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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

1 Einleitung

1.1 Anlass und Zielsetzung

Mit dem Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt ,,Regionale e-Radschnellwege” setzt der Regionalver-
band GroRraum Braunschweig seine Aktivitditen im Klimaschutz und der Radverkehrsforderung
fort. Ziel ist es, durch regionale e-Radschnellwege in seinem Zustandigkeitsbereich den CO,-
Ausstoll im Alltagsverkehr zu reduzieren. Bereits in der Vergangenheit hat der Regionalverband
GroRraum Braunschweig anhand verbindlicher Ziele im Klimaschutz sowie durch die konsequente
Forderung des Radverkehrs seine Verantwortung fiir eine nachhaltige Regionalentwicklung deut-

lich gemacht.

Mit der Erarbeitung des regionalen Energie- und Klimaschutzkonzeptes (REnKCO2) und den darin
formulierten Zielsetzungen und MaRnahmen zur Starkung des Radverkehrs sowie durch die Erstel-
lung des Masterplans 100% Klimaschutz unterstreicht der Regionalverband Groflraum Braun-

schweig seine Ambitionen im Handlungsfeld Klimaschutz und Mobilitat.

Gerade in den GroRstadten des Verbandsgebiets des Regionalverbands Grofsraum Braunschweig
hat der Radverkehr bereits eine erhebliche Bedeutung, und es darf davon ausgegangen werden,
dass hier wie in den deutschen Ballungsraumen diese Bedeutung bzw. die Fahrradnutzung weiter
zunimmt. Angesichts der Zielsetzung im regionalen Energie- und Klimaschutzkonzept (REnKCO2;
vgl. Regionalverband GrofRraum Braunschweig 2013), Alternativen zum MIV aufzuzeigen bzw. den
Umweltverbund zu starken, gilt es, den Radverkehr in der Region als dritte Sdule des Verkehrssys-
tems (neben Kfz-Verkehr und OPNV) auszubauen. Damit richten sich die Bemiihungen nicht nur
auf die Nahmobilitat, sondern verstarkt auf groRere Entfernungsbereiche und die interkommuna-

len Verkehre.

Im Verbandsgebiet des Regionalverbands GroRraum Braunschweig wurde auf Grundlage einer re-
prasentativen Haushaltsbefragung 2010 ermittelt, dass im Mittel 14% aller Wege mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt werden® und damit der Radverkehrsanteil tiber dem Bundesdurchschnitt von
10% (MID 2008) liegt, wobei erhebliche kommunale Unterschiede in der Region bestehen. Die
Stadt Braunschweig sticht mit einem Radverkehrsanteil von 21% deutlich hervor, wobei die Aus-
gangssituation als ,Studentenstadt” deutlich zu diesem Ergebnis beitragt.? Jedoch liegt selbst in
der ,Autostadt” Wolfsburg der Radverkehrsanteil bei 13% und somit nahe am Mittel des Regio-

nalverbands GroRRraum Braunschweig (14 %).

L wvi (2013): Mobilitdatsuntersuchung fir den GroRraum Braunschweig. Zusammenfassung der Ergebnisse zu Haus-
haltsbefragung, Fahrgasterhebung und Verkehrsmodellierung fir Analyse und Prognose. Abschlussbericht (Im Auf-
trag des ZGB).

2 rd. 14.000 Studierende (2010), rd. 19.550 Studierende (2015)

®
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Abbildung 1: Verkehrsmittelwahl (Mo-Fr) in Stadten innerhalb des Regionalverbands GroRraum Braun-
schweig 2010

(Eigene Darstellung auf Grundlage der Haushaltsbefragung von WVI/Regionalverband GroRraum Braun-
schweig 2010)

Der Anteil des Radverkehrs hangt auch deutlich von der zurlickgelegten bzw. zuriickzulegenden
Entfernung ab. So zeigen die Ergebnisse von Erhebungen wie der bundesreprasentativen MID
2008, dass das Fahrrad im Alltagsverkehr bislang lGberwiegend fiir kurze Wege genutzt wird: Die
mittlere Lange einer Fahrt mit dem Fahrrad liegt in Deutschland bei 3,2km, rund 2/3 aller Rad-
fahrten als Hauptverkehrsmittel sind bis zu 2km lang®. Das Fahrrad hat also auf kurzen Wegen be-
reits einen beachtlichen Anteil: Bei Entfernungen bis drei Kilometern werden 15% aller Wege mit

dem Fahrrad zuriickgelegt.

Aufgrund der hohen Einwohner- und Arbeitsplatzdichte in Teilbereichen des Verbandsgebiets so-
wie den hohen Pendlerverflechtungen und der damit verbundenen hohen Belastung der Stra-
Reninfrastruktur, insbesondere der Oberzentren, ergibt sich in der gesamten Region ein Potenzial
fir Gberortliche Radschnellverbindungen. In Kombination mit der zunehmenden Verbreitung von
Pedelecs, die auch das Zuriicklegen von deutlich groReren Distanzen mit dem Rad erleichtern, ist

eine Zunahme der Radverkehrsanteile zu erwarten.

Zielsetzung des vorliegenden Klimaschutzteilkonzepts ist es zu priifen, ob der Radverkehr auf e-
Radschnellwegen zu einer nennenswerten Substitution des MIV und damit zur CO,-Minderung in
der Region beitragen kann. Den Untersuchungsschwerpunkt bildet dabei der Alltagsverkehr und
hier insbesondere der Berufs- und Ausbildungs(pendel)verkehr, der zu Zeiten seines Spitzenauf-

kommens von deutlichen Uberlastungserscheinungen im StraRennetz geprégt ist.

3 Auswertung und Aufbereitung von Ergebnissen aus ,Mobilitdt in Deutschland 2008°, Tabellenband;
eine entfernungsbezogene sowie eine nach Verkehrsmittel und Wegezweck differenzierende Auswertung der Haus-
haltsbefragung im Auftrag des ZGB durch WVI im Jahr 2010 erfolgte nicht (vgl. Mobilitdtsuntersuchung fiir den
GrofRraum Braunschweig, Abschlussbericht) bzw. war im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung nicht moglich.
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Von besonderer Bedeutung sind somit die Verkehrsbeziehungen zu den bedeutenden Arbeits-
platzstandorten (Volkswagenwerke in Wolfsburg, Braunschweig und Salzgitter, Siemens-Werke in
Braunschweig, Alstom, MAN, SMAG und Bosch sowie die Salzgitter AG in Salzgitter und Peine) und
den Innenstddten. Grundsatzlich bedeutet das hohe Pendleraufkommen ein hohes Nutzerpoten-
zial fir den Fahrradverkehr zwischen den Stadten und Gemeinden im Verbandsgebiet. Damit soll
im besten Fall durch Verdnderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten eine spirbare Entlastung
der Verkehrssituation im Strallennetz insbesondere zu Belastungsspitzen im Pendlerverkehr er-

reicht werden.

Bereits im Jahr 2011 wurden im Rahmen einer Machbarkeitsstudie im GroRraum Braunschweig
(vgl. SHP/PGV 2011) zwei Relationen auf ihre Machbarkeit fir Radschnellverbindungen hin ge-
pruft.* Weiterhin ist die Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gottingen-Wolfsburg eines
der vier Schaufenster fur Elektromobilitdt, in denen zwischen 2012 und 2016 verschiedenste Ver-
bundprojekte durch die Bundesregierung sowie weitere Projekte durch Landesregierungen und

weitere Partner unterstitzt werden.

Das Element Radschnellverbindung soll als neuer Infrastrukturtyp im Gebiet des Regionalverbands
GroRraum Braunschweig entwickelt bzw. etabliert werden, um das Fahrrad auch auf ldangeren
Strecken attraktiv zu machen und als Beitrag zur Mobilitatssicherung zu dienen. Zum einen kon-
nen die bestehenden StraBennetze entlastet werden, zum anderen kann die Mobilitatsteilhabe
der Menschen aufgrund der geringen Kosten des Radfahrens gesteigert und mit den gesundheits-

fordernden sowie fitnesssteigernden Aspekten verknipft werden.

Aus diesem Grund sollen die Radschnellverbindungen insbesondere fiir Alltagswege attraktiv sein
und insbesondere die Gruppe der Pendler aufs Rad bringen. Folgende Zielsetzungen ergeben sich

aus diesem Grundverstandnis. Die Radschnellverbindungen ...

.. sollen moglichst umwegefrei sein, da der Alltagsradfahrer insbesondere die kiirzesten We-
ge sucht, und ein schnelles Vorankommen ermdoglichen.

.. bieten mehr als herkdmmliche Radwege, sie sollen eine moglichst hochwertige Infrastruk-
tur fUr den Radverkehr darstellen.

.. sollen in allen Jahreszeiten und zu allen Tageszeiten nutzbar sein.
... sollen attraktiv fiir moglichst viele Nutzer sei.
.. sollen die Menschen direkt an ihren Quellen und Zielen abholen.

Darlber hinaus sollen Radschnellverbindungen gut in lokale und regionale Aktivitdten des Mobili-
tatsmanagements integriert werden und die inter- und multimodale Mobilitdt verbessern. Im
Verbandsgebiet des Regionalverbands GrofRraum Braunschweig mit einer Bevolkerung von insge-
samt rund 1,1 Millionen Menschen kann demonstriert werden, wie eine hochwertige Verkehrsinf-
rastruktur im Sinn eines Premiumprodukts entwickelt und in den urbanen Kontext eingebunden

werden kann.

* Wolfsburg - Gifhorn sowie Braunschweig - Wolfenbiittel
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege 9

Aus diesen Zielvorstellungen wurden Qualitatskriterien abgeleitet; es erfolgte anhand einer detail-
lierten Potenzialanalyse die Bewertung von mehreren Korridoren im Verbandsgebiet, Trassenal-
ternativen wurden beriicksichtigt sowie eine detaillierte MaRnahmenkonzeption durchgefiihrt,
um die Machbarkeit flr zwei konkrete Trassen als Grundlage fir weitere Radschnellwege in der

Region herzuleiten und ihre Wirkungen hinsichtlich CO,-Einsparungen darzustellen.

Parallel haben die Stadte Braunschweig und Wolfsburg in Kooperation mit dem Regionalverband
GroRraum Braunschweig und der Allianz fir die Region eine Untersuchung der Machbarkeit eines
Radschnellwegs zwischen Braunschweig und Wolfsburg in Auftrag gegeben. Aufgrund der Bedeu-
tung der Pendlerbeziehungen sowie der durch Pendlerverkehre bedingten Be- bzw. Uberlastungs-
erscheinungen im StraBennetz wurde die rund 25 km lange Verbindung zwischen Braunschweig
und Wolfsburg als Korridor mit hohem Potenzial fiir eine Radschnellverbindung identifiziert. Die-
ser Korridor wurde parallel zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt in einer eigenen Machbarkeits-
studie untersucht. Die nachfolgende Abbildung zeigt das parallele Vorgehen in beiden Untersu-

chungen:

Klimaschutzteilkonzept e-Radschnellwege Machbarkeitsstudie Radschnellweg Braunsch.-Wolfsburg

Energie und Treibhausgas-Bilanz

Grundlagen e-Radschnellwegenetz im ZGB-Gebiet

» Formulierung von Anforderungen, Qualitatsstandards, Nutzergruppen (speziell fir e-Radschnellwege)
» Aufzeigen rechtlicher Fragestellungen und Konflikte

« Empfehlungen firdie Umsetzung eines e-Radschnellweges im ZGB-Gebiet

» Bewertungdes Ist-Zustandes im ZGB-Gebiet

= Vorauswahlzu relevanten Relationen

Potenzialanalyse

» Erarbeitung eines Potenzialrasters

» Entwicklungvon ersten Vorzugstrassen (anhand von Strukturdaten, Pendlerverflechtungen,
Lage von VerknlUpfungspunkten)

» Potenzialanalyse der Relationen und ermittelten Vorzugstrassen

= Auswahlvon 2-3 weiter zu untersuchenden Trassen

Referenz- und klimafreundliches Szenario
*Einsparpotenziale durch den Bau der realistischen
Radschnellwege (abhangig vom ermittelten Potenzial)

Bestandsanalyse der Vorzugstrassen

MaRnahmenentwicklung
» Gestaltungsvorschlage
*a) Musterquerschnitte  b) Musterlésungen an Knotenpunkten

» MaRBnahmenprogramm (Kataster, exemplarische » MaRnahmenprogramm (Kataster, exemplarische
Losungen, Kostenschatzung, Priorisierung, Lésungen, Kostenschatzung, Priorisierung,
Umsetzungsempfehlungen) Umsetzungsempfehlungen, erste Abstimmungen mit
weiteren Akteuren, Einbeziehen von
Controlling-Konzept Eigentumsverhaltnissen und weiteren Konfliktpunkten)
Kommunikationsstrategie N utzen-Kosten-Analyse der Vorzugstrasse

Abbildung 2: Ablauf der beiden Untersuchungen (eigene Darstellungen)

Die Ergebnisse beider Untersuchungen sind in diesem Bericht zusammenfassend dargestellt. Flr
die Machbarkeitsuntersuchung wurde dariber hinaus noch ein separater Bericht erarbeitet.
|
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

1.2 Vorgehen und Methodik

Beim Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt , Regionale e-Radschnellwege als Instrument zum Klima-
schutz und zur CO2-Minderung im Alltagsverkehr” sind einerseits aufgrund der Férderbedingun-
gen Vorgaben zum Aufbau und den Inhalten eines Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat zu bertick-
sichtigen, andererseits gibt es ausreichend Spielrdume, die Methodik und Durchfiihrung an die

konkreten Fragestellungen aus der Region anzupassen.

Das Klimaschutzteilkonzept kann ein entscheidender Schritt auf dem Weg zur Realisierung eines

regionsiibergeifenden Radschnellverbindungsnetz in Niedersachsen sein.

Die Arbeitsschritte bei der Erstellung der Machbarkeitsstudie lassen sich in drei grolRe Blocke un-

terscheiden: Analysen/Grundlagen, Konzeption und einer CO,-Bilanzierung.

Zunachst werden Qualitatsstandards definiert, die fir die Entwicklung von Radschnellverbindun-
gen im Gebiet des Regionalverbands Verwendung finden sollen. Zur Einordnung wird der aktuelle
Entwicklungsstand von Radschnellverbindungen in Deutschland beschrieben. Weiterhin werden
die in Frage kommenden Nutzer bzw. Zielgruppen identifiziert und beschrieben, bevor relevante
rechtliche Fragestellungen erortert wurden. Die zuvor dargestellten Qualitdtsstandards fiir Rad-
schnellverbindungen wurden in Abstimmung mit dem Auftraggeber durch ein differenziertes hie-

rarchisiertes System von Radverkehrsverbindungen erweitert.

Die erstellte Potenzialanalyse erfolgte auf Grundlage des Verkehrsmodells des Regionalverbands
zunachst auf der Ebene von Verbindungskorridoren, die die wesentlichen Quellen und Ziele wie
Zentren miteinander verbindet und dabei das regionale Radroutennetz, das der Regionalverband
GroRraum Braunschweig 2005 konzipierte, berticksichtigte. Hierbei wurden die Korridore identifi-
ziert, auf denen Radschnellverbindungen realisiert werden kénnen. Anhand eines detaillierten Po-
tenzialrasters wurden mehrere relevante Korridore ermittelt und gemeinsam mit dem Auftragge-
ber zwei Korridore (Braunschweig — Vechelde und Braunschweig — Salzgitter-Thiede fir eine ver-

tiefte Untersuchung ausgewahlt.

Um entsprechende Potenziale abzuschépfen, sind neben der Einhaltung der Qualitatsstandards,
weitere MaRnahmen wie die Einbindung in das lokale Radverkehrsnetz oder Offentlichkeitsarbeit

erforderlich.

Auf Grundlage einer Bestandsanalyse mittels Befahrung und unter Beriicksichtigung der erkenn-
baren Moglichkeiten und Restriktionen sowie einschlieRlich bestehender bzw. anstehender Pla-
nungen wurden verschiedene Trassenalternativen in beiden Korridoren hinsichtlich verschiedener
Indikatoren miteinander verglichen und jeweils eine Vorzugstrasse identifiziert. Hierflir wurden

die Umsetzbarkeit und die erforderlichen Handlungsbedarfe ermittelt.

L |
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Abbildung 3: Arbeitsschritte im Bearbeitungsprozess Klimaschutzteilkonzept (eigene Darstellung)

Fiir die Vorzugstrasse wurden Musterquerschnitte und Musterknotenpunkte entwickelt. Hier
wurde im Austausch mit den Kommunen nach Lésungen fir besondere 6rtliche Handlungsbedarfe
und -moglichkeiten gesucht. Wenn nétig und moglich, wurden weitere alternative Fiihrungen ge-
priift. Hieraus wurden MalBnahmen fiir die Strecken und Knotenpunkte entwickelt. Fiir zuvor ab-
gestimmte, teilweise mit besonderem Handlungsbedarf verbundene Knotenpunkte wurden de-
tailliertere Losungsansatze und Planungen entwickelt. AnschlieRend wurden die MaRnahmen pri-
orisiert und eine Kostenschatzung durchgefiihrt, die schliefllich in ein MalRnahmenkataster miin-
den.

Uber die CO,-Bilanzierung wurde abschlieRend auf Basis der ermittelten Verlagerungspotenziale

die Wirkung hinsichtlich der Treibhausgasreduktionen nachgewiesen.

Um weitere Potenziale zu generieren wurde eine Kommunikationsstrategie fiir die verschiedenen
Phasen der Entstehung der Radschnellverbindungen entwickelt, die nach Fertigstellung der Stre-
cken auf Unternehmen und ihre Arbeitnehmer im Sinne eines betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments zielt. Ein Controlling-Konzept, in enger Anlehnung an den bereits erarbeiteten Controlling-

Prozess des REnKCO2, ergdnzt das Gesamtkonzept.

b |
L

[
Planersocietit Vl,{\,ﬂ



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

2 Uber Radschnellverbindungen

Der Radverkehr erfahrt seit einigen Jahren sowohl seitens der Verkehrsplanung (Angebotspla-
nung) als auch der Verkehrsteilnehmer eine gréBere Bedeutung als Verkehrsmittel insbesondere
fir kurze Entfernungen, und der Anteil des Radverkehrs wird sich vielen Prognosen zufolge weiter
erhohen. Radschnellverbindungen, die bisher vor allem in den Niederlanden umgesetzt wurden,
sollen aufgrund ihrer besonderen Qualitatsstandards und Ausgestaltung das Radfahren im Alltag
auch und gerade Uber ldngere Distanzen attraktiv machen sollen. Radschnellverbindungen wer-
den haufig als Radschnellwege bezeichnet, auch wenn damit nicht zwingend eine eigenstandige
Fiihrung(sform) gemeint ist. Auch die technische Entwicklung und zunehmende Verbreitung von
elektrisch unterstiitzen Fahrradern spielt eine wichtige Rolle bei der Entwicklung von Radschnell-
verbindungen bzw. bei einer stadtregionalen Radverkehrsférderung, da diese gegeniliber dem rei-
nen Muskelbetrieb deutlich hthere Reisegeschwindigkeiten® erreichen und damit aufgrund von
Reisezeitgewinnen deutlich langere Strecken zuriicklegen lassen. Es ergeben sich also Verlage-
rungspotenziale zugunsten des Radverkehrs, wobei der Fokus bei Radschnellverbindungen auf
dem Alltagsverkehr liegt, also Pendelwege vor allem im Ausbildungs- und insbesondere im Ar-
beitsverkehr umfasst. Mit der Realisierung von Radschnellverbindungen wird die Verlagerung von
Verkehren vom Pkw auf das Fahrrad angestrebt sowie eine damit verbundene CO,-Reduzierung.
Die Sichtbarkeit und hervorgehobene Gestaltung dieses alternativen Verkehrsangebots von Stra-
Ren bzw. von staubelasteten StraRenabschnitten aus férdert den Umstiegs- bzw. Umwelteffekt. In
den Niederlanden werden Radschnellwege liber das Anti-Stauprogramm finanziert. Radschnell-
verbindungen werden deswegen als geeignetes Mittel einer nachhaltigen, innovativen stadtregio-
nalen Verkehrspolitik betrachtet. In den vergangenen Jahren wurde in Deutschland eine Vielzahl
von Machbarkeitsstudien erarbeitet und Wettbewerben ausgelobt (s. Kap. 2.5) sowie verbindliche
und unverbindliche Empfehlungen und Anforderungen formuliert, die die Relevanz von Rad-

schnellverbindungen verdeutlichen.

2.1 Zielgruppen und deren Anforderungen

Radschnellverbindungen werden als ,Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune oder ei-
ner Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzia-
len Giber groRere Entfernungen verkniipfen und durchgangig ein sicheres und attraktives Befahren
mit hohen Reisegeschwindigkeiten ermdglichen” definiert (vgl. FGSV 2014: 4). Sie verbinden im
stadtischen Binnenverkehr Haupt- und Neben- bzw. Stadtteilzentren, werden jedoch haufiger als

Uberregionale oder regionale Radverkehrsverbindungen geplant.

> Reisegeschwindigkeit: Mittlere Geschwindigkeit eines Weges zwischen zwei Aktivititen unter Einbeziehung von
Halten, die bei der Fahrgeschwindigkeit nicht einbezogen werden;

®
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege 13

Der zentrale Effekt von Radschnellverbindungen ist eine wesentliche Verringerung der Reisezeit
infolge einer Erhéhung der Reisegeschwindigkeit sowie einer Verringerung des Energieaufwands

aufgrund von:
e Verlauf: moglichst umwegefreier Flihrung
e Bauweise: breiter als konventionelle Radwege
e geringer Steigung
e storungsfreier Fiihrung: Trennung von MIV und FuBgangern

e Vernetzung im Stralensystem: niveaufreie (planfreie) Kreuzung anderer Wege oder Prio-

risierung an Knotenpunkten

Die Qualitatskriterien, die deutlich Gber denen der ERA 2010 liegen, werden aufgrund ihrer Be-

deutung in Kap. 2 detailliert behandelt.

Es wird von einer Erhéhung der Geschwindigkeit im Radverkehr ausgegangen, die aufgrund von
Radschnellverbindungen deutlich Giber der im Radverkehr auf konventioneller Infrastruktur liegt,
welche im Rahmen der bundesweit reprisentativen Befragung MID 2008 mit 10,3 km/h ermittelt
worden ist. Aufgrund des Blindelungseffekts einer beschleunigten Fahrradroute und aufgrund des
Wege- bzw. Zeitaufwands zum Erreichen dieser Infrastruktur kann davon ausgegangen werden,
dass sich das Potenzial von Radschnellverbindungen i.d.R. erst ab Wegen von etwa 3-4 km wirk-
sam entfalten kann (s. Abbildung 4). Jenseits von etwa 20 km Entfernung nimmt der potenzielle
Effekt dann deutlich ab und ist ab etwa 30 km Distanz nur noch marginal.
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Abbildung 4: Entfernungsabhangiger Radverkehrsanteil ohne bzw. mit Radschnellwegeffekt

(Eigene Darstellung; Datengrundlage: MID 2008/eigene Auswertung)

Die Position des Fahrrads steht im Wettbewerb mit anderen jeweils zur Verfligung stehenden
Verkehrsmitteln. Daher ist neben der Durchschnittsgeschwindigkeit auch die mittlere Wegedauer
einzubeziehen. Unter Verwendung der bundesreprasentativen Ergebnisse der Erhebung MID 2008
l3sst sich erkennen, dass - (iber alle Wegezwecke - mit Ausnahme des OPNV nur geringe Unter-
schiede zwischen den Verkehrsmitteln bestehen und eine durchschnittliche Wegedauer um
20 km/h erreicht wird (s. Abbildung 5). Der OPNV allerdings sticht mit einer etwa doppelt so lan-
o
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14 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

gen Wegedauer deutlich hervor und kann damit trotz einer deutlich héheren Durchschnittsge-
schwindigkeit innerhalb des Umweltverbunds nur eingeschrankt als Wettbewerber eines be-
schleunigten Verkehrsmittels Fahrrad gesehen werden. Im zeitlichen Verlauf ist zu bemerken,
dass die Reisezeit (Unterwegszeit) je Verkehrsteilnehmer seit vielen Jahren im Wesentlichen un-
verandert ist. Somit kommt der Geschwindigkeit bzw. Beschleunigung der Verkehrsmittel eine
entscheidende Bedeutung zu. Aufgrund der geringeren Umwege-Sensitivitdt von Radfahrern im
nicht-alltdglichen Freizeitverkehr kann das Potenzial von beschleunigten Radverkehrsverbindun-

gen vor allem im Alltagsverkehr entfaltet werden.

Bkm/h Emin
Fuk Fahrrad OPNY Pkw (Fahrer)

Abbildung 5: Durchschnittsgeschwindigkeit und mittlere Wegedauer nach Verkehrsmittel

(Eigene Darstellung; Datengrundlage: MID 2008 (infas/DLR 2010b))

Angesichts der Zielsetzung einer Erh6hung des Radverkehrsanteils, die deutlich zulasten des MIV
gehen soll, und der Fahr- und Reisezeitverkiirzung im Radverkehr infolge der Nutzung von Rad-
schnellverbindungen, ist ein Vergleich der verschiedenen Verkehrsmittel unter Einbeziehung der
ErschlieBungszeit® erforderlich. Dabei ist eine Betrachtung der Raumiberwindung unter Einbezie-
hung von Raumtypen hilfreich, die den Zusammenhang zwischen Zeitaufwand und Distanz auf-
zeigt und wesentlich die typischen Einsatzbereiche bzw. das Konkurrenzverhaltnis der verschiede-

nen Verkehrsmittel verdeutlicht.

Abbildung 6 zeigt fiir eine typische (potenzielle) Nutzergruppe von Radschnellverbindungen, die in
Randgebieten von Stadten wohnen und in Oberzentren pendeln, wobei jeweils kaum Parksuchzeit
anfallt, dass der Pkw bereits ab einer geringen Entfernung das schnellste Verkehrsmittel ist, je-
doch bis etwa 2 km Entfernung durchaus mit dem Pedelec gleichauf liegt. Das Fahrrad ist zundchst
- fiir Entfernungen bis etwa 5 km - das nichstschnellste Verkehrsmittel, bevor der OPNV seinen
Geschwindigkeitsvorteil ausspielen kann, i.d.R. auf ,starken Achsen” mit schienengebundenem
Angebot. Der FuRBverkehr ist nur fiir Entfernungsbereich unter 2 km , wettbewerbsfahig” in Bezug
auf die Reisegeschwindigkeit. Radschnellverbindungen - sowie damit verbunden eine starkere
Nutzung von Fahrradern mit elektrischem Antrieb - bewirken im Radverkehr eine deutliche Stei-
gerung der Fahrgeschwindigkeit, die mit etwa 25-30 km/h bemessen wird. In der Folge wird unter
gleichen Bedingungen auch eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit erreicht und so die Stellung

im Wettbewerb der Verkehrsmittel verbessert.

® ErschlieBungszeit: Zeitbedarf fir die Nutzung von Verkehrsmitteln wie Aufsuchen des Pkw-Stellplatzes, Park-
suchverkehr, Zu-/Abweg einer Haltestelle
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Abbildung 6: Reisezeit einschlieB8lich ErschlieBungszeit, beispielhaft fiir eine Hauptzielgruppe (Wohnge-
biet Randbereich - 0Z, keine Parksuchzeit; nach Friedrich/Gerlach 2002)

(Eigene Darstellung; Datengrundlage: MID 2008)

Ein weiterer Hintergrund, der die Entwicklung von Radschnellverbindungen als geeignetes ver-
kehrsplanerischen Ansatz erscheinen lasst, sind die zunehmenden Pendlerverflechtungen und die
steigenden Entfernungen im Berufs(pendler)verkehr. Zunehmende Pendlerverflechtungen bedeu-
ten ein hoheres Aufkommen von Berufspendlern, die gerade in den Spitzenstunden die Belastung
des Verkehrssystems erhohen. Auf Grundlage der bundesreprasentativen Erhebung MID lasst sich
zwischen 2002 und 2008 eine Zunahme der Distanz von Berufspendlerwegen von 15,2 km auf
17,7 km erkennen. Im Vergleich der Wegezwecke sind es Arbeitswege, die nach Freizeitwegen ei-
nen Gber dem Mittel aller Wegezwecke liegende Wegedauer — liber alle Verkehrsmittel - aufzei-
gen (27 min), gefolgt von Ausbildungswegen (23 min; vgl. MID 2008).

Auf Ebene der Verkehrsinfrastruktur bzw. der Verkehrsnetze ist die Systematisierung nach den
Richtlinien fiir integrierte Netze (RIN; FGSV 2008) mafigeblich, um die mit Radschnellverbindun-
gen im Wettbewerb stehenden Angeboten anderer Verkehrsmittel gleichartiger Verkehrsfunktion
zu identifizieren. Hinsichtlich des besonders im Fokus stehenden AuRerortsverkehrs zielen Rad-
schnellverbindungen auf die Kategorien AR II/1ll ab und sind somit beim OPNV gleichrangig mit
den Kategorien NB II/1ll (SPNV) bzw. RB II/Ill (regionaler Busverkehr) sowie beim Kfz-Verkehr mit
den Verkehrswegen der Kategorien LS II-IV (LandstraRen). In Bezug auf die Qualitdt von Verkehrs-
bindungen kann prinzipiell in einem stadtregionalen Zusammenhang davon ausgegangen werden,
dass das StralRennetz in einem Radialbezug zu einem jeweiligen Zentrum zu den wesentlich vom
Berufsverkehr geprégten Spitzenstunden Uberlastungserscheinungen zeigt und somit Reisezeiten
verldngert, wahrend im OPNV auRerhalb der ,starken Achsen” (groRer) Stidte das Angebot ten-

denziell ein Grundangebot vorhalt, das haufig vom Schiilerverkehr gepragt ist.
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16 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

2.2  Nutzung und Nutzer von Fahrradern mit elektrischem Antrieb

Aufgrund der Bedeutung, die elektrische Antriebe zur Unterstlitzung oder zum Ersatz der Muskel-
kraft im Radverkehr allgemein und bei Radschnellwegen im Besonderen haben, wird auf diesen
Nutzungsbereich und seine Nutzer gesondert abgestellt. Es kann zwischen Fahrradern bzw. fahr-
radahnlichen Kfz anhand verschiedener Kriterien differenziert werden (s. Tabelle 1). Hervorzuhe-
ben ist, dass Pedelecs mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 25 km/h als Fahrra-
der gelten und somit deren Fahrer einerseits alle entsprechenden Fiihrungsformen nutzen dirfen

bzw. miissen und andererseits keiner Zulassung oder Fahrerlaubnis bedirfen.

Tabelle 1: Fahrrider und fahrradihnliche Kfz im Uberblick

Pedelec S-Pedelec G G G E-Bike/
Pedelec 2 Pedelec 4 is 20 km/h is 25 km/h is 45 km/h
(Pedelec 25) | (Pedelec 45) | bis 20 km/ bis 25 km/ bis 45 km/ Elektrokraftrad
(Leichtmofa) (E-Mofa) (E-Kleinkraftrad)
Fahrzeugkategorie Fahrrad* Kleinkraftrad (L1e) Kraftrad (L3e)
Motorleistung (max.)” 250 W 500 W 500 W 500 W 4.000 W Sk
6
Motorantrieb bis 20 km/h 20 km/h 25 km/h 45 km/h -
km/h***

Motorunterstitzung bis 25 km/h 45 km/h 20 km/h 25 km/h - -
Betriebserlaubnispflicht nein ja ja ja ja ja
Zulassungspflicht nein nein ja ja nein ja
Pflichtversicherung nein ja ja ja ja ja
Mofapriifbescheinigung nein jaxxxx jaxkxx ja ja nein
Fahrerlaubnis nein nein nein nein nein ja
Helmpflicht nein ja nein Motoradhelm Motoradhelm Motoradhelm
Radwegebenutzung ja nein auBerhalb geschlossener Ort- nein nein

schaften ja, innerhalb mit
(neuem) Sonderzeichen®
* kein Kfz, da ausgenommen aus Richtlinie 2002/24/EG
**  keine Muskelunterstiitzung
*** optionale Schiebehilfe
*** nach 1.4.1965 Geborene
Im Bestand der Fahrrader oder dhnlicher Fahrzeuge mit elektrischem Motor (also nicht Mo-

fas/Mopeds mit Verbrennungsmotor) dominieren Pedelecs sehr deutlich. 2014 bestimmten Pede-

7 Zum Vergleich: Mit Muskelkraft werden beim Fahrradfahren durchschnittlich 100 W geleistet.

& Die StVO wurde zum 16.10.2016 dahingehend gedndert, dass einsitzige zweirddrige Kleinkraftrader mit elektrischem
Antrieb, der sich bei einer Geschwindigkeit von mehr als 25 km/h selbsttatig abschaltet (E-Bikes), innerhalb ge-
schlossener Ortschaften mit Sonderzeichen auf Verkehrswegen zugelassen werden konnen. AuRerhalb geschlosse-
ner Ortschaften diirfen Mofas und o.a. E-Bikes bereits ohne Zusatzzeichen Radwege benutzen, insoweit werden die
in der Endgeschwindigkeit vergleichbaren E-Bikes in diese Regelung mit aufgenommen. Somit betrifft die Neurege-
lung ausschlieRlich die selten anzutreffenden Typen.
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege 17

lecs mit 95% nahezu den gesamten Absatz derartiger Fahrzeuge bzw. Fahrrader in Deutschland
und aufgrund gleich bleibender Bedingungen (Rechtsrahmen, Kaufpreis) ist von einer Kontinuitat
dieser Struktur auszugehen. Diese Pedelec-Dominanz von Markt und Nutzung ist vor dem Hinter-
grund der starken Wachstumsdynamik zu sehen, die Fahrrader mit elektrischem Antrieb in den
vergangenen Jahren erfasst hat. Ab etwa 2008 wuchs der jahrliche Absatz um eine zunehmende
sechsstellige Zahl. Am jahrlichen Absatz macht der elektrische Antrieb mehr als einem Zehntel aus
(2015: 12,5%) und erreicht tberschlagig einen Bestand von ca. 3 Mio., dem ein Bestand von etwa
70 Mio. konventioneller Fahrrader gegeniiber steht. In der Trendfortschreibung wird damit ge-
rechnet, dass der derzeitige Anteil elektrifizierter Fahrrader am Fahrradbestand von etwa 4 % bis
2020 einen Anteil von 10-15 % erreicht. Hinzu kommt, dass Pedelecs meist intensiv, d. h. mehr-

mals in der Woche genutzt werden.

