahrbahnverbesserung llmenauufer von BriickenstralRe 30.000,00 € | Mineralgemisch, Abde-
N Iimenauufer: Herstellung des in Richtung Gudesstralle ckung in Stabilit
g Radweges in wassergebunde-
% ner Bauweise
% 5 Einzelausbesserungen an Pflanzenrickschnitt: VeerRer 2.000,00 € | (Keine Zuschisse)
14 Radwegen Str./ Badue, LiineburgerstraRe
§ vor Polizei
E Erdloch neben Radweg: Kreis-
haus / Amtsgericht
8 Schutzstreifen Gr.-Liederner Kreuzung Ostring (Gr.- 4.000,00 €
Straf3e: Anlage eines Schutz- Liederner Strae) zum Ham-
streifens von Kreuzung Ostring | mersteinplatz
zum Hammersteinplatz mit
Aufhebung des Zweirichtungs-
radweges
9 Schutzstreifen Esterholzer Zwischen Kreuzung Ostring 8.000,00 €
StralRe: Anlage eines (gréRten- | (Esterholzerstrafl3e) und Ham-
teils) beidseitigen Schutzstrei- | mersteinplatz
fens unter Beibehaltung der
vorhandenen Parkmdglichkei-
ten am Fahrbahnrand
20.1 | Vereinzelte Freigabe von Stra- | b) Aufhebung Benutzungs- 2.000,00 € | Kosten hangen vom

Ergebnis der Priifung ab

(Keine Zuschusse)

43

Radverkehrskonzept Hansestadt Uelzen




MaBnahmen in 2016 (Teil Il)

Nr MaRnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung
schéatzung
20.2 | Vereinzelte Freigabe von Geh- | b)Erweiterte Freigabe FuRgéan- 2.000,00 € | Kosten hangen vom
s wegen fur Radverkehr (lau- gerzone Ergebnis der Prifung ab
c fend . . .
'cCLE ) e) Amtsgericht / Fritz Réver (Keine Zuschiisse)
Stral3e
21 Bau einer radverkehrsgerech- | Radweg Kreisverkehr in Rich- 2.000,00 €
© ten Radwegeabfahrt in die tung Konigsberg
% StralRe "Am Kdnigsberg" (wie
2 gegenuber bei WSA)
c
% 23 Furtenmarkierung auf allen Fokus Nord/ Stid Achse 5.000,00 € | Je Furt 100,00 €
S Radwegen: Fahrrad Pikto- z.B.: VeerfRer StralRe: Badue,
aé) gramm und gestrichelte Linien | Tankstellen, Supermarkte
c zur Markierung des Radwegs
& bei stark frequentierten Einfahr-
ten/ Kreuzungen (laufend)
- |35 Weitere Fahrradstéander Fokus Innenstadt (Nahe Fufl3- 1.500,00 € | Pro Bugel: 300 € (davon
% (Anlehner) im Stadtgebiet auf- | gangerzone / Bahnhofstral3e) ca. 100 € Montage)
g stellen (laufend)
<
38 Servicestation Rathaus: Ge- Vor der Tourist-Information, bei 500,00 € | In Zusammenarbeit mit
packschliel3facher, Schlauch- dem Stadt- und Radtouren Plan Tourismus & Heideregi-
Automat, Ausleihe von Werk- on, ggf. Spenden
zeug & Luftpumpe (zum modu- (vorerst keine Zuschiis-
laren Ausbau)
se, ggf. Leader)
39 Radverkehrsbeauftragte/r: Aus Stadtverwaltung oder eh- Abhéngig von | Kurzfristig kann diese
Benennung eines Zustandigen | renamtlich Art der An- | Aufgabe die Klima-
fur den Radverkehr stellung | schutzmanagerin iber-
c nehmen. Mittelfristig soll
3 die Aufgabe Ubertragen
E werden.
40 Kampagne zur Forderung des | Kampagne 1x pro Jahr (z.B. 1.000,00 € | Uber Klimaschutzma-
Radverkehrs (laufend) Stadtradeln) Flankiert durch nagement / Planung
regelmafige Pressearbeit (Keine Zuschisse)
41 Informationsflyer erstellen und | Themen: z.B. Sicheres Radfah- 300,00 € | Druckkosten uber Klima-
verteilen (laufend) ren , Mit dem Rad zur Arbeit / schutzmanagement
Schule/ Kmdgrgarte?, ver- (Zuschisse Uber Klima-
kehrsregeln fur Geflichtete
schutzmanagement)
Kosten 2016 176.300,00 € 89.750,00 € Eigenmittel
(Forderquote: 50%)
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MaBnahmen in 2017 (Teil 1)

wegen fur Radverkehr (lau-
fend)

gang
¢) BahnhofstraRe / Ramelow

Nr MaRnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung

schéatzung

2 Radverkehrsgerechte Absen- Fokus Ost/West 10.000,00 € | Pro Absenkung durch-
kung der Bordsteinkanten an (verschiedene Orte, noch fest schnittlich ca. 1.000 € -
den Radwegefurten aller Rad- zulegen) ' 2.000 €
wege im Stadtgebiet (laufend) 9

3 Markierungsarbeiten zur Ver- Fokus Ost/ West 5.000,00 € | Rote Markierung ist im
kehrssicherheit im Radverkehr R Unterhalt sehr teuer. Bei

. u.a. GudesstrafRe stadteinwarts . .
an allen Gefahrenpunkten im . . punktuellem Einsatz ist
. . im Bereich Ampel Mauerstralle, .
Stadtgebiet, z.B. Piktogramm, Aufmerksamkeit der
. ) Kreuzung Bahnhofstral3e/ Hun- .
weil3e oder vereinzelt rote Mar- . Verkehrsteilnehmenden
. dertwasserplatz, Hammerstein N -
kierung (laufend) ) héher als bei flachende-
Kreisel
ckendem Gebrauch.

13 Fahrbahnbelag Innenstadt Std- | TurmstraRe / Ecke Pastoren- 50.000,00 € | Variante B: Nebenanlage
West: Schaffung einer rechts stralle verbreitern (5.000-10.000
fuhrenden ebenen Flache fir Euro)

Rad Fahrende neben dem
g historischen Kopfsteinpflaster in
s TurmstraRe bis BahnhofstralBe
[¥]
§ 14 Fahrbahnbelag Innenstadt Ost- | An der Rosenmauer 60.000,00 € | Alternative: Austausch
] West: Schaffung einer rechts des ganzen Pflasters
c,‘ fuhrenden ebenen Flache fir durch ebenes Kopfstein-
S Rad Fahrende neben dem pflaster (wie in Schmie-
;—': historischen Kopfsteinpflaster destralRe)
w im Bereich AchterstraRRe und . y .
Bitumenauffullung ist
An der Rosenmauer . -
keine langfristige Alterna-
tive

15 Griine Welle fiur Radverkehr: z.B.Luneburger Str/ Ebstorfer héngt von | (Keine Zuschiisse)
Ampelschaltung bzgl. schneller | Str./ Schillerstr.;Celler Str./ Ergebnis der
Verbindung fuir Radverkehr Soltauer Str. / Bohldamm Prifung ab
Uberpriufen

20.1 | Vereinzelte Freigabe von Stra- | a)SchuhstralRe 2.000,00 € | Kosten hangen vom
3en fur Radverkehr (laufend) Ergebnis der Priifung ab

(Keine Zuschusse)

20.2 | Vereinzelte Freigabe von Geh- | a)Miihlenstrae/ llmenau Uber- 3.000,00 € | Kosten hangen vom

Ergebnis der Priifung ab

(Keine Zuschusse)
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MaBnahmen in 2017 (Teil 1)

22 Querung Gudesstral3e: Herstel- | Zebrastreifen Gudesstrafie 51.000,00 € | Stellungnahme der Poli-
lung einer hochgesetzten, vor- | Ratsteich - Imenauwiesen zeiinspektion rat von
rangigen Querungsmaoglichkeit einer Anderung der Vor-
fur Rad Fahrende zwischen fahrtsregelung ab. Weite-
Ratsteich und limenauwiesen re Messungen des Ver-

kehrsaufkommens not-
wendig.

23 Furtenmarkierung auf allen u.a., Kreuzung Grof3 Liederner 5.000,00 € | Je Furt 100,00 €
Radwegen: Fahrrad Pikto- Stral3e/ Bartholoméaiwiesen
gramm und gestrichelte Linien
zur Markierung des Radwegs

o bei stark frequentierten Einfahr-

% ten / Kreuzungen (Laufend)

% 24 Radverkehrsfuhrung am Zebra- | Katzenbuckelbriicke Ecke Fritz 5.000,00 € | Ein Parkplatz entféllt ggf.

§ streifen Katzenbuckelbriicke Réver Strale durch diese MaRnahme

ﬁ‘ (gof. Parkplatze entfernen,

S mittels Markierung auf Stralle

% leiten, ggf. Radfahrer-Furt)

- 26 BahnhofstraBe/ Ringstralle: BahnhofstraBe, Ecke Post 5.000,00 € | optische Fuhrung durch
Ende des Radweges Bahnhof- | Ringstral3e farbige Pflasterung
straRe umbauen und in die
Ringstraf3e hineinfiihren.

27 Vorgezogene Haltelinie und BahnhofstrafRe stadtauswarts, 2.000,00 €
Schutzstreifen Bahnhofstrafle: | Kreuzungsbereich St. Viti Stra-

Im Kreuzungsbereich den Re
Schutzstreifen bis zur Haltelinie
vorziehen und einen Aufstellbe-
reich fur Rad Fahrende vor den
PKWs markieren.

c 35 weitere Fahrradstander (Anleh- 1.800,00 € | Pro Biigel: 300 € (davon

) ner) im Stadtgebiet aufstellen ca. 100 € Montage)

% (laufend, Teil 2)

<

40 Kampagne zur Forderung des | Kampagne 1x pro Jahr (z.B. 1.000,00 €
Radverkehrs (laufend) Stadtradeln) Flankiert durch

- regelmafige Pressearbeit

% 41 Informationsflyer erstellen und | Themen: z.B. Sicheres Radfah- 300,00 €

L verteilen (laufend) ren , Mit dem Rad zur Arbeit /

Schule, Verkehrsregeln fur
Gefluchtete..
Kosten 2017 201.100,00 €  Eigenmittel: 101.400,00 €

(Forderquote: 50%)
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MaBnahmen 2018 -2026 (Teil I)

mieren

Nr MaRRnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung

schéatzung

2 Radverkehrsgerechte Absen- verschiedene Orte, noch fest- 80.000,00 € | Pro Jahr ca. 10.000 € x 8
kung der Bordsteinkanten an zulegen Jahre = 80.000 €, Pro
den Radwegefurten aller Rad- Absenkung ca. 1.000 € -
wege im Stadtgebiet (laufend) 2.000 €.

3 Markierungsarbeiten zur Ver- verschiedene Orte, noch fest- 4.000,00 € | Rote Markierung ist im
kehrssicherheit im Radverkehr | zulegen Unterhalt sehr teuer. Bei
an allen Gefahrenpunkten im punktuellem Einsatz ist
Stadtgebiet, z.B. Piktogramm, Aufmerksamkeit der
weil3e oder vereinzelt rote Mar- Verkehrsteilnehmenden
kierung (laufend) hoher als bei flachende-

ckendem Gebrauch.

6 Verbesserung Wipperau Rad- | Radweg Oldenstadt- 40.000,00 €
weg: Pflastersanierung, Entfer- | Meyerholztunnel-Lindenstrae
nen der Wildkrautiiberwach-
sungen zur vollen Befahrbarkeit
des Weges

7 Fahrbahnverbesserung Rad- Radweg Neu Ripdorf stadtaus- 30.000,00 € | (Vorher in 2016)
weg Neu Ripdorf: Ausbesse- warts von der Briicke Uber die
rung des Radwegs (Schlaglo- Wipperau, der Unterfiihrung B
cher und Unebenheiten) 4 bis zur Einmindung ,Am

See”.

