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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Der Integrierte Verkehrsentwicklungsplan 2025 (IVEP)! der Stadt Hildesheim
sieht gegentber dem Vergleichsjahr 2007 eine Steigerung des Radverkehrs-
anteils um 50% als anzustrebendes Zielszenario vor. Der Anteil der Wege der
Bargerinnen und Burger in Hildesheim, die dann mit dem Rad zuriickgelegt
wirden, soll dann bei 18% liegen. Hintergrund dieser Zielformulierung ist der
im Mobilitatsbereich notwendige Beitrag zum Klimaschutz, der weniger Auto-
verkehr erfordert, sowie die im Stadtgebiet bereichsweise zu hohen Belastun-
gen durch Larm und Abgase. Die Stadt Hildesheim folgt damit dem Beispiel
vieler anderer Stddte und Regionen, die in der Forderung des Radverkehrs
eine zukunftsorientierte Neuausrichtung der Mobilitatsplanung sehen, die be-
zahlbar ist und die positive Nebeneffekte, wie die Forderung der Gesundheit
sowie die Belebung der Strallenraume aufweist. Die Forderung des Radver-
kehrs ist ein wesentlicher Beitrag zur umwelt- und stadtgerechten Mobilitat
von morgen.

Mit dem Radverkehrskonzept 2025 mdchte die Stadt Hildesheim die Bedin-
gungen fur den Radverkehr in der Stadt auf der Grundlage eines systemati-
schen Handlungskonzeptes verbessern. Im Rahmen der Radverkehrskonzep-
tion werden die grundséatzlich im IVEP beschlossenen MalRnahmen zur Forde-
rung des Radverkehrs inhaltlich ausgestaltet sowie mit Kosten und Prioritéaten
versehen. Weiterhin werden exemplarisch Grundlagen zur zukiinftigen Fih-
rung und Gestaltung der Radverkehrsanlagen in Hildesheim erarbeitet.

Mit dem Radverkehrskonzept 2025 wird eine Entscheidungsgrundlage fir Po-
litik und Verwaltung der Stadt Hildesheim in Hinblick auf die Erstellung von
Investitionsprogrammen und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln gegeben.

! SHP Ingenieure

Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Hildesheim 2025; im Auftrag der Stadt
Hildesheim, Hannover 2012
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2 Methodik

Zu Beginn der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes in Hildesheim werden
die rechtlichen und entwurfsrelevanten Rahmenbedingungen fiir die Entwick-
lung von Radverkehrsanlagen aufgezeigt und daraus Standards fur die Rad-
verkehrsfuhrung in Hildesheim abgeleitet, auf deren Basis die MalRnahmen-
entwicklung erfolgen soll.

Zur weiteren Bearbeitung wird das Radverkehrsnetz 2010 der Stadt Hildes-
heim, wie es im IVEP dargestellt ist, Gbernommen und bildet die Basis der
Bestandsaufnahme. In Abstimmung mit dem Auftraggeber erfolgte die vertief-
te Bestandsanalyse des Radverkehrsnetzes exemplarisch an sechs ausge-
wahlten Routen, die sich Uber das gesamte Stadtgebiet verteilen und Unter-
schiede in ihrer Bedeutung fur den Radverkehr aufweisen. Anhand der Befah-
rung werden die vorhandenen Radverkehrsanlagen in ihrer Auspréagung sowie
festgestellte Mangel erfasst und dokumentiert. In der weiteren Projektbearbei-
tung erfolgt im gesonderten Teil, fir die ausgewéhlten Routen, eine detaillierte
MalRnahmenplanung, in der die EinzelmaRnahmen mit Kosten und Prioritaten
versehen werden.

Weiterhin wird die bestehende Situation im Radverkehr in Hildesheim bzgl.
der Unfallsituation, der Radabstellanlagen und der Wegweisung betrachtet
und bewertet. Ferner werden fiir die Aspekte Offentlichkeitsarbeit und Service
sowie die administrativen Rahmenbedingungen Empfehlungen ausgespro-
chen.

Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 wurde in enger Abstimmung mit
dem Auftraggeber entwickelt. Der Bearbeitungsprozess wurde durch eine be-
gleitende Arbeitsgruppe (AG) mit Vertreterinnen und Vertretern aus Politik,
Verbanden, Institutionen, Verwaltungsabteilungen etc. unterstitzt. In der be-
gleitendenden AG wurden alle wichtigen Themen inhaltlich aufbereitet, disku-
tiert und im Hinblick auf die Umsetzung (Kosten, Prioritaten etc.) mit einer Be-
schlussempfehlung versehen. Das Radverkehrskonzept wird tber den Fach-
ausschuss dem Rat der Stadt zur Entscheidung vorgelegt.

Zur Einfihrung in das komplexe Thema Radverkehrsférderung wurde eine
Exkursion nach Gottingen fir die projektbegleitende Arbeitsgruppe und weite-
re Teilnehmende aus Politik und Verwaltung durchgefiihrt. Ziel war die Motiva-
tion der Teilnehmenden durch die Veranschaulichung guter Praxisbeispiele
und die Moglichkeit der Erérterung der Rahmenbedingungen der Umsetzung
der Malinahmen mit den ortlichen Beteiligten.

2 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025

SHP Ingenieure

RIG\VS
1777



3 Ziele und Strategie

Das Leitbild fir den Radverkehr legt durch die angestrebten Ziele der Radver-
kehrsférderung die langfristige Entwicklungslinie fest. Daran orientiert werden
im Rahmen des Handlungskonzeptes Mal3hahmen entwickelt, die der Zieler-
reichung des Leitbildes dienen. Abbildung 1 veranschaulicht die fir die Ent-
wicklung des Radverkehrs in der Stadt Hildesheim definierten Ziele, Hand-
lungsfelder und notwendigen Rahmenbedingungen.

Leitbild Handlungskonzept Radverkehr
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Abb. 1 Leitbild Handlungskonzept Radverkehr

3.1 Ziele

Um die drei Oberziele zu erreichen, muss das Radfahren bis zum Jahr 2025
sicher, schnell und komfortabel sein. Zusatzlich sollen sich Radfahrende durch
ein gutes Fahrradklima wohl fihlen. Fahrradfreundliches Klima bedeutet, dass
der Radverkehr als gleichberechtigtes Verkehrsmittel wahrgenommen wird.
Zudem missen unterschiedliche Rahmenbedingungen auf diversen Ebenen
gegeben sein. Neben politischem Engagement der Stadt sowie von Vereinen
und Verbanden bedarf es vor allem einer personellen und finanziellen Unter-
stitzung auf dem Weg zu 18 % Radverkehrsanteil bei verbesserter Verkehrs-
sicherheit.

1. Steigerung des Radverkehrsanteils auf 18%

Der Radverkehrsanteil (Modal Split des stadtischen Verkehrs) soll von etwa
12% im Jahre 2007 auf 18% bis 2025 ansteigen. Die zusatzlichen Verkehrs-
anteile sollen im Wesentlichen vom Kraftfahrzeugverkehr kommen, da es das
erklarte Ziel der Stadt ist, den Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs auf unter 50%
zu senken. Die positive Verkehrsentwicklung im Radverkehr soll nicht zu Las-
ten des OPNV gehen und auch die Nahmobilitat zu FuR nicht beeintrachtigen.
Diese beiden Verkehrsarten sollen nach Mdglichkeit ebenfalls gesteigert wer-
den.

P@V
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2. Weniger Radverkehrsunfalle trotz steigender Radnutzung

Die Entwicklung des Radverkehrsanteils in Hildesheim verzeichnet in den letz-
ten Jahren nur eine geringe Zunahme. Trotz dieser eher geringfligigen Zu-
nahme ist einer Zunahme der Radunfélle festzustellen: von 2012 auf 2014
erfolgte eine Zunahme um fast 18%! Dem muss entgegengewirkt werden. Ziel
muss insbesondere ein deutlicher Riickgang der schweren Unfélle sein (Visi-
on Zero).

3. Konsens , pro Radverkehr*

Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 soll einen Beitrag zu umweltge-
rechter und stadtvertraglicher Mobilitat leisten. Dies setzt einen Konsens ,pro
Radverkehr* in der Stadtgesellschaft voraus, da die weitere Forderung des
Radverkehrs in einigen Fallen ohne Einschrédnkungen fir den Kraftfahrzeug-
verkehr nicht erreichbar sein wird. Die Férderung des Radverkehrs kann nur
dann positive Effekte entfalten wenn sie tber den formalen Beschluss zum
IVEP oder zum Radverkehrskonzept 2025 hinaus von der Stadtgesellschaft in
einem breiten Konsens getragen wird.

3.2 Strategie

Die programmatischen Ziele sollen durch eine Strategie erreicht werden, die
EinzelmalBnahmen stérker als bisher bindelt und den Radverkehr als System
begreift, bei dem infrastrukturelle Mal3hahmen, Serviceaspekte rund ums Rad
und Mallnahmen des Marketing zusammenwirken.

Radverkehrsnetz
Ziel ist ein hierarchisch gestuftes Netz fur den Alltagsverkehr mit einer guten
ErschlieBungsqualitat. Fir einige Hauptstrecken des Radverkehrs sind Alter-
nativrouten parallel zum HauptstralRennetz zu entwickeln.
— Ausbau attraktiver Verbindungen zwischen den Stadtteilen untereinander
und den Stadtteilen und der Innenstadt. Beispiele:
Verbindung Hildesheimer Wald/Neuhof — Alfelder Stral3e
Verbindung zwischen Himmelsthiir — Nordstadt - Bavenstedt
Verbindung Goslarsche StralRe zwischen Immengarten und PvH
— Ausbau attraktiver Verbindungen zwischen dem Hauptbahnhof und den
Hochschuleinrichtungen sowie anderer Schulen. Beispiele:
Verbindung vom Bahnhof zur Universitat Gber die Fachhochschule
Verbindung vom Bahnhof zur Robert-Bosch-Gesamtschule
— Ausbau paralleler Routen zu HauptverkehrsstralBen als Alternativrouten:
Beispiel:
Alternative zur Alfelder Stral3e entlang der Innerste

Strecken

Die linienhafte Radverkehrsfiihrung soll einen hohen Ausbaustandard aufwei-

sen und den Radfahrenden schnell und komfortabel zum Ziel fiihren. Folgen-

de Aspekte sind dabei zu beachten:

— Regelkonforme Radverkehrsanlagen an allen Hauptstrecken des Radver-
kehrs und an Hauptverkehrsstral3en

— Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen nur dann, wenn diese erfor-
derlich ist

— Bei Flachenkonkurrenz starker als bisher das Parken, Mittelinseln, Grin-
streifen, Uberbreite Gehwege, Fahrstreifen in Frage stellen: Abwéagung zu

4 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025
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Gunsten des Radverkehrs, wenn sonst Mindestmafle entstehen oder die
Sicht behindert wird. Beispiele:
Goslarsche Stral3e Rickbau auf zwei Fahrstreifen
Bahnhofsallee Rickbau auf zwei Fahrstreifen
— Ausweisung von FahrradstraRen zur bereichsweisen Bevorrechtigung des
Radverkehrs. Beispiel:
Gartenstralle

Knotenpunkte

Ziel der Radverkehrsplanung ist es, ein Angebot fur alle Nutzer zu schaffen,

damit diese maglichst sicher, schnell und komfortabel Gber einen Knotenpunkt

fahren kdnnen. Dabei missen gestalterische und signaltechnische Aspekte
beriicksichtigt werden:

— Stadtvertrdgliche Umlaufzeiten an Lichtsignalanlagen zur Verbesserung
der Verkehrsqualitat im Ful3- und Radverkehr sowie Einbeziehung des
FuRganger- und Radverkehrs in die Bewertung des Verkehrsablaufs an
Knotenpunkten anhand der Qualitdtsstufen des Handbuchs fir die Be-
messung von Verkehrsanlagen (HBS 2015, FGSV) (max. Wartezeit von
70 s bei QSV D).

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

— Eigene Lichtzeichen fir den Radverkehr.

— Verbesserung der Sichtbeziehungen an Einmindungen und Knotenpunk-
ten durch den Rickbau freier Rechtsabbieger sowie abgesetzter Furten.

— Bei bedarfsgesteuerter Schaltung: Abschaffung von Drucktastern, statt-
dessen Induktionsschleifen oder Beriicksichtigung der Radfahrenden in al-
len Umlaufen.

Flankierende Infrastruktur und Service

Zu einem fahrradfreundlichen Klima gehéren attraktive Fahrradabstellanlagen
an Quellen und Zielen sowie an Umstiegspunkten zu anderen Verkehrsmit-
teln. Dariiber hinaus sollen den Radfahrenden Service- und Komfortangebote
zur Verfigung gestellt werden. Die Unterstiitzung bei der Anschaffung von
Dienstfahrradern spielt wegen der Vorbildrolle der Verwaltung ebenfalls eine
wichtige Rolle.

— Ausreichendes Angebot zum Fahrradparken,

— Forderung der Intermodalitéat (B+R) an Haltestellen des OPNV,

— Forderung der Radnutzung im Berufsverkehr und fur Arbeitswege,

— Allwettertauglichkeit der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen,

— Wegweisungskonzept fur Hildesheim fortfihren und

— Service- und Komfortangebote rund ums Rad entwickeln.

Fahrradkultur

Die Radfahrenden in Hildesheim sollen sich als gleichwertige Verkehrsteil-

nehmende flhlen. Ziel ist es ein fahrradfreundliches Klima zu schaffen, wel-

ches in der Offentlichkeit durch Aktionen und Informationen kommuniziert
wird. Das Radfahren sollte kiinftig in Hildesheim Spald machen. Die Radver-
kehrsakteure arbeiten eng miteinander zusammen, um den Radlern optimierte

Angebote im Bereich Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit und Service zu ermdg-

lichen.

— Imagekampagne zur Starkung des Bewusstseins fir die Nutzung des
Fahrrads und zur Verbesserung der Akzeptanz des Radverkehrs im Stra-
Renverkehr.

— Vernetzung der Radverkehrsakteure.

Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025 5



— Kontinuierliche Zusammenarbeit der Radverkehrsakteure in der AG Rad-
verkehr.

Rahmenbedingungen

Nur mit den entsprechenden Rahmenbedingungen wird eine effektive Radver-

kehrsférderung erst ermdglicht. Hierzu gehdrt eine angemessene finanzielle

und personelle Ausstattung, die sich perspektivisch am steigenden Radver-

kehrsanteil orientiert.

— Dem Verkehrsanteil entsprechende Bereitstellung von Mitteln im Investiti-
onshaushalt.

— Bereitstellung von personellen Ressourcen fir die Radverkehrsplanung,
ggf. mit eigenem Budget fur die Vorbereitung von Mal3nahmen.

PEV
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4 Rechtliche und entwurfsrelevante Rahmenbe-
dingungen fur Radverkehrsanlagen

4.1 Einfihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gangi-
gen Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen® (ERA 2010) der FGSV oder den ,Richtlinien fiur die Anlage von
StadtstralRen* (RASt 06) - sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften
(StraRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StralRenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Aktuelle Forschungser-
gebnisse erweitern dartiber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatz-
madglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von Fihrungsformen fiir den
Radverkehr ab. Die wichtigsten Grundsétze der aktuellen ERA sind:

— Radverkehrsnetze sind die Grundlage fur Planung und Entwurf von Rad-
verkehrsanlagen.

— In HauptverkehrsstralRen sind grundsatzlich MaRRnahmen zur Sicherung
der Radfahrenden erforderlich. In Problembereichen missen radfahrer-
freundliche L6sungen gefunden werden (bspw. Alfelder StralRe), auch
wenn diese schwierig umzusetzen sind.

— In ErschlielBungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

— Besser keine als eine nicht den Anforderungen gentigende Radverkehrs-
anlage.

— Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

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

— FUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderun-
gen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

4.2 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95 und der StVO-Novelle 1997 liegen umfang-
liche praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkennt-
nisse z. B. zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Filhrung des Radverkehrs in
Kreisverkehren und zur Offnung von EinbahnstraRen vor. Darauf aufbauend
trat im April 2013 eine Neufassung der StVO in Kraft, die auch wesentliche

Anpassungen der Regelungen zum Radverkehr enthélt. Ziel dieser Bestim-

mungen ist es u. a., eine Uberregelung abzubauen und den értlichen Dienst-

stellen wieder mehr Flexibilitdét und Verantwortung zum Einsatz angepasster

Ldsungen zu geben.

Die folgende Aufzihlung gibt eine Ubersicht (iber die wichtigsten Anderungen

in der StVO (StVO-Neufassung 2013 und VwV-StVO 2009):

— Generell gilt nach der VwV-StVO fiur die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Flissigkeit des Verkehrs.

— Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise diurfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen
werden, wenn ausreichende Flachen fur den FuRverkehr vorhanden sind.

— Keine ,Rangordnung“ zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

— Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fiir Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative Maliangaben.

— EinfGhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025 7



— Rechtliche Erleichterungen fir die Einrichtung von Fahrradstralen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

— Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstral3en.

— Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) miussen Radfahren-
de bei Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuRverkehr anpassen.

— Benutzungsrecht fur die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

— Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direk-
ten Linksabbiegens.

— Keine Priorisierung der verschiedenen Maglichkeiten zum Linksabbiegen.

— Radfahrende mussen sich nicht mehr nach FuRRgangersignalen richten.
Fur die gemeinsame Signalisierung mit Ful3gdngern sind Kombisignale
notwendig. Die Ubergangsregelung endete zum 31.12.2016.

— Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfiihrung maoglich ist.

—  Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegen-
gerichteten Radverkehr.

— Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Féllen bei
entsprechender Ausschilderung maglich.

Im Dezember 2016 wurde die StVO erneut aktualisiert. Der neue Stand sieht
Tempobegrenzungen fur den Kfz-Verkehr im Bereich von Schulen und Kin-
dergarten vor, die sich auch positiv auf den Radverkehr austiben, da sich
durch die geringere Geschwindigkeit das Miteinander im StraB3enverkehr deut-
lich verbessern kann.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie er
sich aus der StvO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbe-
sondere RASt 06 und ERA) ergibt und fur die Radverkehrsfiihrung in Hildes-
heim von Relevanz ist, dargestellt. Die Aussagen bilden damit eine inhaltliche
Grundlage fur die Herleitung von MalBnahmenvorschlagen im Radverkehrs-
konzept.

4.3 Flihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Vielfaltige Nutzungsuberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfig-
barkeit zwingen auf HauptverkehrsstraRen oft zu Kompromissen in der Gestal-
tung des StralRenraumes und damit auch in der Fiuhrung des Radverkehrs.
Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belaste-
ten HauptverkehrsstralRen anzustreben. Eine schematische Anwendung des
Trennungsprinzips ist aber haufig auf Grund zu beachtender Randbedingun-
gen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

In Tab. 1 werden die angestrebten Regelbreiten fur stralenbegleitende Rad-
verkehrsanlagen nach RASt 06 und ERA 2010 aufgefiihrt, wobei im Verlauf
wichtiger Hauptrouten, bei hdheren Radverkehrsbelastungen, besonderen
Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch grofl3ere Breiten
erforderlich werden kdnnen. Die Mindestwerte lassen sich aus der VwV-StVO
bzw. den Regelwerken ableiten.
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Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60*) m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00) m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte

Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Radfahrstreifen 1,85 m (1,60*) m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m (VwV-

(inkl. Breitstrich) StVO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)

(inkl. Markierung) 1,50 m neben 2,00 m Parkstanden (RASt)
Gem. Geh- u. Radweg 2,50 - > 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

* bei geringer Radverkehrsbelastung
**in Abhdngigkeit von der Gesamtbelastung FuRganger und Radfahrende/Stunde

Tab. 1 Regelbreiten fiur stral3enbegleitende Radverkehrsanlagen nach
RASt 06 bzw. ERA 2010 (Breitenangaben ohne Sicherheitstrenn-
streifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m bei Verzicht auf
Einbauten im Sicherheitstrennstreifen).

Daraus abgeleitet lassen sich folgende Empfehlungen und Regelungen zur
Fuhrung auf Hauptverkehrsstralen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitt in den StralRen-

guerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und akzeptable

Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem

Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewahrt. Es sind

dafir aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu gehéren insbesondere

— gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges
an allen Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstickszufahrten, Kno-
tenpunkte),

— ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flie-
Renden Kfz-Verkehr und

— eine Breite von Radweg und Gehweg, die fur beide Verkehrsteilnehmer
ein gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermdglicht2.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemald RASt 06 und ERA ein taktil erfassba-
rer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehweg-
breite zuzurechnen ist (Abb. 2). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei
baulichen Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und
Radwegenden erforderlich. Hierzu geben die ERA besondere Hinweise.

2 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 1; Richtwerte fir Gehwege nach RASt

06 bzw. nach ,Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen“ (EFA 2001)
mindestens 2,50 m
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Abb. 2 Vom Gehweg getrennter Radweg (Hildesheim, Bahnhofsallee Siid)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 o-
der 241 StVO gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden
Standard gemaf VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radwe-
ges aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend
geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-StVO wird flr benutzungs-
pflichtige Radwege daruber hinaus explizit gefordert, dass auch ausreichende
Flachen fur den FulRverkehr zur Verfiigung stehen missen.
y m \

Abb. 3 Benutzungspflichtiger baulicher Radeg (Hildesheim, Steuerwal-
der Stral3e)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht gekennzeich-

nete Radwege? Bestand haben. Radfahrende dirfen sie benutzen, sie dirfen

dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt in Frage

— auf Stral3en, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wa-
re, aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anfor-
derungen nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

— auf StraBen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine Benut-
zungspflicht nicht erforderlich ist und

®  Bisher: sogenannte ,andere* Radwege
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— in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine Be-
nutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z. B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, au-
Rerhalb der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Abb. 4 Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hinweis: unzu-
reichende Breite) (Hildesheim, Hohnsen)

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach auf3en
fur die Verkehrsteilnehmer durch ihren Belag erkennbar. Bei Radwegen, die
sich von begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine
Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen. Auch die nicht benutzungspflichti-
gen baulichen Radwege sind verkehrsrechtlich Radwege, die der Verkehrssi-
cherungspflicht unterliegen. Sie durfen von anderen Verkehrsteilnehmern oder
fir Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist
Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegeniber ein- oder abbie-
genden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Generell ist — héchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge? - die Anordnung
einer Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grin-
den der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage
kommt sie deshalb allenfalls auf VorfahrtstraRen mit starkem Kfz-Verkehr, z.
B. Lerchenkamp und Rémerring. Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird
hierdurch an Bedeutung gewinnen und kann unter bestimmten Randbedin-
gungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Radverkehrsfiihrung ein-
gesetzt werden. Dabei sollte der Standard dieser Radverkehrsanlagen sich je
nach Netzbedeutung fur den Radverkehr weiterhin nach der Anforderung der
Regelwerke richten. Der Mindeststandard ergibt sich aus der Verkehrssiche-
rungspflicht. Fur Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei
eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit
nicht als ,Radwege 2. Klasse* angesehen werden dirfen. Dementsprechend
wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen
benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschie-
den.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen. Radwege dirfen in linker*

*  Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrs-
zeichen gekennzeichnet ist. Gemald aktueller StVO kann diese Kennzeich-
nung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
.Radfahrer frei“ erfolgen (dann also ohne Benutzungspflicht). Fir Zweirich-
tungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite (vgl. Abb. 5).
Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden un-
bedingt erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderli-
chen Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrs-
furten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsmoglichkeit zu schaffen.

Abb. 5 weirictungsradweg (Hildesheim, Marienburger Stral3e)

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) abmarkierte
Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fiir Radfahrende. Die
neuen Bestimmungen der VwV-StVO enthalten fur Radfahrstreifen keine zah-
lenmaRig fixierten Belastungsgrenzen mehr. Bei hohen Kfz-Verkehrsstérken
sollen die Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden, oder es ist ein
zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieRenden Kfz-Verkehr erforderlich.
Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en auf-
grund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrerinnen und Kraftfahrern
und Radfahrenden sowie der klaren Trennung vom Ful3verkehr bei einer ent-
sprechenden Ausgestaltung Gewabhr fiir eine sichere und mit den tbrigen Nut-
zungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausrei-
chender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindes-
tens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vor-
handenen StraRenraum kostenginstiger und schneller zu realisieren. Vorteile
gegeniuber Radwegen haben sie wegen des besseren Sichtkontaktes zu
Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten.

In Hildesheim werden Radfahrstreifen bislang eher selten eingesetzt.

RG\V
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Abb. 6 Radfahrstreifen (Hildesheim, Kui"tLScmacher-StraBe)

Schutzstreifen sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn,
bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung
(Verhaltnis Strich/Lucke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonréu-
me"“ zur bevorzugten Nutzung zur Verfugung gestellt werden. Eine Benut-
zungspflicht fur den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.
Schutzstreifen kdnnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder Rad-
fahrstreifen nicht moéglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der Schutz-
streifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grof3teil
des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Méglichkeit jedoch in der
mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit sein muss, dass
sich hier zwei Pkw begegnen kénnen. Schutzstreifen eignen sich vor allem fiir
Stral3en mit relativ engen Querschnitten.

Abb. 7 Schutzstreifen als Schonrum fur Radfahrende und als ,Reserve-
flache® fur grof’e Fahrzeuge (Hildesheim, KreuzstralRe)
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Abb. 8 Shuzstreifen mit Sicher'éitstrnnstifn zu parkenden Kfz (Hil-
desheim, Bahnhofsallee Nord)

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

— Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Gber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend
breiten, den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen oder Rad-
fahrstreifen nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken konnen
sie sinnvoll sein, um Radfahrende anstelle des reinen Mischverkehrs ei-
nen verbesserten Schutz zu schaffen.

— Bei hohen Verkehrsstarken sollten méglichst Breiten, die Gber den Min-
destwerten liegen, gewahlt werden.

— Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Strallen mindestens
4,50 m (Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von
5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden.

— Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungs-
fahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

— Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein Min-
destmafl von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

— Bei angrenzenden Parksténden soll die Flache fur den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m
Breite neben 2,00 m breiten Parkstanden gewahrleistet sein. Nach den
ERA 2010 sind fur StraBen mit héherem Parkdruck bzw. haufigen Park-
wechselvorgangen nach Mdglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

— Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite
von mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutli-
chung der Situation eher unterbrochen werden.

— An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzufiihren.

— Schutzstreifen sind in regelmaRigen Abstdnden mit dem Radfahrerpikto-
gramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine Roteinfarbung sollte
jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutz-
streifen. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fiir die Anla-
ge von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu
tragen, dass der Schutzstreifen durchgangig zu allen radverkehrsrelevanten
Tageszeiten den Radfahrenden zur Verfligung steht.

RG\V
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Rechtlich moglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Geh-

weg mit zugelassenem Radverkehr. So kénnen den Radfahrenden je nach

individuellem subjektivem Sicherheitsgefuhl auf der gleichen Stral3e verschie-

dene Fuhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 2010 wird diese

Kombination empfohlen, wenn damit

— den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schulerinnen und Schiler und Berufstatige) oder

— zeitlich differierenden Verkehrszustanden (Stauvorbeifahrt auf dem Geh-
weg bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

— Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Losung bietet sich vor allem auch bei
hoher Kfz-Belastung von tiber 10.000 Kfz/Tag an.

Gemeinsame Fuhrungen mit dem Ful3verkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt inner-
orts in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen
ist. Aul3erorts sind sie die Regel.

Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemall VwV-StVO aber nur in
Frage, wenn dies unter Beriicksichtigung der Belange der Fuf3gangerinnen
und FuRganger vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radver-
kehrs vereinbar ist. Die Beschaffenheit der Verkehrsflache muss den Anforde-
rungen des Radverkehrs geniigen.

RS x P

/

e

Abb. 9 Gemeinsamer Geh- und Radweg auf3erorts (Hildesheim, Itzumer
Hauptstralie)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung
des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei*
in Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benut-
zungspflicht auf dem Gehweg er6ffnet. Hierbei ist die Vertraglichkeit des Rad-
verkehrs mit dem Fuf3gangerverkehr als oberstes Gebot zu verstehen. Daher
durfen Radfahrende auch nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem mus-
sen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen
(z. B. Borsteinabsenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstra3en sind Radverkehrs-
furten zu markieren. Diese Lésung eroffnet insbesondere Radfahrenden, die
sich auf der Fahrbahn unsicher fiihlen, die Mdglichkeit der Gehwegnutzung,
wenn andere Formen der Radverkehrsfihrung nicht in Frage kommen (Abb.
10).
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Abb. 10 Gehweg, Radfahrer frei (Hildesheim, Bavenstedter Sral3e)

Auch wenn fur diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fur
die Gehwege genannt werden, ist doch die Berucksichtigung des FulRverkehrs
in gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

Diese Regelung ist fur beide Verkehrsteilnehmer keine zufriedenstellende L6-
sung und sollte sich nur auf Ausnahmen begrenzen und nicht als Standard
umgesetzt werden, so wie es haufig in Hildesheim der Fall ist.

4.4 Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfiihrun-
gen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraf3en
dar. Insbesondere bei der Fihrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen
kénnen entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit
der Linienfihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahre-
rinnen und Kraftfahrern zusammenhéangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges
der Radfahrenden gegeniuber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Ver-
besserung der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen
zwischen Radfahrenden und Kraftfahrerinnen und Kraftfahrern von grol3er
Bedeutung. Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage muissen
die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und
bestimmt eine sichere Knotenpunktfiilhrung zu einem wichtigen Kriterium fur
die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden
kann. Fur die Fihrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-
StVO (zu 8 9 StVO) verschiedene Méglichkeiten genannt. So ergeben sich im
Kontext von RASt 06, ERA 2010 und StVO u.a. folgende Anforderungen und
Fuhrungsmaoglichkeiten des Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von Vorfahrtstral3en sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfihrungen auf3er Schutzstreifen grundsatzlich Radverkehrsfurten
zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn
abgesetzt, geniel3t der Radverkehr nicht mehr ,automatisch* den Vorrang der
VorfahrtstraBe. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtrege-
lung angezeigt werden.
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Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an
den Fahrbahnrand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem
Bereich unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmundungsbereiche untergeordneter Stral3en
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenab-
schnitte Uber die Knotenpunktzufahrt hinuber. Die Aufpflasterungen verdeutli-
chen die Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsdampfend,
wenn die Anrampungen steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5 - 1:10). Unter-
suchungen zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrenden durch solche Rad-
weguberfahrten deutlich erhéht wird.

Abb. 11 Teilaufpflasterung im Einmindungsbereich einer Nebenstral3e
(Beispiel Bremen)

Radfahrstreifen kénnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knoten-
punkten eine sichere Radverkehrsfihrung gewahrleisten. Insbesondere kann
dadurch der kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus
fahrenden Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an sig-
nalisierten Knotenpunkten zweckmafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt
in Radfahrstreifen Ubergehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen
vorhanden sind oder wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen er-
moglicht werden soll.

Abb. 12 Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knoten-
punkt (Hildesheim, Steuerwalder Strafie)
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Der Einsatz uUberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll
sein (ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir
Radverkehrsanlagen geschaffen werden kénnen. Derartige Aufstellbereiche
(z. B. geradeaus/ linksabbiegend) ermdglichen, dass sich Pkw nebeneinander
ohne Einbul3e an Leistungsfahigkeit aufstellen kbnnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrenden
nach einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets an-
gemessen zu bertcksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung
im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.
Durch gesonderte Radfahrersignale kénnen auch an groraumigen Knoten-
punkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrenden (z. B. Raumge-
schwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Strémen ge-
mindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knotenpunkten ist dagegen
die gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. FuRgéngerinnen und FulRgénger sowie
Radfahrende sollten dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt
sein. Nach der StVO-Neufassung erfolgt die gemeinsame Signalisierung von
FulRgangern und Radfahrenden zukinftig grundséatzlich nur noch mit der
.Kombischeibe* mit Symbol fir beide Verkehrsarten, wobei fiir die erforderli-
che Umsetzung eine Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016 galt.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in
der Knotenpunktzufahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen aus-
gebildet sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefuhrt werden, dass ein Vor-
beifahren an mehreren wartenden Kfz mdoglich ist. Nach RASt 06 und ERA
2010 betragt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.
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Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt mit
zusatzlicher Rotmarkierung (Berlin)

Abb. 13

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdglich-
keit des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir Rad-
fahrende (und Ful3gangerinnen und Ful3ganger) nur schwer verwirklichbar.
Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete mdglichst vermieden werden.
Kommt der Verzicht auf eine freie Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, soll-
te durch bauliche MaRnahmen eine weniger ziugige Trassierung angestrebt
werden. Durch die Anlage von Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsab-
biege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefahrdungspo-
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tenzial fur den Radverkehr gemindert werden. Solche Radfahrstreifen sollen
deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.