Verkidufe von Pedelecs/Ebikes®
[T
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Abbildung 7: Entwicklung der Verkaufszahlen von Pedelecs und Ebikes in Deutschland

(Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundlage: ZIV)

Hinsichtlich der Hauptziel- bzw. Hauptnutzer sind in der Forschung (z. B. Haefeli/Walker 2008,
PreiRner et al. 2013) bisher vor allem &ltere Menschen (50+) sowie eher Manner und Menschen
mit hoherem Einkommen identifiziert worden, die oft als Wieder- oder Neueinsteiger das Fahrrad
nutzen. Befunde zu den Hauptnutzungsgriinden ergaben, dass die Ausweitung der Reichweite und
die Kompensation von Topografie ausschlaggebend sind. Damit einher geht bislang deutlich
Uberwiegend eine freizeitorientierte, radtouristische Nutzung, die teils auch Verkehr induziert.
Hinsichtlich der modalen Effekte wurden vor allem bei Berufspendlern Verlagerungen vom MIV
festgestellt (vom OV nur geringfiigig), bei Freizeitnutzern hingegen vor allem Verlagerungen vom
konventionellen Fahrrad. In jingerer Zeit ist eine Tendenz wachsenden Interesses bzw. Nutzung
auch und gerade bei jlingeren Menschen sowie im Alltagsradverkehr festzustellen, der mit einem
Imagewandel korrespondiert (vom ,, Opa-Chopper” zum ,trendy Bike”), sodass der Anteil von Pe-
delec-Anteil in den Niederlanden von etwa 15 % mittelfristig auch in Deutschland denkbar er-
scheint. Bei glinstigen Bedingungen ist dies in regionalem Rahmen bereits eine kurzfristige Per-
o
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18 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

spektive. Dabei spielen Forderansatze eine bedeutende Rolle, die i.d.R. den Verkehrsbediirfnissen
entsprechend im Rahmen stadtregionaler Ansatze konzipiert worden sind (z. B. Basel, Vorarlberg,
Nimwegen/Arnheim, RheinMain). Berufspendler sind dabei im Fokus verhaltensbezogener MaR-
nahmen wie der Kaufférderung, der Testnutzung und von MarketingmalRnahmen. Hinsichtlich der
verkehrlichen Umweltfolgen haben Pedelecs einen sehr geringen Energieverbrauch (0,7-1,0 kWh/

100 km) bei sehr geringen CO,-Emissionen (<20 g/Pkm).

Alle
Fahrer

Phw Fahrrad  Offentlicher Senstiges gar nicht ZuFub
lllrl'll‘hl.'lll
Pendler \\
|
62 % 18 % 10 % 6% 3 % 1%
Pl Fahrrad  Offentlicher Sonstiges gar nicht zu Ful
Verkehr
Freizeit-
Fahrer
15 % 61 % 2% 1% 19 % 1%
Prlowe Fahrrad Offentlicher Sonstiges gar nicht zu Fufl
Verkehr

Abbildung 8: Verlagerungen von Pedelec-Nutzern

(Quelle: Institut fir Transportation Design/IFEU 2015)

Die infrastrukturellen Anforderungen des elektrifizierten Radverkehrs beziehen sich in erster Linie
auf sichere Abstellmdoglichkeiten, die durch den hohen Kaufpreis bzw. Wert der Fahrrader bedingt
sind. Offentliche Lademéglichkeiten sind im Alltagsverkehr dagegen nachrangig. Hinsichtlich der
Routeninfrastruktur ist eine hohere Bemessungsgeschwindigkeit als bei Radschnellwegstandard
nicht erforderlich, da die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit von Pedelecs (25 km/h) inner-
halb der Bemessung von Radschnellverbindungen liegt. Radschnellverbindungen sind also auto-
matisch e-Radschnellverbindungen. Aufgrund der nur vereinzelten Nutzung von Lastenrader oder
Anhdngern ist ein hoherer Breitenbedarf kaum begriindet, der in der Realitat angesichts der Um-
setzungsschwierigkeiten der Radschnellstandards kaum durchsetzbar sein dirften. Perspektivisch
erscheinen technologische Entwicklungen wie die elektronische Sicherung (,,EnergyLock”), Akku-
Tauschsystem (,,EnergyTube”) oder Body Monitoring vielversprechend fiir die Nutzungssteigerung
und Verbreitung, hinsichtlich der konkreten Anforderungen jedoch schwer fassbar, liegen jedoch

jenseits der Planung und Gestaltung der Routeninfrastruktur.
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2.3  Nutzungskonflikte

Konflikte ergeben sich immer dann, wenn verschiedene Personengruppen oder Raumstrukturen
jeweils unterschiedliche Anforderungen - in diesem Fall an Radschnellverbindungen oder den
StraRenraum insgesamt - stellen. Dabei entstehen Konflikte einerseits zwischen Nutzern einer
Radschnellverbindung und konkurrierenden Nutzern wie beispielsweise FuRgangern, Joggern, In-
line-Fahrern oder Autofahrern und andererseits unterhalb der Radfahrer einer Radschnellverbin-
dung. Doch auch zwischen einem Radschnellweg als Bauwerk mit seinen spezifischen Eigenschaf-
ten sowie der natirlichen und gebauten Umwelt bestehen Konfliktpotenziale. Diese Konflikte, die
beim Bau und der schlieflichen Nutzung von Radschnellverbindungen entstehen, gilt es friihest-
moglich in der Planung zu erkennen und geeignete Mallnahmen zu entwickeln, wie diese mog-
lichst vermieden oder abgeschwacht werden kénnen. Reduzierte Konflikte steigern die Attraktivi-
tat von Radschnellverbindungen und sind ausschlaggebend fiir deren Erfolg. Im Folgenden wer-
den weitere Empfehlungen fir die Ausgestaltung von Radschnellwegeverbindungen entwickelt,
die darauf abzielen, typische Nutzungskonflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern

aufzulosen.

Konflikte innerhalb des Radverkehrs

Im Alltagsradverkehr spielt das in Bezug auf das Fahrtziel moglichst umwegefreie Fahren mit einer
hohen Reisegeschwindigkeit eine zentrale Rolle fur die Attraktivitdt der Nutzung von Radschnell-
verbindungen. Ein grolRer potenzieller Konflikt zwischen Radfahrern ergibt sich deshalb infolge un-
terschiedlicher Fahrgeschwindigkeiten, die aufgrund von korperlichen Fahigkeiten, Fahrtechnik
und Fahrradtechnik, Wegezweck und Motivation (Pendlerverkehre vs. Freizeitverkehre vs. Rad-
sport) erheblich voneinander unterscheiden kénnen. Dabei entstehen kumulierte zeitliche Uber-
schneidungen, die allerdings insgesamt nur von geringer Dauer sind, da der (Berufs-) Pendlerver-
kehr seit langem und trotz zunehmend flexibler Arbeitszeiten sehr dahnliche Ganglinien aufweist.
Die potenziellen Konflikte konkreter raumlicher Bereiche hangen von einer Vielzahl von Faktoren
ab, so beispielsweise von Lage und Art verkehrlicher Zielen sowie dem Wetterverlauf. Die Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen den Nutzern kénnen mit dem Fortschreiten der Technik
weiter ansteigen, sodass mit einer steigenden Zahl von Uberholvorgingen gerechnet werden
muss. Tendenziell ist das Konfliktpotenzial im Jahresverlauf nur an wenigen Tagen bei gutem Wet-

ter gegeben.

Als Losung ist die Schaffung einer ausreichenden Breite der Radschnellverbindungen zu sehen,
sodass das Uberholen von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern méglich wird. Aus dieser
Grundlage ergeben sich auch die Mindestbreiten bei den entwickelten Regelstandards.

Konflikte zwischen Radfahrern und Fuf3gdngern

FuRganger sollen bei Radschnellverbindungen grundsatzlich von Radfahrern getrennt gefiihrt
werden. Da die Gehlinie von FuRgangern immer unvorhersehbares Verhalten beinhalten kann, ist

auch bei getrennten FuB- und Radwegen ein dauerhaftes oder situationsbedingtes Betreten der
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20 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Radverkehrsflache zu beobachten, zum Beispiel durch Nebeneinanderhergehen mehrerer Perso-
nen und bei sich entgegenkommenden FuRgédngern. Insbesondere das Verhalten von kleinen Kin-
dern und mitgefihrten Hunden ist durch Radfahrer nur schlecht einschatzbar. Auch an Querungs-
stellen entstehen konfliktreiche Situationen, wenn FulRganger den Radweg aus Unachtsamkeit

queren. Diese Probleme kdnnen auch von Seiten des Radverkehrs ausgeldst werden.

Eine Losung liegt in der baulich ausgestalteten Trennung des Geh- und Radverkehrs, die durch ein

Hochbord oder in unterschiedlichen Materialien von Geh- und Radwege erreicht werden kann.

Abbildung 9: Moglichkeiten der Trennung von Rad- und FuRverkehr
(Quelle: eigene Fotos, PIanersocietfcit)9

Versuche, die Gehwege durch rollwiderstandsreiches Material (z. B. Schotter) fir Radfahrer unat-
traktiv zu machen, stellen hierbei keine gute Loésung dar, da FuRganger haufig die ebenen Radwe-

ge nutzen — insbesondere, wenn sie einen Kinderwagen oder eine Gehhilfe mit sich fihren.

Eine andere Moglichkeit stellt das Anbieten alternativer Wegeverbindungen fir Fulganger dar.
Auch durch nichtinvestive MaBnahmen konnen die Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgan-
gern auf lange Sicht reduziert werden. Mittels Offentlichkeitsarbeit kénnen riicksichtsvolle Verhal-
tensweisen zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern thematisiert werden. So kann
auf lange Sicht das Verstandnis fiir ,die Anderen’ gestarkt und die Ricksichtnahme erhéht wer-

den.

Konflikte zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr

Sowohl Radfahrern als auch Kfz-Fahrern ist das zligige und bestenfalls ungehinderte Fahren ohne
Wartezeiten an Kreuzungen wichtig. Dadurch entsteht an vorfahrtgeregelten Kreuzungen eine
Konkurrenz um den Vorrang und an Lichtsignalanlagen (LSA) um die Freigabezeit. Daraus entste-
hen haufig Konflikte und Unfalle. Hier gilt es eine flir beide Verkehrsarten eindeutige und akzep-
table Losungen zu finden. Die FGSV sieht eine mittlere Wartezeit fir Radfahrer von maximal 35

Sekunden an LSA vor. Dies wiirde bei einer Umlaufzeit von 120 Sekunden eine Freigabezeit flr

? Ein gutes Beispiel stellt die Trennung am Phoenix-See in Dortmund dar, da der FuRwegebelag keine Beeintréch-
tigung fur Kinderwagen oder Rollatoren darstellt und eine zusatzliche Trennung der Verkehrsarten durch ei-
nen Griinstreifen erfolgt.
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den Radfahrer auf der Radschnellverbindung von etwa 29 Sekunden bedeuten, bei einer Umlauf-

zeit von 90 Sekunden von 12 Sekunden.

Um den Radverkehr konkurrenzfahiger gegeniiber dem Autoverkehr zu gestalten, sollte auf einer
Radschnellverbindung versucht werden, entweder dem Radverkehr Vorrang einzurdumen oder
die Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt iber Kreuzungen zu fiihren. Hier sollte die bauliche Ge-
staltung die grofRten Probleme bericksichtigen, indem Flachen fiir den Radverkehr in Knoten-
punkten klar gekennzeichnet sind, Aufstellflachen fiir Radfahrer an LSA fiir eine bessere Erkenn-
barkeit des Radverkehrs sorgen sowie eine getrennte Signalisierung fiir Rad- und Kfz-Verkehr die

Strome entzerrt.

Auf einer Radschnellverbindung fahren an einem normalen Werktag mindestens 2.000 Radfahrer,
in den Ballungszentren liegt diese Zahl sogar noch weitaus hoher. Den potentiellen Nutzern der
Radschnell-verbindung sollte ein storungsfreies Vorwartskommen ermoglicht werden. Dies
schlieflt auch die Stérungen ein, die durch die gemeinsame Nutzung von Verkehrsflaichen mit
Kraftfahrzeugen entstehen koénnen. Aus diesem Grund werden Radschnellverbindungen an
Hauptverkehrsstraflen grundsatzlich getrennt vom flieRenden Kfz-Verkehr gefiihrt. So erhalt der
Radverkehr ausreichend Bewegungsraum fiir Uberholvorginge. Auch die FahrradstraRe stellt in
dieser Hinsicht eine geeignete Fihrungsform dar, da diese dem Radverkehr einen eindeutigen

Vorrang einrdumt.
Konflikte zwischen Radverkehr und land-/forstwirtschaftlichem Verkehr

Weitere Konflikte ergeben sich, wenn Radschnellverbindungen auf Wegen gefiihrt werden, die
von land- bzw. forstwirtschaftlichem Verkehr genutzt werden. Nutzfahrzeuge benétigen haufig
aufgrund ihrer GroRe die volle Breite vorhandener Wege, wodurch ein Uberholen oder Vorbeifah-
ren anderer Verkehrsteilnehmer nicht mehr moglich ist. Einhergehend mit der Nutzung der Trasse
durch groRe Nutzfahrzeuge ist die Verschmutzung durch von Reifen abfallende Erde ein weiteres
Problem. Auch die Bevorrechtigung von land- und forstwirtschaftlichem Verkehr gegeniiber dem
Radverkehr wird bei der Umsetzung von Radschnellwegen, auf denen der Radverkehr bevorrech-

tigt werden sollte, zu Konflikten fiihren. Hier miissen Kompromisse gefunden werden.

Um das Konfliktpotenzial beim Ausbau einer Radschnellverbindung zu minimieren, muss darauf
geachtet werden, dass beiden Nutzergruppen ausreichend Flache bzw. Breite zur Verfligung steht.
Weiterhin kdnnen je nach Verkehrsaufkommen in regelmaRigen Abstianden angelegte Ausweich-
buchten das Uberholen, Ausweichen sowie das Be- und Entladen erméglichen. Bei geringem Auf-
kommen land- und forstwirtschaftlichen Verkehrs kann die Losung in einer Freigabe des Weges
fur den Radverkehr sein. Entlang von Hauptwegen des landwirtschaftlichen Verkehrs, welche re-
gelmaRig durch breite Fahrzeuge genutzt werden, sollte moglichst eine Trennung zwischen Rad-

und Landwirtschaftsverkehr mittels separierter Wege vorgesehen werden.

Grundsatzlich haben Radfahrer auf land- und forstwirtschaftliche Wegen ein Betretungsrecht.
Grundsatzlich geht mit der Er6ffnung eines Verkehrs, also der Moglichkeit der 6ffentlichen Nut-
zung die Verkehrssicherungspflicht einher, die jedoch im Zusammenhang der rechtlich moglichen
und erkennbaren Nutzung zu sehen ist. Im Gegensatz zu Offentlichen Strallen sind auf Wirt-
schaftswegen Verschmutzungen zu tolerieren. Bei Radschnellverbindungen ist deswegen eine
o
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Widmung als Radweg (Umwidmung eines Waldwegs durch Waldumwandlungsgenehmigung) oder
das Schaffen addquater Regelungen Uber Gestattungsvertrage zu empfehlen, um etwaige Ver-

schmutzungen wirksam beseitigen zu kénnen.
Konflikte mit Umweltschutz und Stédtebau

Insbesondere dann, wenn fir Radschnellverbindungen neue Trassen gebaut und begleitende Inf-
rastrukturen — v. a. im AuBenbereich — errichtet wird, kdnnen verstarkt Konflikte mit den Zielen
des Landschafts-, Natur- und Artenschutzes auftreten. So kann der Bau neuer Radschnellwege
kann den Lebensraum fiir Flora und Fauna beintrachtigen, beispielsweise Biotopverbundsysteme
zerschneiden. Weiterhin sind Auswirkungen auf den Boden durch Versiegelung und Veranderung
der Bodenfunktion und auf den Wasserhaushalt (Beeintrachtigung des oberflaichennahen Grund-
wassers) denkbar. Zudem kann der Eingriff eine Beschadigung von Bodendenkmalern und Geoto-

pen sowie den Verlust von belebenden Landschaftselementen bedeuten.

Um die angesprochenen Konflikte mit dem Umweltschutz zu vermeiden, sind Eingriffe auf das
Notwendigste zu beschranken und entsprechende Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen gemaR ge-
setzlichen Richtlinien wie Bundesbodenschutzgesetz, Bundesnaturschutzgesetz, FFH-Richtlinie,
Wasserhaushaltsgesetz u. a. sowie entsprechend dem aktuellen Stand der Technik zu ergreifen.
So sollten Radschnellverbindungen, soweit moglich, Gber vorhandene Wegestrukturen gefiihrt
werden. Um natdirliche Lebensraume nicht zu beeintrachtigen, sollte auf Zaune und Mauern ent-
lang von Radschnellverbindungen verzichtet werden. Kleintierdurchldasse an Wanderrouten von
Tieren (v. a. Amphibien) sollten geschaffen werden. Zudem ist darauf zu achten, dass Bauarbeiten
wahrend Aufzucht- und Brutzeiten vermieden werden. Weiterhin sollten wahrend der Bauphase
die vor Ort vorhandenen Oberbdden gelagert und an Ort und Stelle wiederverwendet werden.
Um eine Uberhitzung zu vermeiden, sollte insbesondere auRerhalb der stidtischen Bereiche auf
helle Bodenbelage zurlickgegriffen werden. Zudem sollten die Standorte der Beschilderung so

gewahlt werden, dass die Landschaft nicht ibermaRig mobliert wird.

Eine dauerhafte Beleuchtung ist storend und irritierend fiir die Fauna. Daher kann im AulRenbe-
reich auf die Verwendung von retroreflektierenden Randmarkierungen, die den Fahrbahnrand mit
einer Ublichen Fahrradbeleuchtung sichtbar machen, zuriickgegriffen werden. In Abstimmung mit

den zustandigen Behorden kann eine Beleuchtung mit Dimmfunktion eine Losung darstellen.

Um Konflikte mit Stadtebau und Denkmalschutz zu vermeiden, ist bei der Gestaltung der Rad-
schnellverbindung darauf zu achten, dass die Wegestruktur, Materialwahl und Farbgebung sowie
die Beschilderung an die ortlichen Gegebenheiten angepasst sind. Weiterhin sind Standorte fir
Radabstellanlagen so zu wahlen, dass es nicht zu einer Entwertung von Kultur- und Baudenkma-

lern kommt.

Die nachfolgende Tabelle fasst die potenziellen Nutzungskonflikte von bzw. auf Radschnellverbin-

dungen und die entsprechenden Lésungsmoglichkeiten zusammen.
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Tabelle 2: Nutzungskonflikte von Radschnellverbindungen und Lésungsmoglichkeiten im Uberblick

Nutzungskonflikte

Losungsmoglichkeiten

baulich rechtlich
FuRverkehr
Langsverkehr  dauerhaftes oder situationsbedingtes Betre-  bauliche Trennung  StVO-Beschilderung
ten der Radverkehrsflache, besondere Gefahr
von Hunden (v.a. nicht angeleinten)
Querverkehr  Querender FuR- und Radverkehr als besonde- : Farb-/ Material-
re Gefahr, wenn der Querverkehr den Radweg : wechsel, Anhebung
nicht wahrnimmt und unachtsam quert
Mobilitatsein- bendtigen meist breitere Flachen als "norma- : Nutzertrennung,
geschrankte le" FuBganger, z.B. durch Gehstock, Rollator, :ausreichende
Personen etc. Breite DIN 18024-1 Barrie-
refreies
Senioren reduzierte Reaktionsgeschwindigkeit, Absenkungen, Kon-i Bauen
teils eingeschrankte Wahrnehmung & Ein- traststreifen/ takti-
schatzung le Streifen
Kinder und unachtsames, unvorhersehbares Querlaufen  bauliche Trennung
Jugendliche auf die Radverkehrsflache, Spielgerate...
Inliner beanspruchen gréRere Breite als FUB-  eigene, separate
Inliner

ganger oder Radfahrer und nehmen tGberho-

lende Radfahrer akustisch nicht wahr.

Angebote schaffen

Land-/ forst-

Nutzung der Trasse ggf. voller Breite, Ver-

wirtschaftlicher schmutzung, hohe Belastung der Trasse

Verkehr
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

2.4 Qualitatsstandards

Qualitatsstandards von Radschnellverbindungen werden im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung

von Radschnellverbindungen” der Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (2014)

formuliert. Im Land Nordrhein-Westfalen ist die Einhaltung dieser Standards die Grundlage fiir die

Forderung von Radschnellverbindungen. In anderen Bundeslandern gelten sie als Orientierungs-

rahmen, sind jedoch nicht rechtsverbindlich. Wesentliche Anforderungen an Radschnellverbin-

dungen werden durch die FGSV wie folgt formuliert:

Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Geschwindigkeiten (30 km/h)
Direkte, weitgehend umwegefreie Linienfiihrung

Moglichst wenig Beeintrachtigung durch Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr
Separation vom FuBverkehr

Ausreichende Breite

Hohe Belagsqualitat (Asphalt oder Beton)

Freihalten von Einbauten

Mittlere Zeitverluste durch Anhalten und Warten an Knotenpunkten max. 30 Sekunden/

km (innerorts) bzw. 15 Sekunden/ km (auRerorts)
Steigung max. 6 %, wenn frei trassierbar
Keine vermeidbaren Héhendifferenzen (verlorene Steigungen)

Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

Aus diesen grundlegenden Anforderungen resultieren Angaben zu Fihrungsformen und deren

Regelbreiten. Es werden nachfolgend die Grundtypen vorgestellt, aus denen sich eine Radschnell-

verbindung zusammensetzen kann.
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Selbststandig gefithrte Wege

Breite des Radschnellwegs: 24,00 m

Breite des Gehwegs: 22,50 m

Deutliche Abgrenzung zum Gehweg oder

Begrenzungstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg entsprechend HBVA (> 0,30 m)

e e

Abbildung 10: Musterquerschnitte fiir selbststindig gefiihrte Verbindungen

e Radfahrstreifen (Einrichtungsverkehr):

e Breites des Radschnellwegs: = 3,00 m

e zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken gemald den ERA

e Bauliche Radwege (Einrichtungsverkehr):

e Breites des Radschnellwegs: = 3,00 m

e Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: > 0,75 m (innerorts), > 1,75 m (auRerorts)
e Bauliche Radwege (Zweirichtungsverkehr):

e Breite des Radschnellwegs: 24,00 m

e Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn: > 0,75 m (innerorts), =2 1,75 m (auerorts)

W,

T

=K1

= afwhrahn Fadschnelweg Sahweg

[l el [l e

Abbildung 11: Musterquerschnitt fiir die richtungsbezogene Fiihrung auf Radwegen und Radfahrstreifen an
HauptverkehrsstraBen
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26 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

e Bevorzugte Fiihrungsform: FahrradstraRe

e Parken aulRerhalb der Fahrgasse fur Radfahrer

e Breite des Radschnellwegs: 24,00 m

e zzgl. Sicherheitsraume zu parkenden Fahrzeugen

Abbildung 12: Musterquerschnitte fiir FahrradstraBen (mit und ohne Parken)

Dariber hinaus nennt das Arbeitspapier der FGSV weitere Fihrungsformen, die flir Radschnell-

verbindung in Frage kommen:
e Wege mit zugelassenem land- und forstwirtschaftlichen Verkehr
e AuBerortsstralen mit Tempo 50 und sehr geringen Kfz-Verkehr

e StraBen mit zugelassener Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und Flihrung im Mischver-
kehr und Vorfahrt an den Knotenpunkten

e Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr
Auf einer Radschnellverbindung sind die folgenden Flihrungsformen ausgeschlossen:
e Gemeinsame Geh- und Radwege
e Gehwege oder Bereiche fiir zu Ful Gehende mit zugelassenem Radverkehr
o Verkehrsberuhigte Bereiche (Schrittgeschwindigkeit fiir den Radverkehr)
e Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche (in der Regel Tempo 20)

Ebenso wie die Flihrungsformen sowie deren Breiten tragt die Wahl der Knotenpunktform zum
Komfort einer Radschnellverbindung bei. Mit der grundsatzlichen Anforderung, eine Reisege-
schwindigkeit von mindestens 20 km/h zu erreichen, missen die Verlustzeiten, die durch das An-
halten und Warten an Knotenpunkten entstehen, so weit wie moglich reduziert werden. Eine
ganzlich kreuzungsfreie Flhrung ist mit der Lage einer Radschnellverbindung innerhalb eines
dichtbesiedelten Ballungsraumes und seiner Infrastruktur kaum moglich. Aus diesem Grund sind
die vorhandenen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Verlustzeiten zu optimieren. Das Arbeitspapier
der FGSV zeigt an einem Beispiel, die Abschatzung der Verlustzeiten in Folge verschiedener Kno-
tenpunktformen einer Radschnellverbindung auf (s. Tabelle 3). Mit dieser Methodik werden auch
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die Verlustzeiten der hier untersuchten Radschnellverbindung ermittelt und die Einhaltung der

Qualitatsanforderungen tberprift.

Tabelle 3: Verlustzeiten an verschiedenen Knotenpunktformen einer Radschnellverbindung

Umfeld Flhrungs- Linge
form

Wahn- selbatstandiger 300 m

DEMNING et

Wahn- solbstetandiger  300m

bebauung Radwag

Flussaue selbststindiger 700 m
Radwag

Wohn- Fahmrad- 150 m

bebaulng slrale

Wohn- Fahrrad- 200m

bebauung siralie

Whin- Fahrrad- 150m

bebauung strale

Whin- Fahrrad- 200 m

bebauung strale

Wohn- Fahmad- 150m

bebauung sirade

Stadt- selbststandiger 400 m

park Radweg

Wiahnen/ stralen- 200 m

Laden begleitender
Zweirichtungs-
radweg oder

Wohnen/ Radfahr- 150 m

Laden streifen

Summe 2.900 m

Knoten-
punkttorm

Yvartepflicht
Mittelinsel

Unter-
fUhrung

Vorrang

Minikreisel

Varrang

orrang

Klegimar
Kreigverkehr

Worrang

Lichtsignal-
anlage

Vorrang

Grund
Knoten-
punktform

Hauptverkehrs-
sirale

Eisenbahn-

sirecke

Mebenstrale

Richtungs-
anderung

Mebenstrale

Mebenstrale

Haupt-
sammeisirale

Mebenstralle

Hauptverkehrs-
sirale

Mebenstrale

Verlust-
zeit

20s

0s

Os

10s

Os

Os

158

Os

30s

Os

Ende RSV an Fulgingerzone 0Os

758

entspricht 26 s jo km

(Quelle: Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen”, FGSV, 2014)
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28 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Im Zuge von Radschnellverbindungen werden Uber- und Unterfiihrungen empfohlen, da hier fiir
den Radverkehr keine Verlustzeiten entstehen Die nutzbare Breite der Bauwerke sollte mindes-
tens 5,00 m betragen. Zu- und abfiihrende Rampen sind mit einer Steigung von maximal 6% zu
gestalten. Unterflihrungen sind so zu konzipieren, dass die Einsehbarkeit der gesamten Unterfiih-
rung gegeben und eine gute Beleuchtung vorhanden ist. Die zweite Mdoglichkeit, den Radverkehr
ohne Zeitverluste zu fiihren, ist die Bevorrechtigung an niveaugleichen Knotenpunkten. Diese L6-
sung ist die in der Praxis die am haufigsten auftretende Knotenpunktform. Dabei handelt es sich
haufig um Bevorrechtigung im Zuge von FahrradstraRen innerorts. Flir den Einsatz einer bevor-
rechtigten Querung ist das Hauptkriterium die Kfz-Verkehrsstarke auf den kreuzenden Verkehrs-
wegen. Ist der Verkehr auf der kreuzenden StraBe deutlich geringer als der zu erwartende Rad-
verkehr auf der Radschnellverbindung, kann letztere bevorrechtigt werden. Bei einer Grundan-
nahme von mindestens 2.000 Radfahrern/Tag im Zuge der Radschnellverbindung, kommen also
nur StraRen mit weniger als 2.000 Kfz/Tag fur eine Wartepflicht in Frage. Bei querenden StraRen
mit hoherer Belastung ist eine Einzelfallbetrachtung und die Bestimmung der Verkehrsqualitat er-
forderlich. Darliber hinaus werden Radfahrstreifen und Radwege entlang von Hauptverkehrsstra-
Re ebenfalls grundsatzlich bevorrechtigt gefihrt.

Sind die Verkehrsstrome auf Radschnellverbindung und kreuzender StraBe dhnlich stark, wird eine
Knotenpunktform gewahlt, bei der die Richtungen gleichrangig sind. Dabei handelt es sich um
Minikreisverkehre, kleine Kreisverkehre und Rechts-vor-Links-Kreuzungen. Diese Elemente wer-
den immer dort eingesetzt, wo dies aus Griinden der Verkehrssicherheit notwendig erscheint und
auch um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an geeigneten Stellen zu brechen. NaturgemaR
sollten Knotenpunkte mit Wartepflicht im Zuge von Radschnellverbindungen die Ausnahme sein.
In der Regel sind dies HauptverkehrsstraBen mit einer Belastung zwischen 5.000 und 15.000 DTV,

die auBerhalb von Knotenpunkten tGberquert werden.

Abbildung 13: Minikreisverkehr in KoIn

Die Fihrung durch stadtische Gebiete erfordert auch das Passieren signalisierter Knoten. In der
Regel betrifft das weniger als ein Zehntel der Knotenpunkte. Ziel ist es, dem Radverkehr einerseits
eine direkte, sichere und eindeutig gekennzeichnete Fiihrung anzubieten und die Wartezeiten zu
verkiirzen. Fir signalgeregelte Uberquerungsstellen kénnen im Zuge einer Radschnellverbindung

die folgenden Optimierungsmoglichkeiten getroffen werden:
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e Geeignete Detektoren ermdoglichen durch friihzeitige Anforderung die Querung ohne An-

halten (Taster nur als zusatzliche Anforderungsmaoglichkeit)
e Hohe Radverkehrsstarken verlangern die Griinzeiten
e Dauer-Griinschaltung fur den Radverkehr mit Griin-Anforderung fiir den Kfz-Verkehr

Signalgeregelte Knotenpunkte sind so zu optimieren, dass fir den Radverkehr mindestens die
Qualitatsstufe C erreicht wird. FuRganger und Radfahrer sollten grundsatzlich getrennt signalisiert
werden. Die Aufstellflachen fir die Radschnellverbindung muissen in ausreichender Form dimen-
sioniert werden. Bei einer Folge mehrere signalgeregelter Knotenpunkte, sollte eine griine Welle
im Zuge der Radschnellverbindung eingepasst werden. Dies ermdglicht auch die Einhaltung der

Qualitatsstandards im Zuge von HauptverkehrsstraRen.

2.5 Aktuelle Entwicklungen in Deutschland

Nachdem sich in europaischen Nachbarlandern bereits ,Fietssnelwege” (Niederlande), ,,Cyklesup-
erstier” (Danemark) oder ,Cycle Superhighways” (GroRbritannien) etabliert haben, erlebte das
Thema ,,Radschnellverbindungen” in Deutschland in den letzten Jahren, zumindest auf konzeptio-
neller Ebene, einen Boom. Bislang ist der Radverkehr in Deutschland sehr entfernungssensitiv.
Fast zwei Drittel (62 %) aller Radfahrten sind kiirzer als 2 Kilometer (vgl. MID 2008; infas/DLRb).
Um den Radverkehr fiir langere Strecken attraktiver zu machen, braucht es entsprechende Infra-
strukturangebote, insbesondere komfortable Radschnellverbindungen. Ein weiterer bedeutsamer

Faktor ist die steigende Verbreitung und Nutzung von Fahrrddern mit elektrischem Antrieb (s.
Kap.2.2).

Abbildung 14: Radfahren nach internationalem Vorbild (London / Kopenhagen)

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 werden erstmalig Radschnellverbindungen thematisiert; der
Bund mochte sich demnach ,,starker am Bau von Radschnellwegen beteiligen” (BMVI 2016: S.52).
Dazu werden zunachst die zu andernden gesetzlichen Grundlagen geprift. Hinsichtlich der Forde-
rung beabsichtigt der Bund voraussichtlich ab 2017 den Bau von Radschnellverbindungen mit ei-
ner Summe von zunéachst 25 Millionen Euro jahrlich zu fordern (BMUB 2016). Im Nationalen Rad-
verkehrsplan (NRVP) begriiit die Bundesregierung die Entwicklung von Radschnellverbindungen
als innovative, infrastrukturelle MaRnahme im Radverkehr ausdriicklich (BMVBS 2012: S. 25f). In
o
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der Folge wurden aus Mitteln des NRVP eine Konzeptstudie'® und eine Machbarkeitsstudie zum

“ gefordert. Der Radschnellweg Ruhr ist mit einer Linge von 100 km zwi-

,Radschnellweg Ruhr
schen Duisburg und Hamm bislang das groRte Projekt dieser Art in Deutschland. An der Planung
und Umsetzung sind neben dem federfiihrenden Regionalverband Ruhr sieben GroRstadte, drei

kreisangehorige Stadte und ein Kreis beteiligt.

