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1 Ausgangslage

1.1 Anlass / Ziel

Die Stadt Goslar méchte den Radverkehr verstarkt férdern, um der steigen-
den Verkehrsnachfrage gerecht zu werden und die Verkehrsqualitat zu er-
héhen.

Goslar bietet trotz seiner Berglage am Harzrand Potential fir Radfahrende,
da die Wege fir den Radverkehr weitgehend eben und kurze Wegebezie-
hungen zwischen den Stadtteilen vorhanden sind. Die Verkehrsmengen in
Goslar sind moderat, wodurch der Verkehrsraum fir Radfahrende attraktiv
erscheint.

Die Stadt Goslar hat knapp 51.000 Einwohner, wobei die Kernstadt selbst
davon etwa 30.000 Einwohner aufweist. Neben der Kernstadt mit mehreren
Stadtteilen verflgt Goslar Gber umliegende Ortsteile, von denen Oker und
Vienenburg mit jeweils etwas mehr als 5.000 Einwohnern die bedeutendsten
sind. Vienenburg ist 2014 in die Stadt Goslar eingegliedert worden. Innerhalb
der Kernstadt Goslars befindet sich im Stdwesten des Stadtgebietes die
Uberregionale und teilweise international bekannte historische Altstadt, die
zusammen mit dem Erzbergwerk Rammelsberg zum UNESCO-
Weltkulturerbe zahlt. Wohn- und Gewerbegebiete schlielen sich vornehm-
lich im Norden und Osten sowie in den Stadtteilen an.

Das Hauptaugenmerk des Radverkehrskonzeptes soll auf dem Alltagsrad-
verkehr liegen. Hierbei soll auch die Bedeutung des E-Bikes im gegenwarti-
gen und zukinftigen Alltagsverkehr Beriicksichtigung finden. Neue Radver-
kehrsmalRnahmen sollen nicht die Belange des Fullverkehrs, des Kfz-Ver-
kehrs oder des o6ffentlichen Personennahverkehrs beschranken, sondern
den offentlichen Raum fur alle Beteiligten praktikabel und sinnvoll nutzbar
gestalten. Konflikte oder Konkurrenzen zwischen dem Radverkehr und an-

deren Verkehrsarten sollen verringert werden.

Umwelt und Verkehr GmbH 1
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1.2 Vorgehen

Wesentliches Ziel des Radverkehrskonzeptes fir Goslar ist die Erstellung
eines Radverkehrsnetzes, durch das die wichtigen Ziele und Quellen in der
Stadt miteinander verbunden werden. Wichtige Ziele sind bspw. Versor-
gungs-, Bildungs- oder Freizeiteinrichtungen, Quellen bspw. die Wohnge-
biete in den einzelnen Orts- und Stadtteilen. Dazu wurden bestehende Rad-
verkehrsbeziehungen analysiert und in Bezug auf ihren Netzzusammenhang
bewertet. Es erfolgten Befahrungen der ziel- und quellverbindenden Routen,
Hauptverkehrsachsen und mdglichen ergéanzenden Netzabschnitte durch
geschultes Personal. Gezielte Vor-Ort-Begehungen wurden an kritischen
Stellen durch den Gutachter vorgenommen. Dabei wurden kontinuierlich be-
stehende Mangel in der Radinfrastruktur aufgenommen und kartiert. Ferner
wurden Unfallstatistiken ausgewertet und aufbereitet, um eventuelle Unfall-
schwerpunkte festzustellen. Verkehrsmengenkarten und andere vorhan-
dene Unterlagen wurden zusatzlich gesichtet und ausgewertet.

Die im Rahmen der Bearbeitung erstellten Radverkehrsnetzentwirfe, bei-
spielhafte Mallnahmen und Handlungsvorschlage sind in zwei 6ffentlichen
Workshops auf den Prifstand gestellt, erldutert, diskutiert und anschlieend
kritisch Uberarbeitet worden. Das ortsspezifische Wissen, die Anmerkungen
und Ideen der Goslarer Birgerinnen und Birger (vertreten unter anderem
auch durch politische Parteien und Initiativen) wurden in die weitere Bear-
beitung integriert. In einem von der Stadt Goslar bestatigten Leitbild wurden
die grundlegenden Handlungsfelder komprimiert und dariiber hinaus stellen-

weise anhand von BeispielmaRnahmen konkretisiert.

Das hier vorliegende Radverkehrskonzept hat die Strategie fir die zukilnftige
Entwicklung und Férderung des Radverkehrs in Goslar, einschlieBlich der
Empfehlungen fir Investitionen in die Verbesserung der dafiir erforderlichen
Infrastruktur, zum Gegenstand. Die Radinfrastruktur in Goslar kann zugig
und stufenweise ausgebaut werden, mit dem vorrangingen Ziel, Anlagen des
Radverkehrs schnell sicht- und erkennbar zu machen. Kurzfristige, mittelfris-

tige und langfristige Mallnahmen werden definiert.

Umwelt und Verkehr GmbH 2
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1.3 Abstimmung

Das vorliegende Gutachten wurde in verschiedenen Arbeitsphasen intensiv
in begleitenden Arbeitskreisen und mit zwei Burgerworkshops begleitet. Ge-
rade die rege Teilnahme an den Biurgerworkshops zeigten das Interesse an
einer Verbesserung der Radverkehrssituation. Innerhalb der Workshops
wurde teilweise kontrovers und in hohem Detaillierungsgrad ber die Mal3-
nahmenumsetzung diskutiert. Dabei zeigte sich, dass ein routenbezogenes
Vorgehen mit moglichst zligigen - zunachst einfachen Mallnahmen mit Farbe
und Markierungen - zielfiihrender ist, als das Vorbereiten komplexer Umbau-
vorhaben, die fUr einen langen Zeitraum einen Status quo erzwingen. Inso-
fern ist das beschriebene, schrittweise Vorgehen von besonderer Bedeu-
tung, um moglichst zeitnah flachendeckend die Radverkehrsinfrastruktur zu
verbessern und an vielen Stellen in der Gesamtstadt zu zeigen, dass Goslar
Rad fahrt.

Umwelt und Verkehr GmbH 3
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2 Chancen und Potentiale

Derzeit werden in Deutschland 11 % aller Wege mit dem Fahrrad absolviert.
Bezogen auf die Gesamtlange aller zurtickgelegten Wege entspricht dies 3
%. Im Vergleich hierzu werden im Nachbarland Niederlande 27 % aller Wege
mit dem Rad absolviert. D.h. es besteht noch reichlich ,Luft nach oben®. Die
durchschnittliche Wegelange, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, betragt

etwa 3 km.

Radverkehr bietet die Mdglichkeit, dem steigendem Mobilitatsbedtrfnis bei
geringem Flachenverbrauch und COz-neutral klimafreundlich gerecht zu

werden und leistet zudem einen Beitrag zur Fitness und Gesundheit.

Das Fahrrad wird zunehmend auch auf langeren Entfernungen im Alltags-
verkehr zu einer Alternative: durch den Ausbau zigig, sicher und komforta-
bel befahrbarer Rad(schnell)strecken, durch schnellere und leichtere Rader,
durch E-Bikes, durch bessere Radabstellanlagen. Auch die seit einiger Zeit
anhaltende Klimadiskussion sowie aktuell die Corona-Pandemie tragen zu

einem vermehrten, mess- und sichtbaren Umstieg auf das Fahrrad bei.

Auch als Transportmittel fiir Lasten oder fir Lieferdienste gewinnt das Fahr-

rad in verschiedenen Konfigurationen zunehmend an Bedeutung.

2.1 Politische Rahmenbedingungen

Der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) gibt die Strategie der Bundesregie-
rung zur Férderung des Radverkehrs in Deutschland vor. Im NRVP enthalten
sind Leitbilder, Themenschwerpunkte und konkrete Ziele, die Bund, Lander
und Kommunen sowie weitere Akteure innerhalb ihrer Zustandigkeiten ver-

folgen sollen.

Die wesentlichen Ziele des NRVP 2020 sind:
— Rahmenbedingungen fir den Radverkehr verbessern und Ausnutzen
des Potenzials (Steigerung des Radverkehrsanteils in allen Regionen

und Gebietstypen).

Umwelt und Verkehr GmbH 4
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— Radverkehr als Bestandteil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitats-
politik fordern.

— Das Leitbild ,Radverkehr als System“ umsetzen

Nicht nur eine fahrradfreundliche Infrastruktur ist erforderlich, ebenso wichtig
sind eine intensive Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit sowie die Be-

reiche Service und Dienstleistungen rund um den Radverkehr.

Die Veroffentlichung des neuen, Uberarbeiteten ,NRVP 3.0 ist fur 2021 ge-
plant. Fir diesen sind die Leitziele bereits aufgestellt und verdffentlicht. Sie
stellen die besondere Bedeutung, die dem Radverkehr zukunftig in Deutsch-
land beigemessen werden soll, heraus. Erganzend zum NRVP 2020 sollen
Aspekte wie Klimaschutz, Verkehrssicherheit (,Vision Zero®), Lastenverkehr,
Netz- und Transportmittelzusammenhange und die smarte Vernetzung des

Radverkehrs eingeflihrt werden.

2.2 Aktuelle Entwicklungen

Die Faktoren, die die zuklnftige Mobilitdt beeinflussen, sind von der gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklung (u.a. demographischer Wan-
del, Barrierefreiheit), Siedlungs- und Bevdlkerungsentwicklung, Klimaneutra-

litdt und auch vom Image bzw. der Diversifizierung von Verkehrsmitteln ge-

pragt.

Inwieweit die aktuelle Corona-Pandemie mittel- bis langfristig Auswirkungen
auf die Verkehrsentwicklung haben wird, lasst sich derzeit nicht absehen.
Eine Verschiebung der Verkehrsnachfrage hin zu individuellem Verkehr
(wozu auch Radverkehr zahlt) und damit entgegen dem Trend der letzten

Dekade, erscheint méglich und wahrscheinlich.

Umwelt und Verkehr GmbH 5
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Demographischer \Wandel
Barrierefreiheit
Energiewende
Klimaschutz .. i
shdnda iy A -'f. il “'
Wertewandel :
Neue Mobilitatsformen
Rad hat Zukunft

Digitalisierung

Lebenswertes Wohnen in
Stadt und Umland
Inklusion

Recht auf Teilhabe

Abb. 2.1: Trends und Einflussfaktoren auf die Verkehrsprognose

Letztlich fihren die genannten Trends zu neuen Flachenanforderungen und
zu einer Nutzungskonkurrenz der Verkehrsmittel. Ein Neubau von Verkehrs-
flachen ist jedoch haufig innerstadtisch nicht méglich und auch nichtin jedem
Fall notwendig — in jedem Fall ist bei einer Neuaufteilung der Verkehrsfla-

chen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten zu vermitteln.

Entgegen friherer Annahmen steigt die Verkehrsnachfrage im motorisierten
Individualverkehr inzwischen nicht mehr in allen Regionen an. Die Erhdhung
von Verkehrssicherheit, die Verbesserung der Verkehrsqualitat sowie Ver-
besserungen im Klimaschutz stehen im Mittelpunkt der aktuellen Bemuhun-

gen.
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3  Rahmenbedingungen und Qualitatsstandards

Die Moglichkeiten zur Entwicklung des Radverkehrs werden nachfolgend vor
dem Hintergrund der politischen Rahmenbedingungen und dem aktuellen

Stand der Regelwerke betrachtet.

Die StraRenverkehrsordnung (StVO, Stand 2013 mit Anderungen aus 2020)
und die nach wie vor gliltige allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO aus
dem Jahr 2009 (VwV-StVO) sind Grundlage fir die rechtlichen Regelungen
des Radverkehrs.

Neben den gesetzlichen Grundlagen der StVO bestehen eine Reihe weiterer
Regelwerke, die teilweise zum Stand der Technik geworden sind und z.T.
Gesetzesanderungen hervorgerufen haben. Dazu z3hlen verschiedene
Richtlinien und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fur Stral’en und
Verkehr (FGSV), wie zum Beispiel die Empfehlungen flr Radverkehrsanla-
gen (ERA 2010), die Richtlinie fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 2006)
oder die Richtlinien flur Lichtsignalanlagen (RILSA 2015).

3.1 Stand der Regelwerke

Wahrend noch in den 50er Jahren der Radverkehr ein wichtiges Verkehrs-
mittel mit starkem Aufkommen auf der StrafRe war, hat mit dem Ausbau vieler
Stralten eine Verdrangung des Rades in den Seitenraum begonnen, die in
den 90er Jahren massiv zu Konflikten zwischen Ful3-, Rad- und Kfz-Verkehr
fuhrte.

Das Regelwerk fir den Stralenverkehr war bis in die 80er Jahre vor allem
darauf ausgerichtet, den Autoverkehr ,flissig und sicher abzuwickeln und
die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer von der Fahrbahn zu nehmen, um
diese zu schitzen. Gleichwohl gehdrte der Radverkehr seit jeher zum Fahr-
verkehr und ist bspw. in der Vorfahrtsregelung gleichgesetzt mit dem Kfz-
Verkehr. Mit der ,Fahrradnovelle®, der 24. Novelle der StVO von 1997, er-
folgte die starkere Anerkennung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel. Die
Fuhrung fiir den Radverkehr auf Radwegen wurde an Bedingungen, die eine
Benutzungspflicht vieler Wege in Frage stellt, geknlpft und Fihrungsformen

auf der Fahrbahn wurden ermdglicht.

Umwelt und Verkehr GmbH 7
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2009 wurde die 46. Novelle zur Anderung zur StVO verabschiedet. Ziel war
die Verbesserung des Rechtsrahmens fur eine verstarkte Forderung des
Radverkehrs und die Verbesserung der Sicherheit. Parallel dazu wurden die
Voraussetzungen fir die Anwendung der verschiedenen Maéglichkeiten der
Radverkehrsfihrung in der VwV-StVO vereinfacht. Hier wurde auch der Vor-
rang der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer vor der Gewahrleis-
tung eines ausreichenden Verkehrsflusses aufgenommen. Dies erhdhte den

Druck zur Umsetzung sicherer Radverkehrsfihrungen und —anlagen.

Aufgrund von Zweifeln an der Rechtskraft der Novelle von 2009 wurden die
Regelungen als Neufassung der StVO 2013 mit einigen inhaltlichen Korrek-
turen erneut verabschiedet. Die StVO 2013 wurde seitdem in einzelnen

Punkten mehrfach novelliert

Am 14.02.2020 wurde vom Bundesrat die 54. Novelle der StVO beschlossen.

In einem zweiten Schritt sind weitere Anderungen, u.a. in VwV-StVO geplant.

Die StVO-Novelle 2020 und ihre Anderungen:
Ausdrtickliches Ziel der StVO-Novelle 2020 ist die Starkung des Radver-
kehrs. Nachfolgend werden die wesentlichen, den Radverkehr betreffenden

Anderungen dargestellt:

— Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist grundsatzlich erlaubt, so-
lange keine anderen Verkehrsteilnehmer behindert werden.

— Einbahnstrallen sollen vermehrt fiir Radfahrende in Gegenrichtung ge-
offnet werden.

—  Ein Mindestliberholabstand fur Kfz von 1,5 m innerorts und von 2,0 m
auRerorts fiir das Uberholen von Radfahrenden wird festgeschrieben.

— Wenn ein strallenbegleitender, baulicher Radweg vorhanden ist, wird
das Parken vor Kreuzungen und Einmindungen in einem Abstand von
je 8,0 m von den Schnittpunkten der Fahrbahnkanten verboten.

—  Fir Lastenfahrrader kénnen Parkflachen und Ladezonen freigehalten
werden, ein entsprechendes Sinnbild ist eingefiihrt

Umwelt und Verkehr GmbH 8
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—  An Engstellen kann ein Uberholverbot auch von ein-
spurigen Fahrzeugen flir mehrspurige Kraftfahrzeuge
angeordnet werden, wofiir ein neues Verkehrszei-

chen eingefihrt wird.

Mindestiiberholabstand
innerorts: mind. 1,5m
auBerorts: mind. 2,0m

> 3,5 tmiissen
innerorts mit
Schrittgeschwin-
digkeit nach
rechts abbiegen

l o @ Fahrradzonen

Generelles
Haltverbot

ermdéglichen
o auf Schutzstreifen

I 4 Neue & hohere BuBigelder
‘ 3 ! fiir das Parken auf
\ Geh-/ Radwegen,
das nun unerlaubte Halten
auf Schutzstreifen und
das Parken/Halten
= in 2. Reihe:

bis zu 100 € (+1Punkt)

Abb. 3.1: StVO Novelle 2020 (Quelle: BMVI)

Griinpfeil
ausschlieBlich
fiir Radfahrer

000

3.2 Fuhrungsformen / Qualitatsstandards im Langsverkehr

Die Fuhrungsform des Radverkehrs orientiert sich an den Verkehrs- und
Schwerverkehrsmengen und den Fahrgeschwindigkeiten aber auch an der
ortlichen, d.h. straRenraumlichen Situation. Hinweise zur Wahl bzw. zu Ein-
satzkriterien der Flihrungsform lassen sich der ERA 2010 entnehmen (vgl.
Abb.).

Eine Trennung von Radverkehr und Kfz-Verkehr ist von Bedeutung je starker

und schneller der Kfz-Verkehr ist bzw. je héher das Kfz-Aufkommen bzw. der

Schwerverkehrsanteil liegt.
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[Kfz) zweistreifige Strafien vierstreifige Stralen
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I ohne Benutzungspflicht
200 lINV: Radfahrstreifen, Radweg,

0 - y g y y f > emeinsamer Geh- und Radwe
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Abb. 3.2: Belastungsbereiche nach der ERA (FGSV 2010)

Die verschiedenen Fiihrungsformen des Radverkehrs werden im Folgenden
erlautert. Die rechtlichen, baulichen Rahmenbedingungen sowie die Einsatz-
bereiche werden beschrieben und durch gutachterliche Bewertungen und

Empfehlungen erganzt.

