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Ausgangslage und Zielsetzung

» Einbeck fahrt Rad!* Unter diesem Slogan wurde bereits Mitte der 90er Jahre ein
Radverkehrskonzept fur die Kernstadt erstellt und per Ratsbeschluss am
04.09.1996 gebilligtl. Das Konzept beinhaltete unter anderem Malnahmenvor-
schlége zur Verbesserung des Radverkehrs an ausgewéhlten Schwerpunkten inner-
halb der Kernstadt. Es wurde bisher allerdings nur teilweise umgesetzt.

Aufgrund einer veranderten Verkehrssituation bezlglich Verkehrsfihrung und
Verkehrsaufkommen und einem weiter zunehmenden Interesse am Verkehrsmittel
Fahrrad ergab sich in Einbeck der Bedarf an einer Neuauflage. Hinzu kamen Neue-
rungen in der StralRenverkehrsordnung (StVO) und damit verbesserte gesetzliche
Maglichkeiten z.B. fur die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radgegenverkehr.

Mit Schreiben vom 21.09.2005 erteilte die Stadt Einbeck, Fachbereich Bauen,
Planen, Umwelt, der Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV) den Auftrag fir die
Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes.

Die Untersuchung soll dazu beitragen, die fir den Radverkehr zur Verfigung
stehenden finanziellen Mittel moglichst sinnvoll und effektiv einzusetzen. Zu
Grunde zu legen waren dabei auch andere fachliche Bausteine der Verkehrspla-
nung in der Stadt Einbeck?. Dies gilt besonders fir die im Mé&rz 2005 vom Rat der
Stadt Einbeck beschlossene Fortschreibung des VEP fur den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV)3.

Alsinhaltliche Schwerpunkte der Untersuchung wurden vereinbart:

das Radverkehrsnetzkonzept von 1995/1997 unter Berlicksichtigung der aktu-
ellen Anforderungen zu bewerten und fortzuschreiben

die aktuell vorhandenen ,Schwachstellen® zu erfassen, Verbesserungs-
malinahmen vorzuschlagen und Prioritéten zu benennen,

die Mdglichkeiten der Offnung von EinbahnstraRen fur den Radverkehr in
Gegenrichtung fur den Bereich der Innenstadt konkret zu beurteilen,

die Méglichkeit der Mitnutzung der Ful3géngerzone durch den Radverkehr
darzustellen,

die Moglichkeit der Mitnutzung der Wegeverbindungen in den 6ffentlichen
Grunanlagen durch den Radverkehr zu beurteilen,

1 Planungsgemeinschaft Dr. Theine: Einbeck fahrt Rad! VEP Einbeck — Programm zur Férderung
des Radverkehrs. Hannover, 1995/1997.

2 vollstandige Auflistung der Quellenhinweise in Kapitel 7.

3 Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover: Verkehrsentwicklungsplan 2004, Abschnitt
Motorisierter Individualverkehr (Gutachten im Auftrag der Stadt Einbeck). Hannover, 2004.
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als Impuls fur ein verbessertes , Fahrradklima“ und die zukunftige Offent-
lichkeitsarbeit einen Workshop zum Thema durchzufihren.

Was das Radverkehrsnetz betrifft, werden die Ubergange zu den Verbindungen
nach den aul3erhalb der Kernstadt gelegenen Zielen sowie die Verlaufe der vorhan-
denen Uberregionalen und ortlichen touristischen Radrouten einbezogen. Ggf. soll
zu einem spéateren Zeitpunkt ein gesamtstadtisches Radverkehrsnetz, das heil3t
unter Einbeziehung aller Ortsteile, entwickelt werden.

Im hier vereinbarten ersten Arbeitsschritt liegt der Fokus zunéchst bei den Neben-
stral3en und Innenstadtstral3en. Mal3nahmen fir Hauptverkehrsstral3en sollen spéter
bearbeitet werden.

Anfang des Jahres 2005 wurde in der Stadtverwaltung Einbeck unter Beteiligung
eines ADFC-Vertreters die ,Arbeitsgruppe Radverkehr” ins Leben gerufen. Auf-
gabe dieser Arbeitsgruppe war es, die Untersuchung zu begleiten und auf diese Art
und Weise den fir eine praxisorientierte Planung wichtigen Informationsaustausch
zwischen Verwaltung, Polizei, Nutzern und Planungsbiro zu gewéhrleisten. Der
vorliegende Bericht enthdlt neben den inhaltlichen Darstellungen in einem geson-
derten Anhang Materialien zum Planungsprozess. Nachfolgende Tabelle gibt einen
Uberblick tber die Termine des Planungsprozesses (T ab. 1-1).

Datum Bezeichnung, Zweck Beteiligte
06.10.2006 Einstiegsgesprach, gemeinsame Befahrung mit AG Radverkehr;
dem Fahrrad FB Bauen, Planen, Umwelt

20.12.2005 1. Projektgesprach AG Radverkehr und Fachabtei-
lungen

14.02. 2006 Vorbereitungsgesprach Workshop FB Bauen, Planen, Umwelt; PGV

17.02. 2006 Pressegesprach (am 20.02.2006 ausfuhrlicher Artikel im Einbecker Morgenpost)

21.02.2006 Workshop AG Radverkehr, Teilnehmer aus
Politik, Wirtschaft und Bevolke-
rung

30.03.2006 Pressegesprach (am 06.04.2006 ausfuhrlicher Artikel im Einbecker Morgenpost)

30.03.2006 2. Projektgesprach AG Radverkehr und Fachabtei-
lungen

Geplant Beratung im Ausschuss fiir Stadtentwicklung und Liegenschaften

Geplant Beratung im Verwaltungsausschuss

Geplant Beratung im Rat der Stadt Einbeck

Tab. 1-1: Ubersicht wichtiger Termine des Planungsprozesses
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Leitlinien und Netzuberprifung
2.1 Potenziale und Nutzenargumente fur das Radfahren

Das Fahrrad erdffnet allen Bevolkerungsgruppen fast jeden Alters
eine eigenstandige Mobilitat.

Fast jeder kann Rad fahren.

Uber 80 % der Haushalte in Deutschland verfiigen tiber mindestens ein Fahr-
rad.4

Viele Menschen sind auf das Fahrrad angewiesen.

In einer fahrradfreundlichen Verkehrsumwelt kénnen auch Kinder, Jugendli-
che und dltere Menschen leichter und sicherer Rad fahren.

Das Fahrrad bietet die preiswerteste Form der Mobilitat in Stadten und
sichert die Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs.

Kommunen kénnen durch Radverkehrsforderung die Mobilitét im Kurzstre-
ckenbereich bis etwa 5 km sehr preiswert gestalten.

Die Investitionskosten fiir den Radverkehr liegen bei z.T. deutlich weniger as
10 % der Kosten fur gleich lange Stral3en.

Gegenliber dem innerstadtischen OPNV ist der Radverkehr bei vergleichbaren
Reisezeiten fur die Kommunen wesentlich kostenglinstiger.

Eine Verlagerung von Pkw-Kurzstreckenfahrten auf den Radverkehr entlastet
nicht nur die Stral3en, sondern auch den knappen Parkraum.

Dies verbessert den Ablauf des Wirtschaftsverkehrs und die Erreichbarkeit
der Zentren fr ale, die mit anderen Verkehrsmitteln unterwegs sein mussen.

In Regionen mit Fahrradtradition und konsequenter Forderung, wie etwa
Minster oder Borken, erreicht der Radverkehr Anteile von Uber 30 %.

Die Stadt Troisdorf konnte den Radverkehrsanteil in acht Jahren um fast ein
Drittel auf 21 % steigern. Das bedeutet téglich 8.000 weniger Autofahrten.

4 DIW, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung und Infas Institut fiir angewandte Sozialfor-

schung: Mobilitét in Deutschland 2002 — Ergebnisbericht. Im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Bonn/Berlin 2004,
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Das Fahrrad ist das ideale innerstadtische Verkehrsmittel.

Rad fahren ist leise, verbraucht keine fossile Energie und belastet Stadt und
Umwelt nicht mit Schadstoffen.

Rad fahren ist individuell und zeitlich flexibel méglich, es ist eine kosten-
gunstige und umweltfreundliche Mobilitétsform.

Rad fahren spart Zeit und Geld. Im innerstédtischen Verkehr ist das Fahrrad
dem Auto zeitlich oft Uberlegen.

Das Fahrrad ist ein wichtiger Zubringer zu den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln.

Bike & Ride-Plétze erweitern den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen auf
etwadrei Kilometer im Vergleich zum fuld&ufigen Einzugsbereich von 500 m.

Dies entspricht dem Einzugsbereich von etwa 30 bis 50 % der Park & Ride-
Nutzer bei 10 bis 20 % der Investitionskosten von Park & Ride-Anlagen.

Das Fahrrad ist ein Wirtschaftsfaktor.

Das Fahrrad trégt zur Stabilisierung und Férderung regionaler Wirtschafts-
strukturen bei. Sein Potenzia ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Radtouristen sind ausgabefreudiger als viele andere Touristen.

Uber die Halfte der deutschen Urlauber plant in den nachsten Jahren bestimmt
oder wahrscheinlich einen Urlaub mit Fahrradnutzung.

Der Radtourismus trégt schon heute in einigen Regionen erheblich zur Wert-
schépfung bei.

Im Minsterland z.B. entfdlt auf den Radtourismus ein Drittel der jahrlich
mehr als 3 Mio. Ubernachtungen.

Die Fahrradbranche kann sich insgesamt durch hochwertige Produkte und Ser-
viceangebote gut positionieren:

Am Fahrradeinzelhandel, der bundesweit etwa 43.000 Personen beschétigt,
hat der Fachhandel wertmaliig mit 55 % im Vergleich zu anderen Einzelhan-
del sbranchen einen Uberdurchschnittlichen Anteil.

Zunehmende Beschéftigtenzahlen zeigen sich auch in anderen Bereichen:
Fahrradkuriere, Rikscha Taxiangebote und Schnellreparaturdienste etablieren
sich.

Radler stéarken den innerstédtischen Einzelhandel. Sie geben im Monat ver-
gleichbar viel Geld wie die Pkw-Kunden aus.
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Regelmaliges Rad fahren ist gesund.

Regelméldiges Rad fahren beugt Erkrankungen des HerzKreislaufsystems vor,
tragt zur Vermeidung von Ubergewicht und Stérkung des Immunsystems bei.

Eine verbesserte Gesundheit und ein hoheres subjektives Wohlbefinden kom-
men auch den Arbeitgebern zugute.

In Betrieben, die die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg unterstiitzen, sank
die Zahl der Krankheitstage der Rad fahrenden Mitarbeiter um die Hélfte.

Unternehmen profitieren von der Fahrradnutzung.

Wo mehr Mitarbeiter mit dem Rad zur Arbeit kommen, kénnen u.U. Pkw-
Parkfléchen reduziert und Platz fir Betriebserweiterungen gewonnen werden.

Auf einem Autoparkplatz konnen bis zu zehn Fahrréder abgestellt werden.