‘g'\;‘ 8a Kreuzung Ostring /Grof3 Lie- Insb. von Grof3 Liedern Stadt- héangt von | Abstimmung mit Landes-

5 derner StralBe: Verbesserte einwarts, Anbindung an neuen Ergebnis der | behérde notwendig

§ Radverkehrsfiihrung RadfahrerschutzstralRen Prifung ab

E 10 Ausbesserung Radweg Ostring: | Radweg v. Grof3-Liederner Str 30.000,00 €

' Derzeit durch Baumwurzeln in Richtung Esterholzer Str

§ unebenen Radweg eben bauen

<

R Verbesserung der Achse Ems- | Insb. Ausbesserung Teilstlick héangt von | Kosten hdngen u.a. von
berg, Niendorfer Straf3e bis Emsberg bis Ostring, Ecke Ergebnis der | Standortentscheidung
GudesstralRe Albertstrale Prufung ab | des neuen Kreishauses

ab

12 Esterholzer StraRe: Bau eines | Kreisverkehr Wilhelm-Seedorf- 60.000,00 € | ggf. vorziehen, wenn
Radweges auf der Nebenanla- | Straf3e bis StichstraBe zwi- Maflnahme #22 nicht
ge schen BBS und HLS stadtein- realisiert wird.

warts

16 Beschleunigung der Olden- Lindenstral3e Birkenallee bis hangt von
stadt-Innenstadt Achse (Bspw. | limenauufer Ergebnis der
verbesserte Querungsmaoglich- Prifung ab
keiten, Vorfahrtsregelung
Ripdorfer Str/ Lindenstr.)

17 Radweg Buchenberg: Sanie- L 250-Buchenberg- 90.000,00 €
rung des vorhandenen Radwe- | Westerweyhe Am Stadtwald
ges mittels wassergebundener
Oberflache

18 Verbesserung Radverkehrsfiih- | Ab Sternkreisel Sternstralle héngt von
rung Sternstrafle: Radfahrende | stadteinwarts Ergebnis der
zur Fahrt auf der Stral3e ani- Prufung ab
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MaBnahmen 2018 -2026 (Teil Il)

fengebiet: Markierung der Rad-
verkehrsfiihrung vom Hafenan-
leger/ Bremerstral3e

(Anschluss an touristische
Radwege)

Nr MaRRnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung
schéatzung
19 Radverkehrsfiihrung Bahnhof- | BahnhofstralRe von Innenstadt hangt von
straRe: Bspw Markierung, In- bis SternstrafRe Kreuzung Ergebnis der
formationskampagne, Tempo Prufung ab
Reduzierung etc.
20.1 | Vereinzelte Freigabe von Stra- | b) Aufhebung Benutzungs- 3.000,00 € | Kosten hangen vom
S Ren fur Radverkehr (laufend) pflicht auf einzelnen Nebenan- Ergebnis der Priifung ab
% lagen
o c) Ermittlung von méglichen
Fahrradstraen
20.2 | Vereinzelte Freigabe von Geh- | d) Miesbacherstral3e 500,00 € | Kosten héangen vom
wegen fur Radverkehr (lau- Ergebnis der Prifung ab
fend)
23 Furtenmarkierung auf allen Verschiedene Orte 20.000 € | Je Furt 100,00 €
Radwegen: Fahrrad Pikto-
gramm und gestrichelte Linien
zur Markierung des Radwegs
bei stark frequentierten Einfahr-
ten/ Kreuzungen (Laufend)
% 25 Radverkehrsanbindung Hafen: | Querungsméglichkeit Gber die 6.000,00 € | Absprache mit Lankreis
= Schaffung einer Querungsmdg- | K 3 in Richtung Hafengebiet Uber Zustandigkeiten
5 lichkeiten iiber K3 mittels auf-
é geklebter Verkehrsinsel
c |28 Umgestaltung der Radver- Bereich vom Kreisverkehr Ve- keine zusatz- | wird beim Umbau der
2 kehrsanlagen in den Kreu- erBer StralBe/Greyerstralle lichen Kosten | Kraftverkehrsfiihrung mit
& zungsbereichen Fritz-Rdéver- entlang Marktcenter in die Fritz- beriicksichtigt
StralBe/Veerfl3er Strale/ Diete- | Rover-Strafle und Innenstadt
richsstral3e
29 Querung Birkenallee: Verbes- Uber Birkenallee Ecke héangt von
serte Querung fur Rad Fahren- | limenauufer Ergebnis der
de Uber die Birkenallee Prifung ab
31 Ausweisung Innenstadtque- Innenstadt / Umfahrung der 5.000,00 € | z.B. Vorbild Hannover
rung: Die vorgeschlagenen und | Ful3gdngerzone City Rad Ring
zukUnftig gut ausgebaute In-
nenstadtquerung entsprechend
ausweisen
32 Markierung und Kartierung der | Aus dem Sterngebiet heraus keine ermit- | lediglich kleinere Markie-
=y Achse Innenstadt Nord (West- | Uber FulRgangerampel Ebstor- telbaren Kos- | rungsarbeiten und Einfu-
2 Ost) Die fur die West-Ost Que- | fer Stral’e/Waldstral’e Radweg ten | gung in die Radverkehrs-
g rung der Innenstadt bendtigten | Ebstorfer StraRe Uberweg karte
2 externen Radverkehrsanlagen | Arbeitsamt in Richtung
= sind vorhanden, Ausweisung IImenauwiesen Schnellenmarkt
é bendtigt. Ostring
%LE 33 Erstellung eines Radrouten- Als Handreichung fiir Rad hangt von
plans. Fahrende, um optimale Routen konkreter
im Stadtgebiet zu finden Planung ab
34 Radverkehrsfiihrungen im Ha- | Hafengebiet, BremerstralRe 1.000,00 €
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MaBnahmen 2018 -2026 (Teil lil)

Nr | MaBnahme (Orts-)Beschreibung Kosten- | Anmerkung
schéatzung
35 | weitere Fahrradstander (Anleh- Verschiedene Orte 15.000,00 € | Pro Bugel: 300 € (davon
ner) im Stadtgebiet aufstellen ca. 100 € Montage)
(laufend)
36 | Abstellanlage Bahnhof: Sichere Bahnhof 300.000,00 € | variiert je nach Art der
S Abstellmdglichkeiten fir Pendler Abstellanlage (Férderung
E) und Touristen (Parkhaus, Fahr- z.B. Uiber Metropolregion)
§ radboxen oder Fahrradgarage)
37 | Abstellanlage Innenstadt: Ab- Herzogenplatz (fiir Tagestou- 20.000,00 € | fur 10 Rader
schlieBbare Fahrradboxen und risten, Berufstétige oder Pe-
videoliberwachter Fahrradpark- | delec Fahrende aus dem
platz Umland, inkl. E-Ladestation)
40 | Kampagne zur Forderung des Kampagne 1x pro Jahr (z.B. 6.000,00 €
Radverkehrs (laufend) Stadtradeln) Flankiert durch
regelmafige Pressearbeit
41 | Informationsflyer erstellen und Themen: z.B. Sicheres Rad- 2.500,00 €
verteilen (laufend) fahren , Mit dem Rad zur
Arbeit / Schule, Verkehrsre-
geln fur Geflichtete..
c
g 43 | Radverkehrszéhlungen Um Radverkehrs Entwicklung h&ngen vom
o zu messen und Ziele zu tber- Umfang ab
* prifen muss eine Z&éhlung
durchgefiihrt werden.
44 | Ausweisung einer Mobilstation: Bahnhof héangen vom
Parken, Reparatur, E- Umfang ab
Ladestation, Verbindung zu an-
deren Verkehrsmitteln (Bahn,
Bus, Carsharing)

Gesamtkosten 2016 - 2026

geschéatzte Gesamtkosten fur
alle 10 Jahre

1.090.400,00 €

zuzlglich geschéatzte Kosten
fur derzeit noch nicht genau
ermittelbare MaBnahmen

109.600,00 €

Gesamtkosten

2016-2026

1.200.000,00 €
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2 Ausfuhrliche MaBnahmenbeschreibung

Im Folgenden werden die einzelnen MaBnahmen ausfUhrlich beschrieben und mit
Fotos und Kartenmaterial verdeutlicht. Dieses Kapitel ist entsprechend der im
Hauptteil beschriebenen drei Handlungsbereiche gegliedert:

FAHREN ABSTELLEN FORDERN
So855%

'Radroutennetz ' Innenstadtparken Offentlichkeitsarbeit
Knotenpunkte OPNV Anbindung Service
Wegweisung Wohnumfeld/

Arbeitsstatten

Quelle: Eigene Darstellung

Die Nummerierung dient lediglich der Identfifikation, sagt aber nichts Uber die Prio-
risierung Aus.

2.1 FAHREN - Radroutennetz

MaBnahme #1 Fahrbahnverbesserung VeerBen / Konigsberg/ AlberistraBe

Der Radweg ist eine wichtige Nord-SUd Achse im Radroutennetz. Er dient als Ver-
bindung von der Innenstadt zum limenauradweg, als Verbindung zwischen Kéo-
nigsberg und Innenstadt, als alternativer Radweg nach VeerBen sowie als Verbin-
dung zu den Schulen und Sportanlagen. Der aktuelle Zustand ist sehr schlecht und
bei Nasse zum Teil unbefahrbar. Wurzeln, groBe Steine, sumpfiger Untergrund, eine
zu schmale Fahrspur und andere Unebenheiten behindern den Radverkehr.

FUr die bessere Nutzbarkeit dieser Radwegeverbindung muss der gekennzeichne-
te Bereich (Longe ca. 4 km) ab der UnterfGhrung Greyerbricke bis zur
lImenaubricke Ecke Celler StraBe wie bereits das TeilstUck von der AlbertstraBe bis
unter die Greyerbricke ausgebaut werden.

Der Sanierungsaufwand ist in den unten dargestellten TeilstUcken unterschiedlich
hoch. In Abschnitt 1 ist beispielweise die Fahrbahnqualitdt am schlechtesten. Ein
abschnittsweiser Ausbau ist aber aus Kostengrinden nicht sinnvoll, da der Auf-
wand, mit den Baumaschinen die TeilstGcke zu erreichen, relativ hoch ist. AuBer-
dem wird eine einheitlich gute Qualitdt angestrebt.
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Radverkehrsverbindung von Siden Uber den Kdnigsberg in die Innenstadt

Aktueller Zustand des
Radweges vor und
nach der Greyer-
briocke
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Radweg von VeerBen nach EinmUndung von Celler StraBe/ limenau Bricke

Aus folgenden Grunden ist eine wassergebundene Bauweise vorzuziehen: Der Ab-
schnitt 1 liegt im Uberschwemmungsgebiet und im Gesamtbereich im FFH-Gebiet
»lImenau und Nebenbdche”. Ein versiegelter Ausbau widerspricht den rechtlichen
Vorgaben fur solche schUtzenswerte Gebiete. Ein versiegelter Ausbau wirde ei-
nen erheblichen Verlust von altem Baum- und anderem Gehdlzbestand sowie die
Notwendigkeit umfangreicher und kostenintensive AusgleichsmaBnahmen nach
sich ziehen. Unter Einbezug der AusgleichsmaBnahmen wdre die gepflasterte
Bauweise um gut das vierfache teurer als die wassergebundene Bauweise. Beim
wegbegleitenden alten Baumbestand wdre zusatzlich die Baumschutzsatzung der
Hansestadt Uelzen bezUglich der vielen anfallenden Fallungen zu beachten. Zu-
dem ist auf den erschwerten Zugang hinzuweisen. Alle Bau- und Unterhaltungs-
maBnahmen mussten vom Kénigsberg her vorgenommen werden. Bei der was-
sergebunden Ausbauvariante wird durch die Verwendung einer sogenannten
Stabilit Abdeckung der Fahrbahnbelag starker ausgehdrtet als bisher.30 Im Ab-
schnitt 1 ist wegen des Uberschwemmungsgebiets eine Erhéhung (Dammlage)
des Wegs erforderlich. Alles betrachtend ist die wassergebundene Bauweise hier
vorzuziehen 3!

Die Geschwindigkeit, mit der der Weg befahrbar ware, reduziert sich bei wasser-
gebundener Bauweise zwar. Es ist jedoch zu beachten, dass dies ein gemischter
Rad- und FuBweg ist und deshalb aus Sicherheitsgrinden ein Radschnellweg oh-
nehin problematisch wdare.

30 An den Hangen werden keine Drdnrinnen verbaut, die die Fahrbahn uneben machen.

31 Siehe dazu auch: Allgemeine Zeitung 02.02.2016 ,,Ja zu Mineralgemisch, Nein zu Beton.
Radweg an KreisstraBe 58 in Bad Bodenteich soll in deutlich gunstigerer Variante ausge-
baut werden*.*
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MaBnahme #2 Radverkehrsgerechte Absenkung der Bordsteinkanten an den
Radwegefurten im gesamten Radroutennetz

R R TR TN N

Negativ Beispiel: Positiv Beispiel:
LGneburger StraBe / Johnsburg Kreisel Am Kénigsberg

Im gesamten Radroutennetz mussen die Auf- und Abfahrten vollkommen radver-
kehrsgerecht hergestellt werden. Dies ist insbesondere aufgrund des vermehrten
Einsatzes von E-Bikes und Pedelecs wegen der hdheren Geschwindigkeit wichtig,
da nicht barrierefreie Ubergéngen eine Unfallgefahr bedeuten.