3.2.1 Fuihrungsformen im Langsverkehr
Prinzipiell lassen sich die Fuhrungsformen des Radverkehrs unterscheiden
in:
—  Mischprinzip
— fahrbahnintegrierte Flihrung des Radverkehrs
— erganzende Markierungen tlw. an Kreuzungen oder bei Richtungs-
veranderung
—  Mischprinzip ,,mit flankierenden MaBRnahmen*
—  Schutzstreifen
— fahrbahnintegrierte Fihrung mit Kennzeichnung durch Radpikto-
gramme (,Sharrows")
— Gehweg / “Rad frei“ erlaubt fahrbahnintegriertes Fahren
— nicht benutzungspflichtige Radwege (,andere Radwege*) erlauben
fahrbahnintegrierte Flihrung
—  Trennprinzip (benutzungspflichtig)
— Radwege (typischerweise Hochbord gefiihrt)
— Radfahrstreifen (auf Fahrbahnniveau)
— kombinierte Geh-/ Radwege
— strallenunabhangige Radwege

Umwelt und Verkehr GmbH 10
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Sofern flr eine Radverkehrsfiihrung eine Benutzungspflicht aus Griinden der

Verkehrssicherheit fir zwingend erforderlich gehalten wird, ist zu prifen, ob

die in der VwV-StVO genannten Voraussetzungen erfillt sind. Hierzu zahlen

neben der Qualitadt der angebotenen Radverkehrsanlagen auch die ausrei-

chend verbleibenden Flachen fiur den FuRgangerverkehr. Fir eine Anord-

nung der Radwegebenutzungspflicht sind Anforderungen der VwV-StVO

malfdgeblich, soweit damit den gewilinschten Verkehrsbedlrfnissen ausrei-

chend entsprochen wird:

—  zumutbare Benutzung (Zustand, Breite, Linienfiihrung),

— ausreichend Flachen fiir den FuRverkehr,

—  Erkennbarkeit und ausreichende Sicht an Kreuzungen, Einmindungen
und Zufahrten und

— regelmaRige Uberprifung der Eignung der ausgewiesenen Radver-
kehrsflihrungen.

Innerorts sind Zweirichtungsradwege mdglichst zu vermeiden, da sie ein
deutlich héheres Gefahrdungspotenzial fir den Radfahrer aufweisen. Sollten
Zweirichtungsradwege bspw. aus baulichen Grinden erforderlich werden,
mussen diese besonders geschutzt werden. Zweirichtungsradwege sind ins-
besondere an stark befahrenen Strallen mit nur wenigen Querungsstellen
sinnvoll. Dementsprechend sind dann besonders Einmindungen, Zufahrten,
etc. zu sichern. Aulderdem ist eine ausreichende Breite notwendig, um einen
sicheren Begegnungsverkehr des Radverkehrs und eine deutliche Abtren-

nung vom Fufldgangerverkehr herzustellen.

Fahrbahnintegrierte Fiihrung ohne erganzende MaBRnahmen zur Rad-
filhrung

Die Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen ist ,beschrankt auf die Falle
in denen Verkehrssicherheit oder -ablauf diese dringend erfordern® (aus der
Begrindung der StVO 2013). In vielen Stralden sind aufgrund geringer Ver-
kehrsmengen oder niedriger Kfz-Fahrgeschwindigkeiten im Regelfall keine
Radverkehrsanlagen erforderlich (vgl. nachfolgende Auflistung gem. ERA
2010). Auch wenn bspw. die Radverkehrsanlagen nicht den Anforderungen

der StVO entsprechen, ist eine fahrbahnintegrierte Fihrung empfohlen.

Einsatzbereiche

Umwelt und Verkehr GmbH 11
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Verkehrsbelastung Fiihrungsform / Radverkehrsanlage
(Kfz/Sph)
bei 50 km/h: unter 400 Fahrbahnintegrierte Fiihrung
bei 30 km/h: unter 800 ohne ergéanzende Maflinahmen

Auch im Mischverkehr sind MalRnahmen zur Verbesserung der Radfuihrung
an Knotenpunkten wie bspw. Auffangradfahrstreifen, aufgeweitete Aufstell-
flachen etc. empfehlenswert.

Durch die fahrbahnintegrierte Fihrung werden in jedem Fall Konflikte zwi-
schen FuRgangern und Radfahrern vermieden.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind fiir den Radverkehr auf der Fahrbahn abgetrennte Son-
derwege auf Fahrbahnniveau. Sie dienen ausschlieRlich der Befahrung
durch den Radverkehr und sind benutzungspflichtig.

Beschreibung
—  Die Beschaffenheit, der Zustand und die Linienfuhrung sind eindeutig, stetig

und sicher.

—  Sie haben in der Regel eine Breite von 1,85 m, bei hohem Verkehrsaufkom-
men oder Geschwindigkeit > 50 km/h mindestens 2,00 m.

— Die ,restliche” Fahrbahnbreite betragt mindestens 5,50 m.

—  Sie durfen im Langsverkehr nicht von anderen Verkehrsteilnehmern iberfah-

ren werden (mit Ausnahme evtl. Parkvorgange).

25,50

QP

R = Radfahrstreifen

o)

*zzgl. Sicherheitsabstand zum Langsparken

Abb. 3.3: Radfahrstreifen

Jr’ (JJJ Umwelt und Verkehr GmbH i



Radverkehrskonzept Stadt Goslar (Entwurf) Rahmenbedingungen und
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Radfahrstreifen bieten durch ihre Lage auf Fahrbahnniveau eine zigige und
komfortable Befahrbarkeit. Storungen durch Ful3ganger, Grundsttickszufahr-
ten, nicht héhengleiche Einmindungen und Zufahrten werden vermieden.
Da der Radverkehr im Blickfeld des fahrenden Kfz-Verkehrs liegt, bieten sie
ein hohes Malf} an Sicherheit an Knotenpunkten, da rechtsabbiegende Auto-
fahrer eine bessere Sicht auf den Radverkehr haben. Die Sicherheit im
Langsverkehr ist gegenliber Radwegen als etwas geringer einzuschatzen,
da sie keine bauliche Trennung von der Fahrbahn ausweisen. Bei der Anlage
von Radfahrstreifen mit grof3ziigigen Breiten von mehr als 2,00 m und einem
Sicherheitstreifen zur Fahrbahn, der mindestens 0,50 m betragen sollte, er-

hoht sich insbesondere die subjektive Sicherheit.

Dartber hinaus existieren neben den klassischen, durch Markierungen ab-
getrennten Radfahrstreifen, weitere Losungen, die sich durch bauliche oder
optisch aufwandigere Trennung von der Fahrbahn auszeichnen. Ein Beispiel
hierfur sind die sogenannten Protected Bike Lanes. Der fur den Radverkehr
vorgesehene Verkehrsraum ist dabei punktuell oder durchgéngig vom Rest
der Fahrbahn (durch Klebeborde, Poller etc.) sowie vom Fullweg (z.B. durch
den Bordstein) abgetrennt. Das Fahren im direkten Sichtfeld des Autover-
kehrs bei gleichzeitigem Schutz gegeniiber Uberfahrung der Radverkehrs-
flachen ist damit mdglich. An Kreuzungen besteht hier allerdings erhdhter
baulicher Aufwand, da ein Ausfadeln zum Abbiegen ermdglicht werden

muss.

Bauliche Radwege

Bauliche Radwege werden durch Zeichen
Z 237 und Z 241 gekennzeichnet und sind
den Radfahrstreifen gleichgestellt. Sie

dienen ausschlieBlich der Befahrung
durch den Radverkehr und sind benut-

zungspflichtig.

Fur eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht sind die Anforderungen
der VwV-StVO hinsichtlich Zumutbarkeit (Zustand, Breite, Linienfuhrung), Si-
cherheit (ausreichende Sicht an Kreuzungen, Einmindungen, etc.) und den

Anforderungen von Fuldgéngern (ausreichende Flache) malgeblich.
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Eine regelmaBige Uberpriifung der Eignung der so ausgewiesenen Radver-

kehrsfuhrungen ist vorgeschrieben.

Beschreibung
—  Die Beschaffenheit, der Zustand und die Linienfihrung muss eindeutig, stetig

und sicher.
— Radwege liegen im Seitenraum und sind durch Borde, Sicherheitsstreifen,
Park- oder Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt

—  Die Breite betragt in der Regel 2,00 m, bei geringem Radverkehr 1,60 m.

Bauliche Radwege bieten durch ihre bauliche und rdumliche Trennung vom
Kfz-Verkehr dem Radverkehr vor allem im Langsverkehr ein hohes Mal} an
objektiver und subjektiver Sicherheit. Die Fihrung im Seitenraum bedeutet
jedoch, dass der Radverkehr nicht im Blickfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt
wird, was an Knotenpunkten und Einmindungen mit haufig abgesetzten
Radfurten immer wieder zu Konflikten fiihren kann. Daher sollten bauliche
Radwege in ausreichendem Abstand vor Knotenpunkten (mind. 20 m bis
30 m) an den Fahrbahnrand bzw. auf Fahrbahnniveau gefiihrt werden.

Aufgrund der innerdrtlich haufig begrenzten Platzverhaltnisse ist die Anlage

von Radwegen haufig nicht moglich.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind ein durch Markierung und Piktogramme gekennzeichne-
ter Teil der Fahrbahn. Sie dienen der Befahrung durch den Radverkehr, kon-
nen jedoch im Begegnungsfall von bspw. breiteren Kfz (iberfahren werden.
Schutzstreifen sind nicht benutzungspflichtig und kdnnen mit sog. ,anderen

Radwegen® oder Gehwegen (Rad frei) kombiniert werden.

G RS F RS G
241750z 24,50 2517505

RS = Radschutzstreifen

*zzql. Sicherheitsabstand zum L&ngsparken

Abb. 3.4: Schutzstreifen (PGT)
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Beschreibung
—  Die Breite betragt in der Regel 1,50 m, mindestens 1,25 m, bei angrenzenden

Langsparkplatzen wird ein zusatzlicher Sicherheitsabstand von mind. 0,25
bzw. 0,50 m erforderlich.

—  Die ,restliche” Fahrbahnbreite sollte mindestens 4,50 m betragen.

—  Auf Schutzstreifen gilt ein generelles Park- und Halteverbot (nach StVO-No-
velle 2020, eine zusatzliche Anordnung durch Verkehrszeichen ist nicht mehr
erforderlich).

—  Schutzstreifen durfen von anderen Verkehrsteilnehmern nur bei Bedarf und
ohne Gefahrdung des Radverkehrs befahren werden.

—  Die Anlage von Schutzstreifen auf nur einer Fahrbahnseite ist moglich.

—  Schutzstreifen kdnnen aus Sicherheitsgrinden farbig (z.B. rot) markiert wer-
den.

—  Schutzstreifen sind nach der StVO-VwV nur innerorts maéglich.

—  Die Entfernung der Mittelmarkierung ist im Regelfall erforderlich.

Einsatzbereiche gem. ERA 2010

Verkehrsbelastung Fiihrungsform / Radverkehrsanlage
(Kfz/Sph)
bei 50 km/h: _
400 — 1.000 Schutzstreifen /

Mischverkehr / Gehweg/Rad frei /

bei 30 km/h: Mischverkehr / Radweg ohne Benutzungspflicht
800 — 1.800
bei 50 km/h: )
unter 400 . . Mlschverkehr/ .
, bei geeigneten Fahrbahnbreiten, ggf. auch Schutzstrei-
bei 30 km/h: fen
unter 800

Wo aus Platzgriinden keine separaten Radwege oder Radfahrstreifen in den
Strallenraum integriert werden koénnen, bietet sich die Anlage von Rad-
schutzstreifen an. Auch sie bieten einen Schutzraum und ein héheres Maf}
an Sicherheit fur den Radverkehr. Auch wenn sie statistisch eine vergleichs-
weise sichere Radverkehrsfliihrungsform darstellen, wird die subjektive Si-

cherheit von vielen Radfahrenden jedoch geringer eingeschatzt.
Wenn aufgrund der Mindestanforderungen an Fahrbahnbreiten und Breite
der Schutzstreifen eine beidseitige Einrichtung von Schutzstreifen nicht mog-

lich ist, kbnnen diese auch einseitig angelegt werden.

Positiv ist zudem der Effekt, dass mit dem Aufheben der Mittelmarkierung

eine Dampfung der Fahrgeschwindigkeiten der Kfz verbunden ist.
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Durch Verlagerung des Radverkehrs aus dem Seitenraum werden auch die

Konflikte mit dem FuRverkehr deutlich reduziert.

Dringend empfohlen wird — in Abhangigkeit der vorhandenen Fahrbahnquer-
schnitte — fur die Schutzstreifen eine grofiere Breite von 1,75 m oder auch

2,00 m zu wahlen!

Eine durchgehende Durchfarbung von Schutzstreifen, wie sie bspw. in eini-

gen Kommunen und Landkreisen durchgefihrt wird, ist moglich, jedoch im

Einzelfall zu prifen, da sie:

— hohe finanzielle Aufwendungen erfordert,

— eine unterschiedliche Griffigkeit des farbigen und nicht farbigen Asphalt-
belags hat und

— die Aufmerksamkeit auf mégliche Gefahrenstellen, die sonst rot durch-
gefarbt werden, moéglicherweise mindert.

Vorgeschlagen wird daher, die Einfarbung von Schutzstreifen, ggf. auf Ge-
fahrenbereiche, zum Beispiel auch auf Stralleneinmindungen etc. zu be-

schranken.

Abb. 3.5: Schutzstreifen mit Roteinfarbung fur Radverkehr, Beispiel K 234

(Ronnenberg)
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Radpiktogramme (z.B. ,,Sharrows*)

Markierungen zur Unterstitzung des Radfahrens kénnen auf der Fahrbahn
aufgebracht werden, wenn aus Platzgriinden z.B. Radverkehrsanlagen wie
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen nicht méglich sind. Sie sind auch unter
dem Begriff ,Sharrows” bekannt. Hierdurch soll dem Kfz-Verkehr verdeutlicht
werden, dass der Radverkehr fahrbahnintegriert gefihrt wird und Radfahrer

und Autos sich die Fahrbahn teilen.

~Sharrows” finden sich nicht als offizielle Bezeichnung in der StVO wieder,
sie werden jedoch zunehmend von Verkehrsbehdrden und Baulasttragern
auf innerértlichen Gemeinde- und KreisstralRen angewendet. Haufig werden
einseitige Schutzstreifen und in Gegenrichtung ,Sharrows” kombiniert, wenn
die Fahrbahnbreiten zur Anlage beidseitiger Schutzstreifen nicht ausrei-

chend sind.

Abb. 3.6: Markierung von ,Sharrows"

Nicht benutzungspflichtige Radwege (“andere Radwege*)

Hierbei handelt es sich um baulich erkennbare Radwege ohne Beschilde-
rung, die aufgrund mangelnder Eignung oder Notwendigkeit nicht mehr be-
nutzungspflichtig sind In diesem Fall besteht eine Wahlfreiheit der Radfah-
renden. ,Andere“ Radwege ,dirfen“ benutzt werden — missen aber nicht!

Die Flachen sind ausschlieRlich dem Radverkehr vorbehalten.
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Bei ,anderen“ Radwegen handelt es sich im Regelfall um ehemalige Rad-
wege, die nicht mehr als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, da sie in
Breite, Linienflhrung, Zugigkeit der Befahrung etc. nicht den Anforderungen

der StVO bzw. den Anforderungen an eine heutige Radflihrung entsprechen.

Beschreibung
—  Es besteht keine Benutzungspflicht

—  Es gelten jedoch weiterhin die Anforderungen an: die Verkehrssicherungs-
und Unterhaltungspflicht
—  sichere Flhrung an Knotenpunkten durch Furtmarkierungen etc.

Die sog. ,anderen Radwege“ kénnen erganzend oder alternativ zur fahr-
bahnintegrierten Flihrung (bspw. auf Schutzstreifen) genutzt werden. Es be-
steht somit eine Wabhlfreiheit. Dass diese Radwege nicht benutzungspflichtig
sind, ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt und flhrt daher haufig zu
Missverstandnissen und Konflikten auf Seiten der Kfz-Fahrer, da diese hier

keinen Radverkehr in der Fahrbahn erwarten.

Zweirichtungsradwege

Zweirichtungsradwege sind benutzungspflichtig und durfen ‘\

in beiden Fahrtrichtungen benutzt werden.

Beschreibung

— Diese mussen mit Zeichen 237, 240 oder 241 (siehe oben) von jeder Seite

beschildert werden. Durch das Zusatzzeichen 1000-31 sollte der rechtsfah-
rende Radverkehr auf Gegenverkehr aufmerksam gemacht werden

—  Wenn diese in Fahrtrichtung links nicht benutzungspflichtig sind, ist nur das
Zeichen 1022-10 (,Radfahrer frei) anzuordnen.

—  Bei Zweirichtungsradwegen betragt die Breite in der Regel 2,50 m bei beidsei-
tiger Fihrung und 3,00 m bei einseitiger Flhrung.

Einsatzbereiche gem. ERA 2010
—  Sollten innerorts nur in Ausnahmefallen zum Einsatz kommen

Innerorts sind stralRenbegleitende Zweirichtungsradwege méglichst zu ver-
meiden, da sie ein deutlich héheres Gefahrdungspotenzial fur Radfahrende

aufweisen.
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Sollten Zweirichtungsradwege bspw. aus baulichen Grinden erforderlich
werden, missen diese besonders geschitzt werden (bspw. im Bereich von
Einmindungen, Furtmarkierungen, etc.). Zweirichtungsradwege ergeben
insbesondere Sinn an stark befahrenen Strallen mit nur wenigen Querungs-
stellen (mehrstreifige oder abgetrennte Stra’en, Bahnanlagen, Flisse,
Parks, ...). Aullerdem ist eine Breite von mindestens 2,50 m notwendig, um
einen sicheren Begegnungsverkehr des Radverkehrs und eine deutliche Ab-

trennung vom Fuligangerverkehr herzustellen.

Gemeinsame Geh- und Radwege -~

Gemeinsame Geh- und Radwege sind sowohl fiir ﬁ

FuBganger als auch flir Fahrrader freigegeben. Fir

AN

Fahrradfahrer besteht eine Benutzungspflicht.

Beschreibung
—  Es qilt eine Mindestbreite von innerorts 2,50 m und auRerorts 2,00 m.

—  Die Anpassung der Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs an den Fulver-
kehr (Schrittgeschwindigkeit) gilt seit 2009 nicht mehr.

Einsatzbereiche gem. ERA 2010
—  Die Bediirfnisse des Radverkehrs (Absenkungen, sichere Fihrung an Knoten)

und die Bedurfnisse des Fuldverkehrs sind zu erfillen,
—  Daher ist diese Fihrungsform nur fiir geringe Verkehrsmengen (jeweils ca. 70

Fuldganger bzw. Radfahrer pro Stunde in der Spitze) und bei gréRReren Breiten

anzuwenden.

