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Ausgangslage und Zielsetzung

Der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. weist der zukunftsfa-
higen Mobilitat unter den Aspekten der Daseinsvorsorge, des Klima- und
Umweltschutzes, der Wirtschafts- und Tourismusférderung sowie zur Um-
setzung des Leitziels ,Region der guten Wege - Erreichbarkeit fur alle” eine
hohe Bedeutung zu. Unter ,zukunftsfahiger Mobilitat* werden hier die For-
derung des Radverkehrs insgesamt sowie das Zusammenwirken mit ande-
ren Verkehrstragern und neuen technischen Mdglichkeiten verstanden.

Eine zukunftsfahige Mobilitat soll gleichermal3en ressourcenschonend, le-
bensqualitatsférdernd, bezahlbar sowie komfortabel und sicherheitsorien-
tiert sein. Das Fahrrad als modernes und vielseitiges Fortbewegungsmittel
ist die passende Antwort auf viele aktuelle gesellschaftliche Herausforde-
rungen wie Klimawandel, demografische Entwicklung, Staus, Gesundheits-
schaden durch Bewegungsmangel, Flacheninanspruchnahme, Luftver-
schmutzung und Larm. Richtig gefordert ist Radfahren zudem eine sichere
Fortbewegungsart.

In der Studie ,Mobilitat in Deutschland 2017 wird aufgezeigt, dass sich das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistungen in Deutschland insgesamt
in den letzten Jahren nur wenig verandert haben. Allerdings zeigen die An-
teile der zuriickgelegten Wege pro Verkehrsmittel einen leichten Riickgang
im motorisierten Individualverkehr (MIV). Insbesondere Fahrrad und OPNV
zahlen demgegeniber zu den Verkehrsmitteln, deren Verkehrsleistung in
den letzten Jahren eher zugenommen hat. Hierbei sind jedoch regionale
Unterschiede festzustellen, vor allem aufRerhalb der gréReren Stadte bleibt
das Auto nach wie vor das haufigste Verkehrsmittel.

Bei den regionalen Differenzierungen ist jedoch nach der Studie auch fest-
zustellen, dass in den Stadten und Regionen, in denen gute Angebote flr
Radverkehr und OPNV bestehen, deren Anteil auch deutlich héher ist als in
Gegenden ohne entsprechende Angebote. Demnach sind aktive Bemii-
hungen um verbesserte Ausgangssituationen flr umweltgerechte Ver-
kehrsarten durchaus als wirkungsvoll anzusehen.

Gestitzt auf den Grundsatzbeschluss zur kooperativen Regionalentwick-
lung, hat der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. die Konzepti-
on eines regionsweiten Alltagsradverkehrskonzeptes in Auftrag gegeben.
So entsteht eine Grundlage, um den Radverkehr in der Region gezielt zu
fordern, die Verkniuipfung zwischen Fahrrad und OPNV zu verbessern und
hierdurch die CO,-Emmissionen zu reduzieren. Durch eine entsprechende
und strategische Angebotsplanung soll zukinftig das Verkehrsverhalten hin
zum umweltvertraglichen Verkehr verandert werden. Hierfur wurde das vor-
liegende Regionale Mobilitatskonzept Radverkehr (RMK:R) als Klima-
schutzteilkonzept zur Forderung des Radverkehrs entwickelt.
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Das RMK:R bezieht sich auf das gesamte Mitgliedsgebiet des Kommunal-
verbunds Niedersachsen/Bremen e.V.. Bezlglich der Aspekte zur Wegeinf-
rastruktur zum Radfahren ist der Planungsraum erganzt durch die dem
Landkreis Verden angehdrigen Gemeinden Langwedel, Kirchlinteln und
Dorverden (Erganzungsraum Sidost). Insbesondere unter dem Aspekt ei-
ner mdoglichen Radschnellverbindung zwischen Oldenburg, Delmenhorst
und Bremen werden dartber hinaus die dem Landkreis Oldenburg angeho-
rigen Gemeinden Hude, Wardenburg und Hatten (Erganzungsraum West)
sowie die Stadt Oldenburg einbezogen.

Landkreis
Osterholz

Schwane:

Landkreis
Wesermarsch

Erganzungsraum
Stadt Oldenburg

Landkreis
Verden

Landkreis
Oldenburg AN kesee

Erganzungsraum
West

Th ausen )
1edinghausen ¢ Verden
Harpstedt /

; Erganzungsraum
|
N Bassum ~ ) Siidost

Twistringen |

Landkreis
Diepholz

Abb. 1-1: Ubersicht Bearbeitungsgebiet (Quelle: Kommunalverbund)

Eine wichtige Grundlage zur Forderung des regionalen Radverkehrs ist die
Entwicklung eines gut ausgebauten regionalen und intermodal verknupften
Radverkehrsnetzes. Das Radverkehrsnetz ist zentraler Bestandteil des
Konzeptes und bezieht sich schwerpunktmaflig auf die Fahrtzwecke des
Alltags in der gesamten Region. Es bietet innerhalb der vorgegebenen
Netzkorridore fir die Fahrten zur Schule, zur Arbeit, zum Einkaufen und zur
Freizeitgestaltung moglichst direkte, verkehrssichere und gut befahrbare
Wege an, bindet wichtige Verkehrsknoten und Verknipfungspunkte mit
dem OPNV ein und ist planungs- und baulasttrageriibergreifend abge-
stimmt. Das Radverkehrsnetz basiert auf den vorhandenen Netzstrukturen
der Landkreise. Wichtige Verbindungen fir den Alltagsradverkehr wurden
fur die Netzkonzeption des RMK:R Ubernommen und durch weitere Stre-
cken zur Anbindung der regional bedeutsamen Quellen und Ziele erganzt.
Das Radverkehrsnetz des RMK:R stellt somit das Grundgerust fur den All-
tagsradverkehr in der Region Bremen dar. Es wird durch die kommunalen
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Radverkehrsnetze und die touristischen Routen weiter verdichtet und er-
ganzt.

Um das Radverkehrsnetz des RMK:R als Qualitatsprodukt fir den Radver-
kehr in der Region zu etablieren, soll dieses sukzessive fur den Alltagsrad-
verkehr ertiichtigt und durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit bekannt
gemacht werden. Das Konzept umfasst eine umfangreiche Bestandsdoku-
mentation zur vorhandenen Wegeinfrastruktur im Radverkehrsnetz sowie
die Definition von zukunftsfahigen Ausbaustandards zur Ertiichtigung des
Netzes. Ein MaRnahmen- und Umsetzungsplan, einschlie3lich Prioritaten-
setzung, zeigt den Handlungsbedarf auf.

Als Klimaschutzteilkonzept soll das RMK:R zur Verlagerung vom MIV zu
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes beitragen und einen wesentli-
chen Ansatz zur CO,-Reduzierung bzw. -Vermeidung in der Region darstel-
len. Es werden Verlagerungspotenziale zugunsten des Radverkehrs ermit-
telt und die positiven Klimaaspekte durch vermehrtes Radfahren in der Re-
gion Bremen thematisiert. Entsprechende Analysen, Potenzialberechnun-
gen und Empfehlungen sind Bestandteil des Konzeptes.

Im Sinne einer zukunftsorientierten Konzeption bezieht das RMK:R inter-
modale Verknupfungspunkte zwischen dem Radverkehrsnetz und dem
OPNV ein und greift das aktuelle Thema Radschnellverbindungen auf.
Auch die Bedeutung der zunehmenden Elektromobilitéat fur die sichere und
komfortable Gestaltung des Radverkehrs wird bertcksichtigt.

Die Konzepterarbeitung und Abstimmung erfolgte in enger Zusammenar-
beit mit dem Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. als Auftrag-
geber. Zentrale Aspekte und Meilensteine wurden mit der projektbegleiten-
den Steuerungsgruppe, bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der
Kommunen im Betrachtungsraum, des ZVBN und der NLStBV diskutiert
und abgestimmt. Bei der Netzentwicklung wurden dariiber hinaus auf meh-
reren Regionalkonferenzen weitere Akteure aus den Kommunen einbezo-
gen. Durch die intensive Einbeziehung der Kommunen ist die Verknipfung
der regionalen und kommunalen Perspektive von Anfang an gegeben. Dies
dient insbesondere der Akzeptanz des Konzeptes bezlglich der Umset-
zung der Empfehlungen.

Im vorliegenden Erlauterungsbericht sind die wesentlichen Grundlagen und
Ergebnisse der Konzeption aufgezeigt. Der Erlauterungsbericht wird dabei
durch mehrere thematische Anlagenbande erganzt.
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2 Vorgehensweise

In den zurtickliegenden Jahren haben sich wichtige Rahmenbedingungen
fur die Radverkehrsplanung verandert. Dies betrifft die StVO sowie mal3-
gebliche Regelwerke, wie z. B. die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010)1. Auch die zunehmende Elektromobilitat eréffnet dem Radver-
kehr durch das Zurticklegen groRerer Distanzen neue Potenziale, stellt
aber auch neue Anforderungen an die Planung der Infrastruktur. Eine wei-
tere Bedeutungszunahme entsteht bei sich verdndernden intermodalen
Verkehrsgewohnheiten in urbanen und suburbanen R&umen, wenn das
Fahrrad an Verknupfungs- oder Mobilpunkten zum Glied einer Wegekette
mit wechselnden Verkehrsmitteln wird, besonders dem OPNV. Neben einer
Bewertung der vorhandenen Strukturen fir den Radverkehr werden auch
diese Veranderungen in die konzeptionelle Radverkehrsnetzplanung des
RMK:R einbezogen.

Nachfolgend werden die einzelnen Arbeitsschritte sowie die erfolgte Ak-
teursbeteiligung zur Erstellung des regionalen Mobilitatskonzeptes skiz-
Ziert.

2.1 Arbeitsschritte

Vorbereitende Arbeiten

Um sich einen Uberblick tiber den Bearbeitungsraum sowie die vorhande-
nen Radstrukturen zu verschaffen wurden als Grundlage fur die vertiefte
Bestandsanalyse des regionalen Mobilitdtskonzeptes vorhandene Daten,
Plangrundlagen sowie Netzkonzeptionen fir die einzelnen Kommunen
bzw. Landkreise analysiert. Hierbei waren insbesondere die kreisweiten
sowie die Radverkehrsnetze und -konzepte der Stadte Bremen und Del-
menhorst, Angaben zu OPNV-Haltepunkten sowie zur verkehrlichen Belas-
tung entlang der klassifizierten Straf3en von Bedeutung.

Netzkonzeption und Bestandserfassung Wegeinfrastruktur

Auf Basis vorhandener Netzkonzeptionen (kommunale Netze und z. T.
auch touristische Routen) erfolgte die Entwicklung des regionalen Rad-
verkehrsnetzes. Hierzu wurden zunéachst regional relevante Quellen und
Ziele (z. B. Ortszentren, OPNV-Haltepunkte, bedeutende Bildungsstandor-
te) definiert und Wunschlinien zu deren Anbindung aufgezeigt. Die
Whunschlinien wurden anschlieRend auf die fiir den Radverkehr geeigneten
StralBen und Wege Ubertragen, mit den vorhandenen Netzbestandteilen
abgeglichen und ein erster Netzentwurf (Prifnetz) wurde abgeleitet.

1 Derzeit Neufassung in Vorbereitung — Arbeitstitel ,ERA 2020¢
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Das Prifnetz wurde von erfahrenen und geschulten Personen mit dem
Rad befahren und anhand eines standardisierten Erfassungsbogens im
Bestand beziglich der Wegeinfrastruktur systematisch dokumentiert
und bewertet. Die Detailtiefe entspricht dabei dem regionalen MaRstab
und ist der Themenstellung ,regionales Radverkehrsnetz“ angemessen.
Anhand der Ergebnisse der Befahrung sowie der intensiven Abstimmung
mit der Geschéftsstelle des Kommunalverbunds und der Steuerungsgruppe
sowie auf Grundlage mehrerer Regionalkonferenzen (siehe Akteursbeteili-
gung Kap. 2.2) wurde das regionale Radverkehrsnetz sukzessive weiter-
entwickelt und konkretisiert. Die einzelnen Strecken wurden abschlie3end
bezlglich ihrer Bedeutung im Netz fur den Alltagsradverkehr hierarchisiert.

Das Radverkehrsnetz sowie die vor Ort erfassten Daten sind in einer regi-
onalen GIS-Datenbank dokumentiert und ermdglichen u.a. die lagege-
treue Darstellung von Merkmalen in thematischen Karten.

Verkniipfung OPNV/Rad

Die Analyse der Datengrundlagen zur Verkniipfung von OPNV und Rad-
verkehr bezog sich insbesondere auf den Nahverkehrsplan 2018 — 2022 fir
das Gebiet des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen (VBN), die Er-
gebnisse der vom VBN zur Verfligung gestellten Fahrgastdaten aus Ver-
kehrserhebungen 2013 — 2017 sowie die vom Aufgabentrdger ZVBN do-
kumentierten Stationsstreckbriefe, die auch das Gebiet des Kommunalver-
bundes Niedersachsen/Bremen abdecken.

Zuséatzlich zu den 51 SPNV-Stationen und ausgewahiten OPNV-
Umsteigestationen im Kommunalverbundgebiet (ohne Bremen-Hbf und
Oldenburg) wurden auch die Gemeinden ohne direkten SPNV-Anschluss
bei der Analyse berticksichtigt, die durch Regionalbuslinien und Stadtbusli-
nien der Bedienungsebenen 1 und 2 erschlossen werden.

In Abstimmung mit dem ZVBN wurden in einem zweiten Arbeitsschritt
10 Standorte im Gebiet des Kommunalverbundes ausgewéhlt, an denen
detaillierte Fahrgastbefragungen durchgefuhrt wurden. Diese hatten die
Zielsetzung, anhand beispielhafter SPNV/OPNV-Stationen die derzeitige
Verkehrsmittelnutzung mit Fokus auf Radnutzung zu erfassen sowie mogli-
che Steuerungselemente zu einer starkeren PotenzialerschlieBung bei der
Verknupfung OPNV/Rad herauszufiltern.

Die Bandbreite der Fahrgastbefragungen erstreckte sich auf Stationen im
Verlauf der SPNV-Korridore Verden — Bremen, Twistringen — Bremen und
Wildeshausen — Bremen (hier u.a. in Delmenhorst) sowie auf die zentralen
OPNV-Umsteigestationen Bremen-Mahndorf, Huchting Roland-Center,
ZOB Brinkum, sowie Lillienthal, Falkenberg.

Zeitparallel zu den Fahrgastbefragungen wurde die aktuelle Nachfrage in
Bezug auf die vorhandenen Bike + Ride-Anlagen erfasst, um Probleme und
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Defizite vor Ort zu identifizieren und diese mit den Aussagen der befragten
Personen abgleichen zu kdnnen.

Die Durchfuhrung der Fahrgastbefragungen und Erhebungen zur Bi-
ke+Ride-Nachfrage erfolgte im September 2017 bei relativ stabilem Spat-
sommerwetter. Eine erganzende Erhebung fand im November 2017 an ei-
ner kleineren Station statt.

Aspekte der Energie- und Treibhausgasbilanz

Der Verkehrssektor gehort zu den gré3ten Emittenten von Treibhausgasen.
Eine besondere Herausforderung stellt dabei der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) dar. Die Energie- und Treibhausgas-Bilanz zeigt den aktuellen
Stand im Sektor Verkehr fur die Region auf. Dartber hinaus wurde in einer
Potenzialanalyse fiir den gesamten Untersuchungsraum und fir 6 Teilstre-
cken das Verlagerungspotenzial vom MIV auf das Fahrrad betrachtet. Als
malfgebliche Datengrundlagen der Berechnungen dienten die Ergebnisse
der Untersuchung Mobilitéat in Deutschland 2017 sowie die Pendlerverflech-
tungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der Statistik der Bun-
desagentur fur Arbeit.

Maflnahmenkonzeption

Bei der Malinahmenkonzeption zur Wegeinfrastruktur wurden fir die im
Rahmen der Befahrung erfassten Mangel bzw. erkannten Standardunter-
schreitungen der vorhandenen Wegeinfrastruktur geeignete Losungsansat-
ze zur Verbesserung vorgeschlagen. Dies erfolgte unter Bertucksichtigung
der aktuellen Regelwerke (z.B. ERA, RASt), der rechtlichen Vorgaben
(StvO, VwV-StVO) sowie der landesweiten Vorgaben und unter Beriick-
sichtigung der zunehmenden Nutzung von Pedelecs?. Als MaR3stab fur die
Bestandsbewertung dienten Ausbaustandards, die im Vorfeld fir die jeweils
unterschiedlichen Hierarchie-Ebenen des Radverkehrsnetzes des RMK:R
definiert wurden.

Auf Basis der Ausbaustandards zur Wegeinfrastruktur wurde fir alle
Streckenabschnitte des Radverkehrsnetzes der entsprechende Hand-
lungsbedarf aufgezeigt und es wurden die Uberschlagigen Kosten dafir
abgeschatzt. Die empfohlenen MalRnahmen wurden abschlieRend beziig-
lich Verkehrssicherheit und Fahrkomfort mit Prioritaten versehen. Die Er-
gebnisse wurden in der GIS-Datenbank ergéanzt. Fiur jeden Streckenab-

2 Unter .Pedelec” (Pedal Electric Cycle) werden Réder verstanden, bei denen der Fahren-
de durch einen Elektroantrieb unterstitzt wird, solange selbst in die Pedale getreten
wird. Die Unterstitzung wahrend des Tretens erfolgt nur bis zu einer Geschwindigkeit
von 25 km/h. Pedelecs sind den Fahrradern rechtlich gleichgestellt, ein Versicherungs-
kennzeichen bzw. eine Zulassung ist nicht nétig.
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schnitt kann somit ein Ubersichtliches MalRnahmenblatt mit allen Daten so-
wie mindestens einem Foto ausgegeben werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen zur Netzkonzeption und Wegeinfrastruktur
wurden einzelne Strecken bzw. Verbindungen mit moéglichen Potenzialen
zur Einrichtung von Radschnellverbindungen néher beschrieben. Weiterhin
wurden gut umsetzbare Verbindungen mit hoher Offentlichkeitswirksamkeit
herausgestellt, u. a in Form einer so genannten reprasentativen Strecke.

Die Malnahmenvorschlage im Zusammenhang mit einer verbesserten
Verknupfung von ONPV und Radverkehr erstrecken sich auf die Hand-
lungsfelder Bike+Ride, Zubringerrouten, Mobilitatsstationen und Fahrrad-
mitnahme.

Auf Basis der vom VBN zur Verfligung gestellten Fahrgastdaten konnte
dabei in Kombination mit dem ZVBN-Stationskataster der MaRnahmenbe-
darf fUr eine Optimierung des Fahrradparkens an den SPNV- und zentralen
OPNV-Stationen im Gebiet des Kommunalverbundes bestimmt werden.
Zusatzlich zu den Ergebnissen der Grunderhebung vom Herbst 2017 wur-
den auch die Ergebnisse erganzender Stichprobenerhebungen im Verlauf
der SPNV-Korridore Hude — Bremen-Neustadt sowie Twistringen — Dreye
im Frihjahr 2018 als Datenabgleich herangezogen.

Ein ebenso grof3es Gewicht bei der ErschlieBung zusatzlicher Radver-
kehrspotenziale wird der Attraktivierung von Zubringerrouten beigemessen.
Auch fur diesen Baustein bieten die Ergebnisse der Nutzerbefragung eine
gute Grundlage, da die Verteilung der ausgewerteten Quellstandorte Hin-
weise auf die Akzeptanz bzw. mdglichen Defizite von Zubringerstrecken
gibt.

Aus der Uberlagerung der Befahrungsergebnisse des Radverkehrsnetzes
mit den Kfz-Belastungen, den Siedlungsstrukturen und den Pendlerbezie-
hungen lassen sich somit wichtige Eckdaten fir mégliche Verbesserungs-
potenziale ableiten, die auch auf vergleichbare Stationen (ibertragbar sind.

Umsetzungsstrategie und Controlling

Alle ermittelten Ergebnisse wurden abschlieRend zusammengefasst und es
wurden Empfehlungen beziglich der zeitlichen Umsetzung aufgezeigt.

Zur Evaluation der durchgefuhrten MaRnahmen wurden ein Empfehlungen
fuir ein Controlling-Konzept zur stetigen Erfolgskontrolle abgeleitet.
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2.2 Akteursbeteiligung

Das RMK:R ist unter stetiger Beteiligung der Geschéftsstelle des Kommu-
nalverbunds Niedersachsen/Bremen e.V. erstellt worden. Dariber hinaus
erfolgte auf Grundlage der zu Projektbeginn festgelegten Kommunikations-
strategie eine systematische Einbindung der fur das Projekt relevanten Ak-
teure in der Region.

Als malf3gebliches Gremium zur Abstimmung des Arbeitsprozesses und
Adressierung der Zwischen- und Endergebnisse wurde zu Beginn der Be-
arbeitung eine Steuerungsgruppe gebildet. Sie besteht aus Vertreterinnen
und Vertretern der beteiligten Planungsrdume (u.a. Verkehrs- und Pla-
nungsfachleute, Klimabeauftragte) und weiteren Fachleuten aus der Regi-
on (Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen, Niedersach-
sische Landesbehdrde fir Strallenbau und Verkehr). Mit der Steuerungs-
gruppe wurden u.a. das Radverkehrsnetz sowie die Ausbaustandards ab-
gestimmt und der erforderliche Handlungsbedarf diskutiert. Die Ergebnisse
der Sitzungen sind protokolliert und in der weiteren Bearbeitung berick-
sichtigt.

Die Steuerungsgruppe traf sich nach einem Starttermin im Juni 2017 im
Projektverlauf flir drei weitere Sitzungen, ein abschlieBendes Treffen diente
der Vorstellung der Gesamtergebnisse zum Ende der Bearbeitung.

Im besonders abstimmungsintensiven Arbeitsschritt der Netzentwicklung
wurden neben der Steuerungsgruppe im Rahmen von insgesamt flinf Re-
gionalkonferenzen weitere Akteure in den beteiligten Planungsraumen ein-
bezogen. Die Regionalkonferenzen wurden jeweils landkreisweise durch-
gefuhrt. Neben kommunalen Vertreterinnen und Vertretern nahmen z.T.
auch Vertreterinnen und Vertreter der Ortlichen Radverbande bzw. Orts-
gruppen (z.B. ADFC) teil. Ein Termin fand dabei im Zusammenhang mit ei-
ner mdoglichen Radschnellverbindung zwischen Bremen und Oldenburg
statt. Die Teilnehmenden wurden tber das Vorhaben informiert und konn-
ten direkt bei der Netzkonzeption mitwirken. Insbesondere das ortliche
Wissen der tberwiegend selbst Rad fahrenden Akteure beziglich Stre-
ckennutzbarkeit, Alternativstrecken oder dem bereits bekannten Hand-
lungsbedarf war fir die weitere Bearbeitung sehr hilfreich.

U.a. erfolgte im Rahmen der Regionalkonferenzen auch eine Abstimmung
mit dem Landkreis Oldenburg, wo parallel zum RMK:R eine Uberarbeitung
des landkreisweiten Radwegenetzes stattfand.

Im Zuge der MalRnahmenkonzeption hatten die Kommunen in einer digita-
len Abstimmungsrunde Gelegenheit, die in streckenbezogenen Datenblat-
tern zusammengefassten Befahrungsergebnisse sowie den daraus abgelei-
teten Handlungsbedarf zur Ertlichtigung der Strecken zu kommentieren.

Uber die Projektlaufzeit verteilt erfolgte in weiteren Gesprachsterminen die
Einbindung der Klimaschutzmanager in den Kommunen, des ZVBN (Dis-

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

kussion und Abstimmung zum Thema VerknlUpfung zwischen Radverkehr
und OPNV) sowie der NLStBV (Baulasttrager von Radverkehrsanlagen an
klassifizierten Straf3en).

Der jeweilige Projektfortschritt wurde ebenfalls in den Gremien des Kom-
munalverbunds kommuniziert. Weiterhin wurde (ber eine begleitende Of-
fentlichkeitsarbeit auch die Allgemeinheit Uber den Projektfortschritt infor-
miert.

Die besondere Thematik einer Radschnellverbindung zwischen Bremen
und Delmenhorst wurde im Rahmen einer durch die Gutachter geleiteten
Befahrung aufgegriffen. Beteiligt waren neben kommunalen und politischen
Vertreterinnen und Vertretern auch die Presse sowie Radverkehrsaktive
(ADFC).

Nach Abschluss des Gutachtens ist die Vorstellung der Ergebnisse in den
politischen Gremien der beteiligten Kommunen durch den Auftraggeber
angedacht.
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ANALYSETEIL

3

Radverkehrsnetz

Das im Rahmen des RMK:R entwickelte Radverkehrsnetz hat zum Ziel,
maoglichst schnelle, verstéandliche, komfortable und sichere Verbindungen
fur den regionalen Radverkehr im Bearbeitungsgebiet aufzuzeigen. Das
Radverkehrsnetz kennzeichnet empfohlene Radverbindungen fir den tber-
regionalen Radverkehr im Betrachtungsgebiet. Diese sollen dem Radver-
kehr nach Umsetzung des festgestellten Handlungsbedarfes mdglichst op-
timalen Fahrkomfort und Sicherheit bieten. Das Radverkehrsnetz bildet das
Grundgerist der Netzplanung im Betrachtungsgebiet auf Uberregionaler
Ebene. Die vorhandenen kommunalen Netze sind zum Teil Bestandteil des
Radverkehrsnetzes des RMK:R, zum Teil erganzen sie dieses auf kommu-
naler Ebene.

Das uberregionale Radverkehrsnetz des RMK:R verbindet die Innenstadte,
bedeutende Stadtteile und verdichtete Wohngebiete in der Region mit mehr
als 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern sowie weitere regional relevan-
te Ziele. Auch die Anbindung an die das Bearbeitungsgebiet angrenzenden
Nachbarkommunen ist bericksichtigt.

Im Vordergrund der Planungstiberlegungen steht dabei der Alltagsradver-
kehr, einbezogen werden jedoch bei passendem Verlauf auch bestehende
touristische Routen.

Durch die Entwicklung und anschlieRende Realisierung des Radverkehrs-

netzes kann

¢ der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

e die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhdht werden,

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker gefordert
werden.

Die Etablierung des Radverkehrsnetzes tragt wesentlich zur Steigerung der
Attraktivitat und Sicherung des Radverkehrs im Bearbeitungsgebiet bei. Es
bildet die zentrale Grundlage des RMK:R und damit der regionalen Rad-
verkehrsforderung.

Die thematischen Plane sind im Anlagenband 1 ,Plane zu Radverkehrsnetz
und zum Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur* zusammengestellt.
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3.1 Grundlagen und bestehende Netzstrukturen

Netzstrukturen

Eine erste Grundlagenermittlung erfolgte tber die Analyse bestehender
Netzstrukturen der Landkreise, Stadte und Gemeinden aus Kartenwerken,
GIS-Daten und Internetportalen der beteiligten Kommunen. Hierbei wurden
bereits bestehende Netzstrukturen und netzrelevante Informationen sowie
die Lage relevanter touristischer Routen (z. B. Weserradweg, Griiner Ring

Region Bremen) ermittelt und in einen Plan Ubertragen.

Folgende Netzstrukturen wurden dabei in die Betrachtung einbezogen:

Landkreistbergreifende
Netzstrukturen

N-Netz (u.a. Weserradweg, GeestRadweg, HanseRad-
weqg)

Landkreis Diepholz

Landkreisweites touristisches Radwegenetz (Fahrradleit-
system)

Touristische Radrouten Stadt Bassum
Freizeitradrouten Gemeinde Stuhr
Radrundweg Stadt Syke
Freizeitradwege Gemeinde Weyhe

Landkreis Oldenburg

Radwegekonzept Détlingen 2010
Radverkehrsnetz Ganderkesee (VEP 2017)
Radverkehrsnetz Stadt Oldenburg (Anschlusssicherung)

Landkreis Osterholz

Landkreisweites Radwegenetz
Touristische Routen
Radwanderwege Gemeinde Schwanewede

Landkreis Verden

Landkreisweites Radwegenetz inkl. Radlerparadies
Radverkehrsnetz Stadt Verden 2012
Touristische Radrouten Dorverden

Touristische Routen (,Langwedel erFAHREN") Gemeinde
Langwedel

Hansestadt Bremen

Hauptroutennetz Bremen (Fahrradstadtplan 2014)
Netzkonzeption Premiumrouten

Stadt Delmenhorst

Radroutennetz (VEP 2014)

Landkreis Wesermarsch

Radwegenetz Landkreis Wesermarsch

Benachbarte Landkreise
(Netzanschluss)

Radwegenetz Landkreis Cuxhaven
Radwanderwege Landkreis Heidekreis
Radverkehrsnetz Landkreis Nienburg
Radverkehrsnetz Landkreis Vechta
Radwanderwege Landkreis Rotenburg/Wimme

Tab. 3-1:
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A-RN023-RMK_R -

Premiumrouten in Bremen

Der VEP Bremen definiert im ,MafRnahmenfeld D Radverkehr* das neue
Netzelement der ,Premiumrouten”. Diese sollen ,ein komfortables, zlgiges
und sicheres Radfahren insbesondere fir langere Entfernungen“ (VEP
Bremen 2014: 145) ermdglichen. Mit dieser Zielsetzung bieten die Premi-
umrouten grundsatzlich auch Anknupfungspunkte fir das RMK: R. Die be-
reits im Rahmen einer Machbarkeitsstudie der Stadt Bremen auf das Stra-
Ben- und Wegenetz umgelegte Premiumroute D.15 von Farge nach Mahn-
dorf wurde daher auch im Zuge der Netzkonzeption in das RMK:R einbe-
zogen.

148 Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025
Kapitel &6 Handlungskonzept und MaBnahmen

Malinahmen zum Radverkehr im Zielszemario

-
8
3
8
E
F
5
g

n
Finanmierungsptaden

— Grenzen der VEA-Bezirke
rStaditeile

Premiumrouten

Abb. 3-1: Ubersicht Premiumrouten in Bremen (Quelle: VEP Bremen 2025)
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Da die Ubrigen Premiumrouten des VEP bisher den Status von Wunschli-
nien haben, fir deren Umsetzung noch keine Machbarkeitsstudien vorlie-
gen und diese entsprechend noch nicht auf das Stralen- und Wegenetz
umgelegt sind, konnten sie im RMK:R nicht berilicksichtigt werden.3 Statt-
dessen diente fir die Definition der regional relevanten Verbindungen auf
Bremer Stadtgebiet neben der Route D.15 das Radroutennetz des Fahr-
radstadtplans aus dem Jahr 2015 als Grundlage. Auf dieser Basis wurden
wichtige Querverbindungen von regionaler Bedeutung bestimmt, die grund-
satzliche Verknupfungsmdglichkeiten von GroRR3stadt und Umland aufgrei-
fen. Dabei wird von einem relativ grobmaschigen Netz ausgegangen, das
angesichts der regionalen Betrachtungsebene nicht auf innerstadtische
Querverbindungen eingeht.

Quellen und Ziele

Zur Konzeption des regionalen Radverkehrsnetzes wurde unabhangig von
der Baulasttragerschaft der Wege die mdglichst beste Verbindung zwi-
schen den relevanten Quelle-Zielverbindungen gesucht. Die Struktur des
regionalen baulasttréageribergreifenden Radverkehrsnetzes begriindet sich
somit aus der Herleitung der Verbindung folgender Quellen und Ziele:

e Stadte und Gemeinden mit zentralen Funktionen sowie Stadt- und Ort-
steile mit eigenstandiger Lage im Siedlungsraum und mehr als
1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern

¢ Bahnhofe und Haltepunkte des SPNV
e wichtige Bushaltestellen

Darliber hinaus wurden auch weitere regional bedeutsame Ziele, wie 6f-
fentliche Einrichtungen und Krankenhauser, Kunst- und Kultureinrichtun-
gen, weiterfihrende und berufsbildende Schulen, Universitatsstandorte,
Sport- und Freizeiteinrichtungen, soziale Einrichtungen, bedeutende touris-
tische Ziele oder Einzelhandels- und Arbeitsplatzkonzentrationen in die
Netzkonzeption einbezogen.

Die Einbindung wichtiger Zwangspunkte wie Querungsmoglichkeiten tber
Bahnkorper oder Wasserlaufe waren bei der Entwicklung der Grundstruktur
des regionalen Radverkehrsnetzes ebenfalls wichtige Aspekte.

3 Im Rahmen des RMK:R Machbarkeitsstudien fiir weitere Premiumrouten entsprechend
der Untersuchung ,D.15 Farge — Mahndorf* anzufertigen, kam angesichts des deutlich
héheren Untersuchungsaufwands von vornherein nicht infrage. Gleichwohl ist denkbar,
dass einzelne Vorschlage zum regionalen Netz in kiinftige Untersuchungen zu weiteren
Premiumrouten einflieBen bzw. Impulse hierfir liefern kdnnen.
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3.2

Entwicklung des Radverkehrsnetzes

Zur Anbindung der definierten Quellen und Ziele und auf Basis der vorhan-
denen Netzstrukturen wurde ein Prifnetz entwickelt. Dieses wurde im
Rahmen von landkreisbezogenen Regionalkonferenzen mit den Akteuren
vor Ort abgestimmt (vgl. Kap. 0).

Das Prifnetz weist eine Gesamtlange von 1.575 km auf und wurde voll-
standig mit dem Rad befahren (vgl. Kap. 4.1). Das Prifnetz teilt sich auf in
1.340 km Lange auf dem Gebiet des Kommunalverbunds, 122 km im Er-
ganzungsraum Sddost und 113 km im Ergdnzungsraum West. Neben der
Plausibilitdt der Wegefuhrung wurde der Bestand der Radverkehrsfiihrung
erfasst und dokumentiert.

Die Weiterentwicklung des regionalen Radverkehrsnetzes (Auswahl rele-

vanter Verbindungen) erfolgte auf Basis der Ergebnisse der Befahrung so-

wie unter Berucksichtigung nachfolgender Kriterien:

e Bedeutung im Alltagsradverkehr

e Anbindung Ziele mit regionaler Bedeutung

e direkte Verbindungen (moglichst geradlinig und zlgig befahrbar)

e Netzdichte nach Mal3stab eines regionalen Netzes

e Vorhandensein von nach Mdoglichkeit im Bestand gut nutzbare Stral3en
und Wegeverbindungen

Ziel war es, ein intermodal nutzbares, mit den regionalen OPNV-Angeboten
eng verkniupftes Netz mit Uberdrtlich bedeutsamen Verbindungen fir den
Alltagsradverkehr zu definieren. Dabei soll durch ein geeignetes oder neu
zu schaffendes Wegeangebot der vorhandene Fahrradverkehr gesichert
sowie eine starkere Fahrradnutzung gefordert werden.

Ein Grof3teil der ausgewahlten Strecken verlauft entlang Kklassifizierter
StralRen, da diese in vielen Fallen die benannten Kriterien am ehesten er-
fullen. Wirtschaftswege wurden in die Netzkonzeption einbezogen, sofern
sie fur den Alltagsradverkehr geeignet sind bzw. ertlichtigt werden kénnen.
Haufig handelt es sich hierbei um Wirtschaftswege, die mehr oder weniger
parallel zu klassifizierten Straf3en verlaufen.

Das regionale Radverkehrsnetz ist zur Bewertung der Netzbedeutung der
einzelnen Strecken und unter Berlcksichtigung der Radverkehrspotenziale
hierarchisch in potenzielle Radschnellverbindungen, Strecken 1. Ordnung
und Strecken 2. Ordnung gegliedert:

e Einzelnen ausgewahlten Netzabschnitten mit besonderer Bedeutung
fur den Alltagsradverkehr wurde das Potenzial zum Ausbau als Rad-
schnellverbindung zugeschrieben. Hierbei handelt es sich um direk-
te, durchgéngige und nach Mdglichkeit zukiinftig bevorrechtigte Ver-
bindungen zum Uberwinden gréRerer Entfernungen im Alltagsradver-
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kehr (insbesondere Arbeits- und Ausbildungswege). Die Strecken sol-
len insgesamt durch direkte Linienfihrung und geringe Zeitverlusten
durch Anhalten und Warten ein sicheres und attraktives Befahren mit
hohen Reisegeschwindigkeiten ermoglichen. lhr Ausbau wird in quali-
tativ hochwertigen Ausbaustandards gemaf européischen Vorbildern
empfohlen.

e Die Strecken 1. Ordnung stellen direkte Verbindungen zwischen den
Stadten und Gemeinden dar. Sie binden wichtige SPNV/OPNV-
Haltestellen an und besitzen bereits heute eine grof3e Bedeutung flr
den Alltagsradverkehr.

Diese Strecken sollen zuklnftig als gut ausgebaute, komfortable und
sichere Verbindungen eine direkte Befahrbarkeit ermdglichen.

e Die Strecken 2. Ordnung binden in Ergdnzung zu den Strecken
1. Ordnung wichtige Ziele des Alltagsradverkehrs an. Sie stellen Quer-
verbindungen zwischen den Strecken 1. Ordnung dar, wodurch der
.Netzcharakter” entsteht. Zum Teil stellen sie auch weniger direkte Al-
ternativverbindungen dar.

Diese Strecken sollen zuklnftig sichere Verbindungen mit komfortabler
Befahrbarkeit zur ErschlieRung wichtiger Ziele darstellen.

Potenziale fir Radschnellverbindungen im Betrachtungsgebiet werden auf
Basis vorhandener Verkehrsstrome (u.a. Pendlerbeziehungen) sowie der
Ableitung der Erreichbarkeit des offentlichen Nahverkehrs und von Arbeits-
platzen sowie der Anbindung an wichtige Versorgungszentren in den fol-
genden Verbindungen gesehen (vgl. auch Kap. 7.3):

e Verbindung Bremen — Delmenhorst — Oldenburg
Diese Verbindung weist insbesondere zwischen Bremen und Delmen-
horst hohe Pendlerbeziehungen auf. Die raumliche Nahe zwischen
den einzelnen Kommunen sowie die flache Topographie bieten eine
optimale Ausgangslage fur einen Ausbau als Radschnellverbindung.

e  Verbindung Bremen — Achim (Bhf. Achim-Baden)
Fur diese Verbindung gibt es bereits eine Konzeptstudie inkl. Potenzi-
alabschéatzung im Auftrag der Stadt Achim, die den Ausbau zur Rad-
schnellverbindung empfiehlt.

e  Verbindung Bremen — Lilienthal
Hier existiert bereits mit dem Jan-Reiners-Weg eine sehr attraktive und
bereits heute vielfach vom Radverkehr genutzte Wegebeziehung zur
Anbindung der Bremer Innenstadt bzw. der Universitat.

e  Verbindung Wildeshausen — Oldenburg
Die Stadt Oldenburg stellt fir Wildeshausen ein wichtiges Zentrum be-
zuglich Arbeitsplatzen und Versorgung dar. Auf einem Teil der Strecke

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

16

(stdlich Oldenburg) wurden bereits hohe Radverkehrsstréme festge-
stellt.

e Verbindung Bremen — Stuhr
Zwischen Bremen und Stuhr besteht auf Grund der raumlichen Nahe
eine enge Verbindung, die sich auch in einer starken Pendlerverflech-
tung ausdriickt. Da Stuhr aktuell tber keine schienengebundenen Ver-
knupfungen zu Bremen verfugt und die Zufahrtsrouten des Kfz-
Verkehrs (die auch den Busverkehr betreffen) bereits stark belastet
sind, kénnte eine Radschnellverbindung attraktiv sein.

Im Ergebnis ist ein regionales Radverkehrsnetz mit einer Lange von
1.620 km entstanden. Auf das Gebiet des Kommunalverbunds verteilen
sich hiervon 1.381 km Netzlange, auf den Erganzungsraum Siudost 114 km
und auf den Erganzungsraum West 125 km. Davon entfallen rund 621 km
auf die Strecken 1. Ordnung, rund 860 km auf die Strecken 2. Ordnung und
ca. 139 km auf die Verbindungen mit moglichen Potenzialen fir Rad-
schnellverbindungen.