Auf dem Gelande grof3er Betriebe sind Werksfahrréder ein effizientes Trans-
port- und Verkehrsmittel. Viele Unternehmen und Behorden stellen der Be-
legschaft Fahrrader fur dienstliche oder auch fir private Fahrten zur Verfu-

gung.
Fazit fir die Stadt Einbeck

Die Stadt Einbeck hat eine Reihe dieser Potenziae fur die Radverkehrsférderung
zu bieten. Besonders hervorzuheben sind die kompakte Stadtstruktur in der Kern-
stadt — und hier besonders in der Innenstadt — sowie die Bedeutung Einbecks fur
den Fahrradtourismus. Durch die Lage im Schnittpunkt der Radfernwege 4 (Leine-
Hamburg-Radweg) und 11 (Europaradweg R1) des landesweiten Radfernwegenet-
zes Niedersachsen hat die Stadt Einbeck die Chance, ihre radtouristische Bedeu-
tung im stidniederséachsi schen Raum noch stérker herauszubilden.

Nicht zuletzt spielt dabei sicherlich die Einbecker Fahrradtradition eine besondere
Rolle. Die Geschichte Einbecks ist eng mit dem friiheren deutschlandweit bekann-
ten Fahrradversandhandel Stukenbrok und der Fahrradproduktion der Fa. Heide-
mann verknipft. Dies bietet aus einem heute noch deutlich spiirbaren L okalpatrio-
tismus heraus auch zukinftig viele Chancen fir den Radverkehr. Am 1. Juli diesen
Jahres wird im Stadtmuseum das RadHaus erdffnet, ein nach modernen museums-
pédagogischen Gesichtspunkten konzipiertes Fahrradmuseum.

Die Teilnehmer des Workshops am 21.02.2006 haben aus personlicher Sicht die
Radverkehrspotenziale Einbecks aufgefuhrt. Diese sehr breit gefécherten Einschét-
zungen zeigen, dass bei wichtigen Akteuren und in der Bevolkerung der Stadt eine
Besché&ftigung mit dem Thema Radverkehr im Alltag und in der Freizeit deutlich
spurbar ist (siehe Protokoll des Workshops, Teil A, im Anhang).
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2.2
221

222

Fortschreibung der Netzkonzeption

Grundsatze der Radverkehrsnetzplanung

Zielsetzung der Radverkehrsnetzplanung ist ein flachendeckendes Netz von Ver-
bindungen, das alle fir den Radverkehr wichtigen Fahrtzwecke berticksichtigt und
den Radfahrern zum Erreichen ihrer Ziele sichere, bequeme und mdglichst direkte
Wege anbietet. Dementsprechend missen sie einen qualitativ guten Ausbaustan-
dard und situativ angepasste Fihrungsmoglichkeiten aufweisen. Kennzeichnend
dafir ist, dass in ruhigen Erschlief3ungsstrai3en Radwege nicht erforderlich sind.
Deshalb wird durchgehend vom Radverkehrsnetz und nicht mehr vom Radwege-
netz gesprochen.

Bel der Radverkehrsnetzplanung sind folgende Grundsétze berlicksichtigt:
Das Routennetz ist vorrangig auf den Alltagsradverkehr ausgerichtet.

Die Kernstadt wird flachendeckend einbezogen, Anschllisse zu den benach-
barten Ortschaften werden durch ,, Ubergabepunkte® definiert.

Alle wesentlichen Ziele in der Kernstadt sollen durch das Routennetz erreich-
bar sein und verbessert fiir den Radverkehr erschlossen werden.

Das Routennetz soll - neben kurzfristig umsetzbaren Mal3nahmen - auch eine mit-
tel- bis langfristige Planungsperspektive fiir die Férderung des Radverkehrs auf-
weisen. Es kann und soll damit auch bei zukinftigen verkehrlichen und stédte-
baulichen V orhaben beriicksichtigt werden.

Quell- und Zielanalyse

Das Radverkehrsnetz fir Einbeck strebt die moglichst direkte Verbindung von
Quéllen und radverkehrsrelevanten Zielen an. Besondere Relevanz fir die vorlie-
gende Fragestellung hat dabei die Auswahl von Zielen mit Bedeutung fir den Rad-
verkehr im Stadtgebiet:

Die Innenstadt als wesentlicher Versorgungs- und Dienstleistungsbereich sowie
Einkaufszentren, in Kombination mit Wohnnutzung,

Gebiete mit Arbeitsplatzkonzentrationen im gewerblichen oder Dienst-
leistungsbereich wie Gewerbegebiet und Krankenhaus,

Schulstandorte,
Kulturelle oder touristische Ziele, Sport- und Freizeiteinrichtungen.
Als Quellen des Radverkehrs wurden die vorhandenen Wohnstandorte erfasst.

Storende flachen- oder linienhafte Barrieren mit den sich daraus ergebenden
Zwangspunkten sind in Einbeck kaum vorhanden. Hauptverkehrsstral3en kdnnen
durch ihre Trennwirkung zwar Barrieren darstellen, sind aber mit geeigneten Mal3-
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nahmen und akzeptablem Aufwand Uberwindbar. Die bewegtere Topografie im
Norden der Kernstadt, die vor allem Wohngebiete und das Krankenhaus betrifft,
wurde bei der Netzlberprifung beriicksichtigt (Routenfihrung).

2.2.3 Uberprifung der Netzkonzeption

Auf der Grundlage des vorhandenen Radverkehrsnetzes aus dem Jahre 1995/1997
— erganzt um weitere Routen — wurde Uberprift, welche Verbindungen fir den
Radverkehr innerhalb von Einbeck heute Relevanz haben. Aulerdem waren neue
stédtebauliche Planungen und neue Stral3en- und Wegeverbindungen zu berlick-
sichtigen.

Die Uberpriifung und Neukonzeption war v.a. von den Aufgaben geprégt, ale
wichtigen Quellen und Ziele fir den Radverkehr anzuschlief3en sowie zukunftsori-
entiert Stadtentwicklungsgebiete zu berticksichtigen. Schliefdlich sollten die Rad-
fernwege 4 (Leine-Hamburg-Radweg) und 11 (Europaradweg R 1) des landeswei-
ten Radfernwegenetzes Niedersachsen, die durch Einbeck verlaufen, berticksichtigt
werden wie auch das Uberortliche und touristische Radwegenetz des Landkreises
Northeim.>

Die Netzlberprifung erfolgte unter Berticksichtigung der folgenden Anforderun-
gen an die Routenfuhrung und Gestaltung:

Beachtung der Verkehrssicherheit durch Fuhrung auf sicheren Radverkehrs-
anlagen, soweit Hauptverkehrsstral3en genutzt werden, bzw. durch Routen-
verlaufe entlang verkehrs- und konfliktarmer Straf3en.

Einprégsame direkte Streckenfiihrung mit moglichst wenig und gut ,, merkba-
ren” Richtungsanderungen.

Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur Erho-
hung der Erschlieffungsqualitét sowie Verknipfung mit anderen Routen.

Soweit moglich, Verlauf durch ein attraktives stadtebauliches Umfeld mit ho-
her Erlebnis- und Aufenthaltsqualitét.

Hoher Fahrkomfort in Bezug auf Belagsqualitét, Hindernisfreiheit und kurze
Wartezeiten an Querungsstellen.

Beachtung der Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen.

Einbeziehung der Uberlegungen zur Realisierungsfahigkeit im Hinblick auf
technische, rechtliche und finanzielle Belange sowie den daraus resultieren-
den zeitlichen Rahmen der Realisierung.

5 Landkreis Nordheim, 2003
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Hieraus lassen sich fir die Konzeption des Radverkehrsnetzes die folgenden
Grundsétze ableiten, die bei den Uberlegungen zum Routenverlauf zu berticksich-
tigen sind:

Die angestrebte moglichst attraktive Fuhrung soll hdchstens 20 % lénger sein
asdie kirzest mogliche Verbindung (z.B. Uber Hauptverkehrsstral3en).

»Verlorene Steigungen”, wo anschlieflend wieder das Ausgangsniveau er-
reicht wird, sollen vermieden werden.

Soweit mdglich, werden Fihrungen Uber verkehrsarme Stra3en bevorzugt,
soweit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind und die Sicher-
stellung einer durchgangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z.B. bei Uberquerung
von Hauptverkehrsstral3en) gewdahrleistet ist.

Bei Fuhrung Uber stark mit KfzVerkehr belastete Stral3en sind grundsétzlich
Mal3nahmen zur Sicherung des Radverkehrs erforderlich. Bei Belastungen bis
zu 5.000 Kfz/Tag sind innerorts in der Regel keine Mal3nahmen erforderlich.

Insbesondere bei strallenbegleitenden oder selbsténdigen Radwegen sollen die
Regelwerte der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95) zur An-
wendung kommen, zumindest sind aber die Vorgaben der Verwaltungsvor-
schrift zur StV O fir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen einzuhalten.

Angestrebt wird die zigige Trassierung selbstandig gefihrter Wege fir situa
tiv angemessene Entwurfsgeschwindigkeiten.

Punktuelle Gefahrenstellen miissen beseitigt werden.

Alle durch die Radfahrer zu benutzenden V erkehrsflachen haben einen gut be-
fahrbaren Belag.

Eine standige behinderungs- und geféhrdungsfreie Benutzbarkeit ist durch
entsprechende Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung
schadhafter Belage etc.) sowie die Berticksichtigung beim Winterdienst gege-
ben.

Aus diesen Grundsétzen, Anforderungen und Rahmenbedingungen entstand ein
Arbeitsentwurf des Radverkehrsnetzes 2006, der mit dem Auftraggeber abge
stimmt wurde.

Erganzt und verdichtet wurde das Netz gegentiber dem Netz von 1995/97 v.a. im
Bereich der nordlichen Wohngebiete, um fur diesen Einwohnerschwerpunkt ein
attraktives Radverkehrsangebot schaffen zu konnen. Als zentrale Erschlief3ungs-
achse der Wohngebiete Weidenfeld und Kihner Hohe wurde der Teichenweg mit
aufgenommen, der trotz schwieriger topographischer Verhdtnisse in diesem Be-
reich eine komfortable Erschlieffung ermdglicht. Im Gegensatz zu Teilen der Nord-
stadt bietet sich eine treppenartige Fihrung (kurze, kréftige Steigungen — hangpa-
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rallele Fihrung — kurze, kréftige Steigung) hier auf Grund des vorhandenen Stra-
Bennetzes nicht an. Auch wurde das neu entstandene Wohngebiet ,, Weinberg” am
oOstlichen Stadtrand im Netzkonzept mit berticksichtigt.

Im innerstadtischen Bereich wurde das Netz im Hinblick auf die zu 6ffnenden
Einbahnstrallen ebenfalls gegeniiber dem Netz von 1995/97 verdichtet, mit dem
Ziel, ein durchldssiges und attraktives Netz fur die Innenstadt von Einbeck zu
schaffen.

Andererseits wurden im Zuge der Netziberprifung z.B. auf Grund der schlechten
Nutzbarkeit oder des unverhdltnisméfdig hohen Herstellungsaufwandes einzelne
Bestandteile nicht mehr in das neue Wegenetz Gbernommen (z.B. Verbindung
zwischen Trojestral3e und Oberer Waldstral3e).