Gemeinsame Geh- und Radwege werden innerorts den unterschiedlichen
Bedurfnissen von Radfahrern und FuRgangern Uberwiegend nicht gerecht
und sollten hier vermieden werden. Sie sollten nur dort eingesetzt werden,
wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering, aus Platzgriin-
den keine Trennung von Ful- und Radverkehr moglich ist und aus Sicher-
heitsgrinden eine fahrbahnintegrierte Flihrung (z.B. aufgrund von hohen
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs) nicht in Frage kommt. Gemischte

Geh- und Radwege sollten innerorts auf kurze Abschnitte begrenzt bleiben.
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Fir Radfahrer freigegebene Gehwege
Die Anforderungen entsprechen denen der gemeinsa-
men Geh- und Radwege. Sie sind jedoch nicht benut-

zungspflichtig.

Der Radverkehr soll hier im Gegensatz zu den gemein-
samen Geh- und Radwegen besonders auf den Ful3- %

verkehr Ricksicht nehmen und seine Geschwindigkeit

frei

entsprechend anpassen.

Fur den Radverkehr freigegebene Gehwege sollten mdglichst vermieden
werden, da diese den unterschiedlichen Bedirfnissen von Radfahrern und
FuRgangern Uiberwiegend nicht gerecht werden. Sie sollten nur dort einge-
setzt werden, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering
und die Breite ausreichend ist und nur dort zum Einsatz kommen, wo aus
Platzgrinden keine separaten Radverkehrsanlagen mdglich sind. Sie kon-
nen insbesondere erganzend zum Einsatz kommen, bei fahrbahnintegrierter
Fuhrung des Radverkehrs, z.B. auch auf Schutzstreifen. Ungetbteren oder
unsicheren Radfahrenden wird dadurch die Mdglichkeit gegeben, getrennt

vom Kfz-Verkehr zu fahren.

Freigabe von Bereichen des FuBRgangerverkehrs fiir den Radverkehr

FuRgangerzonen stellen in vielen Fallen Barrieren flr den
Radverkehr dar. Wenn keine Umfahrungen mdglich sind

bzw. eine hohe Netzbedeutung besteht, ist die Freigabe

fur den Radverkehr zu prifen. Ggf. kann die Freigabe mit 7ONE
einer zeitlichen Beschrankung oder einer Geschwindig- “————————
keitsanpassung erganzt werden. Ggf. kébnnen auch nur ‘ (ﬂ) ‘
Teilbereiche freigegeben werden (,Radfahrer frei in Mittel- frei

achse 0.4.).

FahrradstralRen

Fahrradstrallen sind besondere Vorrangwege fur den
Radverkehr. Die Zulassung anderer Fahrzeugarten (Kfz- (%
Verkehr) ist durch Zusatzschild méglich. Radfahrer dirfen

nebeneinander fahren und der Kfz-Verkehr muss sich den || FahrradstraBe

Geschwindigkeiten des Radverkehrs anpassen.
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Beschreibung / Einsatzbereiche
—  Der Radverkehr ist die vorherrschende Verkehrsart oder dies ist zu erwarten.

—  Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

Fahrradstra3en kénnen eine sinnvolle MaRnahme zur Aufwertung durchge-
hender Radverkehrsrouten sein. Allerdings sind sie in Bezug auf Zugigkeit
und Fahrkomfort des Radverkehrs nur dann besser als bspw. Tempo 30-
Zonen, wenn es nur wenige Stérungen durch Kfz-Verkehr gibt, eine bevor-
rechtigte Flhrung sichergestellt und in weiten Abschnitten ein Nebeneinan-
derfahren auch im tatsachlichen Betrieb moglich ist. Ggf. sollten bei der Aus-
weisung von FahrradstraRen begleitende Mallnahmen zur Reduzierung der
Kfz-Mengen ergriffen werden, wie z.B. Freigabe nur flir Anliegerverkehr oder

Parkbeschrankungen.

Fahrradzonen

Nach der StVO-Novelle 2020 kénnen analog zu den
Tempo 30-Zonen auch Fahrradzonen angeordnet werden. (%
Die Regelung orientiert sich an den Regeln fir Fahr-

radstral’en: Radverkehr ist die bestimmende Verkehrsart. ZONE

Fur den Fahrverkehr gilt eine H6chstgeschwindigkeit von

30 km/h. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden.

Das Instrument der Fahrradzone kann im besten Fall zu einem Austausch
der Tempo 30-Zone fuhren, da die rechtlichen Bedingungen in beiden gleich-
ermalen sind, mit Ausnahme, dass in Fahrradzonen grundséatzlich der Rad-
verkehr die bestimmende Verkehrsart ist. Demzufolge kann eine Fahr-
radzone in vielen Bereichen nicht nur auf Strecken, sondern in ganzen Quar-
tieren die Bedeutung des Radverkehrs erhéhen und verdeutlichen. Da die
EinfGhrung von Fahrradzonen erst mit der StVO-Novelle 2020 erfolgte, sind
bisher keine Erfahrungswerte vorhanden. Im praktischen Betrieb bleibt ab-
zuwarten, ob dieses Instrument im Zuge der starkeren Radverkehrsnutzung
wirklich spurbare Verbesserungen bringt. Eine offensive Verwendung wird
angeraten, allerdings ist die Verwaltungsverordnung fiir die Umsetzung dies-
bezlglich noch nicht abschlielend erstellt.

In der Stadt Bremen wurde 2020 das Fahrradmodellquartier in der Neustadt

offiziell als erste Fahrradzone in Deutschland ausgewiesen.
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Radschnellwege

Radschnellwege sind Radverbindungen im Radverkehrs-
netz einer Kommune oder einer Stadt-Umland-Region,

die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend ho-

hen Potentialen tber grofere Entfernungen verknilpfen

und durchgangig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen Reisege-
schwindigkeiten erméglichen. In der StVO-Novelle 2020 wurde das Hinweis-
zeichen ,Radschnellweg® aufgenommen, um die Kennzeichnung auch unab-

hangig von der Fahrbahnbeschaffenheit méglich zu machen.

Radschnellwege stellen dabei zwar eine besondere Qualitat sicher, aller-
dings setzen Radschnellwege sich als Routen aus den o.g. Fihrungsformen
zusammen. So kann ein Radschnellweg in seinem Verlauf abwechselnd
durch Fahrradstral3en, auf Schutzstreifen oder als baulicher Radweg verlau-
fen. Lokal gelten die beschriebenen Besonderheiten, wobei die Definition ei-
nes Radschnellweges héhere Anforderungen insbesondere an Breiten stellt

als bspw. bauliche Radwege.

Das Einrichten von Radschnellwegen, die strallenunabhangig bzw. stral’en-
begleitend in hoher Qualitat durchgehende Radrouten bilden, ist sinnvoll. Al-
lerdings sind die Mindestanforderungen der derzeitigen Férderregularien nur
selten zu erreichen. Hilfreich ist eine abgestufte Variante von Radschnellwe-
gen, die Velorouten, in den Fokus der tatsachlichen routenbezogenen Prio-
risierung von Radwegen zu bringen. Diese erlauben Uberwiegend ein Ne-
beneinanderfahren und sind durch Separierung von stérenden Einflissen
des Kfz- und FuRRgangerverkehrs in aller Regel mit Radschnellwegen im
Komfort vergleichbar, ohne deren extrem aufwendige Mindeststandards er-
fullen zu missen. Wichtig ist in jedem Fall die durchgehende, zligige Befahr-

barkeit der Routen.
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3.2.2 Fiihrungsformen an Knotenpunkten

Fur die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten ist es wichtig, dass

— ausreichende Sichtbeziehungen zu den anderen Verkehrsteilnehmern
bestehen,

— die Befahrung méglichst direkt und sicher moglich ist,

— die Fuhrung und die Vorrangverhaltnisse eindeutig sind,

— ausreichend Aufstellflachen vorhanden sind und

— der Konflikt zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und rechts ab-
biegenden bzw. links aus Gegenrichtung abbiegenden Fahrzeugen ver-
mieden wird.

Markierungen an Knotenpunkten und vor Lichtsignalanlagen sind daher un-
erlasslich, um den Radverkehr bzw. die Radverkehrsanlagen fir alle Ver-
kehrsteilnehmern sichtbar zu machen. Wichtig sind dabei eine einheitliche

Gestaltung und die Erkennbarkeit der Radverkehrsanlagen.

Furtmarkierungen

Eine nicht abgesetzte, eng an der Fahrbahn anliegende Furtmarkierung im
Knotenpunkt bietet eine eindeutige und - da im Blickfeld des Autofahrers lie-
gende - sichere Fiihrung des Radverkehrs. Der Radweg sollte ggf. rechtzei-
tig vor dem Knotenpunkt an die Fahrbahn herangeflhrt werden. Auch ein
Ubergang vom Hochbord-Radweg auf eine fahrbahnintegrierte Fiihrung

sollte gesichert und rechtzeitig erfolgen.

Anforderungen:

—  Furtenmarkierungen sind im Zuge von Radverkehrsanlagen - auch bei
»,anderen Radwegen®“ und Gehweg (Rad frei) - an bevorrechtigten Stra-
Ren anzulegen und an ampelgeregelten Knotenpunkten im Zuge aller
Querungen.

— Vorrang des Langsverkehrs auf stral3enbegleitenden Radwegen, wenn
der Radweg weniger als 5 m abgesetzt ist: d.h. zur Gewahrleistung einer
zigigen (bevorrechtigten) und sicheren Fihrung ist auf eine enganlie-
gende Furtmarkierung zu achten.

— In Zweifelsfallen ist eine Vorfahrtregelung durch Verkehrszeichen anzu-
ordnen.
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Abb. 3.7: Beispiel Furtmarkierung mit Piktogrammen (getrennt fir Ful3gan-

ger und Radfahrer)

Abbiegen

— Beim Linksabbiegen besteht Wahlfreiheit zwischen direktem und indi-
rektem Abbiegen.

—  Zum Einordnen auf der Fahrbahn zum direkten Linksabbiegen darf auch
eine benutzungspflichtige Radverkehrsfliihrung abseits der Fahrbahn

rechtzeitig vor der Kreuzung verlassen werden.

Abb. 3.8: Auffangstreifen und aufgeweitete Aufstellflachen zur Unterstiitzung
des direkten Linksabbiegen bei fahrbahnintegrierter Fuhrung
(Darstellung: PGT)

Empfohlen und vielfach gebrauchlich sind Markierungen zur Verdeutlichung

der Radverkehrsfihrung beim Linksabbiegen. Hierzu zahlen u.a.:

— Vorgezogene Aufstellflachen fir direktes Linksabbiegen
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— separate Linksabbiegestreifen flir Radfahrer
— ,Linksabbiegetaschen® als Aufstellflachen fir indirektes Linksabbiegen
— separate Linksabbiegestreifen flir Radfahrer im Schutz von Mittelinseln

Das indirekte Linksabbiegen ist eine vermeintlich sicherere Fihrung, bedeu-
tet gleichzeitig allerdings meist auch eine zusatzliche Ampelphase als War-
tezeit. Erganzend bietet sich die Markierung von einer Aufstellflache (,Ta-
sche) nach Mdoglichkeit vor den wartenden Radfahrern und Kfz an. Hier ist
allerdings eine zusatzliche Signalisierung erforderlich, da sich die Linksab-

biegetaschen vor der eigentlichen Signalisierung befinden.

Abb. 3.9: Direktes und indirektes Linksabbiegen im Zuge von Radverkehrs-

anlagen (Darstellung: PGT)

Abb. 3.10: Vorgezogene Aufstellflache Abb. 3.11: Aufstellflachen fur linksabbie-
genden Radverkehr (Linksab-

biegetaschen)
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Abb. 3.12: Linksabbiegehilfe fir den Radverkehr

Méglich ist auch die Einrichtung LSA-gesteuerter Radfahrerschleusen, die

sich jedoch nur mit hdherem Aufwand realisieren lassen.

Nach der StVO-Novelle 2020 wird die bestehende Grin- .g

pfeilregelung auch auf Radfahrer ausgedehnt, die aus ei- nur
nem Radfahrstreifen oder baulich angelegten Radweg %

heraus rechts abbiegen wollen.

Lichtzeichen

Fir den Radverkehr ist bei der Anndherung an den Knotenpunkt haufig
schwer zu erkennen, welche Lichtzeichen vorhanden sind und fur den Rad-
verkehr gelten. Die Vielfalt der Signalisierungsformen birgt das Risiko von
Falschinterpretationen und kann die Verkehrssicherheit beeintrachtigen. Auf
FuBganger ausgerichtete RGumzeiten mindern die Griinzeit fir den Radver-

kehr und die Akzeptanz des gemeinsamen Rot-Signals.

Empfehlungen:
—  Signalisierung mit separaten Radsignalgebern vor der Kreuzung

—  Vorlauf fir den Radverkehr um ein Fahren im Blickfeld zu ermdglichen
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Abb. 3.13: Eindeutige, separate Radsignalisierung vor der Haltelinie

Erganzende MaRnhahmen an LSA-geregelten Knotenpunkten
Haltegriffe an Ampelmasten oder Bligel zum Festhalten und AbstoRen beim
Wiederanfahren sind glnstig und schnell umzusetzende MalRnahmen zur

Forderung des Radverkehrs.
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Abb. 3.14: Bugel zum Festhalten und Abstof3en
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Radverkehrsfiihrung in Kreisverkehrsplatzen

Die Radverkehrsfiihrung in Kreisverkehrsplatzen innerorts kann:

— fahrbahnintegriert (keine Radfahrstreifen, Schutzstreifen, etc.),

— im Zuge von Radfahrtstreifen, Radwegen etc. abgesetzt und vorfahrtbe-

rechtigt tber Furtenmarkierungen und
— durch abgesetzte Furtmarkierungen (>5 m und nicht vorfahrtberechtigt)
erfolgen.

Die Fihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren innerorts ist fahrbahninte-
griert haufig sehr verkehrssicher, wohingegen auf abgesetzten Fihrungen
teilweise Konflikte durch nicht eindeutige Vorfahrtregelungen entstehen. Bei
der fahrbahnintegrierten Fihrung sollte die Einfadelung des Radverkehrs
und des Kfz-Verkehrs in die Kreisfahrbahn baulich angemessen geldst wer-
den (vgl.ERA 2010).

Besonders problematisch ist die Befahrung im Zweirichtungsradverkehr. Zur
Entscharfung der Situation sind verschiedene Markierungen und Flihrungs-
formen ausprobiert worden, wie bspw. ,Doppelzebras®. Diese bieten eine
Zebrastreifenmarkierung vor der Radfurt sowie direkt dahinter und weisen
zusatzlich haufig fur den Radverkehr ein Verkehrszeichen “Vorfahrt gewah-
ren auf. Gleichzeitig kann der doppelte Zebrastreifen die Aufmerksamkeit
der Kfz-Fihrer auf den Radverkehr erhohen, auch wenn dieser nicht vor-
fahrtberechtigt ist.

Regional wird die Radverkehrsfihrung in Kreisverkehrsplatzen sehr unter-
schiedlich gehandhabt, sodass Ubliche Regelungen im Umkreis als Ver-
gleichsmalstab herangezogen werden sollten. Trotz einer auch objektiv ho-
hen Verkehrssicherheit der fahrbahnintegrierten Flihrung ist bspw. im nord-
deutschen Raum haufig die fahrbahnabgesetzte Flihrung die Regel .
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Abb. 3.15: Doppelzebrastreifen in Géttingen

3.3 Radverkehrsnetz

Ein Radverkehrsnetz soll im Alltags- sowie im Freizeitverkehr die wichtigen

Quellen und Ziele des Radverkehrs miteinander verbinden. Es soll

— die inner6rtlichen Ziele innerhalb der Ortschaften,

— die Ortschaften untereinander,

— die Ortschaften mit der Stadtmitte und den weiterfihrenden Schulen und
den Arbeitsstatten verbinden sowie

— die Anbindung an die Nachbarkommunen gewahrleisten.

Die Netzbildung ist auch fir die Umsetzung wirksamer Radverkehrsmafinah-
men von Bedeutung. Vorrangig sollten die Radverkehrsanlagen im Haupt-
radroutennetz ausgebaut werden. Empfehlenswert ist hierzu auch ein rou-

tenbezogener Ausbau.

Bei der Konzeption des Radverkehrsnetzes sind dartber hinaus folgende

Anforderungen zu berlcksichtigen:

mr Umwelt und Verkehr GmbH 29



Radverkehrskonzept Stadt Goslar (Entwurf) Rahmenbedingungen und
Qualitatsstandards

Direktheit/Zligigkeit

Die Alltagsrouten sollen méglichst direkt — d.h. mit nur geringen Umwegen
und Zeitverlusten — und zugig befahrbar sein. Mdgliche Zeitverluste aufgrund
von umwegiger Flhrung lassen sich nur bei einer hohen durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit und einer geringen Zahl von Fahrtunterbrechungen
(bspw. an Lichtsignalanlagen) kompensieren.

Das Radverkehrsnetz sollte bspw. so ausgebaut werden, dass es auch fir
sportlich Fahrende und fir die Benutzung von E-Bikes ausgelegt ist. Hohe
Fahrgeschwindigkeiten erfordern bspw. breitere Radverkehrsanlagen, weite

Kurvenradien und einen rutschfesten Belag.

Sicherheit

Die Anforderungen an die Sicherheit des Radverkehrsnetzes beinhalten die
objektive und subjektive Verkehrssicherheit sowie die soziale Sicherheit
(bspw. Nachtsicherheit). Die Gefahr von Unfallen bzw. von Bedrohungen o-
der Ubergriffen soll objektiv gering sein und von den Radfahrenden subjektiv
auch so empfunden werden. Nicht nur Konflikte mit dem Kfz-Verkehr, son-
dern auch mit dem Fulverkehr sind zu bertcksichtigen. Bezogen auf die so-
ziale Sicherheit ist auf eine ,Belebtheit” (bewohnte Bereiche, Kfz- und Rad-

aufkommen etc.) auch und gerade der Hauptrouten zu achten.

Komfort

Entscheidend flr die Attraktivitat eines Radverkehrsnetzes ist ein moglichst
konfliktfreies, verkehrssicheres Fahren auf larmarmen Wegen. Von vorran-
giger Bedeutung sind ausreichende Breiten der Verkehrsflachen, ein ebener
Fahrbahnbelag und wenig Konfliktpunkte. Ein Nebeneinanderfahren von

Radfahrern ware wiinschenswert.

Verlasslichkeit

Um den Radverkehr dauerhaft zu starken, sollen die Radrouten verlasslich
zu jeder Jahreszeit befahrbar sein. Dazu gehort bspw. die Pflege und In-
standhaltung der Radverkehrsanlagen und die Entfernung von Laub, Muill
und ahnlichem von der Fahrbahn. Zu jeder Witterung, bspw. auch bei Nasse

oder Eis und Glatte sollen wichtige Radverbindungen sicher befahrbar sein.

