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GRUSSWORT

Liebe Hildesheimerinnen und Hildesheimer,

ob fur den Weg zur Ausbildungs- und Arbeitsstatte oder
flr Freizeitausfliige — der Radverkehr gewinnt zunehmend
an Bedeutung. Und das ist auch gut so! Das Fahrrad bie-
tet eine gesunde, flexible und individuelle Alternative
zum Auto und leistet zudem einen wichtigen Beitrag zum
Klimaschutz. Die Voraussetzungen fiir das Radfahren sind
in Hildesheim grundsétzlich sehr gut, bietet die Stadt doch
aufgrund der tiberwiegend flachen Topographie und der
héufig relativ kurzen Distanzen zwischen den verschiede-
nen Zielen ausgezeichnete Bedingungen.

Es gibt also gute Griinde fur das Fahrradfahren und somit
auch fur eine Radverkehrsférderung. Bereits im Jahr 2013
hat der Rat der Stadt Hildesheim den Integrierten Ver-
kehrsentwicklungsplans (IVEP) 2025 beschlossen, der eine
Verdoppelung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrs-
aufkommen vorsieht. Mit dem Radverkehrskonzept Hil-
desheim 2025, das intensiv mit Vertretern von ADFC, VCD,
ADAC und der Politik abgestimmt wurde, liegen nunmehr
die Grundlagen zur zukiinftigen Gestaltung der Radver-
kehrsanlagen in Hildesheim vor.

Bereits wahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
konnten erste Mafinahmen umgesetzt werden. Hierzu zah-
len u.a. die beidseitigen Schutzstreifen in der Bahnhofsallee
Nord, der zweiseitige Radweg in der Robert-Bosch-Strafie
und die Querungen fiir den Fuf3- und Radverkehr am Immen-
garten und am Zingel.

2018 nahm die Stadt Hildesheim auflerdem erstmals an
der bundesweiten Kampagne ,Stadtradeln”, eine Aktion
des Klima-Bindnisses zur Forderung des Radverkehrs, teil.
In dem 3-wochigen Aktionszeitraum erradelten iiber 1.000
Hildesheimerinnen und Hildesheimer mehr als 200.000
Kilometer und vermieden damit den Ausstof von iiber 30
Tonnen CO,.

Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 verspricht, den
Radverkehr in der Stadt noch sicherer und attraktiver zu ge-
stalten sowie ein fahrradfreundliches Klima zu schaffen.

Wir wiinschen Thnen allzeit eine gute und sichere Fahrt und
verbleiben

mit besten Griifsen

/foa,‘d%a\;ﬂj

Andrea Doéring
Stadtbaurdtin

Dr.Ingo Meyer

Oberbiirgermeister der
Stadt Hildesheim
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ZIELE UND STRATEGIEN

Das Leitbild fiir den Radverkehr in Hildesheim legt die lang-
fristigen Entwicklungslinien fest. Daran orientieren sich die
im Handlungskonzept entwickelten Mainahmen.

STEIGERUNG DES RADVERKEHRSANTEILS

Der Radverkehrsanteil (Modal Split des stadtischen Ver-
kehrs) soll bis 2025 auf mindestens 25% ansteigen. Die zu-
satzlichen Verkehrsanteile sollen im Wesentlichen vom
Kraftfahrzeugverkehr verlagert werden.

WENIGER RADVERKEHRSUNFALLE
TROTZ STEIGENDER RADNUTZUNG

Die Zunahme der Radnutzung geht mit einer Zunahme der
Radunfalle einher: von 2012 auf 2014 erfolgte eine Zunahme
um fast 18 %! Im Jahr 2017 hat die Anzahl an Radverkehrsun-
fallen wiederum um 10 % (vgl. zu 2014) abgenommen. Ziel
muss insbesondere ein deutlicher Riickgang der schweren
Unfille sein (Vision Zero).

KONSENS ,PRO RADVERKEHR"

Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 soll einen Bei-
trag zu umweltgerechter und stadtvertraglicher Mobilitat
leisten. Dies setzt einen Konsens ,pro Radverkehr” in der
Stadtbevolkerung voraus. Die weitere Forderung des Rad-

EXKURS: AGFK NIEDERSACHSEN/BREMEN e.V.

verkehrs erfordert haufig eine Diskussion iiber die gerechte
Aufteilung des 6ffentlichen Raums flr die verschiedenen
Verkehrsarten. Die Radverkehrsférderung kann nur dann
positive Effekte entfalten, wenn sie tiber den formalen Be-
schluss zum IVEP oder zum Radverkehrskonzept 2025 hi-
naus von der Stadtbevolkerung in einem breiten Konsens
getragen wird.

Um die drei Oberziele zu erreichen, muss das Radfahren bis
zum Jahr 2025 sicher, schnell und komfortabel sein. Zusdtzlich
sollen sich Radfahrende durch ein gutes Fahrradklima wohl
fiihlen. Fahrradfreundliches Klima bedeutet, dass Radfahren-
de als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmende wahrgenom-
men werden. Neben politischem Engagement der Stadt sowie
von Vereinen und Verbdnden bedarf es vor allem einer perso-
nellen und finanziellen Unterstiitzung.

Die Ziele sollen durch eine Strategie erreicht werden, die
Einzelmafinahmen stérker als bisher biindelt und den Rad-
verkehr als System begreift, bei dem infrastrukturelle MaR-
nahmen, Serviceaspekte rund ums Rad und Mafinahmen
des Marketing zusammenwirken.

Die Stadt Hildesheim ist Mitglied der AGFK (Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundlicher Kommunen) Niedersachsen/
Bremen e.V.. Die Grafik zeigt die Ziele der AGFK, die mit den
Zielen des Radverkehrskonzeptes einhergehen.

UNTERSTUTZUNG DER
RADVERKEHRSSTRATEGIEN

BUNDELUNG
KOMMUNALER
INTERESSEN

ENTWICKLUNG UND
DURCHFUHRUNG
VON PROJEKTEN

_ UNTERSTUTZUNG DER
OFFENTLICHKEITSARBEIT
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Ziel ist ein hierarchisch gestuftes Netz fiir den Alltagsver-
kehr mit einer guten ErschlieBungsqualitit. Fiir einige
Hauptstrecken des Radverkehrs sind Alternativrouten par-
allel zum Hauptstrafiennetz zu entwickeln. Zwischen den
Stadtteilen sowie den Stadtteilen und der Innenstadt sind
ebenso attraktive Verbindungen erforderlich wie zwischen
dem Hauptbahnhof, den Hochschuleinrichtungen und an-
deren wichtigen Schulen. Netzliicken und Engstellen sind
weitestgehend zu vermeiden - Liicken sollen geschlossen
werden und parallele Fithrungen fiir Engstellen aufgezeigt
werden.

Die Radverkehrsfiihrung soll auf der Strecke einen hohen Aus-
baustandard aufweisen und den Radfahrenden schnell und
komfortabel zum Ziel fithren. Folgende Aspekte sind wichtig:

Regelkonforme Radverkehrsanlagen an allen Hauptstre-
cken des Radverkehrs und an Hauptverkehrsstrafien.

Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen nur dann,
wenn diese erforderlich ist.

Bei Flachenkonkurrenz starker als bisher das Parken,
Mittelinseln, Griinstreifen, iiberbreite Gehwege, Fahr-
streifen in Frage stellen: Abwagung zu Gunsten des Rad-
verkehrs, wenn sonst Mindestmafie entstehen oder die
Sicht behindert wird.

Ausweisung von Fahrradstraflen zur bereichsweisen
Bevorrechtigung des Radverkehrs.

Radfahrende sind an Knotenpunkten und Grundsticks-
zufahrten stirker gefahrdet als auf der Strecke. Damit der
Radverkehr Knotenpunkte moglichst sicher, schnell und
komfortabel befahren kann, muss der Radverkehr beim Stra-
enentwurf und bei der Steuerung an Lichtsignalanlagen
starker als bisher berticksichtigt werden.

Stadtvertragliche Umlaufzeiten an Lichtsignalanlagen
zur Verbesserung der Verkehrsqualitdt im Fuf3- und Rad-
verkehr.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) und gestaffelte
Haltelinien an allen wichtigen Knotenpunkten.

An Lichtsignalanlagen eigene Lichtzeichen fiir den Rad-
verkehr.

Riickbau freier Rechtsabbieger und abgesetzter Furten
zur Verbesserung der Sicht.

Abschaffung von Drucktastern, stattdessen Induktions-
schleifen oder Beriicksichtigung der Radfahrenden in
allen Umlaufen.

Zu einem fahrradfreundlichen Klima gehoéren attraktive
Fahrradabstellanlagen an den Quellen und Zielen sowie an
Umstiegspunkten zu anderen Verkehrsmitteln. Dartiber hi-
naus sollen den Radfahrenden Service- und Komfortange-
bote zur Verfligung gestellt werden.

Ausreichendes Angebot zum Fahrradparken.

Forderung der Intermodalitat (B+R) an Haltestellen des
OPNV.

Forderung der Radnutzung im Berufsverkehr und fiir
Arbeitswege.

Allwettertauglichkeit der Radverkehrsinfrastruktur si-
cherstellen.

Wegweisungskonzept fir Hildesheim weiterentwickeln.

Service- und Komfortangebote rund ums Rad anbieten.

Die Radfahrenden in Hildesheim sollen sich als gleichwer-
tige Verkehrsteilnehmende fiihlen. Ziel ist es ein fahrrad-
freundliches Klima zu schaffen, welches in der Offentlich-
keit durch Aktionen und Informationen kommuniziert wird.
In der stadtischen Arbeitsgruppe Radverkehr (AG Radver-
kehr) kommen regelmaflig Mitglieder der Stadtverwaltung,
Vertreter der Ratsfraktionen, des Verkehrsclubs Deutschland
(VCD) und des allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC)
zusammen, um die erforderlichen Radverkehrsmafinahmen
auf den Weg zu bringen und die Mittel sinnvoll einzusetzen.

Imagekampagne zur Starkung des Bewusstseins fiir die
Nutzung des Fahrrads und zur Verbesserung der Akzep-
tanz des Radverkehrs im Strafienverkehr.

Vernetzung der Radverkehrsakteure.

Kontinuierliche Zusammenarbeit der Radverkehrsak-
teure in der AG Radverkehr.

Nur mit den entsprechenden Rahmenbedingungen wird
eine effektive Radverkehrsférderung erst ermoglicht. Hier-
zu gehort eine angemessene finanzielle und personelle
Ausstattung, die sich perspektivisch am steigenden Radver-
kehrsanteil orientiert.

Dem Verkehrsanteil entsprechende Bereitstellung von
Mitteln im Investitionshaushalt.

Bereitstellung von personellen Ressourcen fiir die Rad-
verkehrsplanung, ggf. mit gesondertem Budget fur die
Vorbereitung von Mafinahmen.



RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

UBERSICHT DER RECHTLICHEN
RAHMENBEDINGUNGEN

StVO (StraBenverkehrsordnung) bildet als Rechtsver-
ordnung den gesetzlichen Rahmen fiir die Teilnahme
am Straflenverkehr.

VwV-StVO (Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Straflenverkehrsordnung) regelt als Verwaltungs-
vorschrift des Bundesverkehrsministeriums die Um-
setzung der StVO und die Ausfithrung von Verkehrs-
einrichtungen durch die kommunalen Behdrden und
Amter.

RiLSA 2010 (Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen) sind
ein Regelwerk der FGSV. Sie enthalten Vorgaben fiir

Planung und Betrieb von Lichtsignalanlagen, die von
den Behorden beachtet werden miissen.

RASt 06 (Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
straflen) sind ein Regelwerk der FGSV. Sie gelten als
allgemein anerkannte Regel der Technik und sind
deshalb bei der Planung von innerértlichen Verkehrs-
anlagen zu beachten.

ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen) sind
ein Regelwerk der FGSV und geben detaillierte Emp-
fehlungen fiir Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen.

RMS (Richtlinien fiir Markierungen von Straflen)
sind ein Regelwerk der FGSV und enthalten verbind-
liche Vorgaben flir Fahrbahnmarkierungen.

Fithrung im
Seitenraum

Radweg (mit/ohne
Benutzungspflicht)

Verkehrszeichen | Regelbreite

Z 237 oder Z 241 2,00 (1,60%) m

Gemeinsamer

Geh- u. Radweg

Gehweg Radfahrer frei 7239 /Z1022-10 2,50 —> 4,00 m**
Zweirichtungsradweg 2 237,240 241 mit 2,50 (2,00%*) m

1000-31
Radfahrstreifen Z237 1,85 m (inkl. Breitstrich)
Schutzstreifen = 1,50m (inkl. Markierung)

Z 240 2,50 —> 4,00 m**

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fithrung des Radverkehrs
wird in den gangigen Entwurfsregelwerken - vor allem in
den ,Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010)
der Forschungsgesellschaft fiir Straffen und Verkehrswe-
sen (FGSV) oder den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
straflen” (RASt 06) — sowie in den verkehrsrechtlichen Vor-
schriften (Strafienverkehrsordnung — StVO und Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung — VwV-
StVO) dokumentiert.

Eine der wichtigsten Grundaussagen einer sicheren und at-
traktiven Radverkehrsfithrung lautet ,Radverkehr ist Fahr-
verkehr und ist deshalb im Regelfall in den Fahrbahnquer-
schnitt zu integrieren.” Fir die Einsatzbereiche, bei denen
ein Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn nicht méglich
ist, stellen die Regelwerke ein umfangreiches Repertoire an
Radverkehrsfiihrung zur Verfiigung. Dabei ist insbesonde-
re auf ausreichende Breiten (auch fiir den Fufdverkehr), auf
eine durchgingige und intuitive Nutzbarkeit, gute Sicht-
beziehungen der Verkehrsteilnehmenden untereinander
sowie auf ausreichende Sicherheitsabstinde zu parkenden
Kfz zu achten.