Eine Ubersicht (iber die Stidte, die bereits Radschnellverbindungen umsetzen oder planen zeigt
Abbildung 15. Auf der Ebene der Bundeslander gibt es derzeit sehr unterschiedliche Aktivitaten:
AuRer den Stadtstaaten, die alle drei an Machbarkeitsstudien arbeiten, ist vor allem Nordrhein-
Westfalen zu nennen, wo Uber einen Planungswettbewerb 2012/13 fiinf Vorhaben (neben dem
RS 1 im Ruhrgebiet) ausgewdahlt wurden, die hinsichtlich Planung und Umsetzung gefordert wer-
den. Mit der Anderung des StraRen- und Wegegesetzes NRW schafft das Land Nordrhein-
Westfalen die Voraussetzungen fiir die Umsetzung und Unterhaltung von Radschnellverbindun-
gen. Auf diese Weise hat das Thema Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen eine grol3e

Dynamik erhalten.

Kiel )
. Rostock
Hamburg
Bremen
Grafschaft Bentheim Berlin
& Osnabriick Hannover Potzdam @
@
Westml'.instedand. i) Region Braunschweig

.Huhw&h. ot Gottngen
Disseldorf .[wuppertall

Aazen @~ain

Ma in:ﬂeginn Frankfurt

Mannheim Fegion MOrnberg

. A _ Minchen
Region Stdlicher Oberrhein @ FRosenheim & Radschrelherbindung In Planung

. Friedrichshafen . @ Radschnelberbindung (abschnittsaeise] umgesesst
O Redugierte Standarss
@ Ditterenziente Standards

Abbildung 15: Projekte zu Radschnellverbindungen in Deutschland

10 Regionalverband Ruhr: , Konzeptstudie zum Radschnellweg Ruhr”, Essen 2012

1 Regionalverband Ruhr: ,,Machbarkeitsstudie Radschnellweg Ruhr”, Essen 2014
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Die Bundeshauptstadt Berlin flhrt derzeit eine Studie durch, die der Identifikation geeigneter
Radschnellverbindungstrassen im Stadtgebiet dient. Trassenvorschldage konnten dabei im Rahmen
eines Ideenwettbewerbs des ADFC eingereicht werden. Im Norden der Bundesrepublik beab-
sichtigt die Stadt Rostock die Realisierung von zwei Radschnellverbindungen in Nord-Sid- und
Ost-West-Ausrichtung. In Kiel wurden bereits erste Abschnitte einer Radschnellverbindung fertig-
gestellt, die Fortsetzung befindet sich in der Detailplanung. In Rheinland-Pfalz hat man sich, nach
einer groben landesweiten Studie auf die Férderung eines Pilotvorhabens, dem ,Pendlerradweg’
Mainz-Ingelheim-Bingen konzentriert. Auch in Hessen wurden und werden die Machbarkeitsstu-
dien vom Regionalverband FrankfurtRheinMain (Frankfurt - Darmstadt und Frankfurt - Hanau)
durchgefiihrt. Generell ist festzustellen, dass die Regionalverbdande das Thema Radschnellverbin-

dungen fir sich entdeckt haben.

Auch in Baden-Wirttemberg wird die Untersuchung von Radschnellverbindungen im Wesentli-
chen durch engagierte Regionalverbande betreut: Der Verband Region Rhein-Neckar gab im Jahr
2015 eine Machbarkeitsstudie fir die Verbindung Heidelberg — Mannheim — Ludwigshafen —
Schifferstadt in Auftrag. Der Regionalverband Siidlicher Oberrhein beauftragte 2016 eine Studie,
welche erstmals eine umfassende Potenzialanalyse fiir eine Region in Baden-Wirttemberg bein-
haltet. Basierend auf den Ergebnissen dieser Studie soll im Jahr 2017 eine Machbarkeitsstudie fir
mindestens eine Pilotstrecke erstellt werden. Daneben sind im Land Baden-Wiirttemberg bereits
schnelle und komfortable Radverbindungen umgesetzt worden bzw. werden umgesetzt. Hier sind
die Stadt Freiburg und die Stadt Friedrichshafen zu nennen. Auf dieser Ausgangsposition plant das
Land Baden-Wirttemberg als erstes Bundesland eine flachendeckende Konzeption fiir Rad-
schnellverbindungen. Ziel dieser Studie wird die Identifikation besonders potenzialtrachtiger Pi-

lotstrecken sein, flir welche anschlieBRend entsprechende Machbarkeitsstudien erstellt werden.

Im Freistaat Bayern flihrt die Metropolregion Nirnberg derzeit eine umfassende Potenzial- und
Machbarkeitsuntersuchung durch. Im Rahmen der Untersuchung wurden sieben potenzialreiche
Verbindungen identifiziert. Im Auftrag der Landeshauptstadt Miinchen und der umliegenden
Landkreise erstellt der Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum Miinchen eine Konzeptstudie
fir ,Radschnellverbindungen in Miinchen und Umland®, in der 15 Korridore identifiziert und auf
ihr Potenzial als Radschnellverbindung untersucht wurden. Sechs Relationen weisen ein ver-
gleichsweise hohes Potenzial auf, so dass die weitere Untersuchung empfohlen wird. Die Stadt
Minchen beabsichtigt im Jahr 2017 fiir einen der sechs Korridore die Durchfiihrung einer Mach-
barkeitsuntersuchung. Dariber hinaus lasst die Stadt Rosenheim derzeit eine Machbarkeitsstudie

fiir zwei Radschnellverbindungssachsen erstellen.

In Niedersachsen wurde das Thema Radschnellverbindungen bisher im Wesentlichen durch enga-
gierte Regionalverbdande und Kommunen in die Diskussionen gebracht. In Gottingen wurde be-
reits als eine der ersten Strecken in Deutschland ein 4 km langer Abschnitt zwischen Hauptbahn-
hof und Universitat realisiert. Es handelt sich dabei um einen innerstadtischen Radschnellweg,
wovon sich weitere Abschnitte bereits in Planung befinden. In der Metropolregion Hannover wur-
de die vertiefende Machbarkeitsstudie fiir eine Radschnellverbindung zwischen der Landeshaupt-

stadt und Lehrte gerade abgeschlossen. Dariber hinaus befindet sich die Strecke zwischen Osnab-

12 http://adfc-berlin.de/radverkehr/infrastruktur-und-politik/320-deineradschnellroute.html
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rick und Belm in Planung. Die Tatigkeit des Regionalverbandes GroRraum Braunschweigs zeichnet
sich dadurch aus, dass zunachst im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts eine umfassende Poten-
zialanalyse erstellt wurde, die der Identifikation aufkommensstarker Korridore dient. Neben der
Strecke Braunschweig — Wolfsburg werden weiterhin die Korridore Braunschweig — Vechelde und

Braunschweig — Salzgitter-Thiede naher untersucht.
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3 Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen im Grofraum
Braunschweig

Im Regionalen Raumordnungsprogramm (ZGB 2008) wurde ein Radwegenetz fiir den GroRraum
Braunschweig festgelegt®®. Die angedachte Fortschreibung des Konzeptes sollte aus gutachterli-
cher Sicht auch die Differenzierung der eingesetzten Qualitdtsstandards je nach zu erwartenden
Nutzung und Verbindungsfunktion enthalten. Hierbei sollte insbesondere der Alltagsradverkehr
als relevante Zielgruppe gefordert werden. Neben der geplanten Integration des Radverkehrs in
das Verkehrsmodell der Region, konnte das Netz eine Hierarchie erhalten. Die Qualitatsstandards
fir das Radverkehrsnetz im GroRraum Braunschweig wiirden dann drei Stufen umfassen: Die Vor-
gaben aus den ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (FGSV 2010) bilden die Ausgangsbasis,
die eine jede Radverbindung mindestens erfiillen sollte. Dartiber hinaus sollen Radschnellverbin-
dungen geplant werden. Zwischen den Radschnellverbindungen und den Radverbindungen wer-
den die Radhauptverbindungen eingegliedert. Der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstufe richtet
sich nach der Verbindungskategorie aus den ,Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung” (FGSV
2008), der zu erwartenden Radverkehrsbelastung und der Bedeutung fiir den Alltagsradverkehr.
Radverbindungen in den Kategorien AR Il bis Il und IR Il bis Il sollten als Radschnellverbindungen
eingestuft werden. Ubersteigt die prognostizierte Nutzerzahl den Wert von 2.000 Radfahrenden
am Tag, so soll die Verbindung als Radschnellverbindung ausgebaut werden. Verbindungen, wel-
che diese Nutzerzahl nicht erreichen kbnnen, werden mit den Standards fiir Radhauptverbindun-

gen geplant.

13 Raumordnerisches Ziel LROP 4.1.2 07: ,Das regional und Uberregional bedeutsame alltagstaugliche Radverkehrsnetz
ist als Grundlage einer zukunftsfahigen intermodalen Verkehrsbewadltigung zu sichern und zu entwickeln. Die regio-
nal und lberregional bedeutsamen Radwanderwege sind in ihren (ibergeordneten Bezligen als "Vorranggebiet Re-
gional bedeutsamer Wanderweg" mit der Funktion Radfahren in der Zeichnerischen Darstellung festgelegt.”
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innerorts

Qualitatsstandards flir Radschnellverbindungen

Verbindungskategorie (RIN): AR II-Il
Wutzung: =2.000 Radfahrer am Tag
Grundlage:

Arbeitspapier zum Einsatz und Gestal-tung
van Radschnellverbindungen

Verbindungskategorie (RIN): IR 1l

Nutzung: 2 2.000 Radfahrer am Tag

Grundlage:
Arbeitspapier zum Einsatz und Gestal-tung
von Radschnellverbindungen

Qualitatsstandards flr Radhauptverbindungen

Verbindungskategorie (RIM): AR 11-111

Mutzung: < 2.000 Radfahrer pro Tag
wichtige Alltagsverhindung (Schiiler,
Pendler)

Grundlage:
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
Arbeitspapier zum Einsatz und Gestaltung

Verbindungskategorie (RIN): IR 11-111

Mutzung: = 2.000 Radfahrer pro Tag
wichtige Alltagsverhindung (Schiler,
Pendler)

Grundlage:
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
Arbeitspapier zum Einsatz und Gestaltung

Verbindungskategorie (RIN): AR IIl-IV

Grundlage:
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Verbindungskategorie (RIM): IR 1=V

Grundlage:
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

Abbildung 16: Qualitdtsstandards im Radverkehrsnetz (eigene Darstellung)

Fir die Radschnellverbindungen werden die Qualitatsstandards aus dem Arbeitspapier ,Einsatz

und Gestaltung von Radschnellverbindungen” (FGSV 2014) weiter konkretisiert:
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e Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassie-

rung); Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Bericksichtigung der Zeitverluste

an Knotenpunkten

e Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht grofRer als 15 Se-

kunden (auBerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.

e Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Uberholen sowie das stérungs-

freie Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrer ermaoglichen.

e Direkte, umwegefreie Linienfiihrung

e Moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Schnittstellen mit Kfz-Verkehr

e Separation vom Fulverkehr

Planersocietdt
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e Hohe Belagsqualitat (i.d.R. Asphalt oder Beton mit hohen Anforderungen an die Ebenfla-
chigkeit)

e Freihalten von Einbauten

e Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

e Verlorene Steigungen vermeiden

e Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

e Diese grundlegenden Anforderungen werden bei den Vorgaben zu Fiihrungsformen, Kno-

tenpunkten, Betriebs- und Service-Merkmalen entsprechend beriicksichtigt.

Verbindungen, welche die Nutzerzahlen einer Radschnellverbindung voraussichtlich nicht errei-
chen konnen, aber entsprechend ihrer Netzbedeutung hervorzuheben sind, werden als Rad-
hauptverbindungen ebenfalls mit dem Anspruch geplant, komfortable und zligig befahrbare Rad-
routen zu schaffen, verursachen aber mit geringeren Breiten weniger aufwendige Eingriffe in Na-
tur und Landschaft und bieten ein breiteres Spektrum an moglichen Fihrungsformen. Grundle-

gende Qualitatsanforderungen werden wie folgt festgehalten:

e Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassie-
rung) Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berlcksichtigung der Zeitverluste
an Knotenpunkten

e Die Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht grofRer als 20 Se-

kunden (auBerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein.
e Ausreichende Breiten, die einseitiges Uberholen auch im Begegnungsfall erméglichen.
e Direkte, umwegefreie Linienfiihrung
e Innerorts ist der Einsatz von Schutzstreifen oder die Fiihrung im Mischverkehr moglich
e Moglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. an Schnittstellen mit Kfz-Verkehr

e Gemeinsame Flhrung mit FuRverkehr nur auf Abschnitten mit geringem FuRverkehrsauf-

kommen zuldssig

e Hohe Belagsqualitat (i.d.R. Asphalt oder Beton mit hohen Anforderungen an die Ebenfla-
chigkeit)

e Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar

e Verlorene Steigungen vermeiden

e Stddtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung

e Um eine effektive Beschleunigung des Radverkehrs zu erreichen gehdren sowohl fiir Rad-
schnellverbindungen als auch fir Radhauptverbindungen bevorrechtigte, plangleiche
Knotenpunktfiihrungen sowie Uber- und Unterfiihrungen zu den bevorzugten Knoten-
punktformen. Weitere Knotenpunktformen sind moglich, wenn sie hinsichtlich der Ver-
lustzeiten im angestrebten Rahmen bleiben.
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Mit der Einflihrung der differenzierten Qualitatsstandards konnte langfristig ein Radverkehrs-
netz entstehen, dessen Riickgrat die Radschnellverbindungen und die Radhauptverbindungen
zwischen den regionalen Zentren bilden und welches durch weitere Routen auf Basis der
»Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (FGSV 2010) ergénzt wird.

Die Qualitatsstandards umfassen nicht nur einen umfangreichen Katalog fiir bevorzugte Fiih-
rungsformen und Knotenpunkte, sondern formulieren auch Anforderungen an Belag, Beleuch-
tung bzw. Sicherung bei Nacht, Markierungen, Rast- und Service-Stationen, die Wegweisung,
Reinigung sowie Kontrolle, Winterdienst und Baustellensicherung fiir Radschnellwege, Rad-
hauptverbindungen und Radverbindungen. Eine detaillierte Zusammenstellung der Regeln be-

findet sich im Anhang.

®
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4 Hinweise zu Planung und Gestaltung

4.1 Musterquerschnitte fiir Strecken

Musterquerschnitte dienen dazu, einheitliche und wiedererkennbare Infrastrukturelemente zu
schaffen und dem Radschnellweg ein einheitliches Bild zu geben. Die Querschnitte wurden fir un-
terschiedliche Strallentypen entwickelt und sind entsprechend der definierten Qualitatsstandards
auch auf fir die Abschnitte Ubertragbar, die als Radhauptverbindung geplant werden. Im MaR-
nahmenkataster wird der jeweilige Musterquerschnitt fir jede einzelne MalBnahme dargestellt.

Dieser kann in angepasster Form auf den Einzelfall Gbertragen werden.
Musterquerschnitte fiir selbststandig gefiihrte Radschnellverbindungen

Ein Teil des Radschnellweges wird auf Wegen gefiihrt, die gar nicht oder nur wenig vom motori-
sierten Verkehr genutzt werden. Dazu gehdren unter anderem die landwirtschaftlichen Wege.
Dieser Wegetyp ist haufig durch eine hohe Freizeitnutzung durch FuRganger und Radfahrende ge-
kennzeichnet. Um potenzielle Konflikte zwischen den Nutzergruppen zu entscharfen, sehen die
Musterquerschnitte grundsatzlich von einer Separation zwischen Radfahrenden und zu FuRR Ge-
henden vor. Die Ausgestaltung der Trennung ist abhangig von der Flachenverfiigbarkeit. Grund-
satzlich sollte eine deutliche Trennung, zum Beispiel in Form eines Griinstreifens, angestrebt wer-
den. FuRgdnger sollten mindestens eine Gehwegbreite von 2,50 m erhalten, welche je nach FuR-
gangeraufkommen breiter angelegt werden kann. Ist eine deutliche Trennung zwischen Rad-
schnellweg und Gehweg nicht moglich, sollte eine taktile Trennung in den Gehweg (Breite: 0,30-
0,60 m) angelegt werden. Eine weitere Moglichkeit besteht darin, FuRganger auf bestehenden Pa-

rallelverbindungen zu fihren.

i

-
> 4,00 , 22,00 A|, z 4,00 | yZ 2,00 |
Radschnellverbindung Gehweg Radschnellverbindung Gehweg

In angepasster Form sind diese Querschnitte auch auf den Standard der Radhauptverbindung
Ubertragbar. In diesem Fall wird der Radweg mit einer Breite von 3,00 m angelegt. Auf Strecken-
abschnitten, auf denen mit geringem FulRverkehr zu rechnen ist, kann auf die Separation verzich-

tet werden.
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Auf der Strecke zwischen Braunschweig und Wolfsburg werden in verschiedenen Abschnitten
landwirtschaftliche Wege fiir die Trassenfiihrung genutzt. Dabei treten zwei Félle auf:
e Der Weg ist/bleibt ein Hauptweg der Landwirtschaft und wird dementsprechend haufig
durch Nutzfahrzeuge frequentiert. In diesem Fall wird der Radschnellweg als eigenstandi-
ger Weg neben den Wirtschaftsweg gebaut.

1|

L > 4,00 |, f 3,00- 5,00 m
“ IEalr::I5:hr'n':~llu‘erl::|inc:jur'lg‘.I * Landwirtschaftlicher
Weg + Gehweg

e Der Weg ist ein Nebenweg der Landwirtschaft und eine gemeinsame Nutzung ist aufgrund
der geringen Begegnungswahrscheinlichkeit moglich. In diesem Fall wird die Radschnell-

bzw. Radhauptverbindung mit einer Breite von 4,00 m angelegt.
Musterquerschnitte fiir Radschnellwege an HauptverkehrsstraBen

Werden Radschnellwege an HauptverkehrsstraBen gefiihrt, wird grundsatzliche eine Trennung
vom Kfz-Verkehr vorgesehen. Der Einsatz dieses Wegetyps ist mit dem Vorteil verbunden, dass
der Radschnellweg im Zuge kreuzender, untergeordneter StraRen bevorrechtigt gefiihrt wird und
an Signalanlagen mit dem Hauptstrom des Kfz-Verkehrs lange Griinzeiten erhalt. Die moglichen
Fiihrungsformen sind dabei vielfaltig:

Getrennter Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr

Dieser Querschnitt bietet die Moglichkeit den Radschnellweg richtungsbezogen zu fiihren. Bauli-
che Radwege werden mit der Regelbreite von jeweils 3,00 m angelegt. Die anliegenden Gehwege
sollten mindestens in einer Breite von 2,50 m (innerorts) bzw. 2,00 m (auBerorts) angelegt wer-
den und eine taktile Trennung zum Radschnellweg erhalten. Der Abstand zur Fahrbahn betragt
innerorts mindestens 0,75 m. AuRerorts kann der Sicherheitstrennsteifen mit einer Breite von
1,75 m angelegt werden, wenn die Fahrbahn nicht auf die Seite des Radschnellweges entwassert
wird; der Mindestabstand betragt andernfalls 2,50 m. Grundsatzlich wird eine Kombination von
baulich angelegten Radschellwegen und fahrbahnseitigem Parken nicht empfohlen. Ist sie jedoch
nicht vermeidbar, so sollten die Sicherheitsabstdande maximiert und an Einmindungen ausrei-

chende Sichtverhaltnisse zwischen Kraftfahrern und Radfahrern sichergestellt werden.
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L 2250 | 300 | | >5,50 | J’ 3,00 > 2,50
A F.i i & o f
Gehweg Radschnell- Fahrbahn Radschnall- Gabweg
verbindung ) ) _ vier bindung
(Radwep) — Sicherheitstrennstreifen (Radweg)

Getrennter Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr

Wird eine Zweirichtungsfiihrung entlang einer HauptstraBe erforderlich, so wird diese mit dem
Regelmal von 4,00 m angelegt. Der begleitende Gehweg wird mit mindestens 2,00 m (auRerorts)
bzw. 2,50 m (innerorts) angelegt und erhilt eine taktile Trennung zum Radschnellweg (0,3-0,6 m).
Ist der bauliche Zweirichtungsradweg aulRerorts eine gute Loésung, um den Flachenverbrauch zu
senken, so sollte er innerorts nicht die Regelldsung sein, da der Zweirichtungsverkehr
insbesondere an Knotenpunkten zu nKonflikten fiihren kann. Der Mindestabstand zur Fahrbahn

ist ebenfalls abhangig von der Ortslage und betragt 0,75 m (innerorts) und 1,75 m bzw. 2,50 m

(auRerorts).
& -
T I;J y
bo o
w T
L |
L, 2250 | > 4,00 LiL > 5,50 ,
Py il A | A 7
Gehweg Radschnellverbindung Fahrbahn
(Radweg) Sicherheitstrennstreifen
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen bieten die ideale Losung fiir den innerortlichen, richtungsbezogenen Radverkehr,
da sich die Radfahrenden immer im Blickfeld der Kraftfahrer befinden und somit potenziellen
Konflikten an Knotenpunkten vorgebeugt wird. Im Zuge von Radschnellwegen werden sie in der
Regelbreite von 3,00 m vorgesehen. Zu Langsparkstanden wird mindestens ein Abstand von 0,75
m vorgesehen; Schrdg- oder Querparkstinde sollten im Zuge von Radschnellverbindungen
vermieden werden. In der Praxis sind auch die Kombination von baulichen Radwegen
(Einrichtungsverkehr) auf der einen Seite und Radfahrstreifen auf der anderen Seite innerhalb

eines Querschnitts moglich.
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F L= * . ‘
i LY
T o A
s,
T ). O
, 2250 3,00 2 5,50 )], 3,00 22,50
Gehwep Radschnall- Fahrbahn " Radschnall- Gehwep
werbindung verbindung
(Radweg) (Radweg)

Radfahrstreifen mit zugelassenem Linienbusverkehr

Gerade im innerstadtischen Bereich finden sich aus Grinden begrenzter Flachenverfligbarkeit
haufig Fihrungen des Linienbus- und des Radverkehrs auf gemeinsamen Flachen. Gemeinsam
genutzte Fahrstreifen sollten entweder so angelegt sein, dass Radfahrer nicht iberholt werden
kénnen (3,25 — 3,50 m) oder innerhalb des Fahrstreifens eine ausreichende Breite zum Uberholen
besteht (> 4,75 m). An Haltestellen miissen Uberholméglichkeiten fiir Radfahrende vorgesehen

werden, ohne dass eine Gefahrdungslage entsteht.

Die gemeinsame Nutzung von Flichen durch den OPNV und Radverkehr sollte nur dann

vorgesehen werden, wenn keine Moglichkeit existiert, den Radverkehr auf eigenen Wegen zu

t

fuhren.

-

]
)
o %
|

L 325350 50 | L 24,75 ﬂ[, 22,50
Radschnellverbindung Gahweg
(Radfahrstreifen und

Fahrbahn Radschnelherbindung Gehweg Fahrbahn

(Radfahrstreifen und . frei” BT
"Linignverkehr frei” brw. Linienverkehr irei™ bzw.

Bussonderfahrstreifen Bussonderfahrstraifen

und “Radfah rer frei ") und “Radfabrer frei®)

Musterquerschnitte fiir Radschnellwege auf NebenstraRen

Radschnellwege kénnen weiterhin durch das NebenstraRennetz gefiihrt werden. Die Einrichtung
von FahrradstraBen wird hier als Vorzugslosung angewendet. Dabei ist nach VwV-StVO zu Zeichen
244.1 zu berlicksichtigen, dass eine Fahrradstrale dann in Betracht kommt, ,,wenn der Radver-
kehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.” Bei der Einrichtung von
FahrradstraRen sollte dieser im Regelfall Vorrang eingerdaumt werden. Moglichen Kfz-
Schleichverkehr ist je nach Anwendungsfall durch Einbahnregelungen oder bauliche Anpassungen

entgegenzuwirken.
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Die Anordnung von FahrradstraBen bietet die Moglichkeit je nach Bedarf andere Verkehrsarten
zuzulassen. Dies ist dann der Fall, wenn die ErschlieBungsfunktion einer Stralle erhalten werden
muss. Die Zulassigkeit von ruhendem Kfz-Verkehr ist abhangig von der verfligbaren StraRenraum-
breite. Fir den Radverkehr und flieBenden Kfz-Verkehr sollte in jedem Fall eine Fahrgasse von
4,00 m zu Verfliigung stehen. Hinzu kommt ein Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr von
mindestens 0,75 m. Somit sind bei Fahrbahnbreiten von weniger als 6,75 keine Langsparkstande
moglich. Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,75 m und 9,50 m kann auf einer Seite das Parken zuge-
lassen werden. Beidseitige Langsparkstdnde sind ab einer Fahrbahnbreit von 9,50 m zuldssig.
Quer- und Schragparkstande sollten im Zuge von Radschnellverbindungen nur in Ausnahmefallen

angeordnet werden.

FahrradstraRe bei einer Fahrbahn-

13}
breite <6,75 m ! '_._g___:
| 2400 I

e Parken unzul3ssig W s
* JILT / ¥ e, .l Candiing Gelwep o
Fahrradstra3e bei einer Fahrbahn- & —_— o s
breite zwischen 6,75 m und 9,50 m 1# R = s E ! T
e Einseitiges Langsparken zuldssig po 200 24,00 j!
Parlks dachne lhverbind
(FakaraedstraBe|
hathaigsirarms i efar
FahrradstraBe bei einer Fahrbahn- & o .
breite 29,50 m 1 H =l =«
x I . : | :
* Beidseitiges Langsparken zuldssig ~ , =250, 200 J, = 4,00 Wi 200 | 2250 JI,,

Gehwer Radsc hnelverbindung Parker Gobwes

Sollten die nach StVO und VwV-5tVO vorgegebenen Rahmenbedingungen zur Einrichtung einer
FahrradstralRe nicht erfillt werden, so kdnnen auf kurzen Abschnitten auch Filhrungen im Misch-
verkehr bei Tempo 20/30 zugelassen werden. Auch in diesen Fallen sollte jedoch die Bevorrechti-

gung an Knotenpunkten realisiert werden.
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Losungen an Engstellen

Ergeben sich entlang der Trassen (kurze) Engstellen, an denen ein Ausbau und/oder die Trennung
von Ful- und Radverkehr nicht moglich ist, dort werden diese Bereiche durch besondere Gestal-
tung hervorgehoben. Sie kénnen beispielsweise wie in den aufgefiihrten Gestaltungsbeispielen

mit einer Pflasterung versehen werden.

o
e

EREEN,
R

T el
A

Abbildung 17: Schematische Darstellung — Fiihrung an Engstellen

Abbildung 18: Gestaltungsbeispiele (Nordbahntrasse Wuppertal, Radschnellweg Ruhr)
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4.2 Musterlésungen fiir Knotenpunkte

Um schnellere Reisezeiten realisieren zu kdnnen, ist die Reduktion von Zeitverlusten durch Anhal-
ten und Warten an Knotenpunkten ein zentrales Element. Aus diesem Grund ist unter Bertcksich-
tigung verkehrsplanerischer und stadtebaulicher Rahmenbedingungen die bestmdgliche Gestal-
tung der Knotenpunkte entlang einer Trasse anzustreben. Grundsatzlich sollten die Radschnell-
verbindungen an Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt werden oder mit Hilfe von Unter- oder

Uberfiihrungen planfrei queren.

Die verschiedenen Moglichkeiten, eine Radschnellverbindung an Knotenpunkten zu fihren, wer-
den im Folgenden anhand von Musterldsungen dargestellt. Diese stellen ein Repertoire an typi-
schen, standardisierten MaRBnahmen dar, welche in einem GrofSteil der Planung ihre Anwendung
finden. Diese Methodik verfolgt das Ziel, die Elemente der Radschnellverbindung auf der einen
Seite einheitlich, wiedererkennbar, sicher und fir den Radfahrer selbst erklarend zu gestalten und
andererseits die Anforderungen der planerischen Regelwerke (RASt, ERA, RiLSA, etc.), der StVO
sowie der VwV-StVO und der Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen zu erfillen. Weiter-
hin werden Einsatzbereiche und Besonderheiten der jeweiligen Musterlésungen benannt, um den
Planenden die Wahl der Musterlosung zu erleichtern und die regelkonforme Anwendung der
Standardlosung zu ermdglichen. Im MaRBnahmenkataster fiir die geplanten e-Radschnellwege im
GrolRraum Braunschweig werden fiir die MalRnahmen an Knotenpunkten Musterlésungen darge-
stellt, welche in angepasster Form auf den Einzelfall angewendet werden kénnen. Komplexe Kno-

tenpunkte werden in Form von Einzelfalllésungen behandelt.

Die Vielzahl der in der Praxis auftretenden Knotentypen erfordert ein breites Spektrum an Mus-
terlésungen, die einen Grofiteil der moglichen Anwendungsfalle abdecken sollen. Grundsétzlich
konnen die plangleichen Knotenpunkte in fir den Radverkehr bevorrechtigte, gleichrangige und
wartepflichtige Querungen gegliedert werden. Daneben existieren noch weitere Musterlésungen
und StandardmaRnahmen, wie zum Beispiel fiir die Anlage und Optimierung von Uber- und Unter-
fliihrungsanlagen oder die Verbesserung an signalisierten Knotenpunkten. Bereiche, an denen mit
haufigen Fullgdngerquerungen zu rechnen ist, missen in der Gestaltung der Radschnellverbin-

dung besonders beriicksichtigt werden.
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Selbststandig gefiihrte Verbindungen

Musterldsung
Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten
Bevorrechtigte Querung einer untergeordneten Stralte | 1

Y
(=
[=
[,
Lr
L=

Randmarkierung
[Schrmalstrich) mit
blauern Beistrich

taktiles Element

Zeichen 244.1 StVO
o Zeichen 205 StVO

Zeichen 301 StVO
alternativ: Z 306 StV0

Zeichen 244.2 StvO g—

2 2,50m

Zeichen 341 5tvO (Wartelinie)

Fahrbahnanhebung

Radverkehrsfurt (Blockmarkierung: mit Belagwechsel

0,25 m breit, 0,5 m lang, 0,20 m Licke)

Regelungen: + ERA Kapitel 10

Anwendungsbereiche: =  Querung einer untergeordneten Stralie
# geringes Fuigéngeraufkommen
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Musterigsunag
Radverkehrsfuhrung an Knotenpunkten
Bevorrechtigte Querung einer untergeordneten StraBe | 2

Randmarkierung
[Schmalstrich) mit
blavem Beistrich

taktiles Element

Zeichen 2441 StW0
Zeichen 205 5tV0
Zeichen 350 5tV0

feichen 301 5tV0
alternativ: £ 306 5tV0

Zoichen 244.2 StV0 E—

]

Zeichen 341 5tVO (Wartelinie)

Radverkehrsfurt (Blockmarkierung: i ) .
0,25 m breit, 0,5 m lang, 0,20 m Liicke) Zeichen 293 StVO (FuRgangeriberweg)
Fahrbahnanhebung mit Belagwechsel

Regelungen: + ERA Kapitel 10, StVO § 26; R-FGU
Anwendungsbereiche: =  innerdriliche Querung einer untergecrdneten Strale
+  hohes Fulgangeraufkommen parallel zum Radschnellweg

= Einsatzbereiche der R-FGU sind zu beachten

re ®
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Musterldsung
Radverkehrsfuhrung an Knotenpunkten

Minikreisverkehr (Fahrbahnfiihrung)

Radschnellwep (selbststindig pefiihrt)

£ 244.1 5tV0

Kreisinsel GUberfahrbahr

Z 205 mit Z 215 5tV0

7244.15tV0 =
mit ZZ 1024-10 )
ader 77 1020-30 — Breite der Zufahrt 3,25 m (max. 3,50 m)

— Breite der Ausfahrt 3,50 m

Z 244 SIVO

— Fahrradstralfie (Kfz-Verkehr zugelassen)

Regelungen: « ERA 2010, Kapitel 4.5.2

Anwendungsbereiche:

L]

Gleichberachtigte Losung bei Straen mit mittlerer Verkehrsbedautung
Radschnellweg kreuzt als Fahrradstrafe undfoder selbststandig gefihrt

+  for den Kfz-\Verkehr sind die Fihrung und mégliche Einfahreerbote durch
Vorwegweaisung anzukundigen
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Musterlésung
Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten
Wartepflichtige Querung mit Mittelinsel

’ Aufstellbereich fir den Radverkehr
Zeichen 205 5tVO0 mit Gl

. b A Mittelinsel (Regelbreite 3,00 m;
Zeichen 244.25tV0 Mindestbreite: 2,50 m)

Y=

3,75
3,00
3,75
Zeichen 138 5tV0 mit
Zusatzzeichen 1000-30 — L Zeichen 341 5tV0 (Wartelinie)
k A
0. R Logo (Gestaltung 2u definieren)
feichen 244.1 5tVO
alternativ Zeichen 237 Randmarkierung
oder 241 mit Zusatz-
zeichen 1000-31) Mittelmarkierung
Regelungen: - ERA Kapitel 10, RASt Abschnitt 6.1.8.2

Anwendungsbereiche: An Stralten mit hiherer Verkehrsbedeutung

. insbasondare aulerarts

Hinweise: *  Furden Kfz-Verkehr ist ggf. eine Geschwindigketsreduzierung
vorzusehen. Untersitzt werden kann diese durch einer Quermarkiarung
oder sog. Aufmerksamkeitsstreifen

"=y
L
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Mustlerldsung
Radverkehrstihmung an Knotenpunkten

Bevorrechtigte Querung an landwirtschaftlichen Wegen

Zeichen 301 StVO
alfemativc Z 306 SIW0

Zeichen 244.2 SO g—

-

,
Iy

Radverkehrsfurt (0,25 m breit, 0.5 m lang,

020 m Lilcke)

Randmarkierung
{Schmalstrich) mit
blauem Beistrich

Taktiles Element

, Zeichen 244 1 SiVD
- /Zeichen 205 SVO

Zeicli'len 341 StVO {Wartelinie)

-
a

Regelungen: -

Anwendungshereiche: »

ERA Kapitel 10

Querung einer untergeordneten Strake

+ landwirtschaftliche Wege, landschaftlich senzible Beraiche
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Verbindungen an Hauptverkehrsstrallen

49

Musterldsung

Radschnellwege an Hauptverkehrestralen
Radschnellwege mit Einrichtungsverkehr (innerorts)

Gehweglberfahrt

¥ ®

g
\
i

Logo (Gestaltung
zu dafinieren)

VZz41

Rampe

VI 205 5tVD

Radverkehrsfurt auf
Fahrbahnniveau

taktiles Element

Regelungen:

Hinweise:

Anwendungsbereiche:

ERA [Ausgabe 2010), Kapitel 3.5

Radschnellwege mit Einrichtungsverkehr

innerorts

zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt rot zu farben und mit
Fahrradpiktogrammen zu versehen.
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Musterléisung
Radschnellwege an Hauptverkehrsstralen
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen

feichen 237 5tv0

Feichen 205 StVO

Furtmarkierung mit Einfarbung
Grundstdckszufahrt mit
hoher Belastung

Zeichen 306 StVO

Logo (Gestaltung zu definieren)

Zeichen 237 StVO

Regelungen: s StVO Zeichen 237, ERA Abschnitt 3.3, RASt Abschnitt 6.1.7 .4

Anwendungsbersiche: «  Fahrbahnbreite mind 11 50 m
=  Hauplverkehrsstralen, insbesondere inneroris

Besonderheiten: + darf zum Ein- und Abbiegen und zum Erreichen von Parkstinden von
Kiz Gberguerl warden
=  Einfarbung der Furl bei Grundstickszulahrien mil heher Belastung (z.B.
Sammelgaragen, Supermarkte efc.)
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Musterldsung
Radschnellwege an Hauptverkehrsstralen
Radschnellwege mit Einrichtungsverkehr (aulerorts)

taktiles Element

Logo (Gestaltung
zu definieren)

WZ 241

WZ 205

Rampe

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung

VZ 237

Regelungen: * ERA {Ausgabe 2010), Kapitel 3.5
Anwendungsbereiche: « Radschnelwege mit Einrichtungsverkehr
* aulerorts
Hinweise: * zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt rot zu farben und mit Fahrradpikicgrammen
Iu versahen.