Dazu ist aufbauend auf dem Radnetz ein ,Winterradnetz“ zu entwickeln, wel-

ches wichtige Routen festlegt, die mit oberster Prioritdt vom Winterdienst
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bearbeitet werden — ahnlich wie bei Strallen. Hierzu zahlen zumindest alle

wichtigen Routen.

Radverkehrsnetz verbindlich festlegen

Das Radnetz soll abgestimmt und politisch beschlossen werden, damit es im
Zuge weiterer Planungen der unterschiedlichen Baulasttrager (verbindliche)
Beachtung findet. Das Radroutennetz soll nach dem Beschluss maglichst
auch bei einer Fortschreibung des Flachennutzungsplanes berlicksichtigt

und allen relevanten Baulasttragern zur Kenntnis bermittelt werden.
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4  Bestandsanalyse und Bewertung

Zur Bewertung der aktuellen Situation flir den Radverkehr in Goslar wurde
zunachst eine Analyse bestehender Radverkehrsanlagen und Radrouten so-
wie der Unfallsituation durchgefiihrt. Wichtige Quellen und Ziele sind definiert
und bzgl. ihres Zusammenhangs als Netz analysiert worden. Bestehende
Mangel, die sich aus den Analysen, d.h. aus dem Vergleich der Bestandssi-
tuation inkl. der Verkehrsmengen und den Quell-Ziel-Verbindungen ergeben,

wurden daraufhin systematisiert und erlautert.

4.1 Vorhandene Radverkehrsanlagen

Das StralRennetz der Stadt Goslar gibt einen ersten Uberblick tGiber auch fiir

den Radverkehr nutzbare Streckenabschnitte.

VORHANDENES
STRASSENNETZ

Abb. 4.1 StraRennetz der Stadt Goslar
Nahezu alle StralRen in Goslar (dargestellt sind hier lediglich fir den Kfz-

Verkehr wichtige StraRen) sind auch fur den Radverkehr nutzbar. Die einzige

Ausnahme bildet die Kraftfahrstrale B6 im Bereich der Goslarer Innenstadt.
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Fur die Bewertung der Vertraglichkeit von Radverkehr im o0.g. Strallennetz
ist eine Verkehrsmengenkarte herangezogen worden, dargestellt sind tagli-
che Verkehrsmengen. Strallen mit hohen Verkehrsmengen (mehr als 10.000
Fahrzeuge pro Tag) sind fur den Radverkehr bei fehlenden separaten Rad-
verkehrsanlagen eher kritisch, was auf Straltenlarm, limitierte Querungs-
maoglichkeiten und nicht zuletzt auch auf eingeschrankte subjektive (und teil-
weise objektive) Sicherheit zurtickzufiihren ist. Die Attraktivitat fir den Rad-

verkehr lasst sich bei Strallen mit hdéheren Verkehrsmengen nur durch qua-

litativ hochwertige Radverkehrsanlagen erhéhen.
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Abb. 4.2: Analysebelastungen im vorhandenen Stralennetz (StraRen ab
5.000 Kfz/24h)

Vorhandene bauliche Radverkehrsanlagen und Radwege sind in der unten-
stehenden Abbildung dargestellt. Radverkehr ist auf den nicht markierten
Stralten nicht ausgeschlossen oder unmaoglich, viele davon liegen in Tempo-
30-Zonen. Gesonderte Radverkehrsanlagen sind in diesen nicht vorgese-
hen. Auf Stralken, an denen keine baulichen Radwege vorhanden sind, ist
die Nutzung der Fahrbahn moglich. Scheinbare Netzllicken in der Abbildung
fuhren daher nicht zwangslaufig zu einer Nichtnutzbarkeit der Strecke. Bei
der Etablierung eines Radnetzes sollten die Netzbestandteile nichtdestotrotz
moglichst durchgehend mit qualitativ angemessenen Radverkehrsanlagen

ausgestattet sein (sofern es sich nicht um Tempo-30-Zonen handelt, s.o.).
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Eine Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist aufgrund der insgesamt
geringen Verkehrsmengen in innerstadtischen Stral3en fast Gberall méglich.
Objektiv ist diese Flhrung im Vergleich zu baulichen Hochbordradwegen
haufig eine sichere Variante — subjektiv wird sie jedoch von vielen Radfah-

renden als unsicher empfunden.

Die Uberlagerung der Verkehrsmengen mit den vor Ort vorhandenen bauli-
chen Radverkehrsanlagen zeigt, dass gerade in den stark befahrenen Stra-
Renzigen wie zum Beispiel auf der Hildesheimer Stral’e Richtung Norden
oder auf Teilen des Stadtringes eine separate Radverkehrsanlage fehlt. Die
Empfehlungen der Richtlinien (ERA) bezeichnen separate Radverkehrsan-
lagen ab Verkehrsmengen von etwa 10.000 Kfz / 24 h als sinnvoll. Die Man-
gelbewertung zeigt zudem, dass vorhandene Radverkehrsanlagen bspw. an
der B498 nach Oker in einem derart schlechten Zustand sind, dass die Ver-
kehrssicherheit fir den Radverkehr gefahrdet ist und er aus Verkehrssicher-
heitsgrinden durch den Zustand der Wegequalitdt angehalten ware, die

stark belastete Fahrbahn zu nutzen.

Radwegenetz - 2012

Fronhall

Abb. 4.3: Uberblick tiber die vorhandenen Radwege (Quelle: Stadt Goslar)
Zwischendrtlich, fehlen haufig separate Radverkehrsanlagen an den Fern-

strallen oder alternativ selbststandig geflihrte, reine Radwege. In den
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Ortsteilen Oker und Vienenburg sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen

ebenfalls auf Teilabschnitte des klassifizierten StraRennetzes beschrankt.

4.2 Vorhandene Radrouten

Ein beschildertes Alltagsradwegenetz mit bspw. stadtteilverbindenden und
radial in die Innenstadt fihrenden Routen ist bisher nicht vorhanden.
Bekannte und beschilderte Radrouten sind in Goslar fir touristische Zwecke
vorhanden:

- Der Weser-Harz-Heide-Radweg (Route 5 des deutschen Radfern-
wegenetzes) trifft Goslar im Sudwesten und fuhrt anschlieffend durch
die Altstadt Richtung Norden stadtauswarts (entlang der Heinrich-
Pieper-Stralle). Der Verlauf der Radroute soll daher auch bei der Er-
arbeitung des Radverkehrsnetzes Bericksichtigung finden.

- Die Euroroute R1 bzw. die Route 3 des deutschen Radfernwegenet-
zes tangiert Goslar sudlich. Ein Abstecher der Route durchquert die
Altstadt im Wesentlichen durch die Markstralle sowie den Hohen
Weg.

- Der Harzrundweg kreuzt Goslar ebenfalls im Stden.

Eine Radwegweisung sollte auch Radrouten innerhalb der Stadt und Ziele
zwischen Stadt und den einzelnen Ortsteilen umfassen. Die allgemeine Rad-
wegweisung ist jedoch in Bezug auf die innerdrtlichen Ziele noch lickenhaft
und dementsprechend bezogen auf ein Radnetz fir die gesamte Stadt Go-

slar entsprechend zu erganzen.

4.3 Wichtige Quellen und Ziele

Die anzubindenden Quellen und Ziele des Netzes sind Wohngebiete bzw.
Stadtteile (Ausgangspunkte von Verkehr) sowie Arbeitsplatze, Einkaufsmog-
lichkeiten, Freizeiteinrichtungen, Schulen, Kultur- und Bildungseinrichtungen
oder touristische Ziele (Ziele von Verkehr).

Die folgende Abbildung stellt die wichtigsten Quellen und Ziele in Goslar dar.
Die meisten Zielpunkte befinden sich im Gebiet der Kernstadt sowie in den

ebenfalls bevdlkerungsreichen Ortsteilen Oker und Vienenburg. Das zu
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erstellende Radverkehrsnetz soll die abgebildeten Quellen und Ziele mdg-
lichst direkt miteinander verbinden. Hauptziele (bspw. Bahnhof, Schulen)
sollen dabei von Hauptrouten abgedeckt werden, weniger wichtige Ziele ent-

sprechend abgestuft durch Neben- oder Erganzungs-/Freizeitrouten.
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Abb. 4.4: Quellen und Ziele des Radverkehrs in Goslar

4.4 Unfallsituation (Radverkehr)

Die Auswertung der Unfallstatistik erlaubt bei lokalen Haufungen Ruck-
schlusse auf Mangel im Stralennetz. Im ausgewerteten Zeitraum (2011-
2017) hat es keine Verkehrstoten gegeben. Haufungen von Unfallen hat es
(erwartungsgemald) an viel befahrenen Stra’en und deren Knotenpunkten

gegeben.

Die festgestellten, auffalligen Stellen im Stralennetz der Stadt Goslar sind
nicht mit Unfallschwerpunkten oder Unfallhdufungsstellen gleichzusetzten.
Ein Unfallschwerpunkt bzw. eine Unfallhaufungsstelle liegt nach dem Merk-
blatt zur 6rtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (FGSV) und
damit nach gangiger Definition nur dann vor, wenn innerhalb eines 3-Jahres-

Zeitraumes eine Mindestanzahl an Unfallen innerhalb eines begrenzten
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Bereiches (bspw. an einem Knoten) verzeichnet werden. Flr den Bereich
der Stadt Goslar waren dieses 5 Unfalle pro Knotenpunkt, wobei lediglich
Unfalle mit mindestens Leichtverletzten in die Bewertung mit einflie3en. Die
Kriterien sind sowohl flr motorisierten als auch nicht motorisierten Verkehr
unabhangig von der Verkehrsbelastung an den betrachteten Stellen giiltig.
Fir Goslar ergibt sich danach definitionsgemaly kein Unfallschwerpunkt

bzw. keine Unfallhdufungsstelle.

Eine hohere lokal begrenzte Anzahl an Unfallen an Stra3en mit hohem Ver-
kehr bedeuten nur in Ausnahmefallen, dass es sich um einen Unfallschwer-
punkt handelt, da sich statistisch die Wahrscheinlichkeit eines Unfalles mit
der Anzahl an Fahrten erhéht. Aus diesem Grund kann die Auswertung der
Unfalle mit Fahrradbeteiligung auch als Anhaltspunkt fiir ein Netz dienen. Ein
Unfall mit Fahrradbeteiligung setzt die Nutzung durch Radverkehr voraus
und ist damit ein Indikator fur die téagliche Nutzung mit dem Rad. Der jewei-
lige Unfallhergang ist nicht immer zu rekonstruieren, eine Mindestanzahl an
Unfallen ereignet sich bisweilen auch ohne Einwirkung eines Dritten, zu nen-
nen sind hier Stlrze ohne infrastrukturelle Ursache oder Kollisionen mit Be-
leuchtungsmasten, die alleine auf Unaufmerksamkeit zuriickzufihren sind.
Eine verhaltnismafig hohe - wenn auch nach o.g. Definition fur Unfallschwer-
punkte nicht relevante - Anzahl an Unfallen mit Fahrradbeteiligung liegt an
folgenden Punkten vor:
- Klubgartenstrale / Bahnhofsunterfiihrung:
Fehlende Einsichtsmoglichkeiten in der Bahnhofsunterfihrung,
schlechter Fahrbahnbelag und erhéhte Geschwindigkeiten durch das
Gefalle begunstigen Unfalle und Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmern,
- Hildesheimer Stral’e gegeniiberliegend des Bahnhofs:
Einbiege- und Kreuzungsunfalle werden hier auch durch nicht aus-
reichende Markierungen / Querungssicherungen und eingeschrankte
Sichtverhaltnisse beglinstigt,
- Berliner Allee:
Einbiege- und Kreuzungsunfélle passieren insbesondere an der
Kreuzung zur Heinrich-Pieper-Stralde,
- Am Breiten Tor / Okerstralie (Kreisverkehr):
Abbiege-, Kreuzungs- und Einbiege-Unfalle sind vorwiegend durch

unklare Verkehrsfihrung entstanden, seit dem Bau des
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provisorischen Kreisverkehrsplatzes sind diese Unfalle jedoch nicht
mehr zu verzeichnen.

- Danziger Stralte / Bornhardtstr.:
Unfalle beim Ab- und Einbiegen werden durch fehlende Furtmarkie-

rungen fir die Radfahrenden beginstigt.
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Abb. 4.5: Auffallige Stellen (bezogen auf Unfélle mit Radbeteiligung)

Die festgestellten auffalligen Stellen stimmen nicht zwangslaufig mit dem
subjektiven Sicherheitsempfinden der Radfahrenden selbst tiberein. Bedeut-
sam dafir sind bspw. die Art der Radverkehrsanlage, die Verkehrsstarke o-
der die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Fliir eine effektive Erhdhung der
Akzeptanz und Nutzung des Rades ist die Gewahrleistung der subjektiven

Verkehrssicherheit ausschlaggebend.

Die Abbildung der dargestellten Konfliktbereiche, in denen eine Haufung von
Unfallen mit Fahrradbeteiligung auftritt, sind oft auch auf die ortliche Situation
zurtckzufiihren. So ist z.B. am Knoten Danziger Stralle / Bornhardtstralle
die Radverkehrsfiihrung und die Furtmarkierung nicht optimal. Zudem fahrt
Radverkehr teilweise in Gegenrichtung auf den Radwegen. Die Situation im
Bereich der Bahnhofsquerung ist ahnlich zu bewerten. Auch hier sind durch

hoheres Rad- und FuRverkehrsaufkommen sowie durch enge bzw. fehlende
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Radverkehrsanlagen Konflikte zwischen Fahrradfahrern und Fuligéangern

haufig.

In den Blrgerworkshops wurden weitere Orte benannt, die subjektiv unsi-
cher sind, die sich jedoch in den Unfallprotokollen nicht wiederfinden. Dies
weist auf die Problematik des subjektiven und objektiven Sicherheitsempfin-
dens hin, welches fiir die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes von beson-

derer Bedeutung ist.

In Goslar ist die Situation der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nicht besorg-
niserregend. Dennoch sind die aufgezeigten Stellen als Indiz daflir heranzu-
ziehen, die Radverkehrsanlagen sicherer bzw. klarer und komfortabler zu

gestalten.

Viele Stadte gehen auch mittlerweile dazu Uber, jeden Unfall mit hérgescha-
digtem oder mit tddlichem Ausgang als Anlass dafur zu nehmen, die Ver-
kehrssicherheitsbemuhungen deutlich zu erhéhen. Das Schlagwort ,Vision
Zero® wird dabei als freiwilliges Sicherheitskonzept propagiert, welches auf

den nachfolgenden Prinzipien basiert:

— Der Mensch macht Fehler. Das System Verkehr muss mit diesen Feh-
lern rechnen und sie ,verzeihen®. Aus diesem Prinzip folgt, dass nicht
mehr allein die Unfallbeteiligten Verantwortung fir Unfalle Gbernehmen
mussen. Unfallvermeidung wird zur gesellschaftlichen Aufgabe, in die
u.a. auch die Automobilindustrie, die Bauverwaltung und die Versiche-
rungen einbezogen werden.

— ,Die Belastbarkeitsgrenzen des menschlichen Kérpers werden zum ent-
scheidenden Malfistab. Unfallfolgen dirfen auch im schlimmsten Fall
nicht mehr tédlich sein.”

Die Vision Zero kann dabei immer nur eine Vision sein. Diese kann und sollte
allerdings aus Respekt vor dem Menschenrecht auf kérperliche Unversehrt-
heit, insbesondere im innerstadtischen StralRenverkehr, zum bekennenden
Anspruch der verantwortlichen Stelle werden.
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Die nachfolgende Ubersicht der wesentlichen Mangel des innerstédtischen

Radverkehrsnetzes sowie die Beschreibung einzelner besonderer Kritik-

punkte im gesamtstadtischen Netz sind Ergebnis einer umfangreichen Be-

fahrung des Stadtgebietes und der zusatzlichen Auswertung von Hinweisen

im Rahmen der Beteiligungsphase. Im Sinne eines Uberblickes kann dabei

nicht jeder - meist zu Recht festgestellter - Mangel detailliert aufgefiihrt wer-

den.

Eine Ubersicht tber die festgestellten
Méangel im Radwegenetz findet sich in
u.g. Abbildung. Die in Goslar vorhande-
nen Radverkehrsanlagen wurden an-
hand ihres Zusammenhangs im Netz,
der Qualitat ihres Belags und bestehen-
der bzw. mdglicher Barrieren bewertet.
Oftmals ist die Benutzungspflicht nicht
offensichtlich und die Rechtslage fur die
Benutzenden unklar.

Eine besonders ausgepragte Radinfra-
struktur  (Radabstellanlagen,  Ser-
vicestationen, Fahrradparkhauser etc.)
ist weder in Goslar selbst noch in den
Ortsteilen vorhanden.

Handlungsempfehlungen zur Verbes-
serung der bisherigen Situation sowie
einzelne BeispielmalRnahmen fir die in
Goslar bestehenden Mangel sind in Ka-
pitel 8 aufgefuhrt. Ein erarbeitetes Rad-
verkehrsnetz wurde entwickelt und ist

im Kapitel 6 zu finden.
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4.5.1 Mangel an Knotenpunkten und Querungsstellen

An Stral’en mit hoher Verkehrsbelastung wie der Hildesheimer Stralle oder
den Einfahrten in die Altstadt sind die Méngel besonders auffallig.

Einen exemplarischen punktuellen Mangel stellt die Bahnhofsunterfiihrung
dar.