Zwe derzeit (noch) nicht befahrbare Abschnitte hingegen wurden als perspektivi-

sche Netzbestandteile aufgenommen:

1. Verbindung entlang der Bahntrasse zwischen Kapellenweg und Otto-Hahn-
Stral3e zur Erschlieffung des nordlich davon gelegenen Wohnquartiers und als
verkehrsarme Alternativstrecke zur Grimsehlstrai3e. Diese Wegeverbindung
exigtiert bisher erst teilweise; im Bereich des ehemaligen Feierabendgel éndes
waére Grunderwerb erforderlich.

2. Ausbau des FuRweges entlang der IIme ab der Schlachthofstralie flussabwaérts
als Radweg nach Salzderhelden (Bahnhof) mit hohem Freizeitwert. Diese
Verbindung ist nicht mehr durchgangig befahrbar; es fehlt ein Briickenbau-
werk Uber die Rebbe. Dartiber hinaus ist der Weg bisher nicht befegtigt.

Die Uberpriifung der Wegeverbindungen in den Griinziigen der enemaligen Wall-
anlagen ergab, dass die Abschnitte Birgermeisterwall und Langer Wall sowie die
Verbindung zwischen Benser Stral3e und Deinerlindenweg im Radverkehrsnetz
verbleiben. Mihlenwall, Kréhengraben und Béackerwall sind grundsétzlich a's Frei-
zeitverbindungen auch fur Radfahrer attraktiv. Auf Grund der geringen Breite und
der hohen Nutzungsintensitét durch Fu3ganger erscheinen sie jedoch nicht as Ver-
bindungen innerhalb eines innerstédtischen Alltagsradverkehranetzes geeignet. Im
Falle einer Umgestaltung von stadtischen Griinanlagen wére die Berticksichtigung
der Anforderungen des Radverkehrs wiinschenswert.

Das Ergebnis der Netziberprifung durch Befahrung vor Ort ergab in weiten Berei-
chen insgesamt eine Bestétigung der Netzkonzeption von 1995/1997 durch die
Konzeption 2006. Die Einzelergebnisse der Befahrung werden in Kap. 3 erléautert.

Das Radverkehrsnetz fur die Kernstadt hat eine Gesamtldnge von 40 km und ist
dem Plan 1 zu entnehmen.

Im Rahmen des Projektgespréchs am 30.03.2006 konnte mit den beteiligten Fach-
abteilungen hinsichtlich des Radverkehrsnetzes ein Konsens erreicht werden (siehe
Protokoll 30.03.06 vom 07.04.2006, Ziffer 2 im Anhang).
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Bestandsaufnahme, Schwachstellenanalyse

Im Rahmen der Bestandserfassung wurde das neu konzipierte Radverkehrsnetz mit
dem Rad befahren. Dabei wurde die Art der Radverkehrsfiihrung systematisch
erfasst und anhand der Anforderungen der StV O und der ERA 95 bewertet. Die Art
der Radverkehrsfiihrung im Bestand ist dem Plan 2 zu entnehmen. Die Ergebnisse
der Befahrung sind der Tabelle 3-1 zu entnehmen. Sie enthdlt neben der Bestands-
erfassung auch die vor Ort entwickelten Mal3nahmenvorschlégen sowie Prioritéten
und eine Uberschl&gige Kostenschétzung fir die Sofortmal3nahmen ,, A“.

Der Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz ist im Plan 3 abgebildet.

Die Einbahnstral?en und die Ful3géngerzone im innerstédtischen Bereich wurden
as spezielle Themenschwerpunkte gesondert betrachtet. Das Mal3nahmenpro-
gramm fir die Innenstadt wird im Kapitel 4 erlautert. Fir den Innenstadtbereich ist
im Plan 3 der generelle Handlungsbedarf fur Mal3nahmen in der Ful3gangerzone
und in Einbahnstral3en dargestellt. Das ausfihrliche Konzept zur Filhrung des Rad-
verkehrsin der Innenstadt enthélt der Plan 4, Mal3nahmen die Tabelle 4-1.

Zum weitaus gréften Teil wird der Radverkehr in der Kernstadt im Mischverkehr
gefuhrt. Dies ist im Regefal im Hinblick auf die Verkehrsbhelastung vertretbar.
Die innerstédtischen Hauptverkehrsstral3en sind z.T. mit einseitigen Radverkehrs-
anlagen (meist Geh-/Radwege) ausgestattet. Im Verlauf der Achse Beverstralle —
Hubeweg war bislang ein Schutzstreifen markiert, der alerdings inzwischen stark
erneuerungsbedurftig ist. Erganzt wird das Netz um Verbindungen auf selbstandi-
gen Radwegen (z.B. Langer Wall). Beispiele zeigen die nachfolgenden Bilder 3-1
bis 3-4.

Bild 3-1:

FUhrung im Mischver-
kehr im Wohngebiet -
Eigenheimstralle.
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Bild 3-2:

Fuhrung auf einem
gemeinsamen Geh-
/Radweg — Reinser-
turmweg.

Bild 3-3:

Fuhrung auf Schutz-
streifen — Beverstra-
Re.

Bild 3-4:

Selbstandiger Geh-
und Radweg — Langer
Wall.
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Im Zuge des Radverkehrsnetzes wurden 33 Mangel erfasst. Diese lassen sich grob
in die folgenden Kategorien einteilen:

nicht anforderungsgerechte Fiihrung des Radverkehrs
fehlende Markierungen fur den Radverkehr

fehlende bzw. unzureichende Beschilderung
Barrieren oder Engstellen

Belagsméngel, Weg nicht nutzbar

fehlende Beleuchtung

Im Rahmen der derzeitigen Uberarbeitung der Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen (ERA) gibt es neue Erkenntnisse zu Mindesteinfahrbreiten bei Umlaufsperren
(auch Drangelgitter genannt). Diese liegen zukiinftig bei einer Wegebreite zwi-
schen 2,5m und 3,5m, die auch as Einbecker Normalfall gelten kann, bei 1,30 m
Einfahrtbreite quer zur Fahrtrichtung und 1,50 m Gitterabstand langs zur Fahrtrich-
tung.

Im Hinblick auf die Verkehrsbelastung in der Einbecker Kernstadt ist auch zukinf-
tig anzustreben, einen grofen Teil des Radverkehrs im Mischverkehr zu fihren.
Soweit aus Sicherheitsgrinden notwendig bzw. wiinschenswert sollen Angebote
zur sicheren Filhrung des Radverkehrs hergestellt werden. Dabei sollte jedoch der
Grundsatz der ERA befolgt werden: , Lieber kein a's ein nicht anforderungsgerech-
ter Radweg.”

Wie im Kapitel 1 ausgefihrt, beinhaltet dieses Gutachten die Entwicklung von
L dsungsansétzen fir das Nebenstral3ennetz. Die in diesem Kontext typischen Mal3-
nahmen sind die Beseitigung von punktuellen Engstellen (Umlaufsperren, Bord-
steinabsenkungen®) und die Herstellung von Liickenschliissen bzw. Belagssanie-
rung (vgl. Planskizzen 1 und 2).

Die Uberschlagige Kostenschétzung in der Tabelle 3-1 beruht auf Erfahrungswer-
ten des Gutachters. Fir einige noch nicht ausreichend konkretisierbare Mal3nahmen
konnten zu diesem Zeitpunkt nur Uberschldgige Kosten ermittelt werden. Fir Mal3-
nahmen mit der Prioritét ,A", die einen weiteren Prifauftrag enthalten, wurden
keine Kosten geschétzt. Fir die Umsetzung der Sofortmal3nahmen ,,A“ wurden
Uberschldgig Kosten von insgesamt 11.000 € ermittelt. Eine tUiberschldgige Voraus-
schédtzung der Kosten der Kategorie ,1“ (mittelfristig) ergab fir Nebenstral3en in
erster Naherung nochmals ca. 10.000 € (nicht in Tabelle eingetragen).

6 Pauschalansatz 1.000 € je Meter
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4. MalRnahmenprogramm fur die Innenstadt

4.1 Offnung von EinbahnstraRen fiir Radgegenverkehr

411 EinbahnstraRensituation in der Innenstadt von Einbeck

In der Einbecker Innenstadt gibt es 31 Einbahnstra3en’, von denen gegenwaértig 30
nicht fir den Radgegenverkehr gedffnet sind. Diese Zahl entspricht etwa ein Drittel
aler Innenstadtstral3en, sodass die Barrierewirkung und Problematik fir die Rad-
fahrer unmittelbar plausibel wird. Die Einrichtungsfuhrungen fir den KfzVerkehr,
von denen der Radverkehr mit betroffen ist, ergeben sich zu einem grof3en Teil aus
der Stadtstruktur und der Charakteristik der engen Gassen und Stral3en. Ein Zwei-
richtungsbetrieb der StralRenverkehrsanlagen ist aus Platzgrinden aber zumeist
nicht moglich.

Damit ist die Ausgangssituation hinreichend deutlich umschrieben und die Not-
wendigkeit fir ein Handlungskonzept zur Offnung der Einbahnstralen fir den
Radgegenverkehr offenkundig. Die Notwendigkeit einer verbesserten Erreichbar-
keit der Innenstadt fir Radfahrer wurde im Ubrigen bereits im Radverkehrskonzept
von 1995/1997 herausgestellt und besonders auf die ,, Knackpunkte" Tiedexer Stra-
[3e/Pastorenstral3e und Ostertor/Neuer Markt verwiesen.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden alle fur die Offnung entscheidenden
Merkmale erfasst, dazu zéhlen Fahrgassenbreiten, Parkregelungen sowie Sichtbe-
ziehungen und spezielle Besonderheiten im Stral3enverlauf. Diese Merkmale sind
in Tabelle 4-1 zusammengestellt und im Anhang zu finden.

Die Priifung, ob eine StraRe fiir die Offnung geeignet ist, wurde unabhangig von
der Funktion der Stral3e im Radverkehrsnetz durchgefihrt. Somit werden auch
StralRen zur Offnung vorgeschlagen, die nicht Bestandteil des Netzes sind (vgl.
Plan 4).

Eine der 31 Einbahnstrallen ist bereits gedffnet (1. Abschnitt Wol perstral3e), sieben
Einbahnstral3en eignen sich aufgrund der Platz- und Sichtverhaltnisse nicht fir eine
Offnung fur den Radgegenverkehr, in einer Einbahnstralke (Knochenhauerstrale)
ist auf Grund des Lieferverkehrs die Offnung nicht méglich. Fir die verbleibenden
22 Stral3en werden in Kapitd 4.1.3 Malinahmen und Empfehlungen formuliert.

Aufgrund ihrer Bedeutung im Netz und der Verbindungsfunktion ist die Offnung
der Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung jedoch bei elf Strafl3enab-
schnitten unverzichtbar Dabei handelt es sich um folgende Stral3en8: Breil (Nr. 2),
Munsterstral3e (Nr. 4), Pastorenstral3e (Nr. 5), Tiedexer Stral2e (Nr. 6), Wolperstra

7 Im Folgenden wird der besseren Lesbarkeit halber der Begriff , Einbahnstral3e" an Stelle von
,, EinbahnstralRenabschnitt” verwendet.