]
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Musterlésung
Radschnellwege an HauptverkehrsstralGen

Radschnellwege mit Zweirichtungsverkehr (auBerorts)

taktiles Element

WZ 241 mit VZ 1000-21

WZ 205 mit VZ 1000-32

Fahrbahnanhebung im
Furtbereich aptional

Breitstrichmarkiarung
unterbrochen

(0,25 m breit, 0,50 m Linge,
0,20 m Licke)

Regelungen: + ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 9.3
+ FGSV Richtlinien fir die Anlage von Landstrafen (RAL), Ausgabe 2012, 5. 20, 5. 79 1.

Anwendungsbereiche: « Radschnellwege mit Zweirchiungsverkehr
+ Oberwiegend aulerorts

Hinweise: *  zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt rot zuw farben und mit Fahrradpiktogrammen
und Richlungspleilen zu versehen,
die Furt soliten méglichst 4,00 m vom fahrbahnrand abgesetzt werden
Zusatzschild VZ 1000-32 Uber VZ 205 oder 208 SIVO
+ Je nach Breite der Einmindung kann zusitzlich eine Mittelinsel angebracht werden.
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Musferldzung
Fadverkehrsfuhrung an Knotenpunktan

Radschnellverbindungen an Kreisverkehren (Seitenraumfiihrung)

Radverbindung im
Emnrichlungswerkehr

Radsehnelwes i Radschrellweg im
Einrichtungsverkehr 114 Einrichtungsverkehr
. —
—__,——-_._._- e -_‘_-__'_—i—_—
— R ———————
—_— IR —_—
+Hn
Radvarbindung im
Sweirichiungsverkahr
Regelungen: * ERA [Ausgabe 2010), Kapilel 4.5.3, RASY Kapilel 6.3.5
Anwendungsbereiche: » Bauliche Radschnelverbindungen an Kremsverkehren
+ Einrichtungsverkehr, Fihrung im Seitenrawm
Hinweise: +« Zur Verdeullizhung des Vorrangs ist die Furt rol zu férben und mit Fahrradpikiogrammen

Tu versehen,
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Filhrungen auf Nebenstralen

Musterlésung
Radschnellwege auf Nebenstralen
Fahrradstrafien in T-30-Zonen - Bevorrechtigung durch Beschilderung

WE T44.1 [mit
VZ 1000-30y ! W Jaa1
== it W2 1030-30)
VI 36 .
mit VI 1002] !

\ VL 306 ¥Z 2441 VL 306 VI aa1
X it W7 1007 [mat W7 1000 30 adied W7 301 {imit W7 1030300

1 ’
+|_' 'f 1:_'

—i @

| vz :7.1_11‘3 Y " VA

RO t&lnf-a rbl.l ng i W7 44,7 ::'; Z:-j 7 [mit WZ 1000=30] F"H rkE‘n

Kreuzungsbereich mit . . :
\ oy . herh f
Sinnbild "Radverkehr sicherheltstrennstreifen

Regelungen: = ERA Abschnitt 6.3, RASt Abschnitt 6.1 und 6.2

+  Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen,
Abschnitt 4.3

Anwendungsbereiche: =  Fahrradstralen in T30-Zonen (mit zugelassenem Kiz-Verkehr) mit
Bevorrechtigung fur den Radschnellweg
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Musterldsung
Radschnellwege auf Nebenstrafen
Fahrradstralfen in T-30-Zonen - Bauliche Bevorrechtigung

Roteinfarbung im
Kreuzungsbereich mit
Sinnbild "Radverkehr”

=

P
BRI

—i{i®

—|@ 12

I
[TFITE! CETE «.-“:4-:'@ . J. fz 1742
imit &7 LOF0-30) {mit W B0 30| WE M #

Parken

Sicherheitstrennstreifen
Gehweglberfahrt mit
Sicherstellung ausreichender
Sichtbeziehungen

Regelungen: = 510 StVO
« ERA Abschnitt 6.3, RASt Abschnitt 6.1 und 6.2

= Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnelverbindungen,
Abschnitt 4.3

Fahrradsiralten in T30-Zonen (mit zugelassenam Kfz-Verkehr) mit
Bevorrechtigung flr den Radschneliweg

Anwendungsbereiche:

Besonderheiten: *  Durch die Anwendung der Gehweglberfahrtan im Einmindungsbreich
kann der Beschilderungsaufwand reduziert werden.
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Musteridsung
Radschnellwege auf Nebenstraken

Aufsteliflichen an signalgeregelten Knoten

FuRgangerfurt
Signalgeber

Aufgeweiteter
Radaufstellstreifen mit
Roteinfarbung

Radfahrstreifen

verbleibende Fahrstreifenbreite
mind. 2,75 m (bei Schwer- und
Busverkehr breiter)

Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 4.4

Anwendungsbereiche: « Flhrung als Radfahrstreifen
+ Untergeordnete Zufahrt baw. Zufahrt mit 1angeren Wartezaiten
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Kreuzungen mit selbststéndig gefiihrten Rad- und/oder FuBwegen

Musteridsung
Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten

Kreuzung Radschnellweg und selbststindig gefiihrter FuRgingerroute

Sperrfeld: Tiefe 60cm
Breite max. 1,00 m,
Mullabsenkung Y

Aufmerksamkeitsfeld
FuBgingeriiberweg ! S Richtungsfeld

! - .
[VZ 293 5tv0) Y ] :r |+ Randmarkierung
\ E LIS E_ Mittelmarkierung

4,00
"""" IR EEESERERES IR EEEERERERERE T ;11 ERERERERES] AR B EBES TIAT 3 TTTLTTT TN
ah
> 2,50 lﬁ-l-\l-ll.
25|
WVE 350 SIVD J?,_x' ] taktiles Element
-~ !
- A
W 239 StV - \ .
" Aufmerksamkeitsfeld
mit Auffindestreifen
Regelungen: .

ERA Kapitel 10, Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen
Anwendungsbereiche: = Kreuzung eines Radschnellwegs und einer selbststandig geflhrten
Fulgédngerroute mit hoher Verkehrsbedeutung

Besonderheiten: «  Kreuzung eines Radschnellwegs und einer selbststandig gefihrten

Fullgéngerroute mit hoher Verkehrsbedeutung
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4.3 Markierungen und Gestaltungselemente

Eine Radschnellverbindung kann verschiedene baulich-gestalterische und verkehrsrechtlich Aus-
pragungen erhalten. Dabei kommen wesentlich die Flihrungsformen baulicher Radweg, Radfahr-
streifen oder FahrradstralRe in Frage. Trotz dieser unterschiedlichen Fiihrungsformen soll ein Rad-
schnellweg Uber eine spezifische Wegweisung hinaus durchgangig klar erkennbar sein. Hierflr
kommen seitens der StVO vorgegebene Markierungen in Betracht. Diese Markierungselemente
sollen einheitlich und unmissverstandlich verwendet werden, um ein entsprechend hohes Sicher-
heitsniveau zu erreichen. Hinsichtlich der einheitlichen Verwendung der StVO-konformen Markie-
rungselemente soll die Radschnellverbindung auch eine Vorbildfunktion fiir das Radverkehrsnetz
in der Region entfalten. Markierungen und Gestaltungselemente schaffen komplementar zur
wegweisenden Beschilderung (vgl. FGSV 1998) einen Wiedererkennungswert und ein Leitelement
fir die Radschnellverbindungen. Die wegweisende Beschilderung im Zuge der Radschnellverbin-
dung entspricht dem.

Fahrbahnbegrenzung

Die Fahrbahnrandmarkierung begrenzt die Fahrstreifen am linken und rechten Fahrbahnrand. Es
handelt sich um einen durchgezogenen Schmalstrich, der als Typ lI-Markierung mit erhohter
Nachtsichtbarkeit ausgefiihrt werden soll. Die Fahrbahnrandmarkierung soll das Abkommen von
der Fahrbahn bei Dunkelheit und Ndsse vermeiden helfen. Insbesondere auf unbeleuchteten Ab-
schnitten, zum Beispiel im Wald oder durch Felder, ist die gut sichtbare Fahrbahnrandmarkierung
von groller Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit. Leitlinien kénnen direkt am Fahrbahnrand mar-
kiert werden oder um ca. 10 cm nach innen gezogen werden. Dies bietet sich vor allem in den Ab-
schnitten an, wo von den Randern her eine starkere Verschmutzung zu erwarten ist. Die Fahr-
bahnrandmarkierung kann im Zuge des Radschnellweges durch einen blauen Beistrich auf der zur
Fahrbahnmitte hin inneren Seite ergdnzt werden. Dieser sollte in gleicher Breite wie die Fahr-

bahnrandmarkierung, also als Schmalstrich ausgefiihrt werden.

Die Randmarkierung wird aufgrund der Wiedererkennbarkeit und dem Schutz vor Abkommen auf
unbeleuchteten Abschnitten sowohl auf Radschnellverbindungen als auch auf Radhauptverbin-
dungen angebracht.

Markenang Schmalksmch, refrorefeiciensnd

o

Abbildung 19: Randmarkierung an einem Radschnellweg
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Mittelmarkierung

Die Verwendung einer Mittelmarkierung im Zuge von Radschnellverbindungen, die im Zweirich-
tungsverkehr betrieben werden, ist durchgangig vorgesehen. Die Abstdnde der Markierungslinien
sind von der Konfliktdichte abhangig. Wahrend auf der Strecke eine Abfolge von finf Metern Li-
cke und einem Meter Markierung ausreicht, wird die Abfolge der Markierungen vor Knotenpunk-
ten und vor Konfliktbereichen verdichtet. Auf diesen Abschnitten ist die Abfolge von zwei Metern
Licke und einem Meter Markierung einzusetzen. Im Bedarfsfall, z. B. an unibersichtlichen Stellen,

werden auch durchgezogene Linien verwendet, um Zusammenstolle zu vermeiden.

Auf FahrradstraRen in Tempo 30-Zonen und bei Wegebreiten von <3,50 m finden Mittellinien ge-

nerell keine Anwendung, ebenso in Bereichen, wo eine Trennung vom Fullgangerverkehr nicht

moglich ist.

Milebrackmrung (Radachnellvag)
Al dar frpian Sirecks
(0,72 m bred, 1 m Lnga, & m Licka)

B Dt b mrr g R s hw el )
wOr Krotanpunidan
(3,12 m bred, 1 m Linge, 2 m Liche)

Abbildung 20: Mittelmarkierung auf Radschnellwegen
Radverkehrsfurten

Radverkehrsfurten dienen der Verdeutlichung der Vorfahrtsituation. Sie sind ein Kernelement der
Radverkehrsfiihrung und das Gegenstiick zur Wartelinie an welcher der Radverkehr wartepflichtig
ist. Die Markierung der Radverkehrsfurt erfolgt durch einen unterbrochenen Breitstrich (0,50 m
Strich und 0,20 m Liicke). Die Furtmarkierungen sollte bei allen bevorrechtigten Fiihrungen ver-
wendet werden. Flachige rote Markierung wird auch im Zuge des Radschnellweges als Einfarbung
fir Konfliktflachen genutzt. Im Zusammenhang mit der Furtmarkierung wird die rote Flachenmar-

kierung zur Kennzeichnung der bevorrechtigten FahrradstraRen verwendet.
Wartelinien

Die Wartelinie (Zeichen 341 StVO) wird dort konsequent verwendet, wo ein Verkehrsteilnehmer
Vorfahrt gewahren und im Bedarfsfall warten muss. Im Zuge der Radverkehrsanlagen wird die
Wartelinie als verkleinerte Version (0,25 m x 0,25 m) ausgefiihrt, da die Proportionen der 0,50 m x
0,50 m groRen Markierung selbst auf Radschnellwegen tGberdimensioniert erscheinen. Diese War-
telinien werden an den Knotenpunkten ohne Signalanlage eingesetzt, wo der Radverkehr warte-

pflichtig ist.
Blau als Leitfarbe

Die Leitfarbe der Radschnellverbindung ist blau. Damit orientiert sich die Gestaltung an den be-
reits umgesetzten oder in der Umsetzung befindlichen Radschnellverbindungen Deutschlands, wie
dem e-Radschnellweg Gottingen oder dem Radschnellweg Ruhr. Die Farbe wird in den verschie-
denen Gestaltungelementen aufgegriffen und dient damit als wichtige Orientierungshilfe und

schafft einen Wiedererkennungswert.

Die Leitfarbe Blau findet sich auch in den Markierungen entlang der Strecke wieder: Als Orientie-
rungshilfe dient ein kontinuierlicher Schmalstrich mit blauem Beistrich. Weiterhin sollte die Farbe
|
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Blau im Logo des Radschnellweges verwendet werden, welches regelmaRig auf der Strecke mar-

kiert wird.
Beleuchtung

Zur Vermeidung bzw. Verringerung der Eingriffe in den Naturhaushalt durch die Beleuchtung von
Radschnellverbindungen insbesondere im AufRenbereich kann von einer durchgehenden Beleuch-
tung abgesehen werden und ersatzweise dynamische Beleuchtung zum Einsatz kommen (vgl.
Hendriks 2010). Als dynamisch wird Beleuchtung bezeichnet, wenn sie sich im Zeitablauf in Bezug
auf einen oder mehrere Parameter oder auch alle zugleich verdndert, z.B. hinsichtlich Beleuch-
tungsstarke, Lichtfarbe oder Lichtrichtung. Angesichts der Zielsetzung, die , Lichtverschmutzung”
an bzw. durch Rad(schnell)wege zu verringern sowie der Moglichkeiten smarter Steuertechnolo-
gien kann die Beleuchtung abschnittsweise und fiir die Zeit einer Vorbeifahrt von Radfahrern auf
die volle Lichtstarke eingeschaltet werden, wenn radverkehrsspezifischen Indikatoren wie Seiten-
raumradar, Infrarotsensoren oder Bodenindikatoren dies auslésen. Die angeschaltete Beleuch-
tung ist quasi ,mitfahrend’. Ansonsten kann die Beleuchtung vollstandig abgeschaltet oder auf ei-
ne Dimmfunktion heruntergeregelt werden. Weiterhin soll die Verwendung eines Lichtspektrums,
das kein rein weilles Licht ergibt, den Einfluss auf Natur und insbesondere Fauna verringern. Die
Stadt Delft verfiigt bereits seit dem Jahr 2000 Uber Erfahrungen mit einer solchen Anlage in einem
Erholungsgebiet. Einspareffekte konnten bei den Pilotprojekten bislang allerdings nicht gemacht
werden. In Deutschland ist in der Stadt Ludwigsburg ein etwa 800 m langer FuRR- und Radweg zwi-

schen zwei Stadtteilen mit einer , intelligenten Beleuchtung” ausgestattet worden.

Abbildung 21: Dynamische Beleuchtung (Stadt Oosterhout/NL)

Neben der aktiven Beleuchtung des Fahrwegs mittels Lampen kann auch die Fahrbahn eines Rad-
wegs selbst durch Lumineszenz von in den Radweg eingelassenem Fluoreszenzmaterial und damit
ohne Beeintrachtigung der Umwelt bei Dunkelheit erkennbar gemacht werden. Das Referenzpro-
jekt (s. Abbildung 22) ist ein auf einem 600 m langen Radweganschnitt umgesetztes Kunstprojekt
des Designers Daan Roosegaarde in den Niederlanden, das Bezug auf Van-Goghs Werk ,Sternen-
nacht” nimmt und zum 125. Todestag des Malers eingeweiht wurde. Die die extra fiir den Weg
entwickelte Fluoreszenzfarbe speichert tagsiiber Sonnenenergie und leuchtet bei Dunkelheit bis

zu acht Stunden lang.
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Abbildung 22: Lumineszierender Radweg (Nuenen - Eindhoven/NL)

(Quelle: Netherlands Board of Tourism & Conventions)

Solarelemente

Die Kombination von Radverkehrsanlage und regenerativer Energieerzeugung kann in Form von
Solarpanelen erfolgen. Das Pilotprojekt ,SolaRoad” in der niederlandischen Gemeinde Zaanstad
verbaute Betonmodule mit darin eingebetteten Silizium-Solarzellen, die mit Sicherheitsglas abge-
deckt und an der Oberflache aufgeraut sind. Hinsichtlich der Energieausbeute bleibt dieser Stra-
Renbelag allerdings etwa um ein Drittel unter dem Potential, da die Solarzellen nicht optimal zur

Sonne ausgerichtet sind. Dennoch wird mit etwa 70 kWh/gm Radweg gerechnet.

Abbildung 23: Solarstromerzeugung mit Radweg (Pilotprojekt ,,SolaRoad“ Zaanstad/NL)

(Quelle: www.solaroad.nl)

Zdhlstellen

Die Motivation von Nutzer eines Angebots kann auch tiber den Effekt der Selbstverstarkung bzw.
Selbstbestarkung erfolgen, so auch bei Radverkehrsangeboten. Die automatische Zdhlung dient
zwar primar der Erhebung von Verkehrsdaten fir die Verkehrsplanung, gibt aber bei 6ffentlicher
Darstellung in Echtzeit uns mit unterschiedlichen Zeitbezligen (Tag, Jahr) ein Feedback an die Nut-

zer, die damit angespornt werden, moglichst hohe Nutzerzahlen zu erreichen.
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(Quelle: Philipp Bohme/creative commons CCO)

Rast- und Service-Stationen

Auch wenn Radschnellverbindungen vor allem auf den Reisezeitminimierung erzielenden Alltags-
verkehr abzielen, sind an geeigneten Punkten von Routen Gelegenheiten zur Rast sinnvoll. Dabei
handelt es sich um Ortlichkeiten, die in besonderem Maf oder auf besondere Art und Weise Na-
tur und Landschaft erleben lassen und aufgrund einer besonderen Gestaltung und ggf. kombiniert
mit Serviceangeboten zur Rast einladen mit dem Leitgedanken einer kurzen Pause vom Alltag.
Dabei konnen auch Landmarken, die flir Routen auch identitdtsgebend sind, mit ihren Sichtbezie-

hungen einbezogen werden.

- g i i i -
TN ...:r_:;;.HEM'

Abbildung 25: ,Radstdtten” (Planung fiir den Radweg deutsche Einheit)

(Quelle: http://www.mic-arc.de/projekte/radweg-deutsche-einheit)

Der Landschaftsraum der Schunteraue ist fiir einen betrachtlichen Abschnitt der Radschnellver-
bindung Braunschweig - Wolfsburg bestimmend und ladt mit seinem landschaftlichen Reiz zum
Betrachten im Vorbeifahren ein. An geeigneter Stelle konnte hier mit dem zusatzlichen Angebot
von Wissen und spezifischen 6kologischen und/oder historischen Informationen zur Schun-
ter(aue) zur Rast eingeladen werden. Dabei bietet sich die Kooperation mit Dritten an (Natur-
schutzverbande, die beispielsweise in besonderer Weise in Schutz und Erhalt dieses Lebensraums

eingebunden sind). Die Ausstattung mit Witterungsschutz und Abfalleimer sowie fahrradspezifisch

&
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mit fest installierter Luftpumpe u.a. erhéhen Attraktivitat und Nutzwert. Informationen tber das
Radroutennetz und die Verkniipfung mit weiteren Verkehrsangeboten (z.B. SPNV) bieten sich an.
Entsprechende Rastpladtze (sog. ,Radstitten”) wurden beispielsweise fiir den ,,Radweg Deutsche

Einheit” konzipiert.
Serviceelemente

Neben Raststationen, die nur in sehr geringer Zahl eingerichtet werden kénnen bzw. erwartet
werden, kénnen einzelne Serviceelemente unterschiedlichen Typs in deutlich héherer Dichte an-
geboten werden. So sind Abfallbehdlter fir Radfahrer von stark genutzten Routen ein sinnvolles
Ergdnzungsangebot. Dabei ist die hervorzuheben, dass aufgrund ihrer Konstruktion sogar wah-
rend des Fahrens Abfall eingeworfen werden kann und so spielerisch das ungeordnete Wegwer-
fen von Kleinabfall durch Radfahrer reduziert werden kann sowie gleichzeitig Marketing fiir das
Radfahren betrieben wird (s. Abbildung 26). Die Standorte sollten in Bezug auf die Leerung mit
Entsorgungsfahrzeugen geeignet sein. Aber auch fest installierte Luftpumpen an intensiv genutz-
ten Routen oder FulStritte vor Haltelinien an Lichtsignalanlagen, die das ansonsten erforderliche

Absteigen vom Fahrrad kompensieren (s. Abbildung 27), sind die Bequemlichkeit und den Nutz-

wert steigernde Elemente an Radrouten.

et

Abbildung 26: Fahrradabfallbehilter (Gemeinde Winsum, Provinz Groningen/NL)

(Quelle: Eigenes Foto)

Abbildung 27: Luftpumpe und Trittbrett am Supercykelstier, Danemark

(Quelle: http://supercykelstier.dk)
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Weitere Serviceangebote wie mit elektronische Sicherungssysteme, Akku-Tauschsysteme (,,Ener-
gyTube”) oder ,,Body Monitoring” fiir die laufende Information zu fitnessbezogenen Kérperfunkti-
onen beziehen sich auf die individuelle Nutzung und sind nicht Teil einer 6ffentlich nutzbaren

Routeninfrastruktur, sondern spezifisch nutzbarer Serviceangebote.
Besondere Gestaltung von Ingenieurbauwerken

Ingenieursbauwerke sind als Kostentreiber bei der Planung auf ein Minimum zu reduzieren.
Gleichwohl kommt die Planung von Radschnellwegen nicht ohne die Errichtung oder wesentliche
Veranderung von Bauwerken wie Briicken aus, die trotz des Ziels geringstmaoglicher Kosten in spe-
zifischer, ansprechender Weise gestaltet werden kdnnen. Dabei kann sowohl die Konstruktion des
Bauwerks selbst eine besondere Gestaltung aufgreifen, was im Fall einer Dimensionierung fir den
Rad- und FuBverkehr im Gegensatz zum Kfz-Verkehr erweiterte Moglichkeiten bietet. Ein heraus-
ragendes Beispiel dafiir findet sich in Eindhoven in Form eines vom Kfz-Verkehr getrennten bzw.
dariiber schwebenden, an einem Pylonen aufgehingten Kreisverkehrs (s. Abbildung 28). Derartige
aullergewodhnlich gestaltete technische Bauwerke erzielen Uber die reine Funktion hinaus eine
symbolische Wirkung, die u.a. ein deutlich sichtbares Bild stellvertretend fiir das damit hervorge-
hobene Verkehrsmittel erzeugt.

¥

W i
e . e e Ml

Abbildung 28: Fahrradkreisverkehr Hovenring Eindhoven/NL

(Quelle: http://twistedsifter.com/2014/01/hovenring-worlds-first-suspended-bicycle-roundabout-

netherlands)
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5 Potenzialanalyse

5.1 Methodik

Ziel der Potenzialanalyse stellt die Identifikation aufkommensstarker, interkommunaler Korridore
innerhalb des GroRraums Braunschweig dar, in denen die Querschnittsbelastung von 2.000 Rad-
fahrenden/ Tag im gesamten Korridor oder auf dem Uberwiegenden Teil des Korridors erreicht
werden kann. Als Grundlage der Analyse wird das Verkehrsmodell des Regionalverbandes ver-
wendet. Diese computerbasierte Abbildung des realen Verkehrsgeschehens in der Region stiitzt
sich auf Mobilitdtserhebungen, Haushaltsbefragungen und Verkehrszdhlungen und ermoglicht
damit dessen Prognosen in Folge von siedlungsstrukturellen, wirtschaftlichen und demographi-
schen Entwicklungen. Nach der Aufstellung des Modells in den neunziger Jahren, wurde im Jahr
2010 eine umfassende Mobilitdtserhebung durchgefiihrt, um die Datenbasis fiir das Modell fir
den offentlichen Personennahverkehr, den motorisierten Individualverkehr und den nicht-
motorisierten Verkehr zu aktualisieren. In Folge dieser Weiterentwicklung lagen u.a. die Verkehrs-
strome als Quelle-Ziel-Matrizen und die Streckenbelastungen fiir MIV und OPNV vor. Auf dieser
Basis wurde eine Prognose des Verkehrsgeschehens mit zwei Planfallen fir den Planungshorizont
2020 vorgenommen. Im Planfall P1.1 wurde das Verkehrsangebot ausschlieRlich um solche MaR-
nahmen erweitert, die zum Zeitpunkt der Erarbeitung (2010/2011) bereits in Planung waren und
bis zum Planungshorizont 2020 realisiert werden wirden. Im Planfall P2 kommt auRerdem die
Einflhrung des %-h-Takts auf der Weddeler Schleife zwischen Braunschweig und Wolfsburg hinzu.
Tabelle 4 zeigt eine Ubersicht der in der Verkehrsprognose beriicksichtigten MaRnahmen:

Tabelle 4: Beriicksichtigte MaBnahmen in der Verkehrsprognose

MaRnahmen OPNV MaBnahmen Kfz-Verkehr
Planfall P1.1 = Umsetzung Regionalbahnkonzept 2014+: = Neubau A 39 zwischen Wolfsburg und Uel-

Verbesserung der Bedienungshaufigkeiten zen (2. BA)
und Verkniipfungen (Einflhrung eines 1-h- = Neubau Ortsumgehung Neindorf im Zuge
Taktes auf allen Linien und zusatzlicher der L 294
Fahrten in aufkommensstarken Relationen) = Neubau Ortsumgehung Hat-

= Anpassung der Fahrzeiten (u. a. zwischen torf/Heiligendorf im Zuge der L 294
Braunschweig und Wolfsburg) = Neubau Ortsumgehung Hehlingen (Stid) im

=  Neubau Haltepunkt BS-Nord (Bienrode) Zuge der L 322

= Neubau Haltepunkt BS-West (Broitzem) =  Neubau Erschliefungsspange AS Konigslut-

=  Neubau Haltepunkt BS-Sud (Leiferde) ter (A 2) zur L 294 sudlich Neindorf (Er-

=  Neubau Haltepunkt WF-Wendessen schlieBung Gewerbegebiet)

= Verlegung Haltepunkte GF-Triangel und Sz-
Thiede

=  Neubau Begegnungsgleise am Bhf. Rotges-
buttel und am Bhf. Bad Bodenteich

= Verbesserung der Verkniipfung zwischen
SPNV und Tram am Bhf. BS-Gliesmarode

= Anpassung der Verkniipfungen zwischen
SPNV und Bus

= EinfUhrung Regionalbus 280 Konigslutter —
Wolfsburg (1-h-Takt)

Planfall P2 =  Malnahmen des Planfalls P1.1 =  Malnahmen des Planfalls P1.1
=  Einfluhrung des %-h-Takts auf der Weddeler
Schleife

-
d

"

[
Planersocietit VlAM



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Die Abbildung des Radverkehrs wurde in der Weiterentwicklung des Verkehrsmodells
(2010/2011) und folglich in Prognoseberechnung noch nicht vorgenommen. Die Umlegung des
Radverkehrs erfordert umfassende Kenntnisse liber das Routenwahlverhalten der Radfahrenden
und die Abbildung dessen Verkehrsstrome innerhalb eines gegeniliber dem MIV-Netz verdichteten
Radverkehrsnetzes. Da die Ergdnzung des Verkehrsmodells um das Modul Radverkehr zwar beab-
sichtigt ist, zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Studie jedoch noch nicht vorlag, wur-
den fir die Berlicksichtigung des Radverkehrs im Verkehrsmodell bzw. fiir die die Durchfiihrung
der Potenzialanalyse vereinfachte Annahmen getroffen. Fiir die eher weitrdumigen Netze in den
Gebieten aulRerhalb der groReren Stadte reicht diese Methodik aus. In den kleinrdumig struktu-
rierten stadtischen Netzen kann dagegen nicht in die erforderliche Genauigkeit erreicht werden.
Aus diesem Grund und aufgrund der grofRraumigeren Verkehrsfunktion von Radschnellverbindun-
gen in der Verbindungskategorie AR Il bis Il und IR Il bis Il entsprechend der Richtlinien fir inte-
grierte Netzgestaltung (FGSV 2008) sind bei der hier verwendeten Potenzialanalyse die innerstad-
tischen Bereiche ausgespart worden. Das dargestellte Haupt- bzw. Korridornetz kann dennoch ge-
rade in der Ndhe der Stadte abschnittsweise sehr hohe Werte aufweisen, da aufgrund der gerin-
gen Anzahl von Netzelementen die Radverkehrsmenge auf diesen geblindelt wird. Dennoch er-
laubt diese Modellierung des Radverkehrs den Vergleich von Korridoren im gesamten Verbands-
gebiet hinsichtlich ihrer Verkehrsbedeutung im Radverkehr, allerdings nur bedingt von feingliedri-
ger strukturierten Trassenvarianten.

Folgende Daten bilden die Grundlage fiir die Potenzialermittlung:

e Verkehrsmodell des Regionalverbandes mit der Nachfrage des MIV und OV

e Verkehrsprognose fiir das Jahr 2020 (Prognosefall P2)

e Modal Split der Haushaltsbefragung des ZGB (Stand 2010)

e Pendlerdaten fiir die Jahre 2010 und 2014

e Radverkehrskonzept des ZGB (Stand 2015), Radverkehrskonzept der Stadt Braunschweig
Fir die Identifikation potenzieller Radschnellverbindungen wurde zunéachst die Radverkehrsnach-
frage mit Hilfe des in der Haushaltsbefragung des Zweckverbandes ermittelten Modal Splits und
des entfernungsabhdngigen Radverkehrsanteils aus der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (2008)
ermittelt (Bezug: Werktag Dienstag — Donnerstag). Die Wirkung der Radschnellverbindung wurde
mit der Annahme berechnet, dass sich der Radverkehrsanteil mit zunehmender Entfernung er-
hoht. In Folge der verbesserten Infrastruktur, die im Vergleich zur Ausgangssituation héhere Rei-
segeschwindigkeiten ermdoglicht, konnen in gleicher Zeit weitere Distanzen zurlickgelegt werden.
Somit steigt die Radverkehrsmenge insbesondere in den Entfernungsbereichen zwischen 5 und 15
Kilometern. Abbildung 29 verdeutlicht die entfernungsbasierte Steigerung des Radverkehrsanteils.
Die deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils beginnt ab einer Ldnge von ca. 5 km und ist im
Bereich zwischen 5 und 20 km am héchsten. Bei Entfernungen jenseits von 20 km nimmt der Rad-
verkehrsanteil in der Prognose ab und nahert sich dem Radverkehrsanteil im Bestand. Die Begren-
zung auf langstens 30 km wurde gesetzt, da jenseits dieses Wertes auch im Rahmen von Rad-
schnellverbindungen und unter Berlicksichtigung des elektrifizierten Radverkehrs nur noch eine
marginale Nutzung vorausgesetzt werden kann.
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Abbildung 29: Radverkehrsanteil in Abhdngigkeit von der Entfernung (mit und ohne RSV)

(Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundlage: MID 2008/eigene Auswertung)

Fiir die Potenzialanalyse der Trasse Braunschweig — Wolfsburg beispielsweise bedeutet dies konk-
ret, dass auf den mittleren Distanzen wie z.B. Lehre - Braunschweig (ca. 11 km) oder Wolfsburg —
Lehre (ca. 15 km) der Radverkehrsanteil starker zunimmt als auf der Relation Braunschweig —
Wolfsburg (s. Abbildung 30).

Wolfsburg

Braunsd;hwulvg Waolfsburg
S 20% Woltsburg - Lehre
5.0 % 9.2 %

Braunachwelg

Lehre - Braunschweig
AT % TT%

Radweikehrasmeil ohng Radsdhnellwbenduns
Radwarkehrsameil mil Radschnellvaibindung

Abbildung 30: Radverkehrsanteil auf ausgewahlten Relationen

Da die Zahl der Pendler von bzw. nach Braunschweig und Wolfsburg gegeniiber der Modellan-
nahme von 2010 deutlich starker gestiegen sind, wurde diese Entwicklung in der Wirkungsanalyse
des Radverkehrs fiir die Radfahrten mit dem Zweck , Arbeit”, differenziert nach Entfernungsklasse
und Start- bzw. Zielpunkt (Braunschweig, Wolfsburg oder restliches Verbandsgebiet) bericksich-
tigt. Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung fiir die Trasse Braunschweig — Wolfsburg wurde
Uber die auf ein Korridornetz bezogene Potenzialabschdtzung hinaus eine trassenscharfe Potenzi-
o
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alermittlung durchgefiihrt, deren Ergebnisse der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung darge-

stellt sind.