Die Mangel an Knotenpunkten und Querungsstellen zeichnen sich aus

durch:

— fehlende gesicherte Moglichkeiten zum direkten Linksabbiegen des
Radverkehrs

— fehlende Furtenmarkierungen

—  (von der Fahrbahn) abgesetzte Furtenmarkierungen

— fehlende Radsignalisierung

— eingeschrankte Sichtverhaltnisse

— nicht gesicherte Querungsbereiche bspw. im Zuge strallenunabhan-
giger Wegebeziehungen

— nicht gesicherte Ubergénge von auRerorts einseitigen Zweirichtungs-
radwegen auf innerorts richtungsgetrennte Fuhrung

— fehlende eindeutige Fuhrung im Zuge von Kreisverkehrsplatzen

- etc.
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Abb. 4.9: Mangel an Knotenpunkten

4.5.2 Méngel im Langsverkehr

Mangel im Langsverkehr finden sich in Goslar in den folgenden Abschnitten:
- Rammelsberger Stralle
- Okerstrale (Abschnitt bis Einmindung Am Siechenhof),
- Koppelsbleek (zwischen Hirschstrale und Am Siechenhof),
- Reiseckenweg (zwischen Briegers Eck und Schitzenallee),
- Heinrich-Pieper-Strale,
- Wachtelpforte,
- Danziger Stralie,
- Hoher Brink,
- BundesstralRe in Oker

Die Mangel zeichnen sich zum Beispiel aus durch:

— Radfuhrung, die nicht den Anforderungen entspricht
— Mangel in der Linienfuhrung

— unzureichende Breite der Radverkehrsanlagen,

—  Konflikte mit Fuligéngern,

—  Gefahrdungen durch zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten

JL GJJ Umwelt und Verkehr GmbH 43



Radverkehrskonzept Stadt Goslar (Entwurf)

Bestandsanalyse und Bewertung

keine Radverkehrs-

BI’I\
=y
anlagen vorhanden
—

B4y

VIENENBURG
o
ﬁ\_. 8¢
o — fy
% i
== 7 =
— Y 5,
e ¥ Bl
BASSGEIGE [ % ORGENOHL
— 2 \ LN &
z 1\ 3
%z _ . schmale Strafle durch lings-
% —& Radwege parkende Autos
% =l £ verengt
L e o=
3 =3 5o
% - GEORGENBERG SUDMERBERG
keine Radverkehrs- = ) ) SEEN :
anlagen vorhanden // 9 24\ :} [;)k‘els\:a. b il ./@q',_ Zweirichtungs-
N 14 %) ¢/ radweg zu schmal
4 : g ¢
Goslarhmale
Bahnhofiwege
STEINBERG
OKER
o
Y
==
)
3122200714 Racveriketrsnetz Mangelcar
Abb. 4.10: Mangel im Langsverkehr

4.5.3 Bauliche Mangel

Bauliche Mangel kénnen sich negativ auf Komfort und Sicherheit der Rad-

verkehrsanlage auswirken. Groliflachige Mangel im Belag weisen in Goslar
derzeit auf:

Klauskapelle und Umgebung: sehr holpriger Bereich,

Verlangerung von Am Siechenhof (parallele Fiihrung zum Koppels-
bleek): grober Schotterweg.

Qualitative Mangel sind ansonsten vor allem punktuell vorhanden. Sowohl in

der Kernstadt als auch in den Ortsteilen finden sich immer wieder Mangel in
Belag, Beschilderung oder Markierungen.

extrem mangelhafte bauliche Qualitat und Ausgestaltung des Zwei-

richtungsradwegs zwischen Oker und Goslar (die Zustandigkeit liegt
hier beim Bund)

Einschrankungen / Verschmalerung der Fahrbahn durch langspar-
kende Kfz entlang Hoher Brink.
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Bauliche Mangel zeichnen sich beispielsweise aus durch:
Unebenheiten (bspw. Schlaglécher, Huckel)

Kanten, Rillen und
schlecht befahrbare Fahrbahnbelage (bspw. Kopfsteinpflaster, Schot-

ter).
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Abb. 4.11: Mangel in der Qualitat der Fahrbahn

4.5.4 Sonstige Mangel

Grundsatzlich und auch in Goslar treten Stérungen am ehesten dort auf, wo

viele Verkehrswege aufeinandertreffen. Dies betrifft in Goslar die Altstadt so-

wie den angrenzenden Bereich u.a. mit den Schienenquerungen. Diese Sto-
rungen sind teilweise rein subjektiv und kdnnen als sonstige Mangel wie folgt

beschrieben werden:
fehlende soziale Sicherheit,

fehlende Nachtsicherheit
fehlende oder unzureichende Beleuchtung

fehlende oder unzureichende Wegweisung

fehlende oder unzureichende Radabstellanlagen
fehlende oder unzureichende Radmitnahmemdglichkeiten in Bus und

Bahn
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Abb. 4.12: Mangel durch Stérungen

4.5.5 Méngel im Netz
Ein durchgehend sicher und komfortabel zu befahrenes Routennetz, dass

alle wichtigen Quellen und Ziele miteinander verbindet, ist derzeit in Goslar

nur in Ansatzen bzw. in Teilbereichen vorhanden. An vielen Stellen gibt es

Netzlicken oder Barrieren. Netzmangel sind:

Netzllcken,
umwegige Fuhrungen und
Barrieren / eingeschrankte Durchlassigkeit (bspw. in Fuldigangerzo-

nen- oder Innenstadtbereichen, fehlende Freigabe von Einbahnbahn-

stralRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung)

In Goslar gibt es unabhangig von bestehenden Routen auch heute schon

umwegige Fuhrungen:

Flhrung parallel zum Koéppelsbleek

MarstallstraBe / Backerstralle: Fihrung parallel zur Markistralle
(diese ist nicht in zwei Richtungen freigegeben),

Unklare Fiihrung des Radverkehrs in der Fulgangerzone und Innen-
stadt: Freigabe fir den Radverkehr nicht einheitlich (teilweise nur
nachts, teilweise nur in eine Richtung),

Engstellen mit Bus / Kfz: vor allem im Bereich um die Springerstralie
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Netzllicke zwischen Oker und Goslar (OkerstralRe parallel zur Bahn-

strecke),
Netzlicke zwischen den Stadtteilen Ohlhof und Jurgenohl (Verbin-

dung sudlich der Lilienthalstral3e),
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Abb. 4.13: Mangel im Netz

Die Goslarer Innenstadt erfordert dariiber hinaus besondere MalRnahmen,

um bestehenden Konflikten zwischen Rad und Bus, Rad und Kfz und Rad

und zu-FuR-Gehenden entgegenzusteuern.
Starke Steigungen befinden sich in Goslar vor allem am nérdlichen und siid-

ostlichen Rand der Kernstadt, fiihren jedoch nicht zu starken Einschrankun-

gen oder Barrieren fir den Radverkehr.
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5 Zielsetzungen / Leitbild Radverkehr

Der Radverkehr in Goslar soll geférdert werden. Er tragt aufgrund seiner Um-
welt- und Stadtvertraglichkeit in vielfacher Weise zu einer Verbesserung bei.
Radverkehr:

- verbraucht keine Energie — oder nur sehr wenig bei Nutzung eines
Pedelecs

- istleise (erzeugt keinen Larm)

- ist kommunikativ (man kann die Umwelt héren)

- ist gesund. Studien (Neun und Haubold 2016) belegen bspw., dass
regelmafiges Radfahren die Gesundheit durch Starkung der Musku-
latur, Gelenke, Ausdauer, Immunsystem, Herzfunktionen, Fettstoff-
wechsel etc. férdert)

- ist motivierend (Radfahrende weisen ein Drittel weniger Fehltage am
Arbeitsplatz auf)

- starkt ortliche Strukturen (fir den Einzelhandel sind Rad fahrende
Kunden oft lukrativer als Kunden, die mit dem eigenen Kfz anreisen,
da sie haufigere Besuche mit insgesamt einem héheren Umsatz ge-
nerieren)

- ist platzsparend (auf einem PKW-Stellplatz kénnen bis zu 8 Fahrra-
der abgestellt werden)

- kann eine hohe Verkehrsleistung im Nahbereich bis ca. 10 km erbrin-

gen und so Stadtstral’en und ihre Bewohnern entlasten.

Aber: Erst wenn die notwendige Radinfrastruktur flachig vorhanden
und auch fiir andere Verkehrsteilnehmer (besonders Autofahrer) sicht-

bar ist, kann ein Erfolg zum Umstieg auf das Rad erzielt werden.

In historisch gewachsenen engen Stadten wie Goslar bedeutet sichtbare
Radverkehrsinfrastruktur nur in wenigen Fallen separate Radwege, sondern
vielmehr unterstitzende MalRnahmen in der Fahrbahn, die von allen Arten
des Fahrverkehrs genutzt werden muss. Gegenseitige Rucksicht ist notwen-

dig, jederzeit ist auf der Fahrbahn mit Radfahrenden zu rechnen.
Im ,Leitbild Radverkehr” sind die wesentlichen Leitlinien zur Behandlung des
Radverkehrs in Goslar zusammengestellt, die bei Planungen und Maf3nah-

men berlcksichtigt werden sollen. Durch die erfolgte intensive Abstimmung
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dieser Inhalte ist eine Akzeptanz bei den handelnden Behoérden sicherge-
stellt. Das Leitbild soll aber auch der Offentlichkeit als Orientierung dienen.
Viele darin enthaltenen Themen sind derzeit in Goslar noch ungewohnt. Das
Leitbild will fir die Inhalte werben und wurde daher bereits in den beiden
Burgerworkshops intensiv diskutiert. Seine Inhalte sollten als Handlungsrah-

men politisch ausdriicklich beschlossen werden.
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Leitbild Radverkehr

v

v

v

AERNEE NN

Radverkehr in Goslar geh6rt zum Fahrverkehr.

Radverkehr wird separiert vom FuBgangerverkehr gefiihrt.

Das Radroutennetz

Radverkehr soll fir alle Verkehrsteilnehmenden objektiv und sub-
jektiv sicher sein.

Radfahren soll komfortabel und kommunikativ nebeneinander még-
lich sein.

Radfahren soll durchgangig zligig moglich sein.

Radverkehr soll vorzugsweise eigene mindestens STVO-gerechte
Verkehrsanlagen bekommen.

Radverkehrsfiihrung in der Fahrbahn (fahrbahnintegriert) ist STVO-
gerecht und in Goslar als Standard zu etablieren. Die Radverkehrs-
fuhrung muss fur alle Verkehrsteilnehmer sichtbar und verstehbar

sein.

Radverkehr soll nach Moglichkeit eigene Verkehrsanlagen bekom-
men.

Innerértlicher Radverkehr soll auf Fahrbahnniveau geflihrt werden.
Hochbord-Radverkehrsanlagen nur, wenn sie richtungsgetrennt
sind und durchgehend > 2,00 m lichte Breite (1,60 + Schutzabstand)
haben.

Kombinierte Rad-/Gehwege innerorts nur in Ausnahmenfallen auf

kurzen Teilabschnitten mit geringem Fuldverkehr.

Umfasst die Hauptverbindungswege fir Radverkehr in der Stadt.
Hat eine ausreichende Netzdichte.

Hierarchisiert Routen hinsichtlich Zigigkeit und Wichtigkeit.
Gewabhrleistet Sicherheit durch Wegequalitat, -fuhrung und Be-
leuchtung.

Soll weitgehend sozial- und nachtsicher sein.
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Radverkehrsanlagen sollen sichtbar werden.
v" Sichtbarer Routenverlauf, wenn nétig
v" Radverkehrsgerechte Fiihrung an Knoten und in der Fahrbahn, z.B.:

— vorgezogene Aufstellflachen,

eigene Signalgeber,

Einfadelungsstreifen,

Piktogramme / Sharrows auf der Fahrbahn

v" durchgehende Wegweisung

Radverkehrsanlagen im Hauptroutennetz bedeuten
v standige Unterhaltung,
v Reinigung und Winterdienst und
v ebenerdige Radabstellanlagen und deren bedarfsgerechte Erweite-

rung.
Radfahren wird durch Aktionen und Werbung unterstiitzt
v durch kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit,

durch Appelle zur Radnutzung,

v
v" durch Schilder und Informationstafeln im StraRenraum,
v durch Schulerziehung und Schulweg per Rad und

v

durch Aktionstage im 6ffentlichen Verkehrsraum.

Abb. 5.1: Leitbild Radverkehr fiir die Stadt Goslar

Vorrangig soll ein innerértliches Hauptwegenetz flir den Radverkehr entwi-
ckelt, mindestens StVO-konform ausgebaut und etabliert werden. Ein ein-
heitlicher Standard, der fir alle Verkehrsteilnehmenden sichtbar ist, ist ein-
zufiihren. Es sollen Bedingungen geschaffen werden, die zu einem Wohlflh-
len auf dem Rad fuhren und die Sicherheit fur den Radverkehr erhéhen. Ne-
ben der objektiven Sicherheit soll auch ein mdglichst hohes subjektives Si-
cherheitsgefiihl durch geeignete Malinahmen erzeugt werden. Dazu geho-
ren auch eine kontinuierliche Aufklarung sowie Informationen und Appelle.
Das ,Fahrradklima“ der Stadt soll besser werden. Die Elektromobilitat im
Radverkehr soll unterstitzt werden. Auch E-Bikes erfordern zligige Radver-
kehrsverbindungen und stérungsfreie Wege. Lademoglichkeiten sollen an

wichtigen Quellen und Zielen Ubergangsweise ebenerdig erreichbar sein.
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Dabei sollte mdglichst der Komfort von anderen Verkehrsarten nicht einge-
schrankt werden. Vielmehr sollen neue Synergie-Effekte den offentlichen
Raum zum Vorteil aller, mit Vorrang auf éffentlichen Verkehr, Radverkehr

und Barrierefreiheit, positiv beeinflussen.

Ortsspezifische Auflagen und Besonderheiten

In Goslar schaffen ortsspezifische Gegebenheiten bereits einen Rahmen, in
dessen sich die Gestaltung des neuen Radwegekonzepts bewegen kann.
Berticksichtigung finden somit besondere Anforderungen des Denkmal-
schutzes, des Tourismus und der Topographie. Platzbedingt ist in Goslar die

fahrbahnintegrierte Fiihrung des Radverkehrs haufig das Mittel der Wahl.

Ein Teil des Goslarer Stadtgebietes ist UNESCO-Weltkulturerbe und steht
unter Denkmalschutz. Entsprechend kénnen z.B. bauliche Mallhahmen an
einigen Stellen nur besonders sensibel umgesetzt werden. Die Erhaltung
des Altstadtcharakters muss Berucksichtigung finden, was selbstverstand-

lich fur alle Verkehrsarten gilt.
Bei der Erstellung des Radverkehrsnetzes sollen Steigungen aufgrund des

Komforts fir die Radfahrenden - vor allem auf den wichtigsten Routen - ver-

mieden werden.
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6  Grundlagen der Radinfrastruktur

Die quell-und-zielverbindenden Radverkehrsrouten wurden zu einem Ge-
samtnetz ausgearbeitet, welches in Haupt-, Neben- und Erganzungs-/Frei-
zeitrouten unterscheidet. Die Hauptlast des innerértlichen Radverkehrs soll
auf diesen Routen schnell, komfortabel und sicher abgewickelt werden kon-
nen. Das Netz wurde mit Netzen von anderen Verkehrsarten Uberlagert
(bspw. OPNV), um Schnittpunkte und / oder Konfliktpunkte zu lokalisieren.
Die Netzstruktur ermoglicht somit die Erreichbarkeit von wichtigen Quellen

und Zielen ebenso wie die ortlichen und Gbergeordneten Verbindungen.

Das Radverkehrsnetz der Stadt Goslar ist zusammenhangend und soll den
(potenziellen) Nutzern auf geeignete Weise bekannt gemacht werden. Es
verbindet:

- die innerértlichen Ziele innerhalb der Kernstadt,

- die Stadt- und Ortsteile untereinander sowie

- die Stadt- und Ortsteile mit der Innenstadt und den weiterfihrenden

Schulen und Arbeitsstatten

6.1 Entwicklung des Radverkehrsnetzes

Das erarbeitete Netzkonzept fiir Goslar enthalt klar hierarchisierte Wegever-
bindungen:
= Hauptrouten sind hochwertige, d.h. schnell zu befahrende, attraktive
Verbindungen des inner- und Uberdrtlichen Radverkehrs, die die we-
sentlichen Quellen und Ziele des Radverkehrs abdecken und mitei-
nander verbinden.
= Nebenrouten umfassen wichtige Zubringer und bieten alternative
Verlaufe zu den Hauptrouten mit Schwerpunkt auf Komfort. Nachge-
ordnet umfasst es auch Routen bspw. zwischen den Ortsteilen.
= Erganzungs-/Freizeitrouten umfassen wichtige kleinrdumige, orts-
teilbezogene Routen und dienen teilweise der Anbindung an das
Hauptroutennetz. Die Erganzungsrouten beziehen sich u.U. auch auf

das touristisch relevante Radwegenetz.
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Das abgebildete Radverkehrsnetz zeigt den im begleitenden Arbeitskreis

und im Burgerworkshop abgestimmten Netzvorschlag.

Es bietet die erforderliche Direktheit sowie eine gute Netzdichte.

Der Ausbau der Radinfrastruktur soll vorwiegend in diesem Netz erfolgen.
Das Radverkehrsnetz ,lebt* und muss sich den Entwicklungen in Goslar
(bspw. wachsenden Anforderungen oder neuen Baugebieten) anpassen und
mitwachsen. Es ist daher in regelmafigen zeitlichen Abstanden fortzuschrei-

ben.

Radverkehrsrouten A
Hauptroute entlang Hauptverkehrsstraite (/N
Hauptroute auf verkehrsarmen Stadtstrallen

=

Einrichtungsverkehr Hauptroute
Nebenrouten

Ergédnzungsroute / Freizeitroute
Einrichtungsverkehr Ergénzungsroute
Uberregionale Route

Lengde

Weddingen

Immenrode i i
Hahndorf ‘ Vienenbrg . wiedelah

Jerstedt

Lochtum

Goslar - |~ T Oker

0 3000 6000 9000 m

Geodaten von OpenStreetMap - veroffentlicht unter CC-BY-5A 2.0

Abb. 6.1: Radverkehrsnetz gesamt
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k27

Radverkehrsrouten
Hauptroute entlang Hauptverkehrsstrate
4 Hauptroute auf verkehrsarmen StadtstraRen
Einrichtungsverkehr Hauptroute
Nebenrouten
Ergénzungsroute / Freizeitroute

0 200 400 600 m
Einrichtungsverkehr Erganzungsroute

Geodaten von OpenStreetiap - veroffentlicht unter CC-BY-SA 2.0 \ Uberregionale Route

Abb. 6.2: Radverkehrsnetz in der Innenstadt

Die Nutzbarkeit von mindestens den wesentlichen Teilen des Radnetzes ist
ganzjahrig zu gewabhrleisten. In Goslar kommt es auch aufgrund der Harz-
randlage nach wie vor regelmaRig zu einem Winterdiensteinsatz. Daher
wurde zusatzlich und als Teil des Gesamtnetzes ein Winterroutennetz fest-
gelegt. Das Radnetz ist gleichzeitig mit dem Strallennetz zu rdumen, um die

notwendige Verlasslichkeit ganzjahrig zu gewahrleisten.
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Lengde

Weddingen

Immenrode A wiaiciah

Hahndorf
Jerstedt

Lochtum

Goslar Oker

0 3000 6000 5000 m

Geodaten von OpenSirestilap - veriffentficht unter CC-BY-SAZ.0

Abb. 6.3: Winterroutennetz

=
Z =

yny
T

Abb. 6.4: Winterroutennetz Goslar Kernstadt

Der Radverkehr und die dazugehdrige Infrastruktur in Goslar soll schnell fiir
alle Verkehrsteilnehmenden sichtbar gemacht werden. Eine Bevorrechti-
gung des Radverkehrs vor anderen Verkehrsarten kann in Einzelfallen sinn-

voll sein. MaRnahmen sollen ein sicheres und harmonisches Dasein aller
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Verkehrsarten férdern und diese nicht einschranken. Eine konsequente (und
damit kostenverursachende) Unterhaltung (Instandsetzung, Reinigung, Rau-

mung) der Radinfrastruktur wird empfohlen.