Nicht alle Abschnitte des Radverkehrsnetzes sind bereits heute fur die rad-
verkehrliche Nutzung geeignet, sondern werden im Radverkehrsnetz als
.perspektivische Netzerweiterung“ (ca. 30,4 km) gekennzeichnet. Diese
Verbindungen existieren noch nicht bzw. sind noch nicht durchgéangig be-
fahrbar, kbnnen aber bei Realisierung die Funktion wichtiger Verbindungen
einnehmen.
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Abb. 3-3: Auszug aus Ubersichtsplan zum regionalen Radverkehrsnetz RMK: R
3.3 Radverkehrswegweisung

Generelle Vorgaben

Die allgemeine Wegweisung gemafld StVO dient

vorrangig dem Kfz-

Verkehr. Die Anforderungen des Radverkehrs, die bezlglich der Wege-
wahl, der Entfernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von
der des Kfz-Verkehrs abweichen, kénnen damit nicht vollstandig beruck-

sichtigt werden.

Eine eigenstandige Wegweisung fur den Radverkehr besitzt im Rahmen
der Umsetzung des RMK:R aus mehreren Griinden eine besondere Bedeu-

tung:

e Auch Radfahrende benétigen Orientierungshilfe, insbesondere bei

Uberregionalen Strecken. Ortsansassige kennen selbst bei taglichen
Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste Streckenverbin-
dung. So benutzen viele Radfahrende fur ihre Fahrtziele stets die glei-
chen Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV benutzen.

Gerade bei Verbindungen uber ErschlieBungsstralen und andere
Stralen ohne besondere Radverkehrsanlagen sind durch die Wegwei-
sung der Routenverlauf Uberhaupt, sowie Netzzusammenhénge trans-
parent zu machen.

Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. ist es wah-
rend einer Fahrt mit dem Rad oft mihsam. Ein gutes Wegweisungs-
system muss deshalb selbsterklarend und ohne zusétzliches Karten-
oder Informationsmaterial nachvollziehbar sein.
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e Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrenden
auf ein gutes Angebot fir den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine
Radverkehrswegweisung auch ein direkt wirkendes und vergleichs-
weise preisgiinstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung fiir
die Fahrradnutzung.

e Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrsweg-
weisung ein wesentliches Marketinginstrument.

Von entscheidender Bedeutung fur ein Funktionieren der Wegweisung ist
eine kontinuierliche Uberprifung und Unterhaltung. Um den Austausch feh-
lender oder beschadigter Schilder effizient vornehmen zu kénnen, ist eine
Dokumentation der Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestitzten
Kataster unerlasslich. Dies dient auch der Ausschreibung der Wegweisung,
der Herstellung und erstmaligen Aufstellung, sowie der kontinuierlichen
Weiterentwicklung und Pflege im Sinne einer ,wachsenden* Wegweisung.

Als weiteres Element der Qualitatssicherung werden Service-Aufkleber ge-
nutzt, die, an den Masten befestigt, aufmerksamen Radfahrern die Mog-
lichkeit geben, Schaden und Méangel an den Wegweisern Uber eine Ser-
vice-Nr. der fur die Wartung zustandigen Dienststelle zu melden.

Bestand im Betrachtungsgebiet

In der Region Bremen verfligen alle betrachteten Landkreise bzw. Stadte
Uber Wegweisungselemente fir den Radverkehr. Es sind dabei unter-
schiedliche Pflege- und Unterhaltungszustande zu erkennen. Die vorgefun-
dene Beschilderung unterscheidet sich zum Teil von den Empfehlungen
des derzeit in Uberarbeitung befindlichen ,Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fir StralRen-
und Verkehrswesen (Entwurfsfassung 2012).

Abb. 3-4: Beispiele flir anforderungsgerechte Radwegweisung in Twistringen und
Weyhe
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Abb. 3-5: Beispiele fiir nicht anforderungsgerechte Radwegweisung in Osterholz-
Scharmbeck (links) und Lilienthal

Vielfach sind die wegweisenden Elemente eher auf den touristischen bzw.
Freizeit-Radverkehr ausgerichtet.

So verfugt z.B. der Landkreis Diepholz tber ein flichendeckendes Fahr-
radleitsystem, das auf rund 1.400 km L&nge ausgeschildert ist. Dieses ver-
lauft in vielen Fallen abseits des Kfz-Verkehrs (wie z.B. der klassifizierten
StralR3en) und daher ggf. nicht auf kiirzestem Wege. Es wird jedoch auch im
Alltagsradverkehr genutzt.

Im Landkreis Oldenburg bzw. beim Zweckverband Wildeshauser
Geest wurde wahrend der Projektlaufzeit des RMK:R ein neues Wegwei-
sungssystem entwickelt, das in 2019 umgesetzt werden soll. Dieses ist
ebenfalls eher auf den touristischen Radverkehr ausgerichtet. Das zukinf-
tige Wegweisungssystem berlcksichtigt die Anforderungen der For-
schungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV) und wird mit
einer Knotenpunktwegweisung erganzt.

Der Landkreis Wesermarsch verfugt Uber ein Radwegenetz von rund
840 km Lange (gesamter Landkreis), das durchgangig beschildert ist und
regelmafig Gberprift wird.

Im Landkreis Oldenburg wurde von 2017 - 2018 das Radverkehrsnetz
konzeptionell Uberarbeitet und im Sommer 2019 soll dieses mit einer neuen
Beschilderung umgesetzt werden. Das zukiinftige Wegweisungssystem be-
ricksichtigt die Anforderungen der Forschungsgesellschaft fir StraRen-
und Verkehrswesen (FGSV) und wird um die Knotenpunktwegweisung er-
ganzt, welche insbesondere flir den touristischen Radverkehr interessant
ist. Die Zielwegweisung bietet schnelle und direkte Verbindungen insbe-
sondere flr den Alltagsradverkehr sowie landschaftlich attraktive Strecken
fur touristische Radtouren.

Im Landkreis Verden liegt ein ca.1.200 km langes beschildertes Netz vor.
Dieses berlcksichtigt sowohl den Alltags- als auch den touristischen Rad-
verkehr.
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Die Stadt Bremen verfugt Uber ein beschildertes Radverkehrsnetz fir den
Alltagsradverkehr.

Fur das Betrachtungsgebiet wird insgesamt das Ziel der einheitlichen Aus-
weisung des regionalen Radverkehrsnetzes des RMK:R unter Bertcksich-
tigung der Integration der vorhandenen Wegweisung der Landkreise und
Stadte empfohlen.
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4.1

4.2

421

Ermittlung Wegequalitaten

Ein Schwerpunkt im Regionalen Mobilitatskonzept Radverkehr liegt auf der
Ermittlung der vorhandenen Wegequalitaten. Aufbauend auf einer detaillier-
ten Vor-Ort-Aufnahme wurde die bestehende Radverkehrsinfrastruktur auf-
genommen und bewertet. Alle Bestandsdaten wurden in eine digitale Da-
tenbank Uberfohrt und kénnen durch Verknipfung dieser mit dem GIS-
System in einem Plan dargestellt werden.

Vorgehen Bestandserfassung und Bewertung

Das Prifnetz des RMK:R wurde im Fruhjahr/Sommer 2018 in seiner kom-
pletten Lange von geschultem Personal mit dem Fahrrad befahren. Bei
beidseitiger Radverkehrsfiihrung (z.B. richtungstreue Radwege auf beiden
Seiten) wurden die entsprechenden Abschnitte in beiden Richtungen be-
fahren und dokumentiert. Bei perspektivischen Verbindungen wurden nur
die heute bereits nutzbaren Abschnitte vor Ort gepriift.

Die Aufnahme des Bestands sowie erste Einordnungen von Mangeln und
Konfliktstellen erfolgten mithilfe von Checklisten und GPS-Geraten. Zudem
wurde eine detaillierte Fotodokumentation mit GPS-Kameras durchgefuhrt,
sodass der Bestand sowie die Mangel im Anschluss einfacher verortet
werden konnten.

Bereits vor Ort wurden die Strecken in unterschiedliche Bewertungsab-
schnitte eingeteilt. Ein Bewertungsabschnitt umfasst dabei eine Radver-
kehrsfuihrung in einheitlicher Charakteristik. Bei Anderung grundlegender
Merkmale (Radverkehrsfihrung, StralRencharakter, Ortslage, etc.) beginnt
ein neuer Abschnitt. In der Regel wurden Abschnitte auch an den Gemein-
degrenzen getrennt, auch wenn sich die Charakteristik des Abschnitts nicht
andert.

Im Nachgang der Befahrung erfolgte eine intensive Bewertung des vor Ort
erfassten Bestands. Mal3stab fir die Bestandsbewertung waren hierbei die
mit dem Kommunalverbund festgelegten Ausbaustandards (vgl. Kap. 7.2).

Datenbank

Alle erhobenen Daten zur Wegeinfrastruktur wurden in einer digitalen Da-
tenbank zusammengefihrt.

Uberblick, Struktur und Aufbau

Die Datenbank besteht in ihrer Grundstruktur aus einer Excel-Tabelle, in
der alle Bestandsdaten sowie Aussagen zu Mangeln bzw. MalRnahmen
aufgefuhrt sind. Alle Informationen zu einem Bewertungsabschnitt sind in
einer Zeile aufgefihrt.
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4.2.2

Nach Verknupfung der Excel-Tabelle mit einer Access-Datenbank wurden
fur jeden Abschnitt separate Datenblatter (pdf-Format) ausgegeben. Fir je-
den Abschnitt findet sich eine Auswahl der wichtigsten Daten auf einem
zweiseitigen Datenblatt. Die Inhalte auf dem Datenblatt geben zum einen
die Bestandssituation wieder, zeigen aber auch die Mangel und Hand-
lungsempfehlungen auf. Zudem ist zur einfacheren Verortung des Ab-
schnitts mindestens ein Foto hinterlegt. Insgesamt sind in diesem Radrou-
tenkataster 1676 Bewertungsabschnitte aufgefihrt. Ein Filtern nach Kom-
mune bzw. Stral3enkategorie (klassifizierte Straf3en) ist leicht mdglich.

Das Radverkehrsnetz ist zudem als georeferenziertes und richtungstreues
Linienshape (GIS-shape) vorhanden. Dabei entsprechen die Abschnitte
des Linienshapes den Bewertungsabschnitten der Datenbank. Uber die
Bezeichnung der Abschnitte kann das Linienshape mit der Datenbank ver-
knlpft werden, sodass die Daten den Abschnitten auch in einem Uber-
sichtsplan zugeordnet werden kénnen.

Datenerfassung und Grundziige der Datenbank

Jeder Abschnitt der Datenbank hat eine eigene Abschnittsnummer erhal-
ten, die auf die Zugehorigkeit zur Kommune schliel3en lasst (Abschnitt
,ver001“ liegt innerhalb des Gemeindegebiets Verden). Diese Abschnitts-
nummer findet sich auch im GIS-Shape zum Radverkehrsnetz wieder. Die
Verortung kann somit tber die Abschnittsnummer im GIS sowie Uber die in
der Datenbank integrierte Beschreibung des Abschnitts (StralRenname, La-
ge) stattfinden.

Alle vor Ort aufgenommenen Bestandsdaten (u.a. StralRenkategorie, Art
der Radverkehrsfuhrung, Breite der Radverkehrsanlage, Belag) wurden in
die Datenbank eingetragen. Zudem wurde mindestens ein charakteristi-
sches Foto fir jeden Abschnitt ausgewahlt.

Zusatzlich zu den Daten, die vor Ort aufgenommen werden konnten, wur-
den weitere Daten erganzt. So wurden die Kfz-Starken fur das gesamte
Netz bei den Stadten und Gemeinden bzw. Landkreisen angefragt und —
sofern vorhanden — in die Datenbank integriert.

Neben den Lage- und Bestandsdaten werden in der Datenbank auch die
sich aus dem Bestand ergebenden Strecken- und Punktmangel aufgefiihrt.
Moglichst automatisiert wurde z.B. der Mangel ,zu geringe Breite der Rad-
verkehrsanlage” anhand der Bestandsbreite sowie der Ortslage und der
vorab mit dem Kommunalverbund festgelegten Ausbaustandards (vgl. Kap.
7.2) ermittelt. Weitere Mangel (z.B. Punktméngel, unzureichende Fihrun-
gen an Knotenpunkten) wurden manuell erganzt.

Ebenfalls weitgehend automatisiert ermittelt und in der Datenbank hinter-
legt wurden die Handlungsempfehlungen fur die Strecken bzw. Punkte mit
festgestellten Mangeln. Aufgrund bestimmter Streckencharakteristiken (z.B.

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

23

4.2.3

geringe Flachenverflugbarkeiten) wurden die automatisierten Empfehlungen
abschliel3end auf Plausibilitat geprift und ggf. angepasst.

Die einzelnen Datenblatter wurden auch den jeweiligen Kommunen vorab
zur Verfugung gestellt. Diese konnten die Angaben bezuglich ihrer Richtig-
keit prifen und ggf. weitere Aspekte zur Einschatzung des Handlungsbe-
darfes (z.B. "wichtige Schulerverbindung") erganzen. Nicht von allen Kom-
munen konnte innerhalb der Bearbeitungszeit eine Prufung durchgefiihrt
werden. Die erfolgten Rickmeldungen wurden geprift und in der Daten-
bank berlcksichtigt.

Hinweise zur Benutzung der Datenbank

Die Ausgabe der Ubersichtlichen Datenblatter (pdf) dient in erster Linie den
Kommunen als Handreichung. Anderungen in der Datenbank an sich
(Exceltabelle) sollten nur von einem Koordinator (z. B. Kommunalverbund)
vorgenommen werden. Es bietet sich an, dass Kommunen bei durchgefiihr-
ten BaumaRnahmen oder Anderungen der Beschilderung Hinweise auf die
erforderliche Anpassung der entsprechenden Datenblatter an den Koordi-
nator weitergeben und diese gesammelt umgesetzt werden. Damit mit der
Datenbank im Anschluss an die Erarbeitung des RMK:R weitergearbeitet
werden kann, muss diese stets hinreichend aktuell gehalten werden.

Die Datenbank ist dreiteilig aufgebaut:

e Eine Excel-Tabelle enthalt alle Bestandsinformationen des Radver-
kehrsnetzes, die vor Ort aufgenommen wurden sowie weitere Informa-
tionen (z.B. Kfz-Starken) und Handlungsempfehlungen. Jede Zeile
stellt einen Abschnitt des Radverkehrsnetzes dar und ist mit einer ein-
deutigen Abschnittsnummer gekennzeichnet (z.B. ,,d6r001" fir den 1.
Abschnitt in der Gemeinde Dorverden). Fur das Einsehen bzw. die
Bearbeitung ist das Programm Microsoft Excel erforderlich.

e Die Daten wurden mit einer Access-Datenbank verknlpft, um diese in

Ubersichtlichen Datenbléttern ausgeben zu kénnen. In der Tabellenan-
sicht stellt wiederum jede Zeile einen Abschnitt des Radverkehrsnet-
zes dar.
Das Programm Access wurde lediglich fur eine Gbersichtliche Darstel-
lung zwischengeschaltet. Die Inhalte sind identisch mit der Excel-
Tabelle. Eine Bearbeitung ist in Excel leichter durchzufiihren. Fir die
Bearbeitung der Datenblatter ist das Programm Microsoft Access er-
forderlich.

o Die Datenbléatter werden aus Access als PDF exportiert. Dabei wer-
den die wichtigsten Informationen jedes Abschnitts auf zwei DIN A4-
Blattern dargestellt. Fir das Einsehen der Datenblatter ist somit ledig-
lich ein PDF-Reader erforderlich.
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Der Verlauf des Radverkehrsnetzes ist im GIS digitalisiert worden. Das Li-
nienshape wurde dabei in die gleichen Abschnitte unterteilt, die auch in der
Exceltabelle bzw. in der Access-Datenbank hinterlegt sind. Die Excel-
Tabelle kann Uber die eindeutige Abschnittsnummer mit dem Shape ver-
knupft werden, sodass alle Informationen zu den Abschnitten auch in the-
matischen Karten dargestellt werden konnen. Fir die Verknipfung bzw.
Darstellung ist neben Microsoft Excel auch ein GIS-System (z.B. ArcMap)
erforderlich.

Suchen von Informationen in der Datenbank

o In der Excel-Tabelle kann in jeder Spalte nach Informationen gefiltert
werden. So findet sich beispielsweise in der Spalte C die Zugehdrigkeit
des Abschnitts zur Kommune, sodass z.B. nur die Abschnitte, die zu
Doérverden gehdren, angezeigt werden kdnnen (Abschnitte ,dér001"
und folgende) (vgl. Abb. 4-1).

e In den Datenblattern sind die Abschnitte alphabetisch nach Kommu-
nen sortiert (vgl. Abb. 4-2). Uber die Suchfunktion im PDF-Reader
(i.d.R. Strg+F) kann die entsprechende Kommune gesucht werden. Es
wird dann der erste Abschnitt der Kommune angezeigt, dieser besitzt
jeweils die Abschnittsnummer Kommunenkirzel + 001 (Bsp. Ddorver-
den =,dor001%). Alle weiteren Abschnitte der jeweiligen Kommune fol-
gen chronologisch.

Das Vorgehen fir das Filtern/Suchen anderer Informationen (z.B. Baulast-
trager, Strallennamen) ist identisch.

B C D E F G
Schiitzenweg Miihlenweg Bomworth
Wegeverbingdung nach Lange Strale
dor0o02 Ddrverden Verden Donnerhorst Bomworth (K14)
Ortseingang
doro03 Ddrverden Verden Lange Stralse (K 14) Wegeverbindung Donnerhorst
Lange Stralke
dérood Dérverden Verden Miihlenweg Schiitzenweg (K 14)
doroos Ddrverden Verden Lange Strafte (K 14) Miihlenweg Ratsstralie
Abb. 4-1: Excel-Tabelle mit Filter nach Gemeinde Dorverden
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Suchen

Regionales Mobilitdtskonzept: Radverkehr | daant

Region Bremen - MaBnahmenkataster 2eit]

P bracteen dharch

%
=
[Wote |
doriol
Kommune: Dorverden
gef. Landkreis: Verden
Strafia: Schiitzenweg
von: Mihlenweg
bis: Bomworth
Toalp ke 5
. S e
Blickrichtung: Siden Blickrichtung: Siden

Abb. 4-2: Ausgabedatenblatt (PDF) mit Suchfunktion nach Abschnitt dér001

Im GIS-Projekt, beziehungsweise in den thematischen Karten sind die
Abschnitte analog zur Datenbank beschriftet, sodass eine einfache Lage-
bestimmung der Abschnitte erfolgen kann (vgl. Abb. 4-3).

Abb. 4-3: Plandarstellung Radverkehrsnetz mit Abschnittsnummern

Anderungen von Informationen in der Datenbank

Wenn Anderungen in der Datenbank z.B. aufgrund von Aktualisierungen
erforderlich sind, sollten diese nur in der Excel-Tabelle durchgefuhrt wer-
den. Die Daten werden anschliel3end durch die Verknipfung automatisch
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in die Access-Datenbank Ubertragen, um ein aktualisiertes Datenblatt ex-
portieren zu kénnen.

Grundsatzlich sollte abgestimmt werden, wer Anderungen an der Daten-
bank durchfiihren darf. Anderungen sollten an einer Stelle gesammelt und
durchgefuhrt werden.

Umgang mit Lésungsansatzen

Da das Radverkehrsnetz auf der Ebene eines regionalen Netzes befahren
und bewertet wurde, wurden Handlungsempfehlungen tberschlagig entwi-
ckelt und nicht fir jeden Abschnitt im Detail aufgezeigt. Vor allem die li-
nienhaften Losungsansétze sind allgemeiner gehalten. Diese missen im
Zusammenhang mit dem festgestellten Mangel, dem Bestand und den mit
der Steuerungsgruppe festgelegten Ausbaustandards (vgl. Kap. 7.2) gese-
hen werden.

e Der Losungsansatz ,Ausbau der Radverkehrsanlage zzgl. Sicherheits-
trennstreifen gemaR Ausbaustandards des RMK:R* fordert, dass der
Bestand und der Mangel gesichtet werden (z.B. unzureichende Breite
der RVA, in dem Fall baulicher Radweg) und in den Ausbaustandards
geprift wird, welche Ausbaubreite fir die Radverkehrsanlage nach
Ortslage vorgesehen ist (z. B. 1,60 m). Je nach Flachenverfiigbarkeit
muss ggf. auch auf eine andere Lésung (z.B. Markierungslésung) aus-
gewichen werden.

e Der LoOsungsansatz ,Radverkehrsfihrung gemald Ausbaustandards
des RMK:R anpassen*” sieht vor, den Bestand und den Mangel zu pru-
fen und gemaf der Ausbaustandards eine passende Radverkehrsfih-
rung zu wahlen. Dabei sind z.B. die Ortslage sowie die Einstufung der
Strecke (z. B. 1. Ordnung) zu bertcksichtigen.

e Bei Strecken/ Abschnitten ohne die Angabe von Verkehrsstarken
konnte ggf. kein Losungsansatz festgelegt werden. Dieser ist nach
Einschatzung oder Uberpriifung der Verkehrsstarke im Nachgang zu
beurteilen.
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4.3 Ergebnisse der Bestandserfassung

Das Radverkehrsnetz des RMK:R verteilt sich im Bestand wie folgt auf die
unterschiedlichen Fihrungsformen:

Landkreis Verden

Baulicher Radweg ca. 19,9 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 139,7 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 78,5 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 0,3 km
Mischverkehr ca. 85,1 km
Selbststéandige Wegeverbindung ca. 6,1 km
Summe Landkreis Verden ca. 330 km

Landkreis Osterholz

Baulicher Radweg ca. 7 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 197,4 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 21,8 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 0,7 km
Mischverkehr ca. 47,8 km
Selbststéandige Wegeverbindung ca. 4,7 km
Wirtschaftsweg ca. 2,7 km
Summe Landkreis Osterholz ca. 282,1 km

Landkreis Diepholz

Baulicher Radweg ca. 9,6 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 175,2 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 53,8 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 1,3 km
Mischverkehr ca. 90,4 km
Selbststandige Wegeverbindung ca. 7,5 km
Wirtschaftsweg ca 12,4 km
Summe Landkreis Diepholz ca. 350,2 km
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Landkreis Oldenburg

Baulicher Radweg ca. 10,6 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 228,4 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 13,3 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 1,2 km
Radfahrstreifen ca. 1,0 km
Mischverkehr ca. 44,9 km
Selbststandige Wegeverbindung ca. 7,3 km
Wirtschaftsweg ca. 25,3 km
Summe Landkreis Oldenburg ca. 332 km

Landkreis Wesermarsch

Baulicher Radweg ca. 1,5 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 24,2 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 0,7 km
gangerzonen)

Mischverkehr ca. 22,9 km
Selbststéandige Wegeverbindung ca. 0,5 km
Wirtschaftsweg ca. 9,1 km
Summe Landkreis Wesermarsch ca. 58,9 km

Stadt Bremen

Baulicher Radweg ca. 85,1 km
Radfahrstreifen ca. 1,1 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 5,9 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 14,5 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 5,7 km
Mischverkehr ca. 39,7 km
Selbststéandige Wegeverbindung ca. 16,1 km
Wirtschaftsweg ca. 1,1 km
Summe Stadt Bremen ca. 169,2 km
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Stadt Delmenhorst

Baulicher Radweg ca. 31,1 km
Gemeinsamer Geh- und Radweg ca. 10,8 km
Gehweg, Radfahrende frei (inkl. freigegebener Ful3- ca. 1,7 km
gangerzonen)

Schutzstreifen ca. 2,1 km
Mischverkehr ca. 19,0 km
Selbststéandige Wegeverbindung ca. 3,0 km
Wirtschaftsweg ca. 0,7 km
Summe Stadt Delmenhorst ca. 68,4 km
Tab. 4-1 Ubersicht: Radverkehrsfilhrungen des regionalen Radverkehrsnetzes nach

Landkreisen

In der nachfolgenden Tabelle ist die Verteilung der linienhaften Mangel der
im finalen regionalen Radverkehrsnetz befindlichen Radverkehrsanlagen
aufgelistet. Hierbei ist zu beachten, dass einzelne Streckenabschnitte auch
mehrere Mangel aufweisen kénnen.

Landkreis Verden

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 23,3 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen ca. 13,4 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 193,3 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 44,4 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 206,6 km
Fehlende Freigabe fir den Radverkehr ca. 0,5 km

Fehlende/ nicht ausreichende Sicherheits- ca. 2,6 km
trennstreifen zu parkenden Kfz

Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 21,0 km

Landkreis Osterholz

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 5,7 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen ca. 7,6 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 199,3 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 22,3 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 219,3 km
Fehlende Freigabe fir den Radverkehr ca. 0,6 km
Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 39,7 km
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Landkreis Diepholz

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 22,1 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen ca. 9,2 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 216,5 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 31,2 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 82,4 km
Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 57,0 km

Landkreis Oldenburg

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 6,3 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen | ca. 13,1 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 254,6 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 63,1 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 157,6 km

Fehlende/ nicht ausreichende Sicherheits- ca. 7,6 km
trennstreifen zu parkenden Kfz

Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 36,6 km

Landkreis Wesermarsch

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 2,7 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen ca. 4,1 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 25,3 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 8,5 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 29,6 km
Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 8,4 km

Stadt Bremen

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 1,4 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen | ca. 1,0 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 81,0 km
Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 9,9 km
Belagsqualitat eingeschrankt ca. 78,0 km

Fehlende/ nicht ausreichende Sicherheits- ca. 22,9 km
trennstreifen zu parkenden Kfz

Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 42,5 km
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Stadt Delmenhorst

Fehlende Radverkehrsanlage ca. 0,1 km

Fehlende Radverkehrsanlage, DTV prifen ca. 4,1 km

Radverkehrsanlage mit unzureichender ca. 38,2 km

Breite

Ungeeignete Radverkehrsanlage ca. 7,0 km

Belagsqualitat eingeschrankt ca. 84,1 km

Zweirichtungsverkehr innerorts ca. 21,0 km

Tab. 4-2 Ubersicht: Linienhafte Mangel des regionalen Radverkehrsnetzes nach Land-
kreisen

Neben linienhaften Mangeln wurden bei der Bestandserfassung auch punk-
tuelle Mangel erfasst. Eine Ubersicht der erfassten Méangel ist in der fol-
genden Tabelle dargestellt:

Landkreis Verden

Fehlende Querungssicherung 47

Fehlende Querungssicherung: DTV priifen | 7

Hindernis/Engstelle 15
Bordabsenkung mit Schlag 1
Unzureichende Radverkehrsfiihrung am 9
Knotenpunkt/ Kreisverkehr

Fehlende Beschilderung im Streckenzu- 2
sammenhang

Punktueller Belagsmangel 2
Abruptes Radwegende 1

Landkreis Osterholz

Fehlende Querungssicherung 20
Fehlende Querungssicherung: DTV priufen | 5
Hindernis/Engstelle 3
Bordabsenkung mit Schlag 1
Abruptes Radwegende 1
Landkreis Diepholz

Fehlende Querungssicherung 4
Hindernis/Engstelle 1
Fehlende Beschilderung im Streckenzu- 1
sammenhang

Punktueller Belagsmangel 6
Abruptes Radwegende 4
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Landkreis Oldenburg

Fehlende Querungssicherung 6
Hindernis/Engstelle 6
Punktueller Belagsmangel 11
Abruptes Radwegende 3

Landkreis Wesermarsch

Fehlende Querungssicherung 1
Punktueller Belagsmangel 4
Abruptes Radwegende 4

Stadt Bremen

Fehlende Querungssicherung 4
Fehlende Querungssicherung: DTV priifen | 1
Hindernis/Engstelle 7
Unzureichende Radverkehrsfiihrung am 1
Knotenpunkt/ Kreisverkehr

Punktueller Belagsmangel 3
Abruptes Radwegende 1
Stadt Delmenhorst

Fehlende Querungssicherung 3
Hindernis/Engstelle 6
Unzureichende Radverkehrsfiihrung am 3
Knotenpunkt/ Kreisverkehr

Punktueller Belagsmangel 11
Abruptes Radwegende 1
Tab. 4-3 Ubersicht: Punktuelle Mangel des regionalen Radverkehrsnetzes nach Land-

kreisen

Zusammenfassend kann Uber das gesamte Untersuchungsgebiet festge-
halten werden, dass sich die Bestandssituation insbesondere durch unzu-
reichend breite oder ungeeignete Radverkehrsanlagen, durch Belagsman-
gel und —schaden, zugelassenen Zweirichtungsradverkehr innerorts, feh-
lende Querungssicherung und stationare Hindernisse bzw. Engstellen dar-
stellt. Dartiber hinaus lagen zur Feststellung der Notwenigkeit einer Rad-
verkehrsanlage nicht fur alle StraRen aktuelle DTV-Werte vor.

Fur die Sicherheit und den Fahrkomfort sind generell alle festgestellten
Mangel relevant. Eine Einordnung bezliglich der Wichtigkeit der Mangelbe-
hebung erfolgt im Rahmen der Prioritatensetzung im MaflRnahmenpro-
gramm (vgl. Kap. 7.4).
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5.1

Verknupfung OPNV / Rad

Neben der Betrachtung der Wegeinfrastruktur bildet auch die Verknipfung
von OPNV und Radverkehr einen Schwerpunkt im Regionalen Mobilitéts-
konzept Radverkehr.

Die thematischen Plane und detaillierte Auswertungen sind im Anlagen-
band 3 ,Plane und Daten zur Verkniipfung OPNV/Rad* zusammengestellt.

Grundlagen

Im Bearbeitungsgebiet Ubernehmen die auf das Oberzentrum Bremen
sternférmig zulaufenden SPNV-Achsen eine wichtige ErschlieBungs- und
Verbindungsfunktion im Alltagsverkehr. Insbesondere entlang der verdich-
teten Siedlungskorridore besteht durch Uberlagerung von RE-Linien und
Regio-S-Bahnen ein attraktives SPNV-Angebot, was auch die Nachfrage
im Fahrradzubringerverkehr stark beeinflusst.

Plan 5.1.1 zeigt die Anzahl der Ersteinsteiger an SPNV-Stationen und aus-
gesuchten zentralen OPNV-Umsteigestationen im Gebiet des Kommunal-
verbundes (ohne Bremen-Hauptbahnhof).# Demzufolge nehmen die Statio-
nen Bremen-Vegesack und Bremen-Huchting - Roland Center hinsichtlich
der OPNV/SPNV-Nachfrage eine herausragende Stellung mit mehr als
5.000 Einsteigenden/Tag ein. Die SPNV-Stationen Delmenhorst, Verden
sowie Bremen-Sebaldsbriick weisen zwischen 2.500 und
5.000 Einsteigende/Tag auf. Eine Nachfrage zwischen 1.000 und
2.500 Einsteigende/Tag verzeichnen die Stationen Achim, Bremen-
Mahndorf, Syke, Kirchweyhe, Hude, Osterholz-Scharmbeck sowie die zwi-
schen Bremen-Hbf und Bremen-Nord gelegenen Stationen Walle, Burg,
Lesum, Schonebeck und Blumenthal.

In Tab. 5-1 sowie in Plan 5.1.2 sind sdmtliche SPNV-Stationen und ausge-
suchte OPNV-Stationen im Gebiet des Kommunalverbundes nach dem
Umfang der Ersteinstiege zusammengefasst. Daruiber hinaus ist die Bedeu-
tung von Um- und Uberstiegen je Station dokumentiert.

4 VBN, Durchschnittliche Tageswerte Mo — Fr aus Verkehrserhebungen 2013 - 2017
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. Erst- Um-/ Anteil Um-/

Station o . . Summe .. I
einstieg Uberstieg Uberstieg

HB-Roland Center 6.439 8.024 14.463 55%
HB-Vegesack 5.804 4.004 9.808 41%
Delmenhorst 4.849 2.726 7.575 36%
Verden 3.140 462 3.602 13%
HB-Sebaldsbriick 2.638 1.470 4.108 36%
HB-Burg 2.317 2.632 4.949 53%
HB-Blumenthal 2.313 3.216 5.529 58%
HB-Mahndorf 2.202 2.077 4.279 49%
Achim 1.761 63 1.824 3%
Syke 1.718 108 1.826 6%
Osterholz-Scharmbeck 1.674 106 1.780 6%
HB-Lesum 1.530 60 1.590 4%
HB-Walle 1.515 680 2.195 31%
Hude 1.377 245 1.622 15%
Kirchweyhe 1.286 70 1.356 5%
HB-Schénebeck 1.131 33 1.164 3%
HB-Oslebshausen 916 168 1.084 15%
Bassum 821 153 974 16%
Twistringen 703 8 711 1%
Lilienthal, Falkenberg 692 55 747 7%
Langwedel 593 5 598 1%
Etelsen 584 - 584 0%
Ganderkesee 577 11 588 2%
Wildeshausen 560 20 580 3%
HB-Hemelingen 516 101 617 16%
Brinkum, ZOB 449 51 500 10%
Baden (Verden) 434 2 436 0%
Bookholzberg 402 1 403 0%
HB-Neustadt 398 33 431 8%
Ottersberg 372 33 405 8%
Heidkrug 370 7 377 2%
Ritterhude 360 3 363 1%
HB-St. Magnus 352 4 356 1%
Dorverden 315 18 333 5%
Oldenbiittel 277 10 287 3%
HB-Aumund 253 13 266 5%
Barrien 246 2 248 1%
HB-Kreinsloger 242 2 244 1%
Sagehorn 238 27 265 10%
HB-Farge 236 40 276 14%
HB-Oberneuland 232 78 310 25%
HB-Mihlenstral3e 212 3 215 1%
Dreye 208 11 219 5%
Libberstedt 208 4 212 2%
Wisting 203 - 203 0%
HB-Turnerstralle 193 1 194 1%
Schierbrock 190 - 190 0%
Berne 189 23 212 11%
Hoykenkamp 151 - 151 0%
Brettorf 96 - 96 0%
Bramstedt 77 - 77 0%
Quelle: Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN),
Durchschnittliche Tageswerte Mo-Fr auf Basis der Verkehrserhebungen Friihjahr 2013 bis Winter 2017

Tab. 5-1 Fahrgastnachfrage im VBN-Gebiet
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Die Bedeutung einer Verknupfung OPNV/Rad erstreckt sich nicht nur auf
SPNV-Stationen und zentrale OPNV-Umsteigestationen, sondern auch auf
Kommunen auf3erhalb der o. g. Kategorien, die von Regionalbuslinien der
Bedienungsebenen 1 und 2 bzw. von Stadtbuslinien erschlossen werden.

In Tab. 5-2 sowie in Plan 5.1.2 sind die Gemeinden und Samtgemeinden
ohne SPNV-Anschluss bzw. ohne Anbindung an eine Stral3enbahnlinie —
bezogen auf das Gebiet des Kommunalverbundes — dargestellt>.

Einwohner .
Bedienungs-
Kommune (Stand: cbene BUS
31.12.2017)
Landkreis Osterholz
Gemeinde Grasberg 7.743,00 1
Gemeinde Worpswede 9.349,00 1/2
Gemeinde Schwanewede 20.142,00 1/2
Landkreis Verden
Gemeinde Kirchlinteln 9.990,00 1/2
SG Thedinghausen 8.027,00 1/2
Landkreis Diepholz
SG Bruchhausen-Vilsen 9.078,00 1/2
Gemeinde Stuhr 35.300,00 1/2
Landkreis Oldenburg
SG Harpstedt 4.708,00 2
Landkreis Wesermarsch
Gemeinde Lemwerder 6.996,00 1
Summe 111.333,00

Tab. 5-2 Kommunen ohne SPNV-Anbindung;
Quelle Bedienungsebenen: NVP

Die Gemeinde Stuhr ist mit ca. 35.000 Einwohnerinnen und Einwohnern die
grofldte Gemeinde im Verbundraum ohne direkten Anschluss an den SPNV
bzw. die StraRenbahn. Diese Verknupfungsfunktion Ubernehmen die zent-
ralen Umsteigestationen Roland - Center im direkt angrenzenden Bremen -
Huchting sowie die SPNV-Station Kirchweyhe in der Nachbargemeinde
Weyhe. Daruber hinaus bildet der ZOB in Brinkum einen zentralen Ver-
knupfungspunkt mehrerer Buslinien der Bedienungsebenen 1 und 2 und
blndelt das OPNV-Angebot in Richtung Bremen.

Wahrend im SPNV bei den Pendlerverflechtungen zwischen Bremen und
den anderen Umlandgemeinden direkte Fahrtangebote genutzt werden
kénnen, sind aus den Hauptorten der Gemeinden Schwanewede sowie
Kirchlinteln und der Samtgemeinde Bruchhausen-Vilsen Zubringerfahrten
zur nachsten SPNV-Station erforderlich. Direktverknipfungen mit dem
Oberzentrum Bremen gibt es im Buslinienverkehr aus den Gemeinden

5 ZVBN, Nahverkehrsplan 2018 — 2022, Teil C
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5.2

Grasberg, Worpswede und Lemwerder sowie den Samtgemeinden Thedin-
ghausen und Harpstedt.

Generell lasst sich festhalten, dass fur eine Optimierung der Fahrradzu-
bringerfunktion zum OPNV im Gebiet des Kommunalverbundes auch die
Hauptorte ohne SPNV-Anschluss in Betracht kommen, wenn hier ein aus-
reichend vertaktetes Bedienungsangebot in Richtung Bremen, Delmenhorst
und der Kreisstadte bzw. zur nachstgelegenen SPNV-Station besteht.

Dabei sind jedoch auch Kompensationseffekte zu bertcksichtigen, wenn
auf Distanzen im Nahbereich keine ,gebrochenen” Fahrten, sondern Direkt-
fahrten mit dem Fahrrad zur ndchsten SPNV- bzw. Stral3enbahnstation be-
vorzugt werden, wie zum Beispiel:

e Kirchlinteln — Verden Bhf

e  Thedinghausen — Achim Bhf

e  Grasberg — Lilienthal, Falkenberg

e Schwanewede — Bremen-Vegesack

bzw. bei weiteren SPNV-Stationen in Bremen-Nord.

Nutzererhebungen

Im September 2017 wurden an neun ausgesuchten SPNV-Stationen bzw.
zentralen OPNV-Stationen umfassende Nutzererhebungen sowohl in den
Vormittagsstunden als auch in der Nachmittagszeit durchgefiihrt. Im No-
vember 2017 erfolgte an einer kleineren SPNV-Station eine vormittagliche
Nacherhebung.

Vorrangige Zielsetzung der Erhebungen war es, den jeweiligen Einzugsbe-
reich, die Verkehrsmittelnutzung (gleichbleibend und wechselnd), die Be-
deutung der Radnutzung (vorhanden und potenziell) sowie die Wiinsche
hinsichtlich Fahrradinfrastruktur und ggfs. der Verbesserung von Zubringer-
routen zu ermitteln und in Bezug zur vorhandenen Situation der Station
(OV-Angebot, B+R-Angebot, Erreichbarkeit der Station) zu setzen. Dabei
ging es darum, in qualitativer Hinsicht bestimmte Anhaltspunkte zum Ver-
kehrsverhalten herauszufiltern, die ggf. in folgenden Untersuchungen ver-
tieft werden kénnen. Die Befragung erhebt in Bezug auf die Anzahl der be-
fragten Personen also keinen Anspruch auf Reprasentativitat, wenngleich
je Station mindestens 50 Personen befragt wurden.
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Die Auswahl der Stationen erfolgte in enger Abstimmung mit dem Aufga-
bentrager ZVBN, wobei die Reprasentativitat und Ubertragbarkeit auf ande-
re Stationen zu berlicksichtigen war. Vor diesem Hintergrund wurden fir
die Auswahl folgende Kriterien formuliert:

e  Berlcksichtigung unterschiedlicher Stationsgréf3en

e Einbeziehung von SPNV-Stationen und OPNV-Stationen (Bus, Stra-
Renbahn)

e Analyse von unmittelbar benachbarten Stationen mit unterschiedlicher
Angebotsdichte, um mdgliche Bevorzugungen von Stationen bei der
Radnutzung herauszufiltern und die Grinde dafirr zu ermitteln.

o Aufteilung der Erhebungsstandorte auf die Stadt Bremen, die kreisfreie
Stadt Delmenhorst sowie die umliegenden Landkreise.

In der nachfolgenden Ubersicht sind die ausgewahlten Stationen mit ihren
charakteristischen Merkmalen zusammengefasst (vgl. Tab. 5-3).