Eine direkte Fuhrung der geradeaus fahrenden Radfahrenden auf einem Rad-
fahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die
Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der Ver-
kehrsteilnehmer, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur Umlauf-
zeit langer Rotphase. Gunstig sind ARAS vor allem dann, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs Uberschneiden, z. B.
wenn Kfz vorrangig rechtsabbiegen und Radfahrende geradeaus fahren. Der
Konflikt zwischen geradeaus fahrenden Radfahrenden und rechts abbiegen-
den Kfz wird dadurch deutlich gemindert. Auch fir links abbiegende Radfah-
rende kdnnen ARAS eine sichere Losung sein. Befurchtungen, dass die Leis-
tungsfahigkeit gemindert werden koénnte, haben sich als nicht zutreffend er-
wiesen. ARAS kdnnen bei starken Rechtsabbiegestrémen im Kfz-Verkehr zur
Erhéhung der Knotenpunktleistungsfahigkeit dienen, da Radfahrerpulks
schneller abflieRen kénnen.
T &3 ‘ .‘\\ N

Abb. 14  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) mit Moglichkeit zum di-
rekten Linksabbiegen (Hildesheim, Steuerwalder Stral3e)

Fur linksabbiegende Radfahrende sind besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere
Lésungsmaoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mal3 an Si-
cherheit und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen kdnnen. Neben
dem direkten bzw. indirekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knoten-
punkten auch Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinn-
volle Mdglichkeiten. Einsatzbereiche werden in den RASt 06 und ERA 2010
genannt. Die Wahlmdglichkeit fir Radfahrende zwischen direktem oder indi-
rektem Linksabbiegen kommt auch in der StVO deutlich zum Ausdruck.

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30 m) kdnnen wegen ihrer ge-
schwindigkeitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den Gesamt-
verkehr oft wirkungsvoll erhéhen. Fur Radfahrende hat sich die Fuhrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als die gunstigs-
ten Losungen erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischver-
kehr im Kreis kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen
dagegen auf der Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgrinden nicht ange-
legt werden.
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4.5 Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf Stral3en abseits
der Hauptverkehrsstral3en stehen vor allem Mafinahmen im Vordergrund, die
die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrmdglichkeiten
des Kfz-Verkehrs erhéhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen
vor allem in Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben, in jedem Fall ist
hier die Aufhebung der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich

(vgl. StVO, § 45(1c)), bei erheblichen Mangeln sollten die Radwege ganz auf-

gehoben werden.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Geschwindigkeits-

dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu ach-

ten, dass die Radfahrenden durch diese MalRnhahmen nicht unerwiinscht be-
eintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

— bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlasse fur Radfahrende geschaffen werden oder Radfahren-
de von Abbiegeverboten ausgenommen werden,

— bauliche MalBhahmen der Geschwindigkeitsdampfung (z. B. Aufpflaste-
rungen, Verséatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie nicht
oder allenfalls geringfiigig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

— auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt wird.

Fahrradstral3en sind eine Sonderform des Mischverkehrs auf ErschlieRungs-
straen. Als Sonderweg fir Radfahrende ausgewiesen, geniefRen Radfahren-
de bei dieser Ldsung Prioritdt gegeniber einem zugelassenen Kfz-Verkehr.
Dieser kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und muss
sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Nach der StVO-
Neufassung betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit fur alle Fahrzeuge
30 km/h. Fahrradstral3en sind so auch beschilderungstechnisch gut in vorhan-
dene Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vor-
rang fur die Fahrradstrale ausgeschildert werden, wenn die Menge des Rad-
verkehrs dies rechtfertigt, fir die Route insgesamt ein hoher Standard ange-
strebt wird und wenn durch verkehrsberuhigende Mal3hahmen verhindert wer-
den kann, dass der Kfz-Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsni-
veau erreicht. Anderenfalls sollte die fir Tempo 30-Zonen ubliche Rechts-vor-
Links-Regelung beibehalten werden.

FahrradstraRen stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fir
Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und kénnen bei glnstiger Lage im
Netz Biundelungseffekte fir den Radverkehr bewirken. Fahrradstraf3en sind im
Vergleich zu anderen MalRnahmen kostengiinstig, da sie in erster Linie ein
verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand
erfordern. Bauliche Mal3nahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforder-
lich.

Die Einrichtung von FahrradstraRen besitzt als Mittel der Offentlichkeitsarbeit
eine starke Signalwirkung fur den Radverkehr.
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Abb. 15  Fahrradstral3e (Burgdorf, Goethestralie)

Einbahnstrallen verhindern héaufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen fur die Radfahrenden im Erschlieungsstralennetz. Radfahrende
werden dann entweder auf zum Teil gefahrliche Hauptverkehrsstral3en ver-
dréngt oder befahren die Einbahnstra3en unerlaubt in der Gegenrichtung.
Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fiir StraBenwesen®, die die Sicher-
heitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstraRen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet, lasst erkennen, dass sich diese Regelung weder in Be-
zug auf die Zahl noch die Schwere der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung
negativ auswirkt. Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen Radverkehr
treten -auf niedrigem Niveau- noch am haufigsten an Einmindungen und
Kreuzungen (auch bei Rechts-Vor-Links-Regelung) mit in die EinbahnstralRe
einbiegendem oder diese kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Ver-
bindung mit eingeschrénkten Sichtverhaltnissen (insbesondere durch parken-
de Kfz). Auf den Streckenabschnitten zwischen Knotenpunkten sind Unfélle
mit legalem gegenlaufigem Radverkehr auch bei schmalen Fahrgassen dage-
gen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraRen fiir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der StVO-2013 einschrdnkende
Bestimmungen in der VwV-StVO weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist
der gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubezie-
hen.

4.6 Radverkehrsfihrung in Hildesheim - Ableiten von
Standards

Die Radverkehrsfiihrung in Hildesheim sollte eine weitgehend einheitliche
bauliche und verkehrstechnische Ausfiihrung erhalten. Dies dient sowohl der
besseren Akzeptanz und Versténdlichkeit der Radverkehrsfihrungen fir alle
Verkehrsteilnehmenden als auch der Vereinfachung der Planungs- und Ab-
stimmungsprozesse. Dartber hinaus wirkt eine einheitliche Ausbildung auch
im Sinne eines ,corporate design” offentlichkeitswirksam als Zeichen der For-
derung des Radverkehrs.

> Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstraen mit ge-

gengerichtetem Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Nachfolgendend werden stichpunktartig und in Anlehnung an die Vorgaben
der Regelwerke generelle Vorgaben und Ausbaustandards fir die zukinftige
Radverkehrsfiihrung in Hildesheim definiert.

— Die Wahl der Radverkehrsfiihrung héangt von der Verkehrsbelastung sowie
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ab. Die Vorauswahl der vorzuse-
henden Radverkehrsfihrung erfolgt nach der Vorgabe der ERA 2010.

— Im Regelfall kommt aus Sicherheitsgrinden innerorts richtungstreue Fiih-
rung zum Einsatz.

— Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur
bei geringem Fulverkehrsaufkommen vorzusehen. Aul3erorts sind sie die
Regel.

Ausbau von Radverkehrsanlagen

Die Einhaltung von RegelmalRen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von

Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme

von Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen

wird dadurch generell héher und es kommt haufiger zu Uberholungen mit u. U.

deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefihrten Vorgaben lassen sich folgende Emp-

fehlungen und Regelungen zur Fihrung des Radverkehrs in Hildesheim zu-

sammenfassen:

— Die Breiten von Radverkehrsanlagen richten sich nach den Vorgaben der
ERA 2010.

— Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusatz-
lich zu bertcksichtigen:

e 0,75 m zum La&ngsparken
e 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
e 0,75 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)

— FOr an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten
von 2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum
Radweg (0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

— Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen Einmindungen sich wiederholende Beschilderung, um Rechts-
unsicherheiten zu vermeiden.

— Duale Fihrungen (z.B. Radwege ohne Benutzungspflicht, Schutzstreifen)
zur Beriicksichtigung aller Radfahrtypen sind innerorts zu bevorzugen.

Weitere generelle Vorgaben

— An Grundstuckszufahrten soll der Radwegebelag generell durchgefihrt
werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu verdeutlichen.
Das Radwegniveau sollte durchgéangig sein, also keine Absenkungen im
Zuge der Grundstuickszufahrten. Moglich ist dies z. B. durch den Einsatz
von Rampensteinen.

— An Gefahrenstellen, wie z. B. haufig genutzten Zufahrten von Tankstellen,
kann die Sicherheit durch eine Roteinfarbung der Radverkehrsfurt erhdht
werden.

— StoRe an den Bordsteinabsenkungen sind fur den Radverkehr generell
unkomfortabel und fihren u. U. zu einer erhéhten Sturzgefahr. Sie sollten
z. B. im Rahmen eines "Bordabsenkungsprogramms" oder auch bei lau-
fenden Unterhaltungsarbeiten sukzessive durchgéngig beseitigt werden.
Stand der Technik ist heute der stufenlos abgesenkte Bord.

— Einsatz von Querungshilfen an Ortseingangen
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o Der innerértliche Radverkehr sollte nach Méglichkeit richtungstreu
gefuhrt werden.

e Beim Ubergang einer beidseitig innerértlichen Fiihrung in eine ein-
seitige Fuhrung im Aul3erortsbereich dienen z. B. Mittelinseln als
Querungsmaoglichkeiten.

e Dartber hinaus bewirken sie auch eine Geschwindigkeitssenkung
im Ortseingangsbereich.

Zweirichtungsradverkehr

e Die Freigabe linker Radwege ist aus Sicherheitsgrinden nur im
begriindeten Ausnahmefall vorzusehen.

e Im Zuge von Zweirichtungsradwegen erfolgt eine Kennzeichnung
mit dem Zusatzzeichen 1031 StVO in beide Richtungen, um die
Zulassigkeit der Ausnahmeregelung zu verdeutlichen und gleich-
zeitig ein Bewusstsein daflr zu schaffen, dass beim Fehlen dieser
Beschilderung kein Zweirichtungsradverkehr erlaubt ist.

o Ist der Zweirichtungsverkehr nur auf einem ausgewdahlten Ab-
schnitt zulassig, um z.B. das legale Erreichen einer gesicherten
Querungsstelle zu erméglichen, so kann dies mit Z 245 StVO ver-
deutlicht werden.

e An Knotenpunkten ist eine besondere Sicherung der Zweirich-
tungsradwege erforderlich. Neben der Markierung von Piktogram-
men und Pfeilen wird die Roteinfarbung der Radverkehrsfurten
empfohlen.

e Im Zuge der Zufahrten der Anschlussknotenpunkte ist zusétzlich
eine Beschilderung mit Zeichen 1000-32 StVO zu empfehlen.

e Zu Beginn und am Ende eines Zweirichtungsradweges sind siche-
re Querungsmaglichkeiten erforderlich.

An Knotenpunkten muss der Sichtkontakt gewéhrleistet sein. Hierzu ist
es erforderlich, dass

e das Parken im Einmindungsbereich unterbunden wird,

o der Radweg an die Fahrbahn herangefuhrt wird und

o die Radfahrenden sich durch eine vorgezogene Haltlinie im Sicht-
feld der Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer aufstellen konnen.
Grundsatzlich ist die Markierung von Radverkehrsfurten erforder-
lich.

Zur Fuhrung des Radverkehrs an innerértlichen Kreisverkehren gab es in
den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen. Daraufhin wird
derzeit eine Vertiefungsuntersuchung der GDV (Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V.) durchgefiihrt. Bis deren Ergebnisse
vorliegen, gelten die gangigen Regelwerke (RASt 06, ERA 2010), die be-
sagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls bevorrechtigt gefiihrt wer-
den soll. Dies kann entweder im Mischverkehr auf der Fahrbahn oder auf
umlaufenden Radverkehrsanlagen mit Vorrang fur Rad- und Ful3verkehr
erfolgen.

Radverkehr in Tempo 30-Zonen wird grundsétzlich im Mischverkehr auf
der Fahrbahn gefihrt.

EinbahnstralRen sollen fir Radverkehr - wenn mdglich - in Gegenrichtung
geodffnet werden, auch wenn sie nicht Bestandteil des Radverkehrsnetzes
sind.

Selbstédndige Wege, die Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind, sollen
befestigt werden (asphaltieren oder ebenes Pflaster verlegen). Wenn sie
besondere Bedeutung fur den Alltagsradverkehr haben, sollten sie auch
beleuchtet werden.
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— Die Durchlassbreite bei Pollern oder Umlaufsperren betragen mind. 1,50
m. Zum Einsatz kommen sollten ausschlie3lich reflektierende Elemente,
Poller werden darlber hinaus mit Bodenmarkierungen versehen.

— FahrradstralBen stellen insgesamt eine komfortable und sichere Fih-
rungsvariante fir Hauptverbindungen des Radverkehrs dar und kdnnen
bei gunstiger Lage im Netz Blindelungseffekte fir den Radverkehr bewir-
ken. Sie sollen zukinftig in Hildesheim zum Einsatz kommen. Da das
Element FahrradstrafBe fur Hildesheim neu ist, besteht die Chance, von
vornherein ein einheitliches, Hildesheim-typisches Design zu entwickeln,
um den Wiedererkennungswert zu erhéhen.

Radwegestandards

Eine einheitliche Ausbildung der Radverkehrsanlagen und den damit einher-
gehenden Wiedererkennungswert verbessert die Orientierung fir die Radfah-
renden. Vor Ort ist damit deutlich und fur alle Verkehrsteilnehmenden zu er-
kennen, auf welchen Verkehrsflachen der Radverkehr zuldssig ist und wo
nicht.

Derzeit weist Hildesheim insbesondere bei den vorhandenen Radwegen eine
Vielzahl unterschiedlicher baulicher Ausfiihrungen auf. Zur Verdeutlichung der
Radverkehrsfuhrung wird empfohlen, sukzessive einen baulichen Standard
und damit ein einheitliches Erscheinungsbild fir Radwege einzufuhren.

Die Vorlage fur einen Radwegestandard kdnnte der Ausbau der Bahnhofsal-
lee Sud (rotes Pflaster mit grauer Einfassung) darstellen. Der Radweg verfugt
Uber eine ausreichende Breite fur den richtungstreuen Radverkehr und tber
farblich abgesetzte Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn. Die Abtrennung
von Rad- und FulRweg erfolgt durch die Farbwahl des Materials.

X

Abb. 16  Neu gestalteter Radweg im Zuge der Bahnhofsallee Sid (Hildes-
heim)

Bei Neu- bzw. UmbaumalRnahmen sollten die Radverkehrsanlagen dabei zu-
kiinftig in dem abzustimmenden und festzulegenden einheitlichen Erschei-
nungsbild (wieder-) hergestellt werden. Auch die vorhandenen Radverkehrs-
anlagen sollten sukzessive in das neue Erscheinungsbild umgebaut werden.
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5 Unfallanalyse des Radverkehrs

Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung in Hil-
desheim wurden die polizeilich gemeldeten Unfalle mit Radverkehrsbeteili-
gung der Stadt Hildesheim aus den Jahren 2012 bis 2014 zugrunde gelegt.
Fur einzelne Betrachtungen wurden zuséatzliche Daten aus anderen Jahrgén-
gen herangezogen. Samtliche Daten wurden von der Polizeidirektion Hildes-
heim zur Verfigung gestellt, der fir ihre tatkraftige Unterstitzung des Projek-
tes ausdricklich zu danken ist.

51 Entwicklung der Radverkehrsunfélle

Im Betrachtungszeitraum 2012-2015 wurden insgesamt 595 Unfélle mit Betei-
ligung von Radfahrenden polizeilich erfasst. Die jahrliche Anzahl der Unfélle
ist dabei deutlichen Schwankungen unterworfen und liegt im Betrachtungszeit-
raum zwischen 118 Unfallen in 2013 und 172 Unfallen in 2014.
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Abb. 17 Radverkehrsunfalle in Hildesheim in den Jahren 2012-2015

Von den insgesamt 595 Unféllen ereigneten sich vier Unfalle mit Todesfolge,
insgesamt 71 mit schweren Verletzungen und 414 mit leichten Verletzungen.
Bei 106 Unfallen blieb es beim Sachschaden.

Hinzuweisen ist an dieser Stelle auf die erfahrungsgemaf sehr hohe Dunkel-
ziffer bei Radverkehrsunféallen ohne Verletzungsfolge, da gerade diese Unfalle
oft nicht polizeilich gemeldet oder nicht in die Statistik aufgenommen werden.
Im Vergleich mit anderen Stadten werden daher nur die Unfélle mit Personen-
sché&den beriicksichtigt.

Betrachtet man die langerfristige Entwicklung in Hildesheim, so stellt man fest,
dass die Gesamtanzahl der an Unfallen beteiligten Radfahrenden von 2002-
2009 stetig angestiegen ist. Von 2010-2013 hat sich die Anzahl der verunfall-
ten Radfahrenden wieder verringert. Nach einem unfallreichen Jahr 2014 ist
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die Anzahl der Unfalle in 2015 wieder leicht zurickgegangen. In den Jahren
2012 und 2015 sind jeweils zwei Unfélle mit Todesfolge zu verzeichnen.
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Abb. 18  Anzahl unfallbeteiligter Radfahrender im Hildesheimer Stadtgebiet
2002 2015

Setzt man den Radverkehrsanteil einer Kommune in Relation zur Einwohner-
zahl und zum Unfallgeschehen erhalt man einen Vergleichswert fir die Rad-
verkehrssicherheit einer Stadt. Fur den Vergleich mit Hildesheim wurden eini-
ge Stadte aus Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg und Niedersachsen
herangezogen, fur die dem Gutachter alle erforderlichen Werte vorlagen.
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Abb. 19  Vergleich des Unfallgeschehens in Hildesheim (2012-2014) mit
anderen Kommunen in Relation zum Radverkehrsanteil und zur
Einwohnerzahl
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Abb. 19 stellt das Ergebnis des Vergleichs grafisch dar. Daraus ist abzulesen,
dass die Unfallbelastung mit Radverkehrsbeteiligung in Hildesheim in Bezug
zur Einwohnerzahl und zum Radverkehrsanteil von 12 % leicht Gber dem
durchschnittlichen Trend der zum Vergleich herangezogenen Stadte liegt.

52 Unfallgegner

In Hildesheim dominieren Pkw als Unfallgegner bei den Radverkehrsunfallen
mit Personenschaden mit 67 %. Auch in anderen Stadten bzw. im bundeswei-
ten Vergleich ereignen sich die meisten Unfélle zwischen Radfahrenden und
Pkw.

Bei 45 (12,5 %) der insgesamt 361 Radverkehrsunfallen, bei denen ein Per-
sonenschaden folgte, handelt es sich um einen Alleinunfall eines Radfahren-
den, weitere 30 Unfalle (ca. 8 %) ereigneten sich zwischen jeweils zwei Rad-
fahrenden. Insgesamt 26 Unfélle (7 %) ereigneten sich zwischen Radfahren-
den und zu FulR Gehenden, 8 Unfalle (2 %) mit Beteiligung von Lkw.

Diese Verteilung der Unfallgegner entspricht in etwa der bundesweiten Auftei-
lung, wobei in Hildesheim etwas mehr Unfalle mit Pkw und zu Fuld Gehenden
geschehen und etwas weniger Alleinunfélle von Radfahrenden (vgl. Abb. 20).
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Abb. 20  Unfallgegner von Radfahrenden bei Verkehrsunfallen mit Perso-

nenschaden in Hildesheim (2012-2014) und Deutschland innerorts
(2014)

Insgesamt wurden bei 43,5 % der betrachteten Radverkehrsunfélle mit Perso-
nenschaden die Radfahrenden als Hauptunfallverursacher eingestuft. Zu be-
ricksichtigen ist, dass hierin auch die Alleinunfalle und die Unfalle zwischen
zwei Radfahrenden enthalten sind. Betrachtet man nur die Verkehrsunfalle
zwischen Radfahrenden und anderen Beteiligten, so stellen die Radfahrenden
nur zu 29 % die Unfallverursacher dar. Insbesondere bei den Unfallen mit zu
Ful? Gehenden wurden Uberwiegend die Radfahrenden als Unfallverursacher
eingestuft.
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53 Unfallzeiten

Die Auswertung der Unfallzeitpunkte zeigt jeweils eine ausgepragte morgend-
liche und nachmittégliche Spitze zwischen 7.00 und 8.00 Uhr bzw. zwischen
17.00 und 18.00 Uhr. Insgesamt lasst sich ein hohes Unfallaufkommen am
Nachmittag bis ca. 19 Uhr erkennen.

Die Spitzenzeiten im Unfallgeschehen sind damit vor allem zu Zeiten des
vermehrten Schiler- und Berufsverkehrs zu verzeichnen. Ein Vergleich zum
Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf wurde nicht durchgefihrt, es ist jedoch
davon auszugehen, dass sich die Verteilung der Unfallzahlen mit der Vertei-
lung des Verkehrsaufkommens im Alltagsverkehr (Kfz- und Radverkehr) in
etwa deckt.
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Tagesganglinie aller Radverkehrsunfalle in Hildesheim 2012-2014
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Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens im Wochenverlauf zeigt sich, dass
an Werktagen deutlich mehr Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung stattfinden als
am Wochenende.
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Abb. 23 Wochenganglinie aller Radverkehrsunfélle in Hildesheim 2012-
2014

Im jahreszeitlichen Verlauf sind vor allem die Sommermonate (Juni-Oktober)
unfallauffallig. Der leichte Anstieg der Unfallzahlen im Oktober kdnnte im Zu-
sammenhang mit den beginnenden schlechten Licht- und Sichtverhaltnissen
gesehen werden.
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Abb. 24  Jahresganglinie aller Radverkehrsunfalle in Hildesheim 2012-2014

Insgesamt entsprechen die Ganglinien des Unfallaufkommens denen des zu
erwartenden Radverkehrsaufkommens im Freizeit- und Alltagsradverkehr.
Auch bei einer Auswertung der Lichtverhéltnisse zum Unfallzeitpunkt konnten
keine weiteren Erkenntnisse zum Unfallgeschehen abgeleitet werden.
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54 Unfalltypen und Charakteristika

Der Unfalltyp beschreibt die Verkehrssituation (verkehrliche Konfliktsituation),
die zu dem jeweiligen Unfall fuhrte. Fur Hildesheim ergab die Auswertung der
435 Unfalle keine besonderen Auffalligkeiten. Die mit Abstand haufigsten Un-
falltypen sind ,Einbiegen/Kreuzen“-Unfélle bzw. Abbiegeunfalle (Abb. 25).
Analog dazu erfolgen die Unfalle Gberwiegend an Einmindungen, Knoten-
punkten und Grundsttickszufahrten. Diese mit anderen Stadten vergleichbare
Verteilung der Unfalltypen ist typisch fur Situationen, bei denen der Radver-
kehr im Seitenraum gefuhrt wird.

Betrachtet man die Folgen der einzelnen Unfalltypen, so zeigt sich, dass vor
allem die Abbiege- sowie die Einbiegen-Kreuzen-Unfélle zu schweren Perso-
nenschaden fiihren (Abb. 25).
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Abb. 25  Unfalltypen in Kombination mit Unfallfolge

Bei 288 der 435 Radverkehrsunfélle wurde die Charakteristik der Unfallstelle
polizeilich erfasst. Hierbei handelt es sich bei 40 % der Unfélle um Einmin-
dungen (Abb. 26). Darlber hinaus stellen Kreuzungen sowie Ein- bzw. Aus-
fahrten weitere Konfliktbereiche dar. Diese Charakteristiken passen zur Vertei-
lung der Unfalltypen.
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Abb. 26  Charakteristik der Unfallstelle bei Radverkehrsunfallen

5.5 Unfallursachen

Insgesamt wurden in den Polizeiberichten 517 Ursachen aller Beteiligten auf-
gefuhrt. Dabei handelt es sich um insgesamt 430 Hauptursachen, die direkt
zum Unfall fihrten und um 87 Ursachen, die dem weiteren Beteiligten polizei-
lich zugewiesen wurde.

Als haufigste konkret bezeichnete direkte Unfallursache werden ,Fehler beim
Abbiegen, Wenden und Rickwartsfahren® verzeichnet. Insgesamt entstanden
hierdurch 24 % aller betrachteten Radverkehrsunfélle. Betrachtet man nur die
Unfélle, die nicht von Radfahrenden verursacht werden, stellt dies in Hildes-
heim mit ca. 40 % die mit Abstand haufigste Unfallursache dar. Fehler im Zu-
sammenhang mit Vorfahrt oder Vorrang fihrten zu 18 % der Unfalle. Auch
diese werden hauptsachlich vom Unfallgegner der Radfahrenden begangen
(vgl. Abb. 27). Unfallursachen bei von Radfahrenden verursachten Unféllen
sind vor allem als ,sonstige Fehler®, Fehler bei der Stral3enbenutzung (i.d.R.
regelwidriges Linksfahren) sowie einer mangelnden Verkehrstiichtigkeit (im
Regelfall durch Alkoholkonsum) verzeichnet.
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Abb. 27  Unfallursachen seitens der Verursacher (Beteiligter 01) von Rad-
verkehrsunfallen

Der Unfallverursacher wird als Beteiligter 01 genannt, weitere Beteiligte wer-
den als Beteiligter 02 oder 03 aufgefuhrt. Neben den als Hauptgrund des Un-
falls festgestellten Ursachen wurden zum Teil auch noch weitere Ursachen
der Beteiligten 02 oder 03 aufgenommen. Abb. 28 zeigt diese weiteren Unfall-
ursachen auf.
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Abb. 28  Unfallursachen seitens weiterer Beteiligter bei Radverkehrsunfallen

Hier wird vor allem deutlich, dass die fehlerhafte StraRenbenutzung - Uberwie-
gend das links Fahren bzw. das Fahren auf einem Gehweg - die haufigste
Ursache darstellt, die den am Unfall beteiligten Radfahrenden (Beteiligter 02)
als weitere Ursache des Unfalls zugeschrieben wird. Auch in anderen Stadten
ist die fehlerhafte Stral3enbenutzung als haufigster Fehler der Radfahrenden
bekannt.

5.6 Alter unfallbeteiligter Radfahrender

Von den 542 an Unfallen beteiligten Radfahrenden von 2012 — 2014 wurde
bei 500 Personen das Alter polizeilich erfasst. Diese wurden in Altersgruppen
unterteilt (vgl. Abb. 29). Die Altersgruppen fassen dabei jeweils eine unter-
schiedliche Anzahl an Altersangaben zusammen. Wé&hrend bei den Erwach-
senen zwischen 25 und 64 Jahren die Altersgruppen jeweils 10 Jahre umfas-
sen, sind sie bei den Jugendlichen, Kindern und Uber 64-Jéhrigen ganz unter-
schiedlich.

Festzustellen ist, dass im gesamten Betrachtungszeitraum vor allem die Al-
tersgruppe der 18-24-Jadhrigen mit 12,6 verunfallten Radfahrenden pro zu-
sammengefasstes Lebensjahr und die 15-17-Jahrigen mit 11,0 am haufigsten
in Unfélle verwickelt sind, gefolgt von den 45-54-J&hrigen mit 7,7 beteiligten
pro Lebensjahr.
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Abb. 29  Alter unfallbeteiligter Radfahrender in Hildesheim (2012-2014)

Die Unfallfolge unterscheidet sich je nach Alterskategorie sehr. Wahrend bei
den Uber 64-Jahrigen nur 10 % der beteiligten Radfahrenden ohne Verletzung
blieben, sind dies z.B. bei den 18-24-Jahrigen 36 %. 22 % aller an Unféllen
beteiligten Radfahrenden tber 64 Jahre verungliickten sogar schwer.

Es ist davon auszugehen, dass insbesondere Schiilerinnen und Schiiler bzw.
Studierende im Verhaltnis haufiger das Rad nutzen als andere Altersgruppen.
Allerdings liegen fur Hildesheim keine Zahlen zur Altersverteilung der Radfah-
renden vor.

57 Generelle Aspekte und unfallauffallige Bereiche

Insgesamt ist bei der Analyse der polizeilich erfassten Radverkehrsunfalle zu
berticksichtigen, dass insbesondere bei Radverkehrsunféllen ein sehr hoher
Anteil polizeilich nicht erfasster Unfélle (Dunkelziffer) existiert, die hier nicht
einbezogen werden kdnnen. Dies betrifft vor allem Alleinunfélle oder auch
Unfélle zwischen Radfahrenden und nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern
mit meist geringerem Sachschaden oder auch leichten Verletzungen. Eine in
Munster durchgefuhrte Studie, bei der erstmals das Unfallgeschehen im Rad-
verkehr systematisch untersucht wurde, zeigt, dass die Zahl der Radverkehrs-
unfalle in Miinster dreimal hoher ist als bislang vermutet. Uber 12 Monate
wurden von der Polizei und den Krankenhdusern in Minster alle Daten zu
Unfallen zusammengetragen und ausgewertet. Nur ein Viertel aller dabei ver-
zeichneten Radverkehrsunfalle wurden demnach polizeilich erfasst, dies ent-
spricht einer Dunkelziffer von rund 75 %°.

Neben der statistischen Auswertung der Unfalldaten wurde die elektronische
Unfalltypensteckkarte der Polizeidirektion Hildesheim hinsichtlich besonders
unfallauffalliger Streckenabschnitte und Knotenpunkte betrachtet.

®  Quelle: Pressemitteilung auf der Internetprasenz des Universitatsklinikum

Muinster (UKM) vom 30.09.2010 (www.klinikum.uni-muenster)

34 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025

SHP Ingenieure

RIG\VS
1777



= \Walls trafe

Hi—gg) dem &Wum,
b = % Goem
: Hinter der Michaeliskirche 2 5 g
S \eidlersche Graben e -::’gL ff,\nSsmﬂ! ’_\7;5? N
o 3 & —— g‘md”s“
[ We Alter Markt ;, % |
o . S denst
— —n Z o z Sbf%lm = —
% % oo 5 F @_
L he BUrg S @ = rlesens \J
5 Q»o% Beyersc! @:o ° 2 <:’m — L lar
%-_\ ¢°9¢ Bergsteinweg=—>  [iDam {@-—I K g s
"‘; . ankebach =@ R e, 4 2
% Am Blan b e (% & "o:q‘fs.’o', 3 Gun”‘!ls(r,,; —%I“_ﬁ
= T !"—3 wagf 9’" %""/ § G ﬁ:
Abb. 30  Auszug aus der Unfalltypensteckkarte (EUSKa) im Bereich Hildes-

heim (2012-2014)

Hierzu wurden nach Augenschein die Stral3enziige, die nach Auswertung der
digitalen Unfalltypensteckkarten fur die Jahre 2012-2014 Unfallh&ufungen
erkennen lieRen, in plausible Abschnitte gegliedert (z.B. zwischen grof3eren
Knotenpunkten). Diese Knotenpunkte selbst wurden nicht in die streckenbe-
zogenen Unfalldichten eingerechnet, da sonst diese punktuellen Faktoren die
linienhafte Streckencharakteristik zu stark tberlagern wirden.

Aus der Abschnittslange und der Zahl der dem Abschnitt zugeordneten Unfal-
le wurde dann die Unfalldichte [Unfalle/(km und Jahr)] ermittelt. Fir Knoten-
punkte ermittelt sich die Unfalldichte als Unfalle/Jahr.

In den nachfolgenden Tabellen sind die unfallauffalligen Bereiche zusammen-
gestellt.

Stre-
Unfall-
StraRe von bis cken- | Anzahl dichte
lange Unfélle *
[U/km*a]
[km]
Steuerwalder | Cherusker- Senking-
StralRe ring stral3e 0.47 ! 5.0
Wollersweber- | Hindenburg- | Keller- 0.43 6 4.7
stral3e platz stral3e
Bischof- Peiner Stra- | Schitzen-
Jansen-Stralle | Be allee 0,55 7 4.2
OsterstralRe Kaiserstrale | Rathaus- 0,51 6 3.9
stral3e
AnnenstralRe Braun- Goschen-
schweiger tor 0,43 5 3,9
Strale
Butterborn Bahnhofsal- | Kennedy-
lee damm 0,54 6 3.7
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stre- Unfall-
StraRe von bis c__ken- Anz_ghl dichte
lange Unfélle [U/km*a]
[km]
Schitzenallee Sphutzen- Roémerring 0.45 5 3.7
wiese
Kardinal- Schutzen- Pfaffen-
Bertram- allee stieg 0,5 5 3,3
Stralle
Peiner StraRe | Steuerwalder Sachsen- 0.43 4 31
StralRe ring
Senkingstralle | ROmerring Steuerwal- 0.65 6 31
der StralRe
Marienburger | Struckmann- | Greifswal-
Stralle strale der StralRe 088 8 3.0
Wunramstra- An den | St.-
R3e/ Hohnsen Sportplatzen | Godehard- 0,77 7 3,0
Strale
Tab. 2 Unfallaufféllige Streckenabschnitte
Knotenpunkt Anz_ghl Unfalldichte
Unfélle [U/a]
Kennedydamm/ Kaiserstral3e/ Bismarck- 7 53
strale ’
Kennedydamm/ Bahnhofsallee/ Zingel 6 2,0
Marienburger Strafl3e/ Schillstral3e 6 2,0
Lerchenkamp/ Peiner Landstral3e 4 1,3
Kennedydamm/ Bavenstedter Stral3e 4 1,3
Mlnchewiese/ Lademiuhlenfeld 4 1,3
Kaiserstraf3e/ Bahnhofsallee 4 1,3
Goslarsche LandstralRe/ Senator-Braun-
4 1,3
Allee
Alfelder Stral3e/ Ulmenweg 4 1,3
Dammestraf3e/ Johannisstrale 4 1,3

Tab. 3 Unfallauffallige Knotenpunkte

Die Unfalldichten der auffélligsten Streckenabschnitte liegen zwischen 3 und 5
Unféallen pro Kilometer und Jahr. Der unfalltrachtigste Knotenpunkt im Hildes-
heimer Stadtgebiet ist die Kreuzung Kennedydamm/ Kaiserstral3e/ Bismarck-
straf3e mit 7 Unfallen in den drei Jahren.