Die genauen Punkte fUr den ersten Bauabschnitt liegen optimaler Weise in der
Nahe der anderen BaumaBnahmen, um dem Ziel ,LUckenschluss® gerecht zu
werden.

MaBnahme #3 Markierungsarbeiten an allen Gefahrenpunkien im Stadtgebiet

Bei der Anlage neuer oder der Sanierung alter Schutzstreifen for Rad Fahrende
muss zum einen eine eindeutige Markierung angebracht werden. Zum anderen
muss an Gefahrensituationen der Schutzstreifen auch im Asphaltbereich zur besse-
ren Kenntlichkeit farblich von der normalen Fahrbahn abgesetzt werden oder Pik-
togramme angebracht werden. So lassen sich mogliche Unfdlle infolge automa-
tisch erhohter Aufmerksamkeit vermeiden. Beispiele fUr solche Stellen sind dort, wo
der Radfahrer auf die Fahrbahn wechselt, z.B. BahnhofstraBe Ecke St.-Viti-StraBe,
BahnunterfUhrung BahnhofstraBe oder der Sternkreisel.

Es wurde abgewogen, ob alle Schutzstreifen rot zu markieren sind. Die Entschei-
dung fiel dagegen aus, da einerseits die Aufmerksamkeit mit der Zeit nachlieBe
und andererseits der Unterhalt sehr teuer ist. Deshalb sollen nur die besonderen
Gefahrenpunkte rot markiert werden und dort wo es geht mit Piktogrammen ge-
arbeitet werden.
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Beispiel fUr einen farbigen Schutzstreifen

Die genauen Punkte fUr den ersten Bauabschnitt liegen optimaler Weise in der
Nahe der anderen BaumaBnahmen, um dem Ziel ,LUckenschluss” gerecht zu
werden.

Beispiel Bohldamm: Hier gibt es von der VeerBer StraBe kommend in Richtung
Bahngleise einen baulichen Radweg auf der Nebenanlage (aber keine Beschilde-
rung). An der AlewinstraBe endet der bauliche Radweg. Eine WeiterfUhrung des
Radverkehrs ist wegen der geringen Gehwegbreite nicht machbar. Zahlreiche
Stellplatze mussten dafir weichen. Stattdessen sollte der Radverkehr mittels ein-
deutiger Markierung gut sichtbar for den Kraftverkehr auf die StraBe gefUhrt wer-
den.

Bohldamm Ecke AlewinstraBe
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Beispiel GudesstraBBe/ Ecke Mauerstrale

In diesem Kreuzungsbereich kommt es immer wieder zu problematischen Ver-
kehrssituationen, da der Rad Fahrende gleichzeitig mit dem Fahrzeugverkehr Grin
erhdlt. Der Fahrzeugverkehr auf der GudesstraBe stadteinwdarts verschwenkt nach
rechts, wahrend die Rad Fahrenden vom Radweg kommend einen leichten Links-
schwenk auf die Fahrbahn machen mussen. Somit treffen im EinmUndungsbereich
Rad Fahrende und Fahrzeuge ohne ausreichende FUhrung zusammen. Durch die
FUhrungsmarkierung des Radweges Uber die Kreuzung in den verkehrsberuhigten
Bereich der GudesstraBe hinein werden die FahrzeugfUhrer hinsichtlich der gleich-
zeitig startenden Rad Fahrenden sensibilisiert. Auch Anderung der Ampelschal-
tung (Radverkehr startet vor KFZ) ist hier denkbar. Die relativ hohen Kosten sind
jedoch abzuwdégen.

s

-~ “ o o Ot o
So o of =

© 2013 - Alle Rechte vorbehalten

Geplante Markierung an KreuzUng GudesstraBe / MauerstraBe
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MaBnahme #4 Fahrbahnverbesserung limenauufer

Der hier entgegen der Fahrtrichtung vorhandene Rad- und Gehweg auf der Ne-
benanlage der StraBe ,limenauufer* befindet sich derzeit in einem schlechten
Zustand. Da hier eine wichtige Nord-/Sud Achse des Radroutennetzes mit viel
Schuler-Radverkehr verlduft, soll hier die Fahrbahn verbessert werden.

Der Radweg im Nebenraum entgegen der Fahririchtung von der Einmindung
BrUckenstraBe in Richtung GudesstraBe ist derzeit unbefestigt. Ein Radfahren ent-
gegen der Fahrtrichtung auf der Fahrbahn ist aufgrund der dort ausgewiesenen
Parkplatze nicht méglich. Die Nebenanlage ist zwar bei tfrockenem Wetter vom
Untergrund her fest und be- -
fahrbar, bei nasser Witterung
entsteht dort jedoch ein sehr
schlammiger Untergrund, der
nicht mehr befahrbar ist. Der in
der rechts abgebildeten Skizze
dargestellte Tei.lbereich soll , o
geebnet und in wasserge- ] ’ o \ limenauufe
bundener Bauweise (mit Stabi- ' \ e
lit  Abdeckung) hergestellt

werden.

vorhandener
Radweg

ntgegen de

ahrtrichtung

Aktueller Zustand: llmenauufer von
BrockenstraBe in Richtung Gudesstrale
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MaBnahme #5 Einzelausbesserungen an Radwegen

An einzelnen Stellen des Radroutennetzes sind Problemstellen auszubessern. BU-
sche und andere Bepflanzungen an Radwegen mussen regelmdadBig zurick ge-
schnitten werden, damit die Radwege in voller Breite nutzbar sind.

Beispiele:

e VeerBer StraBe/ Badue
e Radweg vor Polizei (LUneburger StraBe/ Taterhof)

Auch Schlaglécher und andere Unebenheiten sind regelmdaBig zu kontrollieren
und zu beseitigen.

Beispiel:

e FErdloch neben Radweg vor dem Kreishaus / Amtsgericht
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MaBnahme #6 Ausbesserung Wipperau Radweg

,
® Lo ¢ A & {hy
a5 . Radwegbereich unbefestigt:
LA

P "R

. @
® 2013 - Alle Rechte vorbehalten

Im unbefestigten Bereich ist von der EnmUndung LindenstraBe her der asphaltierte
Bereich der Fahrbahn zu nutzen. Eine barrierefreie Auffahrt von der Birkenallee her
ist wegen der RegenwasserfGhrung nicht moglich. Von der Wipperaubricke bis zur
EinmUndung in den Meyerholztunnel muss die gepflasterte Oberfl&dche in Teilbe-
reichen geebnet werden.

Dieser Radweg ist nicht nur eine Verbindung zwi-
schen Uelzen und Oldenstadt mit stark frequen-
tiertem Schuilerverkehr, er ist gleichzeitig Verbin-
dung aus der Innenstadt heraus zum touristi-
schen Radverkehrsnetz entlang des Elbe-Seiten-
Kanals.
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MaBnahme #7 Fahrbahnverbesserung Neu Ripdorf

Der Radweg Neu Ripdorf stadtauswarts ist eine wichtige Radverkehrsanbindung
an den Hafen, an den O-See und an Oldenstadt West. Es besteht ein benutzungs-
pflichtiger gemeinsamer Geh- Und Radweg. Eine FGhrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn ist zu geféhrlich, da hier Schwerlastverkehr und Busse fahren und es sich
um einen Schulweg handelt.

Die Fahrbahnqualitadt des Radwegs Neu Ripdorf stadtauswarts wird dem erhdhten
Radverkehrsaufkommens aus Ripdorf und Oldenstadt nicht mehr gerecht. Er muss
im Teilbereich von der Bricke Uber die Wipperau, der UnterfUhrung B 4 bis zur Ein-
mundung ,,Am See" geebnet und gepflastert hergestellt werden

Derzeitiger Zustand des Radweges Neu Ripdorf Querung der StraBe Neu Ripdorf aus dem
Wohngebiet Oldenstadt West

Eine besondere FUhrung des Radverkehrs aus dem Wohngebiet Kattenkampsied-
lung/ Oldenstadt West Uber die StraBe ,,Neu Ripdorf" auf den gegenuberliegen-
den Schutzstreifen erscheint aufgrund des dortigen Verkehrsaufkommens nicht
notwendig. AuBerdem ist hier die Querung der StraBe aufgrund der weitldufigen
Sicht problemlos moglich.
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MaBnahme #8. und #9 Schutzstreifen Esterholzer StraBe & GroB3 Liederner StraBe

Die hier zu schaffenden Verbindungen vom Ostring Uber den Hammerstein-
Kreisverkehr dienen im Rahmen der neuen StVO der Verkehrssicherheit. In der
Esterholzer StraBe wird der Unfallschwerpunkt im Bereich der EinmUndung Kant-
weg durch die WeiterfUhrung des Radverkehrs auf dem kUnftigen Radfahrer-
schutzstreifen entscharft, des Weiteren wird durch die RUckfUhrung der Rad Fah-
renden auf die Fahrbahn eine automatische Entschleunigung auf der Esterholzer
StraBe herbeigefUhrt, was ebenfalls zu einem RUckgang von mdéglichen Unfdllen
fOhrt. Wegen der geringen StraBenbreite kurz vor dem Kreisel Hammersteinplatz,
kann hier vermutlich kein Schutzstreifen aufgebracht werden.

In der GroB Liederner StraBe wird durch die Anlage eines Schutzstreifens im Bereich
der EinmUndung in den Kreisverkehr Hammersteinplatz ein Gefahrenpunkt ent-
scharft, da die gegenldaufige Nutzung des Radweges aufgehoben wird.

Die StraBenbreiten in Uelzen lassen es in den meisten Fdllen nicht zu, dass ein Rad-
fahrstreifen (Durchgezogene Linie) aufgebracht werden kann. Auch fir einen
markierten Abstandsstreifen am rechten Fahrbahnrand sind die StraBenbreiten
oftmals zu gering (Siehe dazu Anhang 3). Dort, wo es mdglich ist, soll jedoch ein
solcher Abstandsstreifen zum rechten Fahrbahnrand markiert werden.

- Radweg auf Nebenanlage

- Radfahrerschutzstreifen

IE] Parkplatze bleiben erhalten
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MaBnahme #8a. Kreuzung Ostring /GroB3 Liederner StraBe: Verbesserte Radver-
kehrsfuhrung

An der Kreuzung Ostring / GroB Liederner StraBe sollte die RadverkehrsfGhrung
verbessert wer-den. Insbesondere nachdem in MaBnahme #8 zwischen Ostring
und Hammersteinplatz stadteinwdarts ein Radfahrerschutzstreifen angelegt wird,
muss auch die Anbindung verbessert werden. Rad Fahrende aus Richtung GroB
Liedern sollen nicht mehrfach die StraBenseite wechseln mUssen.

Gegebenenfalls muss bereits die Kreuzung an den Bartholomdaiwiesen / GroB Lie-
derner StraBe mit berUcksichtigt werden.

Hier ist die Abstimmung mit der Landesbehdrde erforderlich.

MaBnahme # 10. Ausbesserung Radweg Ostring

In Teilbereichen auf den jeweils in Fahrtrichtung benutzungspflichtigen vorhande-
nen Radwegen bestehen aufgrund der dortigen B&ume Unebenheiten durch die
Baumwurzeln. Diese Teilbereiche mussen geebnet und mit normalem Betonpflas-
ter versehen werden.

Unebener Radweg auf Nebenanlage Heinrich MeyerholzstraBe

MaBnahme #11: Verbesserung der Achse Emsberg, Niendorfer StraBe bis Gudes-
straBe

Die Achse vom Emsberg Uber die Niendorfer StraBe bis zur GudesstraBe ist in das
Uelzener Rad-routennetz aufzunehmen. Diese Achse ist eine wichtige Verbindung
fur den Radverkehr vom Kénigsberg in die Innenstadt sowie aus Wrestedt, Steder-
dorf, Niendorf, Halligdorf und Hambrock in Richtung Uelzener Innenstadt.

Insbesondere das Teilstick Emsberg bis Ostring muss verbessert werden. Hier ist
aber die Standortentscheidung fUr das neue Kreishaus abzuwarten und ggf. dem
anzupassen. Auch die Anbindung an die Innenstadt (Ecke AlbertstraBe) soll ver-

bessert werden. Ob die Einrichtung einer FahrradstraBe in der Niendorfer StraBe
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maoglich und sinnvoll ist, ist noch weiter zu prifen. Hierbei muss Uberlegt werden,
inwieweit man den Kraftverkehr aus dieser StraBe verlagern kann, da in einer Fahr-
radstraBe nur ausnahmsweise Kraftverkehr fahren darf (z.B. Anlieger).

= Generelle Ermittlung von geeigneten FahrradstraBen in Uelzen sieche MaB-
nahme #20.1 c.