5.2 Ergebnisse

Die Potenzialuntersuchung innerhalb des Verbandsgebiets zeigt, dass auf zwolf Korridoren durch-
gehend oder auf dem Uiberwiegenden Teil der Strecke eine Auslastung von mehr als 2.000 Nut-
zern pro Tag gegeben ist. Eine Ubersicht dieser Korridore zeigt Tabelle 5.

Tabelle 5: Ubersicht iiber die Korridore mit Potenzial fiir eine Radschnellverbindung

Nutzerzahlen

Verteilung des Potenzials

. Hohes Potenzial im Zulauf der Stadte Braunschweig und

Braunschweig Wolfsburg 1.300-4.300
Wolfsburg

Braunschweig Wolfenblttel Durchgehend hohes Potenzial 4.500

. Salzgitter- .
Braunschweig . Durchgehend hohes Potenzial 4.000 - 5.400

Thiede

Braunschweig Vechelde Durchgehend hohes Potenzial 3.200-3.600
Braunschweig Schwiilper Durchgehend hohes Potenzial 2.000 - 2.800

. . Hohes Potenzial im Zulauf der Stadte Braunschweig und
Braunschweig Gifhorn . 1.800 — 3.000

Gifhorn
Wolfsburg Gifhorn Hohes Potenzial im Zulauf auf Gifhorn bzw. Wolfsburg 1.600 — 3.000
Braunschweig Cremlingen Hohes Potenzial im Zulauf auf Braunschweig 1.600—-2.100
Goslar Bad Harzburg Durchgehend hohes Potenzial 3.600
Salzgitter- L .
Lengede Hohes Potenzial im Zulauf auf Salzgitter 1.600 — 2.300

Lebenstedt
Wolfenbttel Denkte Durchgehend hohes Potenzial 2.500
Peine llsede Durchgehend hohes Potenzial 2.300-2.700

Es zeigt sich, dass insbesondere im Umfeld der Stadt Braunschweig ein Potenzial fiir Radschnell-
verbindungen gegeben ist. Allein bei 7 der 12 aufgefiihrten Verbindungen liegt der Beginn bzw.
das Ziel in Braunschweig. Mit Wolfenbittel — Denkte, Wolfsburg — Gifhorn (liber Wasbuttel) und
Salzgitter-Lebenstedt — Lengede liegen drei weitere Korridore im Verdichtungsraum. Hinzu kom-

@
VIA-

| |
La
Planersocietdt



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

men die tangentialen Verbindungen Peine — llsede und Goslar — Bad Harzburg. Die Verteilung des
Nutzerpotenzial kann innerhalb der Korridore unterschiedlich sein: So weisen sieben Korridore ei-
ne durchgehende Auslastung von tber 2.000 Nutzern pro Tag auf. Relationen mit einer Strecken-
lange von mehr als 15 Kilometern besitzen im Einzugsbereich der Stadte Wolfsburg, Gifhorn und
Braunschweig eine hohe Auslastung auf, in den mittleren Streckenabschnitten sinkt die Quer-
schnittsbelastung jedoch unter die 2.000 pro Tag. Dies ist insbesondere auf den geringeren Rad-
verkehrsanteil auf den Entfernungen von mehr als 15 km zuriickzufiihren. Dennoch stellen auch
diese Verbindungen wichtige Relationen fiir den Alltagsradverkehr dar, die in der kiinftigen Pla-
nung Bericksichtigung finden sollten. Einen planerischen Ansatz stellt die Verwendung von ver-
schiedenen Qualitatsstandards entlang der Trasse dar. Mit der MaBnahmenplanung fiir die Trasse
Braunschweig — Wolfsburg wird dieses Vorgehen exemplarisch dargestellt. Abbildung 31 zeigt die
raumliche Verteilung der untersuchten Korridore und hebt diejenigen mit dem Potenzial einer
Radschnellverbindung hervor.
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. Wirkungsanalyse Radschnellverbindungen
Untersuchungskorridar

BB vorridor mit hohem Potenzial
S22 Korridor Braunschwelg - Wolfsburg

Grundlage: Verkehrsrmodell des Regionalverbands
Grofirawm Braunschwedg, Prognose-Fall P2

Wirkungsanalyse: Anpassung der Penadlerdaten
und Steigerung des Radverkehrsanteils

Stand der Bearbeitung: Marz 2017
Kartengrundlage: opensirestmap.ong

Abbildung 31: Wirkungsanalyse fiir Radschnellverbindungen im Verbandsgebiet
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5.3 Auswahl der Untersuchungskorridore

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts waren zwei Untersuchungskorridore fiir die Machbar-
keitsuntersuchung einer Radschnellverbindung auszuwédhlen. Unabhingig davon wurde die
Machbarkeitsuntersuchung einer Radschnellverbindung zwischen den Stadten Braunschweig und
Wolfsburg erstellt, die somit als gesetzt galt. Flr die Identifikation der zwei Untersuchungskorri-
dore durch den Vergleich der Korridorverbindungen mit einem Potenzial von mindestens 2.000

Radfahrern ist ein Bewertungsraster entwickelt worden. Dieses umfasst als Kriterien

e das Potenzial (Aufkommen auf Radschnellverbindungen auf Korridorebene),**

o die Entfernung zwischen der am jeweiligen Anfang bzw. Ende einer Verbindung liegenden
,Ankerkommunen” (Zentrum zu Zentrum), insbesondere hinsichtlich der kritischen 20 km-
Schwelle,

o die Verbindungsfunktion auf Basis der raumordnerischen Zentrenfunktion der verbunde-
nen Kommunen,

e die vorhandenen Radverkehrsverbindungen (Radverkehrsinfrastruktur) bzw. diesbezigli-
che Entwicklungsperspektive,*

e die Bewertung der jeweiligen Anliegerkommunen (globale Einschatzung der Sinnhaftigkeit
einer Radschnellverbindung).

Die Beurteilung der Entwicklungsmoglichkeiten durch die jeweils an einem Korridor liegenden
Kommunen erfolgte auf Grundlage der Aussagen bei einem gemeinsamen Workshop am
28.04.2016 in Braunschweig oder erganzende Aussagen im Nachgang. Die Kriterien wurden mit
einer Punktbewertung versehen, die im Rahmen einer zusammenfassenden Bewertung einen
Vergleich der 11 Korridore innerhalb des Verbandsgebiets des Regionalverbands GroRraum
Braunschweig erlaubt und so die Identifikation potenzieller und weiter zu untersuchender Rad-
schnellverbindungsrelationen erlaubt (s. Abbildung 32). Entsprechend der Methodik sind inner-
stadtische Radschnellverbindungen in der vorliegenden Untersuchung nicht bericksichtigt und

somit im Bewertungsraster nicht aufgefihrt.

e Der Korridor Braunschweig — Wolfenbuttel zeigt mit Abstand das grofSte Potenzial, was
neben der raumordnerischen Funktion der Stadt Wolfenbttel als Mittelzentrum bzw.
groRe Kreisstadt (rund 53.000 Einwohner) auch am vergleichsweise hohen Radverkehrs-
anteil in beiden Stadten sowie der fir Radschnellverbindungen besonders geeigneten Ent-
fernungsbereich von ca. 12 km (Luftlinie) liegt. Im Korridor bestehen bereits zwei alterna-

4 Das Nutzerpotenzial besteht nicht nur aus der Bevélkerung bzw. den Beschéftigten der an einer Korridorver-
bindung liegenden Kommunen, sondern kann im Rahmen der Modellierung auch von weiteren Kommunen
darauf gelenkt werden (unter Berticksichtigung eines entfernungsdifferenzierten Radverkehrsanteils). Es ist
als Maximalwert zu verstehen.

> Es wird angenommen, dass vorhandene konventionelle Radinfrastruktur in Korridoren potenzieller Radschnell-
verbindungen die Differenz zum Nutzerpotenzial (einer Radschnellverbindung) reduzieren, da bereits heute
Radverkehr unterstellt werden kann.

[ ]
Planersocietit V|A

b |
L



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

tive Radverkehrsfiihrungen, sodass von einem gegenliber dem Status Quo verringerten
Potenzial auszugehen ist, das durch eine ausgesprochene Radschnellverbindung aktiviert
werden kann.

e Der Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede weist das zweitgréRte Potenzial auf, was
wesentlich am starken Arbeitsplatzbesatz im Bereich westlich des Stadtteils Thiede (u.a.
VW) sowie dem besonders geeigneten Entfernungsbereich von ca. 11 km (Luftlinie) liegt.
Im Korridor bestehen nur teilweise Radverkehrsfiihrungen bzw. die bestehenden erfiillen
hochstens die Mindestbreite nach ERA, sodass von einem gegentliber dem Status Quo ho-
hen zu aktivierenden Potenzial auszugehen ist. Perspektivisch kann von einem Bedeu-
tungszuwachs durch ein geplantes interkommunales Gewerbegebiet sowie durch die
Entwicklung des konventionellen Radroutennetzes im anschlieRenden Stadtgebiet von
Salzgitter ausgegangen werden (u. a. Verbindung Gber die Achse EisenhittenstralRe nach
Salzgitter-Lebenstedt sowie nach Wolfenbittel).

e Der Korridor Braunschweig — Vechelde weist das dritthdchste Potenzial auf, was auf die
starken Pendlerverflechtungen in diesem suburbanen Raum sowie den radschnellweg-
geeigneten Entfernungsbereich von ca. 12 km (Luftlinie) zurlckzufiihren ist. Im Korridor
bestehen Radverkehrsfiihrungen, die die Mindestbreite nach ERA erfiillen, sodass von ei-
nem gegenliber dem Status Quo mittleren zu aktivierenden Potenzial auszugehen ist. Per-
spektivisch kann angesichts des Bevolkerungszuwachses infolge von Siedlungserweiterun-
gen ein Bedeutungszuwachs erwartet werden.

e Der Korridor Braunschweig — Schwilper weist das vierthdchste Potenzial auf, was auf die
starken Pendlerverflechtungen im suburbanen Raum sowie den radschnellweg-
geeigneten Entfernungsbereich von ca. 12 km (Luftlinie) zurlckzufiihren ist. Allerdings ist
das Potenzial aufgrund der geringeren Einwohnerzahl der Gemeinde (knapp 7.000) im
Vergleich zu Vechelde (rund 17.000) geringer. Im Korridor besteht aktuell kein durchgan-
giges Radverkehrsangebot. Damit besteht theoretisch ein hohes Aktivierungspotenzial ei-
ner Radschnellverbindung, jedoch wurde die Umsetzung (auch seitens der Gemeinde) als
sehr anspruchsvoll bzw. aufwandig bewertet.

e Der Korridor Braunschweig — Gifhorn weist nur auf einem kiirzeren Abschnitt ein erhdhtes
Potenzial auf, ansonsten ist es nicht wesentlich oberhalb des Schwellenwertes (2.000).
Dies ist trotz des Einwohnerpotenzials auf den Entfernungsbereich jenseits der 20 km mit
entsprechend geringem Radverkehrsanteil (rotz MaBnahmen) zuriickzufiihren ist. Im Kor-
ridor besteht aktuell nur ein unzuldngliches Radverkehrsangebot und somit theoretisch
ein hohes Aktivierungspotenzial einer Radschnellverbindung, jedoch ist die Umsetzung als
sehr anspruchsvoll bzw. aufwandig zu bewerten.

e Der Korridor Braunschweig — Cremlingen iberschreitet trotz der Entfernung von 9 km bei
einem Potenzial von ca. 13.000 Einwohnern nur den Schwellenwert (2.000). Auf der Rela-
tion besteht ein Radverkehrsangebot an der BundesstraBe. Eine Radschnellverbindung
wird aufgrund der tangierten Schutzgebiete kritisch bewertet auch seitens der Gemeinde.

e Der Korridor Goslar — Bad Harzburg erreicht aufgrund des héheren Einwohnerpotenzials
bei einer Entfernung von 11 km ein deutlich Giber dem Schwellenwert liegendes Potenzial,
jedoch ist die Umsetzung einer Radschnellverbindung aufgrund der topografischen Bedin-
gungen kritisch zu bewerten - auch seitens der Kommunen.
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e Der Korridor Salzgitter-Lebenstedt — Lengede erreicht hinsichtlich des Nutzerpotenzials
aufgrund des geringen Einwohnerpotenzials trotz einer Entfernung von nur 7 km gerade
den Schwellenwert. Zudem besteht bereits ein Radweg an der verbindenden Landesstra-
Re.

e Im Korridor Wolfenbiittel — Denkte wird angesichts eines geringen Einwohnerpotenzials
und einer geringen Entfernung (5 km) ein tiber dem Schwellenwert liegendes Potenzial Er-
reicht (2.500 Nutzer), jedoch besteht bereits ein Radweg an der verbindenden Bundes-
stralle, der die Potenzialdifferenz reduziert.

e Im Korridor Peine — lIsede wird angesichts eines Einwohnerpotenzials und einer geringen
Entfernung (6 km) ein Gber dem Schwellenwert liegendes Potenzial Erreicht (2.800 Nut-
zer), jedoch besteht bereits ein Radweg an der verbindenden BundesstralRe, der die Po-
tenzialdifferenz reduziert, und auch aus kommunaler Sicht wird das Potenzial geringer
bewertet.

Die beiden weiter zu bearbeitenden Korridore (Braunschweig — Vechelde, Braunschweig-
Salzgitter-Thiede) wurden schlieBlich seitens des Regionalverbands GroRraum Braunschweig
in Abstimmung mit den Kommunen festgelegt.
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Abbildung 32: Bewertungsraster der potenziellen Radschnellverbindungskorridore
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Relation Potenzial Bewertung Entfer- |Bewertung Verbin- |Bewertung |Vorhandene Radverkehrsverbin- |Bewer- |Bewertung |Ge- Punkt-
(Korridor) (max. zukiinftige| Potenzial nung Entfernung dungs- |Verbin- dungen/ Entwicklungsperspekti- |tung durch samt- bewer-
Radverkehrs- . i o & i i b b
ey oo [ g | ki fdan e
3.000-5.000 o >20 km o Radwege vorhanden/gepl. O -=-1;
>5.000 + Mz-sonst. - | keine/kaum Radw. vorh./gepl. +; lungs- 0=0;
0Z-sonst. o | Topografie - per- . +=1
0Z-Mz/0Z + spektive
Braunschweig 6.400 + 12 km . 0z - Mz/ . Radweg an Landesstr.; o . . +
— Wolfenbiittel Kreisstadt separater Radweg
Braunschweig 5.400 11 km 0z-0z weitgehend Radwege an Bundes-
— Salzgitter- (bedeuten- stralRe
Thiede der, wach-
+ + sender Kern + fo) + + +4
mit Arbeits-
platzkon-
zentration)
Braunschweig 4.500 12 km 0z-Gz/ Radweg an BundesstraRe
- Vechelde o . suburbane o o + . +
Umland-
gemeinde
Braunschweig 3.500 12 km 0Z - GZ- kein durchgéngiges Angebot
— Schwiilper Teilfunkti-
on/ subur-
(o) + (0] + +/0 + +2
bane Um- /
landge-
meinde

18 Keine oder nicht geplante Radwege bedeuten gegeniiber einer vorhandenen Radinfrastruktur eine gréRere maRnahmenbezogene Differenz bzw. Wirkung einer potenziellen Radschnellverbin-

dung.

ke |
L

Planersocietit

&
VIA.-




Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

75

Braunschweig 2.700

- Gifhorn (max. 4.400
stdl. Gifhorn)

Wolfsburg — 2.600

Gifhorn iiber

Wasbiittel

Braunschweig 2.300

—Cremlingen

Goslar - 3.600

Bad Harzburg

Salzgitter- 2.000

Lebenstedt —

Lengede

Wolfenbiittel - 2.500
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26 km 0z -Mz/ schlechtes Angebot;
Kreisstadt perspektivisch Umbau heutige B4 +/0 +1,5
(Weser-Harz-Heide: umwegig)
21 km 0z -Mz/ Radwege in Planung
Kreisstadt +/0 +0,5
9 km 0Z-Gz/ Radweg an der Bundesstralie,
suburbane Schutzgebiete 1
Umland-
gemeinde
11 km MZ - MZ Unglinstige Topografie 1
7 km 0z-Gz/ Radweg an der LandesstraRe
suburbane 1
Umland-
gemeinde
5 km MZ/ Kreis- Radweg an der Bundesstralie k.A., aber
stadt - Um- tendenziell -1/-2
landge- .
meinde
6 km MZ/ Kreis- Radweg an der Bundesstralie, Po-
stadt - Um- tenzial wird geringer eingeschatzt 2
landge-
meinde
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5.4 Planerische Auswirkungen

Die Potenzialermittlung ist weiterhin fir die Festlegung des angestrebten Qualitdtsstandards ei-
ner Trasse maRgeblich. Die beiden Korridore Braunschweig — Vechelde und Braunschweig — Salz-
gitter-Thiede weisen ein durchgehend hohes Potenzial mit deutlich Gber 2.000 Radfahrenden pro
Tag auf, so dass fiir diese Trassen eine Planung in der Qualitat einer Radschnellverbindung unstrit-
tig ist. Im Gegensatz dazu wird in der Potenzialuntersuchung fiir die Relation Braunschweig —
Wolfsburg bereits ersichtlich, dass die Radverkehrsmenge zwar in den Einzugsbereichen von
Braunschweig und Wolfsburg zwar weit Gber 2.000 Radfahrende pro Tag erreicht, die Potenziale
jedoch auf dem mittleren Abschnitt zurtickgehen. Im Rahmen der vertieften Machbarkeitsunter-
suchung fir die Trasse Braunschweig — Wolfsburg wurde weiterhin eine trassenscharfe Potenzi-
alermittlung durchgefiihrt. Dies bedeutet, dass die prognostizierte Radverkehrsnachfrage in die-
sem Fall auf eine konkrete Trasse und deren umliegendes Netz und nicht auf einen gesamten Kor-
ridor umgelegt wurde. Im Ergebnis zeigt sich, dass die empfohlene Mindestbelastung potenzieller
Radschnellverbindungen mit 2.000 Nutzern pro Tag im Abschnitt Dibbesdorf (Braunschweig) und
Flechtorf unterschritten wird. Innerhalb der Stadte Wolfsburg und Braunschweig nimmt die Rad-
verkehrsbelastung deutlich zu, da in diesen Bereichen viele Fahrten mit kiirzeren Wegelangen
stattfinden.

Dieses Ergebnis fuhrt zur planerischen Empfehlung, diejenigen Abschnitte mit mehr als 2.000 Rad-
fahrenden am Tag im Qualitatsstandard einer Radschnellverbindung zu planen. Dies trifft auf die
Einzugsbereiche der Stadt Braunschweig (bis Dibbesdorf) und Wolfsburg (bis Stadtgrenze) zu. Die
Umsetzung des Abschnitts zwischen Dibbesdorf und Flechtorf mit einem Radverkehrsaufkommen
unterhalb des Schwellenwertes sollte in der Qualitdt einer Radhauptverbindung erfolgen (s. Ab-
bildung 33). Auf diese Weise kann den Radfahrenden, die weitere Wege bewdltigen, ein im Ver-
gleich zum Status Quo komfortableres und zligiger befahrbares Angebot geschaffen werden. Die-
ser Qualitatsstandard ist durch die Bevorrechtigung an Knotenpunkten, die Belagsqualitat und die
Durchgéangigkeit der Verbindung ebenfalls auf hohe Geschwindigkeiten im Radverkehr ausgelegt,
verzichtet aber durch geringere Breiten auf Eingriffe in Natur und Landschaft und ist damit auch
weniger kostenintensiv. Auf diese Weise wird rund die Halfte der Verbindung Braunschweig —
Wolfsburg in der Qualitat einer ,klassischen“ Radschnellverbindung ausgebaut. Der verbindende
Abschnitt zwischen Dibbesdorf und Flechtorf kann zunachst als Radhauptverbindung entwickelt
werden, konnte in einer weiteren Ausbaustufe aber ebenfalls als Radschnellverbindung weiter-

entwickelt werden, sollten sich doch noch hohere Nutzerzahlen (>2.000 Nutzer) einstellen.
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Wolfsburg
Angestrebter Qualitatsstandard
= Radschnellverbindung
=== Rzdhauptverbindung
Lehre

Vechelde Braunschwei

Salzgitter-Thiede

Abbildung 33: Zielstandards fiir die Radschnellverbindungen

"=y
L

L]
Planersocietit VIAM



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

6 Detaillierte Trassenplanung und Machbarkeitsuntersuchung

Die detaillierte Trassenplanung umfasst die Beschreibung der Kriterien der Linienfindung (6.1), die

Variantenuntersuchung (6.2) und ihre Ergebnisse und die Vorstellung der Vorzugstrasse (6.3).

6.1 Kriterien der Linienfindung

Die Entwicklung einer Vorzugstrasse findet unter Beriicksichtigung verschiedener Kriterien statt,

die im Folgenden beschrieben werden.

Nutzung von bzw. Orientierung an bestehender Verkehrsinfrastruktur

Die Auswahl einer geeigneten Radschnellverbindungstrasse orientiert sich maRgeblich an beste-
henden Verkehrswegen im Untersuchungskorridor. Mit einer Regelbreite von 6,50 m als Rad-
schnellverbindung und selbst bei einer Regelbreite von 3,00 m als Radhauptverbindung kann eine
solche Trasse eine hohe Trenn- bzw. Versieglungswirkung aufweisen. Aus diesem Grund sollten
bestehende Wege entwickelt werden bzw. der bestehende StraRenraum umgestaltet werden, so-

fern die Rahmenbedingungen es zulassen.

In den Untersuchungskorridoren Braunschweig — Vechelde und Braunschweig — Salzgitter-Thiede
ist folgende Bestandsinfrastruktur von Bedeutung:

e B 1: An der Bundesstralle zwischen Braunschweig und Vechelde bestehen bereits stra-
Renbegleitende Geh- und Radwege, iberwiegend aullerhalb der Ortsdurchfahrten, die die
Moglichkeit zum Ausbau bieten. Innerhalb der Ortslagen ist die Realisierung der geforder-
ten Standards aufgrund der geringen Strallenraumbreiten jedoch weitgehend einge-
schrankt (z. B. Denstorf).

e B248: An der Bundesstralle zwischen Braunschweig und Salzgitter-Thiede besteht im Au-
Rerortsbereich ein straRenbegleitender Geh- und Radweg mit der Moglichkeit zum Aus-
bau. Innerhalb der Ortslagen (z.B. Danziger Strafle in der Ortslage Steterburg) ist die Rea-
lisierung der geforderten Standards aufgrund der geringen StralRenraumbreiten stark ein-

geschrankt.

e Selbstindig gefiihrte Bestandswege in Griinbereichen:

Griinbereiche machen einen GroRteil der Flachen im Untersuchungskorridor aus (z.B. der
Westpark fir die Trasse Braunschweig — Vechelde; der Biirgerpark, der Bereich um den
Sudsee und entlang der Oker sowie das Hagenholz fiir die Trasse Braunschweig — Salzgit-
ter-Thiede). Sie sind von einem Netz aus selbststiandig gefiihrten Wegen fiir den Rad- und
FuBverkehr erschlossen, die grundsatzlich bei einer baulichen Entwicklung flir Radschnell-
verbindung nutzbar sind. Aufgrund der Konflikte zwischen dem beschleunigten Radver-

kehr und der Erholungsnutzung bzw. dem Fullverkehr, sind die deutlich wahrnehmbare
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Trennung der Verkehrsarten sowie die ausreichende Dimensionierung und alternative

(Parallel-) Wege von groRer Bedeutung.

e Strallen mit geringem Kfz-Aufkommen

StraRen mit einem geringen bis marginalen Kfz-Aufkommen (z.B. Sammelstrallen von
Wohngebieten innerhalb von ohnehin bestehenden Tempo 30-Zonen) eignen sich fir die

Entwicklung von FahrradstraRen.

Im Untersuchungskorridor Braunschweig — Wolfsburg ist folgende Bestandsinfrastruktur von
Bedeutung:

e Landesstrale 295: An der Landesstrafle, die Gliesmarode, Volkmarode, Dibbesdorf,

Wendhausen, Lehre und Flechtorf miteinander verbindet, existieren bereits Radwege.
AuBerhalb der Ortsdurchfahrten bietet sie die Moglichkeit die stralenbegleitenden Wege
auszubauen, innerhalb der Ortslagen ist die Realisierung der geforderten Standards auf-

grund der geringen StralRenraumbreiten jedoch nicht umsetzbar.

e Ehemalige Schuntertalbahn: Die ehemalige Bahntrasse verbindet Braunschweig, Lehre
und den Wolfsburger Stadtteil Fallersleben und war bis 1998 in Betrieb. Die Flachen sind

zum Grofteil in den Besitz des Férderkreises Umwelt- und Naturschutz Hondelage e.V.

(FUN e.V.) libergegangen, der nach der Demontage des Schienenweges die Flachen zu ei-
nem naturnahen Lebensraum weiterentwickelt hat. Aufgrund der Direktheit und der
gilinstigen Topografie dieser Trasse sollte sie zwar als Orientierungshilfe in der Linienfin-
dung dienen, kann aber durch ihre heutige Funktion als Ausgleichsflache und Lebensraum

nicht vollstandig fir den Radschnellwegbau genutzt werden.

e  Wirtschaftswege: Ein Grol3teil der Flache in diesem Untersuchungskorridor sind landwirt-

schaftliche Nutzflachen, die durch Wirtschaftswegen erschlossen werden. Diese sind nur
bedingt als Radschnellverbindung nutzbar, da die gemeinsame Nutzung der Wege durch
Radverkehr und Landwirtschaft in Konflikt zueinander steht. In Folge der Akteursbeteili-
gung wurde deswegen auf eine Nutzung der Hauptwege des landwirtschaftlichen Ver-
kehrs verzichtet, indem auf weniger intensiv befahrene Wege ausgewichen wurde oder

neue Parallelwege angelegt wurden.

Barrieren und Zwangspunkte

Im Untersuchungsraum existieren weiterhin Verkehrswege, die sich nicht als Orientierung fir den

Trassenverlauf eignen, sondern Barrieren darstellen.

Im Untersuchungskorridor Braunschweig — Vechelde stellen der Stichkanal im AuBerortsbereich
sowie die A 3 innerstadtisch in Braunschweig und die anbaufreien Abschnitte der B1 (insbesonde-

re die B1n in Dammlage) Barrieren dar.

Im Untersuchungskorridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede ist im Slidraum von Braunschweig ei-
ne Vielzahl verkehrlicher Infrastruktureinrichtungen zu finden, die neben Gewdassern (insbesonde-
re Oker und Siidsee) als Barriere wirken: Die Autobahnen A 391 in Nord-Siid-Richtung, die A 39 in
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Ost-West-Richtung sowie die Eisenbahnstrecken in Nord-Siid-Richtung (,,Harzbahn“) und in Ost-
West-Richtung (,,Hannoverbahn®).

Im Untersuchungskorridor Braunschweig — Wolfsburg stellen die Autobahnen A 2 und A 39 sowie
die Bahntrasse zwischen Braunschweig und Wolfsburg Verkehrswege dar, die zu queren sind. Da-
bei werden bevorzugt bestehende Kreuzungsstellen genutzt, haufig in Form von Uber- oder Un-

terfihrungen.

ErschliefSung und Anbindung

Fiir die Trasse Braunschweig — Vechelde, die ein gemeindeiibergreifendes Potenzial etwa 3.000
bis 3.500 Nutzern erreicht, wurde im innenstadtnahen Bereich Braunschweigs der Ring und die
ihn querenden Fahrradrouten als Anhaltspunkt definiert, in Vechelde die Ortsmitte. Die Luftlini-
enverbindung des Korridors hat unter Bericksichtigung des Infrastrukturbestands an der Achse
der B1 auch zum Bemiihen um einen Anschluss an die bestehenden FahrradstraRen in Ost-West-
Richtung gefiihrt. Die auf die B1-Achse filhrenden Radwege an den in Nord-Siid-Richtung verlau-
fenden StraBen zwischen Braunschweig und Vechelde sichern die Netzintegration und damit die
ErschlieBRung des Nutzerpotenzials (L475/Vechelade, K52/Wedtlenstedt, K52, K58/Lamme). Je
nach Verlauf der Trasse kdnnen Potenzial in der Weststadt oder im Bereich Lehndorf mit erschlos-

sen werden.

Im Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede werden in der gemeindelibergreifenden Potenzial-
analyse fiir das Regionalverband GroRraum Braunschweig die gréRten Werte erreicht. Zwischen
dem Sidraum Braunschweigs und Salzgitter-Thiede wird ein Potenzial von 4.000 bis Gber 5.000
Nutzer erreicht. Wesentlich dafiir sind die Siedlungsschwerpunkte im Siden Braunschweigs wie
Melverode, Stockheim und Riningen, die Uber die Bedeutung des Stadtteils Thiede in Salzgitter
hinausgehen. Dafir ist in Salzgitter-Thiede bzw. westlich davon mit dem dortigen VW-Werk einer
der groRten Arbeitsplatzstandorte in diesem Raum zu finden. Je nach Trassierung kann das Poten-
zial der Ortslage Leiferde auf Brauschweiger Stadtgebiet mit erschlossen werden. Weiterhin ist die
teilweise Nutzung der Trasse im Rahmen von Fahrten zwischen Braunschweig und Wolfenbdttel
sowie in Verldangerung der Achse der EisenhiittenstralRe mit den weiter stidlich gelegenen groRen
Arbeitsplatzstandorten (Salzgitter AG, MAN, Alstom) bedeutsam. Ein interkommunales Gewerbe-
gebiet nordlich der A 39 wiirde die Achse der Eisenhiittenstralle bzw. das Potenzial dieser Trasse
weiter steigern, jedoch ldsst der Planungsstand keinen zeitlichen Entwicklungshorizont erkennen.

Fir die Trassenfiihrung im Korridor wurde in Braunschweig der grolle Verkehrsknoten Europa-
platz/ Konrad-Adenauer-StraRe gewéhlt, der auch fur den Radverkehr eine gute Verkniipfung mit
dem stadtischen Radverkehrsnetz bietet. In Salzgitter-Thiede ergibt sich aus der strukturellen Vor-
festlegung auf das VW-Werk der Ziel- bzw. Startpunkt der Trasse, im Detail der Knoten Eisenhit-

tenstraRe/ dstliche Werkszufahrt.

Die Strecke zwischen Braunschweig und Wolfsburg erreicht nur in den Einzugsbereichen der Stad-
te Braunschweig und Wolfsburg das Potenzial einer Radschnellverbindung (>2.000 Radfahrende
pro Tag). Das geringere Potenzial zwischen den Stadten ist wesentlich auf die Raumstruktur zu-

rackzufihren. Im Mittelteil der rund 21 km langen Strecke (Luftlinie) findet sich die Gemeinde
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Lehre mit rund 12.000 Einwohnern, die vorwiegend von landwirtschaftlichen und bewaldeten Fla-
chen umgeben ist. Der Korridor beriihrt weiterhin die Ortslagen Wendhausen und Flechtorf. Ziel
der Linienfindung ist die bestmdgliche ErschlieBung dieser Siedlungsgebiete, um das Potenzial op-

timal auszuschopfen.

Innerhalb der Stadtgebiete von Braunschweig und Wolfsburg ist die Einbindung in die stadtischen
Radverkehrsnetze und insbesondere die Weiterfiihrung in den Zentrumsbereich und zu weiteren
wichtigen Zielen von Bedeutung. In Braunschweig wurde die Kreuzung Hans-Sommer-StraRe/
Beethovenstrale als Start- bzw. Endpunkt gewahlt, da an dieser Stelle eine Verknlipfung mit dem
stadtischen Fahrradstrallennetz erfolgt und eine Weiterflihrung in Richtung Zentrum und Haupt-
bahnhof gegeben ist. Dariiber hinaus bietet die Nahe zum Bahnhof Gliesmarode eine intermodale
Verknlpfung, wenngleich die weitere Entwicklung des dort zu findenden Angebots als ,intermo-
daler Hub” noch offen ist. In Wolfsburg sind zwei bedeutsame Ziele mit der Trassenfiihrung zu
verbinden: Dies ist zum einen das Stadtzentrum und zum anderen das VW-Werk als groBRter Ar-
beitgeberstandort und Zielpunkt fiir die meisten Pendler. Es wurden zwei Start- bzw. Endpunkte
in Fallersleben (Hofekamp) und Hageberg (Heinrich-Nordhoff-StraRe/HagebergstraRe) diskutiert,
wovon letzterer in der Variantenbewertung als Vorzug definiert wurde. Von diesem Punkt kann

sowohl das VW-Werk als auch das Zentrum erreicht werden.

Vermeidung von Eingriffen in geschiitzte Naturrdume

Innerhalb der Untersuchungskorridore befinden sich Schutzgebiete, deren Beeintrdchtigung durch
den Neu- bzw. Ausbau von Wegen zu vermeiden oder zu minimieren ist. Insbesondere bei erheb-
lichen Eingriffen in derartige Gebiete muss nachgewiesen werden, dass keine Alternative (alterna-

tive Trassenfihrung) zur Verfligung steht.

Im Korridor Braunschweig — Vechelde befindet sich nur das LSG Denstorfer Holz, das durch eine

Trasse beeintrachtigt werden kann.