6.2 Radabstellanlagenkonzept

Sinnvoll platzierte und in der Anzahl auf die Bedarfe bemessenen Radab-
stellanlagen, die funktional und ansprechend gestaltet sind, kdnnen ein wich-
tiges Element der Radverkehrsinfrastruktur sein. Auch der steigende Anteil
von Pedelecs fordert sichere und Uberdachte Fahrradabstellanlagen, ggf. vo-
rubergehend inklusive Lademoglichkeit. Die Verfugbarkeit von geeigneten
Abstellmdglichkeiten stellt ein entscheidendes Nutzungskriterium dar. Im
Wesentlichen bendtigen diese dieselben Abstellsysteme wie normale Fahr-
rader (Moglichkeit zum AnschlieRen des Rahmens, genugend Abstand un-

tereinander, bequemer Zugang etc.).

Radabstellanlagen sollen so gestaltet und platziert werden, dass sie die Nut-
zungsanspriche des Fuverkehrs und die Belange der Barrierefreiheit nicht
behindern. Falsch platzierter ruhender Radverkehr im offentlichen Raum

kann zu Konflikten mit dem FulRverkehr fihren.

Die Radabstellanlagen und ihre Zuwegungen sollen sicher, komfortabel und
beleuchtet sein. Uberdachte Anlagen sind vor allem an &ffentlicher Infra-

struktur und beim Einzelhandel notwendig.

Radabstellen am Wohnort

Der ebenerdige Zugriff auf das Rad ist besonders am Wohnort wichtig. Ab-
schlielRbare Uberdachte Radabstellanlagen im AuRenraum nahe der Woh-
nung sind besonders an Mehrfamilienhdusern und in der historischen Alt-
stadt wichtig. Dort bestehen haufig keine Moglichkeiten zum Abstellen von
Radern im bzw. am Haus.

Die Gestaltung von Radabstellanlagen kann mit verschiedenen Werkstoffen
erfolgen, sodass stadtweit auch individuelle Lésungen umgesetzt werden
kdénnen, die sich auch mit Belangen des Denkmalschutzes vereinbaren las-

sen.
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Abb. 6.5: Beispiel einer Radabstellanlage

Radverkehrsanlagen in der Altstadt sowie in verdichteten Wohnungsbauge-
bieten sollten als ebenerdige Anlagen im Strallenraum angebracht werden,
um einen gleichschnellen Zugriff wie auf das Auto zu erzielen. Exemplarisch
kdnnen an ein oder zwei Beispielen im Stadtgebiet auf offentlichen Stellplat-
zen Fahrradkafige eingerichtet werden, die von Anwohnern fur das Unter-
stellen ihrer Fahrrader genutzt werden. Die Stadt sollte gegen ein ,Schlis-
selgeld“ oder mit moderneren Zugangsregelungen den Zugang zu diesen

Anlagen fur die bestimmungsgemaflen Nutzer ermdglichen.

Radabstellen fir Besucher

Ebenerdige Abstellanlagen fir Kunden in der Kernstadt sind an einigen Stel-
len bereits vorhanden sollten erweitert werden.

Goslar verflgt insgesamt Uber zahlreiche im Stadtgebiet verteilte Fahrrad-
bigel. Die Stadt hat im Rahmen des sog. ,Tausend-Blgel-Programmes* ins-
gesamt 80 Fahrradblgel aufgestellt und so das Netz an Abstellmoglichkeiten
sowohl an OPNV-Haltestellen als auch im Bereich der FuRgéangerzone be-
reits in der Vergangenheit erweitert.

In Goslar befindet sich eine grofiere Fahrradabstellanlage am Bahnhof.
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Mégliche Orte fir die Einrichtung weiterer gréfierer Fahrradabstellanlagen
sind u.a.:

- der Grol¥parkplatz an der Kaiserpfalz

- die Fulkgangerzone im Bereich von Galeria Karstadt Kaufhof

- im Bereich des Einkaufszentrums Kaiser Passage.
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7  Handlungsempfehlungen und MaBnahmenvorschlage

Die MaRnahmenkonzeption umfasst vorrangig MalRnahmen, die innerhalb
des Hauptroutennetzes der Stadt vorgesehen und denkbar sind. Insgesamt
wurden sowohl entlang von geplanten Hauptrouten als auch entlang von Ne-
benrouten, Streckenabschnitte betrachtet. Ausgewahlte Malinahmen ent-
lang der betrachteten Abschnitte sind auf den nachsten Seiten exemplarisch
dargestellt. Fir die Umsetzung ist dabei von besonderer Bedeutung, Mal3-
nahmen linienhaft zu einer Gesamtroute umzusetzen, um die Verstandlich-
keit und das Aufeinanderfolgen von MaRnahmen im Routenverlauf zu ver-
deutlichen. Untersucht wurden unter anderem die Hauptroutenabschnitte:

- Wachtelpforte

- Nord-Siud-Querung der Innenstadt

- West-Ost-Querung der Innenstadt (Mauerstral3e, Breite Str. inkl. Pa-

rallelstral3en)
- Okerstralle
- B498 Richtung Oker

Im Nebenroutennetz sind die folgenden Abschnitte betrachtet worden:
- Hildesheimer Stralle
- Robert-Koch-Stralle
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Robert-Koch-Stralle:
\ - Schutzstreifen /
Wachtelpforte: - Knotenumbauten /
“Fahrradstraiie priifen 4

Hildesheimer StraBel e 7]
Radfahrstreifen / Sc:!ni.ltzstreifen.

B498 Richtung Oker:

\X 5 Y - Sanierung, Markierungen
1 / — \
Y fi
Bahnhofsunterfiihrung; e B b4 i \
weitergehende Untersuchungen. <+ __ ey TN ¢ Okerstrafie / Einfahrt in die Altstadt:
R S\ - Markierungen, Umbau
Innenstadt’” X 2R 4 # Verkehrsuntersuchung
- Nord-Siid-Querung Lok

- West-Ost-Querungen
- Ausweichstellen

Abb. 7.1: Untersuchte Streckenabschnitte an Haupt- (rot) und Nebenrouten
(blau)

Zusatzlich dazu ist sowohl in Oker als auch in Vienenburg jeweils ein weiterer

Abschnitt im Netz betrachtet worden.

Die in diesem Kapitel nachfolgend aufgelisteten MalRnahmen zeigen inner-
halb der o.g. Abschnitte jeweils kurzfristig und dartber hinaus auch mittel-
und langfristig umsetzbare beispielhafte Konzepte, die teilweise auch einer
naheren Untersuchung bedurfen. Dies betrifft besonders Abschatzungen
zum Verkehrsablauf an stark belasteten Knotenpunkten fir Rad- und Kfz-
Verkehr (bspw. durch weitergehende Untersuchung zur Mikrosimulation)
und auch Abstimmungen mit Baulasttragern, die bestimmten Malinahmen
zustimmen mussen.

Einige MalRnahmen werden darlber hinaus erst verstandlich, wenn eine ge-
wisse Gewohnung an die Form der Radverkehrsfiihrung eingetreten ist. So
sind direkte Linksabbiegehilfen, Schleusen oder auch Schutzstreifen an der
Hildesheimer Stralte ebenso von einem subjektiven Erfahrungsschatz ab-
hangig. Dies gilt ebenso fir die Innenstadt, bei der im Rahmen von Versu-
chen auch vorgeschlagen wird, die Breite Stralle streckenweise in Gegen-
richtung zu 6ffnen und die Durchlassigkeit der Innenstadt in engen Stralten

fur den Radverkehr ebenfalls in beiden Richtungen zu erméglichen. Das
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Konzept kann hier zunachst eine Hilfestellung dahingehend geben das
Spektrum von moglichen MaRnahmen aufzuzeigen. Diese sind teilweise po-
litisch weiter zu diskutieren.

Einigkeit besteht darin, die wesentlichen SchlisselmaRnahmen im Haupt-
routennetz umzusetzen. Dieses bendtigt einen finanziellen Rahmen, um mit
den MalRnahmen mdglichst kurzfristig in eine konkrete MaRnahmenplanung
und Ausschreibung gehen zu kénnen.

Radverkehr auf den Neben- bzw. Erganzungs-/Freizeitrouten soll nach glei-
chen Kriterien hergestellt werden, jedoch nicht prioritar. Vorrangig sind dort

akute Sicherheitsmangel zu beheben.

Grafisch werden im Folgenden ausgewahlte Punkte oder Streckenabschnitte

im Zuge der untersuchten Routen als Beispielmalinahmen dargestellt.

Abb. 7.2: Ubersicht Beispielmalnahmen Goslar Kernstadt
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Abb. 7.4: BeispielmalRnahme in Oker
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7.1 Grundsatzliche Handlungsempfehlungen

Der Umgang mit Stadtstrafen bei Sanierung, Ausbau bzw. sonstigen Maf3-
nahmen ist bei konkreten MalRnahmen immer wieder durch verschiedene
Auffassungen von Anliegern, ortlicher Politik und Fachbehérden Gber Stan-
dards und Erfordernisse gepragt, die in den Regelwerken und Richtlinien ab-
gearbeitet sind.

Die nachfolgende Auflistung zeigt die jeweils wichtigen Standards, die beim
zukunftigen Aus- und Umbauvorhaben insbesondere im Zuge des Radrou-
tennetzes angewendet werden sollten.

WohnstraBen, Tempo-30-Zonen,

teilw. Sammelstraen

— fahrbahnintegrierte Flihrung des
Radverkehrs ohne weitere Hilfsmit-
tel, wie Markierungen etc.

Radverkehr, bauliche Radwege

— separate Radwege = 1,60 m zzgl.
Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn

— innerorts kombinierte Geh-/ Rad-
wege nur bei geringem Ful3- oder
Radverkehr, mind. 3,10 m breit

— nur in Ausnahmenfallen Zweirich-
tungsradwege erlauben

— Noppen- bzw. Rippenplatten als
Kontraststreifen zur erkennbaren
Differenzierung zwischen Geh- und
Radweg

— keine Absenkung (auf und ab) der
Radwege an Zufahrten

— Durchpflasterung der Einmundun-
gen der Nebenstral’en von Tempo-
30-Zonen bzw. nachrangiger Stra-
Ren
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Radverkehr, fahrbahnintegriert auf . N . 3
Radfahrstreifen und Schutzstreifen =2 e
— Radfahrstreifen einseitig / beidsei-
tig, wenn moglich (Breite = 1,85 s
m), Furtmarkierungen I e
G RS F RS G
— Schutzstreifen einseitig / beidseitig, 2i1,50; 24,50 211507

wenn moglich (Breite = 1,50, bei
angrenzendem Langsparken 2
2,00 m), Furtmarkierungen

— (tlw. grof¥flachige) Markierungen
zur Unterstitzung durch Farbe,
Piktogramme, ,Sharrows*

RS = Radschutzstreifen

“zzgl. Sicherheitsabstand zum Langsparken

Radverkehrsinfrastruktur an Kno-

tenpunkten

— moglichst direktes Linksabbiegen

— vorgezogene Aufstellbereiche an
Knotenpunkten

— enganliegende Furtmarkierungen
an Kreuzungen

— Furtmarkierung nur an wichtigen
Einmindungen in der Signalfarbe
,Rot*

— separate Radampeln / Vorlauf fir
Radfahrer

Radverkehr allgemein

— konsequente Querungsstellensi-
cherung

— Einsatz von Dunkel-Dunkel-Am-
peln, die nur auf Anforderung ,auf-
wachen®

— bauliche Sicherung der Ubergange
aullerorts — innerorts flr den Rad-
verkehr (bspw. durch Mittelinsel)

— Offentliche Parkplatze flir Rader
(zumindest teilweise Uberdacht) in
Geschaftslagen und an wichtigen
Bushaltestellen
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7.2 MaBnahmenvorschlage Innenstadt

Die denkmalgeschiitzte Goslarer Innenstadt stellt flir die Befahrbarkeit mit
dem Rad eine besondere Herausforderung dar. Teilweise voneinander ab-
weichende Freigaben fir den Radverkehr in der FuRgangerzone, Einbahn-
strallenverkehr mit und ohne Freigabe der Gegenrichtung fiir den Radver-
kehr, begrenzte Flachenverfligbarkeit in historischen Strallenraumen usw.

stellen zurzeit haufig Barrieren fir Radfahrende dar.

Die Malinahmen sollen diese Barrieren beseitigen und mit einheitlichen und
verstehbaren Regelungen die Durchldssigkeit und Erreichbarkeit fir den
Radverkehr verbessern. Zudem sollen die MalRnahmen einfach verstandlich

sein, sodass sie sich auch den Besuchern der Stadt auf Anhieb erschlielRen.

Handlungsschwerpunkte im Bereich Innenstadt sind
- die Gewahrleistung der Durchlassigkeit,
- die Sicherstellung der (komfortablen) Erreichbarkeit,
- die Vermeidung von umwegigen Fuhrungen und

- weitere Abstellanlagen.

Um die Durchlassigkeit der Goslarer Innenstadt flir den Radverkehr zu ge-
wahren, sollen die wichtigen Verbindungen des Radnetztes durch die Innen-
stadt mdglichst in beiden Richtungen fiir Radfahrende freigegeben werden.

MaRnahmen sind:

- die Springerstralte als Hauptverbindung in Ost-Westrichtung durch-
gehend einzurichten.

- Die FuRgangerzone soll zeitlich einheitlich flir den Radverkehr frei-
gegeben werden. Eine Ausweitung der Fahrradfreigabe in der Innen-
stadt auf Bereiche, die derzeit reine Ful3gdngerzone ist, wird hinge-

gen nicht empfohlen.

Umwelt und Verkehr GmbH 66



Radverkehrskonzept Stadt Goslar (Entwurf) Hand|ungsempfeh|ungen und
MaRnahmenvorschlage

3122 100708 Padvarkntrakonzeot Goslar clr Te.

Abb. 7.5: MalZnahmenbeispiele in der Innenstadt

OkerstraBe / Breites Tor
Fur die Ein-/Ausfahrt des Radverkehrs durch das Breite Tor wurden ver-
schiedene Varianten untersucht, die unter der Berlicksichtigung denkmal-
pflegerischer Belange versuchen, den vorhandene Kreisverkehrsplatz fir die
Radverkehrsfihrung zu optimieren. Bereits am nachfolgenden Knoten mit
der B 81 und B 241 muss die Radverkehrslenkung von einer Zweirichtungs-
fuhrung auf eine richtungsgetrennte Fiihrung umgestellt werden. Radverkehr
kénnte dann fahrbahnintegriert so wie in der gesamten Altstadt notwendig
gefuihrt werden.
Ausgehend davon, dass der vorhandene Kreisel dauerhaft umgebaut wird,
bestehen folgende Varianten:
- einfache Mitbenutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr,
- eine ergédnzende Markierung mit Piktogramm (Sharrows) und zusatz-
lichen unterstitzenden MalRnahmen in der Fahrbahn an den Kreu-
zungen und Querungen und

- richtungsgetrennte separate Radverkehrsanlagen.
Die Abschatzung der Leistungsfahigkeit ergab, dass eine Reduzierung der

Fahrspuranzahl der Kfz stadtauswarts mdglich ist, um den notwendigen

Platz fiir separate Radverkehrsanlagen bzw. Schutzstreifen zu erhalten.
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Die richtungsgetrennten Radverkehrsanlagen fuhren dann in einen, dem
Kreisverkehr vorgelagerten Mischbereich und erlauben somit eine gesi-
cherte FUhrung des Radverkehrs in den Fahrbahnbereich. In der Innenstadt

mussen Radfahrende ebenso wie im Kreisverkehrsplatz ohnehin die Fahr-

bahn mitbenutzen.
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Abb. 7.6: OkerstraRe / Einfahrt in die Altstadt

Eine Moglichkeit besteht, diese MalRnahme testweise zu probieren. Die
Dauer des Versuches sollte ein halbes Jahr nicht unterschreiten.

Die Testphase kann auch dazu genutzt werden, die Gestaltung des Ein-
gangstores an der Oker Strafde vor dem Hintergrund der denkmalschutzpfle-
gerischen Belange zu prifen. Eine einheitliche Gestaltung mdglicherweise
unter Betonung historischer Straltenflihrung und eine Ausstattung der Ful3-

bereiche mit barrierefreien Elementen ist zwingend erforderlich.

Mauerstrae, BackerstralRe, Breite StraBe und KornstraRe

Radverkehr sollte in Mauerstralle, BackerstralRe, Breiter Strafe und Korn-
stralle jeweils unverandert im Einrichtungsverkehr geflihrt werden, da dieser
mit Ausnahme der Breiten Str. weitgehend von den Radfahrenden akzeptiert
wird.Eine Freigabe flr den Zweirichtungsverkehr ist in der Breiten Stralle
zwischen der Springerstral3e und BriiggemannstralRe / Oberen Kirchstral3e
notwendig, um die direkte Durchquerung der Innenstadt in Nord-Sid-Rich-

tung zu ermoglichen.
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Die Abbildung zeigt, wie mit Ausweichstellen eine Freigabe flr den Radver-
kehr in Gegenrichtung auf einem Teilstlck der Breiten Strafle mdglich ist.

Vorgeschlagen wird ein System von Ausweichstellen sowohl in Kfz-Fahrt-
richtung rechts fur den Autoverkehr, als auch in bestimmten Bereichen in
Kfz-Fahrtrichtung links fir den Radverkehr. Dabei sollen moéglichst wenige
der vorhandenen Parkplatze entfallen. Die Ausweichstellen sind im Wesent-
lichen auf Grundstlickszufahrten und in Einmindungen konzentriert. Das
System ist durch eine geeignete Beschilderung und Hinweise einzufihren
und wird nach einer Gewdhnungsphase voraussichtlich problemlos akzep-

tiert werden. Vergleichbare Beispiele mit Ausweichstellen gibt es bspw. in

der Altstadt von Osnabriick.