Der Verlauf des Kennedydamms ist dabei gepragt von unfallauffélligen Kno-
tenpunkten, u.a. die Knotenpunkte mit der Bahnhofsallee/ Zingel (6 Unfélle)
sowie mit der Bavenstedter StralRe (4 Unfalle).

Im Vergleich zum Unfallaufkommen anderer Stadte I&asst sich insgesamt fest-
stellen, dass es in Hildesheim keine Bereiche mit unverhaltnismaRig hohem
Unfallaufkommen gibt. Die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung sind tber das
gesamte Stadtgebiet verteilt und ereignen sich sowohl im Zuge von Hauptver-
kehrsstrafRen als auch von ErschlieBungsstralen. Dartiber hinaus liegen auch
keine Informationen tber polizeilich definierte Unfallh&ufungsbereiche vor.
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6 Bestandsanalyse Radverkehr

Bei der Analyse und Entwicklung des Radverkehrsnetzes innerhalb des Inte-
grierten Verkehrsentwicklungsplans 2025 (IVEP) wurden bereits Mangel und
Licken bzgl. des Radverkehrs festgestellt. Im Rahmen der Bearbeitung des
Radverkehrskonzeptes 2025 wurde diese Analyse durch die erneute Befah-
rung des Netzes auf ihre Aktualitat hin Uberprift und fir die sechs ausgewahl-
ten Routen weiter vertieft.

6.1 Radverkehrsnetz

Die Grundlage eines Radverkehrskonzeptes ist die Festlegung eines Radver-
kehrsnetzes, der Schwerpunkt bei der Betrachtung liegt hierbei auf dem All-
tagsradverkehr. Obwohl der Radverkehr auf Grund der Uberwiegend kurzen
Wege und der zahlreichen Ziele flachenhaft stattfindet, gibt es viele Strecken,
auf denen auf Grund der Netzfunktion oder der angebotenen Qualitat der
Radverkehrsanlagen Fahrten gebiindelt stattfinden. Die Summe dieser Rou-
ten ergibt das Radverkehrsnetz. Die grundsatzliche Netzhierarchisierung wur-
de aus dem IVEP Ubernommen. Fir die Erstellung des Radverkehrsnetzes
wurden sowohl flachenhafte (Stadtteile/Wohnschwerpunkte, Innenstadt), als
auch punktuelle (Schule/Hochschule, Offentliche  Einrichtung,  Arbeitsplatz-
schwerpunkte usw.) Quellen und Ziele des Radverkehrs definiert. Anschlie-
Rend wurden die Ziele nach Bedeutung und unabhangig vom Wegebestand
miteinander verknipft, um das sogenannte Wunschliniennetz zu definieren.
Dieses wurde dann im n&chsten Schritt auf das reale Straf3en- und Wegenetz
umgelegt und entsprechend seiner Bedeutung hierarchisiert.

— Die Hauptrouten des Radverkehrs sind héufig identisch mit den Haupt-
achsen des Stral3ennetzes, daher sind hier in der Regel Radverkehrsan-
lagen erforderlich. Sie missen auch in den Abend- und Nachtstunden so-
wie ganzjahrig sicher und komfortabel nutzbar sein. Sie dienen zudem ei-
ner gesamtstadtischen Verbindungsfunktion, z. B. zum Erreichen des in-
neren Stadtbereiches mit vielen Zielen des Radverkehrs oder zu grof3en
Einzelzielen. In der Regel weisen die Hauptrouten relativ hohe Radver-
kehrsstarken auf.

— Die Nebenrouten als zweite Kategorie eines Radverkehrsnetzes setzen
sich zusammen aus Parallelrouten zu Hauptrouten, die durch verkehrsar-
me Nebenstral3en, durch Grinziige oder entlang von Gewdassern verlau-
fen. Diese Routen kénnen am Tage und bei guter Witterung trotz zumeist
grolRerer Streckenldnge die attraktivere Alternative zu den Hauptrouten
sein. Weiterhin finden sich hier Tangentialbeziehungen zwischen aul3er-
halb des inneren Stadtbereiches gelegenen Stadtteilen oder zu weniger
bedeutenden bzw. abgelegenen Zielen. Die Nebenrouten weisen eine ge-
wisse Verteilungsfunktion auf, es sind sozusagen die Sammelstralen des
Radverkehrsnetzes.

— Die Freizeitrouten, als dritte Stufe des Radverkehrsnetzes, sind die zu-
meist abseits des Kraftfahrzeugverkehr verlaufenden Routen und dienen
eher dem bewegungsorientierten Freizeitverkehr als dem zielorientierten
Alltagsradverkehr. Im Stadtgebiet kommt es hier zu Uberlagerungen mit
den Nebenrouten.
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— Bei den Netzlicken wird zwischen Erganzungsvorschlagen unterschie-
den, bei denen bereits eine Strecke vorhanden ist und Abschnitten, auf
denen bisher kein Weg vorhanden ist.

Das Radverkehrsnetz wurde gegeniiber dem Netz des IVEP bei der Bearbei-
tung des Radverkehrskonzeptes 2025 um folgende Strecken erganzt:

— Nebenroute vom Hauptbahnhof bis zur Robert-Bosch-Gesamtschule,

— Nebenroute Uber die Orleansstral3e/Stephanstral3e/Stresemannstralle und
— Hauptroute zur Anbindung des Gewerbegebietes Nord.

Abb. 31 zeigt das UberarbeiteteRadverkehrsnetz Hildesheim 2025. Es enthéalt
20 Hinweise auf fehlende oder nicht nutzungsgerechte Netzabschnitte, die zur
durchgéngigen Befahrbarkeit aller Routen erforderlich sind. Die Hinweise wur-
den teilweise aus den Hinweisen des IVEP ubernommen und um aktuelle
Hinweise erganzt. Bspw. wird die Verbindung vom Phoenixgel&nde zur Bres-
lauer StralRe unter der Bundesstral3e 1 als wiinschenswerte Verbindung auf-
genommen.

Das Netz der Hauptrouten besteht vorwiegend aus Radialrouten. Die vier das
unmittelbare Stadtzentrum mit der Fuf3gdngerzone begrenzenden Strafien
(KaiserstraRe, Kennedydamm-Zingel Schuhstral3e, Kardinal-Bertram-Stral3e)
sind Bestandteile der Hauptrouten. Zu den wichtigen Hauptrouten z&hlt au-
Rerdem die Verbindung zwischen Ochtersum — Moritzberg — Himmelsthir und
Himmelsthir — Bavenstedt. Die Verbindungsherstellung vom Bahnhofsvorplatz
Uber den Busbahnhof zur Steuerwalder StrafRe wird ebenfalls zum Hauptrou-
tennetz erganzt.

Das Netz der Nebenrouten umfasst Parallelrouten zu den Hauptrouten: Mari-
enburger Stral3e, Bavenstedter Stralle, Steuerwalder Stral3e und Alfelder
StraBe — Kurt-Schumacher-Strale. Ansonsten dient es der Biindelung des
Radverkehrs in den Wohnquartieren.

In Ergénzung der Freizeitrouten sind die Fernradwege Borderadweg, Rad-
weg zur Kunst, und der HI-Ring im Radverkehrsnetz dargestellt. Ebenfalls
dargestellt ist die im Jahr 2015 eréffnete Kulturroute, welche sich teilweise mit
dem Radweg zur Kunst tUberschneidet.

Neben den bereits aufgefliihrten Kategorien des Radverkehrsnetzes gibt es
noch eine zusatzliche Kategorie, die in Hildesheim bisher nicht vorzufinden ist.
Die Haupt- und Nebenrouten kénnen durch die Radschnellwege Uberlagert
werden. Auf Radschnellwegen gelten die hdchsten Anforderungen an die Inf-
rastruktur und dort lassen sich die gréfiten Reisegeschwindigkeiten erzielen.
Mogliche Korridore wéaren beispielsweise die Verbindung von Diekholzen,
Harsum oder Grof3 Diingen nach Hildesheim. Aber auch die Verbindung von
Giesen nach Hildesheim als potenzielle Verlangerung des Radschnellweges
von Hildesheim nach Hannover ist von wichtiger Bedeutung.

Die Innenstadtanbindung beispielsweise Uber die Wallstral3e soll im Rahmen
einer weiteren Untersuchung geprift werden. Es ist sicherzustellen, dass an
den Zuwegungen ausreichend Abstellmdglichkeiten fur den Radverkehr vor-
gesehen werden und die Anschlisse an die Innenstadt/Fuldgdngerzone ver-
kehrssicher in beiden Richtungen befahrbar sind.
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6.2 Radverkehrsanlagen

Die wahrend der Befahrung des Radverkehrsnetzes erfassten Merkmale und
Auspragungen der Radverkehrsanlagen sind im Folgenden exemplarisch dar-
gestellt. Merkmale sind insbesondere die Fuhrungsform und die Qualitat der
Anlagen. Eine Ubersicht iiber die erfassten Mangel wird in separaten Planen
fur die einzelnen Stadtteile dargestellt.

6.2.1 Fuhrungsform des Radverkehrs

Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt im Innenstadtbereich Gberwiegend im
Seitenraum auf getrennten Geh- und Radwegen (Bsp. Bahnhofsallee Sid).
Radwege auf denen die Benutzungsplicht aufgehoben wurde, werden als An-
dere Radwege bezeichnet (Bsp. Hohnsen).

Entlang der stadtteilverbindenden Hauptverkehrsstral3en wird der Radverkehr
innerorts sowie auf3erorts Uberwiegend auf einseitig gefihrten gemeinsamen
Geh- und Radwegen gefuhrt (Bsp. zwischen Neuhof und Hildesheimer
Wald).

Innerhalb der Stadtteile auf den angebauten Hauptverkehrsstralen sind
Gehwege haufig fir den Radverkehr freigegeben (Bsp. Goschentor). Hier
konnen die Radfahrenden zwischen dem Fahren auf der Fahrbahn und der
Benutzung des Gehweges, unter besonderer Berticksichtigung der Ful3gange-
rinnen und Ful3ganger, wahlen.

Zu den Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn z&hlen der Schutzstreifen
(Bsp. DammstralRe), der Radfahrstreifen (Bsp. Frankenstralle) sowie der
Mehrzweckstreifen (aufRerorts). Diese Formen der Radverkehrsfiihrung sind
bisher in Hildesheim nur vereinzelt vorzufinden.

In den Wohngebieten der Stadtteile von Hildesheim sind tberwiegend
Tempo 30-Zonen angeordnet, innerhalb derer entsprechend der StVO auf-
grund des geringen Geschwindigkeitsniveaus und der meist geringen Ver-
kehrsstarken in der Regel keine Radverkehrsanlagen zur sicheren Fiihrung
des Radverkehrs notwendig sind.

Zusatzlich zu diesen straRenbegleitenden Radverkehrsanlagen sind ver-
schiedene Wirtschaftswege fur den Radverkehr freigegeben und stellen
eine weitere wichtige Form der Radverkehrsfihrung dar. Die Wirtschafts-
wege liegen haufig abseits der Stadtteile und weisen eine Verbindungs-
funktion zwischen den Stadtteilen auf (Bsp. Hottelner Weg).

"Bahnhbfsallee Sid Hohnsen
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FrankenstraRe Dammstralie

Wallstral3e Hottelner Wegr
Abb. 32  Fuhrungsformen in Hildesheim

6.2.2 Qualitat der bestehenden Radverkehrsanlagen

Die Qualitaten der bestehenden Radverkehrsanlagen in Hildesheim sind wéh-
rend mehrerer Vor-Ort-Befahrungen erfasst worden. Diese umfassen den Be-
lag sowie die Breite und verschiedene Mangel (z.B. Wurzelaufbriiche oder
Hindernisse) im Verlauf der Radverkehrsanlagen. Zuséatzlich wurde die Man-
gelerfassung durch Hinweise und Anregungen der Birgerinnen und Blrger
erganzt.

Zusammenfassend sind folgende Defizite bei den Radverkehrsanlagen in Hil-
desheim festzustellen:

— (2u) schmale Radverkehrsanlagen,

— nicht ERA-konforme Fuhrungsformen,

— Radwegschéaden (punktuell mangelhafte Oberflache),

— Befahrbarkeit zum Teil eingeschrankt (z.B. fehlenden Bordsteinabsenkun-
gen),

— fehlende Uberquerungshilfen,
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— bestehendes Konfliktpotential zwischen Ful3- und Radverkehr (z.B. in Be-
reichen von Haltestellen, engen StraRenverhaltnissen, Brickenbauwer-
ken),

— fehlende Beleuchtung (soziale Unsicherheit),

— Netzltcken,

— Barrieren (Tunnel, Bricken),

— enge Umlaufsperren,

— FuUhrung des Radverkehrs aul3erhalb des Sichtfeldes des Kfz-Verkehrs an
Knotenpunkten,

— freier Rechtabbieger an Knotenpunkten und

— falsche StVO-Beschilderung (z.B. Zusatzschild Zeichen 1022-10 — ,Rad-
fahrer frei* ohne weiteres Schild).

Die festgestellten Mangel der einzelnen Routen sind im gesonderten Teil
.MalRnahmenkatalog“ aufgefuihrt. Dartiber hinaus ist die Nebenroute Friesen-
stral3e — KreuzstralRe aufgrund der schlechten Oberflachenqualitat zu optimie-
ren.

6.3 Routenbetrachtung

Mit verschiedenen Malinahmen zur Radverkehrsférderung kann in Hildesheim
eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils erreicht werden. Dafir wer-
den die in Abstimmung mit dem Auftraggeber wichtigsten Radverkehrsrouten
analysiert und mit Malinahmenempfehlungen formuliert.

Im gesonderten Teil ist der dazugehdrige MaRnahmenkatalog dargestellt. In
diesem erfolgt zum einem eine Prioritdteneinstufung des Gutachters in Bezug
auf die Verkehrssicherheit und Komfort fur die Radfahrenden und zum ande-
ren eine Einstufung der Stadt Hildesheim zur Aufstellung eines Mehrjahres-
programms. Ferner wird der Aufwand zur Umsetzung der Mal3nahmen einge-
schatzt. Auf Grundlage pauschaler Kostenanséatze wurde eine Kostenschat-
zung vorgenommen. Dabei ist zu beachten, dass sich beim derzeitigen Kon-
kretisierungsgrad viele kostenbeeinflussende Faktoren fir die einzelnen Mal3-
nahmen noch nicht ndher bestimmen lassen. Auch kénnen sich im Rahmen
der erforderlichen Detailplanungen im Einzelnen noch erhebliche Abweichun-
gen ergeben. Sowohl Kosten fur den Grunderwerb, als auch Kosten fir die
Planung und weitere anfallende Nebenkosten sind nicht enthalten.

Nachfolgend sind die sechs zu untersuchenden Routen dargestellt:
— Robert-Bosch-Stral3e/Steinbergstralie,

— Goslarsche StralRe/Goslarsche LandstralRe,

— Hauptbahnhof bis zur Universitat auf der Marienburger Hohe,

— West-Ost-Verbindung: Himmelsthiir - Nordstadt — Bavenstedt,
— Schitzenwiese/Alfelder StralRe und

— Hauptbahnhof bis zum Lerchenkamp uber die RBG.
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6.3.1 Robert-Bosch-Stral3e/Steinbergstralle

Die Robert-Bosch-Straf3e/Steinbergstral’e dient als Verbindungsstrecke zwi-
schen dem Bosch-Werk und Wohnstandort Hildesheimer Wald, dem Ortsteil
Neuhof sowie dem Innenstadtbereich. Aufgrund dieser Verbindungsfunktion
weist diese Strecke erhebliche Potentiale auf, um den Radverkehrsanteil in
Hildesheim zu steigern.

Zur besseren Ubersicht wird die Strecke in drei Abschnitte eingeteilt:
— Hildesheimer Wald KP L460/Robert-Bosch-Straf3e bis Ortstafel,
— Robert-Bosch-Stral3e auf3erorts und

— Steinbergstralle

In Abb. 34 sind die Radverkehrsfihrungen zum Zeitpunkt der Analyse darge-
stellt.

Radverkehrsfiihrung

Fahrbahnfiihrung Stralte )
= Anliegerfahrbahn
= Gehweg-Radfahrer frei °L

Schutzstreifen
= anderer Radweg (OB)
) Bincenbers € 0 Gemeinsamer Geh-/Radweg /-
o A ~ \ W= = == Getrennter Geh-/Radweg

Radfahrstreifen
Radweg
Seitenstreifen ~
Wirtschaftsweg ‘
<» Zweirichtungs-Betrieb

7 ‘ ‘\-‘7.51“" :-\‘ o .i/)/j/, ’/
Ubersicht Radverkehrsfihrung Robert-Bosch-Stral3e/ Steinberg-
stral3e

=

Abb. 34
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Hildesheimer Wald

Analyse

Der Abschnitt beginnt am Knotenpunkt L460/Robert-Bosch-Stral3e. Hier ist
keine Radverkehrsanlage vorhanden, der Radfahrende wird bis zum Knoten-
punkt Unter den Eichen auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr
gefuhrt. Am Knotenpunkt beginnt ein einseitiger gemeinsamer Zweirichtungs-
Geh-/Radweg auf der Ostseite bis nach Neuhof.

L
A:
o \

i 1
Radverkehrsfuhrung Hildesheimer Wald

Abb. 35

Die Kfz-Belastung der Robert-Bosch-Stral3e liegt unter 5.000 Kfz/d, demzufol-
ge ist hier keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage erforderlich. Der
gesamte Bereich ist einschlie3lich des Knotenpunkts mit der L460 stark Uber-
dimensioniert. Der friiher vorhandene Ful3gangeriiberweg zwischen Unter den
Eichen und der Bushaltestelle entspricht in der vorhandenen Mehrstreifigkeit
nicht mehr dem Regelwerk.

MaRRnahmenvorschlage

Fur diesen Abschnitt wird eine Umnutzung der Fahrbahnflachen mit dem Ver-
bleib eines Fahrstreifens je Richtung vorgeschlagen. Die Fihrung des Rad-
verkehrs erfolgt auf Schutzstreifen ab der Ortstafel bis zum Knotenpunkt L460.
AuRerdem soll am Knotenpunkt Unter den Eichen ein FulRgangeriiberweg
eingerichtet werden. In der Kostenschéatzung ist diese MaRnahme nicht be-
ricksichtigt, da die Beschlussvorlage an dieser Stelle keine MaRnahme vor-
sieht.

Robert-Bosch-StralRe AuRerortsabschnitt

Analyse

Auf dem Auferortsabschnitt wird der einseitige gemeinsame Zweirichtungs-
Geh- und Radweg bis Am Hafersiek fortgefuihrt. AnschlieRend wird der Rad-
verkehr auf der Ostseite als Gehweg/Radfahrer frei bis Am Krimpel gefuhrt.
Ab Am Krumpel beginnt ein Radweg im Seitenstreifen, der spater auf dem
Gehweg abmarkiert wird. In der Gegenrichtung wird der Radverkehr nach En-
de Gehweg/Radfahrer frei kurz auf dem Seitenstreifen und dann auf dem
Wirtschaftsweg bis Am Hafersiek gefuhrt (ohne Benutzungspflicht).

Die benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen auf der Ostseite sind durch-
gehend zu schmal. AuRerdem ist die Oberflachenqualitét teilweise schlecht.
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) Radverkehrsfijhrur.lg'l_J er Robert-Bosch-StraRe auRerorts

Abb. 36

Die Kfz-Belastung der Robert-Bosch-Stral3e liegt unter 10.000 Kfz/d. Laut dem
Regelwerk ist hier keine Zweistreifigkeit erforderlich. Auf dem Abschnitt ist
Uberwiegend eine Geschwindigkeit von 70 km/h angeordnet. Laut den Emp-
fehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010, FGSV) ist innerorts bei Tempo
70 und > 600 Kfz/h eine Trennung des Kfz-und Radverkehrs unerléasslich (Be-
reich IV). Die Richtlinie fir die Anlage von LandstraBen (RAL, Stand 2012,
FGSV) sieht bei der Entwurfsklasse 3 (EKL 3) Stralen (> 4.000 Kfz/d) fahr-
bahnbegleitende Radverkehrsanlagen vor. Zum Zeitpunkt der Analyse war
stadtauswarts bis Am Hafersiek keine Benutzungspflicht vorhanden, stadtein-
warts erfolgte eine Benutzungspflicht auf nicht ERA-gerechtem Radweg.

MaRRnahmenvorschlage

Es sollte eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage in ERA-Qualitéat einge-
richtet werden. Die Empfehlung des Gutachters ist eine durchgangige beidsei-
tige Markierung von Radfahrstreifen und eine Fahrbahnrickfihrung auf zwei
Fahrstreifen.

Wéhrend der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde die empfohlene
beidseitige Markierung eines Radfahrstreifens nicht umgesetzt. Stattdessen
soll der gemeinsame Geh- und Radweg auf dem Abschnitt vom Elsbeerenweg
bis zum Am Hafersiek ertlichtigt werden. Auf dem Abschnitt Am Hafersiek bis
zum Krumpel soll der Radweg umgebaut werden. Zwischen der Einmindung
Am Krimpel und der Einmiundung Neuhofer Stral3e wurde bereits ein gemein-
samer Geh- und Radweg (Zweirichtungsradweg) mit Sicherheitstrennstreifen
zur Fahrbahn markiert. Die Fahrbahn ist in diesem Bereich dreistreifig. Der
Abschnitt Neuhofer Stral3e bis zur Ortstafel soll in der jetzigen Form bestehen
bleiben.

Die Kostenschétzung beinhaltet die MaRnahmen des Aus- und Umbaus der
Vorlagen der Verwaltung.

Steinbergstralle

Analyse

Zwischen der Alfelder StraRe und der Ortstafel ist ein Gehweg/Radfahrer frei
ausgeschildert. Die Gehwege sind zumeist unter 2,50 m breit, d.h. nicht den
ERA entsprechend. Abschnittweise sind 0,90 m breite ehemalige Radwege
(blassrotes Pflaster) zu erkennen.
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Radverkehrsﬁjrung in der SteinbergStraGe

Abb. 37

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf diesem Abschnitt betragt 50 km/h.
Die Kfz-Belastung zwischen der Alfelder Stral3e und Am Probsteihof liegt bei
bis zu 13.000 Kfz/d, sudlich Am Probsteihof unter 10.000 Kfz/d. Laut der ERA-
Belastungsklasse Il wird hier die Fahrbahnfihrung mit ,zuséatzlichen Angebo-
ten als Regellosung empfohlen. Die Fahrbahnbreite zwischen der Alfelder
Strafl3e und Am Probsteihof betragt bis zu 11,00 m, abschnittweise ist Parken
auf der Fahrbahn oder halb auf dem Gehweg erlaubt. Die Fahrbahnbreite std-
lich am Probsteihof liegt bei 8,00 m mit Langsparkstanden in 2,00 m breiten
Parkbuchten.

MaRRnahmenvorschlage

Eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage ist nicht erforderlich. Die Fahr-
bahnbreite ermdglicht aber die Anlage von  durchgehenden  Schutzstreifen
zwischen der Matthiaswiese und dem Probsteihof. Im 6Ostlichen, beidseitig
angebauten Abschnitt ist abschnittweise das Parken gegebenenfalls neu zu
ordnen. Die Knotenpunkte missen dementsprechend angepasst werden.

Die Kostenschatzung beinhaltet die MaRnahmen des Aus- und Umbaus der
Vorlagen der Verwaltung.

6.3.2 Goslarsche Straflle/ -Landstralle

Die Goslarsche Stral3e verlauft vom Knotenpunkt Zingel/Schuhstrale (Paul
von Hindenburg Platz, kurz: PvH) bis zur Bahntrasse. Von dort wird sie in die
Goslarsche LandstralRe Uberfuhrt. Diese Verbindung ist eine wichtige Ost-
West-Verbindung durch die Innenstadt.

|
n*ﬁ:—r

g e

Abb. 38  Radverkehrsfiihrung Goslarsche StralRe
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Analyse

Der Radfahrende féhrt zwischen dem PvH und dem Immengarten tberwie-
gend auf der vierstreifigen Fahrbahn, zuséatzlich ist der Gehweg fur den Rad-
verkehr in beiden Richtungen frei gegeben. Auf der Nordseite ist zwischen der
Sedanstrale und dem PvH das Fahren auf dem Gehweg verboten. Uber die
Bahnbriicke ist auf der sidlichen Seite ein gemeinsamer Zweirichtungs-Geh-
/Radweg ausgeschildert. Auf der Goslarschen Landstral3e sind ein getrennter
Geh-/Radweg und die Fuhrung auf Anliegerfahrbahnen vorhanden. Die Rad-
verkehrsanalagen sind abschnittsweise zu schmal, vor allem im Bereich von
Bushaltestellen. Zudem ist vielfach ein ehemaliger Radweg (blassrotes Pflas-
ter) zu erkennen.

s

RS ‘
Abb. 39  Radverkehrsfuhrung Goslarsche Stral3e/ -Landstral3e
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist auf 50 km/h beschrankt. Die Kfz-
Belastung zwischen PvH und Immengarten liegt bei 16.000 bis 17.600 Kfz/d.
Ostlich der Einmindung Am Kreuzfeld ist diese deutlich hoher (etwa 26.000
Kfz/d). Laut ERA-Belastungsklasse IIlI/IV wird hier eine getrennte Fuhrung
Rad-/Kfz-Verkehr aus Sicherheitsgrinden empfohlen (lll) bzw. erforderlich
(IV). Die Fahrbahnbreite zwischen PvH und Immengarten betragt 12,00 m, auf
einem kurzen Abschnitt ist Parken im Seitenraum erlaubt.

MalRnahmenvorschlage

Angesichts der Verkehrsbelastung reicht ein zweistreifiger Querschnitt fur den
Kfz-Verkehr aus. Am Knotenpunkt Immengarten wurde im Zuge der Umgestal-
tung des Knotenpunktes das Linksabbiegen in den Immengarten eingerichtet,
wodurch die Linksabbiegemdglichkeit in die Sedanstral3e aufgehoben werden
kann. AuBerdem soll hier an der westlichen Knotenpunktzufahrt eine Ful3gan-
ger-Radfahrerfurt eingerichtet werden. Durch die Zweistreifigkeit zwischen
dem PvH und dem Immengarten ergeben sich fir den Radverkehr neue Po-
tentiale. Dieser soll kiinftig auf einem Radfahrstreifen/Schutzstreifen entlang
der Goslarschen Stral3e gefuhrt werden. Im Bereich des Schragparkens ist ein
ausreichender Sicherheitsabstand von 0,75 m zu gewahrleisten. Um den Kfz-
Verkehr auch am Knotenpunkt Immengarten leistungsfahig abzuwickeln, wird
hier vor dem Knotenpunkt ein Rechtsabbiegestreifen eingerichtet und der
Radverkehr in Mittellage zwischen dem Geradeausfahrendem und rechtsab-
biegendem Kfz-Verkehr gefiihrt. Auf der Goslarschen LandstraRe wird der
Radverkehr wieder in den Seitenraum gefiihrt. In der folgenden Abbildung ist
der Querschnitt im Bestand und mit Radfahrstreifen/Schutzstreifen dargestellt.
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Abb. 40  Querschnitte Vorher/Nachher Goslarsche Stral3e

Am Knotenpunkt PvH ist fur die Radverkehrsfihrung in die Wollenweberstra-
Re eine Detailplanung erforderlich, da diese in Abhangigkeit von vielen Fakto-
ren steht, welche zum derzeitigen Zeitpunkt nicht geklart sind. Der schnellste
und kurzeste Weg fur den Radfahrenden ware das direkte Linksabbiegen. Das
indirekte Linksabbiegen oder die Fihrung des Radverkehrs in den Seitenraum
stellen eine weitere Alternative zur sicheren Fihrung des Radverkehrs dar.
Hierbei ist auch die Fuhrung des OPNV zu beachten. Von wesentlicher Be-
deutung ist ebenfalls, nach wieviel Metern der doppelte Linksabbieger aus
dem Zingel auf einen Fahrstreifen eingezogen werden kann.

Die MalRnahmenvorschlage zur Radverkehrsfuhrung in der Goslarschen Stra-
Re werden derzeit im Rahmen einer Vorplanung detailliert untersucht.
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6.3.3 Hauptbahnhof — Universitat

Die Verbindung zwischen dem Hauptbahnhof und der Universitat, welche
auch entlang der Fachhochschule (HAWK) fiihrt, ist fir den Radverkehr eine
wichtige Achse im Radverkehrsnetz. Auf einer Lange von 3,5 km gliedert sich
die Route im Wesentlichen in:

— Bahnhofsallee,

Bereich Zingel,

— Gartenstralle,

Sedanallee/Sedanstrale,

Bereich Klingeltunnel und

— Marienburger Stral3e.

\ Radverkehrsfiihrung

Fahrbahnfiihrung StralRe
Anliegerfahrbahn
Gehweg-Radfahrer frei
Schutzstreifen

anderer Radweg (OB)
Gemeinsamer Geh-/Radweg
Getrennter Geh-/Radweg
Radfahrstreifen

Radweg

Seitenstreifen
Wirtschaftsweg
Zweirichtungs-Betrieb

Abb. 41 ."Radverkehrsfuhrung auf der Route Hauptbahnhof - Unlversnat
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Bahnhofsallee

Analyse

Die Bahnhofsallee gliedert sich in einen Nord- und Siidabschnitt. In der Bahn-
hofsallee Nord war bis 2016 ein beidseitiger Radfahrstreifen bis zur Kaiser-
stral3e vorhanden, der mit einer Breite von 1,50 m nicht den ERA-Standards
entsprach. AuBerdem war kein Sicherheitstrennstreifen zum Parken vorhan-
den. Ab der KaiserstraBe wird der Radverkehr auf einem getrennten Geh-
/Radweg bis zum Kennedydamm gefihrt.

Abb. 42

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h. Die Kfz-Belastung auf
der Bahnhofsallee Nord und Sud betrédgt 8.000 Kfz/d. Laut der ERA-
Belastungsklasse Il wird hier die Fahrbahnfihrung mit ,zusétzlichen Angebo-
ten“ als Regellésung empfohlen.

MalRnahmenvorschlag

Angesichts der Verkehrsbelastung reicht ein zweistreifiger Querschnitt fur die
Bahnhofsallee Nord aus. Durch Ummarkierung ist die Einrichtung von Schutz-
streifen in ERA — Qualitat inklusive Sicherheitstrennstreifen zum Parken mdg-
lich. In Bereichen, welche eine Breite Uber das Regelmaf} von 1,50 m hinaus
erlauben, wird der Schutzstreifen breiter markiert.
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Abb. 43  Schnitt Vorher (oben) und Nachher (unten) an der Bahnhofsallee
Nord

An der nordlichen Knotenpunktzufahrt Bahnhofsallee/Kaiserstra3e mussen fir
die Einrichtung von Schutzstreifen vier Stellplatze (zwei je Stral3enseite) ent-
fallen, da der hier dreistreifige Querschnitt nicht zum Einrichten eines Sicher-
heitstrennstreifens zwischen Parken und Schutzstreifen ausreicht. Es wird
empfohlen hier Poller oder Fahrradabstellanlagen aufzustellen, um das Park-
verbot zu verdeutlichen. In die Signalisierung musste in diesem Fall nicht ein-
gegriffen werden.

Abb. 44  Radverkehrsfihrung an der nordlichen Knotenpunktzufahrt Bahn-
hofsallee/Kaiserstralie

Die Malinahmenvorschlage zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung in der

Bahnhofsallee Nord wurden wahrend der Bearbeitung des Radverkehrskon-
zeptes bereits umgesetzt (vgl. Abb. 45).
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Abb. 45 Umgesetzte MaRnahme (Uberbreiter Schutzstreifen) in der Bahn-
hofsallee Nord

Zingel

Analyse

Im alten Zingel (Anliegerstrale) wird der Radverkehr auf der Fahrbahn ge-
fuhrt. Der alte Zingel geht auf die Hauptverkehrsstral3e Zingel Gber, auf dem
schmale (0,90 m) getrennte Geh-/Radwege vorhanden sind. Die Querung
Uber den Zingel in die GartenstraRe erfolgt signalisiert gemeinsam mit dem
FuRgéangerverkehr.