Im Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede finden sich nur wenige Schutzgebiet, die potenzielle
Trassen einschranken oder von diesen beeintrachtigt werden kénnten. Im Wesentlichen ist die
Okeraue im Bereich des nordlichen Silidsees 6kologisch wertvoll, jedoch kein ausgewiesenes
Schutzgebiet. Die Okeraue ist ein Bereich mit potenziellen hydraulischen Beeintrachtigungen, die
sich im Status eines formlichen Uberschwemmungsgebiets'” spiegeln und in der Bewertung von
Trassenalternativen mit abzuwagen sind. Dabei spielt auch die berichtete lebensweltliche Erfah-
rung eine Rolle, da die Beeintrachtigung der Nutzung durch Hochwasser jenseits der formalen
Festlegung von Uberschwemmungsgebieten erfolgt. Konkret wurde fiir den fraglichen Bereich der
Okeraue am Silidsee und im Abschnitt noérdlich davon berichtet, dass in den vergangenen Jahren
ein die Nutzung unméglich machende Uberflutung fiir einige Tage pro Jahr unregelmiRig, aber

nicht jahrlich zu beobachten war.

Im Untersuchungskorridor Braunschweig - Wolfsburg sind die Schunteraue und das Hohnstedter

Holz, welches zugleich ein Landschafts- und Vogelschutzgebiet bzw. ein Flora-und-Fauna-Habitat

7 Gebiete nach NWG §115 (2), in denen ein Hochwasserereignis statistisch einmal in 100 Jahren (Bemessungs-
hochwasser) zu erwarten ist.
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(FFH) ist'®, zu erwahnen. Weiterhin durchquert diese Trasse stdlich der Braunschweiger Ortschaft
Dibbesdorf das Wasserschutzgebiet fir das Wasserwerk Bienroder Weg (Schutzzone IIIA und

111B).® In diesem Bereich ist die Errichtung von Verkehrsanlagen zuléssig, muss aber von der Be-

zirksregierung Braunschweig als Obere Wasserbehorde genehmigt werden.

Abbildung 34: Schutzgebiete zwischen Braunschweig und Salzgitter-Thiede

'8 aufgrund des Vorkommens seltener Tier- und Pflanzenarten nach der FFH-Richtlinie der Européischen Union
unter Schutz stehend

!9 Verordnung tber die Festsetzung eines Wasserschutzgebietes fiir das Wasserwerk Bienroder Weg der Braun-
schweiger Versorgungs-AG (1976)
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Abbildung 35: Schutzgebiete zwischen Braunschweig und Salzgitter-Thiede
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Abbildung 36: Schutzgebiete im zwischen Braunschweig und Wolfsburg
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Voriiberlegungen zur Trassenfiihrung

Die Idee, eine qualitdtvolle Radverkehrsverbindung in der Region zu schaffen, ist nicht neu.

Zwischen den Stadten Braunschweig und Wolfsbiittel (u.a.) wurden im Rahmen einer Machbar-
keitsstudie fiir die Metropolregion Braunschweig-Hannover-Gottingen-Wolfsburg (SHP/PGV 2011)
Moglichkeiten der Streckenfiihrung untersucht bzw. aufgezeigt, die sich im auch fiir die Verbin-
dung nach Salzgitter-Thiede relevanten Bereich auf die schlielRlich als Vorzugstrasse ausgewahlte

Variante beziehen. Von einer weiteren Planung wurde seinerzeit abgesehen.

Abbildung 37: Trasseniiberlegungen im Korridor Braunschweig — Wolfenbiittel

(Quelle: SHP/PGV 2011: S. 15)

Zwischen den Stadten Braunschweig und Wolfsburg hatten die Stadtmarketing-Gesellschaften der
beiden Stadte in Zusammenarbeit mit den Ortsverbdanden des ADFC unter dem Motto ,Radfahren
verbindet” bereits drei Fahrradrouten aufgezeigt. Unter dem Aspekt der Direktheit und All-
tagstauglichkeit ist fur die vorliegende Untersuchung die Trasse ,schnell und direkt” interessant.
Sie kann abschnittsweise genutzt und an anderen Stellen durch Neu- und AusbaumaBnahmen
sinnvoll ergdnzt werden. Die erste Abschatzung zur Machbarkeit einer Radschnellverbindung zwi-
schen Wolfsburg und Braunschweig erfolgte im Rahmen einer Masterarbeit (Fiard 2015). Diese
konzentriert sich im Wesentlichen auf zwei Fiihrungsvarianten auBerhalb der Stadtgebiete. Die
Routenverldufe der Masterarbeit und des ADFC sowie die bestehenden Verkehrswege kdnnen

Abbildung 38 entnommen werden.
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Abbildung 38: Verkehrswege und Trasseniiberlegungen im Untersuchungskorridor

rey

L ]
L‘Fianersucietﬁt VIA-



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Akteurseinbindung

Der Prozess der Linienbestimmung fand in kontinuierlicher Zusammenarbeit mit den beteiligten
Kommunen sowie verschiedenen Interessensvertretern statt. Die nach der rdumlichen Betroffen-
heit beteiligten Akteure wurden in entsprechend zugeschnittenen Arbeitskreisen eingeladen®.
Zum einen wurde mit Vertreterinnen bzw. Vertreter aus verschiedenen Bereichen der kommuna-
len Verwaltungen diskutiert (Straenbau, Verkehrsplanung, Stadtentwicklung, Umweltschutz
etc.). Zum anderen war ein friihzeitiges Zusammenfiihren der teils unterschiedlichen Interessen-
lagen von hoher Bedeutung. Dazu wurden Vertreterinnen bzw. Vertreter der folgenden Interes-

sensverbande eingebunden:
e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Ortsverband Braunschweig
e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Ortsverband Wolfsburg
e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Ortsverband Salzgitter
e Verkehrsclub Deutschland (VCD)
e Bund fiir Umwelt und Naturschutz (BUND), Kreisgruppe Wolfsburg
e Braunschweiger Forum
e Forderkreis Umwelt- und Naturschutz Hondelage (FUN)
e Feldmarksinteressentschaften Dibbesdorf, Wendhausen und Flechtorf

Zu Beginn des Prozesses standen Qualitatsstandards, Nutzungskonflikte sowie erste Linienverlau-
fe im Zentrum der Diskussion. Aus den ersten Ideen entwickeln sich unterschiedliche Varianten,
die im Abschnitt 6.2 vorgestellt werden. Auf dieser Basis wurde ein Variantenvergleich durchge-

fihrt und in jeweils abschlieBenden Workshops die Vorzugstrasse festgelegt.

%% Dabei wurden die Korridore Braunschweig — Vechelde und Braunschweig — Salzgitter-Thiede zusammengefasst,
wahrend der Korridor Braunschweig — Wolfsburg nicht zuletzt aufgrund der teilweise getrennten und vertie-
fenden Machbarkeitsstudie getrennt behandelt wurde.
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i AK in allen

Erweiterte A in allen Kommunen

Abbildung 39: Akteurseinbindung im Prozess der Linienfindung

rey

L ]
L‘Flanersucieﬁit VI-A—



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

6.2 Variantenuntersuchung

Die nachfolgend dargestellten Untersuchungen der Trassenflihrungsvarianten, getrennt nach den
drei Korridoren, berlicksichtigen die in Kap. 6.1 genannten Kriterien und wollen durch die etwaige

Abwagung von Untervarianten die Planung nachvollziehbar machen.

6.2.1 Korridor Braunschweig — Vechelde

Zur ldentifikation einer Vorzugstrasse wurde unter Berlicksichtigung der Kriterien der Linienbe-
stimmung eine dem Idealverlauf direkter Linienfiihrung (Entfernung 8,1 km)** nahekommende
Trassenfluhrung identifiziert. Diese nutzt aus dem Innenstadtbereich Braunschweigs heraus den
Madamenweg bis zum Bereich Raffturm, um entlang der Achse der B1 eine Verbindung nach
Vechelde herzustellen. Dabei stellt sich im Abschnitt Raffturm — Vechelde die B1 alternativlos dar.
Andere Trassierungen wiirden hinsichtlich der netzmaRigen Entfernung keinen Vorteil bieten, je-
doch das Potenzial der auf die B1 gerichteten Radwege suboptimal nutzen und/oder einen deut-
lich starkeren Eingriff in Natur und Landschaft verursachen. Allerdings ist die Fihrung bis ins Orts-
zentrum Vecheldes in der Ortsdurchfahrt der ehemaligen BundestraRfe (Hildesheimer StraRe)
trotz der verkehrlichen Entlastung nicht moglich, da der Querschnitt angesichts der Zielvorstellun-
gen der Gemeinde nicht im erforderlichen Mals angepasst werden kann. Insbesondere der Fortbe-
stand des strallenbegleitenden Parkens in dem zentrumsnahen StraBenabschnitt mit partiellem
Geschaftsbesatz wirkt dem entgegen.

Insofern sind Varianten nur fiir den Abschnitt Raffturm - Braunschweig Innenstadt zu suchen ge-
wesen. Es wurden drei Alternativtrassen untersucht, wobei Variante zwei Untervarianten beinhal-

tet. Im Folgenden erfolgt eine Bewertung dieser Varianten.

Variante A: B1 bis Lehndorf, Grofie Strafie

+ Der StraBenzug , GroBe StraBBe” im Anschluss an die B1-Flihrung auRerorts kann als innerstad-
tische Flihrung in Form einer etablierten, d. h. viel genutzten FahrradstralSe als geeignet bezeich-

net werden.

+ Die Fortfiihrung in Richtung Innenstadt auf FahrradstraRen ist vorhanden und sicher die In-

tegration in das stadtische Radverkehrsnetz.

+ Die Verbindung zum Ringgleis mit seiner Nord-Siid-Ausrichtung in diesem Bereich ermoglicht

die tangentiale Verknilpfung und erschliel3t das H.v.Fallersleben-Gymnasium und Férderschule.

- Fir die Verbindung Wedtlenstedt - Lamme (Nord) - Lehndorf bedeutet die Fiihrung lber den

Raffturm einen Umweg.
- Die Verbindung Lamme — Innenstadt legt nahe, den Madamenweg zu nutzen.

- Die Entwicklung der Bestandswege an der B1 ist mit einem hohen Aufwand verbunden und

verlangert die Fihrung direkt neben der viel befahrenen BundestraRRe (hier ca. 18.000 Kfz/Tag).

2! Braunschweig Ring - Vechelde Ortseingang

[ ]
Planersocietit V|A

b |
L



90 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Variante B: Madamenweg

+ Die Flihrung Giber den Madamenweg stellt die direkteste netzmaRige Verbindungslinie dar.
+ Sie bietet auRerdem eine attraktive Fihrung durch die Landschaft bzw. die Allee.
+ Die ErschlieBung Raffteichbads ist ein zusatzlicher Nutzen.

- Die soziale Sicherheit des Abschnitts auRerorts ist eingeschriankt bzw. kann negativ wahrge-

nommen werden.

- Eine Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr, also auch eine FahrradstraRe, hat den Busver-
kehr zu berlicksichtigen. Die Linie 418 nutzt den Madamenweg in der Hauptverkehrszeit im
30 Min.-Takt. Eine Verlangsamung des OPNV soll ebenso vermieden werden wie iiberhéhte

Kfz-Geschwindigkeiten.

- Die Kfz-Belastung im Abschnitt innerorts ist zu hoch fiir die Einrichtung einer Fahrradstralle
(Verkehrserzeuger: Ganderhals/Weststadt, Wohngebiete, sonstige Verkehrserzeuger wie Aldi).
Die Anlage eigenstandiger Radverkehrsanlagen ist selbst im ERA-Standard aufgrund des Stra-
Renraumprofils nicht moglich.

."I:
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Abbildung 40: StraRenprofil/Querschnitt Madamenweg innerorts (etwa Hohe WeinbergstraRRe)

- Die Fortfihrung in Richtung Innenstadt auf Fahrradstralen ist nur mit Versatz auf die Kreuz-
stralle zu ermdoglichen. Dabei ist zwar der teilweise Bestand als FahrradstralRe sowie deren
Fortfiihrung 6stlich des Rings vorteilhaft, auch der Versatz wird aufgrund der Netzintegration
nutzerseitig moglicherweise akzeptiert, jedoch ist eine zusatzliche, kritische Verkehrsbelastung
durch ein neues Baugebiet zu erwarten. Weiterhin ist im Abschnitt zwischen der Einmiindung
»Im Ganderhals” und einem etwaigen Abzweig zur Kreuzstralle keine Alternative moglich an-

gesichts der kritischen Verkehrsbelastung.
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Abbildung 41: Kfz-Belastung Madamenweg und Alternativfiihrung KreuzstraRe
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Im AuBerortsbereich des Madamenwegs bestehen zwei alternative Untervarianten:

0 Untervariante B.1: separate Rad-/FuBverkehrsfiihrung in der Allee

= Bedand 3 3

%68 i‘a‘c

=1 r::.%} [ &1

A :l:
e 3 a1
o o

arianae B

A

0 Untervariante B.2: Madamenweg als Fahrradstralle

Lok & o

Waulanie 81

AW RSW
[3,00] [3,00]
RF|

x200 e 100

In der Bewertung dieser Alternativen wird aufgrund einer mdglichen Beein-
trachtigung der markanten, landschaftlich pragenden dreireihigen Allee Ab-

stand von Variante B.2 genommen.

Variante C: Madamenweg - Westpark — HBK/Ring
+ Variante C unterschiedet sich nur in einer Nutzung des Madamenweg in Form einer Fahr-
radstralle im westlicher Abschnitt. Somit wird der kritische angebaute Bereich umgangen.

+ Die Fortfiihrung in Richtung Innenstadt kann ab dem Knoten HBK/Ring lber die FahrradstraRe
SophienstraRe erfolgen.

+ Die landschaftlich eingebettete Flihrung ist attraktiv.
+ Die nahe an der Trasse gelegene Gesamtschule Weststadt sowie die HBK sind mit erschlossen.

- Die soziale Sicherheit des Abschnitts auBerorts ist eingeschrankt bzw. kann negativ wahrge-

nommen werden. Dem kann allerdings mittels Beleuchtung entgegengewirkt werden.
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Zusammenfassender Vergleich

In der zusammenfassenden Bewertung der Trassenvarianten, die die Auspragung der Kriterien in
einem Punktbewertungssystem vergleichbar macht, verbleiben aufgrund des Ausscheidens der
Varianten B1 und B2 nur die Varianten A und C. Im Vergleich der beiden ergibt sich Variante C als

Vorzugsvariante.

Variante A Variante Bl Varkante B2 Wariante C
31 Lehndorf- 31-Madamenwes) Bl - Madamenweg/ B1 - Westpark - HEK
Grofe Strafke Allee Fahrradstmfic
Potenzial” hach sehr hach sehr hoch hochsehr hoch | #fes
Linienfihrung +f- direkt of+ sehr direkt sehr direkt aberw. direkt +
Meuversiegelung .333ha |00 | ma22ha A2 e, 3,28 ha [ =
Eingriffe inden L5 Daenstorfer Epts ll- s Devinioeder L0 Denitarfe bl 156G Denstorfer Holzy 000
OIS Aise- B Bl i D - Canim Buge-Dummbeuch-
Maturhaushaly** CummBbrEngraben brochgraben; aruchgrabern; graben;
ladamemaseg il
Flidchenerwmerh™** 0.6ha 0.5 ha 0.5 ha 0.5ha
Standardeinhaltung age Q% a4 adie
Strecke
verlustzeit knoten 2 5fkrn T &k 7 s/km EET
5
Pict P,
* gualitative Deveertung der Potenzialanabye 2GB-Gaebiet R'EEIiSiErurIE im ange‘hauten Vﬂrzllgsvariﬂﬁte

& sehiadrge iete, Biotope, Ausglechslachen
TER won privaten Eigeniumenn

Bereich praktisch unméglich

Abbildung 43: Trassenvarianten und verkehrliche Bedingungen
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6.2.2 Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede

Der Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede mit den Endpunkten Konrad-Adenauer-
StraRe/Europaplatz am Rand der Braunschweiger Innenstadt und der Eisenhittenstralle bzw. der
VW-Werkszufahrt westlich von Salzgitter-Thiede (Luftlinie 9 km) hat die Entwicklung von drei

Hauptvarianten mit strategische unterschiedlichen Ausrichtungen ermoglicht.

Variante 1 orientiert sich wesentlich an der Achse A39/A391 (unter Umgehung der Ortslage Thie-
de) und wird mangels Alternativen noérdlich davon in Braunschweig gemeinsam mit Variante 2 ge-
fihrt.

Variante 2 fiihrt durch die Ortslagen Salzgitter-Thiede (Steterburg) sowie Braunschweig-Riiningen

und wird nordlich davon gemeinsam mit Variante 1 bis Braunschweig gefiihrt.

Variante 3 orientiert sich in Braunschweig von der Innenstadt bis etwa Stéckheim/Leiferde an der
Oker und wird siidlich davon gemeinsam mit Variante 2 durch die Ortslage Thiede gefiihrt.
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Abbildung 44: Varianten auf der Gesamttrasse
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Im Vorgehen wird die Komplexitat, die sich aus der Bildung von Untervarianten ergibt, durch eine
vergleichende Bewertung der Untervarianten gehandhabt, bevor die Variantenkonfigurierung
Hauptvarianten mit einer iberschaubaren Anzahl realistischer Untervarianten zuladsst. Im Folgen-

den werden derartige alternative Untervarianten vorgestellt.

Variante 1/ 2

Die Varianten 1 und 2 kdnnen im Braunschweiger Abschnitt Theodor-
Heuss-StraBe/Konrad-Adenauer-Stralle bzw. Europaplatz entweder ent-
lang der Theodor-Heuss-StraRe (Untervariante 1/2) oder tber die StraRe
»Am Alten Bahnhof” mit Nutzung der ehemaligen Bahntrasse sudlich da-
von gefiihrt werden (Untervariante 1/2B), bevor die Weiterfihrung auf
dem bereits ausgebauten Bahndamm bis zur Bahnlinie Braunschweig —
Hannover erfolgt Die Untervariante lber die ,Am Alten Bahnhof” weist
ein geringes Kfz-Aufkommen auf und eignet sich als FahrradstraRe. Die
gelegentlichen Schwerlastfahrten schranken zwar fiir die Zeitdauer der
Befahrung die Nutzung durch andere Verkehrsteilnehmer ein, sind aber
insgesamt zu vernachldssigen. Die Fihrung entlang der Theodor-Heuss-
StraRe (Verbreiterung der bestehenden Fihrung im Seitenraum) gestal-
tet sich auf dem kurzen Abschnitt der gesamten Korridorverbindung (1,3
km Luftlinie) etwas langer und ist mit einem Eingriff in den Bilrgerpark

verbunden, wenn auch nur in dem bereits durch die stark befahrene

Theodor-Heuss-StralRe beeintrachtigten Bereich.

Abbildung 45: Theodor-Heuss-Str. (6stlicher Seitenraum bzw. Unterfiihrung der ehem. Bahntrasse)

Hinsichtlich der Netzverknipfung ist die Verbindung mit dem Bestand an FahrradstraBen nordlich
des Ubergabepunkts der Trasse ,Am Alten Bahnhof” von der weiteren stidtebaulichen und ver-
kehrlichen Gestaltung des ehemaligen Busbahnhofs abhdngig bzw. sollte auf eine entsprechende
Gestaltung Einfluss genommen werden. Mit Erreichen der Ferdinandstrale besteht auch eine
Verbindung zur Sophienstrafle und damit zur Vorzugstrasse der Radschnellverbindung Braun-
schweig — Vechelde. Die Theodor-Heuss-Stralle schlieBt am Europaplatz an den Bestand an Rad-

verkehrsanlagen an.
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Abbildung 46: StraRe ,,Am Alten Bahnhof“ inkl. Querschnitt

Fahrrad;tran Bestand): Verkn

pfung ins stédtische Netz

Verknupfusg Radschnellverbindung Vechelde

Abbildung 47: Netzverkniipfung Untervariante 1/2 und 1/2B

Im Ergebnis der vergleichenden Bewertung ist die Variante 1/2B zu bevorzugen:

Varianta 1/2 Variante 1/2 B
Theodor-Heuss-5tr. dahntrasse/
Am Alten Bahnhof

Potenzial* hoch + hoch |
Linienfihrung direkt | sehr direkt
Neuversiegelung 0,3 ha 0,2 ha
Eingriffe dkol, wert- Bérgerpark {ehem, Trasse] ‘ +
volle Bereiche*™
Flichenerwerb*** vil. nein wel. nein 0
g:?:f:erd einhakung vollstandig volistindig
Verlustzeit Knoten 30 5ek | * 15 Sek | ++

4 Pkt. 8 Pkt
* gualitative Bewertung der Potenzialanaly:e ZGB-Gebiet
::;S-:; I'u.uI;:.5.4';fl,'.|'1;-tu.-J I.!iul;-;prq Ausgleichsflachen Uﬂrz UESVE ria nt g

von privaten Eigentimern

Abbildung 48: Vergleichende Bewertung Untervariante 1/2 - 1/2B (Braunschweig)
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Im weiteren Verlauf von Variante 1/2 (sudlich Variante 1/2B) kann die ehemalige Bahntrasse ge-
nutzt werden, die Teil des Ringgleissystems ist und somit positiv hinsichtlich der Netzintegration
zu sehen ist. Die Bahnlinie Braunschweig — Hannover (,Hannoverbahn“) kann an der fir die A391

erstellten Briicke des Bahndamms gequert werden, die als Engstelle hingenommen werden muss.

Abbildung 49: Gemeinsame Fiihrung Variante 1/2

(Braunschweig) Abbildung 50: Bahndamm ,Hannoverbahn“/A391
Sudlich des Eisenbahndamms teilt sich die Fiihrung in Variante 1, die nach Nutzung der Briicke
Uber die A391 fiir den Rad- und FuBverkehr der Alte Frankfurter Stralle folgt (Bestandsaufwertung

im Seitenraum), und in Variante 2.

Fiir Variante 1 ergibt sich, dass diese westlich der A39 weiter gefiihrt wird, bevor im Bereich Thie-
de/ Steterburg die L615 zu queren ist und die EisenhittenstraRe erreicht wird. Nachteilig sind die
erforderlichen Querungen von LandstraRen (WesterbergstraRBe, Riiningenstralle, GeiteldestraRe),
die Beriicksichtigung der Planfeststellung westlich der Anschlussstelle Riiningen Sid und die wei-
testgehende Neuerrichtung mit dem damit verbundenen Flachenverbrauch, u.a. im LSG Geitelder
Holz. Weiterhin ist sie mit einer hohen Neuversiegelung verbunden, bringt eine geringe Erschlie-
RBungswirkung und zeigt eine geringe soziale Kontrolle auf, so dass sie nicht weiterverfolgt wird.

Variante 2 fiihrt stdlich der ,Hannoverbahn” zundchst durch die Kleingartenanlage Fullerkamp
bzw. die Stralle Fullerkamp, bevor der Schrotweg erreicht werden kann, jeweils baulich im Be-

stand.
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In Untervariante 2 nutzt in der Ortslage Riiningen die Thiedestralle in Form einer separaten Fiih-
rung im Zweirichtungsverkehr abgetrennt von der Fahrbahn auf der 6stlichen StraRenseite (in der
Art einer ,protected bike lane” mit besonders ausgepragter Trennung vom Kfz-Verkehr). Dies
wirkt sich positiv auf den Ubergang von der Mischverkehrsfiihrung im Schrotweg (FahrradstraRe)
aus, da keine Querung der ThiedestraRe erforderlich wird. Allerdings ist der Fortbestand des sig-
nalgeregelten Knoten mit der BerkenbuschstraRe erforderlich. Ferner deckt der Zweirichtungs-
radweg nur eingeschrankt die lokalen Verkehrsbediirfnisse in der Ortslage ab, sodass mit dysfunk-

tionaler Nutzung des Gehwegs auf der westlichen StraRenseite durch Radfahrer zu rechnen ist.

1)  Braunschweig-Riiningen
Thiedestrale innerorts - Bestand n+w

(DTWw B248 vor Umstufung: ca. 14 000-22 000 Kfz) L

@ @

F| R 0P s R | F

1,30, 1,50 2,00 7.70 180 , 2,50
030 070
A
3,10 17 .80 5,00
5
Thiedestrale innerorts - mogliche Trassenplanung .:4»-.-;

o @ b

F i CRew - EETTEEEEEEER|
2,30 4,00 | 6,50 L 200 2,50
Q.50 17.80

Sicherheitsstreifen mit Materialwechsel

Abbildung 51: Querschnitt ThiedestraBe innerorts Bestand/Planungsvariante

Aulerorts (stdlich des Knotens RiningenstralRe) bietet sich die Fihrung auf dem weiterzuentwi-
ckelnden Bestandsweg begleitend zur ThiedestraRe an. Stidlich des Knotens Schenkendamm bzw.
B248 setzt sich diese Moglichkeit prinzipiell fort bis zum Knoten Friedrichshohe. Diese Trassenfiih-
rung stellt Untervariante c dar, die nach Erérterung der Untervarianten vergleichend bewertet

wird.

i |

&
“F’Ianersocietéit VlAM



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege 99

Braunschweig-Runingen ._.__;.. "

Thiedestralte aullerorts - Bestand &

DTvew B248 wor Umstufung. ca. 11.000-14.000 Kfz}

S
- Fx

i [RET ] B

1,80
ca. 4.50 1,90 8.00 ca. 4,50
min. 21,00

Thiedastralle aulerorts - migliche Trassenplanung

o
]
7 = = ]

H ' F H st s Ij_-- -F.J- ..... _.l

2,50 4,00 6,50
ca. 3,00 C'.jﬂ 1 ?5 'GE.?.?G
min. 21,00

Abbildung 52: Querschnitt ThiedestraRe auBerorts Bestand/Planungsvariante

Die sudlich des Schrotwegs denkbare alternative Flihrung parallel zur in Nord-Siid-Richtung ver-
laufenden Eisenbahnlinie (,,Harzbahn“) (Untervariante 2A) kann aufgrund nicht vorhandener und
nicht absehbarer Flachenverfiigbarkeit?® nur auf der Ostseite gefiihrt werden. Damit ist die Bahn-
linie anstelle der doppelten Umlaufsperre mit einem aufwindigen Uberwurfbauwerk/ Briicke zu

queren, bevor der 6kologisch sensible Bereich des Siidsees tangiert wird.

Im Vergleich der beiden Untervarianten schneidet die bestandsnahe Trasse von Varianten 2 deut-
lich besser ab. Allerding ist dariiber hinaus zu bericksichtigen, dass ein Zweirichtungsradweg in-
nerorts an sich zu vermeiden ist*®, aber auch, dass mit der Umgestaltung der ThiedestraBe die
Kostenbeteiligung der Anlieger nach KAG zur Pflicht wiirde und damit die politische Akzeptanz in
Frage stehen kdnnte.

22 Die Riininger Miihle benétigt die bis an die Bahngleise reichenden Betriebsflichen bis auf Weiteres selbst.

* Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrichtung ist insbesondere innerhalb
geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefahren verbunden und soll deshalb grundsatzlich nicht ange-
ordnet werden.” (VwWV-StVO zu §2/ Rn 35)

[ ]
Planersocietét V|A’M

b |
L



100 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Variante 2 Variante 2A
ThiedestraBBe Bahnparallele

Potenzial* -
Linienfiihrung (Umwegefaktor) 1,1 1,1 +
Neuversiegelung 0,00 1,09
Eingriffe in 6kol. wertvolle
Bereiche**
Flachenerwerb***
Standardeinhaltung Strecke vollsténdig vollsténdig
Verlustzeit Knoten (s/km)

0,0 15,0 +
Zusammenfassende Punktbewertung -

0 Pkt.

* qualitative Bewertung der Potenzialanalyse Regionalverband GroBraum Braunschweig-Gebiet
(Korridorebene) bzgl. Trassen

** Schutzgebiete/Biotope/ Ausgleichsflachen

**% von privaten Eigentimern

Abbildung 53: Vergleichende Bewertung Untervariante 2 / 2A (Braunschweig)

Untervariante 2A erfordert im weiteren Verlauf die Querung der Bahnlinie im Bereich Berken-
buschstralRe. Dabei kann der bestehende beschrankte Bahniibergang genutzt werden, der nur ei-
ne geringe und damit auch fir Radschnellverbindungen akzeptable Wartezeit verursacht*. Alter-
nativ ein Uberwurfbauwerk bzw. eine Briicke zu erstellen ist angesichts der Kurvensituation (west-
lich der Bahnlinie) sowie der Gewasser (Oker, Thiedebach) einschlieRlich der besonderen Anfor-
derungen an die Hochwassersicherung nur mit sehr hohem
Aufwand moglich und erfordert seinerseits aufgrund der

bahnbedingten Héhe weit reichende Rampen.

Fir den Verlauf in stidlicher Richtung kommt am ehesten
die Entwicklung des Bestandswegs westlich des Thiede-

bachs in Betracht (Untervariante a).

Im Anschluss in stdlicher Richtung bestehen im Bereich
Runingen/Leiferde die Untervarianten c und d.
Untervariante c beinhaltet die Moglichkeit, die Thiedestra-
Re zu erreichen und somit im Wesentlichen Hauptvariante 2
zu folgen (s. 0.).

Weiterhin besteht unter Orientierung an der Bahnlinie die
Moglichkeit einer Einbeziehung der Ortslage Leiferde, bevor
der Knotenpunkt Friedrichshéhe/B248 als Ubergabepunkt

Abbildung 54: Ubersicht der Untervarianten

2 Bereich Braunschweig - Riiningen/Leiferde
Die geplante Ausweitung des Fahrtenangebots im Regionalverkehr sowie der Gliterverkehr ist beriicksichtigt

worden. Die berechnete jeweilige SchlieRzeit von 40 s ergibt zwar eine GesamtschlieRzeit von gut 8
Min/Stunde in der Hauptverkehrszeit, jedoch betrégt die durchschnittliche Wartezeit je wartepflichtigem Ver-
kehrssteilnehmer héchstens 5 Sekunden.
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zwischen dem Stadtgebiet von Braunschweig und Salzgitter erreicht wird (Untervariante d).
Im direkten Vergleich dieser beiden Untervarianten ergibt sich eine etwas bessere Bewertung fir
Untervariante d, da diese ein groReres Nutzerpotenzial erschlieBt, auch wenn Untervariante c be-

standsnaher und damit mit weniger Aufwand entwickelt werden kann.

Untervariante ¢ | Untervariante d Lei-
Thiedestr./B248 | ferder Weg/ Leiferde

Potenzial (doppelt gewichtet)* (o]
Linienfiihrung (Umwegefaktor) 1,2 + 1,2 +
Neuversiegelung 1,06 - 0,60 -
Eingriffe in 6kol. wertvolle Berei-
che** 0,00 0,13 +/++
Flachenerwerb*** 0,0 0,61 -
Standardeinhaltung Strecke 100% 100%
Verlustzeit Knoten (s/km) 7
Zusammenfassende

6,0 8,5
Punktbewertung

Abbildung 55: Vergleichende Bewertung Untervariante 2 / 2A (Braunschweig)

Variante 2 / 3 (Salzgitter)

Die weitere Trassierung von Variante 2 zwischen Friedrichsh6he/B248, zugleich Stadtgrenze
Braunschweig / Salzgitter, und Salzgitter-Thiede/VW-Werk stellt auBerdem die Fihrung fir Vari-
ante 3 dar.

Variante 1

L6l

A39

-~ Har

- ol

Vatiante 2B

Abbildung 56: Ubersicht der Trassenvarianten im Bereich Salzgitter-Thiede

Im Bereich von Salzgitter-Thiede ist Hauptvariante 2 aufgrund der Stralenraumbreite zumindest
in einem ca. 0,5 km langen beidseitig angebauten Abschnitt nicht in der Qualitat einer Radschnell-
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verbindung umsetzbar. Zudem ist gegeniiber der Luftlinienfihrung ein deutlicher Umwegefaktor
erkennbar.

[ ]

Breite R (R/F)  1.90 2,60 2,80 1,80 1,90
{Bestand)

@ Salzginer-Thiede ,+ "

Danziger Sirafle (LE15) wesltlicher Bereich - Bastand

[DTVw: ca, 9.000 Kiz) Q

Behuirng G = = Iy
| RF
3. 3,50 ! 270 5300
-2 80
24,10
Balrgitter-Thiede . i .
Danzger Strals (L615)bsticher Baraich - Bastand

{DTVw ca. 5.000 Kiz)

Abbildung 57: Bestandsquerschnitte in Salzgitter-Thiede/Steterburg

Auch Untervariante 2C ist aufgrund der Verhéltnisse des Straenraums nicht zielfihrend.
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Salzgitter-Thisde o
Frankfurter Str. (B248) innerorts - Bestand 3

(DT co. 6000 Kiz)

Abbildung 58: Bestandsquerschnitt B248 in Salzgitter-Thiede

Variante 2B durch das Hagenholz stellt sich als vergleichsweise vorteilhaft heraus, da hier sowohl
der erforderliche Standard hergestellt werden kann als auch ein guter Anschlusspunkt an die Ei-
senhittenstraRe (L618) am Knoten mit der ZufahrtstraRe zum VW-Werk besteht.

Die vergleichende Bewertung der Trassenalternativen auf dem Stadtgebiet von Salzgitter weist

Variante 2B als beste Alternative aus.

Variante 1 Variante 2 Variante 2 B Variante 2 Cf3
A390 Danziger Strale | Danziger Strafe- Frankfurter Sir. —
Hagenholz Bestandsstrafizn -
Verbindung YW
Patenzial o (2 + +
Linienflihrung

i;?j::i;’;ke 9% 0% 100% P s
Verlustzeit knoten 17 skm 13 skm 23 s/km
Meuversiegelung 39ha 1,7 ha 1.1 ha
Eingriffe in okal, [rur
wertvolle Bereiche | Salzgitter]
Flachenerwearb -
erforder|.Bauwerke
-1,5 PkL 4,5 PkL. 7.5 Pt 3,0 PkL

Abbildung 59: Vergleichende Bewertung der Trassenvarianten im Bereich Salzgitter-Thiede

Mit Ausnahme von Variante 1 (A39) befindet sich ein sehr hoher Anteil potenziell erforderlicher
Flachen im Eigentum der Stadt Salzgitter.