MaBnahme # 12 Esterholzer StraBBe: Bau eines Radweges auf der Nebenanlage

In der Esterholzer StraBe im Bereich zwischen Heinrich-Meyerholz-StraBe und Kreis-
verkehr Wilhelm-Seedorf-StraBe existiert derzeit in Fahrtrichtung stadtauswarts ein
gegenlaufiger Geh- und Radweg, der den derzeitigen rechtlichen Vorgaben nicht
mehr entspricht. Ein Verlegen des Radverkehrs vom Kreisverkehr Wilhelm-Seedorf-
StraBe stadteinwarts auf die Fahrbahn ist aufgrund des dortigen Verkehrsaufkom-
mens und insbesondere der dortigen anliegenden Schulen nicht moglich. Ab der
StichstraBe zwischen der Berufsschule und der Hermann-Ldns-Schule ist in Richtung
der Heinrich Meyerholz-StraBe der entlang der Hermann-Lé&ns-Schule fUhrende
Gehweg auch als Radweg beschildert und benutzungspflichtig. Am Kreisverkehr
Wilhelm-Seedorf-StraBe wird der Radverkehr in Richtung Wohngebiet Eschenkamp
vor dem Kreisverkehr gegen-
lGufig Uber die Esterholzer
StraBe gefuhrt.

Der auf der gegenuberlie-
genden StraBenseite  vor-
handene gegenlaufige
Radweg entspricht nicht den
rechtlichen Vorgaben und
wird nur wegen des Schul-
weges fur die drei anliegen-
den Schulen derzeit weiter
aufrechterhalten. Mit dem
Bau des Radwegeteiles von
der StichstraBe bis zum Kreis-
verkehr Wilhelm-Seedorf-
StraBe kann die Gegenldu-
figkeit und damit ein Gefah-
renpunkt an der StraBe ,,Am
Vorberg" entscharft werden.
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Gegenlaufiger Radweg Esterholzer StraBe zwischen Ostring und Kreisverkehr Wilhelm-Seedorf-StraBe

Bereich fUr den mdglichen neuen Radweg zwischen dem Kreisverkehr Wilhelm
Seedorf-StraBe und der Kreuzung Ostring

s/t T g i
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MaBnahme #13 Fahrbahnbelag Turm-/ BahnhofsstraBBe

Der Verbindungsbereich fur den Radverkehr vom neuen Rathaus Uber die Turm-
straBe auf den Schutzstreifen in der BahnhofstraBe weist wegen des Kopfsteinpflas-
ters keine gute Fahrbahnqualitat auf. Eine gepflasterte Fahrspur fUr Rad Fahrende
hat schon deutliche Verbesserungen gebracht, ist aber im Bereich PastorenstraBe
noch nicht vollst&ndig. Hier kommen verschiedene Ausbauvarianten in Befracht:

a) Vervollstédndigung der ebenen Fahrradspur (Pflasterung): 50.000 Euro
b) Herrichtung/ Verbreiterung der Nebenanlage fir den Radverkehr: ~ 5.000 -10.000 Euro

FUr die Verkehrssicherheit ware die Vervollstindigung der Fahrspur (Variante a)
die beste Variante. Sie folgt dem Grundsatz, dass Radfahrer auf der StraBe und im
Sichtfeld der Autos besser aufgehoben sind. AuBerdem ist es der schnellste und
direkteste Weg. Die quer zur Fahrbahn befindlichen Parkpl&tze sind relativ wenig
frequentierte, private Parkplatze. Deshalb wird die Gefahr durch rockwarts aus-
parkende Autos Ubersehen zu werden, hier nicht als besonders hoch eingestuft.

Eine Freigabe des Gehwegs fUr den Radverkehr ohne bauliche MaBnahmen wur-
de ebenfalls gepruft, ist nach geltender StraBenverkehrsordnung aber nicht mog-
lich. Zudem stellt es keine Verbesserung zur aktuellen Situation dar, weil es momen-
tan geUbte Praxis ist, auf der Nebenanlage zu fahren. Eine Verbreiterung der Ne-

Unvollst&ndig: RechtsfUhrende gepflasterte Fahrspur fUr Rad Fahrende in der TurmstraBe
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MaBnahme #14 Fahrbahnbelag Ost-West Querung Innenstadt

Eine weitere RadverkehrsfUhrung, welche den Bruch der Radverkehrsverbindun-
gen innerhalb des Innenstadtbereichs schlieBt, ist die Verbindung vom Schnellen-
markt in Richtung BahnhofstraBe. Die FGhrung Iduft vom Schnellenmarkt durch die
DoktorenstraBe Uber die LUneburger StraBe durch die HospitalstraBe, AchterstraBe,
An der Rosenmauer auf den geplanten Fahrstreifen in der BahnhofstraBe und von
dort die RingstraBe querend auf den Schutzstreifen in der BahnhofstraBe in Rich-
tung Stern-/Stadtwaldgebiet(orange Linie). Im Bereich Stadtwald erfolgt dann der
Anschluss an die touristischen Radverkehrsverbindungen.

+ +

An der Rosenmauer

Bei der Schaffung dieser Verbindung ist in der AchterstraBe und An der Rosen-
mavuer im Bereich der Fahrbahn neben dem historischen Kopfsteinpflaster fir den
Radverkehr mindestens eine ebene Fahrspur (wie in der TurmstraBe) zu schaffen. In
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der Detailplanung ist auch zu prifen, ob sich der Austausch des Kopfsteinpflasters
im ganzen StraBenbereich lohnt. Hier kdnnte ein ebenes, aber dennoch altstadt-
gerechtes Pflaster (wie in der SchmiedestraBe) eingesetzt werden. Davon wurden
auch der PKW- Verkehr und die Anwohner profitieren.

DoktorenstraBe HospitalstraBe

MaBnahme # 15: Grine Welle fir Radverkehr

Um Rad Fahrenden mdglichst schnelle und unterbrechungsfreie Verbindungen zu
ermdglichen, muUssen die Ampelschaltungen Uberprift werden. Dort wo es ohne
den PKW Verkehr zu beintrachtigen maglich ist, soll die Ampelschaltung an Rad-
fahrer angepasst werden. Handlungsbedarf besteht zum Beispiel in der Linebur-
ger StraBe stadteinwarts bei den zwei aufeinanderfolgenden Ampeln Ebstorfer
StraBe und SchillerstraBe. Diese beiden Ampeln sollten fUr Rad Fahrende in einer
GrUnphase passierbar sein.

MaBnahme #16 Beschleunigung der Oldenstadt-Innenstadt Achse

Die LindenstraBe ist eine wichtig Radroute fUr die Verbindung zwischen Innenstadt
und Oldenstadt. Wie diese Verbindung verbessert werden kdnnte, muss noch ge-
proft werden. Bspw. kdnnten verbesserte Querungsmaoglichkeiten (Gber Ostring
und Bedienungsring) eingerichtet werden. Dabei sind die jeweiligen ortlichen Be-
sonderheiten wie das Verkehrsaufkommen, die Breite der StraBen usw. mit einzu-
beziehen.

Es soll geprUft werden, ob der Radverkehr am Zebrastreifen BrGckenstraBe/ Am
Taterhof Vorfahrt erhalten soll. Hier kann ggf. eine solche Radfahrerfurt getestet
werden.
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MaBnahme #17 Radweg Buchenberg

Der Verbindungsradweg zwischen der Ebstorfer StraBe entlang des Buchenberges
zur StraBe Am Stadtwald in Westerweyhe ist in wassergebundener Bauweise her-
gestellt. Die Oberfldchenbeschaffenheit ist derzeit sehr desolat. Hier muss dieser
Verbindungsbereich wieder in wassergebundener Bauweise neu hergestellt, bzw.
saniert werden. Bei der Sanierung ist wegen der Ortlichkeit durch den Stadtwald
darauf zu achten, dass eine st@ndige Entwdsserung gewdhrleistet ist.

Seitenraum wird als ,,Radweg" genutzt

) e _ L \7;"‘3‘

Es muss gepruft werden, ob eine Sanierung der Fahrbahn oder des Seitenraums
sinnvoller ist. Hier ist zu beachten, dass Forstfahrzeuge den Hauptweg zeitweise
unbefahrbar machen, was fir eine Sanierung des Seitenstreifens sprache. Auf der
anderen Seite ist nach der $tVO eine RadverkehrsfGhrung im Seitenraum abzu-
lehnen. Wegen der Nutzung als Forstweg muss diese MaBnahme mit dem Stadt-
forst abgestimmt werden. Bei der Sanierung erscheint eine wassergebundene
Bauweise mit feststehenden Seitenborden ausreichend. Es muss nur darauf geach-
tet werden, dass die herbstliche Belaubung wegen maoglicher Rutsch- und damit
Unfallgefahren beseitigt werden kann.
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MaBnahme #18 Verbesserung Radverkehrsfihrung Sternstra3e

Trotz eines eingerichteten Radfahrerschutzstreifes fUhlen sich viele Rad Fahrende in
SternstraBe nicht sicher. Deshalb sollte Uberprift werden, wie man diese wichtige
Anbindung an das Sternviertel verbessern kann. Die objektive Sicherheit ist jedoch
vorhanden. Seit dem der Schutzstreifen angelegt wurde, sind die Unfdlle rockl&u-
fig, wie die Unfallstatistiken (Unfallsteckkarte) belegen. Auch aktuelle Geschwin-
digkeitsmessungen bestatigen dies.

MaBnahme #19 Radverkehrsfihrung Bahnhofstrae

Nach dem Einrichten eines Schutzstreifens auf der BahnhofstraBe stadtauswarts
benutzen weiterhin viele Rad Fahrende entweder den Gehweg oder fahren auf
dem Radweg entgegen der Fahrtrichtung auf der falschen StraBenseite. Dies ist
ein erhebliches Sicherheitsrisiko. Hier muss Uberlegt werden, wie Radfahrer zur
Fahrt auf dem Schutzstreifen animiert werden kénnen. Das subjektive Sicherheits-
empfinden kann zum Beispiel durch farblich abgesetzte Schutzstreifen an Gefah-
renpunkten oder Piktogramme erhéht werden. Ergénzend kann eine Aufkl@rungs-
kampagne Uber die Sicherheit auf Schutzstreifen aufkléren oder vor ,,Geisterfah-
rern” warnen. Alternativ kdnnte eine Geschwindigkeitsreduzierung oder die Ein-
richtung einer FahrradstraBe (siehe MaBnahme #20.1 c)auf der gesamten Bahn-
hofstraBe die Sicherheit fUr Radfahrende erhdhen.

Auch die VerkehrsfGhrung stadteinwdrts mit den Einmindungen AlewinstraBe, Lui-
senstraBe, GartenstraBe birgt ein hohes Konfliktpotential zwischen KFZ- und Rad-
verkehr. Hier kann mittels verbesserten Furtenmarkierungen moglicherweise schon
Abhilfe geschaffen werden. Zudem soll die Benutzungspflicht des Radweges auf
der Nebenanlage gepruft und ggf. aufgehoben werden.

MaBnahme # 20.1 Vereinzelte Freigabe von StraBen fur Radverkehr

Um méglichst schnelle und direkte Radverbindungen zu schaffen, soll die Freigabe
von einzelnen StraBen und Wegen fUr den Radverkehr Uberpruft werden. Es geht
dabei um StraBen, die bisher nicht von Rad Fahrenden benutzt werden durften.
Zum Beispiel EinbahnstraBen in Gegenrichtung oder bestimmte StraBen, auf denen
bisher eine Benutzungspflicht des Radweges auf der Nebenanlage bestand.

Wenn die Auswirkungen einzelner dieser MaBnahmen fUr die anderen Verkehrs-
trdger nicht abgeschatzt werden kdénnen, soll die Expertise von externen Ver-
kehrsplanern hinzugezogen werden. Auch Verkehrsversuche, wie in Uelzen mehr-
fach praktiziert, sind eine Méglichkeit solche MaBnahmen fUr einen definierten
Leitraum zu testen.

a) Freigabe der EinbahnstraBe SchuhstraBe in Gegenrichtung fUr den Radverkehr

Hier kdnnte eine schnellere West-Ost Achse geschaffen werden. Die SchuhstraBe
ist als eine der wenigen EinbahnstraBen Uelzens breit genug, um sie fUr den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freizugeben. Hier sollte ein Radfahrerschutzstreifen den
Verkehrsteilinehmern zeigen, dass mit Radfahrern zu rechnen ist.

Beidseitig parkende Autos, zwei Buslinien und Lieferverkehr sprechen jedoch der-

zeit dagegen.
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b) Aufhebung der Benutzungspflicht fir Radwege auf Nebenanlagen

Bei Benutzungspflichtigen Radwegen auf Nebenanlagen, wo Ein- und Ausfahrten
den Radweg kreuzen, sind schnellfahrende Rad Fahrende erhdhter Gefahr ausge-
setzt. Sie waren auf der StraBe schneller und sicherer aufgehoben. Deshalb ist zu
prufen, ob an vereinzelten Stellen die Benutzungspflicht von Radwegen auf Ne-

benanlagen aufgehoben werden kann.