Auf Hauptverkehrsstralen herrschen oft vielfaltige Nut-
zungsiberlagerungen. Trotz haufig eingeschrankter Fla-
chenverfugbarkeit sollte die Anlage separater Radver-
kehrsanlagen an stark belasteten Hauptverkehrsstrafien
angestrebt werden. Neben baulichen Radwegen konnen
hier auch markierte Radfahrstreifen oder ausreichend di-
mensionierte Schutzstreifen zum Einsatz kommen. Bei ge-
ringen Rad- und Fufverkehrsstarken ist auch der Einsatz
gemeinsamer Geh- und Radwege moglich.

Im Regelfall kommt aus Sicherheitsgriinden innerorts
richtungstreue Fihrung zum Einsatz. Die Wahl der Radver-
kehrsfiihrung hangt von der Verkehrsbelastung sowie der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ab.

Breite Sicherheitstrennstreifen

Langs- Schriag-/Senkrecht- | zur
parkstiande parkstidnde Fahrbahn

0,25-0,50m 0,75 M
0,50m-0,75m
0,75m 1om (bei festen Ein-
o75m 110m bauten bzw. hoher
Verkehrsstérke)
0,75 M 110 m
0,50-0,75m 0,75 m -
0,25—0,50 m 0,75 m -

* bei geringer Radverkehrsbelastung, ** in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung Fufigédnger und Radfahrer/Stunde
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Auf strafienbegleitenden Radwegen kann durch die Ver-
kehrszeichen 237, 240 oder 241 der VwV-StVO eine Benut-
zungspflicht angezeigt werden. Diese Radwege miissen
von allen Radfahrenden genutzt werden, ein Fahren auf
der Fahrbahn im Mischverkehr ist nicht zuldssig. Einzelne
Ausnahmen zu dieser Regelung betreffen die Benutzbarkeit
bzw. Zumutbarkeit der Anlagen.

Die Anordnung einer Benutzungspflicht auf Radwegen
bzw. auf gemeinsamen Geh- und Radwegen ist generell an
einem zwingenden Erfordernis aus Griinden der Verkehrs-
sicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage
kommt sie deshalb allenfalls auf Vorfahrtstrafien mit star-
kem Kfz-Verkehr.

Radwege ohne Benutzungspflicht miissen als solche entwe-
der liber den Belag oder entsprechende Markierungen (z.B.
Piktogramme) erkennbar sein. Radfahrende diirfen diese
Radwege nutzen, sie miissen es aber nicht. Nicht benut-
zungspflichtige Radwege konnen beispielsweise fiir unge-
ubte oder unsichere Radfahrende (z.B. Schiilerverkehre, Se-
niorinnen und Senioren) eine gute Alternative zum Fahren
auf der Fahrbahn im Mischverkehr darstellen. Allerdings
missen auch Radwege ohne Benutzungspflicht den Anfor-
derungen der Regelwerke in Breite und Ausgestaltung ent-
sprechen und durfen nicht als Radwege 2.Klasse betrachtet
werden.

Bauliche Radwege gewaihrleisten objektive und subjektive
Sicherheit. Konflikte kénnen an Kreuzungen oder Einmiin-
dungen entstehen. Der Neu-/Umbau geht hdufig mit einem
hohen Flachenbedarf sowie hohen Kosten einher.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonde-
ren Gefahren des Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vor-
zusehen. Radwege diirfen in ,linker” Richtung nur benutzt
werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszei-
chen gekennzeichnet ist. Eine besondere Kennzeichnung an
Kreuzungen, Einmiindungen und Grundstiickszufahrten,
die den Kfz-Verkehr auf Radverkehr aus beiden Richtungen
hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt erforderlich.

Bei Radfahr- und Schutzstreifen handelt es sich um Markie-
rungslosung fiir den Radverkehr auf der Fahrbahn. Insbe-
sondere durch die guten Sichtbeziehungen der Verkehrsteil-
nehmenden besitzen sie auch bei hohen Verkehrsstarken
eine gute Sicherheitswirkung. Zu parkenden Kfz sind durch-
gangig Sicherheitsraume nétig.

Radfahrstreifen sind Sonderwege fiir den Radverkehr und
unterliegen den hohen Anforderungen an die Benutzungs-
pflicht. Sie diirfen von Kfz im Langsverkehr nicht tiberfah-
ren werden.

Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und diirfen von Kfz
bei Bedarf iiberfahren werden. Auf Schutzstreifen besteht
keine Benutzungspflicht, aber es gilt das Rechtsfahrgebot.

Fahrradstraen tragen im Allgemeinen zur Verkehrsberu-
higung bei. Wenn der Kfz-Verkehr auf den Fahrradstrafien
zugelassen ist, muss er sich den Radfahrenden unterordnen.

Beispiel: Bahnhofsallee Nord , Schutzstreifen”

Beispiel: Bahnhofsallee Stid ,Getrennter Geh- und Radweg"



Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens mit Radverkehrs-
beteiligung wurden die polizeilich gemeldeten Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung der Stadt Hildesheim aus den Jah-
ren 2012 bis 2017 detailliert ausgewertet.

Samtliche Daten wurden von der Polizeidirektion Hildes-
heim zur Verfiigung gestellt, der flr ihre tatkraftige Unter-
stiitzung des Projektes ausdriicklich zu danken ist.

In der Gesamtunfallentwicklung wurden die Unfallzahlen
von 2012 bis 2017 aufgefiihrt. Ingesamt wurden in diesem
Zeitraum 942 Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden
polizeilich erfasst. Die jahrliche Anzahl der Unfélle ist dabei
deutlichen Schwankungen unterworfen und liegt im Be-
trachtungszeitraum zwischen 118 Unfallen in 2013 und 193
Unféllen in 2016. Die zuletzt erfassten Unfille im Jahr 2017
lagen mit 154 Unfallen deutlich unter dem Vorjahreswert.

Im Vergleich zum Unfallaufkommen anderer Stadte lasst
sich insgesamt feststellen, dass es in Hildesheim keine Berei-
che mit unverhéltnisméfiig hohem Unfallaufkommen gibt.
Die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung sind iiber das ge-
samte Stadtgebiet verteilt und ereignen sich sowohlim Zuge
von Hauptverkehrsstrafen als auch von ErschlieBungsstra-
Ren. Dartiber hinaus liegen auch keine Informationen tiber
polizeilich definierte Unfallhdufungsbereiche vor.

Zur Anlage attraktiver und verkehrssicherer Verbindungen fiir
den Radverkehr auf Straen abseits der Hauptverkehrsstrafien
stehen vor allem Mafinahmen im Vordergrund, die die Durch-
lassigkeit des Verkehrsnetzes gegentiber den Fahrmdglichkei-
ten des Kfz-Verkehrs erhohen. Dies kann beispielsweise durch
die Freigabe flir den gegengerichteten Radverkehr in Einbahn-
straen oder die Durchlassigkeit von Sackgassen erfolgen.
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Eine Fahrradstraie als mogliche Mafinahme zur Bevorrechtigung des
Radverkehrs

Bewahrt hat sich auch die Ausweisung von Fahrradstrafien.
Hierbei handelt es sich um eine Sonderform des Misch-
verkehrs auf ErschliefSungsstrafien. Als Sonderweg fiir
Radfahrende ausgewiesen, geniefden Radfahrende bei die-
ser Losung Prioritdat gegeniiber einem ggf. zugelassenen
Kfz-Verkehr. Dieser kann auch in nur einer Fahrtrichtung
zugelassen werden und muss sich dem Verkehrsverhalten
der Radfahrenden anpassen.