Die EisenhiittenstraRe (L618) ist als sog. Stadtachse im Radverkehrskonzept der Stadt Salzgitter in
besonderer Form aufgegriffen worden; es wird dort sogar auf die Entwicklungsmaoglichkeit als
- ]
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Radschnellverbindung hingewiesen. Dies kann angesichts der Potenzialbewertung zunachst nicht
gestiitzt werden. Die Arbeitsplatzkonzentration an dieser Achse, die durch die etwaige Entwick-
lung eines interkommunalen Gewerbegebiets nordlich der L615 weiter gestarkt wiirde, legt nahe,
dass der Bestand an Radverkehrsanlagen ausgebaut wird, zudem zeitnah in Bezug zur Radschnell-
verbindung. Der aus heutiger Sicht addquate Standard ergibt sich aus dem Status einer Radhaupt-
verbindung. In jedem Fall sind die aktuell eingehaltenen Mindeststandards nach ERA als ungeni-

gend einzuschéatzen.

Variante 3 (Braunschweig)

Im Korridor Braunschweig — Salzgitter-Thiede besteht auch unter Beriicksichtigung der Erkennt-
nisse der Radschnellwegkonzeption Braunschweig - Wolfenbiittel im Rahmen der Metropolregion
(2011) eine Trassenfiihrung tber den Griinzug Blrgerpark/Okeraue — Riiningen/B248. Dabei kann
zu weiten Teilen die Bestandsinfrastruktur genutzt werden.

Damit wird eine teils landschaftlich attraktive
Variante mit einer nachvollziehbaren Linien-
fliihrung, die bereits heute von vielen Radfah-
rern genutzt wird, aufgegriffen. Allerdings ist
zu bedenken, dass bereits heute an Wochen-
enden Konflikte im/mit dem Freizeitverkehr
bestehen. Diese Konfliktlage wird jedoch

durch den Radschnellweg mit seiner typi- Landzunge min. 12 m

schen Nutzungsspitze im Alltagsverkehr nicht 7 /
unbedingt verscharft werden, die zusatzli- If 3,50 m
chen Radschnellwegnutzer also an den Werk- / Ii\gemﬂiﬁ.r:

tagen zu erwarten sind, wenn heute eher
wenige Spaziergdnger unterwegs sind. Abge- \

sehen davon ergibt sich die Mdglichkeit, be- .

reits heute bestehende Konflikte durch eine

Neuordnung zu reduzieren. / Gehweg '\ Radweg
f ca. 2,30 2,30
Da im Bereich des Birgerparks im Gegensatz
Briick eub

zum Abschnitt Kennelweg — Am Zoo mit der o Em_“:u a_u

) ] geplant. (4 m]) or o
Theodor-Heuss-StraBe eine geeignete alter- / e &y
native Trassierung besteht, ist diese in der y f_,f ]
Ursprungsvariante 3 nicht enthaltene Fih- ) gemeinsame

Flhrung
L0y -
Ausgangspunkt von der Braunschweiger In- Sl TP

rung aus Variante 1/2 entlehnt worden.

nenstadt her ist der Knoten Konrad-
Adenauer-StraRe/ Europaplatz, dem nachfol-  Abbildung 60: Bestandssituation im Bereich Braunschweig -
gend die Theodor-Heuss-StraRRe sowie die Ei- nérdlicher Stidsee

senbutteler Strafe mit ihren begleitenden
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Radwegen und der Kennelweg mit seinem geringen Kfz-Aufkommen im Mischverkehr genutzt

werden kénnen. Im Griinbereich entlang der Oker und am Siidsee kénnen Bestandswege entwi-

ckelt werden. Die geringe Breite der Flache zwischen Oker und Siidsee betragt mindestens 12 m,

sodass mit Hilfe einer Befestigung der Boschungen oder einer Standerung des Wegs je nach Ufer-

profil in jedem Fall ausreichende lichte Breiten erreicht werden kénnen, die eine Entzerrung von

Radverkehr und sonstigen Nutzern erlauben.

Am beschrankten Bahniibergang an der BerkenbuschstraRe (K79) zwischen Riiningen und Stock-

heim kann an Untervariante a angeschlossen werden.

Alternativ wurde am der Einmindung ,im Zoo“ eine
Flihrung iber den Riininger Weg mit einer Querung von
Okeraue, Oker und Eisenbahnlinie erwogen (Untervari-
ante b). Diese Trassierung bietet gegeniiber Untervari-
ante a keinen Vorteil, da der Umwegefaktor identisch
ist und fir die Querung von Oker und Eisenbahnlinie
ein Uberwurfbauwerk mit entsprechender Héhe (lichte
Hohe 7 m) erforderlich ist, das der Nutzung des Bahn-
Ubergangs mit seinem U(berschaubaren gemittelten
Zeitverlust etwa gleichkommt. Jedoch besteht ein er-
heblicher Unterschied in Bezug auf Aufwand und Ein-
griff in die Okeraue (Bauwerk mit langen Rampen). Im

Ergebnis ist Untervariante a zu favorisieren.

Hinsichtlich des Nutzerpotenzials ist hervorzuheben,
dass eine ostliche Trassenfiihrung den Anschluss zu Be-
standsradwegen die Relation Braunschweig — Wolfen-

blttel nutzbar macht.

| Al
b, Wolfenbittel

i

Abbildung 61: Bestandsverbindungen nach Wol-

fenbiittel

Zusammenfassende und vergleichende Variantenbewertung

Die Variantenanalyse abschliefend werden die Variantenkombinationen vergleichend bewertet

sowie zur besseren Nachvollziehbarkeit in Kartenskizzen fiir den Bereich Braunschweig dargestellt

(der Bereich Salzgitter ist deutlich weniger komplex, da in einem frilhen Planungsstadium die Vor-

zugstrasse 2B festgelegt wurde).
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Abbildung 62: Varianten 1 und 2 mit Untervarianten (Braunschweig)
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Abbildung 63: Variante 3 mit Untervarianten (Braunschweig)
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Varianten
Kombinationen

Potenzial*

Linienfihrung

1,17
(Umwegefaktor) !
Standardeinhaltung 97%
Strecke
Verlustzeit (s/km) 14,3
Neuversiegelung 4,5
erforderliche ..

Briicken

Bauwerke
Eingriffe in dkol.
wertvolle Berei- 0,62
che**
Flachenerwerb*** 3,96
Zusammenfassende
Punktbewertung

* qualitative Bewertung der
Potenzialanalyse Regional-
verband GroRraum Braun-
schweig-Gebiet (Korridor-
ebene) bzgl. Trassen

** Schutzgebiete, Biotope,
Ausgleichsflachen

*** yon privaten Eigentimern

teilw. Potenzial

BS-WF it
1,14 + 1,13 +
99% . 97% +/++
13,2 + 11,3 +/++
2,53 3,17
Umbau Thie- Briicke Schrot-
destr. weg
0,30 1,18
0,29 o/- 0,90 -
1,5 0,0

- Zweirichtungs-
radweg innerorts
suboptimal

- Umgestaltung
ThiedestraRe:
KAG-Pflichtigkeit

Abbildung 64: Varianten 1 und 2 mit Untervarianten (Braunschweig)

r=y
L a - .
Planersocietidt

- tendenziell Entlastung Okerwege/ Risiko be-
stehender Nutzung der Okerwege
- teilw. Flihrung durch attraktiven Naturraum

teilw. Potenzial teilw. Poten-
BS-WF zial BS-WF
1,12 + 1,23
97% +/++ 98%
12,4 + 10,0
3,62 3,62
UG bestandsnah
Schrotweg
1,05 0,55
1,05 - 0,55
0,5

VIA-
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. . teilw. Po- teilw. Po-
teilw. Potenzi- . .
al BS-WF tenzial BS- tenzial BS-
WF WF
o/+ 1,23 o/+ 1,23 o/+ 1,24
+/++ 11,3 +/++ 10,4 +/++ 11,6
3,56 3,58 3,49
Eisenbahnbri- bestands- bestands-
cke nah nah
1,19 1,04 1,04
o/- 0,82 > 0,82 = 0,82
4,5 1,0 5,0

- Entscharfung der Konflikte auf Okerwegen
- Fihrung durch attraktiven Naturraum

o/+

+/++

5,0
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Im Ergebnis zeigt sich, dass die Varianten3-a-d-2Bund 1/2 -3 - a-d - 2B die beste Bewertung
erreichen. Im Unterschied er innenstadtnahen Flihrung in Braunschweig ist in einer ergdnzenden
gualitativen Bewertung die Fiihrung an der Theodor-Heuss-StraRe der Fiihrung durch den Biirger-

park deutlich vorzuziehen, da so Konflikte mit Freizeitnutzern (FuBgéanger, Hunde, Kinder, etc.) a

priori vermieden werden kénnen. Insofern ist Variante 1/2 - 3 - a - d - 2B die Vorzugstrasse.

Fwockverband Grofiraum Braunschwelg
wage

Legende

— OrZUGSITAGSE
wa s Trasasnalbernativen

wem  yarworfane Trassenafemativen

s s arkniipfung sonslipes Radverkehrsnetr

L]
ka
e Plangrsocietit ",-"LE.,_
o 1 i ® 08 1 15 2 14
A Y | £ I 3 & F L ___' " 1 m

Abbildung 65: Vorzugsvariante im Korridor Braunschweig —Salzgitter-Thiede
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6.2.3 Korridor Braunschweig - Wolfsburg

Die Vorzugstrasse, welche unter Bericksichtigung aller genannten Aspekte gemeinsam mit den
verschiedenen Akteuren gefunden wurde, orientiert sich slidlich der A2 am Verlauf der ehemali-
gen Schuntertalbahn und verlauft zwischen Wendhausen und Flechtorf entlang der L295. Fiir die
Abschnitte Dibbesdorf — Wendhausen und das Wolfsburger Stadtgebiet wurden verschiedene Va-

rianten diskutiert.

Variante A

Wariante B

Wariante C

Abbildung 66: Trassenvarianten auf der Gesamttrasse

Der Vergleich der Untervarianten erfolgt nach einheitlichen Kriterien. Bewertet wird dabei nicht
nur die Einhaltung der Qualitdtsstandards von Radschnellverbindungen, sondern auch die Eingrif-
fe in Natur und Landschaft sowie weitere potenzielle Konflikte.
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Potenzial:

Ergebnis der trassenscharfen Prognoseabschatzung (abweichend von den Korridoren Braun-
schweig — Vechelde und Braunschweig — Salzgitter-Tiede, fiir die nur das Potenzial auf Korri-
dorebene vorliegt)

Linienfiihrung/ Umwegefaktor:

Fahrradfahrer sind, insbesondere im Alltag, ahnlich wie FuRganger umwegempfindlich. Die Li-
nienfihrung wurde mit Hilfe des Umwegefaktors im Vergleich zur kiirzest moglichen Verbin-
dung bewertet. Je hoher der Umwegefaktor, desto geringer die Akzeptanz der Verbindung. In
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen wird ein Wert von 1,2 als maximal moglicher Um-
wegfaktor angesetzt.

Eingriffe in Schutzgebiete:
An dieser Stelle wird Art und Umfang des Eingriffs der zuvor aufgefiihrten Schutzgebiete ab-
geschatzt und bewertet.

Zusditzliche Versiegelung

Auch ohne die Fihrung in ein ausgewiesenes Schutzgebiet kann durch Neu- und Ausbau ein
negativer Eingriff in die Landschaft erfolgen. Fir die Untervarianten wird die zusatzliche Ver-
siegelung abgeschatzt.

Inanspruchnahme von Ausgleichsfléichen

Flr die Realisierung der Radschnell- bzw. Radhauptverbindung missen abschnittsweise Aus-
gleichsflaichen in Anspruch genommen werden. Dies sollte jedoch weitgehend vermieden
werden.

Topogrdfie:

Steigungen Uber 6 % sollen vermieden werden, sofern es die topografischen Verhaltnisse zu-
lassen.

Einhaltung Standards Strecke (Breiten)

Mit diesem Kriterium erfolgt eine Bewertung der Realisierungschance der erforderlichen Brei-
ten der jeweils moglichen Fiihrungsform. Es wird bewertet ob hier Erweiterungsflachen vor-
handen sind.

Einhaltung Standards Knoten (Reisegeschwindigkeit):

Der Radschnellweg muss unter Berlicksichtigung der Verlustzeiten an Knotenpunkten eine
Reisegeschwindigkeit von mindestens 20 km/h ermdglichen. Kann diese Geschwindigkeit nicht
erreicht werden, so sind die Qualitatsanforderungen in diesem Abschnitt nicht erfillt.

Vertréglichkeit mit der landwirtschaftlichen Nutzung:
Die Trassierung des Radschnellweges sollte mogliche Nutzungskonflikte vermeiden bzw. mi-
nimieren. Dies geschieht zum Beispiel durch die Vermeidung landwirtschaftlicher Hauptwege

oder durch Bau von Parallelwegen. Die Einschatzung der Vertraglichkeit erfolgte durch die
Vertreter der Feldmarksinteressentschaften.

®
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Mit Hilfe der folgenden Bewertungsskala werden die einzelnen Kriterien qualitativ bewertet:

Qualitatsstandard erfillt/ kein Eingriff
oder Konfliktpotenzial

Geringflgiger Eingriff oder Konfliktpoten-
zial mit Losungsmoglichkeiten

Qualitatsstandard nicht erfillt/ bedeut-
- | samer Eingriff oder Konfliktpotenzial oh-
ne Losungsmoglichkeit

Alle Kriterien, die in Zusammenhang mit der Bewertung der Qualitatsanforderungen an eine Rad-
schnellverbindung stehen, werden entweder mit ,+“ oder ,-“ gekennzeichnet, da das Kriterium
entweder als erfiillt oder nicht erfillt gilt.

Trassenvarianten zwischen Dibbesdorf und Wendhausen

Im Bereich zwischen Dibbesdorf und Wendhausen wurde zunachst eine Fliihrung tber den Wend-
hduser Weg bzw. die SchulstralRe vorgeschlagen (Variante A). Diese Fiihrung resultiert im Wesent-
lichen aus der Lage der A2-Unterfiihrung, die einen Zwangspunkt im Trassenverlauf darstellt. Da
es sich bei der verlangerten SchulstraBe um einen Hauptweg der Feldmarksinteressentschaft
Wendhausen handelt, wurden zwei alternative Fihrungen entwickelt und bewertet: Variante B
folgt stdlich der A2 ebenfalls dem Verlauf der Variante A und nutzt die Unterfiihrung an der A2.
Zur Vermeidung des Hauptwirtschaftsweges und der Ortsdurchfahrt Wendhausen, verlauft die
Trasse zundachst parallel der A2 auf Nebenwegen der Landwirtschaft und dann entlang der L 295.
Variante C verlauft groStenteils entlang der L 295 und tangiert die Ortschaften Dibbesdorf und
Wendhausen jeweils im Sden. Zur Querung der A 2 wird die bestehende Unterfiihrung am Ge-

werbegebiet Wendhausen genutzt.

U - i
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e T ] o ATy |

Abbildung 67: Varianten zwischen Dibbesdorf und Wendhausen
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Der nachstehende Vergleich zeigt, dass die Variante A deutliche Vorteile gegeniber ihren Alterna-
tiven aufweist. Die direkte Linienfihrung fihrt zu einer hohen Bindelungswirkung und da beste-
hende Wege und StraRen genutzt werden kénnte, fallt die Neuversiegelung geringer aus. Der
Standard einer Radschnell- bzw. Radhauptverbindung lasst sich auf der Wendhausener Ortsdurch-
fahrt (Im Oberdorf) nicht realisieren, dennoch wird die geforderte Reisegeschwindigkeit von 20
km/h eingehalten. Da die Unvertréglichkeit der intensiven Nutzung durch landwirtschaftliche
Fahrzeuge und dem Radverkehr auf dem Wendhauser Weg von den Beteiligten jedoch als unlos-
bar angesehen wird, kommt diese Flihrung nicht in Frage. Bei den Varianten B und C ist durch
Neu- und AusbaumaRnahmen mit einer héheren Neuversieglung von Flachen zu rechnen. In Vari-
ante B miissten auBerdem noch Ausgleichsflachen an der A2 in Anspruch genommen werden.
Dennoch erscheint die Variante B als geeignete Kompromisslosung, da die Filhrung der Variante C
mit einem héheren Umwegefaktor und der zweimaligen Querung der L 295 bei den Nutzerinnen
und Nutzern nur zu einer geringen Akzeptanz fiihren dirfte. In diesem Fall ware damit zu rech-
nen, dass Radfahrende weiterhin den Wendhduser Weg als scheinbar schnellste Route nutzen.

[VARIANTEA —  [VARIANTEB VARIANTE C

Wert Bewertung Wert Bewertung Wert Bewertung
Potenzial . o o
Ergebnisse der trassenscharfe Umlegungsrechnung
Linienfiihrung 11 . 11 . 12 o
Umwegfaktor
Eingriffe geschutzte Gebiete
NSG,WSG, FFH, VSG, LSG 0 km i 0 km i 21 km °
Zusétzliche Versiegelung 12.500 m2 o 15.200 m2 - 15.700 m?
Inanspruchnahme von Ausgleichflachen 700 m o 1.200 m = Oom +
Topografie i . 10m + 10m , 10m +
Langsneigung, zuriickgelegte Hohenmeter
Einhaltung Standards Strecke
Anteil der Abschnittslange auf der die Qualitatsstandadrs 87 % o 85 % o 74 %
voraus. eingehalten werden kdnnen
Einhaltung Standards Knoten
Reisegeschwindigkeit inkl. Verlustzeiten an Knotenpunkten 263 km/h * 25,9 km/h * 24,0 kmh *
Vertraglichkeit landw. Nutzung o .
Gesamtbewertung + o o

Abbildung 68: Variantenvergleich Dibbesdorf - Wendhausen

Trassenvarianten in Wolfsburg

In Wolfsburg wurden im Prozess der Linienfindung ebenfalls verschiedene Varianten diskutiert.
Die Variante A, die von der Stadtverwaltung vorgeschlagen wurde, nutzt nordlich von Flechtorf
zunachst die Trasse der Alten Braunschweiger Strafle und bindet dann die Stadtteile Mdrse und
Westhagen an. Ostlich der A 39 folgt sie der Autobahn parallel durch einen Griinzug. Alternativ
dazu waére eine Parallelfihrung zur Frankfurter StraBe denkbar (Variante B). Weiterhin wurde
durch die Ortsverbdande des ADFC der Routenvorschlag eingebracht, nordlich von Flechtorf die

ehemalige Schunterbahntrasse zu nutzen und die Stadtteile Ehmen und Fallersleben anzubinden.
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4 Wamaraes

g |

Abbildung 69: Varianten in Wolfsburg

Bei Bewertung der Linienflihrung wird fir zwei Zielschwerpunkte durchgefiihrt: Dies sind das VW-
Werk und das Wolfsburger Stadtzentrum. Der Umwegefaktor wird mit Hilfe der kiirzesten Route
flir Kfz ermittelt. Der Vergleich zeigt, dass das VW-Werk tber alle drei Routen ohne groRe Umwe-
ge zu erreichen ist, das Stadtzentrum jedoch mit einer Fihrung iber Ehmen gegeniiber den ande-
ren beiden Varianten schlechter erreichbar ist. Dies zeichnet sich ebenfalls in der Potenzialanalyse
ab, in der in Variante C ein Teil der Nutzer dennoch die Alte Braunschweiger Stralle nutzt, um den

Radschnellweg zu erreichen.

Unter Nutzung der ehemaligen Schunterbahn kénnen fiir Variante C insgesamt giinstigere topo-
grafische Verhaltnisse vorausgesetzt werden. Eine Filhrung durch das Hohnstedter Holz bringt je-
doch auch einen erheblichen Eingriff in das Flora-und-Fauna-Habitat, eine hohe Neuversiegelung
und die Inanspruchnahme von Ausgleichsflachen mit sich. Aufgrund der hohen Eingriffstiefe in das
Schutzgebiet kann die Weiterverfolgung der Variante C nicht empfohlen werden. Die Fiihrung der
Variante A wurde von den Teilnehmenden des Arbeitskreises ebenfalls kritisch bewertet, da der

Griinzug eine Naherholungsfunktion erfillt und Nutzungskonflikte zu erwarten sind. Hinzu kommt
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eine ebenfalls hohe Neuversieglung, da die bestehenden Wege im Griinzug aus Griinden der Lini-

enfiihrung und Breiten fiir eine Radschnellverbindung nicht geeignet sind. Variante B weist von al-

len untersuchten Varianten das hdchste Potenzial auf, da sie die Stadtteile Westhagen, Hageberg

und Lageberg direkt erschlieRt. Die Einhaltung der Qualitdtsstandards ist auf allen Routenvor-

schlagen weitgehend moglich. Trotz der Empfehlung fiir Variante B als Vorzugstrasse wird emp-

fohlen, die Machbarkeit einer weiteren Variante in Richtung Stadtzentrum entlang der Braun-

schweiger Strafe zu priifen.

Wert

Bewertung

[VARIANTEA ——— [VARIANTEB

VARIANTE C

Wert

Bewertung

Wert

Bewertung

Potenzial
Ergebnisse der trassenscharfe
Umlegungsrechnung

+

+

(o]

Linienfihrung - Ziel: VW-Werk/ F&E
Umwegfaktor (Kirzeste Route: Kfz tiber
A39))

0,8

1,0

1,0

Linienflhrung - Ziel: Stadtzentrum
Umwegfaktor (Kiirzeste Route: Kfz tiber
A39 + Braunschweigerstralie)

1,0

1,0

1,2

Eingriffe geschitzte Gebiete
NSG,WSG, FFH, VSG, LSG

0,6 km

0,6 km

2,3 km

Zusétzliche Versiegelung

22.000 m2

12.760 m2

22.200 m2

Inanspruchnahme von
Ausgleichflachen

500 m

500 m

800 m

Topografie
Langsneigung, zuriickgelegte
Hohenmeter

20m

20m

Einhaltung Standards Strecke

Anteil der Abschnittslange auf der die
Qualitatsstandadrs voraus. eingehalten
werden kénnen

92 %

87 %

83 %

Einhaltung Standards Knoten
Reisegeschwindigkeit inkl. Verlustzeiten
an Knotenpunkten

28,4 km/h

27,1 km/h

27 km/h

Vertréglichkeit landw. Nutzung

Gesamtbewertung

Abbildung 70: Variantenvergleich fiir Wolfsburg
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6.3 Darstellung der Vorzugstrassen

Die nachfolgend in Kenndaten sowie hinsichtlich der MalRnahmen beschriebenen Vorzugstrassen
werden in den im Anhang befindlichen MalRnahmenkatastern mit ihren strecken- und knotenbe-

zogenen MaRnahmen einschlieflich der Kostenabschatzung detailliert behandelt.

6.3.1 Trasse Braunschweig — Vechelde

Kenndaten

Streckenlange 9,4 km

Umwegefaktor 1,11 (Netzldnge/Luftlinie)
Flihrungsformen 1,5 km selbststandig gefihrt (16 %)

5,2 km an HauptverkehrsstraRen gefiihrt (56 %)

2,6 km auf NebenstralRen gefiihrt (16 %)

Standardeinhaltung Zielstandard Radschnellverbindung auf 94% der Strecke
machbar

Umfeld Wohngebiete, Gewerbe, Kleingarten, Park, Felder

Zeitverlust an Knoten (@) 9 sec/km

Anzahl der MalRnahmen 20 MaRnahmen an Strecken | 22 MaRnahmen an Knoten

Kosten 5,51 Mio. € (0,589 Mio. € pro Kilometer)

Strecken- und Mafinahmenbeschreibung

Die Vorzugstrasse wird in zwei Abschnitte gegliedert, die nach den Gebietskorperschaften defi-
niert werden.

Abschnitt Braunschweig

Die Radschnellverbindung beginnt bzw. endet in Braunschweig am Knoten Johannes-Selenka-
Platz/ Cyriakusring, der verkehrlich-funktional auch die StraBen Broitzemer StraRBe und Sophienst-
raBe umfasst und damit die Verkniipfung mit dem stadtischen Radverkehrsnetz sicherstellt. Dabei
ist die als FahrradstraRRe ausgewiesene SophienstralRe von besonderer Bedeutung, da sie in die In-
nenstadt und zum Hauptbahnhof weiterfiihrt. Weiterhin wird mit dieser Fiihrung die Hochschule
fir Bildende Kiinste (HBK) unmittelbar angeschlossen (ca. 1.000 Studierende). Die Fiihrung an der
durch ein Grinelement getrennten StraRe Johannes-Selenka-Platz auf die bestehende Signalanla-
ge mit den entzerrenden Querungsbeziehungen und Furten am Ring halt den eigentlichen Platz-
bereich vom Radverkehr frei.

Die Verbindung zum Pippelweg iber den auszubauenden Bestandsweg (Alter Pippelweg) bedingt

auch die Anbindung an das Ringgleis, welches als Nord-Siid-Verbindung die tangentiale Verknup-
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fung fordert. Das vorhandene Gewerbe am Pippelweg stellt keine Restriktion oder bedeutende
Beeintrachtigung dar, da die Kfz-ErschlieRung tiberwiegend aus dem leistungsfahigen StraBennetz
von Siden erfolgt. Damit steht einer Ausweisung als Fahrradstralle mit Vorrang gegeniber den
Einmiindungen und Einfahrten nichts entgegen. Diese bestandsorientierte Trassierung kann in
westlicher Richtung Gber die StralRe ,,Am Weinberg“, die i. W. der ErschlieBung der dortigen Klein-
garten dient, fortgesetzt werden.

Die anschlieBende selbststandige Wegefiihrung im Griinbereich Ganderhals erfordert Querung
der Stralle ,,Im Ganderhals“. Um die Querung aullerhalb des Kurvenbereichs erfolgen zu lassen,
soll ab Einmindung des Wegs ein sehr kurzer Abschnitt in Parallelfiihrung auf der 6stlichen Stra-
Renseite neu erstellt werden. Die Stralle mit einem (iberschlagigen Aufkommen von 3.000 Kfz er-
scheint noch geeignet fiir eine wartepflichtige Querung, die jedoch angesichts der vorhandenen
Flachen mit einer Mittelinsel ausgestattet werden kann. Eine Abbindung der Stralle fiir den Kfz-
Verkehr im Hinblick auf die Querungssituation ist nicht zu erwarten. Im weiteren Verlauf wird die
Stralle "Am Weinberg" als Fahrradstralle ausgewiesen und aufgrund des FuRgangeraufkommens
(Freizeitnutzung) ergdnzend ein Gehweg angelegt.

Im Bereich des Westparks ist der selbststandig geflihrte Weg auszubauen und zu erweitern bzw.
zur Durchbindung bis zum Madamenweg ein Stiick weit neu anzulegen.

Der Madamenweg mit seinem geringen Kfz-Aufkommen im Abschnitt westlich des Ganderhals bis
zur B1 (Durchfahrt nur fiir Busse moglich) ist fiir die Ausweisung als FahrradstralRe prinzipiell ge-
eignet. Am B1l-Knoten im Bereich Raffturm ist aufgrund nicht gegebener Flachenverfiigbarkeit
(Bebauung) der Bestand zu nutzen und in diesem Rahmen geringfligig zu optimieren. Im Ergebnis
besteht eine Engstelle fort, die angesichts der richtungsbezogenen Fihrung und des sehr geringen
FuRgangeraufkommens in diesem Bereich gerade noch tolerierbar ist. Eine Umfahrung des Dop-
pelknotens ware mit einer umwegigeren und weniger leicht verstandlichen Fihrung verbunden,

zudem in jedem Fall eine signalisierte Querung der B1 erforderlich ist.

Abschnitt Vechelde

Die B 1 zwischen der Einmiindung des Madamenwegs und der NeudammstraRe wird gepragt von
geringer Flachenverfiigbarkeit aufgrund der anliegenden Bebauung. Der gesamte StraRenraum
wurde im Jahr 2015 umgestaltet und mit gemeinsamen Geh-/Radwegen (Breite jeweils 2,00 m) zu
beiden Seiten versehen. Die Flachen fiir eine Verbreiterung dieser Wege stehen nicht zur Verfi-
gung, weswegen der etwa 200 m lange Abschnitt als Engstelle gilt und die richtungsbezogene Fiih-
rung zunachst beizubehalten ist. Der Radverkehr in Richtung Vechelde wechselt dafiir am Knoten
B1/ Madamenweg auf die Nordseite. Radfahrende in Richtung Braunschweig kdnnen die beste-
hende Signalanlage am Knoten B1/ NeudammstralRe zum Wechsel auf die Sudseite benutzen. Zur
Verbesserung der Radverkehrsfihrung wird der Bereich durch punktuelle MaBnahmen aufgewer-
tet:

o Der Radverkehr, welcher aus dem Madamenweg in Richtung Vechelde links abbiegt, er-
halt nach Auslésen neuer Induktionsschleifen eine Anforderung fir die bestehende Sig-
nalanlage. Mit dieser MaRnahme wird eine umwegige und aufgrund des Begegnungsver-
kehrs konflikttrachtige Flihrung Uber die FuRganger-LSA vermieden und Radfahrende
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kénnen den Radweg auf der Nordseite der B1 in direkter Linienfiihrung erreichen. Der

Einmiindungsbereich auf der Nordseite ist zu asphaltieren.

e An der westlichen Bebauungsgrenze (Nordseite) geht der gemeinsame Geh-/Radweg in
eine getrennte Fithrung tiber. Der Ubergangsbereich wird durch einen deutlichen Belag-

wechsel gekennzeichnet.

Exemplarische Knotenldsung Braunschweig - B1 / Raffturm

Ri. Braun-
schweig

Waechsel des
Radverkehrs
Ri. Vechelde a,
d. Nordseite

Anforderung
Rot far
Hauptrichtung
durch Schleife

Erhalt Bestand

Richtungs-
bezogener
\"’ Verkehr auf

gemeinsamen
Bl Geh-/Radweg

Wechsel des
Radverkehrs RiJ
Braunschweig

Bauliche Eng- II| |
stelle mit Zwei-
rlchlungwerl:ehq
fea. 50 m) [

Materialwachsal-am
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Zwischen Raffturm und Vechelde wird in
der AuRerortsfiihrung noérdlich der B1 der
Radweg im Zweirichtungsverkehr neu er-
stellt und die derzeitigen Geh- und Rad-
wege straRenverkehrsrechtlich in Geh-
wege umgewandelt. Dabei kann auch der
pragende Alleebestand erhalten werden.

Die Fihrung nordlich ist gegenitber der

theoretisch auch stdlich B1 vorstellbaren
FUhrung vorteilhafter, da der nicht ange- Abbildung 71: Bestandssituation B1 westlich Raffturm
baute Bereich Klein Gleidingen/Denstorf nérdlich der B1 deutlich geringer ist und somit mehr
bzw. auf einem groReren Abschnitt Raum zur Entwicklung des Radwegs bietet. Zudem lauft der
gewahlte Anschluss von Vechelde nérdlich der B1.

B1: Bestand : j __chp— r— .
£l [re | | B I I=e[ W
1.90 8,50 1,70
ca. 3,50 1,50 150, | ca.3.80
ca.0,5-1,50 ea1.0-1.50
ca, §,80 ca. 7.00

3.3, 704 20 e d 24 T

B1: Planung @ @

Radschnellweg

und Gehwe _ pm—
©Uenwes FB |'s [ReRsw)| | F ||
beidseitig 3 50 | 2.0 200
11,75 100 025
- 8,00 :
B1: Planung

Radschnellweg

und Gehweg

a STl [ nmw|
beidseitig 8,50 E ]_1.?1:-! - 400 L
1,50 1,80 A
= 050 0.50
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Abbildung 72: Querschnitte Bestand und Planung B1 westlich Raffturm

"=y
L

L]
Planersocietit V|AM



120 Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Der nordlich der B1 verlaufende Radschnellweg wird am Knoten L475 (Hildesheimer StralRe) Gber
den bestehenden Wirtschaftsweg parallel zur B1n ausgebaut und bestandsnah die L475 zwischen

Vechelde und Vechelade erreicht.

 Mischverkehr

i IS
Ly Musgleichs- |

| 4
fache .

!

9 . i e 2 ety -
] Ih — stralienbegleitender Radweg =

Abbildung 73: Anschlussmoglichkeiten Bereich Vechelde/B1

Am Knoten des Radwegs mit der L475 ist erneut die B1 zu queren. Die Radschnellverbindung kann
die bestehende Unterfiihrung der L475 (DTV = ca. 4.000 Kfz/d) genutzt werden. Die lichte Weite
des Bauwerks lasst jedoch den Ausbau auf den Standard einer Radschnellverbindung als separate
Flihrung im Seitenraum nicht zu. Es bestehen zwei Flihrungsvarianten fir den ca. 80 m langen Ab-
schnitt:

e Variante 1 strebt trotz der mangelnden Flachenverfligbarkeit eine Separation des Radver-
kehrs an und sieht dazu eine einseitige Fahrbahneinengung fiir den Kfz-Verkehr vor. Somit
erhélt der von Norden kommende Kfz-Verkehr eine Wartepflicht, von Stiden kommende
Fahrzeuge haben Vorrang an der Engstelle. Fir den Radverkehr ergibt sich mit dieser Lo-
sung nicht nur der Komfort einer separaten Fliihrung, sondern auch der Vorteil einer tber-
sichtlichen Querung der L475, da nur der Kfz-Verkehr aus einer Fahrtrichtung zu beachten
ist.

e InVariante 2 erfolgt eine Fiihrung im Mischverkehr. Es wird vorgeschlagen, die zugelasse-
ne Hochstgeschwindigkeit in diesem (AuBerorts-)Bereich auf 50 km/h zu reduzieren. Der
Radverkehr ware mit Hilfe dieser MaBnahme gesichert und dem Kfz-Verkehr entstiinden
aufgrund der Kiirze des Abschnitts nur sehr geringe Zeitverluste.