Abb. 46 ﬁ"aidverkehrsﬁjhrung am ZinéI/AItr Zingel
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54 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025 SHPIngenieure A 447



Am Zingel muss eine ausreichend breite Radverkehrsanlage geschaffen wer-
den. Um eine direkte Querungsmoglichkeit in die Gartenstralle zu ermégli-
chen, werden zwei Radverkehrsquerungen Uber den Knotenpunkt markiert.

dem Zingel betragt 25.000 Kfz/d. Laut der ERA-Belastungsklasse 1V ist eine
Der Ubergang zum Alten Zingel erfolgt direkt auf die Anliegerfahrbahn.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt bei 50 km/h. Die Kfz-Belastung auf
getrennte Fuhrung des Rad-/Kfz-Verkehrs erforderlich.

Der Umbau der Radfahrerquerung Zingel befindet sich derzeit in Planung.

MalRnahmenvorschlag

Entwurf Radfahrefquerung Zingel (W2 Ingenieurgesellschaft mbH)

Abb. 47
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Gartenstralle

Analyse

Die Gartenstra3e (Tempo 30-Zone) ist eine Anliegerstraf3e und gleichzeitig
eine wichtige Radverkehrsverbindung zwischen der Goslarschen Strafl3e und
dem Zingel. Der Radfahrende wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Die Oberflachenqualitat weist erhebliche Mangel auf, auRerdem ist die Was-
serfuhrung unzulénglich. Die sichere Querung tber die Goslarsche Stral3e ist
durch eine Lichtsignalanlage gewahrleistet.

Abb. 48 VerkehrfUhrung in der Gartenstral3e

Die Gartenstral3e ist mit 850 — 1400 Kfz/24h eher gering belastet. Demnach ist
die Fuhrung im Mischverkehr regelkonform und kann beibehalten werden.
Durch die Querverbindung zwischen der Goslarschen Strafe und dem Zingel,
wird diese Verbindung gerne als Schleichweg vom Kfz-Verkehr befahren.

MalRnahmenvorschlag

Die Gartenstral’e bedarf dringend einer (Oberflachen-) Sanierung. Zudem
bietet sich dieser Streckenabschnitt zur Einrichtung einer Fahrradstral3e mit
zugelassenem Kraftfahrzeugverkehr an. Eine Fahrradstral3e wirde im Zuge
dieser Hauptroute die Bedeutung des Radverkehrs auf diesem Streckenab-
schnitt besonders herausstellen und somit auch Schleichverkehre im Kfz-
Verkehr reduzieren. Die Radfahrenden durften auf der Fahrradstral3e neben-
einander fahren und miissen dem Kfz-Verkehr nicht zum Uberholen Platz ma-
chen. Die Rechts-vor-Links Regelung sollte weiterhin beibehalten werden.

Sedanallee/Sedanstralle

Analyse

Nach der Querung der Goslarschen Straf’e wird der Radverkehr zwischen
einer Baumallee als Gehweg/Radfahrer frei in beide Richtungen bis zum Go-
schentor gefuhrt. Dieser Weg ist in Schotter ausgefiihrt und weist keine Be-
leuchtung auf. AuRerdem werden zwei Querstrafen gekreuzt, an denen dem
Kfz-Verkehr die Vorfahrt gewéahrt werden muss. Eine der Querstral3en ist zu-
dem ebenso wie die parallel gefiihrte Sedanstral3e in Kopfsteinpflaster ausge-
fuhrt. Auf diesem Abschnitt herrscht auRerdem ein reges FuRRverkehrsauf-
kommen, weshalb Konflikte mit dem Ful3verkehr zu erwarten sind.

RG\V
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Abb. 49  Radverkehrsfiihrung in der Sedanallee (oben) und SedanstralRe
(unten)

MalRnahmenvorschlag

Fur die Radverkehrsfiihrung zwischen der Goslarschen Strae und dem Go-
schentor werden zwei Varianten vorgeschlagen (vgl. Abb. 50). In der ersten
Variante wird der Radverkehr in der Sedanallee gefiihrt, die zweite Variante
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1. Variante — Sedanallee

Bei der Radverkehrsfihrung durch die Sedanallee sollte der Innenbereich be-
leuchtet werden, um die soziale Sicherheit zu gewahrleisten. Um die Fahrqua-
litat alljahrlich sicherzustellen ist ein Oberflachenaustausch unabdingbar (bis-
her Schotter). Aul3erdem sollten die Querungen der Anliegerstral3en aufge-
pflastert werden, um den Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen und die
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Als kurzfristige Lésung be-
steht die Moglichkeit, die Verkehrsschilder ,Gehweg Radfahrer frei* zu entfer-
nen und ,Vorfahrt achten* Schilder fir den Kfz-Verkehr aufzustellen.

2. Variante — westliche Sedanstralle

Als Alternative kann der Radverkehr Uber die westliche Sedanstral3e als Fahr-
radstral3e gefuihrt werden. Dazu muss der StralBenbelag ausgetauscht und
eine Beschilderung und Markierung zu Verdeutlichung der Fahrradstralle er-
folgen. Die Vorfahrtregelung an den beiden Querstral3en fiir die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs ist nicht zwingend erforderlich, kann aber gepriift wer-
den. Der Freibereich in der Sedanallee wird fir die Fu3gangerinnen und Ful3-
ganger somit weiterhin gewahrt. Die Weiterfihrung von der Sedanstral3e zum
Goschentor misste ausgebaut werden.

Empfehlung

Um die Sedanallee fiir die Ful3gdngerinnen und Ful3ganger als Verweilraum
zu wahren und Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmern zu ver-
meiden, wird empfohlen die parallel verlaufende Sedanstral3e als Fahr-
radstral3e auszubauen.

Klingeltunnel

Analyse

Der Klingeltunnel dient der Unterfiihrung der Bahnlinie, um die Weiterfihrung
vom Goschentor (HAWK) zur Marienburger Stral3e zu gewéhrleisten. Stadt-
auswarts ist vor und nach dem Klingeltunnel ein gem. Geh-/Radweg beschil-
dert. Der Klingeltunnel ist in beide Richtungen als Gehweg Radfahrer frei aus-
gewiesen. Stadteinwarts ist an der Einmindung Marienburger Stra-
Re/SoltaustralRe eine Umfahrung des Klingeltunnels ausgeschildert. Zunéchst
als gem. Geh-/Radweg, dann folgt eine Anliegerfahrbahn und anschliel3end
wieder ein gemeinsamer Zweirichtungs-Geh- und Radweg Uber das Spiralen-
bauwerk. Folgt man dennoch der Marienburger StralRe auf dem gemeinsamen
Geh-/Radweg soll erst an der Einmindung Marienburger Stra-
Re/KniphofstralRe in Richtung Klingeltunnel gequert werden.
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Abb. 51  Radverkehrsfihrung am Bereich Klingeltunnel

Die Radverkehrsanlagen sind stadtauswarts durchgehend zu schmal. Beson-
ders der Klingeltunnel ist durch die schlecht einsehbaren Kurven sehr untiber-
sichtlich. Das angeordnete Schritttempo ist auf Grund der Neigung an den
Ein- und Ausfahrten schwer einzuhalten. Die Alternativrouten stellen durch
das Spiralenbauwerk keine attraktive Losung dar. Sidlich des Klingeltunnels
fahren Radfahrende aufl3erdem verbotswidrig entgegen der Fahrtrichtung,
dadurch entstehen Konflikte zwischen FuRgangern, Radfahrenden und dem
ruhenden Verkehr. Das Unfallverhalten im Bereich des Klingeltunnels ist aber
eher unauffallig.

MalRnahmenvorschlag

Die Uberquerung der Bahnlinie ist sowohl durch den Klingeltunnel, als auch
Uber das Spiralenbauwerk keine attraktive Verbindung fir den Radverkehr.
Um das soziale Sicherheitsempfinden der Radfahrenden dennoch kurzfristig
zu steigern, sollte der Klingeltunnel als SofortmaRnahme besser beleuchtet
werden. Eine Befahrbarkeit des Klingeltunnels in nur eine Richtung lasst sich
auf Grund der schlechten Alternativroute nicht realisieren, da die Radfahren-
den weiterhin auch stadteinwérts den Klingeltunnel nutzen wirden.

Um eine langfristige Alternative fir den Klingeltunnel zu schaffen, kommen
zwei Moglichkeiten in Betracht. Zum einem kénnte ein niveaugleicher Uber-
gang mit Schranke eine attraktive Alternative darstellen oder der Ausbau des
Klingeltunnels. Sofern ein Umbau in bestehender Lage erfolgt, sollte die Wei-
terfihrung ans bestehende Netz der Marienburger Stral3e geprift werden.

Marienburger Stralde

Analyse

Auf der Marienburger Stral3e erfolgt stadtauswaérts ein Wechsel vom getrenn-
ten Geh-/Radweg, Gehweg Radfahrer frei, Anliegerfahrbahn und gemeinsa-
men Geh-/Radweg. Stadteinwdrts wird der Radverkehr zunéchst als gemein-
samer Geh-/Radweg gefihrt, welcher kurzeitig durch eine Anliegerfahrbahn
unterbrochen wird. AnschlieRend folgen ein getrennter Geh-/Radweg und ein
von Ful3géngern rdumlich getrennter Radweg (beide Zweirichtungsradwege).
Die Zweirichtungsradwege auf der ¢stlichen Marienburger StralRe sollen be-
stehen bleiben, damit Radfahrende aus Richtung Saarstral3e/Bromberger
Stral3e, welche in Richtung Universitat weiterfahren wollen, die Marienburger
Stral3e nicht zweimal queren muissen. Die Einmindung Greifswalder Stra-
Re/Marienburger Stral3e ist unfallauffallig. Durch die abgesetzte Radfahrerfurt
liegen hier schlechte Sichtverhéltnisse zwischen dem abbiegendem Kfz-
Verkehr und dem geradeausfahrenden Radfahrenden vor.
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Abb. 52  Radverkehrsfihrung Marienburger Stral3e

Die Verkehrsstarke auf der Marienburger Stral3e liegt zwischen 19.000 Kfz/d
und 26.000 Kfz/d. Laut der ERA-Belastungsklasse IV ist eine getrennte Fih-
rung des Rad-/Kfz-Verkehr aus Sicherheitsgriinden erforderlich.

MalRnahmenvorschlag

Die Zweirichtungsradwege 0Ostlich der Marienburger Stral3e sind zu schmal
und sollten aufgrund des hohen Radverkehrsaufkommens auf 3,00 m verbrei-
tert werden. Um den Unfallschwerpunkt an der Einmindung Greifswalder
Stral3e/Marienburger StralRe entgegenzuwirken, sollte die Radfahrerfurt vor
der Einmindung an den Kfz-Verkehr gefiihrt werden. Der Umbau kann zu
Lasten des Grunstreifens problemlos umgesetzt werden.

In der Gegenrichtung ist die Beschilderung ,Gehweg Radfahrer frei* nicht
StVO-konform, da gegentiber ein benutzungspflichtiger Radweg vorhanden
ist. Das Zusatzschild Radfahrer frei muss hier entfernt werden. Hier konnte
stattdessen ein Zusatzschild angebracht werden, welches den Radfahrenden
Uber die parallele Anliegerfahrbahn fiihrt oder den Radfahrenden auffordert,
die StrafRenseite an der Lichtsignalanlage zu queren.

6.3.4 Himmelsthir — Nordstadt — Bavenstedt

Die West-Ost-Verbindung dient vor allem der Verbindung der einzelnen Stadt-
teile Himmelsthir, Steuerwald, Nordstadt, Drispenstedt und Bavenstedt unter-
einander. Eine Ubersicht der vorhandenen Radverkehrsanlagen auf der Stre-
cke ist in Abb. 53 dargestellt. Die Analyse und Malinahmenvorschlage erfolgt
fur die einzelnen Stadtteile.
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Abb. 53 L"Jberéicht ‘Radverkehrsthrung Himmelsthir - Nordstadt -
Bavenstedt

Himmelsthir

Analyse

Der Radverkehr wird von Westen kommend auf einem einseitigen gemeinsa-
men Zweirichtungsradweg bis zur Ortstafel gefiihrt. Am Knotenpunkt Linnen-
kamp/Runde Wiese entsteht dadurch ein Konfliktpunkt, der durch die schlech-
te Sichtbeziehung an der Einmiindung noch unterstrichen wird. AnschlieRend
erfolgt ein Wechsel zwischen Fahrbahnfiihrung und Gehweg Radfahrer frei.
Die Radverkehrsanlagen sind teilweise zu schmal und entsprechen teilweise
nicht der empfohlenen Fuhrungsform nach den ERA. Zudem ist die Oberfla-
chenqualitat des Ostlichen Radweges im Seitenraum unzureichend (siehe Fo-
to rechts).

Abb. 54  Radverkehrsfihrung in Himmelsthir

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt Gberwiegend bei 50 km/h, ab-
schnittsweise ist eine Streckengeschwindigkeit von 30 km/h vorgeschrieben.
Bei einer Kfz-Belastung von 4.000 Kfz/d bis 6.000 Kfz/d (von West nach Ost)
sind demzufolge zwischen der B 1 und dem Knotenpunkt Von-Ketteler-StralRe
innerorts keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich. Au-
Rerorts werden diese jedoch empfohlen. Ostlich der Von-Ketteler-StraRe ist
die Kfz-Belastung mit 12.000 Kfz/d bis 16.000 Kfz/d deutlich héher, hier wird
eine Fahrbahnfihrung mit zusatzlichen Angeboten oder eine getrennte Fih-
rung empfohlen.
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MaflRnahmenvorschlag

Um die Radverkehrsanlagen in Himmelsthir ERA-konform auszubauen, sind
verschiedene Malinahmen erforderlich. Auf dem Aul3erortsabschnitt wird der
Ausbau einer beidseitigen benutzungspflichtigen Radverkehrsfihrung empfoh-
len. Dadurch wird ebenfalls der Konflikt am Knotenpunkt Linnenkamp/ Runde
Wiese vermieden. Ostlich der Von-Ketteler-StraRRe ist ein Umbau erforderlich,
um einen benutzungspflichtigen Radweg im Seitenraum herzustellen.

Steuerwald

Analyse

Im Bereich der Innerstebriicke wird der Radverkehr einseitig auf dem freige-
gebenen Gehweg gefihrt. In Richtung Zentrum wird dem Radfahrenden nach
Uberqueren der Briicke keine Radverkehrsanlage angeboten, obwohl dies
nach den ERA bei einer Kfz-Belastung von etwa 15.000 Kfz/d empfohlen wird.
Weiter Ostlich wird der Radfahrende auf einen gemeinsamem Geh- und Rad-
weg gefihrt, der baulich 1,00 m breit rot gepflastert ist. Stadtauswarts wird der
Radverkehr ebenfalls zunéchst auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg
gefuhrt, bis dieser auf eine zu schmale Fihrung im Seitenstreifen tbergeht.

Abb. 55  Radverkehrsfihrung in Seuerwald

MalRnahmenvorschlag

Im Bereich der Engstelle an der Innerstebriicke wird der Radfahrende weiter-
hin Uber die gesicherte Querungsmdglichkeit (LSA) auf die nérdliche Stral3en-
seite gefuhrt. Der Radweg muss auf der nordlichen Stra3enseite bis zur Ru-
schenplatenstraBe als Zweirichtungsradweg ausgebaut werden. Die Verwal-
tung hat den Auftrag erhalten, einen gemeinsamen Geh- und Radweg an der
Sidseite zwischen Ruscheplatenstral3e und Minchewiese als Vorentwurf zu
beplanen.

Gem. oder getr. Geh-/Radweg
Gem. Geh-/Radweg

Abb. 56  Engstelle im Bereich der Innerstebriicke
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Nordstadt

Analyse

Die Radverkehrsfiihrung in der Nordstadt fuhrt auf dem Lerchenkamp durch
das Gewerbegebiet. Die Kfz-Belastung und insbesondere der Schwerver-
kehrsanteil ist auf diesem Abschnitt dementsprechend mit 12.000 — 16.000
Kfz/d sehr hoch. Die ERA empfiehlt hier eine getrennte Fihrung von Rad- und
Kfz-Verkehr. Bisher hat der Radfahrende die Option auf dem freigegebenen
Gehweg oder auf der Fahrbahn zu fahren. Aktuelle Planungen im Zuge des
Gewerbegebietes Lerchenkamp Sid oder Gewerbepark Nord sehen auf dem
Lerchenkamp bereits eine ERA-konforme Radverkehrsanlage im Seitenraum
vor. Neben der nicht regelkonformen Radverkehrsfiihrung fehlen vor allem
Querungshilfen, um ein gesichertes Queren zu erméglichen.

Abb. 57  Radverkehrsfiihrung in der Nordstadt

MalRnahmenvorschlag

Ziel ist es auf dem Lerchenkamp eine beidseitige durchgéngige und fahrbahn-
nahe Radverkehrsanlage einzurichten. Derzeitige Planungen sehen dies be-
reits vor (siehe Planung 1). Auf der sudlichen Strafl3enseite ist zur Anbindung
an die Nordstadt Uber die Briicke der B 6 ein Zweirichtungsradweg vorgese-
hen. Der Knotenpunkt Lerchenkamp/Planstraf3e A wird kunftig signalisiert und
der Knotenpunkt Baurat-Kohler-Straf3e zu einem Kreisverkehr mit getrennten
Geh- und Radwegen umgebaut. Im Bereich der Kleingarten sollte weiterhin
eine fahrbahnnahe Fuhrung angestrebt werden und dementsprechende Que-
rungshilfen vorgesehen werden (siehe Planung 2).
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Uberquerungshilfe im Bestand
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Abb. 58 Kinftige Radverkehrsfihrung im Lerchenkamp (abschnittsweise

Realisierung)
Drispenstedt

Analyse

In Verlangerung des Lerchenkamps wird der Radfahrende in beiden Richtun-
gen weiterhin auf der Fahrbahn gefiihrt, der Gehweg ist fir den Radfahrenden
frei gegeben. Auf der nordlichen Seite ist im Bereich des Brickenbauwerks
(B494) ein zu schmaler Radfahrstreifen markiert, der nach der Rampe der
B494 in den Seitenraum ubergefiihrt wird. In Fahrtrichtung von Osten nach
Westen ist ist in Verlangerung der Hildebrandstral’e die Unterfiihrung der
B494 als gemeinsamer Geh- und Radweg ausgeschildert, diese Routenver-
lauf stellt durch die Querung der Auf- und Abfahrten des BundesstralRe ein
erhohtes Gefahrenpotential dar. Im gesamten Knotenpunktbereich Lerchen-
kamp/Peiner Landstral3e fehlen Querungshilfen fir den Radverkehr. Im Zuge
der Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des Gewerbeparks Nord wird am
Knotenpunkt Peiner Landstrafe/nordwestliche Rampe B494 die Einrichtung
einer Lichtsignalanlage empfohlen.
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Im weiteren Verlauf ergeben sich fur den Radfahrenden zwei Mdglichkeiten in
Richtung Bavenstedt weiter zufahren. Sowohl in der Hildebrandstral3e als
auch in der Ehrlicherstral3e sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Das
Regelwerk sieht bei der vorhandenen Verkehrsstéarke eine Fahrbahnfiuihrung
mit zusatzlichen Angeboten als Regellésung (Schutzstreifen) vor.

e

Abb. 59 Iiadverkehréfﬁﬁ?ung in-‘I:Z)'r‘ispenstedt

MalRnahmenvorschlag

Zwischen dem Knotenpunkt Ehrlicherstral3e/Peiner Landstral3e und dem Kno-
tenpunkt Lerchenkamp/Peiner Landstral3e sollte auf der stidlichen StraRensei-
te ein ausreichend breiter benutzungspflichtiger Zweirichtungsradweg einge-
richtet werden. Dadurch entfallt auch die erforderliche Querungshilfe in Rich-
tung Nordstadt. Durch den Wegfall des Radfahrstreifens ergibt sich eine neue
Flachenaufteilung, die neu markiert werden muss. Der Bereich des Briicken-
bauwerks ist weiterhin als Engstelle zu betrachten und wird ggf. einen schma-
leren Seitenraum aufweisen. In der Hildebrand und Ehrlicherstral3e sollte die
Freigabe des Gehwegs oder die Markierung von Schutzstreifen gepruft wer-
den. Zudem sollte mit Hilfe eines Hinweisschildes auf die empfohlene Route in
Richtung Innenstadt verwiesen werden, die nicht durch den Tunnel fiihrt.

Bavenstedt

Analyse

In Verlangerung der Hildebrandstral3e aus Richtung Drispenstedt wird der
Radverkehr bisher bis in das Ortsinnere von Bavenstedt auf der Fahrbahn im
Mischverkehr gefuhrt. Auf dem Aul3erortsabschnitt zwischen den beiden Orts-
teilen liegt die Verkehrsbelastung bei 6.000 Kfz/d, laut geltendem Regelwerk
ist bei dieser Belastung und der zulassigen Geschwindigkeit von 70 km/h eine
Radverkehrsanlage erforderlich. Zudem ist diese Verbindung ein wichtiger und
haufig genutzter Schulweg fir Grundschiler, der Uber das Briickenbauwerk
der Autobahn verlauft. Die Bricke weist zum einen fir die Fihrung im Seiten-
raum eine zu geringe Gelanderhdhe (1,10 m) auf und ist fur die Einrichtung
einer Radverkehrsanlage auf der Fahrbahn zu schmal (6,50 m). Im weiteren
Verlauf ist der im Ortskern von Bavenstedt freigegebene Gehweg zu schmal
und weist eine schlechte Oberflachenqualitat auf.

Wahrend der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde die empfohlene
Geschwindigkeitsreduzierung auf 50 km/h bereits angeordnet.
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Abb. 60  Radverkehrsfiihrung in Bavenstedt

MalRnahmenvorschlag

Um die Fuhrung fur den Radverkehr auf dem Auf3erortsabschnitt kurzfristig zu
verbessern, wird die Einrichtung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 50
km/h empfohlen (bereits umgesetzt), dadurch kann die Vertraglichkeit zwi-
schen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr erheblich gesteigert werden. Um
die Situation fur Radfahrende langfristig zu verbessern sollte das Gelander auf
die geforderte Hohe von 1,30 angepasst werden und der sudliche Gehweg fiir
Radfahrende freigegeben werden. Eine Fahrbahneinengung auf 6,00 m im
Bereich der Briicke wirde sich als flankierende MaRnahme ebenfalls empfeh-
len. Bei dem Gehweg im Ortsinneren von Bavenstedt sollte die Freigabe des
Gehweges fur den Radverkehr aufgehoben werden.

6.3.5 Bahnhof — RBG — Lerchenkamp

Die Route zwischen dem Hildesheimer Hauptbahnhof bis zum Lerchenkamp
Uber die Robert-Bosch-Gesamtschule im Norden von Hildesheim ist eine Rou-
te mit hoher Bedeutung fur den Radverkehr. Zum einem aus Grunden der
Schulwegsicherung, aber auch weil auf dieser Strecke hohes Potential liegt,
die gewerblichen Flachen im Norden fir Bike & Ride Nutzer anzubinden.

2/

Abb. 61  Radverkehrsverbindung Bhf — RBG — Lerchenkamp

o

66 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025

SHP Ingenieure

RIG\VS
1777



lﬁl)@lwl SHP Ingenieure

Analyse

Der Radverkehr wird in einer Tempo 30-Zone gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr bis vor die Brucke der B 6 auf der Fahrbahn gefiihrt. An dieser Stelle
schlief3t sich ein straRenunabhangiger gemeinsamer Geh-und Radweg an, der
am Lerchenkamp endet. Auf dem kompletten Abschnitt zwischen dem Bahn-
hof und der RBG ist das Parken im Seitenraum oder auf der Fahrbahn erlaubt,
der letzte Abschnitt (Bugenhagenstral3e) ist eine Einbahnstral3e in Fahrtrich-
tung Sud-Nord, welche in Gegenrichtung aufgrund der untbersichtlichen Fih-
rung nicht fur den Radverkehr freigegeben ist. Die weitere Zuwegung zum
Lerchenkamp ist aufgrund der mangelhaften Beleuchtung und schlechten
Oberflachenbeschaffenheit fir den Radfahrenden nicht sehr attraktiv. Zudem
ist die Weiterfihrung im Lerchenkamp nicht gegeben, da keine sichere Que-
rungsmaoglichkeit auf die gegenlberliegende Stral3enseite besteht. Die Pla-
nungen fur einen sudlichen Zweirichtungsradweg werden 2017 realisiert.

»

gl

e

x>

rchenkamp

b.62 Radverke rsijhn vom Bahnhof zum

MalRnahmenvorschlag

Um die Attraktivitdt zwischen dem Bahnhof und der RBG zu steigern, wird
empfohlen auf diesem Streckenabschnitt eine FahrradstraRe einzurichten.
Dazu mdusste in Teilabschnitten das Parken neu geordnet werden, um die
EinbahnstraBe in Gegenrichtung fur den Radverkehr befahrbar machen zu
kénnen. Um das Potenzial zur Einrichtung der FahrradstraRe besser abschat-
zen zu kdnnen, sollte vorerst eine Verkehrserhebung durchgefihrt werden,
welche die Anzahl an Fahrzeugen und Radfahren erfasst. Zwischen der RBG
und dem Lerchenkamp sollte vor allem das soziale Sicherheitsempfinden ver-
bessert werden, in dem eine bessere Beleuchtung geschaffen wird und der
Bewuchs zuriickgeschnitten wird. Auf3erdem muss die Oberflachenqualitat
verbessert werden.
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6.3.6 Alfelder Stralle

Die Alfelder StralRe (B 243) ist eine HauptverkehrsstraBe mit Uberdortlicher
Verbindungsfunktion, welche im Innenstadtbereich von Hildesheim an die B 1
anschliet und weiter sudlich zur Autobahn A 7 fuhrt. Der zu untersuchende
Abschnitt erstreckt sich tber eine Lange von 2,00 km von der B 1 bis zur Ga-
belung Kurt-Schuhmacher-Straf3e in Richtung Ochtersum.
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Abb. 63  Radverkehrsfiihrung auf der Alfelder Stra3e und der Alternativoute

Analyse

Der Radverkehr wird derzeit sowohl stadtauswarts als auch stadteinwarts tber
ein kurzes Stiick getrennten und gemeinsamen Geh- und Radweg gefuhrt. Auf
dem Grol3teil der Strecke ist der Gehweg fur den Radfahrenden frei gegeben,
hier hat der Radfahrende die Mdglichkeit zwischen dem Fahren auf der Fahr-
bahn im Mischverkehr und im Seitenraum zu wahlen. Auf Grund der hohen
Verkehrsstarke zwischen 25.000 und 30.000 Kfz/24h ist dies laut den ERA
nicht regelkonform. Bei einem vierstreifigen Querschnitt und der Geschwindig-
keit von 50 km/h ist die Alfelder StralRe deutlich der Belastungsklasse IV zu-
zuordnen. Demzufolge ist eine getrennte Fihrung des Radverkehrs und Kfz-
Verkehrs unerlasslich. Neben der fehlenden benutzungspflichtigen Radver-
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kehrsanlage stellen vor allem die freien Rechtsabbieger an vier Knotenpunk-
ten/Einmindungen im Verlauf der Alfelder StraRe ein erhebliches Sicherheits-
defizit fir den Radverkehr dar. Abgesetzte Furten und parkende Fahrzeuge im
Knotenpunktbereich schranken die Sicht zusatzlich ein, wodurch immer wie-
der Konflikte zwischen dem geradeausfahrendem Radverkehr und dem ab-
biegendem Kfz-Verkehr entstehen. Auf der freien Strecke fiihren die teilweise
sehr engen Seitenrdume und das parallele Parken auf der Fahrbahn und im
Seitenraum sowie die Haltestellenbereiche des OPNV zu erheblichen Konflik-
ten zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern. Durch die dichte Bebauung
der Alfelder StralRe besteht demzufolge eine hohe Nutzungskonkurrenz.

Abb. 64  Radverkehrsfuihrung in der Alfelder Stral3e

Entlang der Innerste ergibt sich 6stlich der Alfelder Stral3e eine Alternativroute
fur den Radverkehr. Auf der Stral3e An den Sportplatzen wird der Radverkehr
bisher auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefuihrt wird und ab der Lucienvor-
der Allee auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg (Zweirichtungsradweg).
Diese Strecke ist bisher nicht alltagstauglich ausgebaut. Sowohl die Beleuch-
tung als auch die Oberflachenqualitat und die Breite sind nicht ausreichend.

Abb. 65 adverkehrsﬂjhrung auf der Altérnétiﬁ)route
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MalRnahmenvorschlag

Bei der vorhandenen Querschnittsbreite in der Alfelder Stral3e kann durch
Ummarkierung keine ERA-konforme benutzungspflichtige Radverkehrsanlage
eingerichtet werden. Da die Belastungsklasse Ill deutlich Uberschritten ist,
stellt auch die zulassige Kombination aus Schutzstreifen und Gehweg Radfah-
rer frei keine Alternative dar. Zudem soll das Halten/Parken auf der Fahrbahn
im sudlichen Bereich der Alfelder Stral3e erhalten bleiben, wodurch eine Rad-
verkehrsfuhrung auf der Fahrbahn nicht mdglich ist. Da es ohne Verzicht auf
das Parken innerhalb der Borde keine fahrradfreundliche Losung gibt, ist lang-
fristig der Umbau der Alfelder StralRe notwendig.

Um dem Radfahrenden auch kurzfristig eine attraktive Verbindung zu bieten,
wird empfohlen die Alternativroute entlang der Innerste zwischen der Lucien-
vorder Allee und dem Dammtor alltagstauglich auszubauen. Die Beleuchtung,
die Breite und Oberflachenqualitaét missen demnach erttichtigt werden, damit
dieser Streckenabschnitt das ganze Jahr und zu jeder Tageszeit befahrbar ist.
Auf der StralBe An den Sportplatzen kann der Radverkehr weiterhin auf der
Fahrbahn gefiihrt werden (Einrichtung einer Fahrradstral3e denkbar).

In der Abb. 66 ist dargestellt, wie sich der Querschnitt in der Alfelder Stral3e
nach erfolgtem Umbau fir die einzelnen Verkehrsteilnehmer aufteilen knnte.

&|h

,E.>_E‘ @
PRI
. |
0,75 ¥ 0,50 # 0,75
F |R[] Kiz i Kfz [R | F
230 1,60 | 5,55 | 555 | 11,60 2,30
21,00

Abb. 66  Radverkehrsfihrung im Seitenraum bei Umbau der Alfelder Stral3e
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7 Radabstellanlagen

7.1 Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Fur die Attraktivitdt des Radverkehrs spielen die Abstellméglichkeiten an Quel-
le und Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer hoher-
wertigere Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fur abge-
stellte Fahrrader einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichender
und anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb maf3geb-
lich Uber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssi-
cherheit hat das Thema Bedeutung, da bei unzuldnglichen Abstellmdglichkei-
ten von vielen Radfahrenden nur die weniger hochwertigen ,Zweitrdder* ge-
nutzt werden, denen es aber oft an einer ausreichenden sicherheitstechni-
schen Ausstattung mangelt.
Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck
und Aufenthaltsdauer abhéngig sind, sind aus Sicht der Nutzer:
— Diebstahlsicherheit
Fahrrader missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht ange-
schlossen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.
— Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung
einladen. Das Fahrrad muss zigig und behinderungsfrei ein- und ausge-
parkt werden kdnnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem
Verschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden
Seitenabstand zwischen den abgestellten Radern.
— Standsicherheit
Die Moglichkeit des Anlehnens an die Abstellméglichkeit gewéhrleistet ei-
ne optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist o-
der ein Kind in einem Kindersitz transportiert wird.
— Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der Funktions-
tiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellmdglichkeiten in ge-
schlossene Raume u. &. erh6hen den Komfort einer Abstellanlage erheb-
lich und sind insbesondere bei lAngeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in
den Betrieben oder an Bahnhdofen oft gegeben sind.
— Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Rad-
typen, egal ob Kinderrad oder Mountainbike genutzt werden kann.
— Sicherheit vor Vandalismus
Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benut-
zung hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor al-
lem bei Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis nach Abstelleinrichtun-
gen, die ein mutwilliges Demolieren der Rader erschweren. Dies erfordert
eine gut einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale
Kontrolle). Ein guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Raumen
mit Zugang durch einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.
— Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten moglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht be-
reit, groRere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. Frei abgestellte Fahrrader
sind bei Nichtbertcksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden
und kénnen ggf. zu unerwinschten Behinderungen von FulRgangern fiih-
ren.
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— Leichte Erreichbarkeit
Fahrradparkanlagen sollten méglichst auf Stra3enniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fir die Zuwegung grundsétzlich zu vermeiden.
— Soziale Sicherheit
Unbersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in we-
nig belebten Ecken schaffen AngstrAume. Diese missen vermieden wer-
den, um allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Ab-
stellanlage zu ermdglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich ne-
ben der Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird
das Rad nur fur kurze Zeit geparkt, z. B. beim Einkaufen, Giberwiegen Aspekte
der Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof,
am Arbeits- oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fir mehrere Stunden, teil-
weise sogar uber Nacht abgestellt. Hier Gberwiegt der Wunsch nach Dieb-
stahl- und Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschiitzten Unterbrin-

gung.