Die Ausweisung von Fahrradstrafien eignet sich in Hildes-
heim beispielsweise in der Gartenstrafde im Zuge der wich-
tigen Radverkehrsachse vom Bahnhof zur Universitat. Hier
ist bereits im Bestand ein hohes Radverkehrsaufkommen
zu verzeichnen - der Radverkehr ist hier die vorherrschende
Verkehrsart. Der Vorrang des Radverkehrs soll durch die Ein-
richtung einer Fahrradstrafie verdeutlich werden.
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Das Radverkehrsnetz Hildesheim ist iiberwiegend am All-
tagsverkehr orientiert. Radverkehr findet wegen der iiber-
wiegend kurzen Wege und der zahlreichen Ziele flichen-
haft statt. Trotzdem gibt es viele Strecken, auf denen wegen
der Netzfunktion oder der angebotenen Qualitdt der Rad-
verkehrsanlagen der Radverkehr gebiindelt stattfindet. Die
Summe dieser Routen ergibt das Radverkehrsnetz. Fiir die
Erstellung des Radverkehrsnetzes wurden sowohl flachen-
hafte (Stadtteile/ Wohnschwerpunkte, Innenstadt), als auch
punktuelle (Schule/Hochschule, Offentliche Einrichtungen,
Arbeitsplatzschwerpunkte usw.) Quellen und Ziele des Rad-
verkehrs definiert.

Die Hauptrouten des Radverkehrs sind haufig identisch
mit den Hauptachsen des Straflennetzes, daher sind
hier in der Regel Radverkehrsanlagen erforderlich. Sie
miissen auch in den Abend- und Nachtstunden sowie
ganzjahrig sicher und komfortabel nutzbar sein. Sie ver-
binden die Quartiere mit der Innenstadt und wichtigen
Einzelzielen. In der Regel weisen die Hauptrouten rela-
tiv hohe Radverkehrsstarken auf. In Hildesheim besteht
das Netz der Hauptrouten vorwiegend aus Radialrouten
und den vier, das unmittelbare Stadtzentrum mit der
Fufigdngerzone begrenzenden Strafien.

Die Nebenrouten sind Parallelrouten zu Hauptrouten,
die durch verkehrsarme Nebenstrafien, durch Griinziige
oder entlang von Gewdéssern verlaufen. Diese Routen
kénnen am Tage und bei guter Witterung trotz zumeist
grofierer Streckenldnge die attraktivere Alternative
zu den Hauptrouten sein. Weiterhin finden sich hier

Tangentialbeziehungen zwischen auflerhalb des inne-
ren Stadtbereiches gelegenen Stadtteilen oder zu weni-
ger bedeutenden bzw. abgelegenen Zielen.

Die Freizeitrouten sind die zumeist abseits des Kraft-
fahrzeugverkehrs verlaufenden Routen und dienen
eher dem bewegungsorientierten Freizeitverkehr als
dem zielorientierten Alltagsradverkehr. Im Stadtgebiet
kommt es hier zu Uberlagerungen mit den Nebenrou-
ten. In Erganzung der Freizeitrouten sind die Fernrad-
wege Borderadweg, Radweg zur Kunst, der HI-Ring und
der Innerste Radweg im Radverkehrsnetz dargestellt.
Ebenfalls dargestellt ist die im Jahr 2015 eréffnete Kul-
turroute, welche sich teilweise mit dem Radweg zur
Kunst iiberschneidet.

Die Haupt- und Nebenrouten kénnen durch Radwege mit
einem hoéheren Standard tiberlagert werden. Dies konnen
Radschnellverbindungen oder sogenannte Velorouten sein.
Auf Radschnellwegen gelten die héchsten Anforderun-
gen an die Infrastruktur und dort lassen sich die grofiten
Reisegeschwindigkeiten erzielen. Mogliche Korridore sind
die Verbindung von Diekholzen, Harsum oder Grofd Diin-
gen nach Hildesheim. Aber auch die Verbindung von Gie-
sen nach Hildesheim als potenzielle Verlingerung eines
Radschnellweges von Hildesheim nach Hannover ist von
grofBer Bedeutung. Velorouten liegen in ihren Qualitatsan-
forderungen zwischen den Hauptrouten und Radschnell-
verbindungen. Die geplante Veloroute zwischen der Doma-
ne Marienburg und dem Gut Steuerwald verlauft auf dem
Innerste Radweg und soll zeitnah ausgebaut werden.

Alltag
Verbindung

vorwiegend entlang von
Hauptverkehrsstrafien

hohe Verkehrsstarken

hoch

« Fahrbahnbegleitende
Radwege

« Radfahrstreifen

+ Schutzstreifen

teilweise
ja
ja

Anforderung an die Haupt- und Nebenrouten

Alltag/Freizeit Freizeit
Erschlieffung Aufenthalt/Erleben
parallel als Alternative zu Wirtschafts- und
Hauptverkehrsstrafien Freizeitwege
kurzwegig/

verkehrsarm/-frei

verkehrsarm/-frei

mittel

gering

i.d.R. keine Radverkehrs- + Strafenunabhingig ge-

anlagen (T30-Zonen) fuhrte Radwege
g 3 + i.d.R.keine Radverkehrs-
+ Fahrradstrafien
anlagen
nein nein
ja/nein nein
ja/nein nein
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Routen

Alltagswegenetz:

HAUPTROUTE

Hauptroute Erganzungsvorschlag
- neue Strecke erforderlich
- Streckenabschnitt vorhanden

NEBENROUTE

Nebenroute Ergdnzungsvorschlag
- neue Strecke erforderlich
- Streckenabschnitt vorhanden

Freizeitwegenetz:

FREIZEITROUTE

Freizeitroute Ergdnzungsvorschlag
- neue Strecke erforderlich
- Streckenabschnitt vorhanden

HI-RING

RADWEG ZUR KUNST

KULTURROUTE

BORDE-RADWEG (HAMELN - BERLIN)

weitere Symbole

UBERGANG IN

ANDERE GEMEINDE
UNTERSUCHTE ROUTEN
FUSSGANGERZONE
BAHNHOF

Radverkehrsnetz

13
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Ein wesentlicher Vorschlag des neuen Radver- “
kehrskonzeptes ist die Abkehr von der bisher | - -

ublichen flichenhaften Betrachtung der Verbes-
serungsmafinahmen zu einer verstarkt routen-
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versitat gezeigt werden. Diese fihrt auch ent-
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Radverkehrsfithrung

== Fahrbahnfithrung Strafie

== Anliegerfahrbahn

= Gehweg-Radfahrer frei
Schutzstreifen

=== anderer Radweg (OB)
Gemeinsamer Geh-/Radweg

=== Getrennter Geh-/Radweg

=== Radfahrstreifen

s Radweg

= Seitenstreifen

m— WVirtschaftsweg

Zweirichtungs-Betrieb
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Fahrradroute vom Hauptbahnhof bis zur Universitat
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Die im Radverkehrskonzept empfohlene Radverkehrs-
fihrung in der Bahnhofsallee Nord wurde wahrend der
Bearbeitung bereits umgesetzt. Die Schutzstreifen ermog-
lichen eine sichere und komfortable Verbindung.