Lfd.|Station Erhebungs- Bedienung Taktdichte [Siedlungs- |Besondere
Nr. zeitraum OPNV/SPNV strukturelle |Verknipfung
Einbindung
1 |Ganderkesee 06:00 - 10:00 Uhr |RB 60 min Ortsmitte -
2 |Delmenhorst 14:00 - 18:00 Uhr |RE, RS, IC/ICE (<15 min Stadtzentrum [ZOB
Bremen-Huchtin Stadtteil Ver-
3 9 06:30 - 10:30 Uhr [Straba, Bus <15 min sorgungs- Straba, Bus
Roland Center
zentrum
4 [StuhrBrinkum, 4400 - 17:30 Uhr |Bus <t5min  [O1Stel l708
Z0B zentrale Lage
5 [Achim 06:00 - 10:30 Uhr |RE, RS < 30 min Kernstadt -
RE, RS, . . SPNV/
6 [Bremen-Mahndorf | 14:00 - 18:00 Uhr Sl TS < 30 min Stadtteil e ET"
7 |Barrien 06:00 - 11:00 Uhr [RS seomin  |ordtel, -
Randlage
g |Llienthal, 06:15-09:30 Uhr |Straba, Bus | 15min | <emom: Straba, Bus
Falkenberg Randlage
9 |syke 11:00 - 15:00 Uhr |RE,RS <30min  |KemstadL |
10 |Baden (Verden) 06:00 - 10:00 Uhr |RS < 60 min Stadtteil =
Tab. 5-3 Stationsiibersicht Nutzererhebungen
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Ergebnisibersicht

Insgesamt wurden 880 einsteigende Fahrgaste befragt, davon etwa 20 %
in Delmenhorst (186) und 15 % in Achim (133). Der Umfang der befragten
Fahrgaste an den anderen Stationen variiert zwischen 50 und 100 Perso-
nen.

Bei sechs Stationen lag der in der Regel vierstiindige Befragungszeitraum
in den Morgen- bzw. Vormittagsstunden, bei drei Stationen in den Nachmit-
tagsstunden und bei einer Station im Ubergangsbereich zwischen Vormit-
tags- und Nachmittagsblock.

Die Ergebnisse der Fahrgastbefragungen sind in der Anlage 5.2.1 zusam-
mengefasst.

Fahrtbeginn

Mit im Mittel Gber 90 % vergleichsweise hoch ist demnach der Anteil der
Personen mit Fahrtbeginn im Nahbereich der Stationen (Umkreis bis zu
5 km) an den SPNV-Stationen Ganderkesee, Barrien, Syke und Baden. Die
Fahrradnutzung liegt hier zwischen 20 und 30 % der befragten Personen.

An den beiden zentralen OPNV-Umsteigestationen Huchting - Roland Cen-
ter und Lilienthal, Falkenberg mit jeweiligem Endpunkt der Straf3enbahnli-
nien umfasst der Anteil der befragten Personen mit Fahrtbeginn im Nahbe-
reich der Station dagegen nur jeweils etwas Uber 50 %.

Bemerkenswert ist, dass an der Station Huchting - Roland Center der Anteil
der nichtmotorisierten Personen Uber 60 % liegt, Radfahrende also auch
langere Wege zur Station zuriicklegen. An der Station Lilienthal, Falken-
berg ist dagegen der Anteil der Radfahrenden und Zu-Fu3-Gehenden deut-
lich geringer und Pkw-Nutzer kommen auch aus dem Nahbereich.

Fahrtziel

Bei funf Stationen mit einem morgendlichen / vormittaglichen Befragungs-
zeitraum ist Bremen das nachfragestarkste Fahrtziel, besonders ausge-
pragt an den Stationen Barrien, Huchting - Roland Center und Lilienthal,
Falkenberg. An der Station Ganderkesee sind auch starkere Verflechtun-
gen mit den Nachbarorten Delmenhorst und Wildeshausen festzustellen.

Bei den Stationen mit nachmittaglichem Befragungszeitraum nimmt der An-
teil der Fahrtziele zu, die nicht auf Bremen ausgerichtet sind. Die groRte
Bandbreite von Fahrtzielen ist an der Station Delmenhorst zu verzeichnen,
was u. a. im Zusammenhang mit der Bedienung durch Fernverkehrsziige
stehen drfte.
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Verkehrsmittelnutzung

Der Anteil der Personen, die die Station zu FuR3 erreicht haben, liegt im Mit-
tel bei 35 %, mit dem Fahrrad bei 25 % und mit dem Pkw (Selbst- und Mit-
fahrer) ebenfalls bei 25 %.

An den untersuchten Stationen gibt es allerdings grof3e Unterschiede bei
der Verkehrsmittelnutzung. Uberdurchschnittlich hoch ist der Anteil der Zu-
FuR-Gehenden an den Stationen Ganderkesee, Delmenhorst, Brinkum
ZOB und Syke. Die Fahrradnutzung liegt an den Stationen Ganderkesee,
Huchting - Roland Center, Achim und Barrien tGber dem Mittelwert. Die
hdchsten Anteile bei der Pkw-Nutzung erreichen die Stationen Achim, Bar-
rien und Lilienthal, Falkenberg (Selbstfahrer).

Fahrtzweck

An den Stationen mit einem morgendlichen / vormittaglichen Befragungs-
zeitraum dominieren die Fahrtzwecke Arbeit und Ausbildung mit ca. 80 —
90 %. Die Fahrtzwecke Einkauf/Versorgung sowie Besuch/Freizeit errei-
chen bei den nachmittaglichen Befragungen im Mittel einen Anteil von 20 —
30 %.

Wechselnde Verkehrsmittelwahl

Der Anteil der Personen mit wechselnder Verkehrsmittelwahl schwankt
zwischen ca. 15 und 30 % und liegt im Mittel bei etwa 20 %. Dabei liegt der
Anteil der Personen mit alternativer Fahrradnutzung bei ca. 12 % bezogen
auf das Gesamtkollektiv von 880 befragten Personen.

An den Stationen Ganderkesee, Delmenhorst, Achim, Barrien und Lilien-
thal, Falkenberg ist die Nennung einer alternativen Fahrradnutzung am
ausgepragtesten.

Kriterien fur heutige Fahrradnutzung

Fir heutige Fahrradnutzende ist bezuglich der gefahrenen Zubringerrouten
zur Station das Kriterium Schnelligkeit ausschlaggebend. Es folgen mit
deutlichem Abstand die Merkmale Sicherheit und Fahrkomfort. Die Attrakti-
vitdt der Fahrtroute (z.B. autoarm, stadtebaulich reizvoll, Nutzung von
Griunanlagen) steht dabei weniger im Vordergrund.
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8. Anzahl der Nennungen "sehr gut" und "gut" bei
Merkmalen der Fahrtroute
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T T T
Attraktivitat Schnelligkeit Sicherheit Fahrkomfort

Fahrradnutzer
Grundlage: Fahrgastbefragung 04.09.2017 - 14.09.2017, 22.11.2017 n=222

Abb. 5-1 Kriterien fir Fahrradnutzung im Zubringerverkehr (s. auch Anlagenband Nr.3)

Hinsichtlich der Anforderungen an eine (neue) Fahrradabstellanlage sind
fur heutige Fahrradnutzer gesicherte und kostenlose Angebote von groliter
Bedeutung.

Die Kriterien Bahnsteignahe, Uberdachung und Beleuchtung werden eben-
falls von den meisten Befragten als wichtig genannt, werden mdglicher-
weise aber eher als selbstverstandliche Attribute vorausgesetzt, da sie
nicht die hdchste Prioritat erreichen.

Kriterien fur potenzielle Fahrradnutzung

Fur heutige Pkw-Selbstfahrer bilden die Merkmale

e  Sichere Zubringerroute

e  Abschliel3bare Anlagen

o Kostenloses Fahrradparken

die wichtigsten Voraussetzungen fir eine potenzielle Fahrradnutzung. Dar-
Uber hinaus konnte hier eine kostenfreie Fahrradmitnahme in der Bahn zur
starkeren Fahrradnutzung beitragen.

Bei den Stationen mit den meisten Nennungen einer alternativen Fahr-
radnutzung (Basis: Pkw-Selbstfahrer) stehen jeweils an erster Stelle:

e AbschlieBbare Abstellanlage (Achim)

o  Kostenloses Fahrradparken (Ganderkesee)

e Sichere Anfahrtsroute (Lilienthal, Falkenberg)
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Bike+Ride-Anlage

Im Rahmen der Nutzererhebungen wurden auch Kapazitat und Auslastung
der vorhandenen Abstellanlagen erfasst (vgl. Plan 5.2.1).

An den meisten Stationen wird die Nachfrage von den bestehenden Ab-
stell-Einrichtungen abgedeckt. Nicht ausreichende Kapazitdten konnten an
der Station Huchting - Roland Center, eine Auslastung zwischen 75 und
100 % an den Stationen Achim und Delmenhorst festgestellt werden.

Eine vergleichsweise geringe Auslastung von unter 50 % weisen die Stati-
onen Bremen-Mahndorf und Lilienthal, Falkenberg auf.

Auffallig ist, dass die Nutzung der gesicherten Abstelleinrichtungen (zum
Teil Einzelboxen) bei den Stationen weniger als 30 % betragt und nur an
der Station Syke 40 % erreicht.

Dies kdnnte einerseits im Zusammenhang mit den baulichen Vorausset-
zungen und/oder den zu entrichteten Gebihren stehen. Dartiber hinaus be-
inhaltet die in der Regel halbjahrliche bzw. jahrliche Vermietung von Ein-
zelboxen nicht automatisch eine durchgehende Radnutzung. Anzumerken
ist an dieser Stelle, dass die gesicherte Sammelanlage an der Fahrradsta-
tion Kirchweyhe nach Betreiberangaben eine mittlere Auslastung von 80 %
aufweist.

Zusammenfassung

Im Mittel liegt der Anteil der Fahrradnutzung bei den 880 befragten Fahr-
gasten bei ca. 25 % und bewegt sich auf vergleichbarem Niveau wie die
Pkw-Nutzung (Selbst- und Mitfahrer). Der Schwerpunkt der Radnutzung
liegt eindeutig im jeweiligen Nahbereich der Station (ca. 5 km) mit Aus-
nahme der Stationen Huchting - Roland Center (Radnutzung Uber den
Nahbereich hinaus) und Lilienthal, Falkenberg (selbst im Nahbereich ver-
mehrt Pkw-Nutzung).

Fur heutige Radnutzende ist die schnelle Erreichbarkeit der Station das
wichtigste Merkmal, Verbesserungswiinsche beim Bike+Ride richten sich
vornehmlich auf Angebote von gesichertem Fahrradparken.

Fur potenzielle Radnutzende (heutige Pkw-Nutzende) sind dariiber hinaus
auch kostenloses Fahrradparken (in gesicherten Anlagen), eine sichere An-
fahrtsroute bzw. eine kostenfreie Fahrradmitnahme in der Bahn Entschei-
dungskriterien fir eine Anderung der Verkehrsmittelwahl.
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6.1

Energie- und Treibhausgas-Bilanz

Fordermittelbedingung fur ein Teilkonzept Mobilitat der Kommunalrichtlinie®
ist eine Energie- und Treibhausgasbilanz sowie eine Potenzialanalyse. Die
Energie- und Treibhausgasbilanz gibt im Rahmen des RMK:R Auskunft
Uber den heutigen Stand der verkehrsbedingten CO,-Emissionen in der
Region Bremen, die Potenzialanalyse zeigt im spateren Teil des Berichts
auf, mit welchen Einsparungen in diesem Bereich bei Umsetzung des
RMK:R durch eine Verlagerung vom MIV auf den Radverkehr zu rechnen
ist (vgl. Kap.10).

Vorbemerkungen

Der Energieverbrauch in Deutschland geht zu einem grof3en Teil auf den
Verkehrssektor zurtick. (vgl. Abb. 6-1). Von rund 2.500 TWh sind im Jahr
2016 rund 749 TWh allein vom Verkehr in Deutschland verbraucht worden.
Eine besondere Herausforderung stellt dabei der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) dar, der weiterhin der bevorzugte Verkehrstrager ist.

Entwicklung des Endenergieverbrauchs nach Sektoren

Terawattstunden
3.000

2.500

2.000

5

1.500 ¥ BE ER

1.000

500

1990 1992 1994 1956 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016*

® Industrie W Verkehr Haushalte Gewerbe, Handel und Dienstleistungen

* vorldufige Angaben Ouelle: haft T aur Energ der
Bundestepublik Deutschland 1990 bis 2016, Stand 09/2017

Abb. 6-1 Entwicklung des Energieverbrauchs in Deutschland nach Sektoren

Deshalb ist es fur Kommunen, Landkreise und Verb&nde im Rahmen einer
klimafreundlichen Planung von Bedeutung, neben den Verbrauchssektoren
Industrie, Haushalte, Gewerbe, Handel und Dienstleistungen auch den
Sektor Verkehr zu betrachten. Die Energie- und Treibhausgas-Bilanz liefert
dazu Informationen tber den aktuellen Stand.

6 www.klimaschutz.de
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6.2

Methodik

Um den verkehrsbedingten Endenergieverbrauch und die entsprechenden
Treibhausgasemissionen fir die Region Bremen darstellen zu kénnen, sind
zunéchst Informationen Gber die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsleis-
tung in der Region erforderlich. Fur einen Teil des Untersuchungsraums
liegen diese Mobilititskennziffern aus der Untersuchung Mobilitat in Stad-
ten SrV 2013 der Technischen Universitat Dresden vor. Im Sinne einer ein-
heitlichen Datengrundlage fur den gesamten Untersuchungsraum ist der
Nachfragesektor Mobilitat fur die Region jedoch Uber die bundesweiten
Verkehrserhebungen ,Mobilitat in Deutschland (MiD)* (BMVI 2017) ermittelt
worden. Die Grundlage bildet hier fur die Landkreise Osterholz, Diepholz
und Verden der regionalstatistische Raumtyp (RegioStaR 7) ,Stadtregion —
Mittelstadt”, fir die Landkreise Oldenburg und Wesermarsch ,Stadtregion —
Kleinstadt®, fur Delmenhorst ,Stadtregion Mittelstadt und fir Bremen
~Stadtregion — Metropole“. Da die MID-Daten landerweise aufbereitet sind,
sind fir Bremen die Daten direkt tUbernommen worden. Die MiD-
Datengrundlage bietet eine Annaherung an die Anteile der Verkehrsarten
(FuR-, Radverkehr, OPNV, MIV) im Personenverkehr, spiegelt aber ange-
sichts der Bezugnahme auf Ubergeordnete regionalstatistische Raumtypen
nicht unbedingt die lokale Situation vollstéandig wider.

Die Auswertung erfolgt nach der vorgegebenen Berechnungsmethode der
Verursacherbilanz, bei der die durch die Einwohner induzierte Verkehrsleis-
tung betrachtet wird. Der Flugverkehr sowie Glterstréme sind nicht bertick-
sichtigt, da im spéteren Teil der Potenzialanalyse nur die Verlagerung vom
MIV auf den Radverkehr betrachtet wird.

Der Untersuchungsraum bezieht sich auf das Gebiet des Kommunalver-
bunds (Stand 2018) und — von dort finanzierte - Erganzungen fir drei Ge-
meinden im Landkreis Verden: Fur die Berechnung werden folgende Kom-
munen betrachtet.

e Landkreis Osterholz und Landkreis Verden: alle kreisangehdrigen
Stadte und Gemeinden,

e Landkreis Diepholz: Gesamtbevélkerung: 213.976. Bevolkerung der
Kommunen im Klimaschutzteilkonzept (Weyhe, Syke, Stuhr, Twistrin-
gen, Bassum, Bruchhausen-Vilsen): 132.447, entspricht rund 62 % der
Bevolkerung im Landkreis,

e Landkreis Oldenburg: Gesamtbevélkerung: 128.608. Bevdlkerung der
Kommunen im Klimaschutzteilkonzept (Ganderkesee, Wildeshausen,
Harpstedt, Détlingen): 67.444, entspricht rund 52 % der Bevolkerung
im Landkreis,
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6.3

e Landkreis Wesermarsch: Gesamtbevélkerung: 89.239. Bevdlkerung
der Kommunen im Klimaschutzteilkonzept (Berne, Lemwerder):
13.836, entspricht rund 16 % der Bevolkerung im Landkreis.

Grundschema der Berechnung

Das Grundschema der flachenbezogenen Berechnung sammelt Verkehrs-
daten aus der Region. Die wichtigsten Daten sind die Verkehrsleistung
(Personenverkehrsstrome), die taglichen Wege und der Modal-Split der
Wege. An diesen werden die Kennzahlen der Stoff- und Energiestrome in
Kilowattstunden pro Personenkilometer [kKWh/Pkm] bzw. Tonnen Treib-
hausgase pro Personenkilometer [to/Pkm]) angeknipft.

Fur den spateren Schritt der Potenzialanalyse sind auRerdem die Verlage-
rungspotenziale auf das Rad grundlegend (vgl. Kap. 10). Aus diesen und
einer Vorstellung, wie die Entwicklung bis 2050 aussehen kdnnte, werden
die Energie- und Treibhausgaseinsparpotenziale und die Modellrechnun-
gen als Zeitreihe bis 2050 (Szenarien) erstellt (vgl. Abb. 6-2).

. - » Energie
Verlagerungs-
potenzial auf Berschnung
Rad
* THG

Verkehrsdaten
MIv, OV, Rad

Abb. 6-2 Grundschema der Berechnung

Modal Split

Erster Berechnungsansatz ist die Ermittlung des Modal-Splits der Wege.
Wie oben beschrieben, wird dieser fur das Untersuchungsgebiet auf der
Basis der MID-Daten (BMVI 2017) definiert. In Abb. 6-3 ist der Unterschied
zwischen Bremen und den umliegenden Landkreisen zu erkennen. Der An-
teil der MIV-Fahrer liegt in der Stadt Bremen bei 29 %, in den umliegenden
Landkreisen bei gerundet 50 %. Der Radverkehr hat in Bremen mit 21 %
einen deutlich héheren Anteil als mit rund 10% in den Landkreisen. Der
mittlere Modal-Split fir das gesamte Untersuchungsgebiet ist im ersten
Balken dargestellt, der Radverkehrsanteil liegt bei 11 %.
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Summe Bremen LK Osterholz LK Diepholz LK Oldenburg LK Verden LK Wesermarsch  Delmenhorst
mFUB mRad ®MIV-Mitfchrer ®MIV-Fahrer mOPNV = OPFV
Abb. 6-3 Modal Split im Untersuchungsraum (Quelle MID 2017)
6.4 Verkehrsleistung

Ebenfalls aus den MID-Daten ist die Personenverkehrsleistung errechnet
worden. Hier ist zu beachten, dass im niedersachsischen Raum das Mit-
gliedsgebiet des Kommunalverbunds zuziglich der drei Gemeinden Lang-
wedel, Kirchlinteln und Dérverden im Landkreis Verden betrachtet wurde.

Fur das gesamte Untersuchungsgebiet fallen rund 11 Mrd. Pkm pro Jahr
an. Bremen hat mit Uber 5 Mrd. Personenkilometer pro Jahr eine deutlich
hohere Verkehrsleistung als die umliegenden Stadte und Gemeinden des
Untersuchungsraums. Uber die héheren Wegelangen von Motorisiertem
Individualverkehr (MIV) und offentlichem Verkehr ist deren Anteil an der
Verkehrsleistung in allen Gebieten deutlich hoher als der Anteil an Ful3-
und Radverkehr (Abb. 6-4). Im Untersuchungsgebiet hat der Radverkehr
einen Anteil von rund 4 % an der Personenverkehrsleistung.

£.000 Mio, Pkm

BPFY
w QPNY
mKRAD

5.000 Mis, Pkm

4.000 Mio. Pkm MY

W Rad
3.000 Mio. Pkm mFul
2,000 Mio. Pkm

Bremen

o I l I
Mic. Pkm . I .
LK Osterhok LK Diephot Lk Old

burg LK Verden LK Wesermarsch ~ Delmenhorst

Abb. 6-4 Personenkilometer nach Stadten und Landkreisen im Untersuchungsraum
(Quelle: (BMVI, Mobilitét in Deutschland 2017 - Kurzreport, 2017), eigene Be-
rechnungen
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6.5

6.6
6.6.1

Endenergie

Der Personenverkehr benétigt rund 3.378 GWh pro Jahr an Endenergie”’.
Im Modal-Split werden zwar nur die Halfte der Wege mit dem PKW zuriick-
gelegt, dafur sind die Wegelangen im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
mitteln deutlich langer. Es werden rund 73 % der Verkehrsleistung von
PKWs erbracht. Daher ist der Anteil am Gesamtenergieverbrauch mit rund
3.110 GWh pro Jahr auch sehr hoch. Busse und Bahnen bendtigen
223 GWh pro Jahr, Kraftrader nochmals 44 GWh pro Jahr. Bei den Fahrra-
dern ist der Stromverbrauch der E-Bikes und Pedelecs nicht berlcksichtigt,
da der spezifische Energieverbrauch pro Strecke vernachléassigbar gering
ist.

Personenverkehr pro Jahr Endenergie Treibhausgasemissionen

Summe 11.277 Mio. Pkm 3.378 GWh 1.011.287 t/a

Ful 469 Mio. Pkm

Rad 437 Mio. Pkm

PKW 8.232 Mio. Pkm 3.110 GWh 913.617 t/a

Kraftrad

153 Mio.

Pkm

44 GWh

13.490 t/a

Bus

1.183 Mio.

Pkm

152 GWh

46.665 t/a

StraRenbahn

166 Mio.

Pkm

21 GWh

10.996 t/a

Bahn

638 Mio.

Pkm

51 GWh

26.518 t/a

Tab. 6-1 Verkehrsleistung, Energie und THG vom Basisjahr 2016 (Quelle: eigene Be-

rechnungen)

Treibhausgasemissionen (THG)

Methodik: Spezifische THG-Emissionsfaktoren der Verkehrsmittel

Die zukUnftige Fahrzeugtechnologie mit hocheffizienten Verbrennungsmo-
toren und Elektroantrieben bietet MAglichkeiten, den Energieverbrauch und
die THG-Emissionen zu reduzieren. Es wird davon ausgegangen, dass sich
die spezifischen THG-Emissionen kontinuierlich Gber die Verbesserung der
Fahrzeugtechnik und die Erhéhung des Anteils an erneuerbaren Energien
im Treibstoff verringern. So reduziert sich zum Beispiel der spezifische

7 Als Endenergie wird die Energie bezeichnet, die nach Energiewandlungs- und Ubertra-
gungsverlusten verbleibt. Sie beschreibt damit quasi die Energie, die dem Endverbrau-
cher (sowohl dem privaten Haushalt als auch dem Sektor Gewerbe, Handel, Industrie
usw.) zur Verfiigung steht. Beispielsweise wird die chemische Energie von Kohle in
Kraftwerken in elektrische Energie umgewandelt und als elektrischer Strom bereitge-
stellt. Da bei der Umwandlung ein Teil der Energie verloren geht (bzw. physikalisch kor-
rekter in nicht mehr weiter nutzbare Energieformen umgewandelt wird), ist die Summe
des Endenergieverbrauchs geringer als die Summe des Primarenergieverbrauchs. Der
Primarenergieverbrauch enthélt also auch alle Umwandlungs- und Ubertragungsverlus-
te.
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Emissionsfaktor fur Elektro-PKW zum Teil Gber einen verbesserten Antrieb,
Uberwiegend aber Uber das Absenken der spezifischen Emissionen vom
Strom-Mix durch den Ausbau der Erneuerbaren Energien. Auch bei Ben-
zin/Diesel betriebenen PKWs wird von einer weiteren Reduktion des Flot-
tenverbrauchs Richtung ,3 Liter Auto" ausgegangen. Wegen dem aktuell
hohen Emissionsfaktor der Elektrizitat durch die fossil betriebenen Kraft-
werke befinden sich die Emissionen von Elektro-PKW noch nahe bei den
fossil betriebenen PKW. Bei einem nahezu 100 % EE-Ausbau nach dem
Klimaschutzplan der Bundesregierung (Oko-Institut 2015) kénnten Elektro-
fahrzeuge wahrend des Betriebs fast THG-frei betrieben werden.

Eine weitere Alternative sind mit Biomethan betriebene PKWs. Dies erfor-
dert aber ein Tankstellennetz in der direkten Kopplung mit in das Gasnetz
einspeisenden Biogasanlagen. Wirde zunehmend mehr Biomethan bzw.
.Power-to-Gas" in das Gasnetz eingespeist werden, kdnnten alle Erdgas-
fahrzeuge (und die Gasheizungen) beziiglich THG-Emissionen davon profi-
tieren.

Das effizienteste Kraftfahrzeug ist das E-Bike (Pedelecs). Mit 3 g THG/Pkm
ist es deutlich besser als Benzinfahrzeuge mit 116 g THG/Pkm.

In Abb. 6-5 ist ein Modelllauf dargestellt, in dem der Flottenverbrauch von
Fahrzeugen deutlich gesenkt wird und der EE-Ausbau sich gut entwickelt.
Diese spezifischen Faktoren sind die Grundlage fir die Szenarien / Modell-
rechnungen.

0,18 kg,/Pkm
o/ —— MIV Benzin/Diesel
0,16 kg/Pkm
0,14 kg,/Pkm MIV Erdgas
0,12 kg/Pkm ——— MIV Strom
0,10 kg,/Pkm ——— MIV Biomethan
0,08 kg,/Pkm — - — E-Bike
0,06 kg/Pkm
0,04 kg,/Pkm A\
0,02 kg,/Pkm
0,00 kg/Phkm — =TT T T T
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
Abb. 6-5 Spezifische Emissionsfaktoren der einzelnen Kraftfahrzeuge, auf den Perso-
nenkilometer bezogen. (Quelle: MID 2018, TREMOD 2014, BISKO , eigene

Berechnungen)
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6.6.2 Ergebnis der THG Emissionen

Fir die Mobilitat in der Region werden im Jahr 2016 Treibhausgase® (THG)
in Hohe von gerundet 1 Mio. Tonnen pro Jahr erzeugt. Davon ist mit rund
0,9 Mio. Tonnen der Uberwiegende Teil dem PKW-Verkehr zuzurechnen.
Der offentliche Verkehr (OPNV und Bahn) erzeugt rund 84.000 Tonnen an
THG. Wie zu erwarten sind der FuB3- und Radverkehr die besten
Mobilitatsoptionen fir den Klimaschutz.

8  Die Treibhausgase (THG) Kohlendioxid (CO,), Methan (CH,), Lachgas (N,0O), die fluorierten Treib-
hausgase (F-Gase): wasserstoffhaltige Fluorkohlenwasserstoffe (HFKW), perfluorierte Kohlenwas-
serstoffe (FKW), und Schwefelhexafluorid (SFs) und Stickstofftrifluorid (NF3). Diese werden Uber
sogenannte GWP-Werte miteinander normiert als Aquivalente in Bezug gebracht. In Deutschland
entfallen 88,2% Prozent der Freisetzung von Treibhausgasen auf Kohlendioxid, 6,0 Prozent auf Me-
than, 4,2 Prozent auf Lachgas und rund 1,7 Prozent auf die F-Gase (im Jahr 2016).
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MASSNAHMENTEIL

v

MalRhahmenkonzeption Infrastruktur

Die uUiberregionalen Verbindungen im Zuge des RMK:R sollen insgesamt fiir
den Radverkehr der Zukunft ertlichtigt und attraktiv gestaltet werden. Dazu
sind die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren Radverkehrsfiihrung,
die Anforderungen gemalR geltender StVO und bestehender Regelwerke
(z.B. ERA 2010) sowie die landesweiten Vorgaben und Regelungen zu be-
riicksichtigen.

Aufbauend auf den Vorgaben der Regelwerke und Richtlinien und ausge-
hend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die Wegeinfrastruktur wur-
den Ausbaustandards fur das RMK:R zusammengestellt. Eine besondere
Kategorie bilden dabei die Anforderungen an mdogliche Radschnellverbin-
dungen. Die festgelegten Standards gelten als Musterlésungen fir das zu-
kunftige regionale Radverkehrsnetz und dienen als Maf3stab bei der Bewer-
tung der heutigen Situation und der Identifikation des Handlungsbedarfs.
Fur den festgestellten Handlungsbedarf sind darauf aufbauend konkrete
Lésungsansatze abgeleitet und in den einzelnen MaRRnahmenblattern auf-
bereitet.

Die thematischen Plane sind dabei im Anlagenband 1 ,Plane zu Radver-
kehrsnetz und zum Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur®, die Malinahmen-
blatter in Anlagenband 2 ,Datenblatter zur Wegeinfrastruktur* zusammen-
gestellt.

Diese im Anlagenband 2 dargestellten Empfehlungen bilden das eigentli-
che MaRRnahmenprogramm. Im Sinne der Umsetzungsorientierung wird fir
die Vielzahl an EinzelmaRnahmen eine Empfehlung zur Prioritatensetzung
ausgesprochen. AuRerdem wird im Rahmen einer groben Kostenschéatzung
der zu erwartende finanzielle Aufwand zur Ertlichtigung des Netzes aufge-
zeigt. Zur Veranschaulichung typischer Herausforderungen bei der Umset-
zung des Maflhahmenprogramms wird schlie3lich exemplarisch eine re-
prasentative Strecke néher vorgestellt.

Der Konkretisierungsgrad der MafRnahmen entspricht dabei dem eines re-
gionalen Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedirfen die
MafRnahmen vor der Umsetzung der kleinraumigen Uberpriifung sowie der
entwurfs- und verkehrstechnischen Prézisierung.
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7.1

Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gén-
gigen Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen (FGSV) oder den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra-
Ren“ (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (Stral3en-
verkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Renverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungser-
gebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und sichern Ein-
satzmadglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Fihrungsformen
fur den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundséatze der aktuellen ERA sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In HauptverkehrsstralBen sind grundsatzlich Malinahmen zur Siche-
rung des Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammern von Problembe-
reichen!

e In ErschlieBungsstralBen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die
Regel.

e Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radver-
kehrsanlage.®

° Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten
der Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume sind
erforderlich.

e Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen an Sicherheit und At-
traktivitat gentigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen,
wenn die vorgesehene Radverkehrsfihrung auch gut akzeptiert wird.

e FUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforde-
rungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbar-
keit.

9 Das Vorhandensein einer Radverkehrsanlage suggeriert Sicherheit, die bei Méngeln in
der Wegeinfrastruktur nicht vorhanden ist.
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7.1.1

Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 9510 und der StVO-Novelle 1997 liegen um-
fangliche praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue
Erkenntnisse z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des Rad-
verkehrs in Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstralRen vor. Da-
rauf aufbauend trat im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die
auch wesentliche Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr enthélt.
Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine Uberregelung abzubauen und
den jeweils zustandigen Dienststellen wieder mehr Flexibilitat und Verant-
wortung zum Einsatz angepasster Losungen zu geben.

Ubersicht tiber die wichtigsten Anderungen in der StVO (StVO-
Neufassung 2013 und VwV-StVO 2009):

e  Generell gilt nach der VwV-StVO fir die Anordnung von Verkehrszei-
chen: Sicherheit geht vor Flussigkeit des Verkehrs.

e Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diurfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn ausreichende Flachen fir den Ful3verkehr vorhanden
sind.

e Keine ,Rangordnung” zwischen Radweg und Radfahrstreifen.11

e Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fur Radfahr-
streifen, Schutzstreifen und qualitative MaRangaben.12

¢ EinfUhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

¢ Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstra3en und
Schutzstreifen.

e Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelas-
senem Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstral3en.

e Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen Radfah-
rende bei Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuRverkehr anpassen.

10 perzeit aktuell gelten die ERA (2010), die sich mittlerweile auch wieder in Uberarbeitung
befinden. In Expertenkreisen werden aktuell die ,ERA 2020" vorbereitet, in die u. a. auch
Erkenntnisse zu den Anforderungen eines zukinftig starker und schneller werdenden
Radverkehrs sowie der E-Mobilitat (Pedelecs) einflieen.

11 Bisher war der bauliche Radweg als 1. Wahl der Radverkehrsfihrung angesetzt. War
dieser wegen der Bestandssituation nicht mdglich, sollte der Einsatz der anderen Fih-
rungsformen geprift werden. In der StVO 2013 gibt es diese ,Rangordnung" nicht mehr.
Der Einsatz der unterschiedlichen Fiihrungsformen erfolgt gleichrangig, je nach anste-
hender Situation.

12 Beispielsweise ist die Angabe maximal zulassiger Kfz-Starken beim Einsatz von Schutz-
streifen entfallen.
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7.1.2

e  Benutzungsrecht fur die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

e Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des
direkten Linksabbiegens.

¢ Radfahrende missen sich nicht mehr nach Ful3verkehrssignalen rich-
ten. Fur die gemeinsame Signalisierung mit zu Ful3 Gehenden sind
Kombisignale notwendig.

e Keine Priorisierung der verschiedenen Mdglichkeiten zum Linksabbie-
gen.

e  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfliihrung maoglich ist.

e  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fir den ge-
gengerichteten Radverkehr.

e Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fallen
bei entsprechender Ausschilderung mdaglich.

Die weiteren Anpassungen der StVO in den Folgejahren beziehen sich auf
die weitere Berucksichtigung von E-Bikes sowie auf die Verkehrsflachen-
nutzung von Kindern bzw. deren Begleitperson. Dartber hinaus wurde fur
die Einrichtung von Schutzstreifen, Fahrradstrafen, Radverkehrsanlagen
aul3erorts sowie Radfahrstreifen der nétige Nachweis der Gefahrenlage
aufgehoben sowie weitere Vorgaben zur streckenbezogenen Geschwindig-
keitsbeschréankung von 30 km/h aufgefihrt.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie
er sich aus den geltenden StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Re-
gelwerken (insbesondere RASt 06 und ERA 2010) ergibt, dargestellt. Die
Aussagen bilden damit eine inhaltliche Grundlage fir die Herleitung von
MalRnahmenvorschldgen im vorliegenden RMK:R.

Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstrafl3en

Vielfaltige Nutzungsuberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfug-
barkeit zwingen auf HauptverkehrsstraRen oft zu Kompromissen in der Ge-
staltung des Stralenraumes und damit auch in der Fihrung des Radver-
kehrs. Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark
belasteten Hauptverkehrsstral3en anzustreben. Eine schematische Anwen-
dung des Trennungsprinzips ist aber haufig auf Grund zu beachtender
Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.
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Grundsaétzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, insgesamt eine sichere Radverkehrsfiihrung zu gewahr-
leisten. Fur Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen Er-
kennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fir Knoten-
punkte und Grundstiickszufahrten ist dartiber hinaus die Gewahrleistung
des Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren
Umsetzbarkeit und aus Kostengriinden haben wiederum am Bestand orien-
tierte Verbesserungsvorschlage Vorrang vor solchen, die einen weitgehen-
den Umbau der StralRe erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Ver-
kehrsarten zu berilicksichtigen.

o Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der Verkehrsbelastung
sowie der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit ab. Zur Fihrung des
Radverkehrs steht dabei eine Vielzahl méglicher Radverkehrsanlagen
mit bzw. ohne Benutzungspflicht zur Verfigung. Die Vorauswahl der
vorzusehenden Radverkehrsfihrung erfolgt nach den Vorgaben der
ERA 2010.

Die nachfolgend aufgezeigten Belastungsbereiche ermdglichen eine
Orientierung, welche Radverkehrsfiihrungen angemessen sein kén-
nen. Die Ubergange sind jedoch nicht als harte Grenzen zu verstehen.
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Abb. 7-1: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistrei-
figen Stadtstral3en (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)
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Belastungsbereich |
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflich-
tige Radwege sind auszuschliel3en)

Belastungsbereich Il

- Schutzstreifen

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

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei

- Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Be-
nutzungspflicht

Belastungsbereich llI

- Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

- eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage kann angemessen
sein

Belastungsbereich IV

Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

eine Radwegebenutzungspflicht ist in der Regel erforderlich

Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist dartber hinaus von
folgenden Kriterien abhangig:

- Flachenverfigbarkeit

- Schwerverkehrsstarke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfuhrung zu
favorisieren.

- Kfz-Parken
Je hoher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgdnge
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfiihrung.

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je hoher die Belas-
tung, desto eher ist die Fahrbahnfiihrung zu wéhlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und
nur bei geringem Ful3verkehrsaufkommen vorzusehen. AulRerorts sind
sie die Regel.
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Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgriinden an Hauptver-
kehrsstralRen mit stralBenbegleitenden Radverkehrsanlagen die rich-
tungstreue Fuhrung zum Einsatz.

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorga-
ben der RASt 06 und den ERA 2010.

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei grof3erem Radverkehrsaufkom-
men, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnut-
zung konnen auch grof3ere Breiten erforderlich werden. Die Mindest-
werte lassen sich aus der VwV-StVO bzw. den Regelwerken ableiten.

Fur an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindest-
breiten von 2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungs-
streifen zum Radweg (0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

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

An stark frequentierten Grundstiickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefuhrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ kbnnen Piktogramme oder Furten markiert
werden.

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

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

Die Einhaltung von Regelmalen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zu-
nahme von Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf
Radwegen wird dadurch generell hoher und es kommt haufiger zu Uberho-
lungen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fihrung auf HauptverkehrsstraRen zu-
sammenfassen:
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Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den Stra-
Renquerschnitt eingebunden werden kdnnen und eine sichere und akzep-
table FUihrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowonhl
unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit be-
wahrt. Es sind daflr aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu gehéren
insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Rad-
weges an allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszu-
fahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum
flieRenden Kfz-Verkehr und

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fur beide Verkehrsteilneh-
mer ein gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermoég-
licht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemafld RASt und ERA ein taktil erfassba-
rer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Geh-
wegbreite zuzurechnen ist (vgl. Abb. 7-2). Besondere Sorgfalt im Strecken-
verlauf ist bei baulichen Radwegen insbesondere an Haltestellen des
OPNV, Engstellen und Radwegenden erforderlich. Hierzu gibt die ERA be-
sondere Hinweise.

g

Abb. 7-2: . Vom Gehweg getrennter Radweg (Beispiel Leipzig)
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Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die Anord-
nung einer Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis
aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurich-
ten. Eine Radwegebenutzungspflicht darf nach 8§ 45 Absatz 9 StVO nur an-
geordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse ei-
ne Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutverlet-
zung (hier insbesondere von Leben und Gesundheit von Verkehrsteilneh-
menden) erheblich Ubersteigt.13 Innerorts ist dies in der Regel nur bei Vor-
fahrtstraRen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen gegeben.

Fir die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem
Kriterium der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforde-
rungen geman VwV-StVO § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu prufen.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist demnach an hohe An-
forderungen gebunden und verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewer-
ten. Sie ist in jedem ortlichen Einzelfall zu prifen und zu begrinden.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung ge-
winnen und kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als
Planungsinstrument zur Radverkehrsfuhrung eingesetzt werden. Fir Rad-
wege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendi-
gen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Radwege
2. Klasse" angesehen werden dirfen. Dementsprechend wird in den ERA
2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen benutzungs-
pflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg") oder 241 (,Getrennter Geh- und Radweg"“) VwV-StVO gekenn-
zeichnet. lhr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemaf
VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus Grin-
den der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten
ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-StVO wird fur benutzungspflichtige
Radwege dariiber hinaus explizit gefordert, dass auch ausreichende Fla-
chen fur den FulRverkehr zur Verfligung stehen missen.

13 Nach einer Anderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerértliche Radfahr-
streifen und auf3erértliche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Emp-
fehlungen dieses Gutachtens beriicksichtigen diese Neuerung.
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen als nicht mit Ver-
kehrszeichen gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende
dirfen sie benutzen, sie dirfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr
Einsatz kommt in Frage

o auf Stral’en, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich
ware, aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der
Anforderungen nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden
kann,

e auf Stralen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine Be-
nutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z. B. wegen
einer wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden
soll, auBerhalb der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu
koénnen.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auf3en
fur die Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung er-
kennbar. Sie sind verkehrsrechtlich den benutzungspflichtigen Radwegen
gleichgestellt. Sie dirfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder fir
Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist
Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniber ein- oder ab-
biegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht ist vor allem auch die ,duale” Fih-
rung an signalisierten Knoten zu beriicksichtigen. Hier kann es durch die
unterschiedlichen Grunzeiten fur Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf
Radwegen zu Unsicherheiten bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik
ist insbesondere durch eine intensive Information der Bevolkerung tber die
Anderungen im Verkehrsablauf entgegenzutreten.

© PGV-Alrutz

Abb. 7-3: Radwege ohne Benutzungspflicht: Baulich eindeutig (links) und Kennzeich-
nung durch Trennlinie und Fahrradpiktogramm (rechts)
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Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren
des Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen, aul3erorts werden sie
standardméaRig eingesetzt.