Anforderungen aus Sicht der Betreiber bzw. der Kommunen sind:

— Gesundes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Vorderradhalter entsprechen keiner der oben genannten Anforderungen
und werden daher von Radfahrenden zu Recht gemieden. Investitionen
lohnen sich nur, wenn sie auch genutzt werden und die Attraktivitdt des
Radfahrens erhthen.

— Geringe Unterhaltskosten
Abstellmdglichkeiten miissen wetterfest und vandalismussicher sein. Eine
Bodenverankerung reduziert den Ersatzbedarf. Der Reinigungsaufwand
sollte gering gehalten werden.

— Stadtebauliche Vertraglichkeit
Fahrradparker sollten wie anderes Stadtmobiliar so gestaltet sein, dass es
auch im ungenutzten Zustand &sthetisch ansprechend ist. Gleichzeitig
sollte der Flachenbedarf moglichst gering sein.

— Bindelung des ruhenden Radverkehrs und Vermeidung von frei abgestell-
ten Fahrradern
Attraktive Anlagen, die den Nutzerkriterien entsprechend gestaltet sind,
werden durch die Radfahrenden gern angenommen. Sie verhindern damit
freies Abstellen und halten sensible Raume (z. B. Eingangsbereiche und
Gehwegflachen) von Radern frei.

— Flexibilitat
Abstellelemente sollten leicht aufgebaut und erweitert werden kdnnen.
Dadurch besteht fur den Betreiber die Mdglichkeit, auf die Nachfrage kurz-
fristig zu reagieren.

— Geringer Flachenbedarf

— Die meisten Rdume, die zum Fahrradparken in Frage kommen, unterlie-
gen vielféaltigen Nutzungskonkurrenzen. Abstellanlagen sollten daher eine
optimale Flachenausnutzung bei gleichzeitiger Beachtung der Nutzerkrite-
rien zulassen.

Den o. g. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit
diese von beiden Seiten genutzt werden konnen (d. h. zwei Rader/Bugel),
sollten die einzelnen Blgel in einem Abstand von mind. 1,20 m (besser 1,50
m) aufgestellt werden. Fir Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten
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Kinderfahrraddern zu rechnen ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelrohr zum
Einsatz kommen

Fur einzelne Standorte - wie z.B. fir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es
sich, spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit Anh&nger vorzusehen,
um deren besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu kénnen.

7.2 Ubersicht der betrachteten Fahrradabstellanlagen

Die naher betrachteten Fahrradabstellanlagen in der Hildesheimer Innenstadt

bzw. an OPNV-Haltestellen wurden nach folgenden Kriterien ausgewahlt.

— Nachfrageschwerpunkte im Innenstadtbereich, z.B. touristisches Ziel

— Bindelung mehrere Bushauptlinien im Verkehrsnetz,

— Endhaltepunkte von Bushaltestellen (Gewerbegebiete, Stadtteilzentren),

— Haltestellen mit unmittelbarer Ndhe zum Hildesheimer Ring und damit ggf.
grolRerer Bedeutung im Radverkehrsnetz.

Insgesamt wurden im Innenstadtbereich 16 Standorte und 20 Haltestellen des
OPNV ausgewdhlt. Die Bike&Ride-Anlagen an Haltestellen wurden dabei un-
terteilt in Haltepunkte des SPNV (zwei DB-Haltestellen) sowie in Bushaltestel-
len mit (6 Haltestellen) und ohne (12 Haltestellen) Fahrradabstellanlagen. Bei
den ausgewdahlten Bushaltestellen handelt es sich um Endhaltepunkte, Um-
steigepunkte oder Haltestellen mit gréRerem Einzugsbereich.

In den folgenden Tabellen sind alle ndher betrachteten Bereiche bzw. Halte-
stellen aufgefihrt.

Fahrradparken im Innenstadtbereich

11 Altpetristra3e
12 Am Marienfriedhof
13 Am Ratsbauhof
14 Andreasplatz
15 ArnekenstralRe
Bischof-Janssen-Stralle (Schwimmbad)
e Bischof-Janssen-StralRe (Kreistag Hildesheim)
17 Domhof
18 Goschentor
19 Hoher Weg
110 JakobistralRe
KaiserstraRe Nord (Hannoversche Str.)
' KaiserstraRe Siid (Almsstrafe)
112 OsterstralRe
113 Rathausstralie
114 Steingrube
115 Theaterstralle
116 Zingel

Tab. 4 Ubersicht betrachtete Bereiche in der Innenstadt
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Bike&Ride an DB-Haltestellen

Hauptbahnhof - Nordseite
DB 1

Hauptbahnhof - Stidseite

Ostbahnhof - Ostseite
DB 2

Ostbahnhof - Westseite

Bike&Ride an Bushaltestellen

B1 Itzum

B2 MoltkestralRe

B3 Ochtersum-Sud

B4 Ottostrale

B5 P+R Berliner Kreisel
B 6 Silberfundstralie

Bushaltestellen ohne Abstellanlagen

BO1 Dammtor

B02 Bohlweg

BO3 Drispenstedt

B0O4 Hildesheimer Wald
BO5 Himmelsthir

B0O6 Im Koken-Hof

BO7 Schuhstralle

BO8 Stadtfeld Ost

B09 Stadtwerke

B010 Sudfriedhof

B011 Universitat

B012 Waldquelle

Tab. 5 Ubersicht betrachtete Haltestellen

Die Einschatzung der Situation zum Fahrradparken in Hildesheim erfolgt auf
Basis einer Bestandserfassung an den oben aufgefiihrten Ortlichkeiten. Mit-
tels eines Erhebungsbogens wurden die abgestimmten Parameter wie Art der
Abstellanlage, Anzahl der Abstellplatze, frei abgestellte Fahrrdder im Umfeld
und defekte Rader (nicht mehr fahrtiichtig) erhoben.

Die Beschreibung und Analyse der vorhandenen Fahrradabstellanlagen sind
im Anhang dargestellt. Einen Ubersichtsplan zur Verortung der betrachteten
Anlagen der einzelnen Anlagen befinden sich ebenfalls im Anhang zu diesem
Bericht. Die Erfassung der abgestellten Rader erfolgte tiber mehrere Werkta-
ge bei trockener Witterung und auf3erhalb der Ferienzeit.
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7.3 Zusammenfassung der naher betrachteten Fahr-
radabstellanlagen

In der Stadt Hildesheim wurden insgesamt 36 Ortlichkeiten beziiglich des An-
gebotes an Fahrradabstellanlagen naher betrachtet. In stichpunktartigen Vor-
Ort-Erhebungen an mehreren Erhebungstagen wurden die jeweiligen Anlagen
nach Art und Anzahl der Abstellmdglichkeiten dokumentiert. Zusatzlich wur-
den das Vorhandensein einer Uberdachung sowie die Auslastung der Anlage
an einem reprasentativen Werktag erfasst. Auch im Umfeld abgestellte Rader
oder nicht mehr fahrtiichtige Rader in der Anlage wurden vermerkt. Auf Basis
dieser Bestandsanalyse wurden die Anlagen abschlie3end bewertet und ent-
sprechende Handlungsempfehlungen angefiihrt. Insgesamt besteht an 18 der
24 betrachteten Ortlichkeiten mit Fahrradabstellanlagen Handlungsbedarf.

Abstellanlagen im Innenstadtbereich

Es wurden insgesamt 16 innerstadtische Standorte ausgewahlt, an denen
tberwiegend Fahrradabstellanlagen zur Verfiigung stehen. Bei diesen Stand-
orten handelt es sich um Nachfrageschwerpunkte sowie um stark frequentier-
te innerstadtische Stral3enziige oder Platze.

Die betrachteten Abstellanlagen sind fast ausschliel3lich mit anforderungsge-
rechten Anlehnblgeln ausgestattet. Die Auslastung der Anlagen wurde zum
Erhebungszeitpunkt unterschiedlich bewertet. Aufféllig war, dass die Anlehn-
bigel haufig nur mit jeweils einem Fahrrad bestiickt waren, weitere Rader
jedoch im ndheren Umfeld frei abgestellt vorgefunden wurden. Auch im weite-
ren Umfeld einiger Anlagen wurden vereinzelte Rader frei im Stral3enraum
vorgefunden (z. B. an Mauern, Gelander). Einige wenige Standorte im Innen-
stadtbereich waren mit Vorderradklemmen ausgestattet. Diese sollten zeitnah
durch anforderungsgerechte Anlagen ausgetauscht werden.

Insgesamt deckt das Angebot an innenstadtnahen Fahrradabstellanlagen
Uberwiegend den vorhandenen Bedarf. Zum Teil kdnnten weitere dezentrale
Standorte ergénzt werden. Bezlglich der beidseitigen Nutzung der Anlehnbii-
gel konnte eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit erfolgen.

Bike&Ride-Anlagen an DB-Haltepunkten

Die zwei betrachteten Bike&Ride-Anlagen an den DB-Haltepunkten verfiigen
Uberwiegend uUber anforderungsgerechte Anlehnbiigel. Im Zuge des Umbaus
des Hauptbahnhofes (Stidseite) wurde eine neue liberdachte Anlage auf dem
Bahnhofsvorplatz eingerichtet. Des Weiteren wurde in unmittelbarer Nahe
zum Zentralen Omnibusbahnhof eine weitere Abstellanlage (ohne Uberdach-
ung) eingerichtet. An beiden DB-Bahnhotfen tbersteigt weiterhin die Nachfra-
ge das vorhandene Angebot. Es sind zahlreiche Rader in unmittelbarer Nahe
(Uberwiegend gegeniber des Bahnhofsvorplatzes) zur Anlage frei abgestellt.

Bushaltestellen mit und ohne Bike&Ride-Anlagen

Die Bike&Ride-Anlagen im Zuge von Bushaltestellen sind durchweg mit An-
lehnbligeln ausgestattet. Die Auslastung der Anlagen ist unterschiedlich, zum
Teil auch eher sehr gering (z. B. Ochtersum Sid).

Die néher betrachteten Bushaltestellen, die bislang tber keine Abstellanlagen
verfigen wurden gemal der Kategorien aus Kapitel 7.5 eingeteilt.
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7.4 Weitergehende Handlungsempfehlungen zum Fahr-
radparken

Das Angebot an anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen an wichtigen
Zielen des Radverkehrs sowie die Verkniipfung von OPNV und Fahrrad durch
die Ausstattung der Bahnhtfe und Haltestellen mit anforderungsgerechten
Abstellanlagen ist ein wichtiger Aspekt bei der Férderung des Radverkehrs in
Hildesheim. Dabei sind im Bereich des Bike&Ride nicht nur die Haltestellen zu
betrachten, die bereits tUber Fahrradabstellmdglichkeiten verfiigen, sondern
alle Haltestellen im Stadtgebiet.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme (vgl. Kap. 7.2) wurden die vorhandenen
Abstellanlagen an Bahnhofen, Bushaltestellen und im Innenstadtbereich er-
fasst und bewertet. Uber die unterschiedlichen Typen an Radabstellanlagen
(Anlehnbiigel, Vorderradklemmen, mit und ohne Uberdachung) hinaus, wur-
den dabei am Rathaus vier Fahrradboxen vorgefunden.

Zur Berucksichtigung der Zunahme hoéherwertiger und damit verkehrssicherer
Fahrrader wird insgesamt empfohlen an ausgewahlten, stark frequentierten
Bahnhdofen und Haltestellen im Stadtgebiet auch abschliel3bare bzw. bewach-
te Anlagen zum Fahrradparken einzurichten. Hierzu zahlen neben Fahrradsta-
tionen auch zugangsbeschrankte Sammelgaragen oder Fahrradboxen, die die
Réader vor allem bei langeren Parkzeiten (z. B. Arbeitstag, Reisetag) gegen
Vandalismus und Diebstahl schiitzen. Auch an ausgewahlten Bereichen in der
Innenstadt, z. B. mit touristischer Bedeutung, ist das Angebot an weiteren
Serviceangeboten zum langerfristigen sicheren Abstellen von Radern zu pri-
fen (z. B. Fahrradboxen zur Gepé&ckaufbewahrung, Abstellanlagen fiir Rader
mit Hanger).

Fahrradboxen

Nicht nur durch die verstarkte Nutzung héherwertiger Rader - die damit auch
zur erhohten Verkehrssicherheit beitragen - oder von Pedelecs steigen die
Anspriiche der Radfahrenden bezlglich der Fahrradabstellmdglichkeiten.
Wichtig ist eine entsprechenden Standsicherheit bzw. die Sicherung vor Dieb-
stahl und Vandalismus. Dariber hinaus stellen ungtinstige Abstellbedingun-
gen fur Rader an Wohnungen einen erheblichen Kauf- und Reiseantrittswider-
stand dar.

Angebote an Fahrradboxen oder abschlieBbaren Fahrradsammelgaragen, die
Uber die frei zuganglichen Anschliemadglichkeiten hinaus gute Mdglichkeiten
darstellen, Rader sicher und komfortabel zu parken, sind mittlerweile in den
deutschen Grof3stadten zahlreich vorhanden und sollten auch fir Hildesheim
geplant werden. Fahrradboxen sind kleine Garagen, in der Regel aus Metall,
in die ein oder mehrere Rader eingeschoben und verschlossen werden kon-
nen. Ein Flachenbedarf von mindestens 200 mal 100 cm bei einer Hohe von
ca. 125 cm wird bendtigt. In individuellen Fahrradboxen kénnen neben dem
Rad auch Gepack, Helm oder weitere Utensilien eingeschlossen werden. Die
Boxen an Haltestellen des OPNV werden meist langerfristig vermietet und
sind mit fest installierten Schléssern ausgestattet.

In Hildesheim gibt es vier Radboxen flr Touristen am Rathaus. Die Schliissel
sind uber die Tourist-Info erhéaltlich.
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Abb. 67  Beispiele fur Fahrradboxen an Bahnhofen in Offen urg (Ilnks) und

Kirchheim unter Teck (rechts)

Anlehnbugel fur Rader mit Hanger

Fahrrader mit Anhénger (Transport von Kindern oder Einkaufen) benétigen
insgesamt mehr Platz, sowohl flr die groéRere Lange als auch Breite der Ge-
spanne. Hierfur sollten geeignete Abstellanlagen eingerichtet werden.

Ein gut gelungenes Beispiel findet sich in Freiburg. An drei zentralen Standor-
ten in der Innenstadt wurden die Bligel so angeordnet, dass die abgestellten
Réader mit Hanger weder in den Gehweg noch in die Stral3e hineinragen. Die
Stadtverwaltung sorgt mit Hinweisschildern an den Bigeln daflir, dass der
Platz fur die Fahrrader mit Anhéangern frei ist. Der Effekt der MaRnahme ist
neben diesem ganz praktischen Nutzen auch die damit einhergehende Offent-
lichkeitswirkung.

3

gustinerplatz (Fotos Stadt Freiburg)

Fahrradsammelgaragen und -parkh&user

Die einfachste Form der Fahrradsammelgaragen stellen umfriedete ebenerdi-
ge Bereiche mit Uberdachung dar, die mit Zugangskontrolle durch Schliissel
oder Chipkarten fUr einen begrenzten Personenkreis nutzbar sind. Hier kdn-
nen die Rader diebstahlsicher abgestellt werden. Haufig werden Schlussel
bzw. Chipkarten in Kombination mit Dauerkarten des OPNV vergeben.
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Abb. 69  Beispiele fur Fahrradabstellanlagen mit Umfriedung in Leer (links)
und Lehrte (rechts)

Bei groReren Fahrradparksystemen werden Teile des Parkvorgangs mit me-
chanischer oder automatischer Unterstiitzung abgewickelt. Einsatzméglichkei-
ten gibt es im o6ffentlichen und privaten Bereich u. a. auch an Haltestellen —
vergleichbar den Parksystemen fir Kfz.

In Anlehnung an die Optik der Smart-Turme wurde 2013 in Offenburg auf der
Ostseite des Hauptbahnhofes ein vollautomatisches Fahrradparkhaus errich-
tet. Das Parkhaus bietet auf finf Etagen Platz fir 120 R&der, die durch
Trennwénde voneinander separiert auf TrAgerpaletten abgestellt werden. Der
Zugang erfolgt tber eine Chip-Karte. Durch den vollautomatischen Betrieb ist
der Bedarf an Personal vergleichsweise gering. Auf dem Dach des Radhau-
ses wurde Uber einen Kooperationspartner dariiber hinaus eine Fotovoltaik-
Anlage installiert, die zusatzlich regenerativen Strom erzeugt.

Abb. 70  Beispiel Radhaus Offenburg

Fahrradstation

Auch Fahrradstationen werden bereits in zahlreichen deutschen Stadten an-
geboten, in Stuttgart gibt es mittlerweile sogar funf Fahrradstationen an Stadt-
teil-Haltestellen des SPNV im Stadtgebiet. Neben dem gesicherten und witte-
rungsgeschutzten Fahrradparken werden haufig auch weitere Serviceangebo-
te wie Wartung und Pannenhilfe fur Fahrrader, Fahrradvermietung oder weite-
re fahrradbezogene Dienstleistungen (z. B. Reparatur, Verkauf, Zubehotr, Mo-
bilitatsberatung) angeboten. Die Kapazitaten, der Betrieb oder die angebote-
nen Serviceleistungen sind dabei sehr unterschiedlich und sollten jeweils auf
die Gegebenheiten vor Ort angepasst werden.

Gute Erfahrungen wurden bisher mit gemeinnitzigen Gesellschaften als Be-

treiber von Fahrradstationen, wie etwa in den Stationen Braunschweig, Kiel
und Hannover, gemacht. Hier stehen neben dem Fahrradparken v. a. auch
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sozial- bzw. arbeitsmarktpolitische Ziele im Vordergrund. Fir Arbeitslose bie-
ten sie die Chance fur einen beruflichen Wiedereinstieg. Auch in Husum wur-
de z. B. die Fahrradstation 2005 als ein Arbeitsprojekt des Diakonischen Wer-
kes Husum gGmbH ins Leben gerufen. Erganzend zu den bewachten Abstell-
anlagen stehen Radfahrenden an dieser Fahrradstation weitere Serviceange-
bote zur Verfigung. Neben einem Reparaturservice und Fahrradverleih wer-
den Radfahrenden hier eine Luftstation sowie Kartenmaterialien zur Verfi-
gung gestellt. Diese zusatzlichen Serviceangebote werden von den Kunden
der Fahrradstation sehr gut angenommen.

Private Betreiber von Fahrradstationen gibt es dariber hinaus in Minster,
Gottingen, Binde oder Wunstorf. Auch hier werden zusétzlich diverse Ser-
viceleistungen angeboten. Zumeist handelt es sich bei den privaten Betreibern
um Fahrradhédndler, die die Lagegunst des Bahnhofes fir den Fahr-
rad(teile)verkauf und auch zum Angebot hochwertiger Reparaturen nutzen.

Abb. 71 BeispielefuffFhradstationen in Stuttgart-Vaihingen (links) und
Freiburg (rechts)

Fahrradparken an Wohngebauden

Neben den Angeboten im Bereich des Bike&Ride sind auch anforderungsge-
rechte Fahrradabstellanlagen an Wohngeb&uden ein wesentlicher Faktor fur
die Nutzung von Fahrréadern und damit ein wesentlicher Beitrag fiir die Forde-
rung des Radverkehrs in Hildesheim. Dies kommt insbesondere in dicht be-
bauten Wohngebieten mit Abstellplatzdefiziten auf den Grundstiicken in Be-
tracht, wo z. B. Behinderungen fur Ful3gangerinnen und Ful3ganger durch auf
den Gehwegen abgestellte Fahrrader reduziert werden sollen. Die Unterstiit-
zung durch die Stadt Hildesheim kénnte dabei in der Bereitstellung und Mon-
tage von Abstellplatzen oder in einer Bezuschussung privater Abstellplatze
bestehen.

Lassen sich Abstellplatze bei bestehenden Blockrandbebauungen auf privaten
Flachen nicht errichten, sollte der stral3enrechtliche Rahmen fiir ortsange-
passte Abstellldsungen im 6ffentlichen StraRenland gepruft und entsprechend
ausgeschopft werden.

In Stadten wie Hamburg oder Nirnberg werden zur Verbesserung des Ange-
bots in verdichteten Altbaugebieten (Mehrfamilienh&user) auf Antrag von Nut-
zergemeinschaften bzw. Hauseigentimern geschlossene und Uberdachte
Fahrradhduschen im o&ffentlichen Raum oder auf privatem Grund finanziell
gefordert. Auf einer Grundflache von sechs Quadratmetern kénnen zwolf
Fahrréader, geschitzt vor Diebstahl und Witterung, eingestellt werden. In
Hamburg gibt es bereits 300 derartiger Fahrradhauschen, die tUberwiegend
von Beschéftigungstragern des zweiten Arbeitsmarktes hergestellt werden.
Auch in zahlreichen anderen Stadten finden sich mittlerweile ebenerdige Fahr-
radgaragen in groReren Wohnanlagen (Beispiel Laatzen).
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Fahrradhauschen amburg (links) und private Fahrradboxen in
einer Wohnanlage in Laatzen (rechts).

Abb. 72

Gebaudeeigner kénnen zudem durch Offentlichkeitsarbeit — zum Beispiel mit
Informationsmaterialien oder Wettbewerben — zur Einrichtung von Fahrradab-
stellplatzen motiviert werden. Diese kdnnen z. B. fur Interessenten sowie die
Wohnungswirtschaft in den relevanten Amtern ausgelegt oder iiber das Inter-
net verbreitet werden. Sinnvoll wére auch die Einrichtung einer zentralen Stel-
le fur die Beratung von Gebaudeeignern.

7.5 Ableitung des Handlungsbedarfes im Bereich Bi-
ke&Ride

Um den Bedarf an Bike&Ride-Anlagen in Hildesheim festzustellen, werden die
Haltestellen auf Grundlage eines Kriterienkataloges in Kategorien mit ange-
strebten Ausstattungsmerkmalen bzgl. Bike&Ride eingeteilt. Hierdurch kann
der jeweilige Bedarf fir jede Haltestelle eingeschatzt werden. Zum Teil han-
delt es sich dabei auch um einen zukinftigen Bedarf, der durch die konse-
guente Forderung des Radverkehrs in Hildesheim entsteht.

Generell sollten in Hildesheim alle Bahnhofe, zukunftige S-Bahn-Halte sowie
zumindest die wichtigsten Bushaltestellen im Stadtgebiet mit einer Mindest-
ausstattung an Fahrradabstellanlagen versehen werden. Dabei werden in die
Folgerungen zum Handlungsbedarf auch die Haltestellen einbezogen, die
derzeit noch uber keine Bike&Ride-Anlagen verfligen.

Kriterien der Kategorienbildung

— Art der Haltestelle (DB-Haltestelle, S-Bahn-Halte, Bushaltestelle)

— Lage bzw. Funktion der Haltestelle (Endpunkt, Verkniipfungspunkt OPNV,
Park&Ride-Standort)

Die Haltestellen des innerstadtischen OPNV werden anhand der aufgefiihrten

Kriterien in vier Kategorien eingeteilt (Tab. 6).
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Kategorie Haltestellen

1 — sehr hoher Bedarf |Hauptbahnhof

2 — hoherer Bedarf Ostbahnhof, geplante S-Bahnhalte

3 — mittlerer Bedarf Wichtige Verknupfungspunkte innerhalb des Tarifge-
bietes

4 — Grundausstattung |Wichtige Bushaltestellen (z.B. Endhaltestellen,
Standorte mit P+R)

Tab. 6 Kategorien zur Ausstattung der Haltestellen mit Fahrradabstellan-
lagen

Neben den genannten Kriterien sollten auch die ErschlieBungs- bzw. und
Taktdichte des OPNV bei der Ausgestaltung und Kapazitat der Fahrradabstel-
lanlage miteinbezogen werden. Bei Haltestellen mit eher ungiinstigem OV-
Angebot besteht ein entsprechend hdherer Bedarf an Fahrradabstellanlagen.
Die Haltestelle kann dann in der nachsthéheren Kategorie eingestuft werden.

Unabhangig von der Einteilung in die Kategorien sollte bei einem bereits er-
mittelten Mehrbedarf an Fahrradabstellanlagen, wie z. B. fur die im Zuge der
Konzepterarbeitung betrachteten Haltestellen mit Bike&Ride-Anlagen, die Ka-
pazitat der Anlage entsprechend angepasst werden. Dabei ist auch ein weite-
rer Zuwachs des Radverkehrs in Hildesheim und damit auch die Stellplatz-
nachfrage zu beriicksichtigen.

Angestrebte Ausstattungsmerkmale

Zur Ausstattung der Haltestellen mit anforderungsgerechten Fahrradabstellan-
lagen werden den vier Kategorien an Haltestellen folgende Ausstattungs-
merkmale zugeordnet:

Generell — Alle Kategorien

— Es sollten nur anforderungsgerechte Anlehnbiigel zur beidseitigen Nut-
zung in ausreichendem Abstand (ca. 1,5 m)’ installiert werden.

— Der Untergrund sollte eben und befestigt sein.

— Die Anlagen sollten in unmittelbarer Nahe zu den Zugangsbereichen der
Haltestellen eingerichtet werden.

— Alle Abstellanlagen sollten mit den gleichen Anlehnbiigeln ausgestattet
werden. Die Anlagen an sich sollten nach einem noch festzulegenden
Corporate Design fur B&R-Anlagen eingerichtet werden. GroéRere Anlagen
sollten deutlich mit dem B+R-Zeichen gekennzeichnet werden.

" vgl. auch FGSV 2012, ,Hinweise zum Fahrradparken®
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Abb. 73  Gute Beispiele fur Abstellanlagen an Haltestellen mit Kennzeich-
nung

Grundausstattung — Kategorie 4

— Wichtige Bushaltestellen sollten mit anforderungsgerechten Fahrradabstel-
lanlagen ausgestattet werden.

— Die Mindestausstattung sollte aus einzelnen (z. B. 2-3) Anlehnbligeln be-
stehen (Kapazitat entsprechend 4-6 Rader).

— Diese sollten auf einer ebenen und befestigten Flache in unmittelbarer
N&ahe zur Haltestelle eingerichtet werden.

Abb. 74  Beispiel Marklohe (Dresden), Fahrradabstellanlage an einer Bus-
haltestelle

Mittlerer Bedarf— Kategorie 3

— Die Haltestellen der Kategorie 3 sollten Uber eine héhere Anzahl an Ab-
stellplatzen verfugen.

— Je nach Flachenkapazitat sollten 5-10 Anlehnbiigel installiert werden, die
gof. auch gestalterisch in eine Uberdachung einbezogen werden kénnen.

— Je nach Flachenkapazitat sollten auch einzelne Fahrradboxen installiert
werden.
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Abb. 75  Beispiel Uberdachte Bike&Ride-Anlage Bruchsal

Hoherer Bedarf — Kategorie 2

Neben einer hoheren Anzahl an Anlehnbiigeln (ca. 40-50) sollten weitere
Serviceangebote wie, Fahrradboxen, Fahrradsammelgaragen bzw. Stell-
platze in abgeschlossenen Bereichen zur Verfligung gestellt werden.
Hierzu ist eine konkrete stationsbezogene Bedarfsabschatzung einschliel3-
lich der Prufung der mdglichen Standorte vorzunehmen.

Abb. 76 Beispiél Bahnhof Lehrte (links, Fahrradabstellanlage mit integrier-
ter Sammelgarage) und Bahnhof Opladen (rechts, Fahrradabstell-
anlage mit Fahrradboxen)

Sehr hoher Bedarf — Kategorie 1

In diese Kategorie zahlt der Hauptbahnhof in Hildesheim.

In direkter N&her zu den Eingédngen des Bahnhofes sollten weitere tUber-
dachte Abstellanlagen mit ausreichend anforderungsgerechten Anlehnbu-
geln eigerichtet werden.

Daruiber hinaus ist zu prifen, inwieweit eine Fahrradstation, evtl. mit wei-
tergehenden Serviceelementen (z. B. Fahrradreparatur, Fahrradverleih),
eingerichtet werden kann. Die Grof3e oder die Auswahl der moglichen
Serviceangebote bedarf einer detaillierten Potentialabschatzung.
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Abb. 77  Beispiel Fahrradstationen in Gottingen (links) und Luneburg
(rechts)
7.6 Zusammenfassung Fahrradparken in Hildesheim

Neben der Zusammenstellung der Anforderungen an moderne und attraktive
Fahrradabstellanlagen ist vor allem die Erfassung und Evaluierung der in Hil-
desheim vorhandenen Bike&Ride-Anlagen sowie der zu prufende Bedarf nach
weiteren Abstellmdglichkeiten Bestandteil dieses Kapitels.

Insgesamt sind Fahrrdder im Hildesheimer Stadtgebiet sehr prasent. In der
Innenstadt sind zahlreiche dezentrale Abstellanlagen installiert. Dabei handelt
es sich Uberwiegend um anforderungsgerechte Rahmen-/Anlehnbigel. Im
Bereich der DB-Haltestellen wurde jedoch deutlicher Handlungsbedarf bezilg-
lich der Kapazitaten zum Fahrradparken festgestellt. Dagegen geniigen die
vorhandenen Bike&Ride-Anlagen an den Bushaltestellen meist den heutigen
und auch den zukinftigen Anforderungen. Zu den ndher betrachteten Berei-
chen bzw. Haltestellen wurde der jeweils festgestellte bzw. empfohlene Hand-
lungsbedarf angefihrt.

Die Stadt Hildesheim bietet Giberwiegend im Erdboden verankerte Anlehnbi-
gel an. Diese Anlehnbiigel sind jedoch herausnehmbar und werden bei Ver-
anstaltungen, z.B. in der Weihnachtszeit, ersatzlos entfernt. Hier wére zu pri-
fen, ob die Flachen tatsachlich fiir die Veranstaltungen benétigt werden, oder
evtl. auch andere Flachen alternativ zur Verfiigung stehen. Nach dem Umbau
des ZOB sind neue Anlehnbigel installiert worden. Die uberdachte Anlage
bietet Platz fur 272 Fahrrader und ist bereits kurz nach Inbetriebnahme deut-
lich Uberlastet. Neben weiteren Biigelreihen bieten zwei Fahrradboxen (west-
lich vom Bahnhof) fur 68 Fahrrader einen sichereren Abstellort (vgl.
http://mww.adfc-hildesheim.de/abstellanlagen.html).

Insgesamt besteht in Hildesheim noch erheblicher Handlungsbedarf, vor allem
an den DB-Haltestellen, um den wachsenden Bedarf und die Qualitatsanfor-
derungen hoherwertiger Rader (z. B. Pedelecs) abzudecken. Vor allem die
Einbeziehung von abschlie3baren oder bewachten Anlagen in die Ange-
botspalette ist in Hildesheim bisher noch kaum erfolgt. Hinzu kommt die Be-
darfsprifung von zukiinftigen S-Bahn-Haltestellen.

Der zukinftige Bedarf an Abstellanlagen in Hildesheim kann anhand der er-
mittelten Daten der betrachteten Abstellanlagen und unter Beriicksichtigung
der Zunahme des Radverkehrs abgeschatzt werden. Bei den Bushaltestellen,
die bisher noch nicht tiber Fahrradabstellanlagen verfligen ergibt sich der Be-
darf nach Zuordnung zu den aufgestellten Kategorien. Nach Feststellung des
Gesamtbedarfes an Fahrradabstellanlagen fir Hildesheim und der jeweiligen
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Dringlichkeit sollte ein aufeinander abgestimmtes MalRRnahmenprogramm
(z. B. 5-Jahres-Programm) unter Beteiligung aller Handlungstrager erarbeitet
und sukzessive umgesetzt werden. Es wird empfohlen, ein Corporate Design
fur stadtische Bike&Ride-Anlagen zu entwickeln und alle gréf3eren Anlagen
auch entsprechend mit dem Bike&Ride-Zeichen zu kennzeichnen.