Im alten Zingel (Anliegerstrafie) kann der Radverkehr pro-
blemlos auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Am Zingel muss
dagegen eine ausreichend breite Radverkehrsanlage ge-
schaffen werden. Um eine direkte Querungsmoglichkeit in
die Gartenstrafie zu ermoglichen, wurden zwei diagonale
Radverkehrsquerungen iiber den Knotenpunkt markiert.

Die GartenstraBe (Tempo 30-Zone) ist eine Anliegerstra-
e und gleichzeitig eine wichtige Radverkehrsverbindung
zwischen der Goslarschen Strafde und dem Zingel. Sie bietet
sich zur Einrichtung einer Fahrradstrafie mit zugelassenem
Anliegerverkehr geradezu an. Eine Deckensanierung kann
die Funktion der Fahrradstrafie wesentlich verbessern.

Fiir die Radverkehrsfiihrung in der Sedanstrafe/Sedan-
allee werden zwei Varianten vorgeschlagen. In der ersten
Variante wird der Radverkehr in der Sedanallee gefiihrt, die
zweite Variante bevorzugt eine Fiihrung auf der westlichen
Sedanstrafie. Um die Sedanallee fiir die Fuf3gingerinnen
und Fufiganger als Verweilraum zu wahren und Konflikt-
situationen zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu ver-
meiden, wird empfohlen die parallel verlaufende Sedan-
strafie als Fahrradstrafie auszubauen.

Die Uberquerung der Bahnlinie ist sowohl durch den Klin-
geltunnel, als auch tiber das Spiralenbauwerk derzeit keine
attraktive Verbindung fiir den Radverkehr. Zur Steigerung
dessozialen Sicherheitsempfindens derRadfahrenden,sollte
der Klingeltunnel als Sofortmafinahme besser beleuchtet
werden. Als langfristige Alternative fiir den Klingeltunnel
kommen zwei Moglichkeiten in Betracht. Zum einen kénn-
te ein niveaugleicher Ubergang mit Schranke eine attrakti-
ve Alternative darstellen oder der Neubau des Klingeltun-
nels. Sofern ein Umbau in bestehender Lage erfolgt, muss
die Weiterfithrung ans bestehende Netz der Marienburger
Strafie ebenfalls neu gestaltet werden.

Die Radwege entlang der Marienburger Strafie sind zu
schmal und sollten aufgrund des hohen Radverkehrsauf-
kommens verbreitert werden. Um den Unfallschwerpunkt
an der Einmindung Greifswalder Strafle/Marienburger
Strafle entgegenzuwirken, sollte die Radfahrerfurt vor der
Einmiindung fahrbahnnah gefiihrt werden. Der Umbau
kann zu Lasten des Griinstreifens problemlos umgesetzt
werden.

Sedanallee

Marienburger Strafie

Radrouten 15



Hildesheim hat sich mit dem Radverkehrskonzept 2025 auf
den Weg gemacht, den Radverkehrsanteil deutlich zu stei-
gern. Wahrend der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes
sind bauliche Maffnahmen, Ummarkierungen und derglei-
chen realisiert worden, die beispielhaft sind.

In der Steinbergstrafle wurden auf der Radroute nach Neu-
hof/Hildesheimer Wald (Bosch/Blaupunkt) Schutzstreifen
markiert, die sehr gut angenommen werden. Unsichere
Radfahrende kénnen auf dem parallel freigegebenen Geh-
weg fahren.

Am Zingel quert die Radroute vom Hauptbahnhof zur Uni-
versitat. Vom alten Zingel kommend fiihrt die Route in die
GartenstraBe (kiinftige Fahrradstrafie). Um die Wartezeiten
fiir den Radverkehr zu minimieren, wurde tiber die Haupt-
verkehrsstrafle Zingel zusatzlich eine diagonale Furt einge-
richtet und signalisiert.

In der Bahnhofsallee (Nord) konnten Schutzstreifen mar-
kiert werden, nachdem die Anzahl der Fahrstreifen von drei
auf zwei reduziert wurde. Durch einen Minikreisverkehr
an der Einmindung in den Bahnhofsplatz ist der Verkehr
flissiger geworden, sodass auf den frither vorhandenen
Busstreifen verzichtet werden konnte. Zur besseren Uber-
sichtlichkeit werden die Einmiindungsbereiche durch An-
lehnbtigel von parkenden Fahrzeugen frei gehalten.

Als Serviceangebot geht 2019 das Hilde-Lastenrad an den
Start. Insgesamt stehen ab Marz sechs Lastenrader (drei mit
E-Antrieb, zwei mit Kinderequipment) zum Verleih zu Ver-
fligung. Das Projekt wird im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative (NKI) fiir zwei Jahre finanziert.

Lastenrad Hilde

Schutzstreifen auf der Steinbergstrafie

Umbau Parkflache zu Fahrradabstellanlage



Im Zuge der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes wurde
die Anzahl der Radabstellanlagen bereits deutlich erhoht.
Der Bedarf ist aber immer noch grofier als das Angebot, weil
erfreulicherweise immer mehr Hildesheimerinnen und Hil-
desheimer das Rad nutzen.

Forderung des alltaglichen Radverkehrs heifdt auch, den
Radverkehr bei weniger guter Witterung sicher und be-
quem zu ermoglichen. Hierzu gehort ein funktionierender
Winterdienst, der die Hauptbeziehungen im Winter schnell
von Eis und Schnee befreit. Die Stadt Hildesheim hat hierzu
ein Fahrzeug fiir den Winterdienst beschafft, das speziell
zum Raumen der Radwege eingesetzt wird.

Fir die einen ist es nur ein Gag, fiir die anderen eine we-
sentliche Komfortsteigerung beim Radfahren: der Ampel-
griff. An der Ampel kénnen sich Radfahrende bei Rot am
Ampelmast bequem festhalten ohne vom Rad absteigen zu
miussen.

An mehreren Stellen konnten aufgeweitete Radaufstell-
streifen (ARAS) markiert werden (Bild: Alfelder Strafie/
Kurt-Schumacher-Strafke). Dadurch wird den Radfahrenden
ermoglicht, bis zur Signalanlage vorzufahren und sich als
Abbiegende vor den Kraftfahrzeugverkehr zu setzen. Die
Mafinahme unterstreicht die Prasenz des Radverkehrs auf
der Strafe und ist ein wichtiges Signal zur Radverkehrsfor-
derung.