8 Die Nummern in den Klammern dienen zur Orientierung in Tab. 4-1
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[3e (2. Abschnitt) (Nr. 9), Ostertor (Nr. 12), Neuer Markt (Nr. 13), Moncheplatz (1)
(Nr. 14), Rosental (Nr. 19) und die Baustral3e (zwei Abschnitte) (Nr. 25, 27).

4.1.2 Allgemeine Erkenntnisse

A Moglichkeiten zur Offnung von EinbahnstraRen

Zur Offnung von EinbahnstralRen fiir den gegengerichteten Radverkehr kommen
generell verschiedene Losungswege in Frage (Bild 4-1):

Einbahnstral3e mit Sonderweg in Gegenrichtung (Radweg, Radfahrstreifen)
Fahrradstral3e mit Einrichtungs-Kfz-Verkehr

Unechte Einbahnstral3e, bei denen die Einfahrt von einer Seite mit Z267 ge
sperrt ist, die aber nicht mit Z 220 zur Einbahnstral3e im Rechtssinne erklart
wird (Gegenverkehr ist allgemein zul&ssig)

Einbahnstral3e mit Zweirichtungsradverkehr ohne Sonderweg gemal der no-
vellierten StV O von 1997 (s. dort Anmerkungen zu Z 220).

Radwege oder Radfahrstreifen sind auf als Einbahnstral3en ausgewiesenen Haupt-
verkehrsstral3en grundsétzlich zur Flhrung gegengerichteten Radverkehrs erfor-
derlich. Im Erschliefungsstral3ennetz mit @ner zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h sind sie nur in Ausnahmefallen zweckmal3ig. Einsatzfalle sind

Innenkurvenbereiche (auf kurzer Strecke),
Strecken mit untibersichtlicher Linienfhrung,

Straf3en mit schmalen Fahrgassen und stéarkerem KfzVerkehr, wenn im Sei-
tenraum ausreichend Platz fir Radwege ist, die die Mindestanforderungen der
VwV-StVO zur Benutzungspflicht erfillen, und dort keine Rechts-vor-Links-
Regelung gilt.

Die Aushildung von Radfahrstreifen und Radwegen richtet sich nach den ERA 95
und den Bestimmungen der StVO bzw. VwV-StVO.

Fahrradstral3en sollten entsprechend den Einsatzbedingungen der StVO (Zei-
chen 244) auf Verbindungen mit hoher Bedeutung fir den Radverkehr ausgewiesen
werden. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e, allein um eine Einbahnstral3e fir den
gegengerichteten Radverkehr zu 6ffnen, ist im Hinblick auf die Akzeptanz bei den
motorisierten Verkehrsteilnehmern nicht zu empfehlen.

Unechte Einbahnstral3en waren bis zur StVO-Novelle die in Deutschland weitaus
am haufigsten praktizierte Losung. Die Einsatzbereiche erstrecken sich in der Pra-
xis von ruhigen Wohnstral3en bis zu zentrumsnahen Erschlief3ungsstraf3en.
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Aufgrund der guten Erfahrungen, die sowohl im In- als auch im Ausland mit der
Offnung von Einbahnstra3en gemacht wurden, wurde die entsprechende Novellie-
rung der StVO 1997 mit der 3-jahrigen Befristung bis Ende 2000 realisiert, womit
die Mdglichkeit geschaffen wurde, Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegen-
richtung zu o6ffnen, wenn bestimmte Voraussetzungen erfillt werden. Die recht-

lichen Regelungen sind aufgrund der weiterhin positiven Erfahrungen nunmehr
dauerhaft anwendbar.

1. Radweg

Z 267
+2771022-10

Z 237

2. Radfahrstreifen

7244 7244
+ Zusatz Kfz frei (% . m + Zusatz Kfz

@ in Gegenrichtung frei

[

3. Fahrradstral3e

Z 267
_+771022-10
4. Unechte EinbahnstraRe —

Z 220
+ 77 1000-33
Z 267
+277 1022-10
5. EinbahnstraRe geman -
StVO-Novelle 1997
angepasstes
@ Zusatzzeichen

Bild 4-1: L 6sungsmaglichkeiten zur Gffnung von EinbahnstralRen fiir gegenldufigen Radver-
kehr

RN32-RV-Konz_Einbeck_SB 280606.doc



PGV

Stadt Einbeck — Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur die Kernstadt, Juni 2006

16

B Erfahrungen mit der Offnung von EinbahnstraRen

Nach Abschluss der Versuchsphase zur Offnung von Einbahnstralzen im Dezember
2000 ergeben sich folgende wesentliche Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit und
zum Verhalten®.

In gedffneten Einbahnstralien fahren im Mittel etwa 40 — 45 % der Radfahrer
in der Gegenrichtung.

In nicht gedffneten Einbahnstraf3en ist dieser Anteil nur unwesentlich gerin-
ger. Allerdings benutzen dann erheblich mehr Radfahrer in der Gegenrichtung
die Gehwege (60 % gegeniiber etwa 20 % in gedffneten Einbahnstralien).

Durch eine Offnung der EinbahnstralRen kann es zu Verlagerungen des Rad-
verkehrs von Hauptverkehrsstral3en in das Erschlief3ungsstral3ennetz kommen.

Kraftfahrzeuge verringern ihre Geschwindigkeiten bei Begegnungen mit Rad-
fahrern insbesondere bei Fahrgassenbreiten von unter 3,50 m deutlich. Auch
bei schmalen Fahrgassen regeln sich die Begegnungen aufgrund des guten
Sichtkontaktes unproblematisch.

Generell ereignen sich in Einbahnstral3en in Tempo 30-Zonen nur sehr wenige
Unfalle mit Radfahrern. Uber 80 % der 669 untersuchten Einbahnstralen blie-
ben auch in 3- bis 4-jahrigen Betrachtungszeitréumen unfallfrei. Mehr als ei-
nen Unfall gab es nur in 3 % der StralZen.

Begegnungsunfélle Rad - Kfz treten in gemal? StVO gedffneten Einbahnstra-
lRen praktisch kaum auf, anteilig haufiger dagegen in nicht gedffneten Ein-
bahnstraden.

Das Vorhandensein des ruhenden Verkehrs auf der Strecke hat keine erkenn-
baren Sicherheitsauswirkungen auf den gegenldufigen Radverkehr. Anteilig
erheblich haufiger sind in Einbahnrichtung fahrende Radfahrer in Unfélle mit
dem ruhenden Verkehr verwickelt.

Sicherheitsprobleme treten noch am haufigsten an Knotenpunkten auf (auch
bei Rechts-vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstral3en einbiegendem
bzw. diese kreuzendem KfzVerkehr (oft auch in Verbindung mit einge-
schrankten Sichtverhaltnissen durch parkende Fahrzeuge).

Der Anteil der Kinder und Jugendlichen (bis 17 Jahren) ist bei den Unféllen
mit Radfahrern in Gegenrichtung in Einbahnstralzen ohne Offnung erheblich
hoher a's in gedffneten Einbahnstralien.

9 Die Ergebnisse beziehen sich auf ErschlieBungsstral’en mit einer zulassigen Hochstgeschwin-

digkeit von 30 km/h. In: PGV/BIS, Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover; Biro fir integrier-
te Stadt- und Verkehrsplanung, Bonn: Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit entgegengerich-
tetem Fahrradverkehr; Berichte der Bundesanstalt fur Straf3enwesen Heft V83; Bergisch Gladbach
2001
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Zusammenfassend kann man sagen, dass sich durch die Offnung von Einbahnstra-
3en keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit ergeben. Die Ent-
wicklung der Unfallzahlen, der Unfalldichte und der Unfallfolgen ist sogar tenden-
ziell positiv. Durch die Verlagerung des Radverkehrs von Hauptverkehrsstral3en in
das Erschlieffungsstral3ennetz sind weitere positive Auswirkungen zu erwarten.

C Folgerungen fir die Offnung von Einbahnstralen

Aufgrund der positiven Ergebnisse der Versuchsphase wurde zum 01.01.2001 die
zeitliche Befristung der Regelung in der SV O aufgehoben. Eine Anpassung und
Straffung der Bestimmungen in der VwV-StVO in Hinblick auf die Forschungser-
gebnisse ist in Vorbereitung!©. Wichtige Empfehlungen der Forschungsarbeit sind:

Da durch die Offnung von EinbahnstraRen in Erschliefungsstralien die Att-
raktivitdt des Radverkehrs verbessert werden kann, ohne dass damit negative
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit oder auf andere Verkehrsteilnehmer
verbunden sind, stehen einer breiten Anwendung der Regelung in den Kom-
munen keine Bedenken entgegen.

Eine zeitliche Biindelung der Offnung von EinbahnstraRen in einem Stadtvier-
tel ist zweckméldig, weil damit sowohl die Effizienz der Kosten (bei der
Schilderbestellung) wie auch der begleitenden Offentlichkeitsarbeit gesteigert
wird. Im Ubrigen hat eine solche grof3zligige V orgehensweise einen grof3eren
Gewodhnungseffekt fir alle Verkehrsteilnehmer.

Bestehende Problempunkte, die ggf. durch Verbesserungsmal3nahmen zu
entschérfen sind, lassen allerdings eine Einzelfallpriifung nach wie vor als ge-
boten erscheinen.

Eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist Voraussetzung.
Schmale Fahrgassen, in Einzelfdllen bei geringer Verkehrsbelastung auch un-
ter 3,00 m, sind dagegen keine Ausschluss-Kriterien, sofern Ausweichmdg-
lichkeiten (z.B. Grundstiickszufahrten, Parklticken) bestehen oder geschaffen
werden konnen bzw. der KfzVerkehr sehr gering ist. (Bild 4-2)

10 vgl. PGV/BIS, 2001.
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Bild 4-2:

Markierung einer
Ausweichstelle flr
Begegnungen in einer
Einbahnstrale mit
schmaler Fahrgasse
1 (KoéIn).

Bei breiten Fahrgassen (Uber 3,75 m) und héheren Kraftfahrzeug-Belastungen
kommt auch die Markierung von Schutzstreifen in Frage. (Bild 4-3)

! Bild 4-3:

Schutzstreifen gegen
Einbahnrichtung bei
breiter Fahrgasse
(Bonn).

In Kurvenbereichen ist einerseits fir gute Sichtbedingungen zu sorgen, ande-
rerseits sollte das Schneiden der Kurve unterbunden werden. Als Mal3nahme
zur Verbesserung der Sichtverhdltnisse kommt hier vor alem die Ver-
hinderung von Parken in der Innenkurve, ggf. in Verbindung mit der Markie-
rung von Schutz- oder Radfahrstreifen, in Frage. Radfahrstreifen kdnnen bei
ausreichender Flache baulich durch Poller oder Schwellen gesichert werden
(Bild 4-4). In weniger kritischen Kurvensituationen bzw. ruhigen Erschlie-
Bungsstral3en ist das Markieren von Pfeilen und Radfahrerpiktogrammen ohne
Schutz- oder Radfahrstreifen ausreichend.
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Bild 4-4:

Bauliche Absicherung
fir gegengerichteten
Radverkehr im Kur-
venbereich

| (Hannover).