Uberwiegend fehlen weitere Serviceangebote an den Haltestellen oder fiir
Radtouristen, z. B. Boxen, Schliel3facher, Bigel fir Rader mit Hanger oder
Etablierung einer Fahrradstation. Auch an ausgewéhlten Bereichen in der In-
nenstadt sollte das Serviceangebot zum langerfristigen sicheren Abstellen von
Réadern gepruft werden. Die vier bereits vorhandenen Radboxen fir Touristen
am Rathaus sind hierbei bereits ein guter Anfang.

Durch eine Fahrradabstellplatzsatzung fiir den gewerblichen Bereich kann
dariiber hinaus auch generell eine VergrofRerung des Angebots an Fahrradab-
stellplatzen fir Kunden und Mitarbeitende erreicht werden. Ziel ist die Stér-
kung der Nahmobilitat, hier besonders beziiglich einer verbesserten Nut-
zungsmaglichkeit von Fahrradern. Damit soll ein wesentlicher Beitrag geleistet
werden, um durch eine Erhdhung des Radverkehrsanteils den negativen Wir-
kungen des Motorisierten Individualverkehrs (LArm, Schadstoffe) entgegen zu
wirken.

Die Einfuhrung einer Fahrradabstellsatzung wird fir verschiedene Nutzungen

empfohlen. Die Landeshauptstadt Minchen unterteilt unter Anderem in Nut-
zungen fir Wohnen, Biro, Verkauf, Sporteinrichtungen und Schulen.
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8 Wegweisung

Ein wesentlicher Baustein des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Hildesheim
ist die Entwicklung einer einheitlichen, den heutigen Anforderungen entspre-
chenden Wegweisung fir das Radverkehrsnetz und deren Dokumentation in
einem digitalen Kataster. Hierbei sind die vorhandenen Strukturen und Vorga-
ben der Wegweisung im Landkreis Hildesheim zu beachten, die den einge-
fuhrten technischen Regelwerken entsprechen und bereits in einem vom
ADFC aufgestellten und gepflegten Wegweisungskataster dokumentiert sind.

8.1 Generelle Vorgaben

Die allgemeine Wegweisung gemaf StVO dient vorrangig dem Kfz-Verkehr.

Die Anforderungen des Radverkehrs, die beziglich der Wegewahl, der Ent-

fernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von der des Kifz-

Verkehrs abweichen, kdnnen damit nicht bertcksichtigt werden. Eine eigen-

standige Wegweisung fur den Radverkehr besitzt im Rahmen der Umsetzung

des fur Hildesheim neu entwickelten Radverkehrsnetzes aus mehreren Grun-
den eine besondere Bedeutung:

— Auch Radfahrende bendtigen Orientierungshilfe. Ortsansassige kennen
selbst bei taglichen Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste
Streckenverbindung. So benutzen viele Radfahrende fir ihre Fahrtziele
stets die gleichen Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV be-
nutzen.

— Gerade bei Verbindungen tUber Erschlieungsstraf3en und andere Stral3en
ohne besondere Radverkehrsanlagen sind durch die Wegweisung der
Routenverlauf Gberhaupt sowie Netzzusammenhange transparent zu ma-
chen.

— Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wahrend
einer Fahrt mit dem Rad oft mihsam. Ein gutes Wegweisungssystem
muss deshalb selbsterklarend und ohne zusatzliches Karten- oder Infor-
mationsmaterial nachvollziehbar sein.

— Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrenden auf ein
gutes Angebot fur den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine Radver-
kehrswegweisung auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise preis-
giinstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung fiir die Fahrradnut-
zung.

— Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrswegwei-
sung ein wesentliches Marketinginstrument.

Die Empfehlungen des derzeit in Uberarbeitung befindlichen ,Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr* der Forschungsgesell-
schaft fur StrafRen- und Verkehrswesen (Entwurfsfassung 2012) haben sich
mittlerweile zum bundesweiten Standard entwickelt. Die Wegweisung fir den
Radverkehr in Hildesheim sollte sich grundlegend an diesem Merkblatt sowie
an den Standards des Kreises Hildesheim orientieren.

Wesentliche Grundsatze hierbei sind:

— Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung mit
entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbindungen
des Radverkehrsnetzes.

— Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssystem
integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeichnet. Sie

88 Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025

SHP Ingenieure

RIG\VS
1777



lﬁl)@lwl SHP Ingenieure

werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrich-
tung des Zielwegweisers zugeordnet.

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

— Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinartig
zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Dies dient nicht nur
dem Wiedererkennen und damit der besseren Orientierung durch die Nut-
zer, sondern auch der Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und
die Unterhaltung des Systems.

— FUr bestimmte Ziele (z. B. Bahnhtfe) werden der Zielangabe Piktogram-
me vorgeschaltet.

— Fur alle Wegweiser gilt die Beschriftung rot auf weiRem Grund.

Fur Pfeil- oder Tabellenwegweiser kommt nach dem Merkblatt ein Grunde-
lement mit gleicher GrofRe (1000 x 250 mm oder 800 x 200 mm) und gleichem
Design zum Tragen. Jedes Standardelement hat zwei Zeilen fur die Ziel- und
Entfernungsangaben. Auf einem Schild sind grundsatzlich nur die Ziele einer
Fahrtrichtung enthalten. Tabellenwegweiser sollten dementsprechend nur in
aufgeléster Form und nicht als Wegweisertafeln ausgebildet werden. Dies
dient auch der spateren Erweiterungsféhigkeit der Wegweisung und der rich-
tungstreuen Zuordnung von Routenplaketten.

Abb. 78  Zielwegweiser mit Zusatzplaketten in Hildesheim

Zwischenwegweiser enthalten keine Zielangabe und keine zusatzlichen Rou-
tenplaketten. Sie kennzeichnen den Verlauf einer Route und dokumentieren:
LAlle am letzten Zielwegweiser aufgefiinrten Ziele und mittels Zusatzplakette
gekennzeichneten Themenrouten verlaufen in der ausgewiesenen Richtung
weiter."” Ihre Grof3e betragt 300 x 300 mm.

FRIE W iAW R
l-J vl

.

Pflege und Unterhaltung der Wegweisung

Von entscheidender Bedeutung fur ein Funktionieren der Wegweisung ist eine
kontinuierliche Uberprifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender
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oder beschadigter Schilder effizient vornehmen zu kénnen, ist eine Dokumen-
tation der Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestitzten Kataster
unerldsslich. Dies dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Her-
stellung und erstmaligen Aufstellung, sowie der kontinuierlichen Weiterent-
wicklung und Pflege im Sinne einer ,wachsenden“ Wegweisung.

Als Element der Qualitatssicherung werden vielfach Service-Aufkleber ge-
nutzt, die, an den Masten aufgeklebt, aufmerksamen Radfahrenden die Mdg-
lichkeit geben, Schaden und Mangel an den Wegweisern uber eine Service-
Nr. der fur die Wartung zustandigen Dienststelle zu melden.

Abb. 80 Belsplel fur einen Serviceaufkleber der Stadt Burgdorf

Da die Routenplaketten besonders begehrte "Souvenirs" sind, empfiehlt es
sich, von vornherein eine grofRRere Stlckzahl zu bestellen, um einen Ersatz
kurzfristig aus Lagerbestdnden vornehmen zu kénnen. Dies gilt auch fir Zwi-
schenwegweiser mit den Standardrichtungen (recht, links, geradeaus).

Von hoher Bedeutung ist, dass fiur die laufende Unterhaltung einschlie3lich
der Pflege und Weiterentwicklung des Katasters klare Zustandigkeiten festge-
legt werden. Fur die Streckenkontrolle kann ggf. ein Wartungsvertrag zweck-
mafig sein.

8.2 Wegweisung in der Stadt Hildesheim - Bestand

Die vorgefundene Wegweisung in Hildesheim entspricht in der Ausgestaltung
der Beschilderung grof3tenteils den Anforderungen des FGSV-Merkblattes zur
wegweisenden Beschilderung. Derzeit sind im Stadtgebiet Hildesheim jedoch
nur einzelne Radrouten im Zuge des Kreisnetzes ausgewiesen. Hierzu zahlen
u. a. der Hildesheimer Ring sowie der Innerste-Radweg. Neben den entspre-
chenden Tabellen- bzw. Zielwegweisern sind die jeweiligen Radrouten als
Routenlogo angehangt.

Beziglich der Schildergrofe und -inhalte bestehen kleinere Abweichungen
zum FGSV-Standard:
Geringere GroRRe (wegen Stadtgestaltung, u. a. UNESCO Welterbe)
— Verwendung von Zwischenwegweisern mit Routenlogo (aus Kostengriin-
den)
— Brauner Hintergrund bei touristisch bedeutsamen Zielen (kreisweit)
— Nachkommastelle bei Entfernungen tber 10 km

Dokumentiert ist die Wegweisung im Kataster des Landkreises Hildesheim,
das vom ADFC angelegt wurde. Fur jede Stadt oder jede Radroute im Kreis
Hildesheim kdnnen hier online die Schilderstandorte inkl. weiterer Angaben zu
Schildertyp, Zustand und Inhalte abgerufen werden. Mittlerweile ist das Katas-
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ter in die Verantwortung des Landkreises Hildesheim Ubergegangen
(http://radkataster-lkhi.itebo.de). Die Pflege und Kontrolle der Wegweisung
erfolgt durch den Landkreis Hildesheim in Zusammenarbeit mit dem ADFC
Hildesheim. Bei Neuplanung oder Anderung der Beschilderung werden die
Schilder zentral durch den Landkreis bestellt.

Plastenne Q1001 . StacGemeinde: Hideshim , Standon. OT-Hidesheimer Wald, Mareevoder St El
Gronau 15 km Nordstemmaen 14 km H-Ochtersum 4.5 km
Dwkholzen 2.8 km H-Sorsum 4.1 km HeManenrode 1.3 km
A
Plostenne. 03003 . StadUGameinde: Hideshaim . Standort: OT-Hideshaimer Wald, Kreuzung Bosch-Werke
Nerdstermennn 14 km Gronaw 15 km
He-Sorsum 3.8 km Diekholzen 3.1 km
Abb. 81 Kataster Landkreis Hildesheim - Auszug (Quelle:

https://radkataster-
Ikhi.itebo.de/schilder/view_schilder_auswahl_stadtgemeinde.php)

Schilderstandort 03-002 in der Region Hildesheim
|Radroule: 03-Hildesheimer Ring, Hi-Ring |
|ID—Nr.: 360 ||Pfostennummer: 03-002 ||StadU‘Gemeinde: Hildesheim ||Stand0rl: OT-Hildesheimer Wald, bei Krz Rober-Bosch-Str. |
[SEITE AUSDRUCKEN |[Gbersichtsplan mit Schilderstandorte. g
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Abb.82 Abb.44 Kataster Landkreis Hildesheim - Beispiel Schilderstand-

ort(Quelle: https: //radkataster-  Ikhi. itebo.de/schilder/ view
_schilderstandort. php?pfnrl= 03-002)

Ein Abgleich der im kreisweiten Wegweisung-Kataster aufgeflihrten Routen
bzw. Standorte mit dem Radverkehrsnetz Hildesheim (IVEP 2025) zeigt deut-
liche Lucken vor allem auch auf den definierten Hauptrouten. Dabei ist zudem
zu bericksichtigen, dass nicht alle im Kataster aufgefiihrten Schilderstandorte
bereits vorhanden sind. Zum Teil handelt es sich um geplante Standorte bzw.
um solche, deren Umsetzung noch ausstehen. Mit der Ubergabe des Katas-
ters in die Verantwortung des Landkreises im Herbst 2016 wurde das Kataster
Uberarbeitet und technisch neu organisiert. Ein Abgleich mit dem Radver-
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kehrsnetz der Stadt Hildesheim fand jedoch zum Zeitpunkt der Zusammen-
stellung des Berichtes noch nicht statt.

Radverkehrskonzept
Stadt Hildesheim

(Im Original) 1:30.000

Datm: 01102015 rrs

Abb. 83  ausgewiesene Routen im Stadtgebiet Hildesheim

8.3 Empfehlungen fur Hildesheim (Wegweisung)

Fur das Stadtgebiet Hildesheim wird das Ziel der Ausweisung eines stadti-
schen (Haupt-) Routennetzes unter Beriicksichtigung der Integration der vor-
handenen Wegweisung des Landkreises definiert. Hierfir sollten im Stadtge-
biet mindestens die Hauptrouten des Radverkehrsnetzes bzw. die im Rahmen
der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes definierten Hauptverbindungen fur
den Radverkehr mit einer anforderungsgerechten Wegweisung versehen wer-
den.

Zur Ergéanzung der vorhandenen Wegweisung des Kreises Hildesheim wird es

damit erforderlich,

— eine Auswahl der auszuweisenden Routen und Anbindung wichtiger Ziele
zu treffen,

— fur diese Routen ein Zielsystem in Anlehnung an die Wegweisung im
Landkreis Hildesheim zu entwickeln,

— den Bestand an Wegweisern zu priifen und den Anpassungs- bzw. Ande-
rungsbedarf festzustellen sowie

— den Bedarf an Neubeschilderung zu ermitteln.

RG\V
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Vorgehen

Folgende Schritte sind bei der Ausweisung neuer Abschnitte zu beriicksichti-
gen:
— Festlegung des auszuweisenden Netzes

e Das auszuweisende Netz umfasst vorrangig die Hauptrouten des
Radverkehrsnetzes. Einzelne Streckenabschnitte der Nebenrouten
kénnen ggf. ebenfalls in die Wegweisung einbezogen werden.

e Streckenabschnitte, die aufgrund baulicher Mangel oder aus Uber-
legungen der Verkehrssicherheit heraus noch nicht die Mdglichkeit
einer komfortablen und sicheren Radverkehrsfiihrung bieten, sind
bis zum Erreichen des erforderlichen Standards noch nicht zu be-
schildern, sollten jedoch bereits bei der Entwicklung der Zielsyste-
matik bertcksichtigt werden.

— Zielauswahl und Zielbezeichnung

e Eine Abstimmung der Zielsystematik mit der Zielsystematik des
Radverkehrsnetzes des Landkreises Hildesheim wéare sinnvoll, so
dass sich das Kreisnetz fir den Nutzer als integraler Bestandteil
des stadtischen Radverkehrsnetzes darstellt.

o Neben der Festlegung der auszuweisenden Ziele (Stadtteile,
Nachbarkommunen, Bahnhdfe, wichtige Einzelziele) ist die Zielbe-
zeichnung von besonderer Bedeutung.

— Zielsystem mit Zielspinnen

e Mit den Zielspinnen wird verdeutlicht, von wo und auf welchen
Strecken ein bestimmtes Netz ausgewiesen wird.

o Dabei werden Hauptziele tGiber langere Strecken ausgewiesen (z.B.
Innenstadt, Hauptbahnhof), Unterziele (i.d.R. der nachstgelegene
Ort oder Stadtteil) nur Uber kiirzere Strecken.

e An einzelnen Stellen im Stadtgebiet kbnnten zusatzlich sogenann-
te ,RausschmeifRer* auf interessante Ziele auflerhalb des Radver-
kehrsnetzes aufmerksam machen (z. B. touristische Einzelziele).

e Zu beachten ist, dass mdglichst nicht mehr als zwei Ziele pro Rich-
tung ausgewiesen werden.

— Standortplanung vor Ort

e Vor Ort ist fir jeden Wegweiser im Zuge einer Route der genaue
Standort festzulegen.

o Bei Zielwegweisern sind Inhalte (Zielangaben und Entfernungen)
sowie ewvtl. erforderliche einzuhédngende Zusatzplaketten zu be-
stimmen.

1. Ziel im Nahbereich 2. Ziel im Nahbereich
B &

2N

1. ZielimNahbereich h)

2.ZielimNahbereich

1. Unterziel 2. Unterziel | 3. Ziel im Nahbereich Hauptziel

L 2 & .
Hauptziel 5 Hauptziel =y Hauptziel o
1. Unterziel 2.Unterziel 3. Zielim Nahbereich

Abb. 84  Grundséatze der Zielauswahl (Quelle: FGSV-Merkblatt)
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Neben der Neuplanung erfordert dieser Arbeitsschritt auch die Uberpriifung
der vorhandenen Wegweisung (Schildgréf3e, Fehler, Licken, Dopplungen
etc.). Dabei wird empfohlen, eine einheitliche Schildergréf3e im gesamten
Stadtgebiet zu verwenden.®

Die Zielsystematik der derzeitigen Wegweisungsbeschilderung sollte auf ihre
Kontinuitat hin geprift und entsprechend den neuen Netzabschnitten des
Radverkehrsnetzes erweitert bzw. angepasst werden. Es sind Regelungen
zum Umgang mit der bestehenden Beschilderung zu treffen. Eine Beibehal-
tung der bestehenden Beschilderung kann aus Gutachtersicht erfolgen, wenn
diese entsprechend den neuen Vorgaben (GroRRe, Art etc.) ausgebildet sind
und in das stadtische Zielsystem passen. Ansonsten erfolgt der Austausch der
Beschilderung. Die Wegweisungsplanung im Stadtgebiet Hildesheim sollte als
Gesamtprojekt erfolgen. Als pauschaler Ansatz kann von ca. 500-600 €/km fur
die Beschilderung neuer Verbindungen einschlie3lich der Planungskosten
ausgegangen werden.

Die Dokumentation der stadtweiten Radwegweisung sollte Uber das bereits
bestehende digitale Kataster des Landkreises stattfinden, das hierfur entspre-
chend erganzt und aktualisiert werden kdnnte. Darlber hinaus ware die Kon-
trolle, Unterhaltung und Pflege der neuen Wegweisung zu klaren. Hierfir bie-
tet sich die Kooperation mit dem ADFC an, der bereits bei dem Erhalt der
kreisweiten Wegweisung involviert ist.

®  Die AG-Radverkehr hat in ihrer Sitzung vom 16.02.2016 festgelegt, dass wei-

terhin eine kleinere SchildergréRe als im FGSV-Merkblatt empfohlen Anwen-
dung finden soll.
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9 Offentlichkeitsarbeit und Service

9.1 Anforderungen

Das Thema Offentlichkeitsarbeit besitzt einen hohen Stellenwert bei der
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas. Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist
die Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des Fahrrades sowie die Verbreitung
von Informationen Uber Aktivitaten und Angebotsverbesserungen zum Rad-
verkehr.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

— Madglichkeit fur die Bevolkerung sich im Rahmen einer Konzepterarbeitung
einzubringen,

— Informationen Uber die geplanten und realisierten Infrastrukturmafnah-
men,

— Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Ver-
kehr,

— Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

— Motivation fir die Nutzung des Rades.

Indem uiber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstriager einbezo-
gen oder angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung
zum Handlungsfeld "Service rund um‘s Rad" und wird von daher hier gemein-
sam betrachtet.

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und aperiodi-
schen Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die Ansprache der
Bevolkerung zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusam-
menhang ebenso Informationen tber neue MalRhahmen und Angebote im
infrastrukturellen Bereich, wie z. B. auch offentlichkeitswirksame Aktionen, die
auf die Alltagswege der Menschen (z. B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug neh-
men und dabei die persdnlichen Vorteile einer Fahrradnutzung mit einem posi-
tiven Image fur das Radfahren verbinden. Fir die Zielgruppe Schilerinnen,
Schilerinnen und Schiler und Heranwachsende ist es wichtig, dass sie die
Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption entdecken und der
Spalfifaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine ,Radorientierung® der Ju-
gendlichen zu entwickeln, muss Radfahren ,in“ sein. Hier kommt der ,Image-
bildung®, aber auch der Verkehrspéddagogik in den Schulen eine besondere
Bedeutung zu. Fur andere Verkehrsteilnehmergruppen ist die Wissensvermitt-
lung zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrenden von Be-
deutung.

Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung macht Beteiligungs- und Mitarbeits-
angebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikationsprozesse. Sie
unterstitzt birgerschaftliche Aktivitaten zur Forderung des Radverkehrs. Eine
wichtige Rolle kommt dabei den 6ffentlichen Meinungstréagern und Interessen-
verbanden zu (Politikerinnen und Politiker, Verwaltung, Verbénde etc.). Deren
positive Einstellung zum Radfahren wirkt zuriick in die Offentlichkeit und kann
dort wiederum Bewusstseins- und Verhaltensdnderungen bewirken (Multipli-
kator-Funktion).

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen MalRnahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, den
Nutzen (z. B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens
anzusprechen, anstatt ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.
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9.2 Bisherige Aktivitaten in Hildesheim

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr gibt es in Hildesheim
sicherlich noch Nachholbedarf. Einzelne MalRnahmen, Aktionen und Aktivita-
ten werden bereits Uberwiegend von weiteren Akteuren (insbesondere dem
ADFC) durchgefuhrt. Daruber hinaus fehlen jedoch noch wichtige Aspekte,
z.B. eine informative und ansprechende Internetprasenz.

Nachfolgend werden die den Gutachtern bekannten vorhandenen Aktivitaten
zur Offentlichkeitsarbeit in puncto Radfahren in Hildesheim zusammenfassend
aufgefuhrt.

— Der ADFC Hildesheim e. V. fuhrt seit 2003 den bundesweit regelmaliig
stattfindenden Fahrradklima-Test® und eine damit einhergehende Befra-
gung von Radfahrenden in Hildesheim durch. Bei der Frage, wie gut der
Radverkehr in Hildesheim beworben wird, wurde bisher lediglich eine 5,0
(nach Schulnotenprinzip) vergeben (Ergebnis 2014). Die Teilnahme am
Fahrradklimatest in 2016 wurde vom ADFC entsprechend angeregt.

— Die Tagespresse greift hadufiger Themen zum Radverkehr auf. Hierbei
werden jedoch h&ufig Konflikte bzw. negativ aufgefallene Aspekte im Rad-
verkehr (Unfallbereiche etc.) thematisiert.

— Im Zuge der Bahnhofsumgestaltung erfolgte jedoch eine umfangreiche
Pressearbeit, die u.a. die neuen Fahrradabstellanlagen betreffen®. Auch
der ADFC veréffentlicht in der Tagespresse haufiger aktuelle Themen, z.B.
zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht'!. Zur Verdeutlichung der
gednderten Fuhrungsform wurden dartber hinaus Warnwesten mit der
entsprechenden Info bedruckt.

AR X
Abb. 8 Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt: Dietmar Nitsche verkindet
auf der Weste, was offenbar viele (noch) nicht wissen (Foto: Mo-

ras; Quelle: Hildesheimer Allgemeine Zeitung; 19.09.2015)

e

— Die AG Radverkehr hat zudem veranlasst, dass an Strafen mit baulichen
Radwegen, bei denen die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben wird
bzw. wurde, zukinftig entsprechende Hinweisschilder aufgestellt werden.

— Im Rahmen des jahrlich veranstalteten ,Tag der Verkehrssicherheit” finden
diverse Aktionen der Polizei, u.a. in Kooperation mit den ortlichen Schulen
und weiteren Akteuren statt.

Mitteilung des ADFC zum Fahrradklima: http://www.adfc-
hildesheim.de/radverkehr/fahrradklima.html

Artikel HAZ v. 24.10.2015: ,Stadt stockt auf: 775 Radparkplatze am Bahnhof*

U.a. Bericht HAZ uber Aufhebung der Benutzungspflicht v. 18.09.2015: http://www.hildesheimer-
allgemeine.de/news/article/radler-auf-der-strasse-duerfen-die-das.html

10
11
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— Fahrradboxen fir Touristen in der Nahe des Rathauses. Die Schlussel
sind uber die Tourist-Info erhéaltlich.

— In Hildesheim kénnen Fahrrader in den Verkehrsmitteln ganztagig kosten-
frei mitgenommen werden.

— Radkarte Hildesheim (Fahrradstadtplan des ADFC).
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schaften (Quelle: ADFC Hildesheim)

— Bei der Verwaltung stehen zwei Dienst-Pedelecs fur Dienstfahrten zur
Verfligung.

— Bereits im Integrierten Verkehrsentwicklungsplan 2025 ist verankert, dass
die Offentlichkeitsarbeit verstarkt werden muss, um die Akzeptanz fir
Radverkehrsprojekte zu steigern.

Der Themenbereich kann derzeit aufgrund nicht ausreichender personeller
und finanzieller Ressourcen nur ansatzweise bearbeitet werden. Durch die
Zusammenarbeit mit dem Ortlichen ADFC sind auch zukinftige Aktionen zur
Werbung fur das Radfahren in Hildesheim zu erwarten.
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9.3 Empfehlungen fir Hildesheim (Offentlichkeitsarbeit)

Die zukinftige Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung in Hildesheim sollte
schwerpunktmdaflig den Informationsstand zum Radverkehr weiter verbessern
sowie Politik, Verwaltung und weitere Interessensgruppen offentlichkeitswirk-
sam auf die Relevanz des Themas aufmerksam machen und auch einen Bei-
trag zum Ausbau weiterer Serviceangebote liefern.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit ist ein wesentlicher Aspekt zur Etablierung
des Radverkehrs und zur Schaffung eines positiven Fahrradklimas in einer
Stadt. Zur Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit sollten sowohl personelle als
auch finanzielle Ressourcen in ausreichendem Umfang bereitgehalten wer-
den.

Ein Beispiel, dass sich eine intensive Offentlichkeitsarbeit positiv auf das o6rtli-
che Fahrradklima auswirkt, zeigt die Stadt Offenburg in Baden-Wirttemberg.
Mit knapp 60.000 Einwohnerinnen und Einwohnern investiert die Stadt ca. 1,5
Euro pro Einwohner und Jahr zur Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit und
zur Etablierung von Serviceleistungen (Neuburgerinfo, kostenlose Leihrader,
Scherbentelefon, etc.). Mehrere Umfragen in der Bevélkerung (z. B. Fahrrad-
klimatests, Wirkungskontrolle Baden-Wirttemberg) machen die positive Ein-
stellung der Bevolkerung zum Radverkehr in Offenburg sehr deutlich. Im Ver-
gleich zu anderen Kommunen wurde dabei festgestellt, dass durch die positi-
ve Grundeinstellung auch vorhandene Defizite auf einzelnen Handlungsfel-
dern eher wohlwollend beurteilt werden.

Die Angebotspalette moglicher Bausteine im Bereich Service und Offentlich-
keitsarbeit ist vielfaltig und wird stark durch das Engagement, die Kreativitat
und Mdglichkeiten der potentiell Beteiligten einer Stadt gepragt. Als grundle-
gende Ziele der zukiinftigen Offentlichkeitsarbeit in Hildesheim gilt es, ein po-
sitives Fahrradklima zu schaffen, die Akzeptanz der Verkehrsregelungen zu
férdern und damit einen Beitrag zur Erh6éhung der Verkehrssicherheit und
Steigerung der Radnutzung zu leisten.

Offentlichkeitsarbeit ist keine .Eintagsfliege”, sondern bendtigt Kontinuitéat, um
die gewlnschten Veranderungen ,im Kopf* zu bewirken. Deshalb wird emp-
fohlen, ein jahrliches Budget zur Realisierung einer intensiven Offentlichkeits-
arbeit im Haushalt bereitzustellen. Nach Aussagen zum Finanzbedarf der
Kommunen im aktuellen NRVP* wird fiir die nicht investiven MaRnahmen
(z. B. Kommunikation, Serviceleistungen und Offentlichkeitsarbeit) von einem
Mittelbedarf in Hohe von ca. 0,5 bis 1 Euro pro Einwohner und Jahr ausge-
gangen. Fur Hildesheim wéren das ca. 50.000 Euro pro Jahr, die neben den
konkret maRnahmenbezogenen Mittelansétzen als Pauschale die Durchfiih-
rung von Kleinmaf3Bnahmen oder kurzfristigen Aktivitaten erleichtern.

Nachfolgend werden erste mégliche Anséatze zur Fahrradférderung im Bereich
Service und Offentlichkeitsarbeit angefiihrt. Diese Dokumentation ist als Anre-
gung zu verstehen, ohne den Anspruch zu haben, vollstandig umgesetzt zu
werden. Bei den aufgezeigten Beispielen handelt es sich um MalRhahmen und
Serviceleistungen, die sich zur Forderung des Radverkehrs insgesamt sowie
zur Forderung eines positiven Fahrradklimas in anderen Stadten bewéhrt ha-
ben.

2 Nationaler Radverkehrsplan 2010
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Information und Fahrradklima

Im Aufbau einer Ubersichtlichen Internetseite zum Radverkehr ist ein wich-
tiger Handlungsschwerpunkt zu sehen. Im Internet kann im Regelfall deut-
lich aktueller als z.B. in einem Flyer informiert werden. Themen rund um
den Radverkehr in Hildesheim sind bislang auf der stadtischen Website
noch wenig und meist sehr versteckt zu finden. Hier besteht noch ein deut-
liches Verbesserungspotenzial. Detaillierte Informationen Uber das Rad-
verkehrsnetz, relevante Baumalnahmen, gednderte Verkehrsfihrungen
sowie Veranstaltungen mit Radverkehrsbezug etc. sollten dort ebenso zu
finden sein, wie die Moglichkeit zur direkten Kontaktaufnahme mit der
Stadt und fur Mangelmeldungen (Gelbe Karte).

Eine solche Internetprdsenz muss nicht nur einmalig aufgebaut, sondern
auch kontinuierlich gepflegt werden. Dies muss entsprechend gewahrleis-
tet werden.

Ein umfassendes Informationsportal zum Radverkehr bietet z.B. die Stadt
Offenburg (http://www.offenburg.de/html/radverkehr.html?&). Neben aktu-
ellen Informationen findet man dort Informationen zu verschiedenen Ein-
richtungen wie Abstellanlagen, dem Radhaus und dem Fahrradverleihsys-
tem, Angebote wie Radwegekarten, Kontaktmdglichkeiten, Tipps und Ser-
viceangebote sowie weiterfiihrende Links.

Zur Verbreitung von Informationen zu verschiedenen fahrradbezogenen
Themen wie z.B. zu neuen Fuhrungsformen des Radverkehrs (z.B. Fahr-
radstrafl3en), rechtlichen Grundlagen oder Verkehrssicherheitsaspekten
(z.B. StvO-Anderungen, Linksfahren) haben sich Flyer seit langem be-
wahrt. Diese sollten nach Mdglichkeit mit einem ,corporate design“ den
Wiedererkennungswert erhéhen und so z.B. als Serie zu erkennen sein.

Die Entwicklung eines Logos bedeutet eine hohe Offentlichkeitswirksam-
keit und driickt eine hohe Identifikation der Stadt zu dem Thema Radver-
kehr aus. Zur Entwicklung eines Logos zum Thema Radfahren in Hildes-
heim konnte z. B. ein Wettbewerb stattfinden. Das Siegerlogo kann dann -
nach Uberarbeitung durch ein Grafikbiro - auf allen Planen, Broschiiren
und Informationen zum Radfahren in Hildesheim Verwendung finden. Dar-
tber hinaus kann es auch als Aufdruck auf Souvenirs den radverkehrli-
chen Bezug Hildesheims Uber die Stadtgrenze hinaus verbreiten.

Eine gute Mdglichkeit das Fahrradfahren positiv zu bewerben und offent-
lichkeitswirksam in Szene zu setzen, sind einzelne Aktionstage oder Fahr-
radfeste. Solche Aktionen vermitteln viel vom Spaldfaktor, der mit dem
Radfahren verbunden ist. Sie bieten sich auch besonders an, um bereits
durchgefuhrte Mal3Bnhahmen aufzuzeigen und zu erlautern. So kdnnten bei-
spielsweise die Eroffnung der ersten FahrradstraRe oder auch Verbesse-
rungen oder gednderte Radverkehrsfihrungen im Zuge der Hauptachsen
auf entsprechenden Events thematisiert werden. Dartber hinaus kénnen
solche Events auch mit Aktionen fahrradverwandter Dienstleistungen und
Betriebe stattfinden, die damit fur sich und das Fahrradfahren in Hildes-
heim werben. Aktionstage und Fahrradfeste sollten eine feste Rolle im
Fahrradkalender der Stadt spielen.

Ein o6ffentlichkeitswirksames Beispiel ist auch die Teilnahme der Stadt an
der deutschlandweiten Aktion ,Stadtradeln“. Der Wettbewerb ,Stadtradeln”

Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025 99



100

besteht als Kampagne zum Klimaschutz und zur Forderung der Fahr-
radnutzung seit 2008. Er erfreut sich seitdem zunehmenden Interesses.
Wahrend in 2008 noch 23 Stadte am Wettbewerb teilnahmen, hat sich die
Zahl in 2016 bereits schon auf 496 teilnehmende Kommunen um ein Viel-
faches gesteigert. Im Rahmen dieser Kampagne lasst sich vor allem die
Verbindung zwischen Klimaschutz und steigendem Radverkehrsaufkom-
men sehr 6ffentlichkeitswirksam darstellen.