Radwege dirfen in ,linker* Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit ei-
nem entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. Gemafl StvVO
kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder
durch ein Zusatzzeichen ,Radverkehr frei* (Vz 1022-10) erfolgen (dann al-
so nur ,Benutzungsrecht”, keine ,Benutzungspflicht®). Fir Zweirichtungs-
radwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite.

bb. 7-4: Zweirichtungsradweg (Beispiel Esslingen)

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr
auf Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgrin-
den unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich
erforderlichen Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den
Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges
ist eine sichere Uberquerungsmoglichkeit zu schaffen. Dies gilt insbeson-
dere fiir Ortsein- bzw. —ausgange im Ubergang von der einseitigen Zwei-
richtungsfihrung aufRerorts zur richtungstreuen Radverkehrsfihrung inner-
orts.

Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der Fahr-
bahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte Sonderwege des Radverkehrs
mit Benutzungspflicht fur Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-
StVO 2009 enthalten fur Radfahrstreifen keine zahlenmafig fixierten Belas-
tungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die Radfahr-
streifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein zusatzlicher
Sicherheitsraum zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

60

Abb. 7-5: Radfahrstreifen (Beispiel Stuttgart)

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en
aufgrund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und Rad-
fahrenden sowie der klaren Trennung vom Ful3verkehr bei einer entspre-
chenden Ausgestaltung Gewabhr fir eine sichere und mit den Ubrigen Nut-
zungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausrei-
chender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, min-
destens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im
vorhandenen StraRenraum kostengunstiger und schneller zu realisieren.
Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des besseren Sichtkontak-
tes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und Grundstiickszu-
fahrten.

Schutzstreifen (Regelbreite 1,50 m) sind eine Fihrungsform des Misch-
verkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbro-
chene Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhaltnis
Strich/Licke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur
bevorzugten Nutzung zur Verfigung gestellt werden. Nach derzeitiger
Rechtslage dirfen Schutzstreifen nur innerorts markiert werden. Eine Be-
nutzungspflicht fir den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechts-
fahrgebot.

Schutzstreifen kdnnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahr-
bahn markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege
oder Radfahrstreifen nicht mdglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren
der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie
Lkw oder Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt.
Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Mdoglichkeit
jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit
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sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen. Schutzstreifen eig-
nen sich vor allem fur StraRen mit relativ engen Querschnitten.

Abb. 7-6: Schutzstreifen als Schonraum fuir Radfahrende und als ,Reserveflache” fiir
grol3e Fahrzeuge (Beispiel Bonn)

Nach der StVO-Neufassung 2013 gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf
Schutzstreifen. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund fir die
Anlage von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilde-
rung von Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung da-
fur Sorge zu tragen, dass der Schutzstreifen durchgéangig zu allen radver-
kehrsrelevanten Tageszeiten den Radfahrenden zur Verfligung steht.

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem
Gehweg mit zugelassenem Radverkehr. So kdnnen den Radfahrenden
je nach individuellem subjektivem Sicherheitsgefuhl auf der gleichen Stral3e
verschiedene Fuhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 10 wird
diese Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiilerinnen, Schiler und Berufstatige) oder

e zeitlich differierenden Verkehrszustanden (Stauvorbeifahrt auf dem
Gehweg bzw. ziigige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Lésung bietet sich vor allem auch
bei hoher Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.
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Abb. 7-7: Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Beispiel Ha-
meln)

Exkurs: Modellversuch , Schutzstreifen aul3erorts*

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans und mit Férderung des Bun-
desministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (heute: Bundesmi-
nisterium fur Verkehr und digitale Infrastruktur) wurde kirzlich14 ein ,Mo-
dellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen auf3erorts und zur Unter-
suchung der Auswirkungen auf die Sicherheit und Attraktivitdt im Radver-
kehrsnetz* durchgefuhrt.

Die Markierung von Schutzstreifen auf3erorts ist derzeit in Deutschland
nach den Bestimmungen der StVO auf Grund fehlender Erkenntnisse nicht
zulassig. Das Standardelement zur Fihrung des Radverkehrs auf3erorts
sind vielmehr gemeinsame Geh- und Radwege, fur die nach den Regel-
werken ab bestimmten Kfz-Verkehrsstarken eine Erforderlichkeit zur Siche-
rung des Radverkehrs gegeben ist. Gleichwohl gibt es auch in auRerortli-
chen Bereichen einen Bedarf zur Sicherung des Radverkehrs sowie zur
Verbesserung und Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung unterhalb der
verkehrlichen Gegebenheiten, bei denen die Anlage von Radwegen aus
Sicherheitsgriinden notwendig wére. Die bestehende Erkenntnisliicke soll
mit dem Modellvorhaben geschlossen werden.

14 Der Schlussbericht liegt seit Dezember 2017 vor. Siehe auch: Webseite des Deutschen
Stadte- und Gemeindebundes unter www.dstgh.de > Schwerpunkte > Radverkehr in
Stadten und Gemeinden > Neuigkeiten rund ums Rad
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Die Ziele des Modellvorhabens waren,

die Auswirkungen der Markierung von Schutzstreifen auf die Ver-
kehrssicherheit sowie die Akzeptanz und das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmenden durch ein entsprechendes Untersuchungskonzept zu
ermitteln,

die Ergebnisse unter Berticksichtigung des generellen Erkenntnisstan-
des zur Sicherung und Forderung des Radverkehrs zu bewerten,

Folgerungen und Empfehlungen fir die Anwendbarkeit (Einsatzberei-
che) und die Ausbildungsanforderungen an Schutzstreifen auf3erorts
abzuleiten sowie

aufzuzeigen, ob und ggf. welcher Anpassungsbedarf fir eine Weiter-
entwicklung verkehrsrechtlicher Bestimmungen und der technischen
Regelwerke besteht.

Mit Verhaltensbeobachtungen (Video), Befragungen und Geschwindigkeits-
messungen wurden die Auswirkungen der Markierungen auf die Verkehrs-
sicherheit sowie ihre Bewertung durch die Verkehrsteilnehmenden ermittelt.

Eigenschaften der untersuchten Modellstrecken:

Einsatz beidseitiger Schutzstreifen
DTV bis 4.000 Kfz/Tag

zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h (nach Aufbringen der Mar-
kierung)

Breite der Fahrbahnen 5,50-7,50 m, d.h. nach Abmarkieren der beid-
seitigen Schutzstreifen kann die verbleibende Kernfahrbahn nur ein-
streifig befahren werden, im Begegnungsfall zweier Kfz missen dem-
nach die Schutzstreifen in Anspruch genommen werden.
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Gemeinsame Fihrungen mit dem FulR3verkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt in-
nerorts in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu ver-
wirklichen ist. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemafl VwV-
StVO aber nur in Frage, wenn dies unter Bertucksichtigung der Belange der
zu Full Gehenden vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des
Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit der Verkehrsflache muss
den Anforderungen des Radverkehrs genlgen.

AulRRerorts sind gemeinsame Geh- und Radwege die Regel.

Abb. 7-8: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Beispiel Leer)

¥

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulas-
sung des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radver-
kehr frei“ in Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht oh-
ne Benutzungspflicht auf dem Gehweg er6ffnet. Hierbei ist die Vertraglich-
keit des Radverkehrs mit dem FuRverkehr als oberstes Gebot zu verste-
hen. Daher durfen Radfahrende auch nur mit Schrittgeschwindigkeit (max.
7 km/h) fahren. Zudem miuissen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen
des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordsteinabsenkungen). Im Zuge von
Vorfahrtstral3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese LOsung eroffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahr-
bahn unsicher fiihlen, die Mdglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere
Formen der Radverkehrsfihrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fur diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen
fur die Gehwege genannt werden, ist doch die Berlcksichtigung des Ful3-
verkehrs in gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen er-
forderlich. Das bedeutet, dass fir die Freigabe eines Gehweges flr den
Radverkehr die Breiten eines gemeinsamen Geh- und Radweges geman
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VwV-StVO (lichte Breite mind. 2,50 m) als Mindestvoraussetzung erflllt
sein missen.

Verkehrsrechtlich ist abzukléren, ob statt einer Ausweisung als Gehweg mit
durch Zusatzschild zugelassenem Radverkehr auch eine Regelung als
,nicht benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg”“ in Be-
tracht kommt. Diese Moglichkeit wurde vom BMVI auf einer Sitzung des
Bund-Lander-Fachausschusses StVO vom Mai 2017 eingeraumt.

Dazu ist in regelméaRigen Abstanden eine Piktogramm-Kombination aus
den Sinnbildern FuRganger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich
dazwischen (analog Zeichen 240 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist
auch fur linke Radwege mdglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht.
Vorteil dieser Lésung ist, dass die formale Schrittgeschwindigkeit flr den
Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als Gehweg/Radverkehr frei, ent-
fallt. Allerdings muss auch hier die Sicherheit des Ful3verkehrs gewahrleis-
tet sein. Die Losung kommt, wie alle gemeinsamen FiUhrungsformen, nur
bei geringem Ful3- und Radverkehrsaufkommen in Betracht und setzt eine
gegenseitige Ricksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden voraus.

Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfih-
rungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrs-
stra3en dar. Insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs auf den Ne-
benanlagen kénnen entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die
in der Regel mit der Linienfihrung und eingeschréankten Sichtbeziehungen
zu den Kraftfahrern zusammenhéngen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
der Radfahrenden gegeniber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Ver-
besserung der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehun-
gen zwischen Radfahrenden und Kraftfahrenden von grofRer Bedeutung.
Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweili-
gen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung
und bestimmt eine sichere Knotenpunktfiihrung zu einem wichtigen Kriteri-
um fur die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet
werden kann. Fur die Fihrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in
der VwV-StVO (zu 8 9 StVO) verschiedene Mdglichkeiten genannt. So er-
geben sich im Kontext von RASt 06, ERA 10 und StVO u. a. folgende An-
forderungen und Fuhrungsmdéglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunk-
ten:
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Im Zuge von Vorfahrtstraen sowie an Knotenpunkten mit Lichtsignal-
anlagen (LSA) sind bei allen Radverkehrsfihrungen au3er Schutzstreifen
grundsatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Schutzstreifen sind an Kno-
tenpunkten durchzuftihren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von
der Fahrbahn abgesetzt, genief3t der Radverkehr nicht mehr ,automatisch”
den Vorrang der Vorfahrtstraf3e. Dann muss durch Beschilderung die jewei-
lige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

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

- 8

e it - TR

—

g—

© PGV-Alrutz

Abb. 7-9: Radverkehr wird im Vorfeld des Knotens an den Fahrbahnrand und damit ins
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt (Beispiel Offenburg)

Radfahrstreifen kénnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knoten-
punkten eine sichere Radverkehrsfilhrung gewahrleisten. Insbesondere
kann dadurch der kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und
geradeaus fahrenden Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor
allem an signalisierten Knotenpunkten zweckmaflig, Radwege in der Kno-
tenpunktzufahrt in Radfahrstreifen Ubergehen zu lassen, z. B. wenn
Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den Radfahrenden
ein direktes Linksabbiegen erméglicht werden soll.
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Abb. 7-10:  Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Beispiel
Hannover)

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrenden
nach einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets an-
gemessen zu bertcksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteue-
rung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrach-
ten.

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemég-
lichkeit des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fur
Radfahrende (und zu Ful? Gehende) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen
deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden. Kommt
der Verzicht auf eine freie Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte
durch bauliche MafRnahmen eine weniger ziigige Trassierung angestrebt
werden. Durch die Anlage von Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechts-
abbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Geféhr-
dungspotenzial fir den Radverkehr gemindert werden. Solche Radfahr-
streifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

Abb. 7-11:  Rickbau und Signalisierung eines konflikttrachtigen freien Rechtsabbiege-
fahrstreifens in Hannover (links vorher, rechts nachher)
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Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmenden, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis
zur Umlaufzeit langer Rotphase. Gulnstig sind ARAS vor allen Dingen,
wenn sich die Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs tber-
schneiden, z. B. Kfz vorrangig rechtsab und Radfahrende geradeaus. Der
Konflikt zwischen geradeaus fahrenden Radfahrenden und rechts abbie-
genden Kfz wird dadurch deutlich gemindert. Auch fiur links abbiegende
Radfahrende kdnnen ARAS eine sichere Losung sein.

Beflirchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden kénnte, ha-
ben sich als nicht zutreffend erwiesen. ARAS konnen bei starken Rechts-
abbiegestromen im Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Knotenpunktleistungsfa-
higkeit dienen, da Radfahrerpulks schneller abflie3en kénnen.

Abb. 7-12:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Beispiel Hannover)

Fur linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den verkehrsrei-
chen Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es
mehrere Losungsmdglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes
Mal3 an Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen kon-
nen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen sind an signalisier-
ten Knotenpunkten auch Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radauf-
stellstreifen sinnvolle Mdglichkeiten. Einsatzbereiche werden in RASt 06
und ERA genannt. Die Wahimdglichkeit fur Radfahrende zwischen direk-
tem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in der StVO deutlich zum
Ausdruck.

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem
Links haufig die Markierungen zunachst nicht wahrnehmen oder verstehen.
Daher bedarf es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens
der intensiven Information der Bevolkerung (z. B. Uber Pressemeldungen,
Erlauterungen auf Webseite der Stadt, Flyer fir Anlieger und als Auslage in
offentlichen Einrichtungen, Infoveranstaltungen, Kommunikation tiber Mul-
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tiplikatoren wie den ADFC oder andere radaffine Verbdnde bzw. Schulen
und Fahrschulen).

Abb. 7-13: Links: Direktes Links Abbiegen durch Radfahrstreifen (Beispiel Karlsruhe)
Rechts: Indirektes Links Abbiegen mit Aufstellbereich (Beispiel Freiburg)

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30 m) kbénnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhéhen. Fur Radfahrende hat sich die
Flhrung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als
gunstige Losung erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum
Mischverkehr im Kreis kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen durfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden
nicht angelegt werden.

Abb. 7-14:  Duale Fuhrung im Vorfeld eines Kreisverkehrs (Beispiel Offenburg)

Zur Fuhrung des Radverkehrs an grof3eren innerdrtlichen Kreisver-
kehren gab es in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen
und diverse Untersuchungen. Die Diskussion zur Radverkehrsfihrung in
Kreisverkehren ist im FGSV-Arbeitskreis "Kreisverkehre" und den hoheren
Gremien noch nicht abgeschlossen. Aktuell soll auch das "Merkblatt fur
Kreisverkehre" der FGSV aktualisiert werden, aber auch hier liegen derzeit
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noch keine abgestimmten Aussagen vor. Ein Vorhaben der BASt beziiglich
"Einsatzbereiche und Sicherheit von Ful3gangeriiberwegen"”, das insbe-
sondere FulRgangeriberwege an Kreisverkehren untersucht, befindet sich
aktuell in der Schlussphase, abgestimmte Empfehlungen liegen jedoch
auch hier noch nicht vor.

Bis diesbeziiglich neue Erkenntnisse vorliegen, gelten die gangigen Re-
gelwerke (RASt, ERA 2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis
ebenfalls bevorrechtigt gefihrt werden soll.

Innerorts wird generell empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch
den Kreisverkehr zu fuhren. Sollte es aus ortlichen Griinden sinnvoll sein,
Radwege anzulegen, sollten diese Uber die gleichen Vorrangregelungen fur
den FuB3- und Radverkehr gegentber ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen
verfugen.

Fihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fir den Radverkehr auf StraRen ab-
seits der HauptverkehrsstralRen stehen vor allem Maflinahmen im Vorder-
grund, die die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahr-
mdoglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr
sollte dagegen vor allem in Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme blei-
ben. In jedem Fall ist hier die Aufhebung der Benutzungspflicht vorhande-
ner Radwege erforderlich (vgl. StVO, § 45(1c)), bei erheblichen M&ngeln
sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmafRnahmen zur Geschwindig-
keits-dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf
zu achten, dass die Radfahrenden durch diese MalRnhahmen nicht uner-
wulnscht beeintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

e bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzun-
gen) bauliche Durchlasse fir Radfahrende geschaffen werden oder
der Radverkehr von Abbiegeverboten ausgenommen wird,

e bauliche MaBnahmen der Geschwindigkeitsdampfung (z. B. Aufpflas-
terungen, Versatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie
nicht oder allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt
werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt
wird.
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Fahrradstral3en

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung
stellt die Ausweisung von Fahrradstral3en im Verlauf von Hauptverbindun-
gen durch verkehrsarme Stral3en dar. Voraussetzung ist ein bereits derzeit
erhohtes Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu erwartende Zunahme
durch die Einbindung der Stral3e in ein geschlossenes Radverkehrsnetz
bzw. die generelle Radverkehrsférderung der Region. Auch starke Radver-
kehrsstrébme zu bestimmten Spitzenzeiten, z. B. zu Schulbeginn- oder -
schlusszeiten, konnen die Ausweisung einer Fahrradstral3e begriinden.

FahrradstraRen stellen eine Sonderform des Mischverkehrs auf Erschlie-
BungsstralRen dar. Als Sonderweg fir den Radverkehr ausgewiesen, ge-
nielen Radfahrende bei dieser Losung Prioritdt gegeniber einem zugelas-
senen Kfz-Verkehr. Der Kfz-Verkehr kann auch in nur einer Fahrtrichtung
zugelassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahren-
den anpassen. Nach der StVO-Neufassung betragt die zulassige Hochst-
geschwindigkeit fur alle Fahrzeuge 30 km/h.

Bei der Einrichtung von FahrradstralBen im Zusammenhang mit vorhande-
nen Tempo 30-Zonen muss die Tempo 30-Zone jeweils durch eine ent-
sprechende Beschilderung (Vz 274.2 StVO) beendet werden.

Bei FahrradstraRen betragt die Fahrgassenbreite im Regelfall 4,00 m zzgl.
zum Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz. Bei Einbahnstraf3en fir den
Kfz-Verkehr sind auch geringere Breiten mdglich. Bei breiteren Fahrbahnen
kann die Uberbreite fiir Gehwegnasen, Baumstandorte, Buskaps (jeweils
punktuell) bzw. ein- oder beidseitiges Parken genutzt werden.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vor-
rang fur die FahrradstraRe ausgeschildert werden, wenn die Menge des
Radverkehrs dies rechtfertigt, fir die Route insgesamt ein hoher Standard
angestrebt wird und wenn durch verkehrsberuhigende Mal3hahmen verhin-
dert werden kann, dass der Kfz-Verkehr ein unangemessenes Geschwin-
digkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte die fir Tempo 30-Zonen Ubliche
Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

FahrradstraRen stellen eine komfortable und sichere Fuhrungsvariante fur
Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und kénnen bei glnstiger Lage
im Netz Bundelungseffekte fur den Radverkehr bewirken. Fahrradstral3en
sind im Vergleich zu anderen MalRnahmen kostenginstig, da sie in erster
Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen bauli-
chen Aufwand erfordern. Bauliche MafRnahmen sind nach der VwV-StVO
nicht mehr erforderlich.
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Einbahnstrafllen

Haufig verhindern Einbahnstralen die Verwirklichung durchgehender Ver-
bindungen fir den Radverkehr im ErschlieBungsstralennetz. Radfahrende
werden dann entweder auf zum Teil gefahrliche Hauptverkehrsstral3en ver-
dréngt oder befahren die Einbahnstra3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fir StraRenwesenl>, die die Si-
cherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen fiir gegengerich-
teten Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in
Bezug auf die Zahl noch die Schwere der Unfélle gegeniber einer Nicht-
Offnung negativ auswirkt. Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen
Radverkehr treten - auf niedrigem Niveau - nhoch am haufigsten an Ein-
mindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-Vor-Links-Regelung) mit in
die Einbahnstral3e einbiegendem oder diese kreuzendem Kfz-Verkehr auf
und stehen oft in Verbindung mit eingeschrankten Sichtverhéltnissen (ins-
besondere durch parkende Kfz). Auf den Streckenabschnitten zwischen
Knotenpunkten sind Unfélle mit legal gegenldufigem Radverkehr auch bei
schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraRen fir
den gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StVO 2009 ein-
schrankende Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist
der gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubezie-
hen.

Fir Einbahnstralen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu
30 km/h ist die Zulassung von gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-
StVO geregelt und an folgende Voraussetzungen gebunden:

e Esist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende Be-
gegnungsbreite (mind. 3,00 m) vorhanden. Bei Linienbus- oder starke-
rem Lkw-Verkehr betragt diese mindestens 3,50 m.

e Die Verkehrsfuihrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
ubersichtlich.

o Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fir den Radverkehr angelegt
(z. B. unlbersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte Kno-
tenpunktzufahrten).

Gegenuber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen
aufgrund der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit
deutlich reduziert.

15 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit gegengerichte-
tem Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung,
dass der Radverkehr die Einbahnstraf3en grundsatzlich in beiden Richtun-
gen nutzen kdnnen soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen.
Dafur wird ein gestuftes Malinahmenrepertoire aufgezeigt, das eine Zulas-
sung des gegengerichteten Radverkehrs auch in Straf3en mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ermdglicht.

Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen
Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.

Musterlésungen zur Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsge-
biet

Fur den Ausbau des regionalen Radverkehrsnetzes sind Ausbaustandards
zu Grunde zu legen. Sie sollen als ,Musterlésungen® eine verlassliche Fih-
rung, eine durchgehende Nutzbarkeit und die Qualitatssicherung der Stre-
cken gewahrleisten.

Bei der Abstimmung der Ausbaustandards wurde berlcksichtigt, dass Ver-
bindungen fir den Alltagsradverkehr zu den Spitzenzeiten im Schul- und
Berufsverkehr einen starken und perspektivisch weiter steigenden Radver-
kehrsstrom aufnehmen sollen. Neben dem zunehmenden Radverkehr sind,
insbesondere aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs, zu-
kinftig auch hohere Fahrgeschwindigkeiten und damit verbunden héhere
Differenzgeschwindigkeiten zwischen den Radfahrenden mit entsprechend
mehr Uberholungen zu beriicksichtigen. Auch die unter dem Aspekt der E-
Mobilitdt zu erwartende Zunahme von Lastenrddern und Radverkehren mit
Anhéangern erfordern grof3ere Breitenabmessungen der Radverkehrsanla-
gen.

Die Radverkehrsflihrungen im Zuge des RMK:R sollen perspektivisch még-
lichst einem einheitlichen Ausbaustandard unterliegen. Dabei sind aller-
dings Abweichungen aufgrund der Netzbedeutung der Verbindung oder der
ortlich verwendeten Bauweisen moglich.

Den Ausbaustandards (Musterlésungen) zur Fiihrung des Radverkehrs lie-
gen die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren Radverkehrsfihrung
in der Strecke und an Knotenpunkten sowie die Anforderungen gemaf
StVO (2013) und bestehender Regelwerke (z. B. ERA 2010) zugrunde.

Weitere Grundsatze fur den Ausbau der Wegeinfrastruktur sind in

e der ganzjahrigen Befahrbarkeit,

e einer moglichst direkten und umwegfreien Anbindung sowie

e in sicheren Ubergéangen innerorts/aulRerorts und an Ubergangen zwi-
schen verschiedenen Radverkehrsfihrungen zu sehen.

Insgesamt soll sich die Wegeinfrastruktur im RMK:R an dem Ziel orientie-
ren, ein Qualitatsprodukt fiir den Radverkehr zu schaffen.
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Die Ausbaustandards gelten sowohl fir den Neubau als auch fur die Be-
standsverbesserung und sind fir die unterschiedlichen Hierarchieebenen
definiert:

e Als Grundstandard werden dabei fur den Bestand bzw. die Strecken
2. Ordnung die Mindestmalie (bei Schutzstreifen die Regelmalie) der
ERA vorgesehen. Dariber hinaus gilt der Grundsatz der richtungs-
treuen Radverkehrsfihrung innerorts.

e  Fur die Strecken 1. Ordnung und bei Neubau werden ebenfalls Min-
destmalle (bei Schutzstreifen die Regelmalle) der ERA angewendet.
Dartber hinaus gelten die Grundsatze der richtungstreuen Radver-
kehrsfihrung sowie der Trennung von Rad- und FuRverkehr auf in-
nerortlichen Strecken. Die Méglichkeit der Bevorrechtigung gegentuber
kreuzenden Stral3en ist zu prifen.

e Bei den Strecken, die Potenziale fir eine Radschnellverbindung
aufweisen, werden die Ausbaustandards gemaR dem Arbeitspapier zu
Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen der FGSV auf-
gezeigt.

¢ In Ausnahmefallen ist die Akzeptanz niedrigerer Breiten bei der Be-
wertung bestehender Radverkehrsanlagen (nicht bei Neubau) mit ge-
ringem Radverkehrsaufkommen madglich.

¢ In Einzelfallen werden aktuell auch Radwege an LandesstraRen ge-
plant, die nicht Gber die vorgegebenen Breiten verfigen. Diese Rad-
wege missen aufgrund der bestehenden Planungssicherheit auch in
den geringeren Breiten gebaut werden.

Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsfiihrung erfolgt nach
den Vorgaben der ERA 2010. Hiernach ist die Erforderlichkeit einer Rad-
verkehrsanlage innerorts ab 5.000 Kfz/Tag und aulRerorts ab  2.500
Kfz/Tag zu prifen. Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der Ver-
kehrsbelastung, der Schwerverkehrsstarke, der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit sowie der Ortslage ab. In Frage kommen generell folgende
Fuhrungsformen innerorts:

e Mischverkehr (FahrradstraRen, ErschlieBungsstral3en, bei geeigneten
Rahmenbedingungen auch auf Hauptverkehrsstral3en),

e stralenbegleitend moglichst richtungstreue Fihrung (Radwege, Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen),

e gemeinsame Fuhrung mit dem Fuf3verkehr nur bei geringem Rad- und
FulRverkehrsaufkommen (nicht auf Strecken 1. Ordnung) oder

o selbstéandige Wegverbindung (bei geeigneter Lage).
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Aulerorts sind folgende Fihrungsformen maoglich:

e stralRenbegleitend einseitige gemeinsame Geh- und Radwege im
Zweirichtungsverkehr,

e stralRenunabhangige Wirtschaftswege (bei geeigneter Lage und gerin-
gem landwirtschaftlichen Verkehr) oder

o selbstandige Wegverbindungen (bei geeigneter Lage).

Die anzustrebenden Breiten der Radverkehrsanlagen sind den nachfol-

genden Tabellen zu entnehmen:

Radschnellverbindung*

2. Ordnung - -
Art der RVA (Grundstan- 1. Ordnung* aktuelle Stan- | gemal Premi-
dard)* dards gemaR umrouten
FGSV Bremen
innerorts
) ) . > 3,00 m (plus 2,50 m (mind.
1-Rtg.-Radweg 1,60 m mind. 1,60 m Gehweg) 2,00 m)
Z-R_tg.-Radweg (beid- 2.00m 2.00m ) k.A.
seitig)
2-Rtg.-Radweg (ein- 250 m ) > 4,00 m (plus k.A.
seitig) ' Gehweg)**
gem. GRW 250m B B 3,00-4,00m
(1-Rtg.-Fihrung) ' (mind. 2,50 m)
gem. GRW 300m . ) 4,50 m (Eng-
(2-Rtg.-FUhrung) ' stellen: 3,00 m)
Gehweg, Radverkehr k.A.
frei (1-Rtg.-Fiihrung) 2,50 m . .
Gehweg, Radverkehr k.A.
frei (2-Rtg.-Fiihrung) 3,00m . )
. . 2,50 m
Schutzstreifen 1,50 m mind. 1,50 m - (mind. 2,00 m)
. 2,50 m
Radfahrstreifen 1,85 m 1,85 m 3,00 m (mind. 2,00 m)
24,50 m Fahr-
gasse bei ge-
ringem Kfz-
Aufkommen (bis
Fahrradstrale > 4,00 m Fahr- = 4,00 m Fahr- > 4,00 m Fahr- 1.500 Kfz/Tag)
gasse gasse gasse
26,50 m Fahr-
gasse bei Kfz
1.500-4.000 pro
Tag
A ) > 4,00 m (plus 4,00 m
selbstandige Wege- | 5 o 3,00m 2,50 m Geh-
verbindung weg)

*  zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/ zum Parken

**  nur in Ausnahmefallen

Tab. 7-1:
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Radschnellverbindung*
2. Ordnung - -
Art der RVA (Grundstan- 1. Ordnung* aktuelle Stan- | gemal Premi-
dard)* dards gemaR umrouten
FGSV Bremen
aul3erorts
2-Rtg.-Radweg (ein- > 4,00 m (plus
seitig) Gehweg)
4,50 m
gem. GRW (2-Rtg.) 2,50m mind. 2,50 m (Engstellen:
3,00 m)
Gehweg, RV frei . )
(2-Rtg.) 2,50m mind. 2,50 m k.A.
Wirtschaftsweg 4,00 m 4,00 m k.A. zur Breite k.A.

*  zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/ zum Parken
** nur in Ausnahmeféallen

Tab. 7-2: Ausbaustandards regionales Radverkehrsnetz - auerorts. Ubersicht anzu-

strebender Breiten der Radverkehrsanlagen

Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zu-
satzlich zu bertcksichtigen:

e 0,5-0,75m zum L&ngsparken

e 0,75-1,1 m zum Schrag-/Senkrechtparken

e 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)

e 0,75 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

e 1,75 m bei Landstral3en

Ein gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fir den Radverkehr und
stoRfreie Ubergange (z.B. stoRfreie Bordsteinabsenkungen, kein Aufeinan-
dertreffen verschiedener Neigungen) sind generell zu gewéhrleisten. Nach
Maoglichkeit soll der Belag der Radverkehrsanlagen aus Asphalt oder Be-
ton, in Ausnahmeféllen (z. B. innerorts) aus ungefastem Pflaster bestehen.

Die Sicherung von Querungsstellen ist ebenfalls bei Bedarf sicherzustel-
len. Bedarf besteht insbesondere beim Ubergang von einseitigen Zweirich-
tungsradwegen auf3erorts zur innerdrtlichen richtungstreuen Radverkehrs-
fuhrung. Ebenfalls zu berticksichtigen sind die Einsehbarkeit der Linienfuh-
rung bzw. die Sichtverhaltnisse an der Querungsstelle. Darliber hinaus ist
die Erforderlichkeit anhand der Verkehrsbelastung (innerorts >5.000
Kfz/Tag, aul3erorts >2.500 Kfz/Tag) abzuleiten.

Querungshilfen kénnen als Mittelinsel mit ausreichender Breite fir den
Radverkehr oder weitere bauliche bzw. markierungstechnische Lésungen
ausgearbeitet werden. Dabei ist jeweils auf ausreichend Aufstellflachen
auch fir Sonderrader oder fir Rader mit Anhéngern zu achten.
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Um das Einfahren von Kfz auf Radverkehrsanlagen zu verhindern, werden
haufig Poller eingesetzt. Zum Teil entspricht die verbleibende Durchlass-
breite nicht den Anforderungen an die Fahrdynamik, insbesondere fur Ra-
der mit Hanger oder Packtaschen. In der Dammerung bzw. bei unginstigen
Lichtverhaltnissen sind die Poller dariber hinaus auch zum Teil nur schwer
erkennbar.

Der Einsatz von Pollern oder Umlaufsperren sollte generell nur dann er-
folgen, wenn die Zufahrt durch Kfz tatsachlich auch moglich ware bzw. be-
furchtet wird. Die Poller sollten reflektierend sein und eine ausreichende
Durchlassbreite gewahrleisten (1,50 m). Eine Bodenmarkierung unterstutzt
die Sichtbarkeit der Hindernisse und bietet dadurch eine zuséatzliche Si-
cherheit.

An Knotenpunkten und Kreisverkehren ist die Radverkehrsfuhrung so
auszurichten, dass ausreichend gute Sichtbeziehungen zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden mdglich sind. Im Zuge von Vorfahrt-
straf3en sind Radverkehrsfurten zu markieren. An signalisierten Knoten-
punkten ist der Radverkehr mindestens gleichberechtigt zu beriicksichtigen
(z.B. Grunvorlauf, ausreichende Raumzeiten...).

Die unzureichende Fuhrung des Radverkehrs an Bushaltestellen wurde
aufgrund der streckenweise hohen Anzahl pro km nicht in den einzelnen
Datenblattern vermerkt. Bei einer Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum
sollte der Radverkehr nicht durch den Wartebereich der Fahrgaste gefliihrt
werden, sondern hinter dem Haltestellenbereich bzw. hinter dem Bushé&us-
chen entlang. Bei Fihrung des Radverkehrs Uber eine Markierungslésung
(Radfahrstreifen, Schutzstreifen) ist diese im Haltebereich des Busses zu
unterbrechen.

Abb. 7-1: Beispiele fur anforderungsgerechte Radverkehrsfihrung an Bushaltestellen

Die Verbindungen des RMK:R sollten in den Reinigungs- und Winter-
dienstplan der jeweils zustandigen Kommunen bzw. Kreise integriert wer-
den. Dabei ist auch die Gewahrleistung zu den Nutzungszeiten der Berufs-
pendeinden (i.d.R. in den frihen Morgenstunden), durch entsprechende
Priorisierung der Strecken des regionalen Netzes im Winterdienstplan, zu
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7.3

bertcksichtigen. Hierflr sind entsprechende Regelungen bzw. Festlegun-
gen zwischen den Baulasttragern erforderlich.

Die Abstimmung mit anderen Baulasttrdgern kann dabei sinnvoll sein, um
Mehrarbeit zu vermeiden. So ist es ggf. effizienter, dass der Raumdienst im
Auftrag der jeweiligen Kommune (oder des Kreises/des Landes) auch die
Radverkehrsanlage an der angrenzenden klassifizierten Strafle (bzw. Ge-
meindestraRen) mit bedient, wenn der Weg ohnehin vom Fahrzeug zurtick-
gelegt wird.

Auch eine ausreichende Beleuchtung ist ein wichtiges Qualitdtsmerkmal.
Neben der Ublichen Stralenbeleuchtung kénnen hierbei insbesondere au-
Berorts entsprechend angepasste Leucht- und Leitvorkehrungen, die vor
allem bei unibersichtlichem Verlauf, an Engstellen und bei potenziellen
LAngstraumen* vorgesehen werden, eine gute Losung darstellen.

Radschnellverbindungen

Als eigenes Netzelement der Radverkehrsplanung sollen Radschnellver-
bindungen groRRere Entfernungsbereiche fir den Radverkehr erschlie3en
und ein durchgéngig sicheres und attraktives Befahren mit hohen Reisege-
schwindigkeiten ermoglichen. Dabei sind Radschnellverbindungen nicht als
alleinstehende Verbindungen, sondern als integrierter Bestandteil kommu-
naler Radverkehrsnetze zu sehen. Radschnellverbindungen sind deshalb
im planerischen Sinne Verbindungen eines Radverkehrsnetzes mit heraus-
gehobener Bedeutung, die aus verschiedenen Arten der Radverkehrsfiih-
rung bestehen kénnen.

Die Zielgruppe fir Radschnellverbindungen liegt vorrangig im Alltagsrad-
verkehr in dichter besiedelten Raumen, wo sie Verlagerungen vom Auto
auf das Rad uber Entfernungen von bis zu etwa 20 km bei Arbeits- und
Ausbildungswegen erreichen kénnen. Um die angestrebten Verlagerungen
zu bewirken, missen sie herausragende Qualitatsmerkmale in der Linien-
fuhrung und der Ausgestaltung sowie der begleitenden Ausstattung aufwei-
sen. Dariiber hinaus muss aber auch die weitere Verteilung des Radver-
kehrs Uber ein anspruchsgerechtes Radverkehrsnetz gesichert sein.

Im Untersuchungsgebiet bieten sich auf Grund geeigneter Strukturen und
raumlicher Gegebenheiten Radschnellverbindungen auf verschiedenen Re-
lationen an. Hierbei spielen vor allem bereits vorhandene hohe Verkehrs-
beziehungen (v.a. Arbeits- und Ausbildungspendelnde) eine grof3e Rolle.
Insbesondere in unmittelbarer Umgebung von Bremen kdnnen mit Rad-
schnellverbindungen Verlagerungspotenziale vom MIV auf das Rad akti-
viert werden. Folgende Streckenkorridore kénnen dabei benannt werden
(Einklammerung jeweils: Kommunen au3erhalb des Kommunalverbunds):
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e  Verbindung Bremen — Delmenhorst — (weiter nach Hude -— Oldenburg)
e  Verbindung Bremen — Achim (Bhf. Achim-Baden).

e Verbindung Bremen — Lilienthal

e Verbindung Bremen — Stuhr

¢ Verbindung Wildeshausen — (Oldenburg)

e (Verbindung Oldenburg — Wardenburg)

Fur die potenziellen Radschnellverbindungen wurde in den Qualitatsstan-
dards eine eigene Kategorie gebildet (vgl. Kap. 7.2). Diese definiert u.a. die
anzustrebenden Breitenanforderungen, die sich am Arbeitspapier fir Rad-
schnellverbindungen der FGSV orientieren. Dariiber hinaus gelten fir Rad-
schnellverbindungen folgende weitere Anforderungen:

o Direkte, weitestgehend umwegfreie Linienfihrung.

e Moglichst wenig Beeintrachtigungen durch Schnittstellen mit Kfz-
Verkehr.

e Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton).
e Keine vermeidbaren Hohenverluste (,verlorene® Steigungen).

e Radschnellwege sollen unter Berlicksichtigung von Zeitverlusten an
Knotenpunkten eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von min-
destens 20 km/h ermdglichen.

e Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten. Die
Trassierung soll so ausgelegt sein, dass im Streckenverlauf, mit Aus-
nahme kurzer Bereiche, 30 km/h gefahren werden kénnen.

. Die mittleren Zeitverluste durch Anhalten und Warten sollen als Ziel-
grolRe Werte von 15 sec. (aul3erorts) und 30 sec. (innerorts) nicht
Uberschreiten.

Damit diese Anforderungen gewahrleistet werden koénnen, sind Rad-
schnellverbindungen mit Bevorrechtigung (z.B. durch plan-freie Querungen,
signalgeregelte Knoten und Vorfahrtregelungen) auszugestalten. Als Que-
rungsstellen fir den Ful3verkehr Uber Radschnellverbindungen dienen
lichtsignalgeregelte Furten, FuRgangeriberwege und Querungshilfen.

Mdgliche Verbindungen im Untersuchungsgebiet

Fur die Verbindung Bremen — Delmenhorst — Hude — Oldenburg wurden im
Rahmen der Konzeption zum RMK:R exemplarisch detailliertere Untersu-
chungen durchgefiihrt. Als mégliche Verlangerungen dieser Achse wurden
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auch die Verbindungen zwischen Oldenburg und Wardenburg bzw. Olden-
burg und Hatten in die Betrachtung einbezogen. Im Ubersichtsplan (s. Ab-
bildung 3-3) sind mogliche Fihrungen fur Radschnellverbindungen zu ent-
nehmen (gelbe Sinatur).

Auf Basis von Pendlerverflechtungsdatendatenl® (s. Tab. 7-3) konnte eine
hohe Verbindungsfunktion innerhalb der Region nachgewiesen werden.
Dabei spielen vor allem Teilstrecken der Gesamtrelation eine Rolle. Die
Gesamtstrecke spielt fir den Alltagsradverkehr auf Grund der Entfernung
von fast 50 km eine untergeordnete Rolle.

Korridor Entfernung Tagliche Pendlerver-
flechtungen (beide
Richtungen, alle Ver-
kehrsmittel)
Bremen (Zentrum) — Delmenhorst ca. 12 km ca. 11.100
Delmenhorst — Bookholzberg ca. 11 km
ca. 4.100
Delmenhorst — Ganderkesee ca. 8 km
Bookholzberg — Hude ca.5km
g-mu ca. 800

Ganderkesee — Hude ca. 10 km
Hude — Oldenburg (Zentrum) ca. 20 km ca. 1.900
Wardenburg — Oldenburg (Zentrum) ca. 11 km ca. 3.600
Hatten — Oldenburg (Zentrum) ca. 12 km ca. 2.500
Tab. 7-3: Pendlerverflechtungen im Korridor Bremen - Oldenburg

Der Korridor zwischen Bremen und Delmenhorst wird als besonders be-
deutsam eingeschatzt. Es kann auf Grund der raumlichen Nahe und sehr
hohen Pendlerverflechtungen sind potenziell hohe Nutzungen erwartbar.
Zur Prazisierung der Trassenfuhrung und zum Aufzeigen von Umsetzungs-
perspektiven wurden Gesprache mit Vertreterinnen und Vertretern der
Stadte Delmenhorst und Bremen gefiihrt. Es wird empfohlen die Potenzia-
le, die Trassenflhrungen, etc. im Rahmen einer Machbarkeitsstudie weiter
zu prazisieren.