Fir die Knotenpunkte als die wichtigsten potenziellen Problemstellen ist die
Gewéhrleistung ausreichender Sichtverhéltnisse und die Verdeutlichung des
Auftretens von gegengerichtetem Radverkehr von besonderer Bedeutung.
Hierzu dienen neben der Durchsetzung der bestehenden Parkverbotsregelung
im engen Knotenpunktbereich (8 12 StVO) die Markierung oder ggf. die bau-
liche Ausbildung von Ausfahrt- oder Einfahrthilfen fir den gegengerichteten
Radverkehr. Zudem wird mit der vorgeschlagenen Markierung an Rechts-vor-
Links-Knotenpunkten den Radfahrern die Wartepflicht gegentiber von rechts
kommendem Verkehr verdeutlicht. Auch in den anderen Knotenpunkt-
zufahrten mit Rechts-vor-Links-Regelung ist die Markierung von Wartelinien
zum besseren Verstandnis der Regelung zu empfehlen (Bilder4-5, 4-7.1).

Bild 4-5:

Markierung einer
"Ausfahrttasche" mit

= Wartelinie fir gegen-

gerichteten Radver-
kehr an einem rechts-
vor-links-geregelten
Knotenpunkt (K&In)

Bauliche Sicherungen von Ein- und Ausfahrthilfen bieten sich am Ubergang
von Einbahnstral3en zu bevorrechtigten oder starker von Kraftfahrzeugen be-
lasteten Straf3en an, da hier die Gefahr von schneidenden Fahrzeugen noch

stérker ausgepragt ist (Bilder 4-6, 4-7.2).
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Baulich getrennter
Ausfahrtbereich fur
den gegengerichteten
Radverkehr am Uber-

- | gang zu einer bevor-

rechtigten Stral3e

Wenn die gedffnete Einbahnstral3e am Knotenpunkt bevorrechtigt ist, sollen
in der Nebenstral3e Fahrbahnbegrenzungen markiert werden und das Zei-
chen 205 oder 206 durch das Zusatzschild 1000-32 , Radfahrer kreuzen von
rechts und links* ergénzt werden. In Hohe der wartepflichtigen Knotenpunkt-
zufahrt sollte erganzend ein Fahrrad-Piktogramm mit Richtungspfeil (gegen
Einbahnrichtung) markiert werden, um den kreuzenden oder einbiegenden
Verkehr auf die Situation hinzuweisen (Bild 4-7.3).

4

Bild 4-

7.1: Knotenpunkt mit Rechts-vor-Links-
Regelung und Ein- und Ausfahrthilfen
fur gegengerichteten Radverkehr
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Bild 4-7.3: Knotenpunkt mit VVorfahrt fir eine in
Gegenrichtung gedffnete
EinbahnstraRe

Bild 4-7: Prinzipskizzen von Knotenpunkten mit unterschiedlichen Verkehrsregelungen
(aus PGV/BIS 2001)

Auch die Beschilderung im Verlauf der Einbahnstral3e, insbesondere in Hohe
einmindender Stral3en, dient der Information der V erkehrsteilnehmer Uber die
rechtliche Situation. Anstelle des mitunter missverstandlichen Zusatzzeichens
mit senkrechten Pfeilen zu dem horizontalen Pfeil des Zeichens 220 wird ein
entsprechendes Zusatzschild mit waagerechten Pfeilen empfohlen (bereits in
der anstehenden StV O-Novdlierung (, Weniger Verkehrszeichen) enthalten).
Zeichen 353 soll nach dieser Novelle in Zukunft ganz entfallen. Damit wird
die zukunftige Beschilderung gedffneter Einbahnstraf3en sich gemal? Bild 4-8
darstellen.

Vz 220 StVO mit Vz 267 StVO mit
Zusatzzeichen Zusatz Z 1022-10
Bild 4-8: Einbahnstral3enbeschilderung nach der StVO mit angepasstem Zusatzzei chen zu

Vz220 VO
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4.1.3

Handlungskonzept

Fir die Offnung der Einbahnstralien in Einbeck werden bausteinartige Maf3nahmen
vorgesehen:

Fahrrad-Piktogramm auf der Fahrbahn markieren zur Sensibilisierung der
Verkehrsteilnenmer (z.B. Neuer Markt, Nr. 13)

Bild 4-9:

Fahrradpiktogramme
auf der Fahrbahn
(Frankfurt/Main).

Ausweichstelle schaffen und abmarkieren (im Stral3enverlauf (BaustralZe,
Nr. 25, 27) oder im Einmindungsbereich (Am Bleichanger, Nr. 28)

Warteflache im Einmindungsbereich schaffen/abmarkieren (z.B. Wolperstra-
Bell, Nr. 9, siehe Planskizze Nr. 3)

Schaffung von Einfahrt-/Ausfahrttaschen als Schutzraum (z.B. Rosental,
Nr. 19)

Entschéarfung des Gefahrenpotentials bei Hofeinfahrten durch Abmarkierung
und Verbesserung der Sichtbeziehung durch Anbringung von Spiegeln (Kurze
MUnsterstral3e, Nr. 10)

Neuordnung der Parkregelung, z.B. durch Entfernen von Stellplétzen, Parkre-
striktionen, Umwidmung von Schréagparkstdnden in Langsparkstande (z.B.
Ostertor, Nr. 12)

Lichtsignal fur ausfahrenden Radverkehr mit neuem Signalgeber (z.B. Rosen-
tal, Nr. 19)

Ergénzung der vorhandenen Beschilderung zur Steigerung der Sicherheit und
Verdeutlichung der neuen Verkehrssituation (z.B. Méncheplatz, Nr. 14)

Rickbau von Einengungen, um Platz fir Mal3nahmen zu schaffen (Kurze
Stral3e, Nr. 20)
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10. Malnahmen zur Entschéarfung der Gefahr des Kurvenschneidens: Situations-
gebunden durch bauliche Abtrennung im Kurvenbereich, partielle Markierung
eines Schutzstreifens oder unterstiitzende Radfahrer-Piktogramme, Grenz-
markierung fur Halt- und Parkverbote Zeichen 299 (z.B. Tiedexer Tor, Nr. 6).

Die Maltnahmen zur Offnung der EinbahnstraRen in Gegenrichtung werden aus
den einzelnen Bausteinen zusammengesetzt. Die Nummern sind in der entspre-
chenden Spalte in Tabelle 4-1 zu finden. In der Beschreibung der Mal3nahmen sind
sie konkret an die Bedingungen angepasst, detailliert formuliert und daher im Fol-
genden nicht einzeln dokumentiert.

Das Konzept fur die Offnung der Einbahnstra3en ist dem Plan 4 und den Plan-
skizzen 3 bis 5 zu entnehmen.

Flankierende Malinahmen in an die untersuchten Einbahnstral3en angrenzenden
Stral3enziigen werden in der Tabelle der jeweils untersuchten Stralle zugeordnet
und auch entsprechend benannt. So wird z.B. die fir das Einbiegen in die Wol-
perstral3e aus dem Neuen Markt erforderliche Warteflache als Mal3nahme fir die
Wolperstral3e behandelt, auch wenn sie im Stral3enverlauf Neuer Markt erfolgt.

Wartefléchen lassen sich gut mit Fahrradabstellanlagen in Form von Fahrradblgeln
kombinieren. Meist wird es notwenig fur die Markierung von Wartefléchen ein bis
zwei KfzStellplédtze zu entfernen. Der verbleibende Platz ist optimal fur Fahrrad-
abstellplétze nutzbar. Dieses Modell findet zum Beispiel im Mal3nahmenkatalog im
Ubergang Neuer Markt — Ostertor Anwendung.

Am Beispiel der StralRe Horen wird das Vorgehen in Bezug auf Stellpldtze am

Fahrbahnrand erl&utert:

- Um den verbleibenden Stral3enraum neben parkenden Kfz von 2,80 bis
3,50 m fur den Radverkehr frei geben zu kdnnen, ist es erforderlich, das Par-
ken in der Stral2e zu verbieten. Im Stral3enverlauf existieren sieben potenzielle
Stellplétze, diese wirden zugunsten der Freigabe entfallen. Ohne die Einfih-
rung des Halteverbotes ist eine Freigabe nicht méglich, da sich fir die Rad-
fahrer im Begegnungsfall keine Ausweichmdglichkeiten bieten und dies ein
Zu grof3es Gefahrenpotential birgt.

- Dain den angrenzenden Bereichen bzw. Strallen in ausreichendem Malie
Parkmdglichkeiten vorhanden sind, betrifft die Neuordnung der Parkregelung
lediglich die Anwohner. Diese haben aber meist die Méglichkeit, auf dem d-
genen Grundstiick ein Fahrzeug abzustellen.

- Sofern in einer Stral3e die verbleibende Durchfahrbreite 3m generell unter-
schreitet, ist das Halten gemal3 StV O nicht gestattet. In diesem Fall sind keine
Parkrestriktionen vorzusehen, bei entsprechenden Ausweichstellen oder ge-
ringer Lange bei guten Sichtbeziehungen kann trotzdem eine Freigabe erfol-
gen. Es hat sich alerdings bewéhrt, in der Einflihrungsphase durch regelmé&
Bige Kontrolle das Parkverhalten zu Uberwachen.

RN32-RV-Konz_Einbeck_SB 280606.doc



PGV

Stadt Einbeck — Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur die Kernstadt, Juni 2006

24

Generell sind begleitende Malnahmen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit not-
wendig. Dabei sollten neben den allgemeinen Informationen iber die Offnung von
Einbahnstral3en fir den gegenldufigen Radverkehr auch Aussagen zum Thema
nicht erlaubtes Halten in engen Straf3en und die gesteigerte Intensitdt in der Verfol-
gung von Parksiindern gemacht werden, um die Offentlichkeit zu sensibilisieren.

Fazit

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden alle 31 Einbahnstral3en in
Einbeck auf ihre Eignung fir eine Offnung fur den gegenlaufigen Radverkehr ge-
prift. Sieben Einbahnstral3en kdnnen aus oben genannten Griinden nicht getffnet
werden. Die Problematik der Knochenhauerstral3e wurde bereits in Kap. 4.1.1 &-
lautert. Die bereits gedffnete Wolperstral’e bleibt gedffnet. Nach Abzug dieser
Abschnitte kénnen gemal? den Empfehlungen 22 Stralken fur eine Offnung vorge-
sehen werden. Bei drei der gepriiften Strecken ist die Offnung — abgesehen von der
notwendigen Zusatzbeschilderung — ohne besondere markierungs- oder bautechni-
sche Sicherungsmal3nahmen maoglich. Fir die verbleibenden 19 Einbahnstral3en
sind Mal3nahmen erforderlich.