@iiﬂa i,

tco,
i
Py vermieden

Radeln fir ein gutes Klima 7.681.655 km

geradelt

Abb.87 Logo des Wettbewerbs ,Stadtradeln* und tagesaktuelle
Ergebnisse im Internet (Quelle: www.stadtradeln.de)

Die Ubergeordneten Ziele des Wettbewerbes sind der Klimaschutz, die
CO,-Ersparnis sowie das allgemeine Uberdenken des eigenen Mobilitats-
verhaltens. Aber auch die Imageférderung und Informationsverbreitung
zum Thema Radfahren gehort zu den Zielsetzungen des Wettbewerbes.
Durch das gemeinsame Radeln von Politikerinnen und Politikern, Person-
lichkeiten der Stadt und Birgerinnen und Birgern sollen auch tber den
Wettbewerbszeitraum hinaus mdglichst viele Menschen fir das Umsteigen
aufs Fahrrad im Alltag gewonnen werden. Bei einer Teilnahme werden
Teams aus Offentlichen Personlichkeiten und Birgerinnen und Birgern
gebildet. In diesen Teams sollen dann innerhalb von 21 zusammenhan-
genden Tagen so viele Fahrradkilometer wie méglich gesammelt und in
den Online-Radel-Kalender eingetragen werden. Diese ,erradelten” Kilo-
meter werden anschlieRend in CO,-Ersparnis umgerechnet. Im Internet
werden die Ergebnisse tagesaktuell dokumentiert und erméglichen einen
direkten Vergleich zu anderen Stadten und Teams.

Kreative Projekte wie z.B. die Erstellung von Graffiti-Postkarten sollen vor
allem den Spal? am Radfahren verdeutlichen und kénnten auch sehr gut in
Hildesheim fir Aufmerksamkeit sorgen.

In Marl bespriuhten Schilerinnen und Schiler hierbei legal eine Beton-

wand mit fahrradfreundlichen Graffitis. Diese wurden fotografiert und als
Postkarten gedruckt.
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Abb. 88  Graffiti-Postkarte von Schulerinnen und Schulern aus Marl

— Eine gute Moglichkeit auch die neuen Mitbirgerinnen und Mitblrger von
Hildesheim auf die Angebote rund um’s Radfahren aufmerksam zu ma-
chen ist das Zusammenstellen von ,BegrifRungspaketen fur Neubdrger*.
Beim Umzug in eine neue Umgebung werden haufig alte Mobilitatsge-
wohnheiten aufgebrochen, die Werbung fur das Fahrradfahren ist zu die-
sem Zeitpunkt ganz besonders effektiv. Die Stadt Offenburg schickt bei-
spielsweise allen Neubirgern innerhalb von 2 Monaten nach der Ummel-
dung ein BegruRungspaket, welches auf die glinstigen Bedingungen zum
Radfahren in Offenburg hinweisen und die Neubirger zum Fahrradfahren
motivieren soll. Zusétzlich sind zahlreiche Infos und Gutscheine rund um's
Radfahren im Paket enthalten.

Verkehrssicherheit

— Das regelwidrige Linksfahren stellt eine haufige Unfallursache im Radver-
kehr dar. Eine Kampagne gegen das regelwidrige Linksfahren macht auf
das Fehlverhalten aufmerksam und erlautert die Gefahren aus Sicht aller
Verkehrsteilnehmer. Wichtig ist allerdings auch, im Vorfeld zu prifen, ob
es einen konkreten Anlass zum Fahren auf der falschen Fahrbahnseite
gibt (z.B. fehlende Querungsstellen, Lage von Zielen). Ein entsprechendes
Beispiel findet sich in Regensburg. Hier wurde von der Verkehrswacht Re-
gensburg eine Kampagne gegen ,Geisterradler” initiiert und durchgefihrt.
GroRRe Schilder mit dem Hinweis ,Geisterradler gefahrden* wurden entlang
der Radwege so aufgestellt, dass sie nur von Radfahrenden gesehen
werden, die auf der falschen StraRenseite in die falsche Richtung fahren.
Das Motiv wird auch als Gratis-Postkarte verteilt.

GEISTERRADLER

S elster  adiax
s A
gelanTisn.

GEFAHRDEN!

Abb. 89 links: Logo zur Geisterradler-Kampagne in Regensburg (Quelle:
http://www.verkehrswacht-regensburg.com)
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rechts: Piktogramme auf Radwegen in Freiburg

Auch die Stadt Freiburg hat im Rahmen eines umfangreichen Verkehrssi-
cherheitsprogrammes das Thema Linksfahren o&ffentlichkeitswirksam auf-
gegriffen. Zur Verringerung des regelwidrigen Linksfahrens wurden im
Freiburger Stadtgebiet Piktogramme direkt auf der Fahrbahn angebracht.
Die Markierung erfolgt mittlerweile auf Anregungen aus der Birgerschaft
bzw. der Stadtverwaltung. Erste Beobachtungen lassen auf einen positi-
ven Effekt der Aktion schlief3en.

Der ADFC bietet Uber den Landesverband in Baden-Wirttemberg an un-
terschiedlichen Standorten Fahrrad-Praxis-Seminare zum sicheren Verhal-
ten im Stral3enverkehr an. Neben einer theoretischen Schulung lernen die
Teilnehmenden im praktischen Teil sich souveran und selbstbewusst als
Radfahrende im StralRenverkehr zu behaupten. In Zusammenarbeit mit
dem ADFC konnten entsprechende Kursangebote fir Hildesheim erarbei-
tet werden (https://www.adfc-bw.de/kurse/fahrrad-praxis-seminare/).

Auch ein Angebot, was sich speziell an altere Radfahrende richtet, wére
fur Hildesheim geeignet. Beispielsweise bietet die Stadt Aachen ein ,Rad-
fahrsicherheitstraining 60 plus” an. Neben geftihrten Touren, bei denen ein
Einblick in die Neuerungen des Radverkehrs der Stadt geschaffen werden
soll, sind auch Pedelec-Probefahrten oder das Prifen der Fahrrader auf
Sicherheit denkbar.

Beim Projekt ,Fahrradengel” in der Grafschaft Bentheim zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit an Schulen kontrollieren ehrenamtliche ,Fahrradengel”
regelmaRig die Rader der Schiilerinnen und Schiler und beseitigen kleine
Mangel gleich selbst. Als Motivation fir die Schilerinnen und Schiiler gibt
es Punkte fur funktionsfahige Rader, die in einem Fahrradpass gesammelt
und gegen kleine Preise eingetauscht werden kénnen. Das Projekt lauft
seit 2010 in Kooperation zwischen dem Polizeikommissariat Nordhorn, der
Fahrradwerkstatt Wietmarschen (Kolping Bildungswerk) und der Ver-
kehrswacht zur Umsetzung des Projektes ,Fahrradengel“. Finanziert wird
das Projekt durch Firmenspenden und die Ehrenamtlichkeit der ,Fahrra-
dengel”.

Weitere Themen und Aktivitdten

102

Etablierung eines kommunalen Fahrradverleihsystems, z.B. nach dem
Vorbild der Stadt Offenburg. Dort gibt es drei Verleihstationen im Stadtge-
biet, an denen kostenlos Fahrrader verschiedenen Typs entliehen werden
kénnen. Die jahrlichen Kosten belaufen sich dabei auf ca. 3000 €. Da es in
Hildesheim derzeit auch wenig private Anbieter von Mietfahrradern gibt,
ware ein Verleihsystem eine gute Mdglichkeit um die Attraktivitdt des Rad-
fahrens zu erh6hen.

Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Errichtung spezieller Servicepoints
fur Radfahrende. Diese kdnnen beispielsweise in Form von Rastplatzen
mit Infotafeln fir den Fahrradtourismus oder mit 6ffentlichen Lademdéglich-
keiten fir Pedelecs ausgestattet sein. Auch Abstellplatze fir Fahrrader mit
Anhanger und Gepack, z.B. mit SchlieRfachern an Abstellanlagen in der
Hildesheimer FuRRgangerzone, sowie Luftdrucktankstellen oder Automa-
ten, die mit Fahrradschlauchen versorgen, bieten umfangreichen Service
fur den Alltagsradler und den Radtourismus.
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Abb 90 Belsplele fur Serwceemnchtungen Rastplatz m|t Infotafel Ladesta-
tion fir Pedelecs, Fahrradabstellplatz fur Rader mit Hanger (Foto
Stadt Freiburg) und Bike-o-mat in Géttingen

— Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Verunreinigungen auf
Radwegen hat sich die Einrichtung von Scherbentelefonen bewahrt. Die
Stadt Offenburg wirbt offensiv mit einer Rufnummer, bei der ein Anrufbe-
antworter die Meldungen aufnimmt. Diese werden zeitnah, z. T. sogar
noch am gleichen Tag, durch den Technischen Betrieb der Stadt behoben.

— Zur Evaluation bzw. um den Erfolg der umgesetzten Malinahmen zukunf-
tig auch bewerten zu kénnen, sollten regelméaRige Zahlungen des Radver-
kehrs Aufschluss dartber geben, ob Zuwéchse im Radverkehrsaufkom-
men zu verzeichnen sind. Dartber hinaus tragen auch regelmaflige Un-
fallanalysen dazu bei, mogliche Sicherheitsdefizite zu erfassen und ggf.
schnell reagieren zu kdnnen. Beides - Z&hlungen und Unfallanalysen -
sind wichtige Indikatoren fur eine erfolgreiche Radverkehrsforderung.

Zusammenfassend lassen sich folgende Handlungsempfehlungen fur eine
intensive Offentlichkeitsarbeit rund um den Radverkehr in Hildesheim aufzei-
gen:

— Informationsstand zum Radverkehr insgesamt verbessern

— Ausbau der Serviceangebote

— Forderung des Radtourismus

— Kooperation mit weiteren Akteuren

— Festes Budget fiir die Offentlichkeitsarbeit

Das Ziel einer aktiven Radverkehrsforderung zur Steigerung der Fahrradnut-
zung sollte die Schaffung eines positiven Fahrradklimas in Hildesheim
sein. Hierzu sollten alle Akteure ,an einem Strang ziehen*. Insgesamt gilt je-
doch zu beachten, dass Offentlichkeitsarbeit eine verlassliche personelle
und finanzielle Ausstattung und einen ,Jangen Atem* braucht.
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10 Administrative Rahmenbedingungen
10.1 Kommunikation im Verwaltungshandeln

10.1.1 Definition

Unter Kommunikation im Verwaltungshandeln ist die Koordinierung und Ab-
stimmung der Radverkehrspolitik und der Malinahmen der Radverkehrsforde-
rung zwischen den Verwaltungsbereichen, der Politik und der zahlreichen Ak-
teure aul3erhalb der Verwaltung zu verstehen.

Koordination beschreibt allgemein die Abstimmung und Steuerung von ar-
beitsteiligen Prozessen der Organisationsmitglieder in Hinblick auf die ange-
strebten Ziele. Dabei ist auch die Ordnung von Arbeitsabldufen, die der Ab-
stimmung unter verschiedenen Organisationseinheiten dienen, zu beriicksich-
tigen. Unterschieden werden kann dabei in ,negative Koordination®, die durch
eine fehlende Gesamtorientierung bestimmt wird und bei der Entscheidung
nach ,kleinstem gemeinsamen Nenner” erfolgen und ,positive Koordination®,
bei der Losungsvorschlage gemeinsam diskutiert und ein gemeinsames Ge-
samtziel angestrebt werden.

Insgesamt sollte die verwaltungsinterne Kommunikation und Koordination
durch eine kontinuierliche bzw. projekt- oder themenbezogene Abstimmung
erfolgen. Dabei sind alle fir das Thema Radverkehr zustandigen Amter und
Dienststellen (ggf. Polizei) zu beteiligen. Dartiber hinaus ist auch die kontinu-
ierliche bzw. projekt- oder themenbezogene Abstimmung mit anderen Beteilig-
ten aul3erhalb der Stadtverwaltung (Verkehrs-, Interessensverbande, Polizei,
etc.) wichtig und sinnvoll. Eine wichtige Voraussetzung fir eine zielfihrende
Diskussion ist die regelméafige Fort- und Weiterbildung der Teilnehmenden
durch Fachliteratur, Regelwerke, Seminare, Inhouse-Schulungen, etc. Die
Beteiligung der Bevolkerung erfolgt im Einzelfall bzw. projekt- oder zielgrup-
penbezogen.

Die Bewertung von Koordinationsprozessen erfordert eine konkrete Zieldefini-
tion. Auf Grundlage von Zielfestlegungen kénnen die entsprechenden Kom-
munikationsschritte vereinbart und mit den erforderlichen Mal3hahmen umge-
setzt werden. Eine generelle Bewertung ,Kommunikation gut oder schlecht*
kann es nicht geben.

10.1.2 Mdglichkeiten zum verwaltungsinternen Handeln am
Beispiel anderer Kommunen

Das Themenfeld der Kommunikation radrelevanter Akteure in einer Kommune
ist eine wichtige Saule der Radverkehrsforderung. Verwaltungstibergreifende
Arbeitsgremien fir den Radverkehr sind mittlerweile in zahlreichen Kommu-
nen etabliert. Dabei handelt es sich um verwaltungsinterne Arbeitsgruppen
oder auch Arbeitskreise, Arbeitsgruppen oder Runde Tische mit weiteren Akt-
euren zum Radverkehr (z.B. auch Verbande). Zum Teil werden auch fallweise
zusammengesetzte Arbeitsgruppen fur einzelne Themenbereiche eingerichtet.
Zahlreiche Kommunen verfiigen auch Uber feste Ansprechpersonen zum
Radverkehr, die meist als Koordinator der verschiedenen Gremien wirken.
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Nachfolgend werden beispielhaft ausgewéhlte Gremien radaktiver Stadte vor-

gestellt:

— Radlerforum Karlsruhe
Das Gremium zur Radverkehrsférderung in Karlsruhe besteht bereits seit
Mitte der 1990er Jahre. Im Rahmen des BYPAD-Audit”> 2005 wurde es
neu strukturiert und trifft sich seitdem regelméRig zum kontinuierlichen
Austausch zu allen radverkehrlichen Fragestellungen.
Den Vorsitz des Radlerforums stellt der Baubiirgermeister, daneben bilden
Verwaltung, Politik und andere relevante Akteure die gleichberechtigten
Mitglieder des Radlerforums. Die Ergebnisse der Diskussionen zu den Zie-
len und Planungen des stadtischen Radverkehrs gehen als Empfehlungen
an den Planungsausschuss oder den Gemeinderat.

— Arbeitsgruppe Radverkehr beim Bausenator Bremen
Die Arbeitsgruppe entstand zunéachst als projektbegleitende Arbeitsgruppe
zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes fur die Stadt Bremen. Anschlie-
Rend wurde sie als stindige Arbeitsgruppe beim Senator fir Umwelt, Bau
und Verkehr mit eigener Geschaftsordnung etabliert. Die Arbeitsgruppe
beschaftigt sich mit den Grundsatzfragen des Radverkehrs in Bremen und
berat bei Planungen und MaRnahmen zu Radverkehrsprojekten.
Die Ergebnisse der Arbeitsgruppe sind von allen planenden und ausfih-
renden Instanzen zu bertcksichtigen, andernfalls erfolgt eine Riickkopp-
lung an die Arbeitsgruppe.

— Runder Tisch , Radfahren in Kirchheim*
Der verwaltungsiibergreifende Arbeitskreis wird mindestens einmal pro
Jahr auf Initiative des Birgermeisters zusammengerufen. Alle zwei Jahre
wird ein umfangreicher Radverkehrsbericht mit MalRnahmenplan erstellt,
der auch im Internet verdoffentlicht wird. Die Stadtverwaltung wird durch die
Initiative FahrRad in Kirchheim aktiv bei der Férderung des Radverkehrs
unterstitzt.

— Projektbegleitende Arbeitsgruppen, z.B. zur Erarbeitung von Radver-
kehrskonzepten (Beispiel Baden-Baden)
Zur Erarbeitung von Radverkehrskonzepten oder fiir einzelne Fragestel-
lungen rund um den Radverkehr werden in den Kommunen haufig pro-
jektbegleitende Arbeitsgruppen eingerichtet. Hierdurch kénnen die wich-
tigsten Akteure kontinuierlich informiert und vorhandene Ideen, Wiinsche
und Anregungen friihzeitig einbezogen werden.
Die Arbeitsgruppen bestehen in der Regel aus Vertreterinnen und Vertre-
tern der Stadtverwaltung, der Politik und der Radverbande vor Ort. Haufig
werden darlber hinaus auch die Polizei oder weitere lokale Akteure ein-
bezogen, so z.B. der Seniorenrat oder Tourismusverbénde.
Wahrend der Projektlaufzeit trifft sich die Arbeitsgruppe regelmafig und
diskutiert die anstehenden Aufgaben. Die Ergebnisse werden dem zu-
standigen politischen Gremium vorgestellt. Die Bevdlkerung kann bei-
spielsweise Uber Workshops oder durch Fachvortrage und Pressemittei-
lungen in die Projektbearbeitung eingebunden werden.

Neben den kommunalen Gremien erfolgt bundesweit eine (berregionale
Kommunikation und Koordination in den mittlerweile in mehreren Bundeslan-
dern (auch in Niedersachsen) gegrindeten ,Arbeitsgemeinschaften fahrrad-
freundlicher Kommunen®. Diese haben sich vielfach zu mal3igebenden Akteu-
ren der Radverkehrsférderung entwickelt. Ihr Nutzen fir die Mitgliedskommu-

¥ BYPAD = BicYcle Policy AuDit, Instrument zur Wirksamkeitspriifung und Qua-

litatsverbesserung  kommunaler  Radverkehrsstrategien.  Vgl.  auch
www.bypad.org
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nen besteht u.a. im Austausch und der Vernetzung durch gemeinsame Treffen
oder Weiterbildungsveranstaltungen. Auch in der Offentlichkeitsarbeit profitie-
ren die Kommunen h&ufig von den Aktivitaten der jeweiligen AGFK/S, z.B.
durch entwickelte Flyer, Broschiren oder Kampagnen. Hildesheim ist seit
2015 Mitglied der AGFK.

10.1.3 Handlungsempfehlungen zur internen Kommunikation in
Hildesheim (Verwaltung, Politik, Verbéande)

Die Bearbeitung radverkehrlicher Themen erfolgt in Hildesheim innerhalb der
Verwaltung in den Fachbereichen 61 (Stadtplanung und Stadtentwicklung),
63 (Ordnung, Verkehr und Umwelt) und 66 (Tiefbau und Griin) des Dezernat
C (Stadtentwicklung, Bauen, Umwelt und Verkehr). Dartiber hinaus trifft sich
mehrmals im Jahr die AG Radverkehr, die neben der Verwaltung auch aus
Vertreterinnen und Vertretern der Politik und der Verbé&nde sowie der Polizei
besteht.

Die AG Radverkehr diskutiert radrelevante Themen und MafRnahmen zur
Forderung des Radverkehrs in Hildesheim. Im Vorfeld der Sitzungen werden
die anstehenden Themen bereits verwaltungsintern beraten und abgestimmt.
Die Ergebnisse der verwaltungsinternen Beratung gehen als Vorlage in die
AG Radverkehr. Die Diskussion innerhalb der AG Radverkehr erfolgt durch
alle Mitglieder. Die Ergebnisse, die durch die stimmberechtigten Mitglieder
(Politik) formuliert werden, gehen als Empfehlung in den Ausschuss fir Stad-
tebau, Bauen, Umwelt und Verkehr (STEBA), dem die Entscheidungsbefugnis
obliegt.

Die Entscheidungsféahigkeit der Handlungstrager ist ein wichtiger Aspekt
zur Forderung des Radverkehrs. Der Querschnittsaufgabe, die Radverkehrs-
férderung in Hildesheim intensiv voranzutreiben, sollten sich alle Akteure
gleichermal3en verpflichtet fihlen. Hierfir ist es insbesondere notwendig, dass
neben dem Entscheidungsgremium STEBA, das beratende Gremium der AG
Radverkehr aus gleichberechtigten Mitgliedern besteht. Nur so kénnen ge-
meinsame Empfehlungen in die weitere Diskussion eingebracht werden. Aus
Gutachtersicht wird daher empfohlen die AG Radverkehr - als beratendes
Gremium mit gleichermal3en stimmberechtigten Mitgliedern weiterzufiihren.
Die Empfehlungen der AG Radverkehr sollten dariber hinaus vom STEBA
ernsthaft beriicksichtigt werden. Bei Entscheidungen gegen die Empfehlungen
der AG Radverkehr ware eine Riickkopplung an die AG Radverkehr sinnvoll.

Als Element der Evaluation wére ein jahrlich (oder alle 2 Jahre) zu erstellender
Kurzbericht zum Stand der Entwicklung des Radverkehrs (,Radbericht®), zu
umgesetzten und geplanten MaRnahmen bzw. der konkreten Benennung von
Problemlagen zu empfehlen. Der Kurzbericht sollte sich dabei vor allem stra-
tegischen Fragen der Radverkehrsférderung widmen und die Akteure tber die
Umsetzung des vorliegenden Radverkehrskonzeptes, aber auch Uber grund-
satzliche Probleme, die eines Handelns der Politik bedlrfen, informieren.

Den mit der Entwicklung des Radverkehrssystems in Hildesheim befassten
Verwaltungsmitarbeitern ist generell durch Teilnahme an Schulungen, Konfe-
renzen und Fortbildungen die Moglichkeit zu geben, sich mit den aktuellen
Entwicklungen und Anforderungen auf ihrem Arbeitsgebiet vertraut zu ma-
chen. Gutes Fachwissen dient der Qualitdtsverbesserung bei Planung, Bau
und Offentlichkeitsarbeit. Hierfiir bietet sich die Mitgliedschaft Hildesheims in
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der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersach-
sen/Bremen e.V. (AGFK)™ an.

Das grundlegende Ziel zur Forderung des Radverkehrs sollte insgesamt die
gemeinsame Kooperation, die ,gleichberechtigte Abstimmung unter den Be-
teiligten” darstellen.

10.2 Hinweise zur Unterhaltung der Infrastruktur und zum
Winterdienst im Radverkehrsnetz.

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel fur alle Jahreszeiten und auch fir unter-
schiedliche Witterungsbedingungen. Selbst im Winter nimmt der Alltagsrad-
verkehr - entgegen verbreiteten Einschatzungen - nur geringfligig gegenuber
durchschnittichen Sommermonaten ab. Dies gilt insbesondere fiir den Alltag-
radverkehr, z.B. zur Schule oder zur Arbeit. Im Sinne einer effektiven Radver-
kehrsférderung sollte fur die wichtigsten Radverkehrsverbindungen eine stan-
dig behinderungs- und gefahrdungsfreie Benutzbarkeit durch entsprechende
Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und Grinschnitt) und
Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Beldge etc.) gewahrleistet
sein.

Derzeit besteht in puncto Winterdienst auf Hildesheimer Radverkehrsanlagen
noch deutlicher Nachholbedarf. Beim ADFC-Fahrradklimatest 2014 wurde das
Thema Winterdienst bzw. Fihrung des Radverkehrs an Baustellen deutlich
am schlechtesten bewertet (Note 5,2). Mittlerweile wurde ein Kleintrecker mit
R&aum- und Streueinrichtung angeschafft und zwei Routen (insgesamt ca.
27 m Lange) beschlossen, die regelmaRig geraumt werden sollen.

Abb. 91 Routenvorschlage des ‘Fachbereiches 66 zum Winterdienst
(Stand 05/2015)

" Hildesheim ist Grindungsmitglied der AGFK.
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Um eine standige behinderungs- und gefdhrdungsfreie Benutzbarkeit des
Radverkehrsnetzes zu gewahrleisten, sollten fir die wichtigen Verbindungen
(z. B. alle Hauptrouten des Radverkehrsnetzes) Befahrungsplane beziiglich
Reinigung und Winterdienst erstellt werden. Insbesondere die Schneerdu-
mung der Routen des Berufs- bzw. Schilerradverkehrs ist dabei bis jeweils
7.30 Uhr zu gewabhrleisten.

Fiur das Stadtgebiet Hildesheim wird empfohlen, alle im Radverkehrsnetz bzw.
im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes als Hauptradrouten
definierten Streckenabschnitte, in einem Reinigungs- und Raumplan zu be-
ricksichtigen. Beziglich der zeitlichen Abfolge der winterlichen Schneeréu-
mung sollten die jeweiligen Strecken nach ihrer Wichtigkeit fur den Schiiler-
und Berufsverkehr eingeordnet werden. Die im Winterdienst beriicksichtigten
Radverbindungen sollten der Bevélkerung bekannt gemacht werden (z. B.
durch Verdffentlichung des Tourenplans auf der Website). Darliber hinaus ist
generell darauf hinzuwirken, dass von den StralRen und Gehwegen geraumter
Schnee nicht im Bereich der Radverkehrsanlagen gelagert wird

10.3 Finanzen

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und einer damit verbundenen
erfolgreichen Weiterfiihrung der Radverkehrsférderung ist sowohl der Einsatz
finanzieller Mittel als auch die Bereitstellung personeller Ressourcen unerlass-
liche Voraussetzung. Im Finanzhaushalt der Stadt Hildesheim werden jahrlich
Mittel flr investive MalRnahmen und MalRnahmen im Bereich ,Aufwand® zur
Verfligung gestellt.

Orientiert an den Aussagen des Bundesverkehrsministeriums im Nationalen
Radverkehrsplan (NRVP 2020) wird fur Hildesheim (Einschatzung als ,Ein-
steiger) fur Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur ein Haushaltsan-
satz von 6-10 € pro Einwohner und Jahr empfohlen, weitere 1-2 € zusatzlich
fur Abstellanlagen im o6ffentlichen Raum.

Derzeit belauft sich der Gesamthaushalt Radverkehr pro Jahr auf 300.000 €
(100.000 € Aufwand, 200.000 € Investitionen). Bei einer Einwohnerzahl von
ca. 100.000 Personen stehen pro Person und Jahr ca. 3 € fiir Radbelange zur
Verfligung.

Neben den stadteigenen Haushaltsmitteln stehen folgende Fordermdglichkei-

ten zur Finanzierung von RadverkehrsmalRhahmen zur Verfligung:

— Kommunen koénnen fur die auf sie entfallenden Kostenanteile beim Bau
von Radverkehrsanlagen an Bundes- und LandesstralRen bzw. fur den
Bau straRenbegleitender und selbstdndiger Radverkehrsanlagen in ge-
meindlicher Baulast Forderung nach dem Niedersachsischen Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (NGVFG) beantragen.

Gefordert werden Radwege und sonstige investive Vorhaben zur Forde-
rung des Radverkehrs mit einer Forderquote bis zu 75 %. Voraussetzung
ist, dass entweder die Radwege an forderfahigen Stral3en liegen, selbst-
standige Radwege sich in kommunaler Baulast befinden oder der Bedarf
eines Radweges durch die ERA nachgewiesen ist und die Radwege eine
wichtige und in einem z.B. Generalverkehrsplan ausgewiesene Funktion
hat. Die Forderung nach dem NGVFG ist grundsatzlich unabhéngig von
der Ausweisung einer Radwegebenutzungspflicht, maglich.

Daruber hinaus kdnnen auch die in einem Radverkehrsplan ausgewiesene
Wegweisung (gemalRl Vorgaben FGSV) oder Bike+Ride-Anlagen (Baga-
tellgrenze 35.000 €) gefordert werden.
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— Uber die Kommunalrichtlinie kénnen aus Mitteln des Klimaschutzes un-
ter Federfihrung des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit u.a. Mittel fir Klimaschutz-Teilkonzepte beantragt
werden (Forderquote 50-65 %, erhdhte Forderquote 70-90 %). Daraus
kann auch der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur geférdert werden, soweit
dies den Zielen des Klimaschutzes dient. Verbesserungen im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitéat, insbesondere fiir den Radverkehr und die Verkniip-
fung umweltfreundlicher Mobilitdtsformen stehen hier im Fokus der Férde-
rung.

— Im Kommunalinvestitionsforderpaket (KIP) werden tber das Férderge-
setz des Bundes (KInvFG) Forderbereiche und Forderbedingungen festge-
legt. Die Forderquote betragt bis zu 90 %. Im entsprechenden Landesge-
setz (NKomInvF6G) werden den Kommunen nach einem festgelegten Ver-
teilungsschlissel die Mittel des Bundes fiir bestimmte Verwendungszwe-
cke zur Verfigung gestellt. Der Férderschwerpunk der MaRnahmen liegt
hier im Bereich der ,Luftreinhaltung”. Die Beantragung erfolgt Giber ein On-
line-Verfahren mit Kurzbeschreibung der investiven MafRnahme.

— Im Bereich der Tourismusférderung in Niedersachsen stehen EFRE-
Mittel (Europdaischer Fonds fir regionale Entwicklung) und GRW-Mittel
(Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur) zur Verfiigung. Die For-
derquote betragt bis zu 50 %. Diese kénnen u.a. fur Lickenschliisse bzw.
zur Qualitatsverbesserung von Radfernwegenetzen oder im Bereich Uber-
regional bedeutsamer Radwege und deren begleitende MalRhahmen
(Ausschilderung, Rastplatze, etc.) genutzt werden. Generell gilt hier, dass
die geforderte Infrastruktur Gberwiegend touristisch genutzt werden muss.
Eine Férderung von regionalen oder lokalen Radwegen oder Radwegen,
die Uberwiegend dem Freizeit- oder Alltagsradverkehr dienen, kann hier-
Uber nicht erfolgen.

Abstellanlagen an OPNV-Haltestellen werden durch die LNVG gefordert. Na-
here Hinweise flr den Radverkehr relevanten Forderbestimmungen sind der
im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 aufgebauten Férderfi-
bel zu entnehmen. Nach Bundeslandern und MalRnahmenfeldern differenziert,
konnen hier unter der Internetadresse www.nationaler-
radververkehrsplan.de/foerderfibel die verschiedenen Forderquellen aufge-
zeigt und zumeist im Wortlaut aufgerufen werden. Die Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundlicher Kommunen Niedersachsen/Bremen e.V. (AGFK) fiihrte am
30. November 2015 eine Fachtagung unter dem Titel ,Radverkehrsférderung
muss finanziert werden, aber wie? — Chancen nutzen!“ durch, in deren Rah-
men Uber die wichtigsten Férderquellen zum Radverkehr informiert wurde®®.

*  Die Dokumentation zur Veranstaltung ist Uber die Website der AGFK-

Niedersachsen/Bremen e.V. online abrufbar.
http://www.agfk-niedersachsen.de/service/fachtagung.html
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12 Fazit und Zusammenfassung

Das Radverkehrskonzept Hildesheim 2025 verfolgt das Ziel, den Radver-
kehrsanteil an den Wegen in Hildesheim gegentber dem Vergleichsjahr 2007
um 50% auf 18% zu steigern. Der héhere Radverkehrsanteil darf nicht mit
steigenden Unfallzahlen einhergehen. Die gezielte Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit im Radverkehr ist deshalb das zweite wichtige Ziel des Rad-
verkehrskonzeptes. Durch einen von der Stadtgesellschaft getragenen Kon-
sens ,Pro Rad" kann die Férderung des Radverkehrs Uber den formalen Be-
schluss zum IVEP oder zum Radverkehrskonzept 2025 hinaus getragen und
gefordert werden. Durch diese strategische Ausrichtung der kiinftigen Radver-
kehrsplanung wird das Radfahren in Hildesheim bis zum Jahr 2025 sicher,
schnell und komfortabel. Radfahrende finden ein gutes Fahrradklima vor und
werden als gleichwertiger Verkehrsteilnehmer wahrgenommen. Neben infra-
strukturellen Verbesserungen miissen die Rahmenbedingungen fiir eine en-
gagierte Radverkehrsforderung auf diversen Ebenen verbessert werden. Ne-
ben politischem Engagement der Stadt sowie von Vereinen und Verbanden
bedarf es vor allem einer personellen und finanziellen Unterstitzung.

Zu Beginn der Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes werden die rechtli-
chen und entwurfsrelevanten Rahmenbedingungen fir Radverkehrsanla-
gen aufgefuhrt und daraus Standards abgeleitet, die bei der kiinftigen Radver-
kehrsplanung in Hildesheim zur Anwendung kommen sollen.