Beispiele: Celler StraBe, BahnhofstraBe stadteinwdarts

c) Ermittlung und Einrichtung von FahrradstraBen

Im Uelzener Stadtgebiet soll ermittelt werden, wo es sinnvoll und moglich ware

FahrradstraBen einzurichten.

Bisherige Vorschldge:

LindenstraBe, SternstraBe, Bahnhofstrale,
Medingstrale, Niendorfer Stral3e

Quelle: ADFC e.V.2011

d) Freigabe zwischen Bohldamm und
Uhlenkdper Einkaufszentrum

Was ist eine Fahrradstrale?

» Straften, die durch Verkehrszeichen 244.1 nach
StVO als Fahrradstralle gekennzeichnet sind, diir-
fen nur von Radfahrenden befahren werden.

» Andere Fahrzeugfiihrer dlirfen Fahrradstrallen nur
benutzen, soweit dies durch ein Zusatzschild zuge-
lassen ist. Sie haben sich dann dem Radverkehr
unterzuordnen.

» Radfahrende dirfen nebeneinander fahren. Dies ist
im allgemeinen StraRennetz nur erlaubt, wenn sie
den sonstigen Verkehr nicht behindern.

= Auf Fahrradstraen gelten die allgemeinen Ver-
kehrsvorschriften.

= Es gilt als Hochstgeschwindigkeit Tempo 30.

= Es gelten die allgemeinen Vorfahrtsregeln.

o

Fahrradstralle % rradstrafie
Abb.2: 7 244.1 Abb.3: Z 244.2 Ende

Fahrradstralle der Fahrradstrale

Es soll gepruft werden, ob die GrabenstraBe und ihre Verldngerung vom Bohl-
damm bis zum Uhlenkdper Einkaufszentrum fOr den Radverkehr freigegeben wer-
den kann. Alternativ ist eine FGhrung auf dem Bahngeldnde oberhalb der Bo-

schung zu prufen.
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MaBnahme # 20.2 Vereinzelte Freigabe von Gehwegen fur Radverkehr

Um moglichst schnelle und direkte Radverbindungen zu schaffen, soll die Freigabe
von einzelnen Gehwegen fUr den Radverkehr Uberprift werden. Selbstverstand-
lich nur dort, wo FuBg&nger und AuBengastronomie nicht beeintrdchtigt werden.

Wenn die Auswirkungen einzelner dieser MaBnahmen fUr die anderen Verkehrs-
trdger nicht abgeschdatzt werden kdnnen, soll die Expertise von externen Ver-
kehrsplanern hinzugezogen werden. Auch Verkehrsversuche, wie in Uelzen mehr-
fach praktiziert, sind eine Méglichkeit solche MaBnahmen fir einen definierten
Zeitfraum zu testen.

a) Freigabe des Gehwegs Uber die limenau zwischen AlbertstraBe und MUhlen-
straBe (Ubergang zum Ratsteich)

Es ist zu prUfen, ob der FuBgdngerUbergang zum Ratsteich fOr den Radverkehr
freigegeben werden kann, um das, was derzeit geUbte Praxis ist, zu erlauben. An
dieser Stelle gibt es in den Sommermonaten AuBengastronomie. Diese hat in Uel-
zen einen hohen Stellenwert und soll nicht beeintradchtigt werden. Deshalb ist zu
prufen, ob nicht z.B. mit einem Schild ,Radfahrer auf FuBgdnger achten* eine
Freigabe mdglich ist.

b) Erweiterte Freigabe der FuBgdngerzone

AuBerhalb der BahnhofstraBe (AchterstraBe/ PastorenstraBe) ist genugend Platz for
Rad- und FuBverkehr. Eine Freigabe fUr den Radverkehr wirde hier die Unterbre-
chung der Radverbindungen reduzieren.

AuBerdem soll der Zeitraum, in dem die FuBgdngerzone fUr Rad Fahrende gesperrt
ist, UberpruUft und an die tats@chlichen Einkaufszeiten angepasst werden (z.B. sonn-
tags und samstags bis 16 Uhr)

c) Gehweg BahnhofstraBe stadteinwdrts zwischen RingstraBe und TurmstraBe (vor
dem Geschdéft Ramelow)

Bisher gibt es fUr die Zeit auBerhalb der Ladendffnungszeiten (18-10 Uhr) keine
durchgdngige West- Ost Radverbindung. Zwischen RingstraBe und TurmstraBe
mussen Rad Fahrende absteigen und schieben. Hier ist es gelUbte Praxis, dass der
Gehweg vor dem Geschdaft Ramelow befahren wird. Um die erforderliche Geh-
wegbreite zu schaffen, sollen ggf. einzelne Fahrradstdnder, Kunstwerke oder Ver-
kehrsschilder umgesetzt werden.

d) Freigabe FuBweg Miesbacher StraBe zwischen Feuerwehr und GroB Liederner
StraBe

Bei Feuerwehreinsdtzen kommen die Feuerwehrleute oftmals mit dem Fahrrad zum
Einsatz und zum Dienst. Hier ist es geUbte Praxis, dass Rad Fahrende, die aus der
Stadt kommen und von der GroB Liederner StraBe in die Miesbacher StraBe ein-
biegen auf dem Gehweg fahren. Regelkonform musste ein groBer Umweg gefah-
ren werden oder die EinbahnstraBe in Gegenrichtung befahren werden. In der
StraBe rbcken aber die DRK-Einsatzfahrzeuge mit hoher Geschwindigkeit aus. Zu
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beachten ist auBerdem, dass hier ein Schulweg verlduft. Deshalb ist zu prifen, ob
hier ein gemeinsamer Geh und Radweg eingerichtet werden kann.

e) Freigabe FuBweg vor Amtsgericht/ Fritz-Réver-StraBe bis Katzenbuckelbricke

Am Zebrastreifen Amtsgericht / Fritz-Rover-StraBe endet der Radweg von der Ve-
erBer StraBe kommend so, dass Rad Fahrende entweder auf dem Gehweg fahren
oder sich am Zebrastreifen in den Verkehr einfadeln mUssen. Hier ware eine Frei-
gabe des Gehwegs fUr den Radverkehr bis Katzenbuckelbricke oder eine mar-
kierte FGhrung auf die StraBe notwendig.

o 4

Fritz-R&ver StraBe / Amisgericht
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2.2 FAHREN - Knotenpunkte

MaBnahme #21 Radverkehrsgerechte Radwegeabfahrt Am Konigsberg

Am Knotenpunkt Kreisel GreyerstraBe/Am Kénigsberg ist die RadverkehrsfGhrung
zu verbessern. Der Radverkehr soll mittels barrierefreier Bordsteinherabsetzung und
Markierung auf der Fahrbahn vom vorhandenen Radweg unter Wegfall eines
Parkplatzes auf die Fahrbahn in Richtung Kénigsberg gefihrt werden.

Abbildung der RadverkehrsfGhrung in die StraBe Am Kénigsberg
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MaBnahme #22 Querung GudesstraBe am Ratsteich

Ziel ist es hier eine durchgehende Radverkehrsverbindung vom Stden her bis in
den Norden der Hansestadt Uelzen an das touristische Radverkehrsnetz zu schaf-
fen. AuBerdem soll eine sichere Querung insbesondere fur das hohe Aufkommen
an Schulerradverkehr erreicht werden.

Die Einrichtung einer fUr den Radverkehr barrierefreien und bevorrechtigten Que-
rungsmaoglichkeit ware hier denkbar. Damit Kraftfahrzeuge langsam und aufmerk-
sam fahren, ist eine Auframpung notwendig.
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Mogliche kinffige Querungssituation mit hochgesetztem Fahrbahnbereich

Bei einer vorfahrtberechtigten Querung der GudesstraBe ist auf den Untergrund
unterhalb der Aufpflasterung zu achten, da dies eine EinfallstraBe in die Innenstadt
mit regelmaBigem Bus- und Schwerlastverkehr ist. Die MaBnahme ist nach Einrich-
tung fUr mindestens 1 Jahr durch hinweisende Beschilderung zu begleiten, da die
vorfahrtberechtigten Radfurten in den Kreisverkehren Am Koénigsberg und an der
Uelzener Tierversicherung zeigen, dass motorisierte Verkehrsteilnehmer solche vor-
fahrtberechtigten Querungsstellen nicht immer ausreichend beachten. Die Auf-
pflasterung in der GudesstraBe muss beide Bereiche, FuBgdngeriberweg und
Fahrradfurt beinhalten. Die Fahrradfurt muss farblich markiert werden.

Eine Stellungnahme der Polizeiinspektion rdt von einer bevorrechtigten Querung
an dieser Stelle ab. Einmal aus Sicherheitsgrunden und zum anderen wegen Ver-
kehrsbehinderungen durch RUckstau.

Weitere Messungen des dortigen Verkehrsaufkommens, Gespréche mit der Polizei-
inspektion und die Prufung von Alternativen sind notwendig.
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MaBnahme # 23 Furtenmarkierungen an stark frequentierten Einfahrten

Im Uelzener Stadtgebiet werden Rad Fahrende hdaufig an EimmUndungen und
Querungsfurten an Kreuzungen ausgebremst, weil sie von Autofahrern nicht wahr-
genommen werden. FUr schnelle und komfortable Radverkehrsverbindungen sind
solche Verzdgerungen und Gefahrenpunkte zu reduzieren. Daher sollen die ent-
sprechenden, vom Fahrzeug- und Radverkehr stark frequentierten Querungsfur-
ten, mit entsprechenden Bodenmarkierungen versehen werden.

GroB Liederner Sir. / Ostring

Beispiel fir mangelhafte Markierung VeerBer StraBe / Badue
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MaBnahme #24 Radverkehrsfuhrung am Zebrastreifen Katzenbuckelbricke

Am Zebrastreifen Katzenbuckelbricke ist die RadverkehrsfGhrung verbesserungs-
wordig.

Rad Fahrende, die von der Katzenbuckelbricke in Richtung Herzogenplatz fahren,
queren hdaufig mit hohem Tempo die StraBe neben dem Zebrastreifen auf Hohe
des Behindertenparkplatzes. Zur Verkehrssicherheit kann hier ein sog. Absperrgitter
/ -geldnder angebracht werden, was die Rad Fahrenden Uber den Zebrastreifen
fOhrt.

An dieser Stelle wdare es denkbar eine vorfahrtberechtigte Querung fur Rad Fah-
rende zu testen. Dadurch kdnnen Erfahrungen fur eine solche Vorfahrtsregelung
Uber die GudesstraBe (Ratsteich) oder anderen Stellen im Stadtgebiet getestet
werden.

Rad Fahrende, die in die MuUhlenstraBe einbiegen wollen, mUssen Uber einen Be-
hindertenparkplatz auf die StraBe wechseln. Hier sollte eine sinnvolle WeiterfUh-
rung des Radverkehrs auf die StraBe mittels Markierung und ggf. Verlegung des
Parkplatzes erfolgen.

Haufig mit dem Rad befahrender Behinderten-Parkplatz bei der EinmUndung Katzenbuckelbricke
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MaBnahme #25 Radverkehrsanbindung Hafen

Das Industriegebiet am Hafen soll insbesondere fUr die dortigen Beschdaftigten und
fUr den touristischen Radverkehr am Elbeseitenkanal besser erschlieBbar sein. Der-
zeit behindert die Querung der KreisstraBe K3 bei der Einfahrt in Richtung Hafen
den Radverkehr. Um die StraBe besser queren zu kbnnen, wurde eine Querungshil-
fe auf der schraffierten Sperrfldche markiert. Diese ist aufgrund der gestiegenen
Verkehrsbelastung, insbesondere der des gestiegenen Schwerlastverkehrs nicht
mehr ausreichend. Autofahrer nutzen die schraffierte Fldche auch zum Teil zum
Uberholen.

Abhilfe soll hier die Anbringung einer Verkehrsinsel schaffen. Hier kann eine kos-
tengUnstige Variante aus Kunststoff auf den Asphalt aufgeklebt werden. Eine ge-
pflasterte Verkehrsinsel ist nicht erforderlich. So kénnen Rad Fahrende die Kreis-
straBe in zwei ZUgen sicher Gberqueren.