Die maximal zul&ssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h fur ale zu 6ffnenden
Einbahnstralien lasst sich auf der Beschlusslage Uiber das V erkehrsberuhigungskon-
zept von 1995 durch Einrichtung von Tempo-30-Zonen erreichen.11

Im Verlauf der Konzepterarbeitung wurde sich innerhalb der Projektgruppe darauf
verstandigt, Einbahnstral3en, die im Radverkehrsnetz liegen, vorrangig zu 6ffnen
(einschliefdlich des bereits gedffneten Teilabschnitts der Wolperstral3e). 12 der 22
zu offnenden Stral3en (siehe Tabelle 4-1) liegen im geplanten Radverkehrsnetz.
Somit sind die verbleibenden zehn Abschnitte, die nicht im Netz liegen, fur eine
weitere Stufe der Offnung vorgesehen. Aus gutachterlicher Sicht ist jedoch anzu-
streben, moglichst alle Einbahnstral?en zu 6ffnen, um damit bei den Verkehrsteil-
nehmern ein moglichst grofies Mal? an Nachvollziehbarkeit zu erreichen. Auf die
Ausfuhrungenin Kapitel 4.1.2, Abschnitt C wird verwiesen.

Eine besondere Anforderung bei der Offnung von Einbahnstralien fiir den Radge-
genverkehr ist durch lichtsignalgeregelte Knotenpunkte im Streckenverlauf gege-
ben. In Einbeck betrifft dies zwei im Netz liegende Knotenpunkte (Ostertor, Ro-
sental). Weil gerade die Stral3enziige Rosental und Ostertor/Neuer Markt besonders
wichtig fur die Erreichbarkeit und die Durchléssigkeit der Innenstadt sind und
dadurch wichtige Bestandteile des Radverkehrsnetzes sind, kann auf die Umset-
zung der Mal3nahmen nicht verzichtet werden. Die Streckenabschnitte, in deren
Verlauf Radfahrer ein- oder ausfahrend auf einen lichtsignalgeregelten Knoten-
punkt treffen, kénnen mit entsprechenden Mal3nahmen fir den gegenlaufigen Rad-
verkehr freigegeben werden (vgl. Planskizze 2 im Anhang).

11 pGT, 1995
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Grundsétzlich muss die freie Sichtbeziehung zwischen Radfahrern und sonstigen
Verkehrsteilnehmern gegeben sein. Um dies zu gewdhrleisten, ist u.a. auch der
regelmalkige Grinschnitt z.B. an baulichen Fahrbahneinengungen notwendig.

Der ruhende Verkehr in den Stra3en des Handlungskonzeptes ist im folgenden
Umfang betroffen: Neun Stellpldtze missten aufgehoben werden, um Platz fir
notwendige Maldhahmen an den Ein- und Ausfahrten der vorrangig zu 6ffnenden
Einbahnstraf3en zu schaffen. In den Streckenbereichen dieser Stral3en entfallen funf
Stellplétze, da die Fahrbahnbreiten das Parken ohne Verkehrsbehinderung nicht
zulassen. Bel der Gruppe der in einer weiteren Stufe zu 6ffnenden Einbahnstral3en
wirden vier Stellplétze fur notwendige Verkehrssicherheitsmal3nahmen entfallen,
sowie weitere sieben Parkmdglichkeiten im Streckenbereich der Straf3e Horen
(Nr. 16).

Da durch die Offnung von Einbahnstralien in Erschlieffungsstralien die Attraktivitét
des Radverkehrs verbessert werden kann, ohne dass damit negative Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit oder aif andere Verkehrsteilnehmer verbunden sind,
stehen der Offnung - auch tber die im Netz liegenden StralRen hinaus - keine Be-
denken entgegen. Dabei lasst sich auch mit vergleichsweise kleinen und kosten-
gunstigen Mal3nahmen eine grof3e Wirkung erzielen.

Im Rahmen des Projektgesprachs am 30.03.2006 konnte nicht in allen Punkten
uber die Offnung der EinbahnstralRen Einigkeit erzielt werden. Dies ist in einer
gesonderten Spalte der Tabelle 4-1 dokumentiert. Gleichwohl wurde die generelle
Leitlinie, mit erster Prioritét die Stra3en zu 6ffnen, die im Netzzusammenhang
notwendig sind, nicht in Frage gestellt (siehe Protokoll 30.03.06 vom 07.04.2006,
Ziffer 4im Anhang).
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414

Kostenschéatzung

Bei den Kosten fir die notwendige Zusatzbeschilderung (Z 1022-10 bzw. Zusatz-
zeichen fUr Zweirichtungsradverkehr mit waagerechten Pfeilen) inklusive der Be-
festigungssysteme und der Montage!? wird auf der Grundlage aktueller Hersteller-
preise von einem Kalkulationspreis von rd. 75 € pro Schild ausgegangen. Wenn an
den Ein- bzw. Ausfahrten bereits ein bis zwei Verkehrszeichen vorhanden sind
(Z 221 bzw. Z 267), ergibt sich bei zwei zusétzlich erforderlichen Verkehrszeichen
je Knotenarm eine Kakulationssumme fir die Grundbeschilderung von 300 € je
EinbahnstraRe.13

Fur das Markieren von Ausfahrt- und Einfahrttaschen bzw. fir kurze Radfahr- oder
Schutzstreifen mit Pfeil und Radfahrerpiktogramm (z.B. in Kurven zur Vermei-
dung des Kurvenschneidens) werden pauschal 300 € pro Mal3nahme veranschlagt,
fur einfache Piktogramme 100 €. Fir bauliche Mal3nahmen zur Vermeidung des
Kurvenschneidens lautet der Kostenansatz pauschal 3.000 € je Einzelmal3nahme.

Die Einbindung von gegenléaufig aus der Einbahnstral3e fahrendem Radverkehr in
eine vorhandene Signalisierung an den verkehrsreichen Knotenpunkten kann be-
zlglich der Investitionskosten nur pauschal kalkuliert werden und ist entsprechend
der Abhéangigkeit von den ortlichen Gegebenheiten und dem Programmierungs-
aufwand ggf. anzupassen. Unter der Annahme, dass durchschnittlich zehn Meter
Kabel fir den Signalanschluss bendtigt werden, werden fur den neu zu setzenden
Signalmasten inkl. Taster, Aufbau und Bauabnahme 5.000 € bis max. 10.000 € je
Mal3nahme veranschlagt, sofern kein Steuergerét nach DIN VDE 0832 ersetzt wer-
den muss.

Resultierend aus diesen Kostenansitzen ergibt sich folgende Kostenschétzung: Um
digjenigen Einbahnstral3en fir den gegenlaufigen Radverkehr freigeben zu kénnen,
die Netzbestandteil sind, belaufen sich die Kosten auf max. 30.000 €. Fir die Um-
setzung aller von Gutachterseite empfohlenen Maf3nahmen wiirden die Kosten bei
max. 45.000 € liegen.

Die Kostenschétzungen sind im Einzelnen der Tabelle 4-1 zu entnehmen.

12 unter der Annahme, dass die Montage in wenigen Beschilderungsdurchgangen kostensparend
erfolgen kann

13 unter der Annahme, dass die Anbringung der Schilder durch den Bauhof erfolgt
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4.2 Fuhrung des Radverkehrs in der FuRgéangerzone
42.1 Allgemeine Erkenntnisse und Mdoglichkeiten

Fur die Zulassung von Radverkehr in Ful3gangerbereichen kdnnen keine Richtwer-
te zu Verkehrsmengen des Fuf3génger- und Radverkehrs angegeben werden, da an-
dere Randbedingungen (Breiten, Nutzungen, Grofe der Fullgéngerzone) mal3ge-
bend sind.

Die Zulassung von Radverkehr in Fuf3gangerbereichen - gegebenenfalls nur auf
einzelnen Achsen oder in Teilbereichen - sollte vorgesehen werden, wenn

die grof¥lachige Anlage der Fuldgangerbereiche grofere Umwege fir Radfah-
rer bedingt und

das Gesamtsicherheitsrisko bei Umfahren der Ful3géngerzone (z.B. auf
Hauptverkehrsstral3en) grof3er ist als beim Durchfahren der Ful3géngerzone
oder

Anwohnern (oder Anliegern) das Befahren ermoglicht werden soll oder

Radfahrer eine Fugangerstrale im Zuge einer Hauptverbindung auf kurzem
Stiick queren miissen (in diesem Fall ist durch Beschilderung und ergénzende
Hinweise der Vorrang der FulRganger besonders deutlich hervorzuheben).

Eine Zulassung des Radverkehrs in dem gesamten Ful3gangerbereich kommt in
Frage, wenn die Querschnittsbreite des jeweiligen FulR3gangerbereichs so grof} ist,
dass Fuganger von Radfahrern nicht geféhrdet werden. Wenn sich die Ful3ganger
Uberwiegend am Rande bewegen und in der Mitte ein Streifen von etwa 2 bis 3m
flr das Befahren durch Radfahrer verbleibt, kann Radverkehr linienhaft durch
einzelne Strallen des FulRgangerbereichs zugelassen werden. Dabei muss bei der
Gestaltung des mittleren Bereiches jedoch der Eindruck vermieden werden, dass es
sich um eine Fahrflache mit VVorrang fir Radfahrer handelt.

Folgende Formen der Zulassung kommen in Frage:

Im Regelfall Beschilderung mit Zeichen 242 StVO ,,Beginn eines Fuldganger-
bereichs‘ mit Zusatzzei chen , Radfahrer (Sinnbild) frei®.

Beschilderung mit Zeichen 240 StVO ,, Gemeinsamer Geh-/Radweg*; sie kann
im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs bei geringen Fuf3génger-
mengen angewendet werden. Die Beschilderung eignet sich auch fir sehr
schmale Gassen zur Verbesserung der Netzdurchlssigkeit in historischen
Stadtkernen.

Wird Linienbusverkehr durch einen FuRRgangerbereich gefiihrt, empfiehit es
sich, den Radverkehr auf der gleichen Trasse mitfahren zu lassen. Anstelle der
Ausschilderung als Ful3gangerbereich mit Zeichen 242 StV O kann eine solche
Stral3e auch durch Zeichen 250 StV O fir allgemeinen Fahrverkehr gesperrt
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werden mit den Zusatzzeichen , Linienbusse (Sinnbild) frei“ und , Radfahrer
(Sinnbild) frei“. Dann sollte der Fahrverkehr vom Fuf3gangerverkehr durch
Borde oder Rinnen getrennt werden.

Wenn Radverkehr zu bestimmten Tageszeiten verstérkt auftritt, gleichzeitig
aber wenig Ful3ganger unterwegs sind (Schiler- und Berufsverkehr in der
Morgenspitze), sollte der Radverkehr zeitlich beschrankt zugelassen werden
(z.B. zeitgleich mit dem Lieferverkehr oder z.B. von 19.00 - 9.00 Uhr), sofern
eine unbefristete Zulassung nicht in Frage kommt. Eine zeitliche Beschréan-
kung der Freigabe kann durch Zusatzzeichen erfolgen.

Handlungskonzept

Die Fuf3géngerzone in Einbeck ist derzeit nur zwischen 20 und 8 Uhr fir den Rad-
verkehr freigegeben. Durch die zentrale Lage im Radverkehrsnetz stellt sie daher
fr den Alltagsradler derzeit eine grof3e Barriere dar.