Die Trasse verlauft im Stadtgebiet Bremen aus der Innenstadt kommend
Uber die Stephanibriicke nach Westen (vgl. Plan 7.3.1). Perspektivisch ist
eine Weiterfuhrung vom Bahnhof Neustadt entlang der Bahntrasse bis zur
A 281 Querung winschenswert. In diesem Bereich ist die Trassenflhrung
in Zusammenhang mit laufenden stadtebaulichen Planungen abzustimmen
und zu planen. Als vorriibergehende Alternative kénnen im Bestand vor-
handene Trassen (z.B. Simon-Bolivar-Stralle, Hempenweg) genutzt wer-
den, die jedoch auch baulich herzustellen sind.

16 Bundesagentur fiir Arbeit, Pendlerverflechtungen, Stand: 06/2016
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Um im weiteren Verlauf einen vollwertigen Radschnellverbindungsstandard
herstellen zu kénnen, sollte eine neue Trasse nordlich des Bahnkorridors
geschaffen werden. Die im Bestand vorhandenen Stral3en (u.a. L 887) sud-
lich der Bahn lassen keine Umgestaltung zum vollen Radschnellverbin-
dungsstandard zu. Weiterhin kann mit einer Fihrung nérdlich der Bahn die
Querung des Bahnkorpers (z.B. am Bahnubergang Bahnhof Heidkrug)
vermieden werden.

Ab dem Bahnhof Heidkrug verlauft die Trasse im Zuge des Heidkruger
Weges. Hier ist die Ausweisung einer Fahrradstrale denkbar, wenn eine
Umgestaltung der Charakteristik erfolgen kann. Weiter westlich fuhrt die
Trasse entlang der Bahnlinie. Hier bieten Straf3en im Bestand (Espenstra-
Re/ Fichtenweg) das Potenzial zur Umgestaltung als Fahrradstraf3en. Auch
in der Nordwollestralle wére eine Ausweisung als Fahrradstrafe win-
schenswert, jedoch liegen die Kfz-Verkehrsbelastungen aktuell noch zu
hoch (ca. 8.000 Kfz/Tag). Der Knoten Nordwollestral3e/ Stedinger Stral3e
bildet die Verkniipfung zum Bahnhof Delmenhorst.

Die Radschnellverbindung wirde entlang der Stedinger Stral3e weiter nach
Norden verlaufen und in die Richtstral3e abzweigen. Eine Weiterfiihrung
Uber die Muhlenstral3e ist noch zu diskutieren, da die Flachenverfigbarkei-
ten eingeschrankt sind.

Im Rahmen einer gemeinsamen Befahrung (20.07.2018) im Stadtgebiet
Delmenhorst mit kommunalen und politischen Vertreterinnen und Vertre-
tern, ADFC sowie Pressevertretern wurden mdgliche Trassenflhrungen
und erste Umsetzungsideen aufgezeigt.

Eine Weiterfuhrung Uber die Stadtgrenze von Delmenhorst nach Gander-
kesee wird grundsatzlich als méglich erachtet. Durch noch hohe Pend-
lerbeziehungen und eine raumliche Nahe sind auch héhere Nutzungen zu
erwarten. Eine genaue Potenzialanalyse sollte im Rahmen einer Machbar-
keitsstudie definiert werden. Die Prioritat liegt insgesamt weit weniger hoch
als im zuvor beschriebenen Korridor zwischen Bremen und Delmenhorst.
Werden die Potenziale als zu gering nachgewiesen, sollten die Strecken im
Rahmen des RMK:R-Netzes als Strecken erster Ordnung betrachtet wer-
den. Genaue Trassenverlaufe sind noch zu diskutieren. Auch z.B. die Fra-
ge, ob eine mogliche Radschnellverbindung tber Schierbrok in Richtung
Bookholzberg oder in Richtung Ganderkesee verlaufen soll.

Eine Weiterfiihrung in Richtung Westen nach Hude und Oldenburg ist
auf Grund geringerer Pendlerzahlen und vor allem auf Grund einer gerin-
gen ErschlieBungswirkung als fraglich einzuschéatzen. Insbesondere zwi-
schen Hude und Oldenburg (Uber Wisting) werden auf einer langeren
Strecke (ca. 20 km) nur sehr wenige Quellen und Ziele erschlossen. Auch
ist zu beachten, dass die parallele Bahnstrecke mit einer Fahrzeit von rund
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7.4

7.4.1

12 Minuten eine starke Konkurrenz darstellt. Erwdhnt werden muss auch
der hohe bauliche Aufwand. Eine Trassenflhrung wirde sich am Bahnkor-
ridor orientieren. Vorhandene StralRen (u.a. K 222) bieten nur wenig Poten-
ziale zur Realisierung einer Radschnellverbindung. Um eine mdglichst ge-
radlinige FUhrung zu realisieren missten voraussichtlich auf langeren Stre-
cken, z.B. zwischen Wiisting und der Stadtgrenze Oldenburg, mit hohem
Aufwand neue Wegeverbindungen geschaffen werden. Es wird empfohlen
den Ausbau einer Radschnellverbindung in diesem Korridor eher nicht wei-
ter zu verfolgen.

Eine Radschnellverbindung zwischen Oldenburg und Wardenburg
scheint wegen der raumlichen Néahe und recht hohen Pendlerbeziehungen
als untersuchenswert. Mit einer Fihrung vom Kernort Wardenburg Uber
Tungeln nach Oldenburg Kryenbrick und Weiterfihrung in die Innenstadt
wirden zahlreiche Quellen und Ziele erschlossen. Es wird die Durchftih-
rung einer Potenzial- und Machbarkeitsstudie empfohlen.

Zwischen Oldenburg und Hatten kann von keinem ausreichend grof3en
Potenzial fir eine Radschnellverbindung ausgegangen werden. Die Pend-
lerverflechtungen sind gering und die Quell-Ziel-Anbindung entlang einer
moglichen Strecke als eher untergeordnet anzusehen.

MaRnahmenprogramm

Als Kern der gesamten MalRnahmenkonzeption Infrastruktur schlagt das
Malnahmenprogramm EinzelmalBnahmen fir alle Netzabschnitte mit
Handlungsbedarf vor und ordnet diesen im Hinblick auf die Umsetzung Pri-
oritdten und geschatzte Kosten zu.

Ubersicht Handlungsbedarf

Im Radverkehrsnetz des RMK:R wurden bei einem Grof3teil der Strecken
Abweichungen zwischen Bestand und den aufgezeigten Ausbaustandards
festgestellt. Die linienhaften Mangel beziehen sich dabei insbesondere auf
fehlende oder ungeeignete (d.h. Fihrungsform widerspricht den definierten
Standards, wie beispielsweise eine gemeinsame Fihrung von Ful3- und
Radverkehr auf Strecken 1. Ordnung) Radverkehrsanlagen, auf Radver-
kehrsanlagen mit unzureichender Breite oder auf gravierende Belagsman-
gel auf langeren Abschnitten. Darliber hinaus wurden punktuelle Mangel
wie ungesicherte Querungen, punktuelle Belagsméngel, Engstellen oder
unzureichende Beriicksichtigung des Radverkehrs an Knoten und Kreis-
verkehren festgestellt.

Die festgestellten Hauptméngel werden nachfolgend nach Landkreisen
bzw. den Stadten Delmenhorst und Bremen getrennt zusammenfassend
aufgefuihrt. Die detaillierte Bestandsbewertung der einzelnen Streckenab-
schnitte ist den Datenblattern des Anlagebands zu entnehmen.
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Landkreis Verden

Auf den Strecken des RMK:R im Landkreis Verden wurden zahlreiche vor-
handene Radwege in nicht ausreichender Breite oder Belagsqualitat vorge-
funden. An klassifizierten StrafRen aufRerorts fehlen dartiber hinaus Radver-

kehrsanlagen zum Teil ganzlich. Hier liegen allerdings nur fir etwa die Half-
te der Strecken Daten zum Kfz-Verkehrsaufkommen vor, so dass die Not-
wendigkeit einer Radverkehrsanlage in einigen Abschnitten noch zu prufen
ist.

® PGV-Alrutz. @ PGV-Alrutz

Abb. 7-15:  Links: Radweg entlang der L 132 (Gemeinde Ottersberg) in unzureichender
Breite und mit deutlichen Belagsschaden.
Rechts: Baulicher Radweg mit Benutzungspflicht im Zuge der Embser Land-
stral3e (L 167) in Achim in unzureichender Breite (1,2 m statt der geforderten
1,6 m)

Landkreis Osterholz

Die im Landkreis Osterholz vorhandenen Radwege sind vielfach zu schmal
und weisen bezlglich der Belagsqualitat linienhafte Schaden auf. AulRer-
orts fehlen Radverkehrsanlagen zum Teil ganzlich, allerdings liegen auch
hier groRtenteils keine Kfz-Verkehrsstarken vor, so dass die Notwendigkeit
einer Radverkehrsanlage noch abschlieRend zu prifen ist.

Abb. 7-16:  Links: Fehlende Radverkehrsanlage bei DTV 8.500 Kfz/Tag im Zuge der
RiesstraRe (L 151) in der Gemeinde Ritterhude.
Rechts: Belagsschaden auf der Strecke ,Zur Mittelwiese” (aul3erorts) in der
Gemeinde Lilienthal
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Landkreis Diepholz

Die betrachteten Radverkehrsanlagen im Landkreis Diepholz waren Uber-
wiegend zu schmal und durch eine unzureichende Belagsqualitat gekenn-
zeichnet. Haufig wurden sie auch als ,ungeeignet” bewertet. Auf einzelnen
Strecken fehlen Radverkehrsanlagen ganzlich, auch hier ist die abschlie-
Rende Prufung beziglich der Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen auf-
grund fehlender Kfz-Verkehrsstarken noch vorzunehmen.

W © PGV-Narael-Hildehrandt © PGV-Darael-Hildehrandt

Abb. 7-17:  Links: Fehlende Radverkehrsanlage bei DTV 4.200 Kfz/Tag und einem
Schwerverkehrsanteil von ca. 7 % (aul3erorts) im Zuge der L 332 in Bassum.
Rechts: Gehweg, Radverkehr frei auf einer Strecke 1. Ordnung (ungeeignete
Radverkehrsanlage) in unzureichender Breite in der Gemeinde Stuhr (Varreler
Landstral3e, L 337)

Landkreis Oldenburg

Die betrachteten Radverkehrsanlagen im Landkreis Oldenburg waren
Uberwiegend zu schmal und in unzureichender Belagsqualitat vorhanden.
Zum Teil wurden die vorhandenen Radverkehrsanlagen auch als ungeeig-
net im Sinne der definierten Standards bewertet. Auf einigen Strecken wur-
de auch das Fehlen von Radverkehrsanlagen bemangelt, wobei auch hier
das Kfz-Verkehrsaufkommen noch abschlieRend zu bewerten ist.

© PGV-Darael-Hildebrandt © PGV-Darael-Hildebrandt

Abb. 7-18:  Links: Gemeinsamer Geh- und Radweg in unzureichender Breite im Zuge der
Delmenhorster Stral3e (L 872) in der Stadt Wildeshausen.
Rechts: Gemeinsamer Geh- und Radweg in unzureichender Breite und leicht
eingeschrankter Belagsqualitat im Zuge des Schlutterweges (K 347, aul3er-
orts) in der Gemeinde Ganderkesee.
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Landkreis Wesermarsch

Die im Zuge des RMK:R betrachteten Radverkehrsanlagen im Landkreis
Wesermarsch sind Uberwiegend zu schmal und in einer unzureichenden
Belagsqualitat. Dartber hinaus wurden einige Radverkehrsanlagen als un-
geeignet bewertet. Auf einzelnen Strecken fehlen Radverkehrsanlagen
ganzlich, auch hier ist die abschlieBende Prifung bezlglich ihrer Notwen-
digkeit aufgrund fehlender Kfz-Verkehrsstarken noch vorzunehmen.

|-Hildehrandt © PGV-Darnel-Hildehrandt

Abb. 7-19:  Links: Ungeeignete und zu schmale Radverkehrsanlage (gemeinsamer Geh-
und Radweg) im Zuge der Delmenhorster Straf3e (L 845) in der Gemeinde
Lemwerder.
Rechts: Ungeeignete und zu schmale Radverkehrsanlage (gemeinsamer
Geh- und Radweg) im Zuge der Schliiter Stral3e (B 212, innerorts) in der Ge-
meinde Berne.

Stadtgebiet Delmenhorst

Auf den betrachteten Verbindungen im Stadtgebiet Delmenhorst wurden
vielfach zu schmale und in unzureichender Belagsqualitdt ausgebaute
Radverkehrsanlagen vorgefunden. Auf einzelnen Strecken fehlen Radver-
kehrsanlagen génzlich, auch hier ist die abschlie3ende Prifung bezuglich
der Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen aufgrund fehlender Kfz-
Verkehrsstarken noch vorzunehmen.

“,.© PGV-Darael-Hildehrandt

Abb. 7-20: Links: Selbstandige Wegeverbindung (,Im Delmegrund“) in unzureichender
Breite und Belagsqualitat. Rechts: Zweirichtungsradweg innerorts in nicht aus-
reichender Breite (Nordenhamer Stral3e)
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7.4.2

Hansestadt Bremen

Die betrachteten Radwege in der Hansestadt Bremen wurden vielfach als
zu schmal oder ungeeignet bewertet. Dartiber hinaus fehlen haufig auch
Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz.

Abb. 7-21:  Links: Baulicher Radweg in unzureichender Breite (1,0 m statt der geforderten
1,6 m) und unzureichender Belagsqualitat im Zuge der Stader Stral3e.
Rechts: Baulicher Radweg fiir den Zweirichtungsradverkehr in unzureichender
Breite (1,4 m statt der geforderten 2,5 m) und zu schmale Sicherheitstrenn-
streifen zu parkenden Kfz (0,3 m statt der geforderten 0,75 m) im Zuge der
Sebaldsbricker Heerstral3e.

Fir die festgestellten Mangel bezuglich der Wegeinfrastruktur wurden je-
weils Lésungsansatze aufgezeigt. Neben dem Wegeneubau bzw. der Pri-
fung von Markierungslosungen und DTV-Starken wurden insbesondere der
Ausbau vorhandener Radverkehrsanlagen gemald der definierten Aus-
baustandards, die Verbesserung der Belagsqualitat, das Einrichtung von
Querungshilfen bzw. das Entfernen von Hindernissen und Engstellen emp-
fohlen. Zum Teil wurde auch die Aufgabe einer vorhandenen und haufig
eher ungeeigneten Radverkehrsanlage innerorts wegen der fehlenden Er-
forderlichkeit gemafr ERA bzw. StVO als Losungsansatz aufgezeigt.

Die Losungsansatze fiur die einzelnen Streckenabschnitte sind den Daten-
blattern des Anlagebands zu enthnehmen.

Prioritaten

Insgesamt ist das MalRhahmenprogramm auf einen mittel- bis langerfristi-
gen Zeitrahmen ausgelegt. Dies ergibt sich aufl3er aus Kostenaspekten
auch daraus, dass einige MaBhahmen langere Planungsvorlaufe bendtigen
oder nur im zeitlichen Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisie-
ren sind. Zudem sind in vielen Fallen verschiedene Baulasttrager zur Um-
setzung von Strecken zusammenzubringen, was einen gewissen zusatzli-
chen Zeitbedarf bedeuten kann.

Zur Realisierung eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es des-
halb einer Umsetzungsstrategie, die dazu beitragt, durch Fertigstellung zu-
nachst einzelner, sinnvoll gewahlter Netzabschnitte ziigig vorzeigbare Er-
folge einer gezielten Radverkehrsférderung zu erreichen und mit entspre-

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

87

chender Offentlichkeitsarbeit eine zunehmend starkere Radnutzung zu for-
dern. Hierfur wurden die Handlungsempfehlungen einer Prioritatsbewer-
tung unterzogen, die sich an den Erfordernissen einer anforderungsgerech-
ten Herrichtung des Radverkehrsnetzes orientiert:

Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wird empfohlen, wenn die
MalRnahme zur Gewabhrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funkti-
onsfahigkeit (z. B. Radwegbreiten unterhalb der Mindestabmessungen
der StVO oder fehlende Radverkehrsanlage trotz Erfordernis) oder zur
Behebung gravierender Verkehrssicherheitsdefizite notwendig ist.

Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wird empfohlen, wenn Min-
destanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewlnschten Standards aber fur
erforderlich gehalten werden, z. B. Ausbau vorhandener Radwege
zum Erreichen der vorgesehenen Breiten gemalRl den Vorgaben der
ERA 2010, Optimierung des Fahrbahnbelages fir den Radverkehr o-
der die Anlage von Mittelinseln an Ortseingangen.

Unabhangig davon werden schnell und kostengiinstig durchfihrbare
MafRnahmen, die spiurbare Verbesserungen der Nutzungsqualitat oder
Verkehrssicherheit bewirken (z. B. Beseitigung punktueller Hindernis-
se) als , kurzfristige Mainahme* (Prioritatsstufe K) eingestuft.

Prioritatsstufe 1

Prioritatsstufe K
(kurzfristige Mal3-
nahme, Kleinmalf3-
nahme)

Prioritatsstufe 2

Zur Funktionsfahigkeit /
Verkehrssicherheit einer
Route notwendig

Anzustrebende Verbesse-
rungen zur Erreichung
des gewiinschten Stan-
dards

Splrbare Angebots-
verbesserungen durch
schnell und kostenglinstig
durchfiihrbare Maf3nah-
men

Fehlende Radverkehrs-
anlage

Bsp.: L 333 westl. Felde

Belagsqualitat

Bsp.: Stratmannstralie,
Dorverden

Sperre mit unzureichen-
der Durchlassbreite (Eng-
stelle)

Bsp.: Bruchwiesen,
Achim

Abb. 7-22:
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Darlber hinaus wurden zusatzlich folgende Prioritaten definiert und zuge-
ordnet:

¢ MaRRnahmen, die im Zusammenhang mit einer perspektivischen Net-
zerweiterung empfohlen werden, wurden mit ,,2p“ bezeichnet.

o Problembehaftete Bereiche, fur die bereits Planungen vorliegen oder
die bereits im Bau sind, wurden aus der Prioritdteneinstufung heraus-
genommen, da sich deren Realisierung nach den Prioritaten und Zeit-
ablaufen der GesamtmaRnahme richtet. In der Ubersichtstabelle sind
diese Bereiche mit ,im Bau“ bzw. ,in Planung“ gekennzeichnet.

Unabhéngig von der vorliegenden Einstufung der Prioritdten nach der Be-
deutung fur den Radverkehr sind die zeitlichen Umsetzungsmaoglichkeiten,
die sich aus anderen planerischen Zusammenhangen heraus ergeben, zu
bertcksichtigen.

Die nachfolgende Tabelle, sowie die darauffolgende Abbildung geben ei-
nen Gesamtuberblick Gber die einzelnen Prioritatsstufen. In einer weiteren
Abbildung ist zur Veranschaulichung ein Ausschnitt aus dem Plan zur Prio-
ritatenUbersicht dargestellt, um die richtungstreue Dokumentation zu zei-
gen.

Bedeutung bzw. Prioritat der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:

MaRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines

1 Netzabschnittes notwendig ist

- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite

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

Mittlere Prioritat, Stufe 2:

Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten Stan-

2 dards dienen

- MaRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen
Zustandes bewirkt.

2 MaRnahmen zur Ertlichtigung der Wegestrecken im Zuge der perspektivi-
P schen Netzerweiterungen.

Kleinmalinahme, die ohne grof3en Aufwand realisierbar ist und zur deutlichen
K Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt
- Schnell und kostengiinstig (kurzfristig) durchfihrbare Manahme

in Planung | In Planung befindliche MalRnahme

Im Bau Im Bau befindliche MalZnahme

Tab. 7-4: Ansatzpunkte zur Festlegung der Prioritéten des festgestellten Handlungsbe-
darfes
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Abb. 7-23:  Ubersichtsplan Prioritaten des Handlungsbedarfs
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Abb. 7-24:
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Die insgesamt 1.481 linienhaften EinzelmalRnahmen zur Ertlichtigung der
Verbindungen des RMK:R verteilen sich Uber den gesamten Betrachtungs-
raum. Eine erste Ubersicht zur Verteilung des Handlungsbedarfes auf die
einzelnen Prioritatsstufen ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.
Anzahl MalRnah- Lange linearer
men MaRnahmen
Kurzfristige MaRnahmen, 138 ca. 135 km
KleinmalRnahmen
Prioritat 1 467 ca. 456 km
Prioritat 2 821 ca. 813 km
Prioritat 2p 22 ca. 42 km
In Planung/im Bau/erledigt 18 ca. 19 km
Gesamt 1466 ca. 1465 km
Tab. 7-5: Ubersicht linienhafter Handlungsbedarf nach Prioritéaten
Die Zuordnung der Prioritédten erfolgte unter dem Gesichtspunkt der Not-
wendigkeit der einzelnen Maflinahmen bezuglich Verkehrssicherheit und
Fahrkomfort. Sie ist unabhangig von weiteren Randbedingungen zu sehen
(z. B. Ubergeordnete Planungen, finanzielle und personelle Ressourcen,
Planungsvorlauf).
7.4.3 Uberschlagige Kostenschatzung

Auf der Grundlage pauschaler Kostensatze wurde eine Uberschlagige Kos-
tenschatzung fur die anforderungsgerechte Herrichtung der Wegeinfra-
struktur im Radverkehrsnetz des RMK:R vorgenommen. Dabei ist zu be-
achten, dass lediglich die MaRnahmen fir den Radverkehr, nicht der kom-
plette Straf3enausbau bzw. eine Stralensanierung beriicksichtigt wurden.
Darlber hinaus lassen sich beim derzeitigen Konkretisierungsgrad viele
Kosten beeinflussende Faktoren fir die einzelnen MalRhahmen auch noch
nicht ndher bestimmen. Auch kdnnen sich im Rahmen der z. T. noch erfor-
derlichen Detailplanungen im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen er-
geben.

Generell zeichnet sich der Radverkehr gegeniiber dem Kfz-Verkehr durch
einen geringeren Flachenverbrauch und geringere Betriebskosten aus. Die
Investitionskosten fir Radverkehrsanlagen bzw. zur Herrichtung durchgan-
giger Radrouten sowie deren Pflege sind im Vergleich zu den Wegekosten
anderer Verkehrsarten — wie z.B. Kfz-Verkehr — in Bezug auf die Fahrleis-
tung ausgesprochen giinstig.1?

Durch eine intensive Radverkehrsférderung kénnen die Mobilitatsanforde-

17 Die Kostenvorteile des Fahrrades gegenuber anderen Verkehrsarten wurden durch ein
aktuelles Forschungsprojekt der Universitat Kassel aufgezeigt. (Saighani et al. 2017)
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rungen vor allem im innerdrtlichen Kurzstreckenbereich bis etwa 5 km kos-
tenglnstig ausgebaut werden.

Die zugrunde gelegten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten der
Gutachter und sind mit dem Auftraggeber abgestimmt. Dabei wurden die
einzelnen vorgeschlagenen Lésungsansatze jeweils danach bewertet, ob
voraussichtlich sehr geringer, geringer, mittlerer, hoher oder sehr hoher
Realisierungsaufwand notwendig wird. Unterschieden wurden der Hand-
lungsbedarf an Streckenabschnitten, der unter Bertcksichtigung des Lan-
genbezugs errechnet wurde, und der Handlungsbedarf an Knotenpunkten
bzw. bei punktuellen Malinahmen. Der Kostenansatz fir punktuelle Mal3-
nahmen mit sehr geringem Aufwand wurde auf volle 1.000 € aufgerundet.
Die verwendeten Anhaltspunkte zur Schéatzung sind nachfolgend angege-
ben.

Kostenannahme, basierend auf Erfahrungswerten
e Streckenabschnitte

Geringer Aufwand

z. B. mehrere punktuelle Kleinmaf3nahmen 30 €/lfm
Mittlerer Aufwand

z. B. Markierungsarbeiten (auch Markierung von Schutz- 70 €/Ifm
streifen, Fahrradstral3e), Beleuchtung

Hoher Aufwand

z. B. Wegeumbau ohne Bordversatz, Belagserneuerung, 110 €/Ifm

Deckensanierung

Sehr hoher Aufwand
z. B. Wegeumbau mit Bordversatz, anteilige Radwegkosten 280 €/Ifm
bei Umbau an einer StralRe, Wegeneubau

e Knotenpunkte oder sonstige punktuelle Mal3nahmen

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

z. B. Bordabsenkungen, Drangelgitter, Furtmarkierun- 5.000 — 15.000 €
gen

Mittlerer Aufwand

z.B. ARAS, Hindernis entfernen, Markierung am Kno- 20.000 — 50.000 €
ten ohne Eingriff in Signalisierung

Hoher Aufwand

z. B. Mittelinsel, FuRgéngerschutzanlage 80.000 - 150.000 €

Sehr hoher Aufwand
z. B. Teilumbau Knotenpunkt, erheblicher Eingriff 180.000 — 280.000 €
in Signalisierung,
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Folgende MaRnahmen werden bei der Uberschlagigen Kostenschatzung
nicht bertcksichtigt:

¢ MaRRnahmen, fur die eine (Vor-)Planung seitens der jeweiligen Ge-
meinde/Stadt bereits vorliegt. Hier ist davon auszugehen, dass im
Rahmen der Planung genauere Kostenangaben vorliegen oder in Kir-
ze erstellt werden.

) Kosten fir Grunderwerb.

e Malnahmen, die bereits wahrend der Projektlaufzeit durchgefihrt
wurden.

e MalRnahmen, die als Daueraufgabe eingeschatzt werden (StralRenrei-
nigung, Winterdienst, Grinschnitt etc.).

Darlber hinaus kann auch der evtl. héhere Aufwand einer Baumalnahme
aufgrund der vorhandenen Bodenverhaltnisse nicht bei der Kostenschat-
zung berucksichtigt werden.

Fur die Umsetzung aller MalRnhahmen wurden Gesamtkosten von rund
300 Mio. € ermittelt. Zuzuglich weiterer Planungskosten und einer pauscha-
len Reserve (,Unvorhergesehenes", ca. 20 %) ist von einem Kostenansatz
von rund 360 Mio. € auszugehen. Dieser teilt sich wie folgt auf die einzel-
nen Landkreise bzw. die Stadte Delmenhorst und Bremen auf:

Kosten in €

Landkreis Osterholz ca. 46.490.000 €
Landkreis Verden ca. 44.120.000 €
Landkreis Diepholz €a.63.510.000 €
Landkreis Oldenburg ca. 46.819.000 €
Landkreis Wesermarsch ca.12.283.000 €
Hansestadt Bremen ca. 25.844.000 €
Kreisfreie Stadt Delmenhorst ca. 15.829.000 €
Erganzungsraum Siidost ca. 16.086.000 €
Erganzungsraum West ca. 26.827.000 €
Gesamtsumme ca. 297.808.000 €
Tab. 7-6 Ubersicht Kostenschatzung nach Landkreisen/ Stadten

Zur Umsetzung der Mal3nahmen kdnnen in Einzelfallen und abhangig vom
Gesamtumfang der MalBhahme auch Bundes- bzw. Landesférdermittel be-
antragt werden (u. a. Klimaschutzférderung).

Insgesamt sollte bei groReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt
werden, diese im Kontext mit anderen Mal3nahmen (z. B. Kanalisation etc.)
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7.5

durchzufuhren. Im umgekehrten Sinne gilt nattrlich entsprechend, dass bei
jeder MalBnahme im Stral3enraum vorab gepruft werden sollte, ob in dem
Zusammenhang Verbesserungen fir den Radverkehr ergriffen werden
kénnen.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Bereitstellung aus-
reichender personeller Ressourcen in den Kommunen unerlassliche Vo-
raussetzung.

Empfehlung fur den Ausbau eines Abschnitts als reprasentative
Strecke

In einem nachsten Arbeitsschritt wurden verschiedene gemeindeulber-
schreitende Verbindungen betrachtet, die als reprasentative Beispielstrecke
fur eine zeithahe MalRBnahmenumsetzung in Fragen kommen.

Gemal den Anforderungen an ein zu erwartendes hohes Nutzerpotenzial
und eine typische Zusammensetzung von Fihrungsformen in innerortlichen
Streckenabschnitten wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber fur die
nahere exemplarische Betrachtung eine Verbindung zwischen den beiden
Nachbargemeinden Stuhr und Weyhe (zwischen ZOB Brinkum und Bahn-
hof Kirchweyhe) im unmittelbaren Einzugsbereich des Oberzentrums Bre-
men ausgewahlt.

Bei der Verbindung handelt es sich um eine gebietstiberschreitende typi-
sche  Zubringerstrecke  zwischen zwei bedeutsamen  OPNV-
Verknipfungspunkten (vgl. Plan 7.5.1). Der gesamte Netzabschnitt weist
eine Lange von ca. 6,4 km auf und er Gbernimmt eine wichtige Erschlie-
Bungsfunktion fur die in einem Siedlungsband liegenden Ortsteile Brinkum
(Gemeinde Stuhr) sowie Erichshof, Leeste und Kirchweyhe (Gemeinde
Weyhe).

Ab Brinkum ZOB existiert eine weitergehende Radverkehrsverbindung zum
Gewerbegebiet Brinkum Nord (u.a. Ochtum Park) mit gesonderter Briicke
Uber die BAB A 1 parallel zur stark befahrenen B 6.

Ab Kirchweyhe Bahnhof stellt die Weiterfihrung des Radverkehrsnetzes
Uber innerortliche Geschaftsstrallen zugleich die Zubringerachsen fir die
Ortsteile Sudweyhe und Dreye dar.

Die heutige Radverkehrsfihrung erfolgt Uber straRenbegleitende Radwege
mit wechselnder Benutzungspflicht entlang der LandesstralBe 335 sowie
Uber kommunale StralRen im Mischverkehr, auf denen abschnittsweise
auch die Seitenbereiche fiir eine Radnutzung zugelassen sind.
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Abb. 7-25:  Links oben: Syker Straf3e (Tempo 30, keine Benutzungspflicht)
Links unten: HombachstraRe (Tempo 30, keine Benutzungspflicht)
Rechts oben: Alte Poststral3ep/L 335 (Benutzungspflicht Z 241)
Rechts unten: Hauptstraf3e/L 335 (keine Benutzungspflicht)

Als genereller Lésungsansatz fur die beschriebene Relation wird eine
durchgehende und direkte Radverkehrsfihrung im Mischverkehr auf der
gesamten Strecke zwischen Hombachstraf3e und Rathausplatz empfohlen.
Fur die Umsetzung sind punktuelle Maflinahmen zur Querungssicherung
sowie zur Gewabhrleistung einer direkten und transparenten Radverkehrs-
fuhrung an den Knotenpunkten im Verlauf der L 335 (unter Beriicksichti-
gung von LSA-Anpassungen) erforderlich.
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Abb. 7-26:  Links oben: HauptstraRe/L 335 (keine Benutzungspflicht)
Links unten: Syker StraBe (Tempo 30, keine Benutzungspflicht)
Rechts oben: Hauptstral3e ((keine Benutzungspflicht, Schutzstreifen)
Rechts unten: Knoten Hauptstral3e/Leester StralRe (keine Benutzungspflicht,
keine Furtmarkierung)

In Abstimmung mit dem Stral3enbaulasttrager und der Stral3enverkehrsbe-
horde wére zu klaren, ob das auf Teilabschnitten bereits bestehende Be-
nutzungsrecht von Seitenanlagen (Z 1022-10) auf beiden Seiten mit rich-
tungstreuer Fuhrung firr eine Ubergangsphase zugelassen wird.

Die bereits bestehenden Tempo 30-Regelungen auf den kommunalen
Stralen stellen die Grundlage fur eine Radverkehrsfihrung im Mischver-
kehr dar. Hier sind das abschnittsweise angebotene Benutzungsrecht im
Seitenbereich auf Plausibilitat zu Gberprufen und ggfs. Anpassungen bei
der Kennzeichnung und Furtmarkierung vorzunehmen.

Fir die gering belasteten Anliegerstral3en im OT Erichshof sowie die direk-
te ZufahrtsstraBe zum Bahnhof Kirchweyhe kommt eine Einrichtung von
Fahrradstraf3en in Betracht.
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Durch die Planungen der beiden Gemeinden Stuhr und Weyhe in Bezug
auf

e Verlegung und Umgestaltung des ZOB Brinkum mit Integration von
(gesichertem) Fahrradparken

e  Erweiterung von Fahrradparken durch die Einrichtung einer gesicher-
ten Sammelanlage auf der Westseite des Bahnhofs Kirchweyhe

erhalt der Ausbau der Strecke eine noch grol3ere Bedeutung und kénnte
somit eine Pilotfunktion flr den schrittweisen Ausbau des Radverkehrsnet-
zes im Untersuchungsgebiet tibernehmen.
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8.1

Erganzende Handlungsfelder

Das Malinahmenprogramm zur Qualifizierung der einzelnen Abschnitte des
regionalen Netzes wird im Folgenden erganzt um Empfehlungen in den Be-
reichen Elektromobilitdt, Fahrradparken und Wegweisung.

Forderung Elektromobilitat

Bei der nachfolgenden Betrachtung elektrisch unterstitzter Fahrrader wird
im Wesentlichen auf den Typ ,Pedelec” (Pedal Electric Cycle) eingegan-
gen. Pedelecs sind in Deutschland am weitesten verbreitet. Im Gegensatz
zu anderen Typen (z.B. S-Pedelec8) wird das Pedelec nur bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h elektrisch unterstitzt, wenn der Nutzende die
Pedale betatigt. Pedelecs gelten verkehrsrechtlich als Fahrrader und diirfen
z.B. ohne Einschrankung Radwege benutzen.

Die zunehmende Verfugbarkeit von Pedelecs fordert die Radnutzung zu-
satzlich. Im Jahr 2017 betrug der Anteil von Pedelecs am Gesamtfahrrad-
markt in Deutschland rund 19 % und ist gegeniiber dem Vorjahr deutlich
angestiegen1® Es wird in den kommenden Jahren eine weitere Steigerung
erwartet. Insbesondere im Berufspendelverkehr nimmt die Bedeutung der
Pedelecs immer weiter zu. Fur eine weitere Erhéhung der Nutzung im All-
tagsradverkehr ist es insbesondere erforderlich, tUber Verbesserungen in
den Bereichen Infrastruktur und Mobilitdtsmanagement, den Anreiz zur
Nutzung von Pedelecs zu erhdhen. So kdnnen (unter anderem) Fahrten mit
dem Kfz ersetzt werden, was zu einer nachhaltigen Luftverbesserung bei-
tragen kann.

Die Vorteile bei der Nutzung von Pedelecs liegen gegeniiber dem her-
kémmlichen Fahrrad vor allem in der Mdglichkeit zur Uberwindung groRerer
Distanzen, z.B. im Berufsverkehr. Insbesondere fur Teilrdume, die nicht op-
timal an das Netz des 6ffentlichen Nahverkehrs angeschlossen sind, kann
die Nutzung eines Pedelecs, entweder zum néchstgelegenen Verknip-
fungspunkt oder direkt zum Arbeitsplatz eine geeignete Option darstellen.

In diesem Zusammenhang ist in der Realisierung des Netzes zum RMK:R
inklusive der aufgezeigten Radschnellverbindungsoptionen ein hohes Ent-
wicklungspotenzial zu sehen. Mit Umsetzung einer hochwertigen Radwe-
geinfrastruktur kann ein Anreiz zur Nutzung des Fahrrades bzw. eines Pe-
delecs auf langeren Strecken gegeben werden.

18 s-pedelc: Motorunterstiitzung bis 45 km/h, Unterstiitzung auch ohne Pedalnutzung, Ein-
stufung als Kleinkraftrad, keine Radwegebenutzung

19 vgl. Internetseite emobilitaet.online: https://emobilitaet.online/news/produkte-und-
dienstleistungen/4482-e-bikes-absatz-2017#null
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Radwegeinfrastruktur

Es ist fUr die Nutzung von Pedelecs keine besondere Wegeinfrastruktur er-
forderlich. Die in den ERA empfohlenen Breiten und Kurvenradien sind fur
Radverkehr mit Fahrtgeschwindigkeiten von 20 — 30 km/h ausgelegt. Die
im Rahmen des RMK:R angestrebten Standards fur die Radwegeinfrastruk-
tur sind demnach auch fir Pedelecs als ausreichend anzusehen. Allerdings
ist die Einhaltung der Standards im Zusammenhang mit der Nutzung von
Pedelecs besonders wichtig, um die fur Fahrtgeschwindigkeiten von 20 —
30 km/h notwendigen Bewegungsrdume und Sicherheitsabstéande zu ge-
wahrleisten.

Fur Pedelecnutzende ist eine ergdnzende Infrastruktur von groRer Bedeu-
tung. Dazu z&hlt zum einen eine sichere und witterungsgeschitzte Mdog-
lichkeit zum Abstellen des Pedelecs, da es sich meist um hochpreisige
Fahrrader handelt. Die Aspekte Diebstahlsicherheit und Schutz vor Vanda-
lismus sind daher als hoch zu gewichten. Dartber hinaus spielt bei der Er-
reichbarkeit der Anlagen auch das meist hohere Gewicht der Pedelecs eine
grol3e Rolle bei der Erreichbarkeit der Anlagen. Empfehlungen zum Fahr-
radparken sind dem nachfolgenden Kapitel 8.2 zu entnehmen.

Ladeinfrastruktur

Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur ist fir den Alltagsradverkehr nur
bedingt erforderlich. Pedelecfahrende Arbeithehmer und Arbeithehmerin-
nen haben in der Regel die Mdglichkeit, ihre Akkus sowohl am Wohnort als
auch an der Arbeitsstelle mittels Ladekabel und verfiigbarer 230-Volt-
Steckdose zu laden. Aufgrund der immer gré3er werdenden Reichweite der
Energiespeicher (heutige Modelle haben in der Praxis Reichweiten von
50 km bis 140 km mit elektrischer Unterstiitzung), sind Ladestationen fur
den taglichen Weg zur Arbeit in der Regel weniger bedeutsam. Dennoch
kann es sinnvoll sein, an ausgewahlten Standorten eine Ladeinfrastuktur
vorzuhalten, um bei Bedarf ein Aufladen zu ermdéglichen.

Als geeignete Lademdglichkeit bieten sich zum vor allem Ladeschrénke an,
in denen der Pedelecakku in einem abgeschlossenen Fach sicher und wit-
terungsgeschitzt geladen werden kann. Die Ladefacher sollten im Idealfall
mit einem elektronischen Schlie3system ausgestattet sein, welches eine
Nutzung fur Jedermann ermoglicht. So kann ein Fach beispielsweise mit-
tels SMS-Code oder App verschlossen werden20- Es bieten sich als Stand-
orte hierfir insbesondere geplante SammelschlieRanlagen an SPNV-
Stationen und Bushaltestellen an (vgl. Kap. 9).

20 vgl. z.B. Internetseite Stadtwerke Schweinfurt: https://www.stadtwerke-
sw.de/energie/privatkunden/elektromobilitaet/tankstellen-fuer-e-bikes/
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Offene Ladesaulen sind fir ein Aufladen von Pedelecakkus eher ungeeig-
net. Es besteht kein Diebstahlschutz und die Nutzenden missen wéahrend
des kompletten Ladevorgangs beim Pedelec verweilen. Hinzu kommt in der
Regel ein fehlender Witterungsschutz, da Ladegerate meist nur fur den
Gebrauch in Trockenraumen zugelassen sind.

Anreize zur Nutzung schaffen

Neben einer geeigneten Infrastruktur konnen weitere Anreize zur Pedelec-
Nutzung geschaffen werden. Um die Nutzung im Berufsverkehr zu erhéhen
sind Kooperationen mit groReren Arbeitgebern zu empfehlen. So kdnnen
fur Dienstfahrten Pedelecs zur Verfligung gestellt, oder die private Nutzung
unterstutzt werden. In Baden-Wurttemberg stellte beispielsweise ein priva-
ter Arbeitgeber allen interessierten Mitarbeitern Pedelecs zur Verfiigung,
die sich im Gegenzug verpflichteten, diese mindestens 80 Mal im Jahr fir
den Arbeitsweg zu nutzen?!, Offentliche Arbeitgeber konnten eine Vorbild-
funktion einnehmen und im Rahmen eines eigenen Mobilitdtsmanagements
fur ihre Mitarbeitenden die Nutzung von Pedelecs unterstitzen (z.B. durch
Dienstrad-Leasing?2, anforderungsgerechte Abstellanlagen mit Lademdg-
lichkeiten, SchlieRfacher oder Umkleideraume).