Radwegefiihrung
Querung
K3
Hafenzufahrt

76 Radverkehrskonzept Hansestadt Uelzen



MaBnahme #26 Bahnhofstrae Ecke RingstraBle

Durch die baulichen Gegebenheiten im Innenstadtbereich ist es sehr schwierig
eine Achse von West nach Ost zu schaffen. Eine Moglichkeit besteht Uber den
Radweg vom Kreisverkehr Sternplatz, die BahnhofstraBe bis zur Post. Im Kreuzungs-
bereich Bahnhof-/RingstraBe muss dann eine gesicherte Auffahrt vom Radweg
nach rechts in die RingstraBe geschaffen werden.

=l

Kreuzung BahnhofstraBe / RingstraBe

Da sich im gesamten Kreuzungsbereich rotes Klinkerpflaster befindet, sollte die
markierte Auffahrt auf die RingstraBe in weiBen Pflastersteinen erfolgen. Mit dieser
FUhrung durch die RingstraBe ist im Bereich Rathaus wieder eine vorhandene Rad-
verkehrsverbindung in Richtung Osten und auch in Richtung SUden gegeben.

Blick von der BahnhofstraBe kommend in die RingstraBe

Diese MaBnahme muss im Zusammenhang mit MaBnahme #20 d) , Freigabe
Gehweg vor Ramelow" und MaBnahme #19 ,Radverkehrsfuhrung BahnhofstraBe*
geplant werden.
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MaBnahme #27 Vorgezogene Haltelinie & Schutzsireifen BahnhofstraBBe

An der Kreuzung St.-Viti-StraBe / BahnhofstraBe muss der Schutzstreifen fUr Rad
Fahrende in den Aufstellbereich bis zur zweiten Haltelinie weitergefGhrt werden.
Von der ersten Haltelinie bis zur zweiten Haltelinie ist ein Aufstelloereich fUr Rad
Fahrende zu kennzeichnen. Hierdurch kénnen die Rad Fahrenden vor den KFZ |os-
fahren. Dies reduziert die Gefahr, von FahrzeugfUhrern Gbersehen zu werden. Der
Schutzstreifen muss dann auch Uber die Kreuzung hinaus weiter gefUhrt und mar-
kiert werden. Im Zuge der Umgestaltung ist es notwendig die beiden Gegenfahr-
spuren auf der gegenuberliegenden Seite der Kreuzung ebenfalls umzugestalten.

Luftaufnahme mit eingezeichneter vorgezogener Haltelinie fUr Rad Fahrende

32 Quelle: ADFC Landshut:
https://www.adfc-landshut.de/fileadmin/_migrated/RTE/RTEmagicC_Abb4-
3_Ruesselsheim_Liebigstrasse_Aufstellflaeche.jpg.jpg
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Mit Umgestaltung dieses Bereiches stehen die Rad Fahrenden dann vor den Fahr-
zeugen im Bereich zwischen der Haltelinie und der ersten Markierung fur den FuB-
gdngertbergang.

Die Markierung des Schutzstreifens muss Uber die Kreuzung bis hin zur vorhande-
nen Markierung an der UnterfGhrung weitergefGhrt
werden (rechtes Foto).

Derzeitige Markierung an der Kreuzung St Viti StraBe/ Bahnhof-
straBe

MaBnahme #28 Kreuzungsbereich Fritz-Rover-
StraBe/VeerBer StraBe/ DieterichstraBe

Im Rahmen der Umgestaltung des Gesamt-
bereiches vom Kreisverkehr VeerBer StraBe /
GreyerstraBe bis zur Kreuzung VeerBer StraBe
/ Fritz-Réver-StraBe mussen die entspre-
chenden RadverkehrsfUhrungen ebenfalls
neu geplant werden. Hier ist auf den An-
schluss an die Radrouten zur Querung der
Innenstadt zu achten. Ebenfalls sind Varian-
ten zu bevorzugen, die den Radverkehr auf
der Nebenanlage nicht entgegen der Fahrt-
richtung fGhren, da eine einheitliche FUh-
rung im ganzen Stadtgebiet angestrebt
wird. Es gibt aber auch Situationen in denen
ein Zweirichtungsradweg maoglich ist. Hier
spriche daflr, dass Rad Fahrende alterna-
tiv. mehrfach die stark befahrene StraBe
Ubergueren mussten.

Auch wenn die Benutzungspflicht fir Rad-
wege auf Nebenanlagen aufgehoben wird,
sollen ausreichend breite Radwege erhalten bleiben. Grinstreifen an der VeerBer
StraBe (stadtauswdarts bis Bohldamm) sollen dafur ggf. verkleinert werden.
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MaBnahme #29 Querung Birkenallee/ limenauufer

Um die Nord-Sud Achse zu verbessern, soll am limenauufer Ecke die Querung for
den Radverkehr Uber die Birkenallee verbessert werden. Bei der Prifung sind die
jeweiligen ortlichen Besonderheiten wie das Verkehrsaufkommen in der Birken-
allee mit einzubeziehen.

An dieser Stelle ware es denkbar eine vorfahrtberechtigte Querung fdr Rad Fah-
rende zu testen. Dadurch kénnen Erfahrungen fur eine solche Vorfahrtsregelung
Uber die GudestraBe (Ratsteich) oder anderen Stellen im Stadtgebiet getestet
werden.

2.3 FAHREN - Wegweisung

Malnahme #31: Ausweisung der Innenstadtquerung

Die empfohlenen Querungsrouten fUr den Radverkehr durch die Innenstadt muUs-
sen entsprechend ausgewiesen werden. Ein Beispiel fUr eine gut ausgewiesene
Innenstadt-Umfahrung ist der City Ring in Hannover.33

ﬁ Nord-Siid 1

Nord-Siid 2

7/

Bahnhof

Ost-West

West-Ost

33 Siehe: http://www.haz.de/Hannover/Aus-der-Stadt/Uebersicht/City-Ring-fuer-Radfahrer-
bekommt-erneut-neue-Markierung
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Die Ubersichtskarte zeigt die magliche kinftige Radverkehrsverbindung von WEST
nach OST im stdlichen und OST nach WEST im ndrdlichen Innenstadtbereich. Au-
Berdem sind drei NORD-SUD-Achsen ausgewiesen.

Die hier dargestellte bevorzugte FUhrung des Radverkehrs in der Innenstadt ist
noch nicht abschlieBend. Weitere Varianten, die weniger Umwege beinhalten,
werden aktuelle gepruft.

MaBnahme #32 Markierung der nérdlichen Innenstadtquerung West —Ost

Auch im Nordbereich der Innenstadt Uelzen I&sst sich eine WEST — OST Achse
schaffen. Diese bendtigt keine gréBeren baulichen MaBnahmen, da die fUr diesen
Bereich bendtigten externen Radverkehrsanlagen (Radweg Ebstorfer StraBe,
Radweg limenauufer, Radweg Ostring, etc.) bereits vorhanden sind und in Teilen
nur saniert werden mussen. In neuen Radverkehrskarten der Hansestadt Uelzen
mussen diese RadverkehrsfUhrungen entsprechend markiert werden. Eine einheit-
liche Markierung ist winschenswert.
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MaBnahme #33 Erstellung Radroutenplan

Der Radverkehr soll bevorzugt auf dem benannten und ausgewiesenen Radrou-
tennetz verkehren. DafuUr ist es erforderlich, Uber das Radroutennetz entsprechend
zu informieren. Hierfir muss eine Ubersichtliche Karte erstellt werden, die der Of-
fentlichkeit zur Verfugung gestellt wird.

MaBnahme #34 Radverkehrsfihrungen im Hafengebiet

Die RadverkehrsfUhrung innerhalb des Hafengebietes ist bisher nicht ausgewiesen.
Dies ist jedoch erforderlich, um den Anschluss an die dortigen touristischen Rad-
wege entlang des Elbeseitenkanals zu gewdhrleisten. Insbesondere am Hafenan-
leger in der Kurve der BremerstraBe endet der Radweg abrupt und der Rad Fah-
rende weilB nicht, wie er das fehlende StUck entlang des Kanals umfahren kann.

2.4 ABSTELLEN

MaBnahme #35 Hochwertige Fahrradstander im Stadtgebiet

In der Innenstadt mUssen nach und nach die einfachen Vorderradklemmen (sog.
wFelgenkiller) durch qualitativ _hochwerte, abgerundete BUgelstdnder oder
hochwertige Vorderradklemmen (Rohmen anschlieBbar) ersetzt werden. Im Be-
reich der FuBg&ngerzone (BahnhofstraBe) mUssen mehr Abstellmdglichkeiten ge-
schaffen werden. Im gesamten Stadtgebiet, insbesondere an Arbeitsplatzen,
Schulen, Freizeiteinrichtungen und groBen Wohnanlagen mussen die Abstellmdg-
lichkeiten Uberpruft und verbessert werden.

Vorderradklemmen (,,Felgenkiller*) Beispiel fir hochwertige Fahrradsténder
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MaBnahme #36 Sichere Abstellanlage Bahnhof

Pendler und Touristen méchten inre héherpreisigen Fahrr&der und Pedelecs sicher
und bei Bedarf auch fUr I&dngere Zeit am Bahnhof verwahren kénnen. Dafur fehlt
es derzeit an bewachten oder abschlieBbaren Abstellmdglichkeiten. Daher soll ein
(Video-) bewachtes Fahrradparkhaus errichtet werden mit Nachtverschluss und
Aufbewahrungsmaoglichkeiten fur Gepdéck. Alternativ kénnten abschlieBbare Fahr-
radboxen oder Fahrradgaragen mit Nachtverschluss errichtet werden. Eine In-
tegration in das bestehende Park & Ride Parkhaus wdare denkbar. Auch zweistd-
ckige Fahrradstdnder (nach niederléndischem Vorbild) kdnnten Verwendung fin-
den, um Platz zu sparen.

Beispiel fUr verschlieBbare Fahrradboxen34 Fahrradparkhaus
MaBnahme #37 Abstellanlage Innenstadt

Die Innenstadt ist der zweite zentrale Punkt, an dem sichere Abstellmdglichkeiten
geschaffen werden mussen. Hier sind Tagestouristen, Berufstdtige und Pedelec
Fahrende aus dem Umland, die ihre Eink&ufe und Erledigungen in der Innenstadt
machen, die Zielgruppe. Die Abstellmoglichkeit muss daher auch mit einer E-
Ladestation ausgestattet sein.

Hier bietet sich eine Kombination aus abschlieBbaren Fahrradboxen und einer vi-
deouUberwachten, Uberdachten Abstellanlage an.

/

AbschlieBbare Fahradboxen3® Uberdachte Abstellanlage3¢

34http://www.paderborn.de/
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2.5 FORDERN

MaBnahme #38 Servicestation vor dem neuen Rathaus

Am neuen Rathaus treffen sowohl Radtouristen als auch Uelzener Burger, die bei-
spielsweise ihre Einkdufe in der Innenstadt erledigen, aufeinander. Beiden Radfahr-
Typen wurde die Einrichtung einer Fahrrad Service Station zugute kommen. Fol-
gende Services sollen angeboten werden:

e Sicheres Aufbewahren von Gepdck / Eink&ufen in SchlieBfdchern

e Fahrradschlauch Automat

e Verleih von Fahrradwerkzeug und Luftpumpe in der Tourist Information

e Lademoglichkeit fUr E-Bikes (in SchlieBf&cher integriert)

e GroBer Radroutennetz-Plan fUr den Hansestadt und den Landkreis Uelzen
e Uberdachung der Service Station

Die Station soll hinfer dem Stadtplan und nebben der Tourist Information errichtet
werden. Dabei kénnen die Services modular erweitert werden. Diese MaBnahme
soll in Kooperation mit der Hansestadt Uelzen, Heideregion Uelzen e.V., der Tourist
Information Uelzen sowie weiteren Parthern wie z.B. mycity umgesetzt werden.

MaBnahme #39 Radverkehrsbeauftragte/r

Um fOr die Umsetzung des Radverkehrskonzepts klare Verantwortlichkeiten zu
schaffen, soll ein Fahrradbeauftragter (Radverkehrsbeauftragter) benannt wer-
den. In anderen Stadten handelt es sich dabei meist um eine/n hauptamtlichen
Mitarbeiter/in der Stadtverwaltung. Selten sind auch ehrenamtliche Personen be-
auftragt, die mit den Ansprechpartnern bei der Stadtverwaltung eng zusammen-
arbeiten (z.B. in Bad Bevensen). Kurzfristig kann die Klimaschutzmmanagerin einen
Teil dieser Aufgaben Ubernehmen. Mittelfristig soll die Aufgabe Ubertragen wer-
den. Folgende Aufgaben hat der/ die Radverkehrsbeauftragte:

¢ Koordination der Umsetzung des Radverkehrskonzepts
e Ansprechpartner fUr Radverkehrsbelange
e Leitung einer Arbeitsgruppe Radverkehr
e Planung des Radverkehrs
e Qualitatssicherung der Radverkehrsanlagen
o Kontrolle der Radinfrastruktur: Ausschilderung & Wegebeschaffenheit
o Aktualisierung Kartenmaterial
e Defizite der Verkehrssicherheit fur Rad Fahrende ermitteln
e Koordinierung von Fahrradaktivitten der verschiedenen Vereine und Insti-
tutionen
e Planung und DurchfGhrung von Veranstaltungen & Kampagnen zum Rad-
verkehr.