Radfahrer im Gegenverkehr
Bitte Ausweichstelle beachten !

Brdggemannsrra Be

Bestand Piéﬁung i

Abb. 7.7: Ausweichstellen in der Breiten Strale

Breite StraBe, Eingangsbereich zur FuRgéangerzone

Der Eingangsbereich zur Fultgangerzone in der Breiten Stralte sollte aufge-
pflastert werden, um die Ful3- und Radverbindung von der Innenstadt und
der Charly-Jacob-Str. in die Sommerwohlenstralle zu sichern. Positiver Ne-
beneffekt eines aufgepflasterten Eingangsbereiches ist es, dass auch Ful3-
gangerquerungen in dem genannten Bereich gesichert werden.

Gerade dieser Punkt, der den Schnittpunkt zweier wichtiger Rad- und Ful3-

wegeverbindungen mit dem Kfz-Verkehr darstellt, sollte vorrangig umgesetzt

werden.

Umwelt und Verkehr GmbH 69



Handlungsempfehlungen und

Radverkehrskonzept Stadt Goslar (Entwurf)
MaRnahmenvorschlage

5 Ailtiteg
2: 2 g2
Pflasterung an die S ¢
Fulgangerzone g Sy
anpassen RirSay p S
e & gé: |
By

Watron Swtar Brwaliy Q I
33 |
& 2
3 o/
1 el
< 3 Schnitt A-A
9 o M. 1
- T ’
“ )
S ;=
) j:u — -
By e
a o
3

Eingangsbereich in die beiden FuBgangerzonen von der Breiten

Abb. 7.8:
Stral3e mit den Fahrbeziehungen des Radverkehrs (grin)

MauerstraBe
Die Erreichbarkeit der Innenstadt von Norden Uber die Brickenstralle / Mau-

erstralle soll verbessert und fur alle Verkehrsteilnehmenden Ubersichtlicher
werden. In der Mauerstralie befindet sich auf der Stidseite ein benutzungs-
pflichtiger Radweg. Dieser bindet die Bahnbriicke in die nérdlichen Stadtteile
an. Derzeit ist es weder fur den Autofahrer noch fir den Radverkehr ersicht-
lich, dass an der Stelle eine sehr wichtige Radwegeverbindung aus den nord-
lichen Stadtteilen auf die Mauerstral3e trifft und ab diesen Punkt in Fahrtrich-
tung Westen der Radverkehr zunachst in beiden Richtungen fahren darf.
Sollte die Nord/Sltdverbindung Uber die Springerstralle ebenfalls freigege-
ben werden, ist zudem Radverkehr bis zur Springerstral3e in Fahrtrichtung
Osten ebenfalls moglich. Im Laufe der Bearbeitung des Radverkehrskon-
zepts wurden bereits erste Markierungsmaflnahmen vorgenommen, um die
Situation zu verbessern und die Sicherheit des querenden Radverkehrs her-
zustellen. Im Zuge eines mdglichen Umbaus sollte eine Neuordnung des

Stralienbereichs erfolgen, mit folgenden Merkmalen:

Radfahrstreifen in gegenlaufiger Richtung markieren,
FuBweg insbesondere auf der stidlichen Seite verbreitern,
durch eine Hochbordflihnrung des Fullwegs Falschparken vermei-

den.
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Durch die Ma3nahmen wirde das zurzeit oft verkehrswidrige Verhalten der
Radfahrenden, die den sidseitigen Radweg in gegenlaufiger Richtung be-
nutzen, entfallen. Die MalRnahme kann in Stufen umgesetzt werden:

Kurzfristig kann die Situation durch Markierung verbessert werden. Von der
Brickenstralle aus kommend ist eine sowohl fir Radfahrende als auch fur
den Kfz-Verkehr (auf der Mauerstral3e) offensichtliche Fihrung der rechts-
abbiegenden Radfahrenden in die Fahrbahn der Mauerstralie sinnvoll

(Rechtsabbiegepfeil, grof¥flachige Piktogramme).

Abb. 7.9: Einmindung Briickenstral3e in die Mauerstral3e, PGT, 2018
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Abb. 7.10: Kurzfristige Umbauméglichkeiten Mauerstral3e / Briickenstral3e
(Markierungen)
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Ebenfalls kurzfristig umsetzbar ist die Verlangerung der Ma3nahme in Rich-
tung Springerstralle. Dazu wird die Ecke Bruckenstralle / Mauerstrale zu
einer fur den Radverkehr in allen Richtungen zu befahrenden Kreuzung um-

geplant.
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Abb. 7.11: Mittelfristige Umbaumdglichkeiten Mauerstral3e / Briickenstralie

MarktstraBe

Um umwegige Flhrungen in der Innenstadt zu vermeiden, soll die Situation
auch in der Marktstralle angepasst werden. Der Radverkehr muss dort zur-
zeit aufgrund einer fehlenden Freigabe flr den Zweirichtungsverkehr Um-
wege fahren: von Osten kommend muss ein Schlenker durch die Marstall-
stralle / Backerstralte gefahren werden. Die vorhandenen Parkplatze ent-
lang der gesamten Markstralte sollen daher (zunachst versuchsweise) auf-
gehoben werden, um den Radverkehr im Zweirichtungsverkehr fiihren zu
kénnen. Die durch das Aufheben der Parkplatze gewonnene Flache schafft
dabei nicht nur fir den Radverkehr Vorteile, sondern auch fiir andere Ver-

kehrsbeteiligte. Die Bushaltestelle kann barrierefrei ausgebaut werden.
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7.3 MaBnahmen in der Kernstadt

In der Kernstadt von Goslar sind MaRnahmen besonders in den Teilen des
Hauptroutennetzes erforderlich, in dem Radverkehr fahrbahnintegriert ge-
fuhrt werden muss. Dariber hinaus sind querungssichernde MalRnahmen

notwendig und die FUhrung an den Verkehrsknoten ist zu verandern.

Weitere MaRnahmen bestehen im Wesentlichen darin, einzelne Routenver-
laufe zu unterstitzen und ,kleinere“ Mallnahmen zur Sicherung der Durch-
gangigkeit zu erstellen.

Empfehlenswert ist es auch Nord/Sid-Radrouten zu entwickeln, die im Zuge
des vorgelegten Netzvorschlags stdérungsfreier und zigiger befahrbar wer-

den.

7.3.1 Unterfiihrung am Bahnhof

Die Situation der Bahnhofsquerung ist grundsatzlich unbefriedigend. Der Be-
stand biete kein adaquates Angebot fir den Radverkehr, zumal Stérungen
mit FuRgangern haufig sind.
Verschiedene Varianten zur Verbesserung wurden untersucht wie:

- Neue Briicke in anderer Lage

- Grolzugiger Ausbau,

- Behutsame Anpassung der Radeinfadelung.
Aus Kostengriinden werden diese MalRnahmen zunachst zuriickgestellt.
Radverkehrsforderung sollte jedoch zweifellos ein Leuchtturmprojekt bein-
halten, welches diese wichtige Querung und die Verbindung der nérdlichen
Stadtteile mit der Innenstadt Uber die Bahn noch einmal unter Radver-

kehrs(netz)belangen grundsatzlich prift.

Eine moglicherweise schneller realisierbare Verbesserung lasst sich durch
die Anpassung einer Rampe auf der Nordseite erreichen. In Erganzung zur
bisherigen Rampenfilhrung in Richtung Hildesheimer Str. /Bahnschienen
kann eine weitere Rampe in die Tapenstralie eingebaut werden, die die di-
rekte Verbindung zu den Hauptrouten sichert und ein umwegiges Umfahren
des engen Knotenbereichs Hildesheimer Str./ Heinrich-Pieper-Str. meidet.
Die Tapenstralte wirde als Einbahnstrale in Fahrtrichtung Nord geandert,

um den erforderlichen Platz fir die Rampe zu gewinnen.
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Die Abbildung zeigt einen mdglichen Verlauf, der in Bezug auf Rampenstei-
gung und Rampenlange gepriift wurde und sogar eine barrierefreie Flihrung,
die von Rollstuhlfahrern problemlos mitgenutzt werden kann, erlaubt (zumin-
dest auf der Nordseite). Es sind allerdings auch Verkirzungen méglich, wenn
die bisherige Rampe zur Hildesheimer StralRe fir den Fuliverkehr barriere-
frei vorgesehen bleibt und die Radrampe mit einer etwas starkeren Neigung
eingebracht wird. Auf Basis von vermessenen Unterlagen sollte eine De-
tailprifung verschiedener Untervarianten durchgefiihrt werden, die auch den

Ubergang aus der TappenstraBe (iber die Heinrich-Pieper-Strale beinhal-

ten.
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Abb. 7.12: Umbauvorschlag der Bahnhofsunterfihrung (Rampe Nordseite)

7.3.2 Robert-Koch-Strae

Der Radverkehr in der Robert-Koch-Stralle soll Uberwiegend fahrbahninte-
griert mit erganzenden Markierungen geflihrt werden. Die Abbildungen zei-
gen den Abschnitt ab Knotenpunkt Marienburger Strale / Robert-Koch-
Stralte, der zu einem Kreisverkehr umgebaut werden sollte. Auf der nérdli-
chen Seite der Robert-Koch-Stral’e kann ein Schutzstreifen eingerichtet wer-

den.
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In den restlichen Bereichen bis zur Einmiindung in die Lilienthalstral3e soll
der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt und die Nutzung mit Piktogrammen
(,Sharrows®) unterstitzt werden. An Einmindungen sollen die Furten teil-

weise farbig markiert werden.
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Abb. 7.13: Robert-Koch-Strale / Marienburger Strae: Umbau zu einem
Kreisverkehr
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Abb. 7.14: Robert-Koch-Stral3e, Umbau der Bushaltestelle an der Agentur
fur Arbeit
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Abb. 7.15: Robert-Koch-Stral3e (Radverkehr in der Stralle)

Im weiteren Verlauf der Robert-Koch-Stral3e kann der Radverkehr in Rich-

tung Stden (bergab) weiter in der Fahrbahn, unterstiitzt durch Fahrradpikto-

gramme, gefuhrt werden. In Fahrtrichtung Nord (bergauf) kann der vorhan-

dene Ful- und Radweg genutzt werden, alternativ ist ebenfalls eine Fahr-

radfiihrung in der Fahrbahn sinnvoll.
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Abb. 7.16: Robert-Koch-StralRe Ecke Lilienthalstrae: Verbesserung der

Radverkehrsfitihrung durch vorgezogenen Aufstellflachen und ge-

sicherte Fiihrung des Radverkehrs im Annaherungsbereich

Am Knoten Robert-Koch-Strae / Lilienthalstralle wird beispielhaft aufge-
zeigt, wie Verbesserungen an Knotenpunkten bei fahrbahnintegrierter Fih-
rung in der Robert-Koch- Str. durchgefuhrt erreicht werden kénnen. Der ge-
samte Kreuzungsbereich sollte hier mit vorgezogenen Aufstellflachen aus-
gestattet werden. Auf Gstlicher Seite der Robert-Koch-Strale soll — sofern
die Hochbordfuhrung bestehen bleibt - der bestehende Radweg ca. 20 m vor
der Kreuzung in einen Schutzstreifen in die Fahrbahn eingefadelt werden. In
der LilienthalstralRe soll 6stlich der Kreuzung ein einseitiger Schutzstreifen
markiert und die Mittelmarkierung in diesem Bereich entfernt werden. Auf

westlicher Seite soll beidseitig ein Schutzstreifen markiert werden.

7.3.3 Hildesheimer StrafRe

Die Hildesheimer Stral3e, die eine wichtige Radroute darstellt, wird genutzt
um beispielhaft darzustellen, wie MaRnahmen der tGberwiegend integrierten
Flhrung des Radverkehrs im Zuge des knappen Strallenraumes umgesetzt

werden konnen.
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Beginnend im Sutden am Knotenpunkt Heinrich-Pieper-Straflte / Hildeshei-
mer Straflde wird die Mdglichkeit eines Kreisverkehrsplatzes dargestellt, der
aufgrund der Zusammenfihrung der Fahrspuren Platz flir den Radverkehr

wahlweise im Seitenraum oder in fahrbahnintegrierter Flihrung Iasst.
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Abb. 7.17: beispielhafte Umgestaltung des Knotenpunktes Hildesheimer
StralRe / Heinrich-Pieper-Stral3e als Kreisverkehrsplatz.

Im Verlauf nach Norden sollte der Radverkehr fahrbahnintegriert mit Hilfe
von Schutzstreifen geflhrt werden, bzw. vor den Knotenpunkt mit der Von-
Galen-Stral3e in die Fahrbahn hineingefuihrt werden. Hierzu bedarf es vorge-
zogener Aufstellflachen im Bereich der Lichtsignalanlage.

In Richtung Norden ist im Abschnitt bis zur B 6 ein westseitiger Radfahrstrei-
fen bzw. ein westseitiger Radschutzstreifen zu prufen. Auf der 6stlichen Seite
kénnen ebenfalls ein Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen markiert werden.
In Teilbereichen ist aufgrund der geringen Fahrbahnbreite 6rtlich zu prifen,
ob ggf. Umbaumalinahmen erforderlich sind. Die Furten an wichtigen Ein-
mundungen sollten rot durchmarkiert werden. Der durchgangige Verlauf, der
den Radfahrer gesichert Uiber die verschiedenen Radverkehrsanlagen fiihrt,
sollte auch Uber die Briicke der B 6 eingehalten werden. Die Radverkehrs-
fihrung auf der Brucke ist beispielhaft dargestellt. Unter Berlcksichtigung
verringerter Aufstellflachenbreiten fir die Linksabbiegespur der Kfz in Rich-

tung Osten kann Platz gewonnen werden, um einen Schutzstreifen auf der
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Bricke zu ermdglichen. Gegebenenfalls missten die Gelander sowie die
Bruckenkappe in dem Bereich, wo der Radverkehr auch die Kappenflachen

nutzt, verandert werden.

Die exemplarisch aufgefiihrten Malinahmen der Hildesheimer Stral’e mis-
sen mit Baulasttragern und ggf. durch vertiefende Untersuchungen gepruft
werden. Dazu gehdrt auch eine Priifung der Leistungsfahigkeit beztiglich der
Linksabbieger zur B 6 und inwieweit diese reduzierte Fahrspurbreiten auf-

weisen konnen.

RADVERKEHRSKONZEPT
GOSLAR

Abb. 7.18: Hildesheimer Stral3e / Von Gal3en Stral3e Moglichkeiten der fahr-
bahnintegrierten Fihrung und ergédnzende Markierung durch Auf-
stellbereiche und Schutzstreifen.

Im weiteren Verlauf der Hildesheimer Straflde Richtung Norden soll beidseitig
ein Schutzstreifen markiert (und die Mittelmarkierung entsprechend entfernt)
werden. Ein Radfahrstreifen auf der dstlichen Seite ist zu prifen. An kreu-

zenden Querstraflen sollen Furten farbig markiert werden.
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Abb. 7.19: Hildesheimer StralRe

Ab Hoéhe des Kuhlenkamps erlaubt die Fahrbahnbreite beidseitig einen Rad-
fahrstreifen, der méglichst auch tber die B6 als Briicke hinweg weitergefiihrt
werden soll.

Bestand

Panung
Radtatvetrsten

—  Schutzsirefen 111
(510/10m

Abb. 7.20: Hildesheimer StrafRe vor der Querung der B6, Anlagen von Rad-

schutzstreifen
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Abb. 7.21: Hildesheimer StraRe an der Uberquerung der B6: Heranfiihrung

des Radverkehrs an die Briicke

Die Moglichkeit des Linksabbiegens auf der Briicke (von Norden kommend)
soll aufgrund der Verkehrsmengen erhalten bleiben, sodass ein Radfahr-
streifen geprift werden soll. Diese MaRnahme beinhaltet BaumafRnahmen

auf der Brucke, die mit dem Baulasttrager abgestimmt werden mussen.

7.3.4 B82 / B498 Richtung Oker

Die Radverkehrsfiuihrung in Richtung Oker bzw. in Richtung Norden entlang
der B 82 kann weiterhin in einem Zweirichtungsradweg auf der Ostseite vor-
gesehen sein, wenn dieser saniert wird. An den Knotenpunkten missen die
Furten entsprechend markiert werden und auch die Signalgeber entspre-
chend gestellt werden, um eine Anbindung an die westlich gelegenen Teile
des Radnetzes zu erzielen und die richtungsgetrennte Flihrung in die Altstadt
am Breiten Tor zu ermdglichen. Die notwendigen Veranderungen, die fiir den
Knotenpunkt am Altstadtring erforderlich sind, sind unten dargestellt. Beson-
ders an den noérdlichen Knotenpunkten sind die Furten zu verbreitern und mit
Signalgebern im Zweirichtungsverkehr auszustatten.Auch an der Einmin-
dung mit der B 498 sind die notwendigen, ergédnzenden Furten und Markie-

rungsmafinahmen zur Sicherung des Zweirichtungsradweges herzustellen.
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Die Anbindung Uber den Siechenhof in Richtung Bahnhof ist dabei durch
eine Zweirichtungsfurt mit entsprechenden Signalgebern zu erganzen, die

Querungsfurten Uber die Okerstral3e sind notwendigerweise zu verbreitern

und farbig abzusetzen.