Im Rahmen von Pedelec-Test-Aktionen kann interessierten Radfahrenden
die Pedelecnutzung nahergebracht werden. So konnte beispielsweise im
Rahmen des Projektes “E-Bike-Pendeln“23 fiir zwei Monate ein Pedelec im
Alltag getestet werden. Fir den Untersuchungsraum ist ein ahnlich gelager-
tes Testprojekt als Anschub fur eine vermehrte Pedelec-Nutzung gut vor-
stellbar.

Sicherheit

Aktuelle Untersuchungen haben gezeigt, dass die Pedelecnutzung nicht als
grundsatzlich gefahrlicher als die Nutzung von herkdmmlichen Fahrradern
einzuschatzen ist?4. Es kann aber darauf hingewiesen werden, dass die
Nutzung ggf. als ungewohnt empfunden wird. Insbesondere alteren Nut-
zenden sollte gerade vor dem Hintergrund héherer Geschwindigkeiten die
Durchfiihrung von Sicherheitstrainings nahegelegt werden. Auch ist die

21 ygl. Internetseite Firma Schneider:
https://schneiderpen.com/de de/presse/presseartikel/schneider-e-bike-aktion-mit-
ministeriumspreis-von-baden-wuerttemberg-ausgezeichnet/#image0

22 7 B. https://www.jobrad.org/

23 ygl. Internetseite Fahrradportal: https:/nationaler-
radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/berufspendler-fuhren-150-000-km-mit-

pedelecs

24 Vgl. Internetseite GDV: https://www.gdv.de/de/medien/aktuell/pedelecs-sind-im-
strassenverkehr-nicht-gefaehrlicher-als-fahrraeder-13970
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8.2

Aufklarung UGber die geltenden Verkehrsregeln in Bezug auf die verschie-
denen Fuhrungsformen des Radverkehrs ein wichtiger Punkt.

Empfehlungen zum Fahrradparken

Fur die Attraktivitdt des Radverkehrs spielen die Abstellmdglichkeiten an
Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer
hoherwertigere Fahrrader und Spezialfahrrader wie z.B. Lastenrader erhal-
ten Standsicherheit und Diebstahlschutz fur abgestellte Fahrrader einen
hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender und anspruchsge-
rechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb mafgeblich Uber die
Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat
das Thema Bedeutung, da bei unzulanglichen Abstellméglichkeiten von
vielen Radfahrenden nur die weniger hochwertigen ,Zweitrader* genutzt
werden (insbesondere im Schilerverkehr), denen es aber oft an einer aus-
reichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrt-
zweck und Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der Nutzenden:

e Diebstahlsicherheit
Fahrrader missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden konnen. Ein Wegtragen kann so verhindert
werden.

e  Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benut-
zung einladen. Das Fahrrad muss zligig und behinderungsfrei ein- und
ausgeparkt werden kénnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen
oder dem Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen
ausreichenden Seitenabstand zwischen den abgestellten Radern.

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

e  Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der Funkti-
onstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmdglichkeiten in
geschlossene Raume u. a. erhéhen den Komfort einer Abstellanlage
erheblich und sind insbesondere bei langeren Standzeiten sinnvoll, wie
sie in den Betrieben oder an Bahnhofen oft gegeben sind.

o \Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle
Radtypen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.
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An geeigneten Stellen sind auch Abstellanlagen fur groRere Rader
(Rader mit Hanger, Lastenrader, etc.) vorzusehen.

e Sicherheit vor Vandalismus

Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Be-
nutzung hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader.
Vor allem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bediirfnis nach Abstell-
Einrichtungen, die ein mutwilliges Demolieren der Rader erschweren.
Dies erfordert eine gut einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Of-
fentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein guter Schutz ist insbesondere in ge-
schlossenen Raumen mit Zugang durch einen begrenzten Personen-
kreis gewéhrleistet.

e  Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten mdglichst in direktem Zusammenhang mit
den Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel
nicht bereit, grolere Gehwegdistanzen zurlickzulegen. Ein ,wildes®
Parken ist bei Nichtberiicksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu
vermeiden und kann ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von zu
Full Gehenden flhren.

e Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten moglichst auf Stralenniveau angelegt
werden. Treppen ohne Rampe sind firr die Zuwegung grundséatzlich zu
vermeiden. Dies gilt insbesondere fur die immer starker zunehmende
Nutzung von Pedelecs, die in der Regel deutlich schwerer sind als
normale Fahrrader.

e Soziale Sicherheit
Unubersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in
wenig belebten Ecken schaffen Angstraume. Diese miissen vermieden
werden, um allen Nutzergruppen den Zugang zur Abstellanlage zu er-
maglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich
neben der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdau-
er. Wird das Rad nur fur kurze Zeit geparkt, z.B. beim Einkaufen, Uberwie-
gen Aspekte der Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Am
Bahnhof, Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fir mehrere
Stunden, teilweise sogar tUber Nacht abgestellt. Hier Gberwiegt der Wunsch
nach Diebstahl- und Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschitz-
ten Unterbringung.

Auch ist die Situation des Fahrradparkens zu Hause haufig bereits ent-
scheidend fir die Wahl des Verkehrsmittels. Als Antrittshemmnis kann be-
reits die Notwendigkeit wirken, das Fahrrad z. B. erst aus dem Keller tragen
zu mussen. Daher sollten im Wohnumfeld und insbesondere in Bereichen
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mit dichter Bebauung nach Mdglichkeit auch im Bestand Abstellplatze ge-
schaffen werden. Hier bieten sich fir Wohnanlagen beispielsweise Fahr-
radgaragen oder ebenerdig erreichbare Fahrradraume an. Diese Angebote
fallen zwar haufig nicht in die Zustandigkeiten der Kommunen, diese konn-
ten jedoch ihre Unterstitzung in der Information, Bereitstellung und Monta-
ge von anforderungsgerechten Abstellanlagen oder in einer Bezuschus-
sung privater Abstellpléatze anbieten.

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise
zur Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittiung bis hin zum Entwurf von
Abstellanlagen, enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012 der For-
schungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV).

Bezlglich Bike + Ride und insbesondere an Bahnhdofen sollten neben der
Qualitat und der Kapazitat der Anlagen auch die wachsenden Qualitatsan-
forderungen héherwertiger Rader (z.B. Pedelecs) mitberiicksichtigt werden.
Gerade fur diese Rader werden witterungsgeschiitzte und gesicherte Anla-
gen erforderlich. An Bahnhédfen wird daher neben der Kapazitatserweite-
rung insgesamt auch empfohlen, (weitere) abschlieBbare bzw. bewachte
Anlagen zum Fahrradparken anzubieten. Hierzu zahlen weitere Fahrradbo-
xen aber auch Sammelschliel3anlagen oder ein Fahrradparkhaus bzw. eine
Fahrradstation, die vor Vandalismus und Diebstahl schitzen.

8.3 Empfehlungen Wegweisung

Die derzeitig vorhandene Wegweisung fir den Radverkehr in der Region
Bremen hat in vielen Fallen eine touristische Funktion und erfillt damit
noch nicht vollumfanglich den Anspruch als regionale Orientierungshilfe im
Alltagsverkehr. Aus diesem Grund sollte es das Ziel sein, mit Realisierung
des Alltagsradverkehrsnetzes des RMK:R auch eine durchgangige und
vollstandige Wegweisung des Netzes einzurichten. Diese sollte die vorhan-
denen Elemente aufgreifen und bereits beschilderte Ziele etc. integrieren,
um eine Eindeutigkeit der Wegweisung gewahrleisten zu kdénnen. Es soll-
ten langfristig keine parallelen Wegweisungssysteme existieren.

Da bereits vielfach bestehende Systeme vorhanden sind, kann empfohlen
werden, vorrangig diese mit zu nutzen und ggf. durch noch nicht beschil-
derte Routen des Radverkehrsnetzes des RMK:R zu erganzen. In Berei-
chen mit noch nicht anforderungsgerechter Wegweisung gemafR FGSV-
Standard ist eine Neugestaltung in Kooperation mit der jeweiligen Kommu-
ne zu prufen. Die Ausweisung des Netzes des RMK:R erfolgt dann per Ein-
schubplakette mit einem zu gestaltenden Piktogramm. Noch nicht vorhan-
denen Ziele bzw. Routen werden durch neue Ziel- und Zwischenwegweiser
erganzt.
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Wesentliche Anforderungsgrundsatze fur ein Wegweisungssystem sind:

Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung
mit entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbin-
dungen des Radverkehrsnetzes.

Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssys-
tem integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeich-
net. Sie werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden
Fahrtrichtung des Zielwegweisers zugeordnet.

Das Kontinuitatsprinzip bei den Zielangaben ist als wesentliche Grund-
regel der Wegweisung zu beachten.

Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinar-
tig zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Diese weitge-
hende Vereinheitlichung dient nicht nur dem Wiedererkennen und da-
mit der besseren Orientierung durch die Nutzer, sondern auch der
Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und die Unterhaltung
des Systems.

Fir bestimmte Ziele (z. B. Bahnhofe, Jugendherberge) werden die fur
Niedersachsen gebrauchlichen Piktogramme der Zielangabe vorge-
schaltet. Auerdem werden Wege, die die Kriterien der Alltagstaug-
lichkeit nicht erfillen (z.B. unbeleuchtete Wege, langere Strecken
durch Bereiche ohne soziale Kontrolle) mit dem Streckenpiktogramm
.Baumchen“ (Freizeitstrecke) gekennzeichnet. Auch andere Strecken-
piktogramme wie z.B. ,Fahre®, das die Information beinhaltet, dass
entlang der Strecke eine Fahre als Transportmittel benutzt werden
muss, sind gebrauchlich.

Fur alle Wegweiser gilt die Beschriftung rot bzw. griin (je nach Ge-
bietskorperschaft) auf weillem Grund.

Folgende Arbeitsschritte (grobe Skizze) fur die Planung sind erforderlich:

1.

Festlegung des Wegweisungsnetzes

Dieses umfasst das Radverkehrsnetz erster und zweiter Ordnung. Die
Radschnellverbindungen werden ebenfalls in das Wegweisungsnetz
integriert, erhalten ggf. zuséatzlich eine Hervorhebung durch Bodenpik-
togramme oder markierte Einfassungen.

Zielsystem

Es ist ein Zielkatalog aufzustellen, der die Ziele in der Region doku-
mentiert. Dazu gehdrt eine Zielhierarchisierung in Haupt- und Neben-
ziele. Die genaue Bezeichnung der Zielangaben auf den Wegweisern
ist festzulegen und bei Flachenzielen, wie Ortschaften, ist der Ziel-
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punkt hinsichtlich der Entfernungsangaben festzulegen.

Fir die auszuweisenden Routen sind Zielspinnen oder Zielbander auf-
zustellen, mit denen festgelegt wird, von wo aus die Ziele (zumindest
die Hauptziele) ausgewiesen werden. Es muss zudem gewahrleistet
werden, dass bestehende Systeme integriert werden.

Umsetzung

Die Wegweisung sollte auf der Basis dieses Zielsystems sukzessive
entsprechend dem Umsetzungsstand des Routennetzes hergerichtet
werden.

Ausfihrungsreife Standortplanung

Vor Ort ist fur jeden (neuaufzustellenden) Wegweiser im Zuge einer
Route der genaue Standort festzulegen. Bei Zielwegweisern sind In-
halte (Zielangaben und Entfernungen) sowie erforderliche einzuh&n-
gende Zusatzplaketten zu bestimmen.

Dokumentation
Die Wegweiser und ihre Inhalte sind mit den Standortangaben (u. a.
Standortfoto und Standortskizze) in ein digitales Wegweisungskataster
einzupflegen. Die Standortangaben sollten georeferenziert sein, so
dass die Standorte lagegenau in einem Ubersichtsplan wiedergegeben
werden kénnen.

Ausschreibung und Aufstellung

Das Kataster liefert digital die notwendigen Mengenangaben fiir die
Ausschreibung der Wegweisung und dient dariber hinaus den Bau-
trupps fur die Aufstellung. AnschlieRend sollten die aufgestellten
Wegweiser einer Kontrolle unterzogen werden.

Unterhalt und Kontrolle
Es sind Festlegungen fir die Durchflihrung der Streckenkontrolle zu
treffen (,Wer? Wie oft?").

Durch dieses Vorgehen kann fur das gemaRd des RMK:R entwickelte Rad-
verkehrsnetz eine einheitliche regionale Radverkehrswegweisung etabliert
werden.
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9 MaRnahmenkonzeption OPNV / Rad

Zur Verbesserung der Verkniipfung von OPNV und Fahrrad werden nach-
folgend die wichtigsten Grundséatze sowie einzelne Aspekte beschrieben.
Die thematischen Plane und detaillierte Auswertungen sind im Anlagen-
band 3 ,Plane und Daten zur Verkniipfung OPNV/Rad* zusammengestellt.

9.1 Grundséatze

Bei der Entwicklung einer Malinahmenstrategie zur Optimierung der Ver-
kniipfungsstellen OPNV/Fahrrad — hier vorrangig auf die SPNV-Stationen
sowie die zentralen Bus- bzw. Stralenbahnhaltestellen bezogen - sind
mehrere Handlungsebenen zu unterscheiden.

Auffallig ist, dass eine hohe Anzahl von Radnutzenden beim Erstein-
stieg?® (vgl. Plan 9.1.1) an den Stationen zu verzeichnen ist, bei denen

e die Bahnsteigerreichbarkeit durch befahrbare Bahnunterfilhrungen
(Ful3- und Radverkehr) erleichtert wird (z. B. Hude, Kirchweyhe, Syke,
Verden),

e eine gute stadtebauliche Einbindung der Stationen vorhanden ist (z. B.
Delmenhorst, Achim, Verden),

e das SPNV-Angebot sich auf den Zulaufstrecken zum Oberzentrum
Bremen verdichtet (z. B. Hude, Twistringen, Verden).

Zu den Verknupfungspunkten mit einem héheren Anteil von Radnutzen-
den beim Ersteinstieg gehéren auch kleinere Stationen mit engerem Ein-
zugsbereich (ca. 3 — 5 km) wie z. B. Wusting, Heidkrug, Ganderkesee, Bar-
rien, Ottersberg, Dorverden, Libberstedt (vgl. Plan 9.1.2). Hierbei ist zu be-
rucksichtigen, dass Radnutzende in ihrer Zeitdisposition auch Schlie3zeiten
von Bahnubergangen (z. B. Wisting, Heidkrug, Ganderkesee, Libberstedt)
bzw. lange Laufwege Uber Treppenanlagen (z. B. Barrien, Baden) einpla-
nen mussen.

Auch wenn ein dichtes Zugangebot an den gré3eren Stationen sich in der
Regel positiv auf die Radnutzung auswirkt, so fuhrt dies nicht automatisch
zu einem deutlich geringeren Anteil der Radnutzung an den kleineren
Nachbarstationen.

Als Beispiele sind in diesem Zusammenhang zu nennen:
o  Delmenhorst/Heidkrug,

e  Syke/Barrien,

e  Bassum/Bramstedt,

e  Kirchweyhe/Dreye.

25 yBN, Durchschnittliche Tageswerte aus Verkehrserhebungen im Zeitraum 2013 - 2017
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9.2

Dies legt den Schluss nahe, dass MalRBnahmen zu einer ErschlieRung wei-
terer Radverkehrspotenziale nicht allein auf die grof3en Stationen auszu-
richten sind, sondern auch kleinere Stationen — insbesondere im Zusam-
menhang mit geplanten siedlungsstrukturellen Verdichtungen im fahrrad-
laufigen Einzugsbereich — in gleicher Weise einzubinden sind.

Die heute schon zum Teil hohe Radnutzung im Zulauf zu den SPNV-
Stationen und zentralen OPNV-Haltestellen deutet darauf hin, dass durch
eine Umsetzung von Malinahmenbiundeln weitere Radverkehrspotenziale
erschlossen werden kénnen. Die Malinahmen kénnen je nach Standort un-
terschiedlich ausfallen. Als generelle Mal3nahmenebenen werden in die-
sem Zusammenhang gesehen:

e  Optimierung von Bike + Ride-Anlagen (u. a. bessere Standortwahl,
Witterungsschutz, gesicherte Sammelanlagen, einheitliches und einfa-
ches Zugangssystem)

e  Mdglichst direkte Bahnsteigerreichbarkeit

e  Attraktivierung von Zubringerrouten, wobei der Nachfrageschwerpunkt
auch bei einer zuklnftig starkeren Nutzung von E-Bikes/Pedelecs eher
im Einzugsbereich von 5 - 10 km je Station gesehen wird

e Prufung einer erweiterten Fahrradmitnahme im SPNV (Bericksichti-
gung von produktspezifischen, tageszeitlichen und tariflichen Anforde-
rungen)

e  Einrichtung von Mobilitdtsstationen mit Verknlpfung unterschiedlicher
Verkehrsangebote (SPNV, OPNV, Car Sharing, Fahrradverleih).

In den nachfolgenden Kapiteln sind die einzelnen Mal3nhahmenbausteine
dargestellt.

Optimierung von Fahrradabstellanlagen

Malnahmen zur Verbesserung von Bike + Ride umfassen die Handlungs-
bausteine

e  Erweiterung der vorhandenen Kapazitaten

e  Schaffung von Angeboten fir gesichertes Fahrradparken (Erweiterung
bez. Neuanlage)

e Ergénzung bzw. schrittweiser Ersatz von Fahrradeinzelboxen durch
abschliel3bare Sammelanlagen

e  Erneuerung/Modernisierung bzw. Anpassung von Standorten vorhan-
dener Anlagen

e Einrichtung von personalgestilitzten Fahrradstationen (Option)
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Sowohl die im September und November 2017 durchgefihrten Nutzerer-
hebungen an insgesamt 10 Stationen als auch ergénzende Stichprobener-
hebungen an Stationen entlang der SPNV-Strecken aus Richtung Hude,
Wildeshausen und Twistringen nach Bremen haben gezeigt, dass die Ka-
pazitaten der vorhandenen Anlagen in der Regel die ermittelte Nachfrage
Ubersteigen (Ausnahme: Bremen-Huchting - Roland Center). Gro3e Kapa-
zitatsreserven bestehen dabei vor allem an Stationen, die in den letzten
Jahren umgebaut wurden, z.B. Bremen-Mahndorf, Lilienthal-Falkenberg,
Baden, Ottersberg, Langwedel.

Setzt man die Anzahl der vom VBN ermittelten Radnutzer am Ersteinstieg
in Bezug zu den Kapazitatsdaten des ZVBN-Stationskatasters, lasst sich
daraus Handlungsbedarf fir eine Erweiterung von Bike+Ride, v. a. an fol-
genden Stationen ableiten (vgl. Plan 9.2.1):

¢  Hude, Delmenhorst, Heidkrug, Bremen-Neustadt

e Verden, Achim, Bremen-Sebaldsbriick

e Bremen-Schdnebeck, Bremen-Lesum, Bremen-Burg, Bremen-Oslebs-
hausen, Bremen-Walle

¢ Bremen-Huchting - Roland Center

e Verden

e Bramstedt

Insbesondere fir die Stationen Delmenhorst, Heidkrug und Bremen-
Neustadt ist in diesem Zusammenhang eine Uberlagerung mit Anforderun-
gen hinsichtlich einer stadtebaulichen Neugestaltung sowie einem erhebli-
chen Modernisierungsbedarf feststellbar.

In Tab. 9-1 und Tab. 9-2 (Teil 1, 2) sind die Auslastungswerte an den
SPNV-Stationen und zentralen OPNV-Stationen unter Beruicksichtigung
mdoglicher Einflusskriterien und Losungsansétze zusammengefasst. Zusatz-
lich zu den Stationen mit hoher Nachfrage (> 100 % der Bike+Ride-
Kapazitaten) wird ein mittelfristiger Erweiterungsbedarf der vorhandenen
Bike+Ride-Kapazitaten auch bei den Stationen gesehen, die zurzeit eine
Auslastung von 75 — 100 % aufzeigen. Hierzu gehéren die Stationen

e Oyten-Sagehorn
e  Twistringen, Bassum
e Vegesack.
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B+R B+R Kapazitat » T
. L) 2 Aus- N Mdglichkeiten/
Nr Station Kapazitat Nachfrage gesicherte Anmerkungen
) X lastung . MaRnahmen
insgesamt | insgesamt Abstellplatze
Abschnitt Lk Oldenburg - Delmenhorst - Bremen
Wohngebiets- . -
1 |Wiisting 98 68 50-75% 0 erweiterung auf | ieifristig B+R-
. . Erweiterung
Sudseite geplant
Erweiterung B+R
2 [Hude 536 543 >100% 0 Wildparker Stidseite [und gesichertes
Fahrradparken
3 _|Bookholzberg 104 35 <50% 22
4 |Schierbrok 40 25 50-75% k. A
5 |Hoykenkamp 62 13 <50% 12
Erweiterung B+R
6 |Delmenhorst 336 678 >100% 107 und gesichertes
Fahrradparken
Sichteinschréankung
durch Schallschutz- -
.. Modernisierung
wande, B+R und
7 |Heidkrug 105 112 >100% 0 SchlieBzeiten durch X
N R gesichertes
hohengleichen Fahrradparken
Bahniibergang P
berticksichtigen
Modernisierung
8 |HB-Neustadt 36 65 >100% 0 B+R, gesichertes
Fahrradparken
Abschnitt Lk Verden - Bremen
9 |Dorverden 240 87 <50% 92 freie Kapazitaten
Erweiterung B+R
10 |verden 208 281 >100% 62 thnhofWestsene und gesichertes
wird umgebaut Fahrradparken
vorgesehen
11 [Langwedel 214 96 <50% 20
12 |Etelsen 120 73 50-75% 0
13 |Baden 156 69 <50% 32
Erweiterung B+R
14 |Achim 446 453 >100% 0 Zulauf Oyten, und gesichertes
Thedinghausen
Fahrradparken
15 |HB-Mahndorf 374 258 50-75% 0
Gesichertes
16 HB- . 30 126 >100% 0 Verlggung der Fahrradparken
Sebaldsbrick Station geplant o
berlicksichtigen
Abschnitt Lk Diepholz - Bremen
- Option: Gesicherte
17 [Twistringen 318 253 75-100%
Sammelanlage
gesicherte Anlage - .
18 |Bassum 190 153 75-100% 70 im Gebaude, Info | 2u9anglichkeit
verbessern
fehlt
19 |Bramstedt 19 21 >100% 0 Ermeuerungsbe-
darf B+R Ostseite
gesichertes
Fahrradparken
- 0,
20 |Syke 370 260 50-75% 104 Westseite
vorgesehen
21 |Barrien 106 66 50-75% 32 Einzelboxen
langfristig ersetzen
Auslastung Gesichertes
i -759 3
22 |Kirchweyhe 726 413 50-75% 266 Fahrradstation 80% Fahrrad.parken
Westseite geplant
Option:
23 |Dreye 40 29 50-75% 0 gesichertes
Fahrradparken
Verlequna der Gesichertes
24 |HB-Hemelingen 172 106 50-75% 0 egung Fahrradparken
Station geplant R
bericksichtigen
Tab. 9-1: MaRnahmenkonzept Bike + Ride, Teil 1
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1)

Nr Station B+.R__ 1) B*R 2 Aus- Kapfazitét AR Mdglichkeiten/
Kapaznat Nachfrage lastung gesicherte 9 MaRnahmen
insgesamt | insgesamt Abstellplatze

Abschnitt Lk Osterholz

onli

25 |Lubberstedt 174 51 <50% 36 Station liegt

dezentral

26 |Oldenbittel 154 31 <50% 32 Station liegt

dezentral
Osterholz-
- 0,

27 Scharmbeck 316 233 50-75% 163

28 |Ritterhude 134 59 <50% 30

Abschnitt Lk Verden Nord - Bremen

29 |Ottersherg 389 119 <50% 75 Zulauf Otterstedt

Verlegung der Gesichertes

30 |Sagehorn 74 56 75-100% 6 .g 9 Fahrradparken

Station geplant o
beriicksichtigen
HB-
0,
31 Oberneuland 34 16 <50% 0
Abschnitt Lk Wesermarsch
Verknupfung mit
- 0,

32 |Berne 81 51 50-75% 21 Weserfahre Farge

Abschnitt Lk Oldenburg - Delmenhorst (RB 58)

AbschlieBbare

33 |Wildeshausen 119 68 50-75% 13 Sammelanlage

geplant

34 |Brettorf 24 12 50-75% 0

35 |Ganderkesee 265 124 <50% 43

Abschnitt Bremen Nord - Bremen

36 |HB-Farge 40 30 50-75% 0

37 |HB-Turnerstralle 44 17 <50%

38 |HB-Kreinsloger 40 10 <50%

HB-
0,

39 MihlenstralRe 20 8 <50% 0

40 |HB-Blumenthal 38 20 <50% 0

41 |HB-Aumund 40 15 <50% 0

42 |HB-Vegesack 385 355 75-100% 231 Kapaztas-

erweiterung

43 |HB-Schonebeck 48 76 >100% 0 Kapazats-

erweiterung

44 |HB-St. Magnus 48 33 50-75% 0

45 |HB-Lesum 158 176 >100% 8 Kapazitats-

erwelterung

46 |HB-Burg 142 219 >100% 28 Kapazitits-

erweiterung
a7 |HE 55 84 >100% 23 Kapazias-
Oslebshausen erweiterung

48 |HB-Walle 84 202 >100% 0 Kapazitats-

erwelterung

Zentrale OPNV-Verknlipfungspunkte

Kapazitatser-
Dezentrale B+R- weiterung und
49 ESI;EOrland 137 180 >100% 0 Anlage, viele gesichertes
Wildparker Fahrradparken
vorsehen
Verlequna der gesichertes
50 |Brinkum 68 36 50-75% 0 egung Fahrradparken
Station geplant N
beruicksichtigen
51 |Hilienthal, 135 a1 <50% 16 freie Kapazititen
Falkenberg
Y Stationskataster ZVBN 2 Radnutzer beim Ersteinstieg, VBN, Erhebung 2013-2017
¥ Fahrradstation
Tab. 9-2: MaRnahmenkonzept Bike + Ride, Teil 2
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Gesichertes Fahrradparken wird bereits an zahlreichen Stationen angebo-
ten, entweder auf Basis von Einzelboxen oder als abschlieRbare Sammel-
anlagen. Nachteile bei Einzelboxen sind die geringe Flexibilitat bei langerer
Nutzungsdauer, das umstandliche Hantieren und die fehlende Zuganglich-
keit auch bei Nichtnutzung. AbschlieBbare Sammelanlagen sind einsehbar
und zugleich witterungsgeschitzt, lassen daruber hinaus eine gewisse
Uberbelegung zu.

Auch konnen bedarfsweise Ladestationen fir E-Bikes/Pedelecs integriert
werden. In stadtebaulicher Hinsicht kbnnen Sammelanlagen oft besser in
das Bahnhofsumfeld eingebunden werden als die sperrig und etwas unfor-
mig wirkenden Einzelboxen.

Auch wenn im Rahmen der Fahrgasterhebungen im Septem-
ber/November 2017 sowie der erganzenden Erhebungen im Fruhjahr 2018
nur sehr wenige Nutzende von E-Bikes/Pedelecs erfasst werden konnten,
wird davon ausgegangen, das gesicherte Bike+Ride-Anlagen dazu beitra-
gen kdnnen, zukinftige Nutzerpotenziale noch besser zu erschliel3en.

Die Erweiterung bzw. Neuanlage von gesicherten Sammelanlagen bietet
sich in einem ersten Schritt an Stationen mit bereits heute hoher Radnut-
zung an. Dazu zahlen u. a. die Stationen:

e  Hude, Delmenhorst (Nordseite)

e Achim, Verden (in Planung, z. T. Umsetzung erfolgt)

e Bassum (Kennzeichnung und Zuganglichkeit verbessern bzw. Neuan-
lage)

e Kirchweyhe (Westseite in Planung)

Darliber hinaus bietet es sich an, die Einrichtung abschlieBbarer Sammel-
anlagen im Rahmen geplanter Stationsverlagerungen zu bericksichtigen,
zum Beispiel in Oyten-Sagehorn bzw. Bremen-Sebaldsbriick/Hemelingen.
An der Station Wildeshausen ist die Einrichtung einer abschliel3baren
Sammelanlage mit einer Kapazitat fir 50 Fahrrader ftr 2019 geplant.

In Plan 9.2.2 ist eine Ubersicht zur Optimierung von Bike+Ride-Anlagen
(Erweiterung, Modernisierung, gesicherte Sammelanlage) dargestellt.

Generell wird das Modell einer einheitlichen Nutzung gesicherter Bi-
ke+Ride-Stellplatze an verschiedenen Stationen fir zukunftsfahig angese-
hen. Zurzeit gibt es ein solches Angebot fir Radnutzende an den Stationen
Bookholzberg, Ganderkesee, Hoykenkamp und Schierbrok, die zur Ge-
meinde Ganderkesee gehéren. Nach Angaben des privaten Betreibers ist
die Wirtschaftlichkeit des Modells gegeben.

Wenn man davon ausgeht, dass eine mogliche Erweiterung des Modells
nicht in einem Zuge, sondern in gestufter Form zum Tragen kommt, bieten
sich als nachstmdgliche Einsatzebenen Bereiche mit hoher Stationsdichte
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(z.B. Bremen-Nord) bzw. kreisbezogene Systeme (Blndelung von Verwal-
tungsaufwand) an. In diesem Zusammenhang wird auf die in 2019 erwarte-
ten Losungsvorschlage einer vom ZVBN beauftragten Machbarkeitsstudie
fur eine flachenhafte Nutzung von SammelschlieBanlagen im VBN-Gebiet
hingewiesen.

9.3 Steigerung der Fahrradnutzung im Zubringerverkehr zum
OPNV/SPNV

Die Empfehlungen fur Stationen mit vollausgelasteten bzw. Uberlasteten
Bike+Ride-Anlagen umfassen die Bausteine Kapazitatserweiterung, Mo-
dernisierung mit Differenzierung von gesichertem Fahrradparken und der
Kennzeichnung der Gleisseite (bei grél3eren Anlagen).

Die Stationen, an denen detaillierte Nutzererhebungen durchgefiihrt wur-
den, lassen sich hinsichtlich der Ergebnisse in folgende Kategorien unter-
teilen:

Kategorie A umfasst Stationen mit einer Pkw-Nutzung von 20 — 30 % und
einer Radnutzung von 20 — 35 % im Zubringerverkehr. Der Fahrtbeginn
liegt zu Uber 90 % im Nahbereich der Station (bis ca. 5 km).

Die vorhandenen gesicherten Abstellanlagen werden zu ca. einem Drittel in
Anspruch genommen. Zu diesen Stationen gehdren Baden (Achim), Bar-
rien (Syke), Ganderkesee und Syke.

Zu Kategorie B gehort Achim als gréf3ere Station mit einer hohen Pkw-
Nutzung (tber 40 %) und einer ebenfalls hohen Radnutzung von uber
30 %. Etwa 70 % der Zubringerfahrten entfallen auf den Nahbereich der
Station.

Kategorie C beinhaltet groR3ere Stationen mit einer geringen Pkw-Nutzung
(7-12 %), einer vergleichsweise hohen OPNV-Nutzung (20-50 %) und einer
Radnutzung von 20 — 30 % im Zubringerverkehr. Der Fahrtbeginn liegt zu
etwa 70 — 80 % im Nahbereich der Station. Hierzu zahlen die Stationen
Delmenhorst (mit ebenfalls hohem Ful3verkehrsanteil) sowie Bremen-
Mahndorf.

In Kategorie D sind zentrale OPNV-Umsteigestationen zusammengefasst
mit einem hohen FuRverkehrsanteil, einem OPNV-Anteil von Uber 10 %
und einer anteiligen Radnutzung von mehr als 20 %. Die Pkw-Nutzung liegt
zwischen 10 und 20 %. In diese Kategorie fallen die Stationen Bremen-
Huchting, RolandCenter und Brinkum, ZOB.

An der Station Lilienthal-Falkenberg, die ebenfalls als zentrale Umsteige-
station fungiert, liegt dagegen die Pkw-Nutzung bei tber 50 %, wahrend die
OPNV-Nutzung im Zubringerverkehr nur einen sehr geringen Anteil ein-
nimmt.
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Auf Basis der 0. g. Stationskategorien und Verkehrsmittelanteile kénnen
unter Bertcksichtigung der Siedlungsstruktur, des Einzugsbereiches, der
Stationserreichbarkeit sowie des vorhandenen SPNV/OPNV-Angebotes
ErschlielBungspotenziale fir eine mogliche Steigerung der Fahrradnutzung
im Zubringerverkehr abgeleitet werden.

Die ErschlieBung zusatzlicher Radverkehrspotenziale bei Stationen analog
zur Kategorie A wird in einer ersten Stufe bei Stationen an SPNV-
Streckenabschnitten mit geringer Stationsdichte gesehen. Das heil3t, es
gibt keine bzw. nur eine geringe Uberschneidung bei den Einzugsbereichen
von benachbarten Stationen. Der Einzugsbereich der Station umfasst den
Kernort in der fahrradlaufigen Nahdistanz.

Folgende Stationen werden hierfiir als relevant angesehen:

o Die Station Berne hat einen vergleichsweise grof3en Einzugsbereich
und auch eine gewisse ErschlieBungsfunktion fur Pendelnde in Bre-
men Nord (Weserféahre), die in Richtung Brake/Nordenham bzw. Del-
menhorst wollen und hierfir direkte Fahrverbindungen bevorzugen.
Unter der Voraussetzung einer radverkehrsfreundlichen Infrastruktur
zwischen Bahnhof und Weserfahre sowie einer verlasslichen Fahrver-
bindung wird eine Aktivierung von zusatzlichen Radnutzenden fir
madglich gehalten.

o Die Station Ottersberg hat einen vergleichsweise grof3en Einzugsbe-

reich und erschlief3t den Kernort und den Ortsteil Otterstedt im Norden
sowie ein langgestrecktes Siedlungsband in stdlicher Richtung. Die
Bahnsteigerreichbarkeit ist durch zwei Bahnunterfihrungen gewahr-
leistet.
Zusatzliche Radverkehrspotenziale konnten durch den Ausbau einer
direkten Zubringerroute parallel zur B 75 aus Richtung Norden aktiviert
werden und zu einer starkeren Auslastung der vorhandenen Fahr-
radabstellanlagen beitragen.

o  FuUr die peripher gelegene Station Sagehorn der Gemeinde Oyten ist
eine Verlegung in Richtung Westen geplant, um die siedlungsstruktu-
relle Einbindung zu verbessern. Es wird davon ausgegangen, dass die
MalRRnahme eine impulsgebende Wirkung auf die Radverkehrsnutzung
austben wird. Die Station hat auch fir den Pendelbedarf in Richtung
Hamburg Bedeutung, da hierfir die Zlge des Metronom in der direk-
ten Relation genutzt werden kdnnen.

e Der Einzugsbereich der Station Wildeshausen umfasst im Wesentli-
chen die Kernstadt mit knapp 20.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
in der fahrradlaufigen Nahdistanz.

Durch die geplanten groR3flachigen Wohngebietserweiterungen im
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Sudwesten des Stadtgebietes kénnen zuséatzliche Radverkehrspoten-
ziale aktiviert werden, die sich auch auf den Zubringerverkehr zum
Bahnhof auswirken. Der leicht merkbare Taktfahrplan zu jeder vollen
Stunde in beiden Fahrtrichtungen (Delmenhorst/Bremen sowie
Vechta/Osnabrick) stellt insbesondere fur Pendelnde ein Qualitéts-
merkmal dar. Aufgrund des bereits heute hohen Fahrradabstellbedarfs
am Bahnhof hat die Stadt im Jahr 2018 einen Foérderantrag bei der
LNVG zur Einrichtung einer SammelschlieRanlage gestellt.

Kategorie B umfasst Stationen in Kernlagen grd3erer Orte, an denen die
Nachfrage sowohl hinsichtlich Bike+Ride als auch in Bezug auf Park+Ride
hoch ist und eine verdichtetes SPNV-Angebot vorgehalten wird (insgesamt
Halbstundentakt, nur Wildeshausen Stundentakt).

e Die Station Achim erschlie3t einen stadtischen Verdichtungsraum
(hohe Fahrradnutzung) und weist zugleich einen groRen Einzugsbe-
reich auf (Pkw-Nutzung). Eine weitere Steigerung der Radnutzung im
Zubringerverkehr wird in MalBnhahmen zur Attraktivierung der Zubrin-
gerrouten aus den Nachbargemeinden Oyten und Thedinghausen so-
wie dem Ortsteil Uphusen gesehen, da die SPNV-Nachfrage sowohl
auf Bremen als auch auf die Kreisstadt Verden ausgerichtet ist. In die-
sem Zusammenhang wird die beidseitige Einrichtung von abschlieRba-
ren Sammelanlagen fur zielfihrend angesehen.

e An der Station Verden ist im Rahmen der derzeitigen Umgestaltung

der Bahnhofswestseite auch eine Erneuerung und Erweiterung der Bi-
ke+Ride-Anlagen vorgesehen. Eine Steigerung der bereits heute ho-
hen Radnutzung bei Zubringerfahrten aus dem Kernstadtbereich kénn-
te durch eine attraktive Radverkehrsfihrung auf den direkten Zubrin-
gerrouten aus den Nachbarorten Kirchlinteln und Luttum erreicht wer-
den.
Durch die geplante Allerbriicke flr den Fu3- und Radverkehr auf der
ehemaligen Bahntrasse werden Alltagsfahrten mit dem Fahrrad zwi-
schen den nérdlichen Ortsteilen der Gemeinde Dorverden und dem
Bahnhof Verden begunstigt.

e Die Stationen Twistringen und Bassum weisen bereits heute eine

hohe Radverkehrsnachfrage auf (20-30 % der Fahrten im Zubringer-
verkehr), die im Wesentlichen aus der ErschlieBung der jeweiligen
Kernstadtbereiche im Nahbereich der Stationen resultiert.
Weitere Steigerungen der Radnutzung werden daher vorrangig in
Malnahmen gesehen, die die Zubringerrouten aus Nachbarorten fir
den Radverkehr attraktiver machen, zum Beispiel in der Relation Neu-
bruchhausen - Bassum. Gesicherte Sammelanlagen kénnten an die-
sen Stationen zu einer starkeren Nutzung von E-Bikes/Pedelecs bei
erweiterten Stationseinzugsbereichen beitragen.
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o Die Station Kirchweyhe weist bereits heute eine sehr hohe Radver-

kehrsnachfrage auf (uber 30 % der Fahrten im Zubringerverkehr), be-
gunstigt durch die verdichtete Siedlungsstruktur im Korridor Brinkum,
Leeste und Kirchweyhe, die schnelle und direkte SPNV-Erreichbarkeit
des Oberzentrums Bremen sowie die vorhandene Fahrradinfrastruktur.
Als radverkehrsférdernde Malinahmen werden vor diesem Hintergrund
die Sicherung der direkten Stationserreichbarkeit aus Richtung Brin-
kum und die Einrichtung einer gesicherten Sammelschliel3anlage auf
der Westseite der Station angesehen.

Mit der geplanten Verlangerung der Stral3enbahnlinie 8 und der Ein-
richtung zusatzlicher Verkniuipfungspunkte OV/Rad werden weitere Im-
pulse fur eine noch starkere Radnutzung zwischen den beiden Ge-
meinden erwartet.

o Die sehr hohe Radnutzung an der Station Hude lasst sich u.a. auf die

gute ErschlieBung des verdichteten Kernortes durch die zentrale
Bahnhofslage zurickfuhren.
Angesichts der Vollauslastung der vorhandenen Stellplatze und der
Haufung von Wildparkern auf der Siidseite der Station wird eine Kapa-
zitatserweiterung — auch im Zusammenhang mit dem Bau beidseitiger
SammelschlieBanlagen — fir eine zielfihrende Malinahme gehalten.

Kategorie Cund D

GroRere Stationen sowie zentrale Umsteigestationen mit hoherem OPNV-
Nutzeranteil wie Delmenhorst, Bremen-Huchting - Roland Center, Bremen-
Mahndorf, Bremen-Vegesack sowie Brinkum, ZOB nehmen eine Sonderrol-
le ein.