35 Quelle: http://home.arcor.de/rueberschaer/altmuehltal/Radbox.jpg

3¢ Quelle:

http://www.parkundride.de/tl files/pundr/content/images/anlagen/bikeundride/Marienh
of JPG
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MaBnahme #40 Kampagnen zur Forderung des Radverkehrs

Einmal im Jahr sollen 6ffentlichkeitswirksame Kampagne zur Férderung des Rad-
verkehrs durchgefUhrt werden. Beispiele dafur sind ,,Mit dem Rad zur Arbeit”(AOK),
Stadtradeln, Aktion Firmenfahrrad, Schilder an Abstellanlagen "Reserviert fOr
Klimahelden* etc. Diese Kampagnen sollen mit Pressearbeit &ffentlichkeitswirksam
gestaltet werden. Neben den Kaompagnen wird mittels Pressearbeit Uber neueste
Entwicklungen und Fortschritte in der Umsetzung des Radverkehrskonzepts berich-
tet. Das Thema Radfahren soll darUber in Uelzen présent gehalten werden.

Radeln fiir ein gutes Klima

Bundesweite Kaompagne Werbekampagne fUrs Radfahren Karlsruhe3”
Stadtradeln3

Andere Beispiele:

e Stadiradeln: Stadtradeln ist eine bundesweite Aktion des Klima-Bundnisses zur
Férderung des Radverkehrs. Innerhalb von 21 Tagen radeln Kommunalpoliti-
ker/innen und BUrger/innen um die Wette und sammeln Radkilometer fUr den
Klimaschutz sowie fUr eine vermehrte Radverkehrsférderung in ihrer Heimat-
kommune. Die Aktion wird von viel Offentlichkeitsarbeit begleitet.

e Radler-Frihstick: Um die Fahrradfreundlichkeit der Stadt/des Einzelhandels zu
demonstrieren kdnnte man an einem Aktfionstag mit UnterstUtzung der heimi-
schen Wirtschaft ein kleines FrohstUck (z.B. TUte mit belegtem Brotchen, Obst,
Getrdnk) kostenlos an Rad Fahrende verteilen.

o Wettbewerb "Fahrradfreundlicher Betrieb" Durch Beratung, aber auch durch
einen Wettbewerb fur ,fahrradfreundliche Arbeitgeber in Uelzen” kénnen Be-
triebe motiviert werden, die Fahrradnutzung fur ihre Beschaftigten zu erleich-
tern (z.B. Fahrradparkanlagen, Firmenrdder, Duschmaoglichkeit). Dabei ist insbe-
sondere zu betonen, dass die Firmen dabei durchaus im eigenen Interesse
handeln. So kdnnen mittelfristig die erforderliche Kfz-Stellplatzzahl verringert
oder vorhandene Stellplatze zu anderen Zwecken genutzt werden. Ein weiteres
Motiv ist die Gesundheitsférderung der Beschdaftigten und positive Auswirkun-
gen auf das Firmenimage. Einen entsprechenden Wettbewerb hat beispiels-
weise die Stadt Lingen in 2002 durchgefuhrt. Ebenfalls interessant: das Projekt
Bike+Business (www.bikeandbusiness.de).

37 Quelle: http://www.kopf-an.de
38 Quelle: http://www stadtradeln.de/materialien.html
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e Wahl ,Radler des Monats”: Offentlich, z.B. Uber die Tageszeitung, kénnte ge-
zeigt werden, welche Bedeutung die Nutzung des Fahrrades im Alltag und in
der Freizeit in der Stadt hat. Diese Vorbilder kdnnen dazu beitragen, dass in
Zukunft mehr BUrger das Fahrrad auf ihren taglichen Wegen benutzen. Ge-
sucht werden auBergewdhnliche, bekannte, aber auch ,,ganz normale” Rad-
ler auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkauf, in die Schule oder auf groBer oder
kleiner Tour.

e Einkaufen mit dem Rad: Wer mit dem Fahrrad zum Einkaufen kommt, erhdait
einen Rabatt. Im Rahmen des Markttages wird eine Fahrradwache an einem
zentralen Ort am Eingang der FuBgdngerzone eingerichtet. Dort erhalten die
Rad Fahrenden einen ,,heute kaufe ich mit dem Fahrrad ein*“-Pass und in Ab-
sprache mit dem Einzelhandel gibt es einen Rabatt.

¢ Mit dem Rad zur Schule: Verkehrserziehung fur verschiedene Jahrgangsstufen.
Hier bietet sich die Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht an.

MaBnahme #41 Informationsflyer

Beim Radverkehr gilt es viele WissenslUcken zu schlieBen und regelmdaBig Wissen
aufzufrischen. Durch die Erstellung von Informationsflyern sollen einerseits mehr
Menschen zum Radfahren motiviert werden und die Sicherheit erhdht werden,
Mogliche Themen sind: Sicheres Radfahren, Mit dem Rad zur Arbeit / Schule, Ver-
kehrsregeln fUr Geflichtete.

MaBnahme #43 Radverkehrszahlung

Um genaue Statistiken zum Radverkehr in der Hansestadt Uelzen zu erhalten, sich
quantitative Ziele zu stecken und zu Uberprifen, mussen zundchst einmal Radver-
kehrszdhlungen durchgefUhrt werden. Je nachdem, wie genaue und umfangrei-
che Daten bendtigt werden, kdnnte entweder eine umfassende Z&hlung durch-
gefUhrt oder aber einzelne Strecken erhoben werden.

Derzeit kann die Verkehrsbehdrde mit neuen Geschwindigkeitsmessgerdten punk-
tuell Rad Fahrende zdhlen, sofern sie im Sichtbereich des Gerates fahren. Die
Auswertung erfordert aber umfangreiche Nachbearbeitungen und ist deshalb
sehr zeitintensiv.
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MaBnahme #44 Mobilstation Bahnhof

Am zentralen Verkehrsknotenpunkt am Bahnhof soll eine so genannte Mobilstation
eingerichtet werden. Sie hat das Ziel, verschiedene Services (Parken, Reparatur, E-
Ladestation) und die Anbindung an andere Verkehrsmittel (Bahn, Stadtbus, Fern-
bus, Carsharing) zu verbessern

©mutti mobility, Sophia von Berg, 2014

Beispiel fUr eine Mobilstation.

Quelle: Sophia von Berg 2014
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3 Rechtliche Grundlagen zum Radverkehr und zur
Radverkehrsfuhrung

Grundsatz: GemdaB § 2 der StraBenverkehrsordnung haben Rad Fahrende die
Fahrbahn zu benutzen. Es gilt das Rechisfahrgebot. Rad Fahrende sind Fahrzeug
FUhrende mit allen sich daraus ergebenden Rechten und Pflichten und keinesfalls
»FuBgdnger auf Radern*. Bei der Einordnung der Radwege in die jeweilige Benut-
zungsform sind vom Grundsatz her zu allererst die vorhandenen, oder baulich
moglichen Mindestbreiten zu beachten. Bei Radwegen ist zu unterscheiden nach
Benutzungspflicht und Benutzungsrecht.

Anordnen einer Benutzungspflicht

Radwege, die mit den nachfolgenden Verkehrszeichen gekennzeichnet sind,
mussen benutzt werden:

o>

1237 1241 Z 240
Sonderweg Getrennter Gemeinsamer
Rad Fahrende Rad- und Gehweg Rad- und Gehweg

Voraussetzungen fir eine Benutzungspflicht

Eine Benutzungspflicht ist nur dann anzuordnen, wenn auBerordentliche Gefahren-
lagen fUr Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs aufgrund der besonderen ortli-
chen Verhdltnisse, die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf es erfordern.
Dabei ist auf ausreichende FIGdchen fur den FuBgdngerverkehr zu achten.

Letztendlich ist darauf zu achten, dass die Zumutbarkeit der Benutzung fur Fahrrad
Fahrende in baulicher Hinsicht gegeben ist. Hierbei ist nicht nur die entsprechende
Breite der jeweiligen Radwegeart zu berUcksichtigen, sondern auch der bauliche
Zustand der jeweiligen FlGdchen. Der bauliche Zustand spielt insbesondere bei der
derzeitigen Beurteilung Uber die Einordnung der jeweiligen Benutzungsarten eine
sehr wichtige Rolle, da die immer weiter fortschreitende Nutzung von Pedelecs
aufgrund ihrer hdheren Geschwindigkeit (max. 25 km/h) einen sehr gut ausgebau-
ten Untergrund bendtigt.
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»~Anordnen” eines Benutzungsrechts

In Bereichen, in denen es aufgrund des Verkehrsaufkommens und der damit ein-
hergehenden besonderen Sicherheitsbedurfnissen nicht notwendig ist, eine Benut-
zungspflicht anzuordnen (NebenstraBen mit geringem Verkehrsautkommen, ver-
kehrsberuhigte Zonen, Tempo 30 Zonen, etc.) ist es beim Benutzungsrecht zu be-
lassen. Hierbei kann der Rad Fahrende selbst wdhlen, ob er den vorhandenen
Radweg, oder die Fahrbahn nutzt, Ausnahmen bilden lediglich nach § 2 Abs. 5
StVO Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr, diese mussen vorhandene Geh-
oder Radwege benutzen.

Das Benutzungsrecht ergibt sich allein aus dem Vorhandensein eines baulich her-
gestellten, vom Gehweg farblich abgesetzten Fahrstreifens fir Rad Fahrende, der
deutlich vom Fahrstreifen fUr motorisierte Fahrzeuge getrennt sein muss.

Beispiel eines Baulichen Radwegs an der Hambrocker StraBe

Zusatzlich besteht aber auch die Méglichkeit einer Beschilderung, aus der sich le-
diglich ein Benutzungsrecht ergibt. Diese ist dann wie folgt dargestellt:

Diese Beschilderungskonstellation ist jedoch nur in solchen Bereichen anzuordnen,
in denen fUr benutzungspflichtige Radwege die Voraussetzungen fehlen, aber
den Rad Fahrenden die Moglichkeit gegeben werden soll, bei Bedenken auf dem
Gehweg fahren zu durfen.

frei
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Breitenanforderungen an Radwege (jeweils zzgl. Sicherheitstrennstreifen)

Einrichtungsradweg

2,00 m
Zweirichtungsradweg Radfahrstreifen

2,50 m 1.85m

Schutzstreifen Gemeinsamer Geh- und Radweg

1,50 m
Beispiel in Uelzen: BahnhofstraBe 400m

Hier sind nur die tatsdchlichen baulichen Breiten gemeint. Die Sicherheits-
trennstreifen sind in der Regel zus&tzlich erforderlich. Der Einrichtungsradweg soll
das sichere Uberholen von Rad Fahrenden ermdglichen und hat daher das Re-
gelmaB 2,00 m. Bei geringen Radverkehrsstdrken, wenn also Uberholen nur sehr
selten zu berUcksichtigen ist, kann die Breite von 1,60 m zur Anwendung kommen.

Die Regelbreite von Radfahrstreifen setzt sich zusammen aus 1,60 m zuziglich 0,25
m Breitstrichmarkierung. Im Bildbeispiel zum Schutzstreifen wird der Sicherheits-
trennstreifen zum ruhenden Verkehr durch die vorgezogenen ,,Baumnasen® auch
baulich unterstUtzt. Der dargestellte gemeinsame Geh- und Radweg ist ein Beispiel
mit Zweirichtungsbetrieb aus einer I&dndlichen Ortsdurchfahrt. Auch hier ist ein 0,50
m breiter Sicherheitstrennstreifen aus andersfarbigem Pflaster angelegt.

Hinweis: Bei Rad- oder Schutzstreifen sind ggf. Zuschldge bei breiten nicht befahr-
baren Rinnen zu beachten.
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Rechtsgrundlagen fir Radwege in EinbahnstraBen

Grundsatz: GemdaB § 2 der StraBenverkehrsordnung haben Rad Fahrende die
Fahrbahn zu benutzen. Es gilt das Rechtsfahrgebot. Rad Fahrende sind Fahrzeug
FUhrende mit allen sich daraus ergebenden Rechten und Pflichten und keinesfalls
»~FuBgdnger auf Radern”.

Dies bedeutet, dass Rad Fahren-
de in EinbahnstraBen ohne ent-
sprechende verkehrsrechtliche
Anordnung nur die vorgegebene
Fahrtrichtung nutzen durfen.