Bild 4-10:

Freigabezeiten in der
FulRgangerzone (Lan-
ge Bricke).

3 | Anlieferzeiten
| Werktags
630 - 1030
g 18~ 19~ g

5
ey

W2
| Gchiiibgeschwied igheil fahres) |8

Die Situation bedarf einer differenzierten Betrachtung, da die relevanten Stral3en-
réume unterschiedlich gegliedert sind: die Marktstral3e als Hauptgeschéftsstralle
mit einem relativ begrenzten Straf3enraum und vielen Auslagen vor den Geschéften
bietet von den Platzverhaltnissen nicht das Potenzia fir eine ganztagige Freigabe
(Bild 4-11).

Fir die Marktstral3e wird daher vorgeschlagen, die Freigabezeiten denen des Lie
ferverkehrs anzupassen; abends ab 18 bis morgens 10.30 Uhr. (Bild 4-10). Wichtig
ist in jedem Fall, den Zusatztext verstandlich und leicht merkbar zu formulieren.
Bild 4-12 zeigt ein Formulierungsbeispiel aus Karlsruhe.

Der Marktplatz, die ,gute Stube* Einbecks ist grofraumig angelegt, an normalen
Werktagen zwar belebt, jedoch auf Grund der Platzverhaltnisse durchaus fur eine
ganztagige Freigabe geeignet (Bild 4-13). In diesem Zusammenhang sei auch dar-
auf hingewiesen, dass die parallel zum Marktplatz verlaufende Knochenhauerstra-
Re aufgrund der Platzverhétnisse und des Lieferverkehrs nicht fur die Offnung fur
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den Radgegenverkehr vorgesehen ist und auch die Altendorfer Stral3e aufgrund des
hohen Verkehrsaufkommens als Ausweichangebot nicht in Betracht kommt. Eine
Freigabe des Marktplatzes fur den Radverkehr ist daher auch aus diesem Gesichts-
punkt sinnvoll.

Wegen der flachenbeanspruchenden Auf3enbestuhlung ist im Sommer zwar eine
noch vermehrte Riicksichtnahme der Radler auf die Fuldganger geboten, doch bietet
sich so z.B. die Méglichkeit, Radtouristen direkt durch den historischen Stadtkern
zu fuhren und zum Verweilen einzuladen.

Wenn zu besonderen Gelegenheiten (wie z.B. wahrend des Eulenfestes, Wochen-
mérkte) gréfldere Bereiche anderen Nutzungen zugefihrt werden (temporére Stén-
de), sollte darauf geachtet werden, den Radfahrern ein adaquates Ausweichangebot
anzubieten (z.B. Uber den Stral3enzug Wol perstral3e— Ole Burg — Breil).

Bild 4-11:

MarktstralRe —
beengter Stral3en-

| raum mit Nutzungs-
konkurrenzen u.a.
#%] durch Auslagen und
=4 Mobiliar.

Bild 4-12:

Freigabe der Ful3-
gangerzone in der
Karlsruher Innenstadt,
angelehnt an die
Ladendéffnungszeiten.
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Marktplatz — grof3zii-
gige StralBenraum-
gestaltung.

Auf der Ebene des Teilnehmerkreises der Projektgesprache gab es vom Grundsatz
her Einvernehmen Uber diese unterschiedliche Handhabung in den Bereichen
MarktstraRe und Marktplatz. Aber auch auf dem Workshop ist tiber die Offnung
der Fulgangerzone intensiv diskutiert worden. Es konnte unter dem Strich eine
recht breite Akzeptanzbereitschaft festgestellt werden. Hierzu wird auf die Ausfih-
rungen im Protokoll vom Workshop, Teil A (Arbeitsblock | und I1) sowie Teil B
(Fazit) im Anhang hingewiesen.

Derzeit wird die Neuordnung des Wochenmarktes in Einbeck angestrebt. In die
konzeptionellen Uberlegungen sollte die Moglichkeit des Radfahrens in der FuR-
gangerzone einbezogen werden.

Um Erfahrungen zu sammeln, wird die Offnung des Marktplatzes firr den Radver-
kehr vorerst befristet, z.B. fur ein Jahr, empfohlen. Nach Ablauf dieser Zeit sollte
dann endgliltig Uber das vorgeschlagene Konzept entschieden werden.

Es wird dringend empfohlen, den Prozess des Sich-daran-Gewdhnens innerhalb der
1-jahrigen Testphase mit Offentlichkeitsarbeit zu begleiten (Aufklarung, Akzep-
tanzwerbung in der Bevdlkerung).
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Workshop , Fahrradfreundliche Innenstadt*®
5.1 Durchfihrung

Nachdem die Stadtverwaltung den Vorschlag des Planungsbiiros zur Durchfiihrung
eines Workshops mit aktiven und fahrradinteressierten Personen aus Politik, Ver-
waltung, Verbanden und Offentlichkeit aufgegriffen hatte und die Vorbereitungen
abgeschlossen waren, lud sie einen Kreis von 17 Personen am 21.02.2006 in das
Rathaus ein. Zu diesem Zeitpunkt lag das Radverkehrsnetz im Entwurf als Arbeits-
grundlage vor.

Ziel des Workshops war es, Offentlichkeit und Politik rechtzeitig und umfassend
Uber die laufende Planung zu informieren und sie in die wichtigsten Schritte einbe-
Ziehen. Die Planungen sollen den Bedurfnissen der Birger gerecht werden und
deren Zustimmung finden. Zugleich war der Workshop als Auftakt und Einstieg in
die Offentlichkeitsarbeit gedacht. Auf dem Workshop waren die Teilnehmer somit
eingeladen, selbst Impulse zu geben und Ideen fur eine fahrradfreundliche Stadt
Einbeck zu entwickeln. Er bot die Mdglichkeit, einen Prozess der Radverkehrsfor-
derung in Gang zu bringen.

Themen des Workshops waren:
Grundsétze und Beispiele zur Radverkehrsforderung,
die derzeitige Situation fur Radfahrer in Einbeck — Stérken und Schwéchen,
Potenziale und Ziele der Radverkehrsférderung,
L 8sungsansatze/Schritte zum Erreichen der Ziele, besondersin der Innenstadit.

Im Anhang sind die vollsténdige Einladung mit dem dazugehérigen Verteiler -
wie das Prasentationsmaterial des Workshops zu finden.

Programmpunkt und Inhalte Zeit

Begrif3ung durch Baudirektor und Moderator 16.00 Uhr

Einfihrung in den Workshop

Vorstellungsrunde der Teilnehmer

Impulsreferat 1: Radverkehr als System, Nutzen der Radverkehrs- 16.35 Uhr
férderung aus umwelt-, wirtschaftlicher, gesundheitlicher Sicht

Impulsreferat 2: Rahmenbedingungen und Qualitaten der Stadt
Einbeck fiir eine erfolgreiche Fdrderung des Radverkehrs

Impulsreferat 3: Beispiele aus anderen Stadten

Arbeitsblock I: Méngelliste des heutigen Zustandes 17.15 Uhr

Pause 18.00 Uhr

Arbeitsblock Il: Radverkehrskonzept mit Fokus auf die Innenstadt — | 18.20 Uhr
Diskussion und Empfehlungen der Teilnehmer des Workshops

Fazit und weiteres Vorgehen

Schlussrunde der Teilnehmer

Schlusswort

Ende der Veranstaltung 20.00 Uhr

Tab. 5-1: Ablaufplan des Workshops am 21.02.2006
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5.2

Bild 5-1:

Stadtverwaltung und
Gutachter beim
Workshop.

Bild 5-2:

Die Teilnehmer des
Workshops beteiligten
sich lebhaft an der
Diskussion.

Ergebnisse

Stadtverwaltung und Planer zogen ein ausgesprochen positives Reslimee des
Workshops im Februar 2006: Aus Sicht der Bauverwaltung konnte mit dem Work-
shop ein Schritt zur Einbindung der Offentlichkeit in die Radverkehrsplanungen
der Stadt Einbeck gemacht werden. Einbeck hat das Ziel, eine fahrradfreundliche
Kommune zu werden. Es gab inzwischen erste positive Riickmeldungen aus dem
Kreis der Workshopteilnehmer: Lokale Fahrradhandler haben bereits konkrete
Vorstellungen fir ihr weiteres Engagement fir den Radverkehr angekiindigt.

Auffallig grofd war im tbrigen die Beteiligungsresonanz: immerhin 15 von 17 ein-
geladenen Personen waren der Einladung zum Workshop gefolgt bzw. wurden
durch andere Personen vertreten. Dies allein kann bereits als ein deutliches Indiz
fur das allgemeine Interesse am Thema Radverkehr gewertet werden. In den unter-
schiedlichen Diskussionsrunden spiegelte sich das durchgéngig grofe Engagement
der Teilnehmerrunde - mit dem Tenor, dass zur Steigerung der Lebensqualitét das
Rad fahren in Einbeck unbedingt sicherer und attraktiver werden soll.

Inhaltlich war der Fokus besonders auf die Ldsungen im Innenstadtbereich gerich-
tet. Die Beitrage der Teilnehmer sind ausfuhrlich im beigefligten Protokoll des
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Workshops (Teil A) dokumentiert (vgl. Anhang). Das ebenfalls beigefligte Fazit
des Workshops (Teil B) enthdlt aus Sicht des Gutachters und mit Stand vom
09.03.2006 die Ergebnisse, die die Grundlage fur die nachfolgenden, abschlief3en-
den Empfehlungen an die Entscheidungstrager der Stadt Einbeck bilden (Kap. 6).
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6. Empfehlungen und Ausblick

Zur Umsetzung des Gesamtkonzeptes ,, Fahrradfreundliche Stadt Einbeck” wird ein
inhaltlich und zeitlich abgegrenzter Handlungsrahmen benannt. Finf Konzept-
bausteine, die aufeinander aufbauen, aber noch nicht ale vollstandig bearbeitet
wurden, kénnen unterschieden werden. Danach sollten die grau hinterlegten Mal3-
nahmenkomplexe vorrangig und méglichst kurzfristig umgesetzt werden. Die kur-
siv gedruckten Mal3nahmenkomplexe waren nicht Bestandteil der Beauftragung im
Rahmen der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes; sie sind deshalb noch nicht
bearbeitet.

1. Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz der Kernstadt

a.  Sammel- und Anliegerstral3en, selbstandige Wege, Wirtschaftswege

- Sofortmal3nahmen, Kostenschédtzung i. H. von max. 11,0 Tsd. €
- Mittelfristige Mal3nahmen, noch ohne Ansatz
- Langfristige Mal3nahmen, noch ohne Ansatz

b. Hauptverkehrsstraf3en, Strecken und Knotenpunkte

2. Handlungsbedarf fur eine fahrradfreundliche I nnenstadt

a. Einrichtung von Tempo-30-Zonen (flachendeckend)
b. Offnung von EinbahnstralRen (flachendeckend)
Kostenschédtzung fur ,, & und ,, b* i. H. von max. 45,0 Tsd. €

c. Offnung der FuRgangerzone (gemal Konzept), Kostenschétzung i. H. von
ca 10Tsd. €

3. Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz der Gesamtstadt (nicht bearbeitet)

a. Sammel- und Anliegerstraf3en, selbstéandige Wege, Wirtschaftswege

b. Hauptverkehrsstraf3en, Strecken und Knotenpunkte

4. Erganzende I nfrastruktur (nicht bearbeitet)

a. Fahrradabstellanlagen

=

Fahrradwegweisung

c. Weitere Service-Infrastruktur, besonders fir Radtouristen
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5. Offentlichkeitsarbeit (nicht vollstandig bearbeitet)

a.  Workshop , Fahrradfreundliche I nnenstadt®

b. Koordinieren und Durchfthren kontinuierlicher Aktivitaten

- Programm 2006/2007
- Absicherung der Personal - und Sachmittel

¢. Grundlagen und Zidrichtung fir ein Radtourismuskonzept

Grundlage fir diesen Handlungsrahmen sind die Netzkonzeption, die Mal3nahmen-
konzepte und die weiteren Erkenntnisse der vorliegenden Untersuchung und des
Workshops am 21.02.06.

Mit der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Einbeck liegt eine
zeitgemal3e, sowohl den heutigen Anforderungen aller Nutzergruppen — aso All-
tags- und Freizeitradfahrer — a's auch den aktuellen verkehrsrechtlichen und finan-
zZiellen Rahmenbedingungen angepasste For der grundlage vor.

Die Fordermoglichkeiten nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) sind dabei besonders zu beachten (siehe Rundschreiben des niederséchsi-
schen Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr zum Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) im Anhang). Wesentliche Grundlage einer Forderung
ist dabei eine Radverkehrsnetzkonzeption mit einem abgestuften Mal3nahmenpro-
gramm. Dieses liegt fur Einbeck jetzt vor; die teilweise Unvollsténdigkeit ist dabel
kein wesentlicher Mangel.

Nicht investive Mal3nahmen werden nach derzeitigem Stand auf zwei Wegen und
unter Vorbehalt gefordert:

1. ,Richtlinie zur Forderung von nicht-investiven Mal3nahmen zur Umsetzung
des NRP": Voraussetzung ist eine Projektskizze, die die Modellhaftigkeit und
Einmaligkeit der Malnahme erlautert, Infos Uber www.nationaler-
radverkehrsplan.de/eu-bund-1aender/bund/.

2. Mit Vorbehalt der aktuellen Bedingungen: Férderung von Verkehrssicher-
heitsarbeit (Verkehrserziehung) Uber das niedersachsische Ministerium fir
Wirtschaft und Verkehr; Infos Uber Herr Hornbach, Tel. 0511-120-7854.

Herauszustellen ist, dass das Konzept seine erste Bewahrungsprobe im Kreis der
Workshop-Teilnehmer aus Politik, Wirtschaft und Verwaltung am 21.02.2006
bereits bestanden hat. Eine entsprechende Beschlussfassung durch die Politik vor-
ausgesetzt, sollte das jetzt vorgelegte Radverkehrskonzept als L eitschnur fir die
Umsetzung der Mal3nahmen und fir die Berticksichtigung bei anderen Fachpla
nungen herangezogen werden.
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Die Ausarbeitung und Abstimmung der MafRnahmen fir die Kernstadt ist ein
erster und richtiger Schritt, weil die Kernstadt als Zentrum des Stadtgebietes fir
Einheimische und Touristen gleichermalen das wichtigste Ziel bildet. Dem ersten
Schritt sollte ein zweiter folgen, der die erganzenden und ebenfalls wichtigen, wei-
teren Bausteine der Radverkehrsplanung umfasst:

Mal3nahmenplanung fur Strecken und Knotenpunkte des Hauptverkehrsstra-
[fennetzes — in Abstimmung auf den in der Umsetzung befindlichen VEP fur
den KfzVerkehr.

Erganzende Infrastruktur fir Radfahrer, insbesondere Abstellanlagen an den
Zielpunkten, die ein problemloses, diebstahlsicheres und komfortables Abstel-
len erlauben.

Erganzende Netzplanung fur das gesamte Stadtgebiet mit Verbindungen zu
den zahlreichen Ortsteilen der Stadt, inkl. einer gesamtstadtischen Wegwei-
sung fr den Radverkehr.

Mit der Umsetzung der vorgeschlagenen Maldnahmen wird die Sicherheit und
Attraktivitét fur den Radverkehr in Einbeck, insbesondere in der Innenstadt, deut-
lich verbessert. Dies wird sich positiv auf die Nachfrageentwicklung des Radver-
kehrs auswirken und zu einer Erhéhung der Lebens- und Wohnqualitét, vor allem
in der Innenstadt beitragen. Die vorgeschlagenen Prioritétsstufen fir MalZnahmen
im Netz bieten die Voraussetzungen fir eine nutzergerechte Umsetzung der Pla-
nungen.

Um Einbeck zu einer im umfassenden Sinne fahrradfreundlichen Stadt weiter zu
entwickeln, sind allerdings noch zusétzliche Maf3nahmen, insbesondere eine kon-
tinuierliche, begleitende Offentlichkeitsarbeit notwendig. Beispielsweise ist die
Verbindung zwischen regelméadiger Bewegung und Gesundheitsvorsorge lange
bekannt, dies kann beworben werden (z.B. mit Unterstiitzung der Krankenkassen).

Offentlichkeitsarbeit im engeren Sinne — wie Kommunikation und Koordination —
ist eine kontinuierliche Aufgabe der Akteure der Stadtverwaltung und umfasst
insbesondere regelméllige Pressearbeit, Faltblatt-Informationen u.&, z.B. in den
Bereichen

Mal3nahmenrealisierung zur Attraktivitétssteigerung fur den Radverkehr,
Rad fahren in Einbeck - sicher, komfortabel und zeitsparend,
Radfernwege und regionale Themenrouten in der Stadt,

Einfuhrung eines , Mangelmeldesystems®, ggf. as OnlineAngebot, um die
aul3eren Gegebenheiten fur das Rad fahren im Alltag und das Image des Rad-
fahrensin Einbeck noch weiter zu verbessern.
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Dariliber hinaus kann der Fahrradtourismus noch wesentlich stérker as bisher
durch Informationen und speziell zu entwickelnde Angebote vermarktet werden.
Hier gibt es bereits viele erfolgreiche, nachahmenswerte und vergleichbare Bei-
spiele (siehe Workshop-Prasentation im Anhang).

Der Arbeitskreis Radverkehr kann hier zukinftig, erweitert z.B. um Akteure
anldsslich anstehender Aufgabenschwerpunkte (z.B. Tourismus, Wirtschaft, Ein-
zelhandel), eine zentrale und impulsgebende Rolle spielen. Dazu sind ausdrickli-
che Aufgabenformulierungen und Wirkungskontrollen der Politik und Verwal-
tungsspitze zur Radverkehrsférderung wiinschenswert und zielfiihrend.

RN32-RV-Konz_Einbeck_SB 280606.doc



PGV

Stadt Einbeck — Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur die Kernstadt, Juni 2006

38

7.2

Quellenhinweise
Planungsgrundlagen

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover: Verkehrsentwicklungsplan
2004, Abschnitt Motorisierter Individualverkehr (Gutachten im Auftrag der
Stadt Einbeck). Hannover, 2004.

Landkreis Northeim, Touristisches und Uberdrtliches Radwegenetz 2003
Enthdlt aufbauend auf dem Radwegegesamtkonzept die Definition eines
kreisweiten Radwegenetzes. Planung wurde im Kreistag beflrwortet, mit den
Stadten und Gemeinden im Landkreis noch nicht abgestimmt.

Landkreis Northeim, Radwegegesamtkonzept 2000:
Enthalt bestehende Radwegeverbindungen und Bedarf an Radverkehrsanlagen
im Landkreis Northeim.

Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Theine, Hannover, Radverkehrskonzept 1995/97:
Enthalt neben Leitlinien und generellen Entwurfshinweisen Zahlen zum Rad-
verkehr in Einbeck (nicht mehr aktuell), eine Netzkonzeption (Uberpriifung
vgl. Kap. 2) und ortspezifische Gestaltungsideen, die im Einzelfall auf ihre
weitere Gultigkeit Uberpruft werden missen (v.a. Hauptverkehrsstral3en).

Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Theine, Hannover, Verkehrsberuhigungskonzept
(Gutachten im Auftrag der Stadt Einbeck). Hannover, 1995:
Enthdlt Vorschldge zur Verkehrsberuhigung, die fir den Innenstadtbereich
vorgesehenen Tempo 20-Zonen sind bisher nur teilweise realisiert, laut Rats-
beschluss sollen im dbrigen statt Tempo 20-Zonen Tempo 30-Zonen einge-
richtet werden.

Weiterfuhrende Literatur

BMVBW, Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.),:
FahrRad! — Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012. Mal3nahmen zur Forde-
rung des Radverkehrs in Deutschland. Berlin 2002.

FGSV, Forschungsgesellschaft fir das Straen- und Verkehrswesen (FGSV)
(Hrsg.): Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA 95. K3ln 1995.

FGSV: Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der Allgemei-
nen Verwaltungsvorschrift zur Strafenverkehrs-Ordnung. Koln 1998.

FGSV: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr, Ausgabe
1998. Kaln.

FGSV: Empfehlungen fur Ful3gangerverkehrsanlagen; EFA 2002; Koln 2002.
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HUPFER, C.: Einsatzbereiche von Angebotsstreifenl4; Berichte der Bundesanstalt
flr Stralenwesen Heft V74; Bergisch Gladbach 2000.

PGV/BIS, Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover; Biro fur integrierte Stadt-
und Verkehrsplanung, Bonn: Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit entge-
gengerichtetem Fahrradverkehr; Berichte der Bundesanstalt fir Stral3enwesen
Heft VV83; Bergisch Gladbach 2001.

Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover: Stadt Leer — Radverkehrskonzept Frei-
zeit, Naherholung und Tourismus (Radtouri smuskonzept). Hannover 2005.

Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover, Plan& Rat, Braunschweig: Modellvor-
haben , Fu3ganger- und fahrradfreundliche Stadt“. Chancen des Fuf3- und
Radverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung. Hannover, Braunschweig
2005

14 inzwischen Schutzstreifen genannt
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Anhang

Verzeichnis der Tabellen, Pldne und Planskizzen

Pléne 1 bis4

Planskizzen 1 bis5

Tabelle 3-1 — Handlungsbedarf

Tabelle 4-1 — Einbahnstral3en in der Innenstadt — Merkmale und Mal3nahmen
Verzeichnis der dokumentierten Materialien

Protokolle der Abstimmungs- und Projektgesprache

Einladung zum Workshop

Workshop-Prasentationen

Protokoll und Fazit vom Workshop zum Radverkehrskonzept (21.2.2006)

Zeitungsberichte zum Radverkehrsnetz aus der Einbecker Morgenpost
(Februar bis April 2006)

Rundschreiben des niedersachsischen Ministeriums fr Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr zum Gemeindeverkehrsfinanzi erungsgesetz (GVFG)
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