MalRnahmen zur ErschlieBung zusatzlicher Radverkehrspotenziale im Zu-
lauf zu den Stationen werden vor allem im Zusammenhang mit einer Ver-
besserung der innerstadtischen Radverkehrsinfrastruktur gesehen (z.B.
Einrichtung von Fahrradstrafl3en, verzdgerungsarme Fihrung an Knoten-
punkten).

Steigerungen des Radverkehrs kdnnen hier jedoch auch zu einer geringre-
nen OPNV-Nutzung im Zubringerverkehr fuhren, vor allem, wenn die der-
zeitige Pkw-Nutzung gering ist.

Eine mogliche bahnparallele Radschnellverbindung Delmenhorst — Bremen
bindet auch die SPNV-Stationen Delmenhorst, Heidkrug und HB-Neustadt
ein. Hier konnte sich die Nachfrage beim Fahrradparken erh6éhen, wenn
man davon ausgeht, dass sich die Fahrradnutzung nicht gleichmagig auf
den gesamten Jahreserlauf erstreckt, sondern aul3erhalb der Saison alter-
nativ auch auf das SPNV-Angebot zuriickgegriffen wird.
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9.4

Der derzeitig hohe Anteil des Pkw-Zubringerverkehrs bei gleichzeitig sehr
geringem Anteil der Busnutzung an der Station Lilienthal, Falkenberg deu-
tet darauf hin, dass die Radverkehrspotenziale noch nicht ausgeschopft
sind (Auslastung der Bike+Ride-Anlage insgesamt 35 %).

Mdgliche Malznahmen zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs im Zu-
bringerverkehr umfassen hier aufgrund der gegebenen Siedlungsstruktur
auch Streckenabschnitte, die deutlich Uber die Nahdistanz von 5 Kilome-
tern hinausgehen und somit insbesondere fir die Nutzung E-gestitzter
Fahrrader relevant werden.

Der Einzugsbereich der Station Bremen — Mahndorf geht tGber das Stadt-
gebiet Bremen hinaus und umfasst auch das Siedlungsgebiet Uphusen des
benachbarten Mittelzentrums Achim. Der Ausbau der Radverkehrsverbin-
dung in Richtung Uphusen, ggf. als mégliche Radschnellverbindung zwi-
schen Bremen und Achim (siehe Kap. 7.3), bietet eine Mdglichkeit zur Stei-
gerung des grenziberschreitenden Zubringerverkehrs im Radverkehr.

In Plan 9.3.1 sind die fur eine zusatzliche ErschlieBung von Radver-
kehrspotenzialen als relevant angesehenen Zubringerrouten zusammenge-
stellt.

Ergdnzende MalRnahmen zur Férderung der Fahrradnutzung

Fahrradmitnahme

Eine Fahrradmitnahme im SPNV kann fir Nutzende in Einzelfallen vorteil-
hafter sein als der Einsatz des Fahrrades im Zubringerverkehr: Folgende
Griinde kdnnten u. a. entscheidungsrelevant sein:

) Der Zielort wird durch den OPNV nicht komfortabel, schnell und direkt
bedient.

e Der FuBweg von der Station zum Zielort ist unattraktiv lang bzw. das
zeitliche Verhéaltnis der Wegekette SPNV/Ful3weg ist ungunstig.

e  Bei ungesicherten Bike+Ride-Anlagen besteht die Gefahr von Vanda-
lismus und Diebstahl.

e Eine Fahrradmitnahme bietet grof3ere Flexibilitat, auch unter Berlck-
sichtigung einer Faltradnutzung.

Die Ergebnisse der Nutzerbefragung vom Herbst 2017 zeigen auf, dass die
(kostenfreie) Fahrradmithnahme im SPNV bei heutigen PKW-Selbstfahrern
und potenziellen Radnutzenden eine ahnlich hohe Bedeutung hat wie eine
abschlieRbare Sammelanlage fir Bike+Ride.

Im Gebiet des VBN ist eine kostenpflichtige Fahrradmitnahme in allen fur
den Verbundtarif zugelassenen Verkehrsmitteln ohne Berlcksichtigung von
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Sperrzeiten zwar maoglich, stof3t in der Praxis aber auf Hirden.

Die im VBN-Gebiet eingesetzten SPNV-Produkte sind fir eine Fahrradmit-
nahme unterschiedlich geeignet. Wahrend die Regional-Express-Ziige mit
Fahrradabteilen ausgestattet sind und Uber entsprechende Kapazitaten
verfigen, stehen in den Zugen der Regio-S-Bahn und der Regionalbahn
nur begrenzte Abstellmoglichkeiten zur Verfigung. Dieses kann in den
StoRRzeiten des Berufsverkehrs zu Komforteinschrankungen fur andere
Fahrgaste flihren.

Vor diesem Hintergrund wird eine Forderung der Fahrradmitnahme in Bus
und StraRenbahn vom ZVBN nicht beflrwortet, weil hierdurch Verdran-
gungsprozesse insbesondere von mobilitdtseingeschrankten Personen be-
furchtet werden.

Im benachbarten Tarifgebiet des GVH (Grof3raum Verkehr Hannover) wird
im SPNV sowie in der Stadtbahn und in den Bussen der Ustra eine kosten-
lose Fahrradmitnahme werktags aufRerhalb der Hauptverkehrszeiten sowie
ganztags an Wochenenden angeboten (vgl. Abb. 9-1).

Wann und wo darf ich mein Fahrrad mithehmen?

USTRA regiobus

5a., 50., & Feiertage

USTRA regiobus

Mitnahme nur mit zusatzlichem Einzel- oder SammelTicket fur eine fone oder

[-,E_.-*" 2usdtzlicher GVH-MobilCard zum Ein-Zonen-Preis,

Abb. 9-1: Ubersicht Fahrradmitnahme GVH-Gebiet

Die im SPNV eingesetzten Zige des GVH verfiigen dabei Uber folgende
Ausstattung:

e  Westfalenbahn — 15 Abstellpléatze pro Zugeinheit, zusatzliche Abstell-
platze in den Sommermonaten

e  Metronom — Abstellplatze im Steuerwagen sowie zusatzlich im Mehr-
zweckwagen wahrend der Fahrradsaison
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e enno-erixx — Mehrzweckbereich fir mehrere Fahrrader
° DB Regio, S-Bahn - Mehrzweckabteile

Bei einer kostenfreien Fahrradmitnahme aufRerhalb der werktéaglichen
Hauptverkehrszeiten sowie an Wochenenden im VBN-Gebiet wéare abzu-
wagen, ob hierdurch spirbare Impulse fir eine starkere Fahrradnutzung
insgesamt initiiert oder eher Mithahmeeffekte beglnstigt werden.

Vorstellbar ist eine solche Regelung bei den Regional-Express-Linien, auf
denen Doppelstockwagen eingesetzt werden. Im Rahmen eines zeitlich
begrenzten Pilotprojektes konnten die Nachfrageentwicklung erfasst und
mogliche Beeintrachtigungen durch Verdrangungseffekte bzw. Nutzungs-
unvertraglichkeiten analysiert werden. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass
die Attraktivitat einer Fahrradmitnahme im Zug auch von der Leichtigkeit
der Bahnsteigerreichbarkeit beeinflusst wird, insbesondere bei Mittelbahn-
steigen.

Beziglich der Regio S-Bahn wird empfohlen, im Rahmen der Neuaus-
schreibung der Leistungen einen starkeren Bedarf an einer Fahrradmit-
nahme bei der Wagenausstattung zu bericksichtigen.

Multimodale Angebote

Die Weiterentwicklung einer Verkniuipfung von OPNV/Rad bzw. SPNV/Rad
stellt die Einrichtung eines Netzwerkverbundes von Mobilitatsstatio-
nen dar, an denen Fahrgaste je nach Bedarf unterschiedliche Verkehrsmit-
tel sowohl in der Zubringerrelation als auch in der Abbringerrelation nutzen
kénnen.

Fur den Aufbau einer solchen Mobilitétsplattform bieten die im Gebiet des
Kommunalverbundes vorhandene SPNV-Netzstruktur sowie die Stations-
dichte, die zum Teil bandartigen Siedlungsstrukturen sowie die topografi-
schen Gegebenheiten fir eine Radnutzung im Alltags-und Freizeitverkehr
die besten Voraussetzungen.

Bausteine von Mobilitdtsstationen kénnen z.B.

e Angebote offentlicher Verkehrsmittel wie SPNV, Stralienbahn,
Regionalbus, Stadtbus, Burgerbus, Taxi, AST,

e Park & Ride, Car Sharing,

e Bike+Ride, Fahrradverleih darstellen.

Im Stadtgebiet Bremen kdnnen Nutzende auf ein weitreichendes Angebot
von CarSharing zuriickgreifen, das u.a. an sogenannten Mobilpunkten fl&-
chenhaft zur Verfugung gestellt wird. Auch in Achim und Lilienthal gibt es
jeweils eine CarSharing-Station. Zielsetzung ist, durch den Verzicht auf das
eigene Auto die verkehrsbedingte Nutzung 6ffentlichen Raums zu senken,
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zur Entlastung von Stadtquartieren beizutragen und den Umstieg auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel sowie das Fahrrad zu férdern.

A

Abb. 9-2: CarSharing-Station in Bremen

Ein weiteres Beispiel stellt das westliche Kreisgebiet des Kreises Min-
den-Libbecke in NRW dar, fur das ein Netzwerk von Mobilitatsstatio-
nen konzeptionell entwickelt wurde. Die ausgewahlte Region deckt sich mit
dem Gebiet des Projektes LandEi mobil26, das sich mit dem angesichts
der landlich gepragten Siedlungsstruktur hohen Handlungsbedarf in den
Bereichen Mobilitdtssicherung und Umstieg auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel auseinandersetzt.

Die Vernetzung zwischen den Mobilitatsstationen soll durch einen einheitli-
chen Benutzeraccount (fur alle Dienstleistungen z. B. Car Sharing, gesi-
cherter Fahrradabstellplatz, Fahrradverleih, SchlieRfach) ermoglicht wer-
den.

Bei den zu entwickelnden Mobilitatsstationen wird unterschieden zwischen
Elementen einer Grundausstattung wie

e einheitliche und leichtverstandliche Beschilderung,

e W-LAN-Hotspot,

e  OPNV-Anbindung, Taxistand, Fahrgastunterstand,

e Fahrradabstellanlage und -servicepunkt,

e Park & Ride

und einer Zusatzausstattung, die die Bausteine Fahrradverleih, Car Sharing
und Ladesdule umfasst. An stark frequentierten Standorten kommt die Be-
reitstellung weiterer Elemente, wie z. B. Lastenfahrrader, Gepackschliel3fa-
cher, Touristinfo in Betracht.

26 www.landei-mobil.de, Projekttrager Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft
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Verkehrliche Bedeutung kommt mit ca. 320 km langen ausgeschilderten
Radwegenetz im Muhlenkreis Minden-Lubbecke zu, das aufgrund der to-
pografischen Gegebenheiten eine wichtige Erganzung zum MIV und OPNV
darstellt und durch die Verknipfung mit den Mobilitatsstationen weitere
Radverkehrspotenziale erschlief3en soll.

Die Entwicklung von Mobilitatsstationen bildet auch einen zentralen Bau-
stein im Rahmen des in Bearbeitung stehenden Klimaschutzteilprojektes
Radverkehr fur den Landkreis Lineburg. Aufgrund der sehr heterogenen
Siedlungsstruktur des Landkreises geht es dabei vor allem darum, ein Kon-
zept der ErschlieBung von Fahrradzubringerpotenzialen zu den zentralen
Stationen der Regionalbushauptlinien zu entwickeln.

Der Verkniipfung OPNV/Rad kommt hier sowohl fiir die auf die Kreisstadt
sowie die Metropolregion Hamburg ausgerichteten Pendlerbeziehungen als
auch fur den in Gegenrichtung ausgerichteten touristischen Verkehr (Ein-
gangstore zur Elbtalaue bzw. Lineburger Heide) eine besondere Rolle zu.

Auch fur die Region Bremen bietet sich die Einrichtung von Mobilitatsstati-
onen im Verlauf von SPNV-Korridoren mit hoher ErschlieBungsdichte und
Radverkehrsnachfrage an. Diese kdnnten z.B. an den folgenden Stationen
errichtet werden:

e Verden — Achim — Bremen-Mahndorf — (zukinftige Station Sebalds-
briick/Hemelingen) bzw.

e  Twistringen — Bassum — Syke — Kirchweyhe - zukiinftige Station Se-
baldsbrick/Hemelingen.

In Zusammenhang mit Uberlegungen zu einem einheitlichen Zugangssys-
tem (vgl. auch Kap. 9.2) kénnten hier auf Kreisebene (in Kooperation mit
der Hansestadt Bremen) mehrere benachbarte Mobilitdtsstationen zu ei-
nem Netzwerk zusammengeschlossen werden, dessen Angebote sowohl
Rad- und Pkw-Nutzenden als auch potenziell Nutzenden von Rad- bzw.
Car Sharing-Angeboten auf Basis eines einheitlichen Nutzeraccounts zur
Verfligung stehen.

9.5 Prioritaten und Umsetzung

Die Vorschlage fur eine MaRnahmenpriorisierung bei Bike + Ride-Anlagen
sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst. Unterschieden wird
dabei hinsichtlich der Bausteine

o  Kapazitatserweiterung

e  Modernisierung bzw. neue Anlage

e Einrichtung einer gesicherten Sammelanlage.

Bereits geplante Bauvorhaben bzw. kleinere Maflinahmen werden der
1. Prioritat zugeordnet (2020/2021).
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Malnahmen, bei denen davon ausgegangen wird, dass sie im Zusammen-
hang mit groReren (stadtebaulichen) Vorhaben bzw. Projekten realisiert
werden konnen, erhalten die Prioritat 3 (ab 2023).

Die meisten Umbau- bzw. Ausbauvorhaben werden in einer
2. Prioritatsstufe mit einem groben Umsetzungshorizont in 2021/2022 ge-
sehen (vgl. Tab. 9-3).

Station

Kapazitats-
erweiterung
Modernisierung/
neue Anlage
Gesicherte

x x x x |Sammel-
Vorschlag

anlage
PR RrPrNvMod 0w NN NN W w e N N |Prioritéts-

stufe

Hude, Sudseite
Delmenhorst, Nordseite
Heidkrug
Bremen-Neustadt
Bremen-Vegesack
Bremen-Schoénebeck
Bremen-Lesum
Bremen-Burg
Bremen-Oslebshausen
Bremen-Walle

Bremen Roland Center
Bremen-Sebaldsbriick/
Hemelingen
Bremen-Mahndorf
Oyten-Sagehorn X
Achim X
Verden, Westseite X
Kirchweyhe, Westseite
Bramstedt X
Wildeshausen
Priorisierungsstufen:
1. kurzfristig 2020/2021
2. kurz- bis mittelfristig 2021/2022
3. mittelfristig ab 2023

x
X X X

X IX X X X X X

X X X |X X X |[Xx

Tab. 9-3: MaRnahmenpriorisierung Bike + Ride

Eine Priorisierung von Malinahmen zur Attraktivierung von Zubringer-
routen wird in engem Zusammenhang mit bereits bestehenden Planungen
sowie dem Umfang des baulichen Aufwandes gesehen. Vor diesem Hinter-
grund werden folgende Zubringerrouten einer hohen Prioritatsstufe (Priori-
tat 1 bzw. 1 / 2) zugeordnet:

e Brinkum, ZOB - Kirchweyhe, Bahnhof
(vgl. Kap.7.5— Empfehlung fir den Ausbau eines Abschnitts als repré-
sentative Strecke)

Typische Zubringerstrecke mit hoher ErschlieRungswirkung. Fiuhrung
sowohl Uber kommunale Anliegerstra3en als auch im Verlauf einer
klassifizierten Strafe. Handlungsschwerpunkte sind administrative
Mafnahmen sowie punktuelle Umbaumalinahmen.
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Von Seiten der Gemeinden Stuhr und Weyhe bestehen Planungen zur
Verlegung des ZOB in Brinkum mit Integration von Fahrradparken so-
wie zur Einrichtung einer gesicherten Sammelanlage auf der Westseite
der SPNV-Station Kirchweyhe.

° Delmenhorst — Heidkrug, Bahnhof

Es handelt sich um einen Teilabschnitt der mdglichen Radschnellver-
bindung Oldenburg — Delmenhorst — Bremen auf Delmenhorster
Stadtgebiet. Im Fokus stehen administrative Mal3hahmen zur Siche-
rung der Radverkehrsfuhrung im Mischverkehr auf kommunalen Stra-
Ren. Von Seiten der Stadt Delmenhorst bestehen Planungen zur Neu-
ordnung des Fahrradparkens fir den Bahnhof Delmenhorst sowie die
SPNV-Station Heidkrug.

In Bezug auf mogliche Umsetzungsschritte der Radschnellverbindung
haben bereits erste Abstimmungsgesprache mit der Stadt Delmen-
horst und der Senatsverwaltung der Stadt Bremen stattgefunden.

e Grasberg — Lilienthal, Falkenberg
Durch den Ausbau einer bestehenden Verbindung parallel zur stark
befahrenen L 133 (Wiesendamm) kann eine attraktive und direkte Zu-
bringerroute zur Endhaltestelle der StralRenbahnlinie 4 geschaffen
werden. Eine starkere Radnutzung in dieser Relation kdnnte zu einer
besseren Auslastung der grof3ziigig dimensionierten Bike+Ride-Anlage
an der zentralen OPNV-Station beitragen.

e Kirchlinteln — Verden (Aller)
Diese Verbindung ist eine klassische Zubringerstrecke im fahrradlaufi-
gen Einzugsbereich des Bahnhofs Verden.

Die Radverkehrsfuhrung erfolgt auf stralRenbegleitenden Radwegen im
Zuge der L 171, wobei auf den innerértlichen Streckenabschnitten
Handlungsbedarf besteht.

Die im Rahmen der laufenden Umbaumal3inahmen am Bahnhof Ver-
den geplante Angebotsverbesserung zum Bike + Ride dirfte wesent-
lich zur Erschlieung zusatzlicher Radverkehrspotenziale in diesem
Zubringerkorridor beitragen.

e  Zubringerrouten Bahnhof Wildeshausen
Geplant ist eine Innenstadt-durchquerende Premiumroute zur Anbin-
dung von stadtischen Wohngebieten und benachbarten Siedlungsbe-
reichen an den Bahnhof in Wildeshausen. Es handelt sich sowohl um
Streckenabschnitte in kommunaler Baulast als auch um Abschnitte an
klassifizierten Stral3en, bei denen die Stadt beabsichtigt, planerisch in
Vorleistung zu treten.
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Durch Erhebungen im Innenstadtbereich sowie am Bahnhof konnte
dokumentiert werden, dass die Nahmobilitdt bereits heute von einem
hohen Radnutzeranteil gepragt ist.

Die meisten Ubrigen in Tab. 9-4 aufgefuhrten Zubringerrouten beinhalten
eine Radverkehrsfihrung auf strafRenbegleitenden Radwegen im Verlauf
klassifizierter Stral3en, bei denen auf den innerértlichen Abschnitten durch-
aus auch eine Fuhrung im Mischverkehr (gemafld ERA 2010) in Erwagung
zu ziehen ist. Diese Fuhrungsform ist als Alternative in Betracht zu ziehen,
wenn ein gemal der vereinbarten Anforderungsstandards kostenintensiver
Ausbau der Seitenanlagen einen zeitlich weitgestreckten Umsetzungshori-
zont erwarten lasst.

Fir die o. g. Streckenabschnitte wird daher eine Priorisierungsstufe 2 bzw.
2/3 vorgeschlagen, die unmittelbar auf der MaRnahmenumsetzung der fir
die Prioritat 1 vorgeschlagenen Beispielstrecke Brinkum, ZOB - Kirch-
weyhe, Bahnhof aufbauen kann.

stufe

Zubringerrouten SPNV/OPNV

Vorschlag

N 2 | Prioritats-

Oyten-Achim

Thedinghausen-Achim
Kirchlinteln-Verden

Luttum-Verden
Otterstedt/Ottersberg-Bhf Ottersberg
Grasberg - Lilienthal, Falkenberg
Brinkum ZOB-Bhf Kirchweyhe

RSV Abschnitt Delmenhorst - Heidkrug
RSV Abschnitt Heidkrug - HB Neustadt
RSV Abschnitt Delmenhorst-Oldenburg
Schwanewede-HB Aumund

HB Farge-Berne 2/3
Uphusen-HB Mahndorf 2
Neubruchhausen-Bassum 3
Bargloy-Wildeshausen-Détlingen 1/2
Priorisierungsstufen:

1. kurzfristig 2020/2021

2. kurz- bis mittelfristig 2021/2022

3. mittelfristig ab 2023

N

N
=
w

N[W DN P P

Tab. 9-4: Priorisierung von Malinahmen zur Attraktivierung von Zubringerrouten

In der Entwicklung von Mobilitatsstationen wird ein effektives Steue-
rungselement zur Mobilisierung weiterer Radverkehrspotenziale im Alltags-
und Freizeitverkehr gesehen. In Kombination mit der Schaffung eines ein-
heitlichen Zugangssystems zu den in den einzelnen Mobilitatsstationen an-
gebotenen Serviceleistungen kdnnen Synergieeffekte generiert werden, die
eine Einstufung des Malhahmenbausteins in eine hohe Prioritatsstufe
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rechtfertigen. Dabei werden die in Kap. 9.4 dargestellten Beispielstrecken
als gleichgewichtig betrachtet.

Auch wenn eine nutzerfreundliche Fahrradmitnahme im SPNV (hinsicht-
lich der Platzkapazitat, des Tarifs und der Zuganglichkeit der Bahnsteige)
als ein weiterer Handlungsschwerpunkt angesehen wird, ist die Umsetzung
von vielen Faktoren (u.a. Fahrzeugeinsatz, zeitliche Verfligbarkeit, tarifliche
Einbindung etc.) abhangig und nur in Ubereinstimmung mit den Zielvorstel-
lungen der OPNV-/SPNV-Aufgabentrager machbar.

Der Zeitraum fur die Umsetzung moglicher MaRnahmen wird hier eher mit-
telfristig gesehen, auch vor dem Hintergrund der Zeitplanung fir die Neu-
ausschreibung von SPNV-Leistungen im VBN-Gebiet sowie fur das Auslo-
ten einer groReren Transparenz und Einheitlichkeit von bestehenden Rege-
lungen in den grof3en Verkehrsverbinden.
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10

Potenzialanalyse — Szenarien zur Entwicklung der CO,-
Bilanz

Eine auf eine klima- und ressourcenschonende Entwicklung ausgerichtete
Verkehrsplanung zielt darauf ab, langfristig eine THG-Reduzierung zu er-
reichen. Die Anwendung von raumordnerischen Grundprinzipien und etab-
lierten stadtebaulichen Leitbildern unterstiitzt diese Strategie. Vielfach sind
diese Grundprinzipien bereits in der Gesetzgebung verankert (Beispiele:
Baugesetzbuch - BauGB, Raumordnungsgesetz - ROG). In Abstimmung
mit den Kommunen kann die Uberdrtliche Landes- oder Regionalplanung
Vorgaben machen, die im Rahmen der informellen Stadtentwicklungspla-
nung oder im Rahmen der vorbereitenden bzw. verbindlichen Bauleitpla-
nung (Flachennutzungsplane, Bebauungsplane) konkretisiert werden. Das
Thema Klimaschutz dient dabei als klassisches Querschnittsziel.

Im Zusammenhang mit dem RMK:R konzentriert sich die vorliegende Be-
trachtung auf einen Teilausschnitt nachhaltiger Stadt- und Verkehrspla-
nung, namlich den systematischen Ausbau der regionalen Radverkehrsinf-
rastruktur. Dabei geht es an dieser Stelle zunédchst um die Frage, wie ein
solcher Ausbau den Radverkehrsanteil der Region erhéhen kann (Ermitt-
lung des Verlagerungspotenzials). Dazu muss gesagt werden, dass eine
exakte Zurechnung von Ursache und Wirkung (Radwegeausbau — Erho-
hung des Radverkehrsanteils um x %) aufgrund der Komplexitat individuel-
ler Entscheidungen, die hinter zurlickgelegten Wegen stehen, nicht moglich
ist. Im Folgenden erfolgt daher eine Annaherung, die sich auf bestehende
Studien zum Thema stitzt. Fur die Potenzialanalyse sind zwei Auswertun-
gen erfolgt:

e Bei der flichenbezogenen Auswertung werden die Potenziale fur das
gesamte Untersuchungsgebiet ermittelt. Diese Auswertung basiert auf
der Energie- und THG-Bilanz (vgl. Kapitel 6).

e  Bei der linienbezogenen Auswertung werden fur ausgewéhlte Strecken
das Verlagerungspotenzial und dessen Klimaschutzeffekt ermittelt.
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10.1 Flachenbezogene Auswertung
10.1.1 Ermittlung des Verlagerungspotenzials

Als Grundlage fur die spater folgende Berechnung des THG-
Einsparpotenzials ist zunéchst das Verlagerungspotenzial im Rahmen der
Verkehrsmittelwahl (weg vom MIV, hin zum Radverkehr) zu bestimmten.
Hierflr werden verschiedene Studien zum Thema herangezogen.

Quelle 1: UBA-Studie

Erste Quelle zur Bestimmung von Verlagerungspotenzialen ist eine Studie
des Umweltbundesamtes?’ Uber eine Auswertung der Literatur wird von
einem Verlagerungspotenzial der Wege zwischen 5 % und 22 % ausge-

gangen.

Radver- CO,- Radverkehrs-
e el kehrsanteil Reduktion leistung
Abnahme der PKW- Fahrten
bis 6 km um 30%, Verlage- +9% 7,5 Mio t/a 998 km/a*EW
rung auf Radverkehr
BMVBW 2002
Abnahme der PKW-Fahrten
bis 10 km um 30%, Verlage- | +12% 13,5 Mio t/a 1320km/a*EW
rung auf Radverkehr
Abnahme der PKW-Fahrten Steigerung
bis 5 km um 50%, Verlage- von 380
RODT u.a.2010 | 'ung auf Rad und FuBver- | j 5 50Miotla | km/a*EW
kehr bis 2020
auf 560
km/a*EW
Im Analogieschluss zu eu- ) Steigerung
ropéischen Beispielstadten 6,2 Mio t/a von 380
HAASE und Steigerung des Radver- 2204 (hochge- Km/a*EW
PFEIL 2002 kehrsanteils in sachsischen rechnet auf
Kommunen topographieab- D) auf ca. 650
hangig auf bis zu 32% km/a*EW
SOCIALDATA F'Uﬁcqrg”k”h”g der: wahl-
1993, \;el kelh urc I a(lif “zvxt/)ange_, + 5% (Dres-
SOCIALDATA & | verkenrsmittelveriugbarkelt, | gen -g3)
Informiertheit, subjektive ) k.A. k.A.
SNIZEK + : o : +6% (Wien
PARTNER OEG Disposition sowie Wert- _ 2006)
schatzung der Verkehrsmit-
2007 :
teleigenschaften
Erhebung von Grinden der o
Verkehrsmittelwahl von *ca 10%
der MIV- k.A. k.A.
MIV-Wegen und Zuordnung Eahrten
zu Sachzwéangen
Erhebung der Wahrschein- o
FRICK 2008 lichkeiten alternativer Ver- * ca. 20%
- der MIV- k.A. k.A.
kehrsmittelwahl von MIV- Fah
Wegen ahrten
Synthese der vorhergehen- | + ca. 10%
den Anséatze der MIV- k.A. k.A.
Fahrten

27 vgl. Umweltbundesamt 2013
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Radver- CO,- Radverkehrs-

e el kehrsanteil Reduktion leistung

Jechnisches* Verlage-

rungspotenzial vom MIV, )

ermittelt aus Etappen <5 km Ca. 4-5 Mio t

ur_]d Ausge_mgen <10 km so- +6.6% (hochge- +88%

wie Gruppierung und Be- rechnet auf

wertung der verbleibenden D)

INFRAS 2005 Etappen nach Alter, Zweck,
Wetter und Raumtyp

Jrealisierbares” Verlage-
rungspotenzial durch Ab-
minderung des ,techni- + ca. 2-5% k.A. k.A.
schen“ Potenzials gemaf
Zukunftsbildern

Tab. 10-1 Beispiele zur Bestimmung von Radverkehrspotenzialen aus der Literatur
(Umweltbundesamt, 2013)

Quelle 2: DLR-Studie

Zweite Literaturquelle ist eine Studie des Deutschen Zentrums fur Luft- und
Raumfahrt (DLR)28 zu Verlagerungspotenzialen auf den nichtmotorisierten
Verkehr. Beim Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege) wird in dem Szena-
rio ,Status Quo NL-CH" ein Anteil des Radverkehrs am Modal-Split von
18 % ausgewiesen. Beim Szenario ,Ziel NL-CH" betrégt der Anteil sogar
23 %. Die Verkehrsleistung (Personenkilometer) im Radverkehr erhdht sich
in den Szenarien von 5 % im Jahr 2008 auf 7 % bzw. 9 % (vgl. Tab. 10-2).

Modal Split fur Wege unter 50 km

Ist 2010 Ist Szenario Szena-
2008° , Status rio
quo NL- . Ziel
CH** NL-
CH“*

Schweiz' | Niederlande? | Deutschland

Verkehrsaufkommen Zu Ful’ 32% 20% 24% 25% 25%
(Wege)
Fahrrad | 7% 27% 11% 18% 23%
MIV 49% 48% 58% 48% 41%
ov 12% 5% 7% 9% 11%
Verkehrsleistung (Per-  Zu Fu 6% 4% 5% 6% 6%
sonenkilometer)
Fahrrad | 3% 12% 5% 7% 9%
MIV 70% 73% 79% 69% 62%
ov 23% 11% 11% 18% 23%

*QV: Offentlicher Verkehr; MIV: motorisierter Individualverkehr

Quellen: * MZMV 2010 (BFS o. J.); > OViN 2010 (CBS 2014c); *MiD 2008 (BMVI o. J. a); * eigene Be-
rechnungen

Tab. 10-2 Modal Split fur Wege unter 50 km (BMVI, 2016)

28 \/gl. BMVI 2016
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10.1.2

Ergebnis: Verlagerungspotenzial

Wird die Region Bremen im européaischen Kontext betrachtet, sind hohe
Verlagerungspotenziale méglich. Dies zeigen Stadtregionen in Skandinavi-
en, der Schweiz und den Niederlanden. Weil es in einigen européischen
Landern mdglich ist und um dem Klimaschutz gerecht zu werden, wird
deshalb von einem hohen Verlagerungspotenzial ausgegangen. Der poten-
zielle Anteil der Verkehrsleistung im Radverkehr in der Region Bremen wird
deshalb rechnerisch von 4 % auf bis zu 18 % erhoht. Wie die Abb. 10-1
zeigt, bleiben die weiteren Parameter wie die Gesamtverkehrsleistung un-
verandert.

12.000 Mio, Pkm
10.000 Mio. Pkm
2.000 Mio. Pkm
6.000 Mio. Pkm

4.000 Mio. Pkm

2.000 Mio. Pkm

/-P

Mio. Pkm
Pkm 2016 Pkm POT 2050
 Pkm Ful Pkm Rad H Pkm PKW ® Pkm Krad Plem OPNV H Pkm Bahn

Abb. 10-1 Der Anteil der Radverkehrsleistung wird von 4% auf 18% erhght

Von den rund 11 Mrd. Personenkilometern in 2016 sind rund 0,4 Mrd. Pkm
dem Radverkehr zuzurechnen. Wird der Anteil auf 18 % erhdht, entspricht
dies rund 2 Mrd. Pkm.

Szenarien

Im nachsten Schritt geht es um die Frage, wie viele Tonnen an Treibhaus-
gasen durch die Erh6hung des Radverkehrsanteils kiinftig eingespart wer-
den konnen. Basierend auf der Datenerhebung und der Potenzialbestim-
mung sind drei Szenarien berechnet worden. Das Basisszenario , Trend”
bildet die bundesweite Entwicklung nach. Seit 1990 nimmt die Personen-
verkehrsleistung kontinuierlich zu. Uber MID 2008 und 2017 (BMVI 2017)
ist eine leichte Trendwende zur Stagnation der Personenverkehrsleistung
erkennbar. Dies wird bis 2050 mit abgebildet. Gleichzeitig wird von einer
deutlichen Verbesserung der Verkehrstechnik ausgegangen. Dies fihrt im
Szenario , Trend" zu folgender Entwicklung:

o Die Personenverkehrsleistung steigt bis zum Basisjahr 2016 leicht an
und bleibt bis 2050 auf dem Niveau.

e Die Energienachfrage und die THG-Emissionen sinken kontinuierlich
Uber eine bessere Fahrzeugtechnik.
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Darauf basierend werden die Szenarien ,Aktivitat“ und ,Pionier* berechnet.
Bei diesen Szenarien wird basierend auf dem Szenario ,Trend“ aus-
schlieB3lich der Radverkehrsanteil erhdht. Damit kann im Vergleich der drei
Szenarien abgelesen werden, welche Verénderungen im Bereich der THG-
Emissionen durch eine Erh6hung des Radverkehrsanteils bewirkt werden
konnen. In Abb. 10-2 zeigen die Balken zunéchst die Veranderung der Ver-
kehrsleistung im MIV und im Radverkehr.

e Balken 1 zeigt den Modal-Split der Verkehrsleistung in 1990
o Balken 2 zeigt den Modal-Split der Verkehrsleistung im Basisjahr 2016
o Balken 3 zeigt das Trendszenario ohne Verdnderungen zum Basisjahr

e Balken 4 zeigt als Szenario ,Aktivitat* eine Erhdhung des Radver-
kehrsanteils auf 11 %

e Balken 5 zeigt als Szenario ,Pionier” eine starkere Erhéhung des Rad-
verkehrsanteils auf 18 %

Alle weiteren Parameter in den Szenarien ,Aktivitat* und ,Pionier* bleiben
konstant.

14.000 Mio. Pkm
12.000 Mio. Pkm
10.000 Mio. Pkm

| . . .
.
8.000 Mio. Pkm
6,000 Mio. Pkm
4,000 Mio. Pkm
2.000 Mio. Pkm
Mio. Pkm

1990 2016 Trend 2050 Alctivitat 2050 Pionier 2050

EFul ®WRad mPKW mKRAD Bus StraBenbahn MW S-Bahn MFernbahn

Abb. 10-2 Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln in der Region Bremen - Berechnungs-
basis 1990, Basisjahr 2016 und die Szenarien 2050
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In Tab. 10-3 ist die Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrsmittel in den

Szenarien nochmals dargestellt.

Mio. Pkm 1990 2016 Trend 2050 |  Aktivitat 2050 Pionier 2050
Summe 10.457 11.647 11.667 11.667 11.667
FuR 469 469 469 469 469
Rad 437 437 437 1.260 2.083
PKW 7.118 8.232 8.232 7.409 6.586
KRAD 132 153 153 153 153
Bus 1.253 1.183 1.157 1.157 1.157
S;r;‘r?e”' 174 166 161 161 161
S-Bahn 392 370 362 362 362
Fernbahn 483 638 697 697 697
Tab. 10-3 Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln in der Region Bremen - Berechnungs-
basis 1990, Basisjahr 2016 und die Szenarien 2050 (Quelle: eigene Berech-
nungen)
Endenergie

Unter Einbeziehung der im Kapitel 6.6 dargestellten Entwicklungen zum
Flottenverbrauch wird von einem Energiemix wie im Klimaschutzszenario
der Bundesregierung (Oko-Institut 2015) ausgegangen. Im Jahr 2050 wer-
den 88 % der Personenkraftwagen elektrisch angetrieben. Die restlichen
12 % verteilen sich auf Benzin, Diesel und Erdgas. Die in den Szenarien
verwendete Aufteilung befindet sich in Tab. 10-4.

PKW Energiemix

Strom 88%

Benzin 5%

Diesel 1%

Erdgas 6%

Tab. 10-4 Potenzieller Energiemix der PKW nach Masterplan-Vorgabe der Bundesregie-

rung von 2050

Der Endenergiebedarf in den Szenarien wie folgt dar: Die Szenarien liegen
dicht beieinander, weil die Reduktion tberwiegend Uber die bundesweite
Entwicklung gesteuert wird. Dies sind u.a. ein hoher Anteil an Elektromobili-
tat und die Verbesserung der Fahrzeugtechnik.

Uber alle Verkehrsleistungen betrachtet nimmt im Szenario ,Pionier* der
Endenergiebedarf gegenlber dem Szenario ,Trend“ leicht ab. Der Unter-
schied im Jahr 2050 ist zwar gering, aber bedeutend fir eine Mobilitatsent-
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wicklung. Wirden weitere Potenziale der Verkehrsvermeidung und der
Verkehrsverlagerung hinzugenommen werden, wére die Spreizung zwi-
schen den Szenarien deutlich gréRer. Der Anteil des Radverkehrs mit 18 %
im Jahr 2050 ist dabei nicht zu vernachlassigen. Gegeniber der Tren-
dendwicklung reduziert sich der Endenergieverbrauch im Jahr 2050 um
215 GWh bzw. 17,9 %.

Endenergie
5.000 GWh/a
4.000 GWh/a
3.000 GWh/a
2.000 GWh/a —
1.000 GWh/a Aktivitéit
Pionier
GWh/a
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Tab. 10-5 Entwicklung des Endenergiebedarfs im Personenverkehr der Region Bremen
in den drei Szenarien bei der ausschlie3lichen Verlagerung des Radverkehrs

Treibhausgase

Ahnlich dem Endenergiebedarf liegen die THG Emissionen der Szenarien
dicht beieinander. Im Jahr 2050 betragen die THG-Emissionen beim Trend-
Szenario rund 345.000 t/a, beim Pionier-Szenario rund 284.000 t/a. Die
THG-Emissionen wurden sich durch die Verlagerung auf dem Radverkehr
um rund 61.000 t/a bzw. 18,4 % reduzieren.

Die Entwicklung ist hauptsachlich durch den bundesweiten Trend gepragt,
d.h. u.a. Elektromobilitat, verbesserte Kfz-Technik und hohe EE-Anteile bei
den Treibstoffen. Gleichwohl sollte der Beitrag der Erh6hung des Radver-
kehrsanteils zum Klimaschutz nicht vernachlassigt werden. Dieser wirde
mit weiteren MalRnahmen der Vermeidung und Verlagerung die THG-
Emissionen deutlich weiter senken.

1.400.000 t/a Treibhausgase
1.200.000 t/a
1.000.000 t/a

200.000 t/a

600.000 1/a

Trend
400.000 t/a

Aktivitdr
200.000 t/a

t/a
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Pionier

Abb. 10-3 Entwicklung der THG-Emissionen in den drei Szenarien
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10.2 Linienbezogene Auswertung

Zusétzlich zur flachenbezogenen Auswertung, die einen gesamtregionalen
Eindruck der Entwicklungsmdglichkeiten vermittelt, wurden einzelne Stre-
cken herausgegriffen und hinsichtlich der Einsparpotenziale betrachtet.
Ausgewahlt wurden sechs Verbindungen, die durch starke Pendlerverflech-
tungen eine besonders hohe Relevanz fir den Alltagsverkehr in der Region
haben (s.u.).

10.2.1 Bestandsanalyse
Methodik

Grundlage fur die Bestandsanalyse sind die Pendlerverflechtungen der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten der Statistik der Bundesagentur fir
Arbeit (2017). Die Statistik liefert die Anzahl der Wege in einer Quell-Ziel
Beziehung. Die Emissionen und Potenziale sind fir die Strecken

Bremen - Delmenhorst - Ganderkesee

Bremen - Stuhr

Bremen - Weyhe - Syke

Bremen - Achim - Langwedel - Verden - Kirchlinteln

Bremen - Oyten

. Bremen - Ritterhude - Osterholz-Scharmbeck

berechnet, fur die Pendelnden in beide Richtungen. Als Grundlage wird da-
von ausgegangen, dass die Berufspendelnden 200 Tage im Jahr die Stre-
cke zurlcklegen.