Ausnahmen vom Fahrtrichtungs-
gebot in EinbahnstraBen sind nur
unter bestimmten Voraussetzun-
gen moglich. Nachfolgende Vo-
raussetzungen sind hierbei zu be-
achten:

Mindestanforderungen fir Offnung in Gegenrichtung

e Tempo 30
ausreichende Begegnungsbreite
o kurze Engstellen zuldssig
o 3,50 m bei Bus- und Lkw-Verkehr
Ubersichtliche VerkehrsfUhrung
herstellbar (beschilderbar, Hindernisse entfernbar, RUckbau v. Stellplatzen etc.)
erforderlichenfalls Schutzraum fur Rad Fahrende

Die Details regeln die ERA (Empfehlungen fUr Radverkehrsanlagen).

Seit der StVO-Novelle von 1997 besteht die Mdglichkeit, EinbahnstraBen fUr Rad
Fahrende in Gegenrichtung zu 6ffnen. Zuerst galt die Regelung probeweise, daher
waren die Regelungen restriktiv formuliert. Durch die jahrelangen Erfahrungen und
ein begleitendes Forschungsvorhaben der Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt)
wurde deutlich, dass keine Verkehrssicherheitsprobleme entstehen. Die Vorausset-
zungen zur Offnung der EinbahnstraBen konnten so deutlich vereinfacht werden.

Wie bisher ist ,,die zuldssige Héchstgeschwindigkeit von nicht mehr als 30 km/h*
die Voraussetzung fur die Offnung der EinbahnstraBe (vgl. Verwaltungsvorschriften
zur StraBenverkehrsordnung (VWV-StVO) zu Zeichen 220 EinbahnstraBe, Nr. V). Es
wird allgemein eine ausreichende Begegnungsbreite gefordert, d.h. die Mindest-
breite wird nicht mehr erwdhnt. Vielmehr sind heute auch kurze Engstellen zuldssig,
wenn Ausweichmdglichkeiten vorhanden sind. Das bisherige Mindestmal von 3,50
m wird nur noch fur StraBen mit Linienbusverkehr und stdrkerem Verkehr mit Lkw
gefordert.
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In Uelzen sind keine EinbahnstraBen fur den Radverkehr in Gegenrichtung freige-
geben.

Schuhstrale:

e beidseitig parkende Fahrzeuge
e Buslinien und Lieferverkehr durch die SchuhstraBe

Rademacherstral3e:

e beidseitig parkende Fahrzeuge
e parallel laufende EinbahnstraBe in Gegenrichtung

Moglichkeiten der RadverkehrsfUhrung in Gegenrichtung kann nur erfolgen wenn:

e entsprechende Umbauten (Parken nur auf einer StraBenseite)
e Umlegung von Buslinien

© FGSV-Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen in EinbahnstraBen
Beschilderung und Gestaltung der Verkehrsknoten:

e Fahrbahnmarkierungen nicht erforderlich

e Beschilderung reicht aus

e Ein- und Ausfahrtsmarkierung kann erfolgen

e an starker befahrenen StraBen Schutzstreifen moglich

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Gehweg
| (Parkstreifen) | | 2,00
23,00 ‘ D
:|é H ' Gehweg K
= |
« F—==1 z
Schutzstreifen Pi {i: =
=125
~N—12
| « >
| — (¢
: Getweg [Fahrradstander i :
(Parkstreifen) | | 2,00 = oder Poller ‘
22,50 —_—
F— - - —— -~ —— - ——— &~ -1 =125
i, | ) Getweg

Die ERA (Empfehlungen fUr Radwegeanlagen) geben Hinweise fUr die Gestaltung
der fUr den Radverkehr gedffneten EinbahnstraBen. In Tempo 30-Zonen sind an
Kreuzungen mit ,,Rechts-vor-Links-Regelung" keine abgetrennten Einfahrisberei-
che mehr erforderlich. An starker befahrenen Tempo 30- VorfahristraBen, z.B. im
Zuge von Buslinien, kdnnen Schutzstreifen fir Rad Faohrende gegen die Kfz-
Fahrtrichtung angelegt werden. Abgetrennte Ein- und Ausfahrisbereiche sind an
den EinmUndungen von gedffneten EinbahnstraBen in VorfahristraBen sinnvoll.
Bauliche MaBnahmen, insbesondere Fahrbahnteiler, sind in der Regel entbehrlich.
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Radweg mit baulicher Abtrennung

Lésungen zur Offnung von Einbahn-

straBen Gefweg
mit Vzul >30 km/h [ D, L 200
.. . [ o J(Parkstreifen) T 2,00
e Offnung von EinbahnstraBen o oV mmm g
> 30 km/h Uber Sonderwege | W e =%
moglich

° Eln Und AUSthrTen iﬂ diesen Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
Fallen sichern |
e Regel- und MindestmaBe in Gehweg

[ IParkstreifen)] | 2,00
den ERA vorgegeben S0
=075 — — Radfahrstreifen 1,60 v
8 Gl et 145
/ Gehweg

An StraBen mit einer zul@ssigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h kann
der Radverkehr Uber Radwege oder Radfahrstreifen gegen die Einbahnrichtung
gefUhrt werden. In diesen Fdllen sind besonders gesicherte Ein- und Ausfahrisbe-
reiche obligatorisch. Fir Radwege und Radfahrstreifen entgegen EinbahnstraBen
gelten die gleichen RegelmaBe wie fUr Radverkehrsanlagen allgemein. Bei Rad-
wegen ist auf eine ausreichende Wegbreite zu achten (mindestens 2,50 m).

Letztendlich muss die Freigabe des Radverkehrs in EinbahnstraBen in Gegenrich-
tung mit nachfolgender Beschilderung verkehrsrechtlich angeordnet werden:

Einbahnstral3e

5 5
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Radverkehrsfuhrung in Knotenpunkten (Kreuzungen)

Radverkehr in signalisierten (Lichtsignalanlage) Knotenpunkten:

Mit EinfOUhrung der neuen StVO zum 01.04.2013 wurden auch die Vorschriften for
Rad Fahrende an Ampeln neu geregelt. Bisher haben Rad Fahrende die Lichtzei-
chen fur FuBgdénger zu beachten, wenn keine besonderen Lichtzeichen fir Rad
Fahrende vorhanden sind.

Nach § 37 Abs. 2 Satz 6 StVO gilt kUnftig (mit Ubergangsregelung) ab 01.01.2017:

.Wer ein Rad fahrt, hat die Lichtzeichen fUr den Fahrverkehr zu beachten! Davon
abweichend sind auf RadverkehrsfUhrungen (also gekennzeichneten Radwegen) die
besonderen Lichtzeichen fUr den Radverkehr zu beachten.”

Bis zum 31.12.2016 gilt eine Ubergangsregelung:

»An Lichtzeichenanlagen mit RadverkehrsfGhrungen (also gekennzeichneten Radwe-
gen) ohne besondere Lichtzeichen fUr Rad Fahrende muUssen Rad Fahrende bis
zum 31.12.2016 weiterhin die Lichtzeichen fUr zu FuB Gehende beachten, soweit
eine Radfahrerfurt an eine FuBgdngerfurt grenzt.”

Vereinfacht:
Alte StVO Rad Fahrende = FuBgdnger-Signale
Neue StVO Rad Fahrende - Kfz-Signale

Ausnahme - Lichtzeichen ,,Fahrradsymbol*

Radverkehr in unsignalisierten Knotenpunkten:

Bei Radwegen sind Knotenpunkte und GrundstUckszufahrten die wichtigsten Ge-
fahrenstellen. FUr die Sicherheit von Radwegen an Knotenpunkten und stdrker be-
fahrenen GrundstUckszufahrten (z.B. Tankstellen oder Zufahrten zu Parkpldtzen von
Einkaufsmdarkten) sind die folgenden Punkte eine wesentliche Vorraussetzung:

Deutliche Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage und eindeutiger Verlauf ohne en-
ge Radien und Kanten (fahrbahnnahe Furt, wie im Bild links oben, ggf. auch Uber-
gang in einen Radfahrstreifen, wie im Bild links unten).

Eindeutige Vorfahrtverhdlinisse durch Beschilderung und Furtmarkierung. An Ein-
mundungen von schwach belasteten NebenstraBen sowie an GrundstUcks-
zufahrten sollten moglichst Rad- und GehwegUberfahrten zur Anwendung kom-
men, da dies nachweislich der Sicherheit des Radverkehrs dient (Bild rechts).
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Radwege an Knotenpunkten

e Deutliche Erkennbarkeit der
Radverkehrsanlage und eindeu-
tiger Verlauf ohne enge Radien
und Kanten

e Eindeutige Vorfahrtverhdltnisse

e An EinmUndungen von Neben-

straBen und GrundstUckszufahr-

ten maoglichst Rad- und Geh-
wegUberfahrten

Die wichtigste Voraussetzung, um Unfdlle im Knotenpunktbereich zu vermeiden, ist
die Gewdhrleistung des Sichtkontaktes zwischen dem Radverkehr und ein- oder
abbiegenden Kfz. Hierzu kdnnen insbesondere vier MaBnahmen beitragen:

Unterbinden des Parkens im EinmUndungsbereich

HeranfUhren des Radweges an die Fahrbahn

Vorgezogene Haltlinien (> 3,00 m), damit sich der Radverkehr im Sichtbe-
reich des Kfz-Verkehrs aufstellen kann.

Radwege, egal welcher Benutzungsform, mittels Furten Uber die EinmUn-
dungen und Kreuzungen fUhren.

Regeln fur die Wahl der Radverkehrsfuhrung

Die Grundlage fUr die Wahl der RadverkehrsfUhrung bildet das nachfolgende Di-
agramm, anhand dessen eine Zuordnung der betfrachteten StraBe zu einem Belas-
tungsbereich ermdéglicht wird. Jedem Belastungsbereich wiederum sind die ein-
zelnen moglichen FUhrungsformen bzw. Kombinationen daraus zugeordnet. Ein-
gangsgroBe ist einerseits die Kfz-Geschwindigkeit (in der Regel Vzul), andererseits
die Verkehrsbelastung der StraBe in der Spitzenstunde.
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zweistreifige Stralen Das Diagramm (hier fOr zweistreifi-

[gfég] A ge StraBen) zeigt vier Belastungs-
2200 1 bereiche, deren Ubergdnge je-
2000 & doch nicht als harte Grenzen zu
+ definieren sind.

1800 +—  —
1600 L Der Belastungsbereich | umfasst
1400 \ \ Y. den Regeleinsatzbereich fur die
1200 FOhrung des Radverkehrs auf der
1000 11 Fahrbahn ohne zusatzliche Radver-
800 kehrsfGhrung. Ggfs. kbnnen flankie-
600 —— Il \\ rende MaBnahmen (z.B. im Kno-
400 — | tenpunktbereich oder bezuglich
200 - des ruhenden Verkehrs) zum Einsatz

ol } } , kommen.
30 40 50 60 70 [km/h] )

Der Belastungsbereich |l umfasst

StraBen, auf denen der Radverkehr grundsatzlich auf der Fahrbahn gefUhrt wer-
den kann, auf denen jedoch aus Sicherheits-erwdgungen zusatzliche Angebote
eingesetzt werden sollen. Belastungsbereich Il umfasst den Regeleinsatzbereich for
Schutzstreifen, fir Radwege ohne Benutzungs-pflicht, fur Gehwege mit freigege-
benem Radverkehr oder moglichen Kombinationen daraus.

Im Belastungsbereich Il kann das Trennen vom Kfz-Verkehr aus Sicherheitsgrinden
erforderlich sein. Es ist der Regeleinsatzbereich fUr Radwege (Zeichen 237), Rad-
fahrstreifen (Zeichen 237 oder fur gemeinsame bzw. getrennte Geh- und Radwe-
ge (Zeichen 240 bzw. 241), also fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen. Lo-
sungen wie Schutzstreifen oder/und Gehweg/Rad Fahrende frei kbnnen bei gins-
tigen Randbedingungen (z. B. geringer Schwerverkehr) zur Anwendung kommen.

Auf StraBen des Belastungsbereiches |V ist das Trennen vom Kfz-Verkehr aufgrund
der Belastung und Geschwindigkeit fur alle Rad Fahrende aus Sicherheitsgrinden
grundsatzlich angezeigt. Da die Anordnung der Benutzungspflicht in jedem Einzel-
fall den strengen gesetzlichen Anforderungen des § 45 Abs. 9 StVO entsprechen
muss, befreit die Einordnung eines StraBenabschnitts in die Belastungsbereiche I
oder |V die Behérden nicht von der Prifungspflicht, ob die zwingende Geboten-
heit der verpflichtenden Trennung von Kfz- und Radverkehr in dem konkreten Falll
tatsdchlich vorliegt.
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