In der Bestandsanalyse erfolgte zunédchst die Uberarbeitung des Radver-
kehrsnetzes. Die grundsatzliche Netzhierarchisierung von Haupt-, Neben-,
und Freizeitrouten wurde aus dem IVEP Ubernommen. Das Netz wurde um
einige StralRenabschnitte ergdnzt, die bisher nicht Bestandteil des Radver-
kehrsnetzes waren, aber eine wichtige Verbindung fur den Radverkehr dar-
stellen. Auf dieser Grundlage erfolgte die Befahrung und Analyse des Radver-
kehrsnetzes fir den Alltagsverkehr auf sechs ausgewéhlten Routen, die ge-
meinsam mit dem Auftraggeber festgelegt wurden. Neben einer guten Rad-
verkehrsbindung der einzelnen Ortsteile untereinander, aber auch der Ortstei-
le und der Innenstadt, ist auch die Verkniipfung vom Hauptbahnhof zu den
umliegenden Schulen und den Universitatsstandorten ein wichtiger Bestand-
teil der kiinftigen Radverkehrsplanung in Hildesheim. Auf diesen Routen wur-
den Méangel wie deutlich zu schmale oder fehlende Radverkehrsanlagen oder
auch fehlende Uberquerungshilfen und Beleuchtung festgestellt, die die At-
traktivitat der Routen erheblich einschranken. Zur Beseitigung der festgestell-
ten Mangel wurden Mal3nahmen entwickelt. In einem MalRnahmenkatalog, der
sich im gesonderten Teil befindet, werden diese Mangel mit Prioritaten und
dem Aufwand zur Umsetzung sowie einer Kostenschatzung versehen, um der
Politik und Verwaltung eine Entscheidungsgrundlage in Hinblick auf die Erstel-
lung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln
zu bieten.

Die Unfallanalyse zeigt, dass die Anzahl an Unféllen mit Radfahrerbeteiligung
in den letzten Jahren leicht angestiegen ist. Zudem konnten unfallauffallige
Streckenabschnitte und Knotenpunkte identifiziert werden, die es kinftig zu
analysieren und beseitigen gilt. Besonders auffallig ist das ,Rechtswidrige
Linksfahren* als haufigste Unfallursache, dass durch klare Regelungen, intuiti-
ve Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen sowie u.U. durch regelméafige Ahn-
dungen an entsprechenden Stellen vermieden werden kann. Eine intensive
Offentlichkeitsarbeit kann ebenfalls dazu beitragen, Unfélle durch falsche Ver-
haltensweisen im StraRenverkehr zu vermeiden.
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Die vorhandenen Radabstellanlagen wurden im Rahmen des Konzeptes an
verschiedenen Standorten hinsichtlich ihrer Ausprdgung und Auslastung er-
fasst, um daraus Handlungsbedarf im Innenstadtbereich, an Haltestellen mit
DB-Anschluss und Bushaltestellen abzuleiten. Insgesamt besteht in Hildes-
heim noch erheblicher Handlungsbedarf, vor allem an den DB-Haltestellen,
um den wachsenden Bedarf und die Qualitdtsanforderungen hdherwertiger
Réader (z. B. Pedelecs) abzudecken. Zudem fehlen weitere Serviceangebote
an den Haltestellen oder fur Radtouristen.

Ein wesentlicher Baustein des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Hildesheim
ist die Entwicklung einer einheitlichen, den heutigen Anforderungen entspre-
chenden Wegweisung fur das Radverkehrsnetz und deren Dokumentation in
einem digitalen Kataster. Hierbei sind die vorhandenen Strukturen und Vorga-
ben der Wegweisung im Landkreis Hildesheim zu beachten, die bereits in ei-
nem vom ADFC aufgestellten und mittlerweile durch den Landkreis Hildes-
heim weiterentwickelten Wegweisungskataster dokumentiert sind. Ziel sollte
die Ausweisung eines stadtischen (Haupt-) Routennetzes unter Berlcksichti-
gung der Integration der vorhandenen Wegweisung des Landkreises sein.
Hierfur sollten im Stadtgebiet mindestens die Hauptrouten des Radverkehrs-
netzes bzw. die im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes defi-
nierten Hauptverbindungen fir den Radverkehr mit einer anforderungsgerech-
ten Wegweisung versehen werden.

Fir eine intensive Offentlichkeitsarbeit rund um den Radverkehr in Hildes-
heim sollte der Informationsstand zum Radverkehr insgesamt verbessert wer-
den, ein Ausbau der Serviceangebote erfolgen, der Radtourismus weiter ge-
fordert werden, mit weiteren Akteuren kooperiert werden sowie ein festes
Budget fur die Offentlichkeitsarbeit zu Verfiigung stehen. Das Ziel einer akti-
ven Radverkehrsférderung zur Steigerung der Fahrradnutzung sollte die
Schaffung eines positiven Fahrradklimas in Hildesheim sein. Hierzu sollten
alle Akteure ,an einem Strang ziehen*.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass fir eine Steigerung der
Radnutzung und einem gleichzeitigen Riickgang der Unfallzahlen in der Stadt
Hildesheim das Zusammenwirken von infrastrukturellen MalRnahmen, Ser-
viceaspekten rund ums Rad und Mallnahmen des Marketing eine wichtige
Rolle spielen.
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Anhang
Exkursion Gaottingen
Fahrradparken Bestandserfassung

P@V
J 777 SHPIngenieure Hildesheim — Radverkehrskonzept 2025 113



Exkursion Gottingen

Im Juli 2015 fand eine halbtagige Exkursion mit den Mitgliedern der AG Rad-
verkehr Hildesheim nach Goéttingen statt. Ziel der Fachexkursion im Rahmen
der Erstellung des Radverkehrskonzeptes fir Hildesheim war es, am Beispiel
Gottingen Anregungen durch Praxisbeispiele zu erlangen und mit Akteuren
der Stadtverwaltung Géttingen in einen Erfahrungsaustausch zu kommen.

Die Stadt Gottingen ist einer Stadt mit langjahrigen Praxiserfahrungen in der
Fahrradférderung. Dies zeigt sich u. a. auch am hohen Radverkehrsanteil
(Modal Split ca. 27 %). Die Stadt war im Wettbewerb Fahrradfreundliche
Kommune in Niedersachsen vier Mal in der Endrunde, dabei einmal Preisge-
winnerin. Weiterhin ist sie Grundungsmitglied der AGFK Niedersachen-
Bremen. Als besonderes Highlight hat sie einen auf 4 km Lange bereits reali-
sierten Radschnellweg zu bieten.
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An der Veranstaltung haben Vertreterinnen und Vertreter aus Politik, der Ver-
waltung und den Verbanden der Stadt Hildesheim teilgenommen. In Géttingen
wurden die Exkursionsteilnehmerinnen und Exkursionsteilnehmer von Herrn
Lindemann (Fachbereichsleiter Planung, Bauordnung und Vermessung) be-
grufdt. Die Exkursion leiteten Herr Koss (Teamleiter Verkehrsplanung) und
Herr Krieger (u. a. zusténdig fur die Radverkehrsplanung) der Stadt Goéttingen.
Mit Leihfahrrédern von der Radstation am Bahnhof Gottingen fihrte die Rad-
tour vom Bahnhof Uber den e-Radschnellweg bis zum Klinikum in der Robert-
Koch-Stral3e und von dort weiter bis zum Rathaus. An den einzelnen Halte-
punkten wurden Informationen und Erfahrungen ausgetauscht.

Bereits der Bahnhof weist gleich mehrere interessante Themenfelder auf. Die
Fahrradstation am Bahnhof bietet neben dem sicheren Einstellen von Radern
und dem Fahrradverleih auch noch weitere Serviceleistungen an (z.B.
Schlauchomat, Luftstation, Waschanlage). Zahlreiche am Bahnhof abgestellte
Fahrréder (in und auf3erhalb der Station) geben bereits einen deutlichen Hin-
weis auf eine hohe Fahrradnutzung in Géttingen.

g

Fahrradstation am Bahnhof Gottingen

Die frei nutzbare Abstellanlage am Bahnhof bietet Platz fir mehrere 100 Fahr-
rader und ist meist aus- bzw. Uberlastet. Die Anlage wurde in den letzten Jah-
ren insoweit ,optimiert, dass die verwendeten Anlehnbiigel enger installiert
wurden. Damit wird verhindert, dass weitere Fahrrader ,dazwischen ge-
quetscht werden. Dies hatte in der Vergangenheit zu chaotischen Situationen
gefuhrt.

= - e - e A e

- i B o 1. - a e
Fahrradparken am Bahnhof Géttingen (links vor Umbau, rechts nach Umbau
mit zusatzlicher Absperrung zum Fahrstreifen)

Direkt am Bahnhof startet auch der e-Radschnellweg, der erste seiner Art in
Deutschland. Die Breite der Radverkehrsanlage ist auf eine hohe Frequentie-
rung ausgelegt. Mehrere automatische Dauerzahlstellen geben Auskunft tGber
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die Nutzung des Radschnellweges. Um eine anforderungsgerechte Radver-
kehrsfihrung an den Knoten zu gewahrleisten, wurden zum Teil freie Rechts-
abbieger oder auch Busfahrstreifen zuriickgebaut (z. B. am Knoten Berliner
StralRe/Weender Tor). Insgesamt steht der e-Radschnellweg unter der Pra-
misse der Massenbewaltigung und der zigigen Fahrtgeschwindigkeiten im
Radverkehr (z.B. auch ,Griine Welle* fir den Radverkehr Giber mehrere Kno-
ten). Ein weiteres Element im Zuge des e-Radschnellweges sind Fahrradstra-
Ren, in der GolilerstralRe sogar gleichzeitig mit Linienbusverkehr. Am Beispiel
des 4 m breiten Zweirichtungsradweges der Robert-Koch-StralRe wurden die
taktilen Trennelemente zum Gehweg erlautert, die standardmafig bei bauli-
chen Radwegen im Zuge des e-Radschnellweges zum Einsatz kommen.
Allerdings wurden auch Bereiche aufgezeigt, fir die noch kein optimaler Lo-
sungsansatz gefunden wurde, so z. B. eine abknickende Vorfahrt im Zuge der
FahrradstralRenachse sowie das Beibehalten einer freien Rechtsabbiegefahr-
bahn am Klinikum (als Kompromiss mit den Belangen des Rettungsdienstes).

AuRerhalb des e-Radschnellweges waren noch diverse Abbiegehilfen, z. B. in
der Buhlstral3e, oder fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebene Ein-
bahnstraBen zu sehen. Durch einen Bike-o-mat (ein Selbstbedienungsauto-
mat) stehen den Radfahrenden rund um die Uhr die wichtigsten Utensilien
rund um’s Fahrrad zum Erwerb zur Verfugung. Die Lufttankstelle kann gene-
rell kostenfrei genutzt werden.

Teilnehmende an der Exkursion durch Gottingen

Im Anschluss an die Radtour kamen alle Beteiligten zu einer Abschlussbe-
sprechung im Rathaus zusammen. Dabei gab es die Mdglichkeit zur weiteren
Diskussion und zum Erfahrungsaustausch. Insgesamt wurde die Exkursion mit
der sehr informativen Fuhrung durch Herrn Koss und Herrn Krieger von den
Teilnehmenden als sehr aufschlussreich und interessant bezeichnet. Geplant
ist zuklnftig auch ein weiterer Erfahrungsaustausch zwischen den beiden
Stadtverwaltungen.
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Fahrradparken Bestandserfassung

Ubersicht betrachtete naher Abstellanlagen

. Bike&Ride an DB-Haltestellen
@ GikesRide an Bushaltestellen

." haltestellen ohne Abstellanl:
.Fa. I im Ir
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Naher betrachtete Anlagen im Bereich der Innenstadt

Altpetristraf3e (I 1)

Kurzbeschreibung

— QuerstralRe sudlich der SchuhstralRe in zentraler Lage

— Unmittelbare Nahe zum Gymnasium Josephinum

— FuBgéangerzone, fur den Radverkehr ganztagig freigegeben
— In der Umgebung viel Einzelhandel

— Zahlreiche Anlehnbligel vorhanden

Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 42
Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 25+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen
— Vorhandene Fahrradabstellanlagen werden gut genutzt

— Kein weiterer Handlungsbedarf

Am Marienfriedhof (I 2)

Kurzbeschreibung
— Mehrere Behorden in der direkten Umgebung (Agentur fir Arbeit, Finanzamt)
— Mehrere Standorte mit Vorderradklemmen, zum Teil defekt
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Vorderradklemmen
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 88

Auslastung + zuséatzliche Réader (direkt an der 11+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Keine anforderungsgerechten Abstellanlagen vorhanden

— Zeitnah Entfernen der beschadigten Vorderradklemmen

— Empfohlen wird der Austausch der Anlagen gegen anforderungsgerechte Rahmenhalter.

Am Ratsbauhof (I 3)

Kurzbeschreibung

— Teil der FuRgéngerzone (Radverkehr frei) zwischen Schwemannstraf3e und Rathausstral3e

— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Anlagen am Anfang und Ende der Ful3gangerzo-
ne

— Zahlreiche frei abgestellte Rader

o 7 £ &
Art der Abstellanlage Anlehnbugel
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Anzahl der Abstellmdglichkeiten 46
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 16+0+7
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Ausreichend Abstellplatze am Beginn der FGZ (Ecke RathausstralRe)

— Sehr gute Auslastung in der FuRgéangerzone

— Mehrere frei abgestellte Rader lassen auf einen zuséatzlichen Bedarf weiterer Anlagen an geeig-
netem Standort schlieRen. Daher wird die Einrichtung weiterer anforderungsgerechter dezentra-
ler Abstellanlagen empfohlen.

Andreasplatz (I 4)

Kurzbeschreibung

— Der Platz liegt nahe der Ful3géngerzone zwischen der St.-Andreas-Kirche und dem Zugang zur
Andreaspassage

— Ein Standort mit Anlehnbigeln

— Vereinzelt frei abgestellte Rader

77y ST
Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 20

Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 8 +0 +2
Anlage) + zusatzliche Rader (aul3erhalb)
Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Uberwiegend gute Auslastung der Anlage
— Weitere Standortpriifung der frei abgestellten Rader

Arnekenstral3e (I 5)

Kurzbeschreibung

— Nordliche Innenstadt (Zugange zur Arneken-Galerie), parallel zur zentralen Ful3gangerzone
— Mehrere Standorte mit Anlehnbugeln im Straenverlauf

— Es gibt zwei Zugange
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 50
Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 18+2+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlagen sind insgesamt gut ausgelastet.

— Auffallig ist, dass fast alle Anlehnbugel nur mit jeweils einem Rad belegt sind. Die beiden Réader,
die frei abgestellt sind, stehen im direkten Umfeld einer nicht ausgelasteten Anlage. Hier wéare
ggf. Offentlichkeitsarbeit bezuglich der beidseitigen Nutzung der Anlehnbiigel sinnvoll.

— Kein Handlungsbedarf

Bischof-Janssen-Stral3e (I 6)

Kurzbeschreibung

— Die Bischof-Janssen-Stral3e liegt ndrdlich der B 1 im Nordwesten der Stadt

— Zwei Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen (Schwimmbad und Kreistag)
— Beider Anlage am Kreistag ist ein beschadigter Anlehnbtigel vorzufinden.

Schwimmbad

ank
i ad
[T

P~ %
Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 198

Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 15+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)
Uberdachung vorhanden nein
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Kreistag Hildesheim
{1

e

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 28
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 6 +0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Geringe Auslastung der Anlehnbiigel an beiden Standorten. Es ist allerdings davon auszugehen,
dass die Anlage beim Schwimmbad zu anderen Zeiten deutlich starker ausgelastet ist.

— Der beschadigte Fahrradstander sollten ersetzt bzw. ausgetauscht werden.

— Kein Handlungsbedarf

Domhof (1 7)

Kurzbeschreibung:
— Platz direkt am Dom, im Westen der Stadt.
— Touristisches Ziel ohne direkte Abstellanlage

Art der Abstellanlage -

Anzahl der Abstellmdglichkeiten 0
Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 0+0+1
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Keine Abstellanlagen im AulRenbereich des Doms vorhanden

— Der Domhof ist aber durchaus ein Bereich, der touristisch interessant ist und an dem viele Men-
schen arbeiten. Deswegen sollte hier Fahrradabstellanlagen angeordnet werden.
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Goschentor (I 8)

Kurzbeschreibung

— Bereich sudlich der Innenstadt, nahe der Hochschule fiir angewandte Wissenschaft und Kunst
(HAWK)
— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

- ¢
» g
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 44

Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 14+0+0
Anlage) + zusatzliche Rader (aul3erhalb)
Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Kein Handlungsbedarf

Hoher Weg (1 9)

Kurzbeschreibung

— Innenstadtnaher Bereich in direkter Néahe zur zentralen Fu3gangerzone

— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen zwischen Rathausstraf3e und
Schuhstralie.

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 36
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 14+4+1
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Auslastung der vorhandenen Abstellanlagen ist eher mittel.

— Auffallig ist, dass fast alle Anlehnbugel nur mit jeweils einem Rad belegt sind. Die Rader, die frei
abgestellt sind, stehen z. T. im direkten Umfeld einer nicht ausgelasteten Anlage. Hier ware ggf.
Offentlichkeitsarbeit beziiglich der beidseitigen Nutzung der Anlehnbiigel sinnvoll.

Jakobistral3e (I 10)

Kurzbeschreibung
— Innenstadtnaher Bereich in direkter Nahe zur zentralen Fu3gangerzone

— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen an der Bauverwaltung Hildesheim
sowie am Beginn der Fu3gangerzone

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 34
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 16+2+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Auslastung am Standort Bauverwaltung ist eher gering.

— Am Beginn der FuRgéngerzone Ubersteigt die Nachfrage das vorhandene Angebot.
— Empfohlen wird die Erweiterung der Anlage in direkter Nahe zur Ful3gangerzone.

KaiserstraRe/ Hannoversche Stralle - B 1 (1 11)

Kurzbeschreibung

— Kreuzungsbereich einer Hauptverkehrsstra3e (mit Einzelhandel und Dienstleistungsangeboten)
ndrdlich der zentralen Innenstadt, direkte Nahe zur Ful3gangerzone
— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

Nord
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 12
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 9+0 +6
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Sudseite (Almsstrafie)
Ay

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 16
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 7+2+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Sehr gute Auslastung der Abstellanlagen

— Zahlreiche frei abgestellte Rader im Bereich der Hannoverschen Straf3e

— Empfohlen wird die Erweiterung der Anlage in direkter N&he zur Ful3gangerzone

Osterstralle (1 12)

Kurzbeschreibung

— Abschnitt von Kaiserstral3e bis Jakobistral3e (B 1), EinbahnstralRe mit gegengerichtetem Rad-
verkehr, gepragt durch Einzelhandel
— Mehrere dezentrale Fahrradabstellanlagen mit anforderungsgerechten Rahmenhaltern

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 66
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 17+1+5
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Mittlere bis geringe Auslastung

— Auffallig ist, dass fast alle Anlehnbugel nur mit jeweils einem Rad belegt sind. Die Rader, die frei
abgestellt sind, stehen z. T. im nahen Umfeld einer nicht ausgelasteten Anlage. Hier wéare ggf.
Offentlichkeitsarbeit beziiglich der beidseitigen Nutzung der Anlehnbiigel sinnvoll.

— Im Rahmen der geplanten Umgestaltung der OsterstraBe sind weiterhin mehrere dezentrale
Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen einzuplanen.

Rathausstrafe (I 13)

Kurzbeschreibung

— Die Rathausstral3e sowie der Platz am Markt liegen in der zentralen Innenstadt, am Beginn der
FuRgadngerzone
— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

2= L T
Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 32
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 5+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Insgesamt sehr wenig Radverkehr zu beobachten, vermutlich in den Sommermonaten hdhere
Auslastung

— Anforderungsgerechte Anlagen sind vorhanden

— Ggf. wéaren weitere Serviceangebote z.B. fur Radtouristen (Boxen, SchlieRfacher, Bigel fir R&-
der mit Hanger) zu erganzen.

Steingrube (1 14)

Kurzbeschreibung
— Platz im ¢stlichen Bereich der Innenstadt
— Ein Standort mit anforderungsgerechter Anlage
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 32
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 5+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Auslastung zum Zeitpunkt der Erhebung eher gering, kein Handlungsbedarf

TheaterstralRe (I 15)

Kurzbeschreibung
— Nahe zur Innenstadt und zum Theater fur Niedersachsen (TfN)
— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Anlagen, ein Standort mit Vorderradklemmen

== — .
Art der Abstellanlage Vorderradhalter Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 54 28
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 20+2+0 8+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)
Uberdachung vorhanden nein nein
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Auslastung der vorhandenen Fahrradabstellanlagen mittel bis gut.

— Empfohlen wird der Austausch der vorhandenen Vorderradklemmen gegen anforderungsgerech-
te Anlehnblgel.

Zingel (1 16)

Kurzbeschreibung
— Zentraler Knotenpunkt Zingel/ Theaterstral3e, Hauptachse Radverkehr
— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

—— e . ———

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 34
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 9+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Kein Handlungsbedarf
— Die Auslastung ist gering.

Naher betrachtete Bike+Ride-Anlagen an Haltestellen mit DB-Anschluss
Hauptbahnhof (DB 1)

Kurzbeschreibung

— Im Zuge der Umbauarbeiten im Bereich des Bahnhofsvorplatzes (Hauptbahnhof Sidseite) wur-
den neue Fahrradabstellanlagen installiert. Die Umbauarbeiten waren zum Zeitpunkt der Erhe-
bung noch nicht vollstandig abgeschlossen.

— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen auf der Nordseite des Bahnhofes.

— Mehrere Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen im Bereich des Bahnhofvorplat-
zes, zum Teil mit Uberdachung.
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Hautbahnhof - Nordseite

Art der Abstellanlage
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 36
Auslastung + zusatzliche Réder (direkt an der 36 +3+2
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

l AnIehnbugeI

Hauptbahnhof — Sudseite - Standort 1 — Bahnhofsvorplatz

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 270
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der An- 265+ 17 + 14
lage) + zusatzliche Réader (aul3erhalb)

Uberdachung vorhanden ja

Standort 2 — Sammelanlage

Art der Abstellanlage
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 68
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der An- 45+2+0
lage) + zusatzliche Réader (aul3erhalb)

Uberdachung vorhanden ja

Sammelgaragen
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Standort 3 — Anlage am Busbahnhof
el allll - !

Anl
Anzahl der Abstellméglichkeiten 154
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 41+0+0
Anlage) + zusatzliche Rader (auf3erhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Standort 4 — Gegenuber des Bahnhofvorplatzes

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellméglichkeiten 42
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 42+ 40 + 14
Anlage) + zusatzliche Rader (aul3erhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Das Angebot an Abstellplatzen am Hauptbahnhof deckt insgesamt nicht den Bedarf. Alle Anla-
gen in direkter Nahe zum Bahnhof waren an mehreren Erhebungszeiten sehr stark ausgelastet.
Eine Vielzahl an Fahrradern wird dartiber hinaus in direkter Nahe zu den Anlagen aber auch im
weiteren Umfeld des Bahnhofsvorplatzes frei abgestellt.

— Eine Erweiterung der Anlagen wird dringend empfohlen.
Hinweis: Die Bauarbeiten waren zum Zeitpunkt der Erhebungen (zuletzt April 2016) noch nicht
vollsténdig abgeschlossen.

— Empfohlen werden dartiber hinaus weitere Serviceangebote wie z. B. Fahrradboxen, oder die
Etablierung einer Fahrradstation (vgl. hierzu auch Kap. 7.4).

Ostbahnhof (DB 2)

Kurzbeschreibung
— Haltepunkt im Regionalverkehr

— Zwei Uberdachte Standorte mit anforderungsgerechten Abstellanlagen, dstlich und westlich des
Eingangs
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Ostbahnhof - Ostseite

Art der Abstellanlage Anlehnbig
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 24
Auslastung + zusatzliche Réader (direkt an der 24 +11+9
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden ja

Ostbahnhof - Westseite

il

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 22
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der An- 22+ 1+0
lage) + zusatzliche Réader (aul3erhalb)

Uberdachung vorhanden ja

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlagen sind in einem sehr guten Zustand und erscheinen insgesamt noch sehr neu.

— Die Auslastung ist sehr hoch. Die Nachfrage Ubersteigt das Angebot.

— Zum Erhebungszeitpunkt befanden sich mehrere nicht mehr fahrtiichtige Réader in den Anlagen.
Diese sollten regelméafig entfernt werden.

— Empfohlen wird die Erweiterung des Angebotes um weitere tberdachte Anlagen sowie zuséatzli-
che Serviceangebote (z.B. Fahrradboxen, Gepéackfacher) (vgl. hierzu auch Kap. 7.4).

Naher betrachtete Bike+Ride-Anlagen an Bushaltestellen
ltzum (B 1)

Kurzbeschreibung

— Stadtteil im Stden von Hildesheim, uberwiegend Wohnbebauung.

— Endhaltestelle
— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 20
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 4+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlage ist insgesamt eher gering ausgelastet.
— Ein Bugel ist beschadigt, dieser sollte zeitnah ersetzt bzw. ausgetauscht werden.
— Eine Uberdachung wéare empfehlenswert.

MoltkestralRe (B 2)

Kurzbeschreibung

— Die Haltestelle liegt am Knotenpunkt zur Einumer Strafl3e (zentraler Bereich in der dstlichen In-
nenstadt, uberwiegend Wohnen und Einzelhandel)

— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 8
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 5+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlage ist in einem sehr guten Zustand.

— Eine Kapazitatserweiterung ist derzeit eher nicht notwendig.
— Eine Uberdachung ware empfehlenswert.
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Ochtersum Sud (B 3)

Kurzbeschreibung

— Stadtteil im Stden von Hildesheim, uberwiegend Wohnbebauung.
— Endhaltestelle

— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 8

Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der An- 0+0+0

lage) + zusatzliche Réader (aul3erhalb)

Uberdachung vorhanden nein
Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlage ist in einem sehr guten Zustand.

— Eine Uberdachung wéare empfehlenswert.

— Die Anlage wird nicht angenommen (ggf. fehlende Kommunikation)

Ottostral3e (B 4)

Kurzbeschreibung
— Haltestelle im Norden von Hildesheim, uberwiegend Wohnumfeld, etwas Einzelhandel
— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen

Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 8
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 0+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Art der Abstellanlage

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Die Anlage ist in einem sehr guten Zustand.
— Eine Uberdachung ware empfehlenswert.
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— Die Anlage wird nicht angenommen (ggf. fehlende Kommunikation)

P+R Berliner Kreisel (B 5)

Kurzbeschreibung

— Die Bushaltestelle befindet sich 6stlich der Innenstadt, in unmittelbarer Nahe zum Kreisverkehr
an der B 6 bzw. B 1.

— Das Umfeld ist durch Gastro- und Gewerbeeinrichtungen im nérdlichen Bereich und Wohnnut-
zung im Suden der Anlage gepragt.
— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen.

f
;

Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdglichkeiten 16
Auslastung + zusétzliche Rader (direkt an der 0+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlage erscheint relativ neu.

Eine Kapazitatserweiterung ist nicht notwendig.

— Die Anlage wird nicht gut angenommen (ggf. fehlende Kommunikation)

Eine Uberdachung sowie die durchgehende Befestigung des Untergrundes wéren langfristig
empfehlenswert.

SilberfundstralRe (B 6)

Kurzbeschreibung

— Die Haltestelle liegt an einer HauptverkehrsstraBe im Sudosten von Hildesheim (Wohnen, Ein-
zelhandel).

— Ein Standort mit anforderungsgerechten Abstellanlagen.

creerines
(e
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Art der Abstellanlage Anlehnbugel
Anzahl der Abstellmdéglichkeiten 4
Auslastung + zusatzliche Rader (direkt an der 2+0+0
Anlage) + zuséatzliche Rader (auRerhalb)

Uberdachung vorhanden nein

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die Anlage ist in einem sehr guten Zustand und gut ausgelastet.

— Das Angebot erscheint ausreichend. Eine Kapazitatserweiterung ist derzeit nicht notig.
— Eine Uberdachung wéare empfehlenswert.

Naher betrachtete Bushaltestellen ohne Bike+Ride-Anlagen
Dammtor und Bohlweg (B01/B02)

Kurzbeschreibung

— Zwei Haltestellen stidwestlich der Innenstadt

— Wichtige Umsteigebeziehungen im Busnetz entlang einer Hauptverkehrsachse in zentraler Lage.

— Zwei frei abgestellte Rader wurden am Geléander auf der Briicke Uber den Eselsgraben aufge-
nommen.

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Es wurden vereinzelte Rader neben der Anlage abgestelit.

— Um den beobachteten Bedarf gerecht zu werden, sollten Abstellpléatze eingerichtet werden.
— Kategorie 3 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.5)

— Das Platzangebot wére zu prifen.

Drispenstedt (B03)

Kurzbeschreibung

— Stadtteil im Nordosten von Hildesheim

— Die Haltestelle ist ein Endpunkt der Buslinie 1 und 13 und liegt in einem Wendebereich (Woh-
numfeld).
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Platzkapazitaten waren im Bereich neben der Haltestelle vorhanden, um Abstellanlagen einzu-
richten

— Kategorie 4 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.5)

Hildesheimer Wald (B04)

Kurzbeschreibung
— Die Haltestelle liegt am Endhalt der Buslinie 3 (Wohnumfeld), im Sidwesten von Hildesheim

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Platzkapazitaten waren im Bereich neben dem Wartehduschen vorhanden, um Abstellanlagen
einzurichten.

— Kategorie 4 gemal Einschatzung (vgl. Kap.7.4)

Himmelsthur (B05)
Kurzbeschreibung

— Stadstteil im Nordwesten von Hildesheim (Wohnumfeld).
— Die Haltestelle ist der Endpunkt der Buslinie 1.
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Platzkapazitaten waren neben dem Wartehauschen auf der asphaltierten Flache vorhanden, um
Abstellanlagen einzurichten.

— Kategorie 4 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)

Im Koken-Hof (B06)

Kurzbeschreibung
— Stadstteil im Nordwesten von Hildesheim (Wohnumfeld).
— Die Haltestelle ist die Endhaltestelle der Buslinie 4.

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Platzkapazitaten wéaren vorhanden, um Abstellanlagen einzurichten.
— Kategorie 4 gemalf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)

Schuhstral3e (B07)
Kurzbeschreibung

— Haltestelle in der zentralen Innenstadt von Hildesheim, nahe der Ful3géangerzone.
— Es bestehen wichtige Umsteigebeziehungen im Busnetz.
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Bewertung/Handlungsempfehlung
— Eine Vielzahl von frei abgestellten Radern entlang der SchuhstralRe zeigt die grof3e Nachfrage
an Abstellméglichkeiten.

— Das vorherrschende Angebot ist nicht zufriedenstellend, das Aufstellen von Abstellanlagen wére
winschenswert.

— Kategorie 3 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)
Stadtfeld Ost (B08)

Kurzbeschreibung
— Die Haltestelle ist der Endpunkt der Linie 5 im Nordosten von Hildesheim (Wohnumfeld).

Bewertung/Handlungsempfehlung

— Platzkapazitaten wéaren neben dem Wartehduschen, um Abstellanlagen einzurichten.
— Fur einen sicheren Stand der Rader ist dabei zu sorgen.

— Kategorie 4 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)

Stadtwerke (B09)

Kurzbeschreibung
— Die Haltestelle liegt nordwestlich der zentralen Innenstadt, angrenzend an die B 1.
— Bundelung der Hauptlinie 3 und Nebenlinie 8
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Bewertung/Handlungsempfehlung
— Platzkapazitaten wéaren vorhanden, um Abstellanlagen einzurichten.
— Kategorie 4 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)

Sudfriedhof (B010)

Kurzbeschreibung

— Die Haltestelle liegt im Stidosten von Hildesheim und ist Endpunkt der Linie 3.

— Die Buslinien 3, 4 und 9 treffen hier zusammen.

— Auf der westlichen Seite der Haltestelle liegt der Sudfriedhof und auf der Ostseite ein P+R -
Parkplatz.

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Platzkapazitaten wéaren vorhanden, um Abstellanlagen einzurichten.
— Kategorie 4 gemalf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)

Universitat (B011)

Kurzbeschreibung

— Die Haltestelle Universitat liegt im Stidosten von Hildesheim.

— Die Buslinien 3, 4 und 9 treffen hier zusammen.

— Es wurden frei abgestellte Rader im Bereich der Treppe zum Bereich mit diversen Einkaufsmdég-
lichkeiten aufgenommen. Um die Universitat zu erreichen nutzen die Radfahrenden wahrschein-
lich die Treuburger Stral3e. Es handelt sich darum wahrscheinlich um Kunden von z. B. Edeka,
die ihr Rad vor der Treppe abstellen.
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Bewertung/Handlungsempfehlung

— Die frei abgestellten Rader im direkten Umfeld der Haltestelle zeugen vom Bedarf an Abstellplat-

zen.

— Platzkapazitaten wéaren vorhanden, um Abstellanlagen einzurichten.

— Kategorie 3 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)
Waldquelle (B012)

Kurzbeschreibung
— Die Haltestelle liegt im Westen von Hildesheim.
— Die Buslinien 3 und 4 treffen hier aufeinander.

Bewertung/Handlungsempfehlung
— Platzkapazitaten wéaren vorhanden, um Abstellanlagen einzurichten.
— Kategorie 4 gemaf Einschatzung (vgl. Kap. 7.4)
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