I A

Modal-Split der Wege

Da es sich im Wesentlichen um Wegebeziehungen Giber 10 km handelt, ist
der regionale Modal-Split tUber eigene Einschatzungen an diese Entfer-
nungsklasse angepasst worden. Beim FuRverkehr wird von keinen FuBwe-
gen bei Entfernungen tber 10 km ausgegangen. Auch der Radverkehr hat
in den regionalen Beziigen mit 3 % eine geringe Bedeutung. MIV-Fahrende
und Mitfahrende stellen mit 90 % den grof3ten Anteil an den Pendelnden.
Der OV-Anteil betragt 7 % (vgl. Tab. 10-6).

FuR Rad MIV-Mitfahrende | MIV-Fahrende ov
0% 3% 15 % 75 % 7%
Tab. 10-6 Verwendeter Modal-Spilit fiir die Wege Uber 10 km (eigene Einschatzung)
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Verkehrsleistung

Die Entfernung der einzelnen Streckenabschnitte ist mit dem Routenplaner
von Google ermittelt worden. Uber die Wegeketten einzelner Streckenab-
schnitte summieren sich die Wege auf. Dabei wurde auch berticksichtigt,
dass bei langeren Strecken (z.B. Bremen — Verden) evtl. eine direktere
Strecke gefahren wird als auf den Teilstrecken.

Die Anzahl der Wege am Tag multipliziert mit der Hin- und Rickfahrt, der
Wegeladnge und der Anzahl von 200 Fahrten im Jahr ergibt die Gesamtver-
kehrsleistung pro Jahr in Personenkilometer (Pkm). Diese wird Uber den
Modal-Split aufgeteilt in Radverkehr, MIV-Fahrende / Mitfahrende und 6f-
fentlicher Verkehr.

Endenergie

Néachster Schritt ist die Berechnung des Endenergieverbrauchs. Es wird
von einem durchschnittlichen Verbrauch pro Personenkilometer nach Tab.
10-7 ausgegangen. Fur den Radverkehr wird von 0 kWh/Pkm ausgegan-
gen mit der Begrindung, dass der Anteil der E-Bike Fahrenden noch gering
ist. Fur den MIV werden 0,369 kWh/Pkm genommen. Der o6ffentliche Ver-
kehr hat mit 0,14 kWh/Pkm einen deutlich geringeren Wert als der MIV.

Rad MIV ov
0,000 kWh/Pkm 0,369 kWh/Pkm 0,140 kWh/Pkm

Tab. 10-7 Spezifischer Endenergieverbrauch pro Personenkilometer (Pkm), (eigene Be-
rechnungen)

Treibhausgase

Die Emissionen basieren auf den Berechnungen des Klimaschutzszenarios
2050 der Bundesregierung (Oko-Institut, 2015). PKW, Busse und schie-
nengebundene Fahrzeuge mit fossilen Kraftstoffen haben einen Wert von
im Mittel 0,307 kg THG/kWh. Darin sind alle Vorketten fir Gewinnung,
Transport und Aufbereitung enthalten (vgl. Tab. 10-8).

Rad MIV-Fahrende ov
0,000 kg/kWh 0,307 kg/kWh 0,307 kg/kWh

Tab. 10-8 Spezifische Treibhausgase (Quelle: Gemis, eigene Berechnungen)

Ein Beispiel: Von Delmenhorst nach Bremen pendeln 2.197 sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigte, in umgekehrter Richtung 8.969 Pendelnde. Auf
der Strecke pendeln also 11.166 Personen, davon 335 Radfahrende, 1.675
MIV-Mitfahrende, 8.375 MIV-Fahrende und 782 offentliche Verkehrsteil-
nehmende. Uber Google Maps betragt die mittlere Entfernung 14,8 km. Die
insgesamt zuriickgelegte Verkehrsleistung betragt 165.257 Pkm pro Tag
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fur einen einfachen Weg. Bei 200 Arbeitstagen im Jahr summieren sich die
von Berufspendelnden zurtickgelegten Strecken auf rund 66 Mio. Pkm.

Hierdurch werden rund 19.000 MWh benétigt und rund 5.800 Tonnen an
Treibhausgasen pro Jahr an Treibhausgasen emittiert.

Ergebnis

Auf allen Wegebeziehungen summiert sich die erbrachte Verkehrsleistung
auf 582 Mio. Pkm im Jahr. Die Pendelnden bendtigen dafir rund 167 GWh
an Treibstoff, das entspricht 17 Mio. Liter Kraftstoff. Zur besseren Verdeut-
lichung: Um den Kraftstoff zu den Tankstellen zu transportieren, werden
rund 560 Tanklastziige bendtigt.

Gesamtanzahl Summe aller Energienach- Treibhausgase
der einfachen gefahrenen Ki- | frage im MWh in Tonnen pro
Wege pro Tag | lometer im Jahr pro Jahr Jahr
Bremen - Del-
menhorst - 19.395 117.343.680 33.628 10.308
Ganderkesee
Bremen - Stuhr 10.174 39.882.080 11.429 3.503
Bremen -
Weyhe - Syke 12.396 92.412.960 26.483 8.118
Bremen -
A = L2 22.003 196.501.800 56.313 17.261
wedel - Verden
- Kirchlinteln
e 4.270 36.209.600 10.377 3.181
Bremen - Rit-
GOES =05 11.830 100.534.880 28.811 8.831
terholz-
Scharmbeck
Summen 80.068 582.885.000 167.041 51.202
Tab. 10-9 Ergebnisse der linienbezogenen Auswertung

Durch die Nutzung der Treibstoffe wird ein Treibhauseffekt induziert, der
rund 51.000 Tonnen an Treibhausgasaquivalenten entspricht (vgl. Tab.
10-9).
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10.2.2 Methodik der Potenzialermittlung

Bei der Ermittlung der linienbezogenen Potenziale ist zuerst die Definition
des streckenabhangigen Verlagerungspotenzials wichtig. Die Abb. 10-4
zeigt den empirisch ermittelten Modal-Split des Radverkehrs je Entfer-
nungsklasse aus einer Potenzialstudie in Baden-Wirttemberg. Die rote Li-
nie weist die potenzielle Steigerung je Entfernungsklasse aus.

Modal Split Radverkehr
35%

30%
Mit der grinen Linie ist die

Aussage zum Radschnellweg
Leiden — Den-Haag dargestellt

)
2
=5

20%

\
15%

-
2
‘o-.

Modal Split Rad je Entfernungsklasse
()]
=]
=x

o
=

Entfernungsklasse [km]

® Modal Split Rad, empirisch (IST) — = Modal Split Rad, geglattet (IST) — Modal Split
(Ziel)

Abb. 10-4 Verlagerungspotenziale, abhangig von Entfernungsklassen (Quellen: Baden-
Wirttemberg, 2018, eigene Erganzungen)

Das Land Nordrhein-Westfalen auflert sich in der Fachbroschiire ,Rad-
schnellwege: Leitfaden fur die Planung (2013)“ ebenso zu einem Verlage-
rungspotenzial:

»Forschungen zum Radschnellweg Leiden—Den Haag in den Niederlanden
haben gezeigt, dass die Fahrradnutzung dort um 25 Prozent zugenommen
hat. Uber 25 Prozent der Berufspendler fahren hier mit dem Fahrrad zur
Arbeit. Die Halfte legt dabei Distanzen bis zu 5 km zurtck, 25 Prozent bis
zu 10 km, 10 Prozent bis zu 15 km und weitere 15 Prozent sogar mehr als
15 km. Solche Zuwachse sind auch in Deutschland, auch in RGumen mit
einer fahrradunfreundlichen Topografie méglich.”

Wird von einem innovativen Ausbau der Radschnellverbindung in der Re-
gion Bremen ausgegangen, kann ein vergleichbares entfernungsabhéangi-
ges Verlagerungspotenzial angenommen werden (griine gestrichelte Linie
in der Abb. 10-4).

Zusammengefasst wird wie bei der flachenbezogenen Auswertung von
zwei Potenzialen ausgegangen. Das erste Potenzial orientiert sich an den
Ergebnissen aus Baden Wirttemberg, das zweite Potenzial an dem Modal
Split vom Radschnellweg Leiden — Den Haag (vgl. Tab. 10-10). Dabei wird
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davon ausgegangen, dass der gréf3ere Anteil vom PKW-Verkehr auf das
Rad umsteigt, ein kleinerer Teil vom 6ffentlichen Verkehr auf das Rad.
Entfernungsklasse

) 5 10 15 20 25 30 40
[bis km]
Potenzial 1 auf Rad 17% 9% 6% 5% 3% 2% 1%
'Fé:da"on vomMIVaut | 150 | 700 | 5% | 4% |20 | 1% | 1%
'Fé:da""“ vom OVauf | 5, 2% 1% 1% 1% 1% | 0%
Potenzial 2 auf Rad 50% 25% 20% 15% 10% 5% 2%
l':éfda"on vomMIVauf | 4700 | o306 | 18% | 14% | 9% 5% 2%
'Fé:da""“ vom OVauf | 59, 2% 2% 1% 1% 0% | 0%
Tab. 10-10  Verlagerungspotenzial beim Modal-Split der Wege nach Entfernungsklassen
(eigene Berechnungen)
10.2.3 Ergebnisse der Potenzialermittlung

Wege

Im Ergebnis bleibt die Anzahl der einfachen Wege (80.068) gleich, es ver-
schiebt sich der Modal-Split der Wege. Wendet man die dargestellten ent-
fernungsabhangigen Verlagerungspotenziale auf die Betrachtung der sechs
unterschiedlich langen Pendlerstrecken in der Region Bremen an, stellt
sich die potenzielle Veranderung des Modal Split bei Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur im Gesamtergebnis folgendermaf3en dar: Von rund 3 %
Radverkehrsanteil im Basisjahr 2016 ausgehend, wird bei einem modera-
ten Potenzial 1 eine Steigerung auf 9 % angenommen. Bei einem innovati-
ven Potenzial 2 wird ein Radverkehrsanteil von 20 % angenommen. Der 6f-
fentliche Verkehr reduziert sich um ca. einen Prozentpunkt. Der PKW-
Verkehr wird von 75 % auf 71 % bzw. 59 % der Wege reduziert (vgl. Abb.

10-5).

100%
80%
60%
40%
20%

0%

IST_Wege

Abb. 10-5
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Verkehrsleistung

Auch die Verkehrsleistung bleibt gleich. Uber die Verlagerung auf den Rad-
verkehr nimmt die Verkehrsleistung im Radverkehr von rund 17 Mio. Pkm
auf 44 Mio. Pkm im Potenzial 1, und auf rund 98 Mio. Pkm in Potenzial 2
zu. Entsprechend nehmen der OV- und PKW-Verkehr ab (vgl. Abb. 10-6).

Personenkilometer

2

35 34

Millionen
(9
8

o
3

m OV

8

m PKW

8

Rad

8

98
0 44

IST_Pkm POT 1 Pkm POT 2 Pkm

Abb. 10-6 Personenkilometer (Quelle: eigene Berechnungen)

Endenergieverbrauch

Der Endenergieverbrauch sinkt von gerundet 167.000 MWh im Basisjahr
auf 158.000 MWh bei Annahme von Potenzial 1 und auf 139.000 MWh bei
Annahme von Potenzial 2. Dies bedeutet eine Reduktion um 5 % fur das
Potenzial 1 und 17 % fir das Potenzial 2. Zu beachten ist dabei, dass es
sich ausschlie3lich um die Reduktion durch die Verlagerung vom MIV und
OPNV auf den Radverkehr handelt. Bei einer integrierten Betrachtung der
Mobilitat der Region wirden zuséatzlich noch Potenziale der Verkehrsver-
meidung, Verlagerung vom MIV auf den FuRRverkehr und OV und eine ver-
besserte Antriebstechnik u.a. mit erneuerbaren Energien dazu kommen.

180.000 MWh
160.000 MWh
140.000 MWh
120.000 MWh
100.000 MWh
80.000 MWh
60.000 MWh
40.000 MWh
20.000 MWh
0 MWh

[ Yo%
m PKW
Rad

IST_MWh POT_1_MWh POT_2_MWh

Abb. 10-7 Energieverbrauch der Potenziale / Szenarien (eigene Berechnungen, Rad =0
MWh )
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Zum Vergleich: Wie hoch ware der Energieverbrauch, wenn alle Radfah-
renden mit E-Bikes fahren wiirden?

e Wirde im Basisjahr der gesamte Radverkehr mit E-Bikes / Pedelecs /
S-Pedelecs zuriickgelegt werden, wirden aktuell rund 87 MWh an
elektrischer Energie (bei 0,005 kWh/Pkm) bendétigt werden. Das sind
nur 0,05 % des Energieverbrauchs vom MIV/OV.

° Beim Potenzial 1 wiirden die E-Bikes 218 MWh an elektrischer Ener-
gie bendtigen.

e Bei Potenzial 2 lage der Energieverbrauch der E-Bikefahrenden mit
488 MWh bei nur 0,35 % des Verbrauchs durch MIV/OV. Dabei wiir-
den 20 % der gesamten Wege mit dem Rad zurlickgelegt werden.

Diese Beispielrechnung zeigt die Moglichkeiten des Radverkehrs, um auch
bei zunehmendem E-Bike-Anteil einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.

Treibhausgasemissionen

Da bei dieser Potenzialbetrachtung die Antriebstechniken bei M1V, OV und
Rad (E-Bike) nicht verandert werden, entwickeln sich die Potenziale bei
den Treibhausgasemissionen identisch zu den Energieverbrauchen. Die
THG-Wirkung auf den Klimawandel betrdgt in der Gegenwart gerundet
51.000 Tonnen, im Potenzial 1 gerundet 48.000 Tonnen und in Potenzial 2
gerundet 42.000 Tonnen. Dies bedeutet ebenfalls eine Reduktion von THG
um 5 % bzw. 17 %.

Auch hier ist die ausschlieRliche Verlagerung vom PKW / OV auf das Rad
betrachtet. Alle weiteren Potenziale von Vermeidung, weiterer Verlagerung
und Fahrzeugtechnik kdmen im Rahmen einer erweiterten Betrachtung
noch hinzu.

60.000 to
50.000to
40.000to
30.000 to
mPKW
20.000to Rad

10.000to

Oto
IST_to POT_1_to POT_2_to

Abb. 10-8 Treibhausgasemissionen der Potenziale / Szenarien (eigene Berechnungen)
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Die nachfolgenden Tabellen zeigen nochmals zusammenfassend die Po-

tenziale auf den einzelnen Teilstrecken.

Anzahl Wege- | Verkehrsleis- Energiever- THG-
Potenzial 1 pro Tag mit tung pro Jahr braugh (MWh) Emissionen
dem Rad Rad (Pkm) (t/a)
Bremen - Del-
menhorst - 3.510 10.007.280 31.540 9.668
Ganderkesee
Bremen - Stuhr 2.442 4.785.850 10.287 3.153
Bremen -
Weyhe - Syke 1.940 6.741.662 25.230 7.734
Bremen -
Achim - Lang-
Ry - 3.437 12.188.466 54.315 16.649
- Kirchlinteln
?errfme" - Oy- 683 2.896.768 9.792 3.001
Bremen - Rit-
terhude - Os-
o 1.865 7.052.915 27.557 8.447
Scharmbeck
Tab. 10-11  Ergebnisse aus Potenzial 1
Anzahl Wege- | Verkehrsleis- Energiever- THG-
Potenzial 2 pro Tag mit tung pro Jahr braugh (MWh) Emissionen
dem Rad Rad (Pkm) (t/a)
Bremen - Del-
menhorst - 8.557 24.323.894 26.408 8.095
Ganderkesee
Bremen - Stuhr 5.697 11.166.982 7.932 2.432
Bremen -
Weyhe - Syke 4.608 15.346.841 22.086 6.770
Bremen -
Achim - Lang-
e el - VEne 7.536 24.409.018 49.828 15.274
- Kirchlinteln
Eer:’me“ - Oy- 1.537 6.517.728 8.455 2.592
Bremen - Rit-
terhude - Os-
o 4.283 15.742.038 24.356 7.466
Scharmbeck
Tab. 10-12  Ergebnisse aus Potenzial 2
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Umsetzungsstrategie

Die groRRten Potenziale bezlglich einer signifikanten Steigerung der
Radnutzung im Betrachtungsraum werden in einer Attraktivierung von
Zubringerstrecken zu den Hauptverknipfungspunkten mit dem
SPNV/OPNV gesehen. Streckenabschnitte mit siedlungsstruktureller, oft
bandartiger Verdichtung haben in diesem Zusammenhang eine besonders
hohe Relevanz.

Vor dem Hintergrund der stark auf das Oberzentrum Bremen ausgerichte-
ten Pendlerstrome und SPNV-Angebote bildet die bereits heute hohe
Radnutzung an den meisten Stationen ein wichtiges Indiz fir eine funktio-
nierende Verknupfung SPNV/Rad. Die Ergebnisse der Nutzererhebungen
an ausgewahlten Stationen haben deutlich gemacht, dass Radfahrende
mdoglichst schnell und direkt die nachste Station erreichen wollen. Dies
trifft auch fir potenziell Radnutzende zu.

Bei Handlungsbedarf hinsichtlich einer verbesserten Radverkehrsflihrung
auf innerdrtlichen Streckenabschnitten sollte ein kostenintensiver und
zeitaufwandiger Ausbau der Seitenanlagen gemaR den vereinbarten
RMK:R-Standards auch immer mit einer kurzfristig umsetzbaren Misch-
verkehrsvariante abgewogen werden. Letztere ermdglicht in der Regel ei-
ne direkte und verzdgerungsarme Radverkehrsfihrung in Knotenpunkten
sowie bei Linksabbiegevorgangen und eine nutzungsvertragliche Fihrung
an Bushaltestellen.

Die Umsetzung von Maflnahmen zur Forderung des Radverkehrs kann
durch begleitende kommunale Planungen bzw. Ausbauvorhaben unter-
stutzt werden. Als beispielhafte Zubringerstrecken mit hoher Radverkehrs-
relevanz sind in diesem Zusammenhang zu nennen (vgl. Plan 9.3.1):

*  Brinkum - Kirchweyhe
Neuplanung ZOB Brinkum mit Integration von gesichertem Fahrrad-
parken
Neuanlage einer B + R-Sammelanlage auf der Westseite des Bahn-
hofs Kirchweyhe

* Kirchlinteln — Verden
Neugestaltung der Bahnhofswestseite in Verden mit Integration von
Anlagen fur gesichertes Fahrradparken

e Bargloy — Kernstadt Wildeshausen
Schaffung einer innenstadtdurchquerenden Premiumroute zur Bahn-
hofsanbindung mit Vorranglésungen fir den Radverkehr.
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Zubringerstrecken, deren qualitative Aufwertung zu einer starkeren
Radnutzung und Auslastung vorhandener Abstellanlagen an Verknip-
fungspunkten mit OPNV und SPNV beitragen kénnte, werden ebenfalls
einer Umsetzungsstufe mit hoher Prioritdt zugeordnet: Hierzu z&hlen zum
Beispiel Verknipfungen zwischen

»  Grasberg und der zentralen OPNV-Station Lilienthal, Falkenberg
e Achim-Uphusen und der SPNV/OPNV-Station Bremen-Mahndorf

Die Einrichtung mdoglicher Radschnellverbindungen wird vor dem Hin-
tergrund der verkehrlichen Verflechtungen in der Region ebenfalls als wich-
tige Séule zur ErschlieBung weiterer Radverkehrspotenziale eingestuft. Im
Vordergrund der Uberlegungen stehen dabei die SPNV-Korridore zwischen
Delmenhorst und Bremen sowie zwischen Achim und Bremen.

Es wird empfohlen, die Ergebnisse der bereits erfolgten Vorgesprache zum
Abschnitt Delmenhorst — Bremen in eine vertiefende Machbarkeitsunter-
suchung einzubringen und auf Ubertragbarkeit fir andere radverkehrsre-
levante Korridore zu prifen (z. B. hinsichtlich Vorgehen bzw. Trassenfiih-
rung).

Die Stadt Achim hat dartuber hinaus bereits eine Kurzstudie inkl. Potenzial-
analyse fur die Verbindung zwischen Achim und Bremen erstellt und For-
dermittel zur Einrichtung einer Radschnellverbindung beantragt. Hier gilt es
bei positiver Bewertung des Forderantrages auch die Anknupfung an das
Bremer Stadtgebiet herzustellen.

Uber die Anknupfungspunkte zwischen Bremen und den direkten Nachbar-
kommunen hinaus sollten auch die im RMK:R aufgezeigten Querverbin-
dungen auf Bremer Stadtgebiet als hochwertige Strecken weiterentwickelt
werden. Da mehrere dieser Verbindungen fiir die weitere Umlegung der
Bremer Premiumroutenkorridore auf das StraRen- und Wegenetz in Be-
tracht kommen, sollten sie im Rahmen der entsprechenden Machbarkeits-
untersuchungen einbezogen werden.

Auch die Aufwertung von Zubringerstrecken zu Premiumrouten auf de-
nen Radfahrende punktuell bzw. auf langeren Streckenabschnitten bevor-
rechtigt werden, kdnnte eine starkere Radnutzung anstof3en und zu einer
besseren Auslastung von Abstellkapazitaten an groReren Stationen beitra-
gen.

Neben der Verbesserung der Anbindung von OPNV-Haltepunkten werden
folgende weitere MalRnahmen mit vergleichsweise geringerem Pla-
nungsvorlauf beispielhaft zur kurzfristigen Umsetzung empfohlen:

e Gemeinde Ottersberg:
In der Gemeinde Ottersberg gibt es zwei Verbindungen, welche eine
zentrale Rolle einnehmen. Dabei handelt es sich zum einen um die
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Verbindung zwischen Otterstedt und Ottersberg entlang der Haupt-
stralle, zum anderen um die Verbindung zwischen dem Siedlungsge-
biet Ottersberg und dem Bahnhof Ottersberg (,Am Bahnhof*).

Beide Verbindungen weisen auf ganzer Strecke erhebliche bauliche
Mangel auf, die kurzfristig behoben werden sollten um diese wichtigen
Verbindungen deutlich aufzuwerten und besser nutzbar zu machen.

e Gemeinde Lilienthal:
Die Verbindung zwischen Lilienthal und Frankenburg ist ein wichtiger
Bestandteil der Verbindung zwischen Lilienthal und Worpswede. Die
StralRe ,Zur Mittelwiese“ weist zwischen der ,Lilienthaler Allee* und
~Speckendamm® sehr starke Belagsmangel auf. Diese sollten kurzfris-
tig zur Ertiichtigung der gesamten Verbindung behoben werden.

e Gemeinde Weyhe

Der Weserradweg nimmt sowohl im Alltags- als auch im touristischen
Radverkehr eine grol3e Bedeutung ein. Zwischen Dreye und der
Stadtgrenze Bremen fihrt die Verbindung auf dem Deich entlang und
dient hier als gute und schnelle Verbindung zwischen Weyhe / Dreye
und Bremen. Diese ist nicht vom Kfz-Verkehr befahren und somit als
sicher und gleichzeitig attraktiv zu bewerten.

In einem ca. 200 m langen Abschnitt kurz vor der Stadtgrenze Bremen
ist der Weg nicht asphaltiert. Mit einer Asphaltierung konnte eine Lu-
cke in einer insgesamt schon gut befahrbaren Route geschlossen
werden.

Hinweis: Nach aktuellem Kenntnisstand (Marz 2019) wird die Malf3-
nahme bereits umgesetzt.

Fir die Umsetzung der im RMK:R erarbeiteten Mal3nahmenbausteine wird
die Einrichtung einer begleitenden Arbeitsgruppe vorgeschlagen.
Denkbar ist hier z. B. die Beibehaltung der bestehenden Steuerungsgrup-
pe, um die gewachsenen Netzstrukturen auf der Kommunikationsebene
auch weiterhin zu nutzen. In diesem Gremium sollten im Rahmen einer Er-
folgskontrolle durchgefuihrte MalRnahmen bewertet, die weiteren Mal3nah-
menschritte vorbereitet sowie beide Umsetzungsbausteine fur die oOffent-
lichkeitswirksame Kommunikation aufbereitet werden.

A-RN023-RMK_R - Bericht - gesamt



PGV Alrutz GbR / PGV Dargel Hildebrandt GbR

Erlauterungsbericht

142

12

Empfehlungen fir Controlling-Konzept

Fur die erfolgreiche Umsetzung und eine dauerhafte Wirksamkeit ist es er-
forderlich ein Controlling-Konzept fir das RMK:R zu etablieren. Dieses
Konzept dient der Kontrolle in Bezug auf den Stand der MaRnahmenums-
etzung, der Uberpriifung der Wirksamkeit der umgesetzten MaRnahmen
sowie der Fortschreibung des MalRnahmenprogramms. Insbesondere die
Wirksamkeitskontrolle ist erforderlich, um die im Rahmen der Potenzialana-
lyse (vgl. Kapitel 10) angenommenen Veranderungen des Mobilitatsverhal-
tens Uberprifen zu konnen (siehe dazu unten ,Uberpriifung der Wirksam-
keit umgesetzter MaBhahmen*).

Kontrolle der MalBhahmenumsetzung und Fortschreibung des Mal3-
nahmenprogramms

Ein wichtiger Bestandteil des Controllings ist die kontinuierliche Pflege und
Fortschreibung der im Rahmen dieses Projektes erarbeiteten Datenbank.
Es ist zu klaren, von welcher Stelle aus die zentrale Weiterfiihrung des Ka-
tasters erfolgen soll und auf welchem Wege die dafiir notwendigen Infor-
mationen aus den einzelnen Kommunen (Umsetzung von Streckenab-
schnitten, falls nach ndherer Betrachtung notig Vorschlage fiir Alternativ-
routen) zur Verfigung gestellt werden. Im Rahmen einer Evaluation zum
Bestand der Wegeinfrastruktur und Radverkehrsfiihrung im Radverkehrs-
netz des RMK:R nach z.B. 5 - 7 Jahren sollte das Kataster insgesamt
Uberpruft werden. Die unter Kapitel O aufgezeigten Ergebnisse der Be-
standserfassung dienen hierbei als Grundlage. Von dieser ausgehend, soll-
ten im Rahmen der Evaluation Verdnderungen in den einzelnen Kommu-
nen aufgezeigt und im Hinblick auf den Umsetzungsgrad des Gesamtkon-
zepts eingeordnet werden.

Uberprifung der Wirksamkeit umgesetzter MaBnahmen

Wahrend der bauliche Umsetzungsstand des MalRnahmenprogramms di-
rekt im Kataster abzulesen ist, ist fir die Uberprifung der MaRnahmenwir-
kung ein differenzierterer Ansatz notwendig. Denn Gegenstand der Be-
trachtung ist hier das Mobilitdtsverhalten der Bewohner der Region, das
sich nicht direkt nach Umsetzung einer MaRnahme andert, sondern schritt-
weise entwickelt.

Bei der Beantwortung der Frage ,Wird durch die Umsetzung des RMK:R
die im Rahmen der Potenzialanalyse angestrebte Verlagerung vom MIV auf
den Radverkehr erreicht?* dient als zentrale Messgrof3e zunachst die Ent-
wicklung des Radverkehrsanteils im Rahmen des Modal Split. Uber Haus-
haltsbefragungen in den beteiligten Kommunen kdénnen die zur Bestim-
mung des Radverkehrsanteils benétigten Daten zum Verkehrsverhalten
abgeleitet werden. Eine regelméRige Aktualisierung vorhandener Untersu-
chungen ist hierbei ebenso sinnvoll, wie eine erstmalige Durchfiihrung. Es
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kénnen so der konkrete Stand bzw. Veranderungen des Modal-Splits be-
messen werden, der auch im Rahmen der Bilanzierung zur CO.-Reduktion
als Mal3stab genutzt wird. In Anlehnung an die Intervalle, in denen die bun-
desweiten Mobilitatserhebungen (Mobilitat in Deutschland, Mobilitat in
Stadten - SrV) stattfinden, wird die Durchfiihrung von Haushaltsbefragun-
gen im Abstand von 5 bis 10 Jahren empfohlen.

Weiterhin gibt die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens auf den Stre-
cken des Radverkehrsnetzes Aufschluss tber die Annahme des neuen Inf-
rastrukturangebots durch die Verkehrsteilnehmer. Die Entwicklung zum
Radverkehrsaufkommen lasst sich generell durch Zéhlungen feststellen. Es
sollten flachendeckende Zahlungen durchgefuhrt und regelméanig (z.B. alle
ein bis zwei Jahre) an den gleichen Standorten wiederholt werden. Die
Zahlpunkte sollten sich an den Hauptachsen des Radverkehrs befinden. So
kénnten beispielsweise feste Zahlpunkte an den Strecken erster Ordnung
definiert werden. Sinnvoll ist zusatzlich die Einrichtung von automatischen
Dauerzdahlstellen, deren Daten kontinuierlich ausgewertet werden kdnnen.
Damit lassen sich Tages-, Wochen- und Jahreswerte ermitteln.

Erganzend konnen regelmafige Befragungen von Radfahrenden (z.B. ge-
blndelt mit den manuellen Zahlungen des Radverkehrs) durchgefihrt wer-
den. Dabei kdnnen Aussagen zu Quellen, Zielen und Wegezwecken abge-
fragt werden, anhand derer das Radverkehrsnetz sowie die Wegeinfra-
struktur weiterentwickelt werden kdénnen.

Neben der rein mengenméaRigen Betrachtung der Entwicklung im Radver-
kehr sind auch qualitative Aspekte im Rahmen des Controllings einzube-
ziehen. So sollte nicht nur nach der Nutzung (Haufigkeit und Wegelangen)
gefragt werden, sondern auch nach dem Sicherheitsempfinden. Das The-
ma Sicherheit im Radverkehr sollte durch eine regelméRige Auswertung
der statistischen Unfalldaten bzw. mehrjahriger Unfalltypensteckkarten eva-
luiert werden. Bei Auffélligkeiten im Unfallgeschehen unter Beteiligung von
Radfahrenden sollten in Priifkommissionen die Mdglichkeiten zur Verbes-
serung der Situation diskutiert und entsprechenden MalRnahmen abgeleitet
werden. Es ist dabei auch ein Austausch auf regionaler Ebene empfeh-
lenswert.

Ein weiterer qualitativer Aspekt ist die Interpretation der verschiedenen er-
hobenen Informationen: Welche Zusammenhange lassen sich erkennen,
wo sollte nachgesteuert, das Konzept ggf. angepasst werden? In diesem
Zusammenhang wird empfohlen, qualitative Interviews mit Akteuren der
Radverkehrsplanung und -férderung aus der Region zu fuhren. Auf diese
Weise konnen Hintergrundinformationen ermittelt und im Rahmen anknip-
fender Schritte einbezogen werden.
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Mdgliche Frageblocke fir die Leitfadengestitzten Experteninterviews kon-
nen sein (je nach Interviewpartner anzupassen / zu ergéanzen):

Rahmenbedingungen der MaRnahmenumsetzung (z.B. personelle und
finanzielle Moglichkeiten, Stellenwert im Alltagsgeschéaft der kommu-
nalen Verwaltung, politischer Wille zur MaBhahmenumsetzung)

Regionale Kommunikationsablaufe (z.B. im Hinblick auf die Umset-
zung der einheitlichen Beschilderung des RMK:R und die Pflege der
Datenbank)

Rickmeldungen aus der Bevoélkerung zu umgesetzten MalRRhahmen
(z.B. Akzeptanz neuer Fuhrungsformen, Winsche, Beschwerden) und
dariiber hinaus zum Thema Verkehr allgemein

Push-Mal3nahmen (Akzeptanz von Einschréankungen fur den Kfz-
Verkehr, die mit Umsetzung z.T. einhergehen)

Radverkehr als Thema im Zuge anderer Planungen (z.B. verkehrliche
ErschlieBung neuer Wohngebiete und Einzelhandelsansiedlungen)

Entwicklung von ,Information und Kommunikation® als weitere Be-
standteile der Radverkehrsférderung neben der Infrastruktur (z.B. im
Hinblick auf Mobilitatserziehung, Aktionstage, Ansprache von Arbeit-
gebern)

Mogliche Adressaten sind zum Beispiel: Planungsfachleute aus den Kom-
munen, regionale Geschaftsbereiche der NLStBV, Wirtschaftsforderung,
Interessenverbande (z.B. ADFC, VCD, BUND, IHK, Arbeitnehmerkammer),
Schulen, Fahrradhandler.

Fur das Gebiet des RMK:R werden folgende Aspekte als Bestandteile ei-
nes sinnvollen Controlling-Konzepts empfohlen:

RegelméRige Pflege und Weiterentwicklung der Datenbank, dabei
vorab Klarung der Zustandigkeiten

Erste Evaluation zum Stand der Umsetzung nach 5 — 7 Jahren
Haushaltsbefragungen im Abstand von ca. 5 - 10 Jahren
Erhebungen zum Radverkehrsaufkommen mind. alle 2 Jahre

Jahrliche Auswertung statistischer Unfalldaten mit Radverkehrsbeteili-
gung (jeweils Dreijahreszeitraum)

Experteninterviews mit Akteuren aus der Region im zeitlichen Zusam-
menhang mit der Evaluation der MaRnahmenumsetzung und mit den
Ergebnissen der Haushaltsbefragungen.
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13 Zusammenfassung und Ausblick

Der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. hat mit der Erarbei-
tung des regionalen Mobilitdtskonzeptes Radverkehr (RMK:R) einen wich-
tigen Schritt in Richtung einer zukunftsweisenden Radverkehrsforde-
rung getan. Erstmals sind in der Region zusammenhangend fir alle Kom-
munen eine Netzkonzeption erarbeitet und der Handlungsbedarf zur Her-
stellung einer anforderungsgerechten Wegeinfrastruktur zum Radfahren
aufgezeigt worden. Auch die Themen Verknipfung OPNV/Rad und Poten-
ziale fur Radschnellverbindungen wurden in diesem Zusammenhang mit
dem Ziel der Férderung einer klimafreundlichen Mobilitat betrachtet.

Durch die Beteiligung der Kommunen an der Konzepterarbeitung tber
die projektbegleitende Steuerungsgruppe bzw. die Regionalkonferenzen
zur Netzabstimmung wurde dartber hinaus eine weitreichende Kommuni-
kationsstruktur und Vernetzung geschaffen. Dies tragt auch dazu bei, dass
die gewonnenen Erkenntnisse und zukiinftigen Vorhaben von vielen mitge-
tragen und ankntpfende Schritte initiiert werden.

Der Umsetzung des RMK:R kommt die Aufgabe als Motor der regionalen
Radverkehrsférderung zu. Hierflir sollten friihzeitig Strukturen geschaffen
und Zustandigkeiten geklart werden. Das RMK:R kdnnte als Dachmarke
die Radverkehrsforderung der Region unterstiitzen und sollte auch als sol-
che vermarktet werden (z.B. eigenes Logo).

Eine wichtige zukinftige Aufgabe wird es sein, gemeinsam mit allen be-
troffenen Baulasttrdgern an der Umsetzung des verkehrssicheren regio-
nalen Radverkehrsnetzes zu arbeiten. Einerseits wird mit der Ausbildung
einer vernetzten, sicher und komfortabel befahrbaren Wegeinfrastruktur ein
direkter Nutzen fir die Radfahrenden erzielt, andererseits ist im Vergleich
zu anderen MaRnahmen, wie Offentlichkeitsarbeit oder der Bereitstellung
begleitender Infrastruktur, aber auch der hochste Investitionsbedarf zu ver-
zeichnen. Hier dient das regionale Radverkehrsnetz der effizienten Steue-
rung der Haushaltsmittel, die MaRnahmen sollten von daher mit den ver-
schiedenen Baulasttradgern koordiniert werden. Angestrebt werden sollte
eine mdoglichst gleichrangige Einbeziehung von Neubau und Bestandsver-
besserung der Wegeinfrastruktur.

Mit einer durch den Kommunalverbund zu erstellenden Kurzbroschire
zum Nutzen der Fahrradférderung und den wichtigsten Bausteinen des
vorliegenden Radverkehrskonzeptes wird dazu beigetragen, den begonnen
Kommunikationsprozess weiterzufiihren und weitere Akteure, z.B. auch
in der Politik, zu gewinnen. Wichtig ist dartiber hinaus, dass mdglichst in al-
len Kommunen Ansprechpersonen fir den Radverkehr benannt werden
und somit ein gutes, dauerhaftes Netzwerk zum Informationsaustausch
geschaffen wird. Die wichtige Vernetzung auf Landesebene erfolgt durch
die AGFK. Hier kbnnen Synergien, z.B. bei der Offentlichkeitsarbeit, ge-
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sucht werden. Vorgeschlagen wird dartiber hinaus, dass die Geschaftsstel-
le des der Kommunalverbunds auch die Umsetzung des RMK:R weiterhin
beratend begleitet und als koordinierende Anlaufstelle, insbesondere flr
kleinere Kommunen, fungiert. Die gebildete Steuerungsgruppe sollte zur
weiteren Vernetzung der Akteure und als ,Austauschforum® beibehalten
werden. Dariiber hinaus ist auch das Gesprach mit der NLStBV zu suchen
bzw. zu verstetigen, um die Verbesserung der Situation zum Radfahren an
den Landesstral3en zu unterstitzen.

Die Umsetzung der Mallnahmen muss jedoch in den Kommunen er-
folgen. Hierzu sollte es projektweise entsprechende Abstimmungen unter
den Kommunen geben. Umsetzungen im Netzzusammenhang sind dabei
zur Sicherstellung einer anforderungsgerechten Wegeinfrastruktur auf zu-
sammenhangenden und gut nutzbaren Netzabschnitten zu priorisieren.

Im Rahmen der erfolgten Potenzialanalyse des vorliegenden Klimaschutz-
teilkonzepts wird davon ausgegangen, dass bei Umsetzung der empfohle-
nen Malnahmen ein mittel- bis langfristig deutlich erhtéhter Radver-
kehrsanteil in der Region zu erreichen ist.

Um den Umsetzungsprozess gezielt in Richtung der angestrebten Verlage-
rung auf den Radverkehr auch langfristig steuern zu kénnen, ist der Erfolg
umgesetzter Malinahmen durch regelmafige Erhebungen zu evaluieren.
Dabei sollte neben Erhebungen zum Radverkehrsaufkommen auch die Ak-
zeptanz neuer Verbindungen oder gednderter Fuhrungsformen durch die
Verkehrsteilnehmenden betrachtet werden.

Eine wichtige zukunftige Aufgabe ist insbesondere die Pflege der aufge-
bauten Datenbank (GIS-verknlpft). Diese sollte in einer Hand zentral be-
treut und regelmafig aktualisiert werden. Das der Datenbank zugrunde lie-
gende Radverkehrsnetz des RMK:R bildet dabei das Grundgerist der
Netzplanung im Betrachtungsgebiet auf liberregionaler Ebene. Die vorhan-
denen kommunalen Netze sind zum Teil Bestandteil des Radverkehrsnet-
zes des RMK:R, zum Telil erganzen sie dieses auf kommunaler Ebene und
weisen ggf. auch eigene Prioritaten hinsichtlich des Handlungsbedarfs auf.
Informationen zu Netzanpassungen sollten zur langfristigen Nutzung der
Datenbank regelmafig eingearbeitet werden.

Grundvoraussetzung fir die erfolgreiche Radverkehrsférderung in der Re-
gion ist die Sicherstellung der erforderlichen finanziellen und personel-
len Mittel auf regionaler und kommunaler Ebene.
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14 Anhang
141 Abkulrzungsverzeichnis
ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
AGFK-Nds. Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Nieder-
sachsen/Bremen e.V.
ARAS Aufgeweitete Radaufstellstreifen
BISKO Bilanzierungs-Systematik Kommunal
BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
DLR Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
EE Endenergie
ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
FGSV Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e.V.
GEMIS Globale Emissions-Modell integrierter Systeme
GIS Geoinformationssystem
GVH GroRraum-Verkehr Hannover
GWh Gigawattstunden
kwh/Pkm  Kilowattstunden pro Personenkilometer
LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
MIV Motorisierter Individualverkehr
NLStBV Niederséachsische Landesbehdrde fur StralRenbau und
Verkehr
NRW Nordrhein-Westfalen
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
Pkm Personenkilometer
RSV Radschnellverbindung
RVA Radverkehrsanlage
SPNV Schienengebundener Personennahverkehr
THG Treibhausgas
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RASt
RMK:R
Stvo
TREMOD
to/Pkm
VBN

VwV-StvVO

ZVBN
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Richtlinien fur die Anlage von Stral3en
Regionales Mobilitatskonzept Radverkehr
StralRenverkehrsordnung

Transport Emission Model

Tonnen Treibhausgase pro Personenkilometer
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StralRenverkehrs-Ordnung

Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
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