Bestand

Panung

Radiatestreten

Schutzstreifen 1:11
E10/10m
= Furimarkierung Roteinfarbung
Nl 2miposniox
RagwegRadtanrsiieifen

........... Furmariderung
(50501020 m)

— il

Er-- Ragautselfiache O

Abb. 7.22: Notwendige Veranderungen an den Furten des Knotenpunktes
OkerstralRe / B 82

‘Sohutzstreifen 1:1.1
(S1.0010m

Furtmariderung Roteinfarbung
-t 251(B050/020m)
RagwegRadtahretreten

-~ Furmarkiening
(50501020 m}

Abb. 7.23: OkerstraRe / B82 an der Einmindung B498: Fiuhrung des Zwei-

richtungsradweges nach Oker
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7.4 Oker

Die Radverkehrssituation in Oker ist durch einen weitgehend abseits der
Bundesstralle geflihrten Radverkehr gekennzeichnet. Dessen ungeachtet ist
die Radverkehrssituation entlang der Bundesstralle durchgangig zu verbes-
sern, da diese flr die Ortsteilverbindungsfunktion und fir Teilabschnitte in
der Nord/Sud-Richtung flir den Radverkehr verkehrssicher befahrbar sein
muss. Zwingend dazu ist eine Sanierung des Zweirichtungsradweges auf der
Slidseite der B 498 zwischen Goslar und Oker sowie eine Erganzung von
Piktogrammen und Schutzstreifen im Bereich der B 498 vom Kreisel in die
Ortsmitte hinein erforderlich. Um die Verkehrssicherheit an den Querungen
zu erhdhen, ist beispielhaft die Sicherung einer Querungsstelle entlang der
HuttenstralRe dargestellt. Hier muss vermieden werden, dass Radverkehr die
Fulligédngerampeln nutzen muss. Einerseits sind keine Aufstellflachen vor-
handen und andererseits ist eine Gefahrdung von FuRgangern und Radfah-
rern durch vorbeifahrenden Kfz-Verkehr gegeben. Vorgeschlagen wird, An-
forderungsschleifen im Zuge der HittenstralRe in die Fahrbahn einzubringen,
die eine Anforderung und Freigabe fir den Radverkehr in der Querungss-
richtung ermdglicht. Vorgezogene Aufstellflachen in allen vier Knotenarmen
und die entsprechende Heranflihrung an diese - durch Schutzstreifen - wer-

den empfohlen.
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Abb. 7.24: Oker: Bahnhofstral3e / Hittenstral3e / TalstralRe / Hohlenweg mit
exemplarischer Sicherung der Querungsstelle

7.5 Vienenburg

Vienenburg ist an Goslar Uber gut ausgebaute Radverkehrsanlagen nicht
angebunden. Mit Ausnahme des Oker-Radweges, der touristisch und auch
im Alltag eine hohe Bedeutung hat, fehlen nachtsichere und sozialsichere
parallel am HauptverkehrsstraRennetz liegende Radverkehrsanlagen. Hier

sind entsprechende Radverkehrsanlagen dringend erforderlich.

Kritisch ist die Filhrung von aulRerorts liegenden Zweirichtungsradwegen und
die notwendige, richtungsgetrennte Fihrung des Radverkehrs innerorts. Am
Beispiel der Wiedelaher Strale wird der gesicherte Ubergang eines Zwei-
richtungsradweges in eine, in diesem Falle fahrbahnintegrierte Fihrung dar-
gestellt. Der Radverkehr kann mit Hilfe eines Fahrbahnteilers gesichert que-
ren, um in Richtung Ortsmitte auf der ,richtigen Seite“ zu fahren. Die Mal3-
nahme zeigt, dass auch die Einfahrtsituation in die Fritz-Laube-Stral3e durch
die Verringerung des Einmindungsradius und die Aufhebung des freien

Rechtsabbiegers geandert werden kann. Der Verkehr kann dadurch
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verlangsamt und sicherer gestalten werden. Alternativ und mit einem hdhe-
rem baulichen Aufwand umsetzbar, ist ein Umbau zu einem Kreisverkehrs-
platz mit Verlangerung des aul3erorts liegenden Zweirichtungsradwegs fiir
eine durchgehende sichere Radverkehrsfiihrung méglich. Eine stufenhafte
Umsetzung ist ebenfalls méglich. Die Mallnahmen mussten mit dem Bau-

lasttrager abgestimmt werden.

Innerhalb von Vienenburg kénnten an zahlreichen Stellen Piktogramme und

Schutzstreifen nachgerustet werden.

----------- Futmarkienung Gefweg
(S050/020m)

Haltelinie

fef s

Abb. 7.25: Ortseinfahrt nach Vienenburg, Radverkehrsfiihrung
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Abb. 7.26: Ortseinfahrt nach Vienenburg, Umbau zu einem Kreisverkehr

7.6 MaRnahmen im ruhenden Verkehr

An den wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs in Goslar sollen Fahr-
radabstellanlagen angeboten bzw. die vorhandenen Anlagen erweitert und
verbessert werden, um ein unkontrolliertes Abstellen im 6ffentlichen Raum
zu verhindern. Dies gilt vor allem im Bereich der FuRgangerzone, der Schu-
len und der Verknlpfung mit dem OPNV (Haltestellen). Am Bahnhof ist das
Angebot von B+R-Anlagen zu erweitern und aufzuwerten, um auch die Inter-
modalitat zu unterstitzen. Ebenso sind wohnstandortbezogene Anlagen not-
wendig. Besonders fehlen Radabstellanlagen:

- in Wohngebieten mit Geschosswohnungsbau,

- in den Wohngebieten in der Altstadt,

- in den (fur den Radverkehr freigegebenen) FulRgangerzonen und

- an Haltestellen des o6ffentlichen Personennahverkehrs.

7.7 Wegweisung

Eine gute Radwegweisung ist insbesondere im Rahmen der Etablierung des

neuen Radnetzes ein wichtiges Handlungsfeld. Die vorhandene Radwegwei-

sung muss auf die Belange des Alltagsverkehrs hin Gberprift werden.
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Die wichtigen innerértlichen Ziele sind aufzunehmen. Eine durchgehende
Wegweisung ist zu gewahrleisten. Dabei soll sich am Merkblatt fur die weg-

weisende Radverkehrsbeschilderung orientiert werden.

In Goslar sollten besonders die innerortlichen Ziele starker und besser im
Radverkehrsnetz beschildert werden, um auch dem steigenden Radver-
kehrstourismus entgegenzukommen und eine Orientierung im innerstadti-
schen Bereich zu ermdglichen. Dartber hinaus kann eine sinnvolle Beschil-
derung ortlicher Ziele Gelegenheitsnutzern oder Berufspendlern das Umstei-
gen auf das Rad erleichtern. Insbesondere fiir Nutzer, die ortsfremd sind o-
der die auf das Rad umsteigen, sind km-Angaben oder Fahrtzeiten sinnvoll.
Wo notwendig, konnen auch Steigungen mit eventuellen steigungsarmeren
Alternativen dargestellt werden.

Fur die Wegweisung sollten mindestens folgende Ziele aufgenommen wer-

den:

In Goslar (Kernstadt und touristische Ziele):
- Marktplatz
- Bahnhof
- Rammelsberg
- Kaiserpfalz
- Zentrale Abstellmdglichkeiten wie ein Fahrradparkhaus (sofern vor-

handen)

Stadotteile, Ortsteile (und Nahziele):
- Balgeige
- Georgenberg
- Jurgenohl
- Ohlhof
- Steinberg
- Sudmerberg
- Oker
- Vienenburg
- Jerstedt
- Immenrode
- Hahndorf
- Wiedelah
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- Hahnenklee-Bockswiese
- Lengde
- Lochtum

- Weddingen

Fernziele:
- Bad Harzburg / Wernigerode
- Abbenrode
- Schladen
- Langelsheim
- Seesen
- Clausthal-Zellerfeld
- Schulenberg / Altenau

- Torfhaus / Brocken

AnknUpfungspunkte an vorhandenen Radrouten:
- Weser-Harz-Heide-Radweg
- Euroroute R1/ Route 3 des deutschen Radfernwegenetzes

- Harzrundweg

7.8 Flankierende MaRnahmen

Die Verbesserungsmalinahmen in der Radverkehrsinfrastruktur benétigen
eine Begleitung, um die MaRnahmeart zu erklaren, aber auch um auf die
Nutzung des Fahrrades als geeignetes Verkehrsmittel immer wieder hinzu-
weisen. Die Radfahrenden sollen ebenso wie die Kfz-Nutzenden sensibili-
siert werden. Dazu wird vorgeschlagen, die Umsetzung von Mallnahmen mit
einer erlauterten Offentlichkeitsarbeit und ggf. mit Faltblattern und Presse-
kampagnen zu begleiten. Besonders die Mallhahmen im Bereich der Kern-
stadt, die zu einer hdheren Ricksichtnahme zwischen den Verkehrsteilneh-

mern fuhren sollen, sind hier zu nennen.

Die flachenhafte Einfuhrung von Schutzstreifen und weiteren Ma3nahmen
im Hauptverkehrsstrallennetz sollten darliber hinaus mit Verkehrsschildern
.Radfahrer benutzen die Fahrbahn“ oder ahnlichen Inhalten temporar er-

ganzt werden, um die Akzeptanz beim Kfz-Verkehr zu erhdhen.
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Flankierend sind dartber hinaus Schulberatung und die Nutzung von Akti-
onstagen wie dem ,Autofreien Tag“ geeignet, um das Bewusstsein fir die

Radverkehrsnutzung noch mehr zu erhéhen.

Die Umsetzung von strittigen MaRnahmen kann zudem durch Verkehrsver-
suche getestet werden, die auch den Vorteil haben, dass breit in der Offent-
lichkeit unter verschiedenen Verkehrsteilnehmern Gber MaRnahmen disku-
tiert werden. Allerdings sollten die Verkehrsversuche Uber einen langeren
Zeitraum von etwa 6 Monate durchgehalten werden. Ein Durchhalten bzw.
nur ein behutsames Nachbessern kann vorsehen werden, um dann in einer
vergleichenden Bilanz zur vorherigen Situation, die Erfolge, Starken und

Schwachen der neuen Lésung abzustimmen.

Aufstellung eines Mangel-Katasters

Sinnvoll kann auch die Erstellung eines Mangel-Katasters sein. Bspw. ist
eine grol3e Anzahl an Kommunen im Rahmen des Klima-Blundnisses in ganz

Europa vernetzt.

Die Meldeplattform RADar! des Klima-Biindnisses ist ein online-basiertes
Bilrgerbeteiligungs- und Planungsinstrument, das den Kommunalverwal-

tungen sowie Blirgerlnnen Moglichkeiten bietet, gemeinsam den Fahrrad-
verkehr in ihrer Kommune zu verbessern.

Radlerlnnen machen die Kommunalverwaltungen tber die RADar!-App o-
der via Internet auf stérende und gefahrliche Stellen im Radwegeverlauf
aufmerksam: Einfach einen Pin inkl. dem Grund der Meldung auf die Stra-
Renkarte setzen, schon wird die Kommune informiert und kann weitere

MalRnahmen einleiten.

Dadurch entsteht bspw. fiir die Baulasttrager eine Ubersicht auch Uber klei-
nere Mangel. Durch die Mitwirkung der betroffenen, ortskundigen Birgerin-
nen kénnen Gefahrenstellen oder bauliche Mangel schnell identifiziert wer-
den.
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8 SchliisselimaBRnahmen

Schlisselmallinahmen sind MaRnahmen, die vorrangig innerhalb des Stadt-
gebietes routenbezogen umgesetzt werden sollen und somit eine Leitfunk-
tion fur die weiteren sich anschlieRenden teilweise auch umfangreicheren
Maflnahmen haben. Mdglichst schnell sind MalRnahmen umzusetzen, die die
Stadt Goslar in Eigenregie im eigenen Verkehrsstrallennetz durchfiihren
kann und die sich kurzfristig kostenglinstig auf den Hauptrouten auswirken.
Nachgeschaltet sind weitere, langerfristige MaRlnahmen sowie solche, die
mit anderen Baulasttragern gemeinsam entwickelt werden mussen. Fir eine

Finanzierung der MaRnahmen ist zu sorgen.

Die Umsetzung der MaRRnahmen basiert auf dem unten dargestellten Ablauf.
Mit kurzfristigen MalRnahmen soll moglichst viel Radverkehrsinfrastruktur in
der Stadt Goslar verbessert werden. Routenbezogen kdnnen dann mittel-
bzw. langfristig gréRere und komplexere Projekte umgesetzt werden. Die Ab-
bildung und die tabellarische Ubersicht zeigen wesentliche MaRnahmen und

deren erwartbaren Umsetzungshorizont.

“sofort/

Kurzfristige Mi::!?;l1at1(l\ﬂgra."‘—|1—'J 1
_ _ @ erhalb vo

Markierungsarbeiten, 2.3 Jahreg

bspw. Schutzstreifen und ’ Mittelfristige MaBnahmen T—J

Aufstelifiachen

Wegweisung Radrouten = Clattung / Sanierung ~> 3 Jahren :)

Kleinmafnahmen, bspw. bestehender Langfristige Maf&ﬁ%ﬁrﬁéﬂ

Spiegel in Bahnhofs- Radverkehrsanlagen

unterfithrung + Installation von + Umbau von Straenabschnitten

Informationsschilder Radabstellanlagen + Umbau von Knotenpunkten
Einfihrung von + Grofere Projekte, z.B. Rampe
Fahrradstrallen in Bahnhofsunterfihrung

Abb. 8.1: Zeitliche Umsetzbarkeit der MalRnahmen

Im Rahmen der o.g. Einordnung in die drei Klassen kurzfristige, mittelfristige
und langfristige MaRnahmen konnen in Goslar folgende Beispielmallnah-
men als sinnvoll und als SchlliisselmaRnahmen dargestellt werden, wobei die

Reihenfolge keine Reihung darstellt.
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9 Kostenschatzung / Fordermoglichkeiten

Die Umsetzung der MaRnahmen sollte sinnvollerweise in einem abgestimm-
ten Vorgehen mit der Stadt, dem Landkreis, mit Baulasttragern und ggf. wei-
teren zu beteiligenden Behérden (Trager 6ffentlicher Belange) erfolgen. Be-
wahrt hat sich eine Befahrung von ausgewahlten Routen, in denen Einzel-
mafinahmen vor Ort direkt mit den Beteiligten besprochen werden und ein
Protokoll die MalRnahmen und ihre Umsetzung einordnet. So kbnnen einfa-
che Malinahmen im Vorgriff auf vorzubereitende, umfangreichere Planun-
gen ergriffen werden. Die Verkehrsbehoérde ist dabei ein wichtiger Partner.
Die Protokolle kénnen politisch zur Abstimmung gegeben werden, dienen
unter anderem als Tatigkeitsnachweis sowie als Moglichkeit und Basis fur
eine weitergehende Evaluation nach einem festgelegten Zeitrahmen. Eine
solche Vorgehensweise bertcksichtigt die Mallnahmenart und den Umfang.
Fur die Finanzierung von MalRhahmen ist es in jedem Fall erforderlich, dass
ein stadtischer Beitrag von empfohlenen 10-20 € pro Einwohner als Basis
jahrlich zur Verfiigung gestellt wird. Weitere Finanzmittel lassen sich aus ver-
schiedenen Fordertopfen ableiten:

- Eine Forderung im Rahmen des Niedersachsischen Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetzes (NGVFS) von bis zu 75% ist sowohl fur
die Forderung von Radverkehrsanlagen und Wegweisung als auch
fur die Férderung von Baumafnahmen an Bahn- und Busstationen
(bspw. Fahrradabstellanlagen) mdéglich.

- Klimaschutzprogramme erlauben konkrete MaRnahmenbeihilfen fir
radverkehrsbezogene MaRnahmen. Beispielhaft sei die Férderung
von Klimaschutzprojekten im Rahmen der Richtlinie zur Férderung
von Klimaschutzprojekten im kommunalen Umfeld (Kommunalrichtli-
nie) genannt. Eine Férderung von bis zu 40% fur MaRnahmen zur
Erhéhung des Radverkehrsanteils (Wegweisung, Radverkehrsanla-
gen) ist hier moéglich.

- Forderprogramme stehen ferner flr den Ausbau von Radschnellwe-
gen und vergleichbaren Routen zur Verfugung. In der Koordinierung
zwischen Stadten und Kreisen sowie mit Nachbarkommunen kénnen

weitere Mittel akquiriert werden.
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Fir einzelne der dargestellten BeispielmaRnahmen sind die Kosten (ber-

schlagig ermittelt worden, um diese einer Kostenkategorie zuordnen zu kon-

nen. Die im Rahmen des Konzepts erarbeiteten Beispielmalinahmen stellen

routenbezogen nur punktuelle Mallnahmen dar. Die Aufsummierung der un-

ten genannten MalRnahmen fihrt demnach nicht zu einer Abschatzung der

Kosten, die flr die Herstellung und Ertlichtigung der Radinfrastruktur in Go-

slar notwendig waren.

Gesamtstadtische MaBnahmen im Langsverkehr

Str.

skl oT BT MaRnahmenvorschlag Kosten Prioritat | D2y
nahme stelle last
- gesamtstadtisch | \wegweisung nach Umfang hoch GS
- gesamtstadtisch | Radabstellanlagen ~120,- je Bi- | mittel GS
gel
- gesamtstadtisch | Ladestation E-Bikes 5.000,- bis mittel GS
8.000,- je
Station
MaBnahmen im Langsverkehr
GS | Okerstrale / Markierung Radfahrstrei- mittel, mittel GS
Einfahrt Altstadt | fen, Anpassung Signalisie- 20.000 - bis
rung 60.000,-
GS | Breite Strale Ausweichstellen, Markie- gering mittel GS
rung, Beschilderung
GS | Mauerstr. / Markierung, Beschilderung gering hoch GS
Bruckenstr.
GS | Markistr. Aufhebung Parken, ver- gering mittel GS
suchsweise, Beschilderung
GS | Robert-Koch-Str Schutzstreifen, Pikto- gering bis mittel GS
gramme, Furtenmarkierun- mittel
gen, Mittelmarkierung ent-
fernen
GS | Hildesheimer Schutzstreifen, Radfahr- mittel, mittel GS,
Str. streifen, Piktogramme, Fur- | 60.000.- bis Bund
tenmarkierungen, Mittel- 80.000,-
markierung entfernen
MaBnahmen an Knotenpunkten
GS | Bahnhofsunter- Detailuntersuchung ~20.000,- niedrig GS
flhrung (Untersu-
chung)
GS Ubergang Som- | Pflasterung mittel, hoch GS
merwohlenstr. / 20.000.- bis
Charley-Jakob- 60.000,-
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GS | Robert-Koch- Verbesserung der Radver- mittel, mittel GS
Str. / Lilient- kehrsflhrung am Knoten- 30.000,- bis
halstr. punkt: 40.000,-
vorgezogene Aufstellfla-
chen, Furtenmarkierungen
Anpassung Signalisierung
GS | Hildesheimer Anlage Kreisverkehrsplatz. hoch, niedrig | GS
Str. / Heinrich- 350.000,- bis
Pieper-Stralie 500.000,-
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10 Fazit / Weiteres Vorgehen

Mit Vorlage dieses Berichtes liegt ein Konzept vor, welches die Umsetzung
von Malnahmen auf der Basis der im Leitbild dargelegten Grundlagen er-
laubt. Nach Diskussion in den politischen Gremien sind ggf. eine erneute
Burgerinformation sowie ein erneuter Blrgerdialog, in dem auch bereits kon-
krete Vorhaben der Stadt vertiefend erlautert werden, empfehlenswert.
Dadurch kann eine méglichst hohe Akzeptanz auf Seiten von Radfahrenden

und weiteren Verkehrsteilnehmern erreicht werden.
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