Fahrzeug fiir den Winterdienst

Ampelgriffe an der Bahnhofsallee Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)



Anforderungen an Radabstellanlagen

Fur die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstell-
moglichkeiten an Quelle und Ziel einer Fahrt eine wichtige
Rolle. Gerade mit Blick auf immer héherwertigere Fahrrader
erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fiir abgestell-
te Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein
ausreichender und anspruchsgerechter Fahrradabstellan-
lagen entscheidet deshalb maf3geblich tiber die Benutzung
dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit
hat das Thema Bedeutung, da bei unzulénglichen Abstell-
moglichkeiten von vielen Radfahrenden nur die weniger
hochwertigen ,Zweitrader” genutzt werden, denen es aber
oft an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstat-
tung mangelt.

Anforderungen an gute Abstellanlagen sind im Einzelnen
u.a. von Fahrtzweck und Aufenthaltsdauer abhangig.

Insgesamt sind Fahrrader im Hildesheimer Stadtgebiet sehr
prasent. Im Innenstadtbereich sind an zahlreichen Stand-
orten Uberwiegend anforderungsgerechte Abstellanlagen
(meist Anlehnbiigel) vorhanden. An den wichtigen inner-
stadtischen Bushaltestellen sind iberwiegend Anlehn-
buigel fiir Rader in ausreichender Anzahl vorhanden. Im
Hinblick auf die steigende Radnutzung sollte das Angebot
im Innenstadtbereich ausgeweitet werden.

An den beiden Bahnhdfen im Stadtgebiet wurde in den
letzten Jahren deutlich nachgebessert, was die Anzahl und
Qualitat der Abstellanlagen fur Fahrrader betrifft. Beispiels-
weise wurde im Zuge des Umbaus des Hauptbahnhofes
(Stidseite) eine neue tiberdachte Anlage auf dem Bahnhofs-

Neue Anlage am Ostbahnhof

Neue Fahrradabstellanlage am Hauptbahnhof



vorplatz eingerichtet. Allerdings deckt das Angebot noch
nicht die aktuelle Nachfrage nach Abstellplatzen. Mittel-
fristig ist die Einrichtung einer Fahrradstation mit zusatzli-
chen Abstellméglichkeiten sowie weiteren Serviceelemen-
ten geplant.

EMPFEHLUNGEN

Zur Berticksichtigung der Zunahme hoherwertiger und da-
mit verkehrssicherer Fahrrader wird insgesamt empfohlen
an ausgewahlten, stark frequentierten Bahnhéfen und Hal-
testellen im Stadtgebiet auch abschlief8bare bzw. bewachte
Anlagen zum Fahrradparken einzurichten. Hierzu zdhlen
neben Fahrradstationen auch zugangsbeschrankte Sam-
melgaragen oder Fahrradboxen, die die Rader vor allem bei
langeren Parkzeiten (z.B. Arbeitstag, Reisetag) gegen Van-
dalismus und Diebstahl schiitzen. Auch an ausgewéhlten
Bereichen in der Innenstadt, z.B. mit touristischer Bedeu-
tung, ist das Angebot an weiteren Serviceangeboten zum
langerfristigen sicheren Abstellen von Radern (wie am Rat-
haus) zu priifen (z.B. Fahrradboxen zur Gepackaufbewah-
rung, Abstellanlagen fiir Rider mit Hénger).

Neben den Angeboten im o¢ffentlichen Raum sind auch an-
forderungsgerechte Fahrradabstellanlagen an Wohngebau-
den ein wesentlicher Faktor fiir die Nutzung von Fahrra-
dern und damit ein wesentlicher Beitrag fiir die Forderung
des Radverkehrs in Hildesheim. Dies kommt insbesondere
in dicht bebauten Wohngebieten mit Abstellplatzdefiziten
auf den Grundstticken in Betracht, wo abgestellte Fahrrader
auf dem Gehweg den Fufdverkehr behindern.

Insgesamt besteht in Hildesheim noch Handlungsbedarf,
vor allem an den DB-Haltestellen, um den vorhandenen so-
wie den wachsenden Bedarf und die Qualitdtsanforderun-
gen hoherwertiger Rader (z.B. Pedelecs) abzudecken. Durch
eine Fahrradstellplatzsatzung kann dariiber hinaus auch
generell eine Vergrofierung des Angebots an Fahrradab-
stellplatzen fiir Kunden, Einwohnerinnen und Einwohner
sowie fur Mitarbeitende erreicht werden. Ziel ist die Stér-
kung der Nahmobilitat, hier besonders beziiglich einer ver-
besserten Nutzungsmoglichkeit von Fahrradern.

Weiterhin sollten ausreichend mobile Abstellanlagen fiir
Veranstaltungen vorgehalten werden.

VISUALISIERUNG DER NEU GEPLANTEN RADSTATION AM HAUPTBAHNHOF

-
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WEGWEISUNG

Die allgemeine Wegweisung gemaf StVO dient vorrangig
dem Kfz-Verkehr. Die Anforderungen des Radverkehrs, die
bezliglich der Wegewahl, der Entfernungsstruktur und der
Art der auszuweisenden Ziele von der des Kfz-Verkehrs ab-
weichen, kénnen damit nicht berticksichtigt werden. Eine
eigenstdndige Wegweisung fiir den Radverkehr besitzt im
Rahmen der Umsetzung des fiir Hildesheim neu entwickel-
ten Radverkehrsnetzes aus mehreren Griinden eine beson-
dere Bedeutung:

[ Auch Radfahrende bendtigen Orientierungshilfe. Orts-
anséssige kennen selbst bei taglichen Fahrten nicht im-
mer die sicherste und komfortabelste Streckenverbin-
dung. So benutzen viele Radfahrende fiir ihre Fahrtziele
stets die gleichen Wege, die sie auch mit dem Auto oder
dem OPNV benutzen.

[ Gerade bei Verbindungen iiber Erschlieflungsstrafien
und andere Strafien ohne besondere Radverkehrsan-
lagen sind durch die Wegweisung der Routenverlauf
uberhaupt sowie Netzzusammenhénge transparent zu
machen.

I Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw.
esist wahrend einer Fahrt mit dem Rad oft mithsam. Ein
gutes Wegweisungssystem muss deshalb selbsterkla-
rend und ohne zuséatzliches Karten- oder Informations-
material nachvollziehbar sein.

[ Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nicht-
radfahrenden auf ein gutes Angebot fiir den Radverkehr
hingewiesen. Damit ist eine Radverkehrswegweisung
auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise preis-
glinstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung
flr die Fahrradnutzung.

[ Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Rad-

verkehrswegweisung ein wesentliches Marketinginst-
rument.

Standardelemente Wegweisung:

©PGV-Alrutz

Beschilderungsbeispiele aus Hildesheim

Die vorgefundene Wegweisung in Hildesheim entspricht in
der Ausgestaltung der Beschilderung grofitenteils den An-
forderungen des FGSV-Merkblattes zur wegweisenden Be-
schilderung. Derzeit sind im Stadtgebiet Hildesheim jedoch
nur einzelne Radrouten im Zuge des Kreisnetzes ausgewie-
sen. Hierzu zdhlen u.a. der Hildesheimer Ring sowie der In-
nerste-Radweg. Neben den entsprechenden Tabellen- bzw.
Zielwegweisern sind die jeweiligen Radrouten als Routen-
logo angehéngt. Bezliglich der Schildergréfle und -inhalte
bestehen kleinere Abweichungen zum FGSV-Standard.

Dokumentiert ist die Wegweisung im Kataster des Land-
kreises Hildesheim. Die Pflege und Kontrolle der Wegwei-
sung erfolgt durch den Landkreis Hildesheim in Zusam-
menarbeit mit dem ADFC Hildesheim. Bei Neuplanung oder
Anderung der Beschilderung werden die Schilder zentral
durch den Landkreis bestellt. Die Mangelmeldung geht an
die Kommunen des Landkreises, die Mangelbehebung er-
folgt durch die kommunalen Bauhofe.

Im Stadtgebiet Hildesheim soll zukiinftig das stadtische
(Haupt-) Routennetz mit einer anforderungsgerechten
Wegweisung ausgestattet werden. Hierfiir ist derzeit ein
neues Wegweisungskonzept in Planung, das in 2019 umge-
setzt werden soll.

B Zielwegweiser (Pfeil- oder Tabellenwegweiser) haben zwei Zeilen fiir die Ziel- und Entfernungsangaben. Die obere
Zeile verweist auf das Hauptziel, die untere auf ein Unterziel. Auf einem Schild sind grundsétzlich nur die Ziele

einer Fahrtrichtung enthalten.

B Zwischenwegweiser enthalten keine Zielangabe und keine zusatzlichen Routenplaketten. Sie kennzeichnen den
Verlauf einer Route und dokumentieren, dass alle am letzten Zielwegweiser aufgefiihrten Ziele und Routen weiter

in der ausgewiesenen Richtung verlaufen.

B Routenplaketten (Logo, Schriftzug, etc.) kennzeichnen eine touristische Themenroute (Radfernweg, regionale The-
menroute etc.). Sie werden als Einschub der Zielwegweiser der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrichtung
zugeordnet.
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Das Thema Offentlichkeitsarbeit besitzt einen hohen Stel-
lenwert bei der Schaffung eines fahrradfreundlichen Kli-
mas. Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist die Werbung fur eine
verstirkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung
von Informationen tiber Aktivititen und Angebotsverbes-
serungen zum Radverkehr. Dabei sollen alle Zielgruppen
angesprochen und zum Radfahren motiviert werden.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen Maf3-
nahmen mit einem positiven Image verbunden werden. So
wird beispielsweise angeregt, den Nutzen (z.B. in Bezug auf
die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens anzu-
sprechen, anstatt ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.

Neben der AG Radverkehr, die sich um die strategische Rad-
verkehrsférderung in Hildesheim kiimmert und bereits
einzelne Aktionen angeschoben hat, ist auch der ADFC mit
Aktionen und Informationen rund um den Radverkehr in
Hildesheim aktiv. Neben einer regelméafligen Pressearbeit,
in der iber Neuerungen berichtet wird, sind als Serviceele-
mente die Fahrradboxen fiir Touristen am Rathaus oder die
Radkarte Hildesheim (Fahrradstadtplan) zu nennen.

Seit 2016 ist Hildesheim Mitglied in der Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersachsen/
Bremen e.V. (AGFK).

2018 nahm die Stadt zum ersten Mal an der bundesweiten
Aktion ,Stadtradeln” teil. Dabei fuhren im dreiwo6chigen
Aktionszeitraum liber 1.000 aktive Hildesheimer und Hil-
desheimerinnen iiber 200.000 km mit dem Rad.

Der ADFC organisiert jedes Jahr die Fahrradmesse in Hildes-
heim, die gut besucht wird. Als Aussteller werden regionale
Fahrradgeschéfte sowie Tourismusverbande eingeladen.

Ebenso erfolgreich findet jahrlich der Radwandertag statt.

Dieser wird ebenfalls vom ADFC organisiert und fiihrt mo-
tivierte Radfahrende entlang des Hi-Rings rund um Hildes-

heim an vielen schénen Stationen vorbei.

Radeln fiir ein gutes Klima

fschofsresidens
JurgZiesat

Bischoferesident

Blrg, Zicsar ' 1

Plakat Stadtradeln am Hauptbahnhof



Die Angebotspalette moglicher Bausteine im Bereich Ser-
vice und Offentlichkeitsarbeit ist sehr vielfaltig. Als grund-
legende Ziele der zukiinftigen Offentlichkeitsarbeit in Hil-
desheim gilt es, das positive Fahrradklima auszuweiten, die
Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu férdern und damit
einen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und
Steigerung der Radnutzung zu leisten.

Das Repertoire an Instrumenten ist dabei vielfaltig. Anre-
gungen und Beispiele:

Im Aufbau einer libersichtlichen Internetseite mit The-
men rund um den Radverkehr ist ein wichtiger Hand-
lungsschwerpunkt zu sehen. Im Internet kann im Regel-
fall deutlich aktueller als z.B. in einem Flyer informiert
werden. Es konnen kurzfristig detaillierte Informationen
Uber das Radverkehrsnetz, relevante Baumafinahmen,
gednderte Verkehrsfilhrungen sowie Veranstaltungen
mit Radverkehrsbezug veréffentlicht werden. Auch die
Moglichkeit zur direkten Kontaktaufnahme mit der Stadt
und fur Mangelmeldungen sollte gegeben sein. Eine sol-
che Internetprasenz muss nicht nur einmalig aufgebaut,
sondern auch kontinuierlich gepflegt werden.

Eine gute Moglichkeit das Fahrradfahren positiv zu be-
werben und offentlichkeitswirksam in Szene zu setzen,
sind einzelne Aktionstage oder Fahrradfeste. Solche
Aktionen vermitteln viel vom Spafdfaktor, der mit dem
Radfahren verbunden ist. Sie bieten sich auch besonders
an, um bereits durchgefiihrte Mafinahmen aufzuzeigen
und zu erldutern. So kdnnten beispielsweise die Eroff-
nung der ersten Fahrradstrafe oder auch Verbesserun-
gen oder geanderte Radverkehrsfiithrungen im Zuge der
Hauptachsen auf entsprechenden Events thematisiert
werden. Dariiber hinaus kénnen solche Events auch mit
Aktionen fahrradverwandter Dienstleistungen und Be-
triebe stattfinden, die damit fiir sich und das Fahrrad-
fahren in Hildesheim werben. Aktionstage und Fahr-
radfeste sollten eine feste Rolle im Fahrradkalender der
Stadt spielen.

Eine gute Moglichkeit auch die neuen Mitburgerinnen
und Mitbtiirger auf die Angebote rund um’s Radfahren
aufmerksam zu machen ist die Ergdnzung des stadti-
schen ,Begriufiungspaketes flir Neubiirger” durch Infor-
mationen rund um das Radfahren in Hildesheim oder
durch Gutscheine mit Radbezug. Beim Umzug in eine
neue Umgebung werden haufig alte Mobilitatsgewohn-
heiten aufgebrochen, die Werbung fiir das Fahrradfah-
ren ist zu diesem Zeitpunkt ganz besonders effektiv.

Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Ver-
unreinigungen auf Radwegen hat sich die Einrichtung
von Scherbentelefonen bewahrt. Dabei ist zu gewahr-
leisten, dass die Meldungen zeitnah bearbeitet und die
gemeldeten Schaden schnellstmoglich behoben werden.

Zusammenfassend lassen sich folgende Handlungsemp-
fehlungen fiir eine intensive Offentlichkeitsarbeit rund um

den Radverkehr in Hildesheim aufzeigen:

Informationsstand zum Radverkehr insgesamt
verbessern.

Ausbau der Serviceangebote (bspw. Hilde-Lastenrad).
Forderung des Radtourismus.
Kooperation mit weiteren Akteuren.
Festes Budget fiir die Offentlichkeitsarbeit.
Das Ziel einer aktiven Radverkehrsférderung zur Steige-

rung der Fahrradnutzung sollte die Schaffung eines positi-
ven Fahrradklimas in Hildesheim sein. Hierzu sollten alle

Akteure ,an einem Strang ziehen”. Insgesamt gilt jedoch zu
beachten, dass Offentlichkeitsarbeit eine verléssliche perso-
nelle und finanzielle Ausstattung und einen ,langen Atem*
braucht.

Fahrradmesse des ADFC in Hildesheim



Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 verfolgt das Ziel,
den Radverkehrsanteil an den Wegen in Hildesheim zu stei-
gern. Der hohere Radverkehrsanteil darf nicht mit steigen-
den Unfallzahlen einhergehen. Die gezielte Verbesserung
der Verkehrssicherheit im Radverkehr ist deshalb das zwei-
te wichtige Ziel des Radverkehrskonzeptes.

Durch einen von der Stadtgesellschaft getragenen Konsens
,Pro Rad“ kann die Férderung des Radverkehrs tiber die for-
malen Beschliisse zum Integrierten Verkehrsentwicklungs-
plan (IVEP) oder zum Radverkehrskonzept 2025 hinaus
getragen und gefordert werden. Durch die strategische Aus-
richtung der kiinftigen Radverkehrsplanung wird das Rad-
fahren in Hildesheim bis zum Jahr 2025 sicher, schnell und
komfortabel. Radfahrende finden ein gutes Fahrradklima
vor und werden als gleichwertige Verkehrsteilnehmende
wahrgenommen. Neben politischem Engagement der Stadt
sowie von Vereinen und Verbanden bedarf es vor allem ei-
ner personellen und finanziellen Unterstiitzung.

Moglichkeiten der StVO nutzen

Die Strafienverkehrsordnung bietet eine Reihe von Mog-
lichkeiten den Radverkehr zu fordern. Signalwirkung ist
von der Ausweisung von Fahrradstrafien zu erwarten.

Standards der Regelwerke einhalten

Im Radverkehrskonzept werden Standards abgeleitet,
die bei der kiinftigen Radverkehrsplanung in Hildes-
heim zur Anwendung kommen sollen. Durch regelkon-
forme Radverkehrsanlagen ist eine stirkere Nutzung
und vor allem mehr Verkehrssicherheit zu erwarten.

Radfahren muss sicherer werden

Die Unfallanalyse zeigt, dass die Anzahl an Unféllen mit
Radfahrerbeteiligung in den letzten Jahren leicht an-
gestiegen ist. Zudem konnten unfallauffallige Strecken-
abschnitte und Knotenpunkte identifiziert werden. Be-
sonders auffillig ist in Hildesheim das ,Rechtswidrige
Linksfahren als haufigste Unfallursache. Durch klare
Regelungen, intuitive Befahrbarkeit der Radverkehrs-
anlagen sowie u.U. durch regelmiafiige Ahndungen an
entsprechenden Stellen kann dies vermieden werden.
Eine intensive Offentlichkeitsarbeit kann ebenfalls dazu
beitragen, Unfalle durch falsche Verhaltensweisen im
Strafienverkehr zu vermeiden.

Radverkehrsnetz deutlich herausarbeiten

Das Radverkehrsnetz muss hierarchisch gegliedert und
intuitiv begreifbar sein. Wichtig sind gute Radverkehrs-
bindungen der einzelnen Stadtteile untereinander und
der Stadtteile mit der Innenstadt. Wichtige Routen, wie
die Verbindung vom Hauptbahnhof zu den umliegen-
den Schulen und den Universitatsstandorten, sind prio-
ritdr zu verbessern.

Radabstellanlagen verbessern

In Hildesheim sind in den letzten Jahren gute Radabs-
tellanlagen entstanden, z.B. am Hauptbahnhof und am
Ostbahnhof. Trotzdem besteht noch erheblicher Hand-
lungsbedarf, vor allem an wichtigen OPNV Haltestellen
und in der Innenstadt. Dabei geht es zum einen um den
wachsenden Bedarf und zum anderen um die Qualitats-
anforderungen hoherwertiger Rader (z.B. Pedelecs).

Wegweisung ist trotz Navigations-Apps erforderlich
Die Wegweisung unterstreicht die Bedeutung des Rad-
verkehrs und fordert die zweckmaflige Routenwahl. Ziel
ist die Ausweisung eines stadtischen (Haupt-) Routen-
netzes unter Beruicksichtigung der Integration der vor-
handenen Wegweisung des Landkreises. Im Stadtgebiet
sollen mindestens die Hauptrouten des Radverkehrsnet-
zes bzw. die Hauptverbindungen fiir den Radverkehr mit
einer den aktuellen Regelwerken entsprechenden Weg-
weisung versehen werden.

Abwigung haufiger zu Gunsten des Radverkehrs

Der Radverkehr steht in Konkurrenz zu den Anspriichen
der anderen Verkehrsteilnehmenden. Man wird auch
kinftig nicht immer zu Gunsten des Radverkehrs ab-
wagen kénnen. Aber es sollte immer ofter erfolgen. Rad-
verkehrsforderung heif3t andere Anspriiche, z.B. des Par-
kens oder der Flussigkeit des Autoverkehrs im Einzelfall
zu Gunsten des Radverkehrs zurtickzustellen.

Kontinuierliche und ausk6mmliche Finanzierung
erforderlich

Radverkehrsforderung bedeutet in Hildesheim einen
Umbau des Verkehrssystems. Dies erfordert Finanz-
mittel, die iiber das bisher Ubliche hinausgehen. Aktive
Radverkehrsforderung erfordert einen Mitteleinsatz von
mindestens 10€/Einwohner und Jahr. In Hildesheim
sind das ca. 1 Mio.€ pro Jahr, die im Wesentlichen durch
Umschichtungen im Etat bereitgestellt werden miissen.

Tue Gutes und rede dariiber

Intensive Offentlichkeitsarbeit rund um den Radverkehr
in Hildesheim verbessert den Informationsstand zum
Radverkehr, macht Radfahren zum Thema und bewirbt
das Serviceangebot. Hierzu sind eine breite Kooperation
aller wesentlichen Akteure und ein festes Budget er-
forderlich. Das Ziel einer aktiven Radverkehrsférderung
sollte die Schaffung eines positiven Fahrradklimas in
Hildesheim sein.
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