Nach Erreichen der westlichen Strallenseite der L475 kann nach Ausbau eines sehr kurzen Wirt-
schaftswegabschnitts und eines Trampelpfads die Ortslage bzw. das Wohngebiet erreicht werden,
in dem die weitere Fiihrung bzw. Verteilung des Radverkehrs in der Tempo 30-Zone regelgemaR
im Mischverkehr erfolgt.
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Exemplarische Knotenlésung Vechelde - B1/L475

Abbildung 75: Variante 2: Fiihrung im Mischverkehr

"y
L

o
Planersocietit

121

VIA-



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

6.3.2 Trasse Braunschweig — Salzgitter-Thiede

Kenndaten
Streckenlange 11,2 km
Umwegefaktor 1,24 (Netzldnge/Luftlinie)
Flihrungsformen 4,7 km selbststandig gefiihrt (42 %)
3,0 km an HauptverkehrsstraRen gefiihrt (27 %)
3,5 km auf NebenstralRen gefiihrt (31 %)
Standardeinhaltung Zielstandard Radschnellverbindung auf 98% der Strecke
machbar
Umfeld Wohngebiete, Gewerbe, Park, Felder
Zeitverlust an Knoten (@) 11,6 sec/km
Anzahl der MalRnahmen 27 MaRnahmen an Strecken | 19 MaRnahmen an Knoten
Kosten 8,13 Mio. € (0,59 Mio. € pro Kilometer)

Strecken- und Mafinahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung beginnt bzw. endet in Braunschweig am Knoten Konrad-Adenauer-
StraRe/Europaplatz, der verkehrlich-funktional die Verkniipfung mit dem stadtischen Radver-
kehrsnetz sicherstellt. Die Fihrung an der Theodor-Heuss-StralRe bis zum Knoten Eisenbitteler
StraRe/FabrikstraBe unter Ausweitung des Bestandswegs (im Zweirichtungsverkehr) vermeidet
eine Beeintrachtigung anderer Nutzungen im Blrgerpark. Zugleich besteht bereits ein intensiv ge-
nutzter Radweg im westlichen Bereich des Biirgerparks im Zweirichtungsverkehr. Um dessen Nut-
zung anstelle des neuen Radschnellwegs nach dessen Umsetzung zu vermeiden, sollte lber des-
sen Aufhebung nachgedacht werden. An der Theodor-Heuss-StraBe kann der signalgeregelten
Knoten Eisenbltteler StraRe/FabrikstraRe sicher gequert werden. Bestandswege schlieBen sich
nach Siden und nach Westen an und stellen die Netzintegration sicher. Die Weiterfilhrung wird
auf der Sldseite bzw. Westseite der Eisenbitteler Stralle ermdoglicht. Im Vergleich zu einer Tras-
senflihrung iber den Werkstattenweg entfallt die Querung der Eisenbutteler StraBe im Kurvenbe-
reich. Die Stralle "Kennelweg" im Anschluss ist aufgrund des sehr geringen Kfz-Aufkommens zur
Ausweisung als Fahrradstralle geeignet. Weiter slidlich ist der vorhandene selbststandig parallel
zur Oker gefiihrte Weg zu entwickeln. Dabei soll der separate Gehweg — wie im gesamten Ab-
schnitt bis zur Stralle ,,Am Zoo” aufgrund der starken Freizeitnutzung mit 3,00 m bemessen wer-

den.
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Im Griinbereich entlang der Oker und am Siidsee kénnen die Bestandswege entwickelt werden.
Die geringe Breite der Flache zwischen Oker und (nérdlichem) Stidsee betragt zwar mindestens
12 m und ist damit ausreichend. Sollte jedoch das Boschungsprofil des Ufers eine Verbreiterung
erfordern, kann die lichte Breite, die eine Entzerrung von Radverkehr und sonstigen Nutzern er-
laubt, mittels Befestigung der Boschungen (z. B. Spundwande, Stitzmauer) oder sogar einer (teil-
weisen) Standerung des Wegs in jedem Fall erreicht werden. Es besteht die fortgeschrittene Pla-
nung, die Bestandsbriicke UGber die Oker in Melverode (StraRe , Grund“) kurzfristig zur erneuern
und dabei von 2 m auf 4 m zu verbreitern. ;
Auch wenn dies nach wie vor eine Engstelle
bedingt, wird aus Kostengriinden kein Er-
satzbau vorgesehen. Der derzeit vorhandene
selbststandig geflihrte Weg parallel zur Oker
(Zweirichtungsverkehr) ist auszubauen und
zu verbreitern. Dabei sollte der Kurvenradius
des derzeit vom Ufer zur StraBBe abknicken-
den Wegs im sidlichen Abschnitt deutlich
vergroBert werden. Die StralRe ,Am Zoo“
sollte aufgrund der starken Freizeitnutzung
sowie des verbleibenden Kfz-
Anliegerverkehrs zusatzlich zur Ausweisung
als FahrradstraRe und trotz der vorhandenen ; | @ 5omeinsame Fihrung auf
parallel gefiihrten Wege direkt am Ufer ei- R e Hariseite {2y

nen erhalten.

Am Rilninger Weg im Abschnitt Am Zoo -
Bahnibergang bestehen Restriktionen, die in
eine weitestgehende Bestandsnutzung min-
den: Die kiirzlich erstellte Briicke Uber die
Oker wird erhalten. Der Radverkehr wird
gemeinsam mit den FuRgangern im nordli-
chen Seitenraum gefiihrt. Der Wechsel auf

CQuerung an bestehender

die Stidseite des Riininger Weges erfolgt an | | A Mittelinse
der bestehenden, Uberlangen Mittelinsel. :
Der Bahnibergang fiir den FuR- und Radver-
kehr sollte nicht nur in Hinblick auf den Bau
des Radschnellweges, sondern auch fir die
Errichtung eines neuen Haltepunktes ver-
breitert werden. Aufgrund des kurzen Ab-
schnitts sowie der sich Uberlagernden An- Lage des neuen
spriiche der verschiedenen Verkehrsteil- ke et

nehmer ist dies hinnehmbar.

Abbildung 76: Exemplarische Knotenlésung Braun-
schweig/ Riininger Weg
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Im Anschluss daran ist der derzeit vorhandene selbststandig parallel zum Thiedebach gefiihrte

Weg (im Zweirichtungsverkehr) auszubauen und zu verbreitern sowie in direkter Linienfihrung bis

zum Leiferder Weg mittels Neubau durchzubinden.

Derzeit besteht der Leiferder Weg im relevanten slidlichen Abschnitt in Form einer Sackgasse, die

im stidlichsten Abschnitt nur grob befestigt ist, ansonsten eine schadhafte Asphaltdecke aufweist.

Insofern sollen ein Ausbau sowie eine Ausweisung als FahrradstraRe (Kfz/Anlieger frei) erfolgen.

Da derzeit keine Wegeverbindung zwi-
schen Leiferder Weg und Thiedeba-
cher Weg besteht, ist ein neuer Weg
zu errichten, der unter der Briicke des
Schenkendamms geflihrt werden kann
(westlich der Bahngleise) und in Hohe
SosestraBe (nordlich des bestehenden
Stellwerkgebadudes) wartepflichtig auf
den Thiedebacher Weg miindet. Auf-
grund des sehr geringen Kfz-
Aufkommens (Sackgasse mit sehr we-
nigen Anliegern) ist von einer vernach-
lassigbaren Wartezeit auszugehen. Der
Kfz-Verkehr auf dem Thiedebacher
Weg in Fahrtrichtung Siiden wird mit
deutlichem Gefdlle vom Schen-
kendamm gefiihrt und soll eine Seiten-
raumverziehung vor der Einmindung
SosestraBe erhalten. Die Tempo 30-
Zone wird durch die FahrradstraBe be-
grenzt. Der Thiedebacher Weg fun-
giert als Sammelstralle fir das Wohn-
gebiet Leiferde westlich der Bahnlinie
und ist Teil der entsprechenden Tem-
po 30-Zone. Angesichts eines begrenz-
ten Kfz-Aufkommens des Wohngebiets
und weiterer Verbindungen in das
klassifizierte Stralennetz kann die
StraRe auch unter Einbeziehung eines
geplanten weiteren Baufelds als Fahr-
radstrale mit Vorfahrtberechtigung
gegeniber den einmiindenden Stra-
Ren des Wohngebiets ausgewiesen
werden (Kfz/Anlieger frei). Der beste-
hende Vorrang der VorfahrtstraRBe
B248 kann bzw. soll bestehen bleiben,
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da so die Abbiegebeziehungen zwischen BundesstraBe und einmiindender Sammelstralle bzw.
FahrradstraRe geordnet sind. Angesichts des dem Wohngebiet geringen entsprechenden (Kfz-)
Verkehrsaufkommens ist mit (iberschaubaren Wartezeiten des links abbiegenden Radverkehrs zu
rechnen (von der B248 biegt der Radverkehr direkt rechts ab).

An der B248 ist der vorhandene straRenbegleitende gemeinsame Geh- und Radweg (Zweirich-
tungsverkehr) auf der 6stlichen StraBenseite zu verbreitern. Im Bereich Friedrichshéhe ist die
B248 zu queren, um die Verbindung zur Fihrung auf der Nordseite der Danziger Stralle zu errei-
chen. Eine pragmatische, kurzfristig umsetzbare Losung besteht in einer neuen Signalanlage. Der
Seitenraum an der KreisstraRe K53 bietet aufgrund der Bebauung keine Verbreiterungsmoglich-
keiten, so dass auf einem ca. 140 m langen Abschnitt eine gemeinsame Fiihrung mit FuRgdngern
erfolgt.

Ebenfalls denkbar ware die Errichtung einer Unterfiihrung in Verlangerung des Deiwegs Richtung
Westen mit nordlicher Umfahrung der Bebauung an der Friedrichshdhe.

An der Danziger StralRe ist der vorhandene straRenbegleitende gemeinsame Geh- und Radweg
(zZweirichtungsverkehr) auf der nérdlichen bzw. westlichen StraBenseite zu verbreitern. Ostlich
der Einmiindung Geitelder Weg wird die Danziger StraBe mit Hilfe einer Mittelinsel gequert, um
den sidlich davon beginnenden separaten Weg zu erreichen. Dazu ist die Aufweitung der Fahr-

bahn in Richtung Norden erforderlich.

Abbildung 78: Exemplarische Knotenldsung Salzgitter - Querung Danziger StraRe
Der Verbindungsweg Danziger StraBe - Gerhard-Hauptmann-StraBe ist zu verbreitern und als

FahrradstraBe auszuweisen. Da dieser (nérdliche) Wegeabschnitt der ErschlieRung der Tennisplat-
ze dient, ist eine Freigabe fiir Kfz/Anlieger frei vorzusehen. Nordlich der Gerhard-Hauptmann-
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StrafSe ist in Erganzung zum Bestand ein Radweg anzulegen bzw. wird hinsichtlich der jeweiligen

Anschlussabschnitte fortgefiihrt, sodass keine Querung der StraRe erforderlich ist.

Im Hagenholz ist der vorhandene, vom Gehweg getrennte Radweg (selbststdndige Fihrung im
Zweirichtungsverkehr) auszubauen und zu verbreitern. Der vorhandene Gehweg (3 m) ist ange-
sichts der Freizeitnutzung angemessen. Die separate Fihrung durch das Hagenholz geht als war-
tepflichtige Einmindung in Fahrtrichtung Westen in die FahrradstraBe Hagenholz Gber. Aufgrund
der Verlangerung des Radwegs siidlich des Kurvenbereichs der Stralle "Unter den Eichen" wird die
Einmiindung dort vermieden. Der nur von Anliegern genutzte bzw. zu nutzende Klosterweg soll
ausgebaut und als FahrradstralRe ausgewiesen werden und den Pappeldamm bevorrechtigt que-
ren. Ein derzeit nur grob befestigter ErschlieBungsweg des Parkplatzes einer Kleingartenanlage ist

auszubauen, geringfligig zu verbreitern und als FahrradstralRe (Kfz/Anlieger frei) auszuweisen.

Derzeit besteht aufler einer unbefestigten Feldzufahrt keine Wegeverbindung zwischen der Be-
stands-Signalanlage am Knoten EisenhiittenstraBe/VW-Zufahrt und dem Parkplatz der Kleingar-
tenanlage. Somit ist ein separat gefiihrter Weg neu anzulegen und mdglichst eine geradlinige Fih-
rung zu realisieren. Zur Anbindung des Radwegs an den Bestandsradweg an der Eisenhiittenstra-
Be bzw. Zufahrt VW-Werk soll die bestehende Signalanlage angepasst werden (Anlage einer Furt

am sudlichen Knotenarm).

Mit der Radschnellwegtrasse werden in Salzgitter eine hohe Anzahl von Arbeitsplatzen (Stahlwer-
ke der Salzgitter AG, MAN, Alstom) erreicht, was der Trasse insgesamt ein hohes Potenzial ver-
leiht. Der untersuchte Radschnellweg findet seine potentielle Verldangerung lber die Eisenhitten-
stralle nach Salzgitter-Lebenstedt und nach Salzgitter-Bad entlang der Nord-Sid-StraRe. Diese
Verbindung ist als ,Stadtachse” Bestandteil des politisch beschlossenen Radverkehrskonzepts der
Stadt Salzgitter.
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6.3.3 Trasse Braunschweig - Wolfsburg

Kenndaten
Streckenlange 24,8 km
Umwegefaktor 1,19 (Netzldnge/Luftlinie)
Flihrungsformen 12,9 km selbststandig gefiihrt (52 %)
7,1 km an HauptverkehrsstraRen gefiihrt (29 %)
4,8 km auf NebenstralRen gefiihrt (19 %)
Standardeinhaltung Zielstandard auf 92 % der Strecke machbar
Umfeld Wohngebiete, Gewerbe, Felder/Wald
Zeitverlust an Knoten (@) 10 sec/km
Anzahl der MalRnahmen 47 MaRnahmen an Strecken | 47 MaRnahmen an Knoten
Kosten 18,6 Mio. € (0,747 Mio. € pro Kilometer)

Die Vorzugstrasse wird in drei Abschnitte gegliedert, die nach den Gebietskorperschaften definiert
werden.

Abschnitt Braunschweig

Streckenverlauf
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Kenndaten
Streckenlange

Flihrungsformen

Angestrebter Qualitatsstandard
Machbarkeit

Umfeld

Knotenpunkte

Zeitverlust an Knoten (@)
Reisegeschwindigkeit

Reisezeit

Anzahl der MaBnahmen

Kosten
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6,7 km

5,5 km selbststandig gefiihrt (82 %)

0 km an HauptverkehrsstraRen gefiihrt

1,2 km auf NebenstraRen gefiihrt (18 %)
Radschnellverbindung (70%)| Radhauptverbindung (30 %)
Zielstandard auf 92 % des Abschnitts machbar
Wohngebiete, TU-Campus, Felder

13, davon 8 ohne Zeitverlust

16 Sekunden pro Kilometer

22,5 km/h

18 Minuten

12 MalRnahmen an Strecken | 13 MaRnahmen an Knoten

6,52 Mio. € (0,974 Mio. € pro Kilometer)

Strecken- und Mafinahmenbeschreibung

Die Radschnellverbindung beginnt bzw. endet in Braunschweig am Knoten Beethovenstralle/
Hans-Sommer-StraBe. An dieser Stelle erfolgt die Ubergabe in das stidtische FahrradstraRen-
netz mit Weiterfihrung in die Innenstadt und den Hauptbahnhof. Weiterhin gelingt mit der
Flihrung Uber die BeethovenstraRe die direkte Anbindung des Campus Ost der TU Braun-
schweig. Perspektivisch ist auch eine Anbindung des Ringgleises, welches einen gemeinsamen
Geh- und Radweg zu begriiRen, da somit eine Weiterflihrung zum Planbereich Nordliches Ring-
gebiet und zum zentralen Campus der TU Braunschweig entsteht. Mit Weiterfiihrung der Trasse
in Richtung Querum wird eine Querung der Bahnstrecke Braunschweig - Gifhorn erforderlich,
welche heute mit Hilfe eines unbeschrankten Bahniibergangs erfolgt. Mit der zukiinftigen Aus-
lastung der Radschnellverbindung und der Taktverdichtung auf der Bahnstrecke, sollte an die-
ser Stelle eine planfreie Querung eingerichtet werden. Diese kann entweder als Briickenerwei-
terung mit der Stadtbahnverlangerung oder unabhéngig als eigenstindige FuRganger- und Rad-
fahrerbriicke erfolgen. Ostlich der Bahntrasse entsteht nach dem B-Plan GL 44 das Wohngebiet
»Am Holzmoor”. An dieser Stelle bietet sich die Gelegenheit die Radschnellwegtrasse bereits di-
rekt in die Planung zu integrieren. Nach Querung der Bevenroder Stralle in Querum kann die
Dibbesdorfer StraRe als FahrradstraBe genutzt werden (heute Tempo-30-Zone). Am Knoten
Dibbesdorfer StrakRe/ Osnabriickstrale wird ein Minikreisverkehr und an allen weiteren Knoten

bis zum Ortsausgang eine jeweils bevorrechtigte Fiihrung vorgeschlagen.
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Abbildung 79: BeethovenstrafBe, Querung der Bahntrasse und Dibbesdorfer Stralle

Ostlich des Stadtteils Querum verlasst die Radschnellwegtrasse das bebaute Gebiet und folgt
der ehemaligen Schunterbahntrasse nach Dibbesdorf. Die Beschaffenheit des heutigen, nérd-
lich des Schunterbandes gelegenen Weges variiert (iber den gesamten Abschnitt stark: Wah-
rend er zu Beginn nur geringe Breiten (ca. 1,20 — 2,00 m) und einer wassergebundenen Decke
aufweist, wird er weiter westlich zu einem der Hauptwege der Landwirtschaft mit einer Breite
bis zu 5,00 m und Asphaltdecke. Es wird vorgeschlagen, die Wegetrasse im westlichen Teil zu
nutzen und entsprechend umzugestalten. Fir diese MaRBnahme ist kein Grunderwerb erforder-
lich. Im ostlichen Abschnitt steht die intensive Nutzung des bestehenden Weges durch den
landwirtschaftlichen Verkehr in Konflikt mit einer steigenden Radfahrerfrequenz. Aus diesem

Grund wird der Neubau der Trasse neben den bestehenden Weg (Breite: 4,00 m) vorgeschla-

gen. FulRganger konnen ebenfalls weiterhin den Bestandsweg nutzen.

Abbildung 80: Weg zwischen Querum und Dibbesdorf

Westlich des Disbbesdorfer Ortseinganges verldsst die Trasse den Querumer Weg und folgt
weiter der ehemaligen Schunterbahntrasse. Ab dieser Stelle wird die Trasse im Qualitatsstan-
dard einer Radhauptverbindung angelegt. Die Orientierung am Schunterband bringt nicht nur
den Vorteil mit sich, dass eine sehr geradlinige Filhrung entsteht, sondern auch den vollstandig
umsetzbaren Qualitdtsstandard. Eine innerortliche Flihrung kénnte zwar den Stadtteil Dibbes-
dorf besser erschliefen, wiirde aber eine Fihrung im Mischverkehr auf der Alten SchulstralRe
mit sich bringen. Nordlich der ehemaligen Schunterbahn variiert die Beschaffenheit des beglei-
teten Weges und reicht von einem ,Trampelpfad” bis zu Nebenwegen der Landwirtschaft.
Teilweise missen Abschnitte neu angelegt werden. Zwischen dem Abzweig des Querum Weges
und der Unterflihrung der A2 sollte die Radhauptverbindung mit einer durchgangigen Breite
von 3,00 m ohne Separation vom FuRverkehr angelegt werden. Die Wegegrundstiicke sind in
diesem Abschnitt im Besitz verschiedener Eigentlimer, so dass Grunderwerb erforderlich wird.
Zur Querung der Alten SchulstraBe kommt aufgrund deren Verkehrsbelastung (ca. 5.800
Kfz/24h, Stand: 2009) nur eine wartepflichtige Querung in Frage. Die Trasse quert weiterhin die
Autobahn A2 an der bestehenden Unterfiihrung und nutzt damit fir einen kurzen Abschnitt
o
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den Wendhduser Weg, einen landwirtschaftlichen Hauptweg. In diesem Bereich erfolgt die
Nutzung des Weges mit Gestattung der Feldmarksinteressentschaft Dibbesdorf, ein Vorrang
des Radverkehrs vor den landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen ist daher nicht moglich. Am
Bauwerk selbst sind keine baulichen Veranderungen erforderlich. Nordlich der Unterfiihrung

der A2 verlasst die Trasse das Braunschweiger Stadtgebiet und verlauft weiter in Richtung des

Lehrer Ortsteils Wendhausen.

-3

Abbildung 81: Weg an der Schunter, Querung der Alten Schulstrae, Unterfiihrung der A2
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Abschnitt Lehre (Landkreis Helmstedt)

Streckenverlauf

Kenndaten
Streckenlange

Flihrungsformen

Angestrebter Qualitdtsstandard
Machbarkeit

Umfeld

Knotenpunkte

Zeitverlust an Knoten (@)
Reisegeschwindigkeit

Reisezeit

Anzahl der MaRnahmen

Kosten
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10,7 km

1,8 km selbststandig gefihrt (17 %)

6,7 km an HauptverkehrsstraRen gefiihrt (62 %)
2,2 km auf Nebenstrallen gefiihrt (21 %)
Radhauptverbindung

Zielstandard auf 93 % des Abschnitts machbar
Felder, Wohngebiete, Wald

15, davon 12 ohne Zeitverlust

7 Sekunden pro Kilometer

23,9 km/h

27 Minuten

15 MalRnahmen an Strecken | 16 MalRnahmen an Knoten

5,55 Mio. € (0,518 Mio. € pro Kilometer)
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Strecken- und Mafinahmenbeschreibung

Innerhalb des Landkreises Helmstedt bzw. der Gemeinde Lehre orientiert sich die Trasse im
Wesentlichen an LandesstralRe L 295 und bindet von Siid nach Nord die Ortschaften Wendhau-
sen, Lehre und Flechtorf an. Die Strecke wird in diesem Abschnitt im Qualitdtsstandard einer
Radhauptverbindung geplant. Nérdlich der Autobahn A 2 verlasst die Trasse aufgrund der Un-
vertraglichkeit zur landwirtschaftlichen Nutzung (s. Abschnitt 6.2) den Wendhauser Weg und
verlauft als Neubau zunachst parallel der Autobahn in Richtung A2. Unter Nutzung eines Ne-

benweges der Landwirtschaft wird die Trasse an die L 295 herangefiihrt und tangiert die Ort-

schaft Wendhausen im Stiden.

Abbildung 82: Neu- und Ausbaubedarf siidlich von Wendhausen

In Hohe der Ortschaft Wendhausen wére eine Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr zwar
erforderlich, lasst sich aber aufgrund der geringen Flachenverfiigbarkeit nicht realisieren. Der
Qualitatsstandard kann nicht eingehalten werden. Im Zuge der Berliner HeerstraRe missen
zwei signalisierte Knoten passiert werden (HauptstraRe und Im Oberdorf). An diesen Knoten
kann die Linienflihrung fiir den Radverkehr optimiert werden. Die Trasse verlauft weiterhin in

Richtung Nord-Ost entlang der L 295 bis zum Ortseingang Lehre.

Abbildung 83: Wendhausen

In der Ortschaft Lehre verldsst die Radhauptverbindung die LandesstralRe, da diese innerorts
keine ausreichende Flachenverfugbarkeit fiir einen standardkonformen Aus-/Umbau bietet (ge-
ringer Querschnitt). AuRerdem kdnnen zwei signalisierte Knotenpunkte umgangen werden. Das
Nebenstralennetz nordlich der LandesstralRe lasst eine nahezu parallele und fir den Radver-
kehr gut geeignete Flihrung in Form von Fahrradstrallen zu. Der Fahltweg besitzt im heutigen
Zustand eine wassergebundene Decke, muss demzufolge asphaltiert werden und einen separa-

ten Gehweg erhalten. Weiterhin kénnen der Triftweg und die Stralle ,,Zum Bérneken” als Fahr-
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radstralRe genutzt werden. Um Kfz-Schleichverkehr durch die Wohnstrallen zu vermeiden wird
empfohlen, die Rechts-vor-Links-Regelung an den Knotenpunkten teilweise zu belassen. Auf der
ehemaligen KreisstralRe (Zum Borneken) wird der Radverkehr ebenfalls als Fahrradstralle ge-
fUhrt. Die SelkebachstraBe fiihrt die Trasse anschliefend wieder an die L 295 heran. Zwischen

Zum Borneken und Auf der Glinne muss ein Gehweg neu angelegt werden.

. h-—? o =— ‘*'H.

Abbildung 84: Fahltweg, Zum Bérneken und SelkebachstraBe in der Ortschaft Lehre

Nordlich der Ortschaft Lehre folgt die Trasse der Radhauptverbindung weiter der L 295 und
bleibt stets auf ihrer westlichen bzw. nérdlichen Seite. Um den Baumbestand an der Landes-
straBe zu erhalten wird vorgeschlagen, den Querschnitt getrennt nach Richtungen zu teilen, so-
dass sich die Bdume in der Mitte der beiden Richtungsfahrbahnen befinden (s. Querschnitt im
MaRnahmenkataster). Die Uberfiihrung an der Bahnstrecke Braunschweig — Wolfsburg weist im
Bestand nur eine geringe Breite auf, so dass ein Ausbau notwendig wird. Westlich von Flechtorf
existiert ebenfalls eine Uberfilhrung, deren Breite nicht ausreichend ist. Zur Meidung dieser
Engstelle und zur Verbesserung der Anbindung von Flechtorf wird die Trasse in Héhe der Ort-
schaft auf die ehemalige KreisstraBe gefiihrt. Dazu wird der Neubau eines Radweges entlang
der Auffahrt erforderlich. Kurz bevor die LandestraBe weiter in 6stliche Richtung verlauft, wird
die Trasse der Radhauptverbindung wieder an sie herangefiihrt. Mit Hilfe der genannten Quer-
schnittsform kann der Baumbestand an der LandesstraRe weitgehend geschont werden, den-
noch sind an manchen Stellen Rodungen erforderlich, so zum Beispiel zwischen der Selkebach-
stralle und dem Ortsausgang Lehre. Die Ortschaft Flechtorf wird in Richtung Lehre bzw. Braun-

schweig (iber die K 37 und in Richtung Wolfsburg tiber die K 33 angebunden.

Abbildung 85: Begleitender Weg an der Landesstralle

i |

&
“Fllanersocietéit V|AM



Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

1  Synergieeffekte
e Sid-Anbindung Flechtorf an die L 295
far den Radverkehr
Priorisierung
L

#
Lol |
La

Planersocietit

-—

N

135

Konflikte

Abschnittsweise Nutzung landwirtschaftli-

cher Wege
Inanspruchnahme von Ausgleichsflachen
Grunderwerb erforderlich

Beeintrachtigung der Naherholungsfunktion

der auRerértlichen Wege

Nutzungskonflikte mit dem FuBverkehr in

Hohe Wendhausen (Engstelle)

LEHRE
W Priontad 1 — Prioeddt 1
Prigritil 2 Prioriiat 2
il Prona d — Al 3

®
VIA--



Abschnitt Wolfsburg

Streckenverlauf

Kenndaten
Streckenlange

Flihrungsformen

Angestrebter Qualitatsstandard
Machbarkeit

Umfeld

Knotenpunkte

Zeitverlust an Knoten (@)
Reisegeschwindigkeit

Reisezeit

Anzahl der MaBnahmen

Kosten
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7,4 km

5,6 km selbststandig gefiihrt (76 %)

0,4 km an HauptverkehrsstrafRen gefiihrt (5 %)
1,4 km auf NebenstraRen gefiihrt (19 %)
Radschnellverbindung

Standard auf 92 % des Abschnitts machbar
Wohngebiete, Wald, Felder, MobileLifeCampus
15, davon 11 ohne Zeitverlust

9 Sekunden pro Kilometer

23,6 km/h

19 Minuten

20 MaRnahmen an Strecken | 18 MaBnahmen an Knoten

6,49 Mio. € (0,877 Mio. € pro Kilometer)
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Strecken- und Mafinahmenbeschreibung

An der Wolfsburger Stadtgrenze verladsst die Trasse der Radschnellverbindung die L 295 und
verlauft parallel der A 39 weiter auf der Alten Braunschweiger Stralle. Diese stillgelegte Stralle
weist im stdlichen Abschnitt immer noch eine Breite von mindestens 6,50 m auf, so dass keine
Verbreiterung der Trasse, sondern eine Umgestaltung des Querschnitts zur Separation zwi-
schen Radfahrern und FuRgangern erforderlich ist. Auf einem ca. 1 km langen Abschnitt zwi-
schen der ehemaligen StraRentrasse und dem Ortseingang Morse ist die Verbeiterung des ca.
3,00 m breiten Weges notwendig. Um der Blendwirkung, die durch die Kraftfahrzeuge auf der
parallel verlaufenden Autobahn entsteht, entgegen zu wirken, wird die Errichtung eines Zaunes
zwischen Radschnellweg und Autobahn vorgeschlagen. Im Wolfsburger Stadtteil Mérse flihrt
die Trasse zunachst Gber Wohnstrallen weiter in Richtung Norden. Es wird vorgeschlagen auf
der Alten Braunschweiger Stralle und der Hattorfer StralRe jeweils Fahrradstralen mit Vorfahrt
an den anliegenden Knotenpunkten einzurichten. Um die Abbiegevorgange fiir den Radverkehr
zu erleichtern, sollten an den Knoten Alte Braunschweiger Strae/ Hattorfer StraBe und Hattor-
fer StraBe/ Feldscheunenweg Minikreisverkehre angelegt werden. Der Feldscheunenweg selbst
eignet sich aufgrund seiner Verkehrsbelastung nicht als Fahrradstralle. Aus diesem Grund wird
der Radverkehr auf diesem, etwa 200 m langen Abschnitt im Mischverkehr bei Tempo 30 ge-
fihrt. An dem Knotenpunkt besteht bereits heute Vorfahrt.

Abbildung 86: Alte Braunschweiger StraBe und Feldscheunenweg

Kurz vor dem Ortsausgang Morse passiert die Radschnellverbindung den Kreisverkehr am Kno-
ten Feldscheunenweg/ Salzwedeler StraRe/ Stralsunder Ring. Ein Beibehalt der Zweirichtungs-
fihrung des Radverkehrs lber den stidlichen Kreisverkehrsarm kann aus gutachterlicher Sicht
nicht empfohlen werden, da mit steigender Radverkehrsmenge die Konfliktlage, die aufgrund
unzureichender Sichtverhéltnisse und gemeinsamer Fiihrung mit FuBgangern besteht, weiter
verscharft werden wirde. Es werden bauliche Anpassungen am Kreisverkehr zur Einrichtungs-
fihrung des Radverkehrs entsprechend der exemplarischen Knotenldsung vorgeschlagen (s.
Abbildung 89: Exemplarische Losung - Kreisverkehr Feldscheunenweg/ Salzwedeler StraRe/
Stralsunder Ring). Die Radschnellwegtrasse wird im Zweirichtungsverkehr auf der Siidseite des
Stralsunder Ringes gefiihrt, wozu ein Ausbau des bestehenden Radweges erforderlich wird. Auf
dem Uberfiihrungsbauwerk am Stralsunder Ring werden FuRgingern und Radfahrer voneinan-
der getrennt gefihrt. Sidlich des Schulgelandes verlasst die Trasse den Stralsunder Ring und
folgt den Grinwegen sidlich und 6stlich der Schulen. Auf diese Weise werden die Schulen als
einer der Ziele der Radschnellverbindung direkt angeschlossen. Durch eine geeignete Quer-
schnittsgestaltung, wie zum Beispiel der deutlichen Trennung zwischen Rad- und Gehweg mit-

tels eines Griinstreifens, konnen Nutzungskonflikte ausgeschlossen werden. Im Anschluss ge-
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langt die Trasse wieder auf den Stralsunder Ring, welcher bis an den Dresdener Ring als Fahr-
radstrale genutzt werden kann. Am Knoten Stralsunder Ring/ Dresdener Ring ist ein Kreisver-

kehr in Planung. Der Radverkehr wird hier auf der Fahrbahn gefiihrt.

Abbildung 87: Zweirichtungsfiihrung am Stralsunder Ring, Uberfiihrung und Stralsunder Ring als Fahr-
radstralBe

Zwischen dem Dresdener Ring und der Uberfiihrung an der Frankfurter StraRe wird die Rad-
schnellverbindung selbststandig gefiihrt. Dazu muss abschnittsweise neu gebaut werden, in an-
deren Bereichen ist die Verbreiterung eines Abschnitts erforderlich. Die FuRgangerbriicke Gber
die Frankfurter StraRe ist heute nicht fiir den Radverkehr freigegeben und besitzt zudem keine
geeignete Breite fir eine Radschnellverbindung. Zur planfreien Querung der Frankfurter Straflte
ist der Neubau einer zusdtzlichen Radverkehrsbriicke oder der Ersatzneubau einer breiteren
FuB- und Radverkehrsbriicke erforderlich. Die Radschnellverbindung verlauft weiter auf der
Ostseite der Frankfurter Stralle, wodurch eine Verbreiterung des bestehenden Weges erforder-
lich wird. Um die bestehenden Flachen an der SudetenstralRe nutzen zu kénnen, wird die Neu-
einrichtung einer signalisierten Querung erforderlich. Der FuBverkehr entlang der Sudetenstra-
Re wird auf der Ostlichen Fahrbahnseite gefiihrt. Nordlich der Mecklenburger StraRe wird die
Trasse durch einen Griinzug zwischen den Stadtteilen Laagberg und Hageberg gefiihrt. Dazu ist
abschnittsweise Neubau und die Inanspruchnahme von Ausgleichsflachen notwendig und ab-
schnittsweise die Anlage eines Parallelweges zum bestehenden Griinweg. Nordlich der bevor-

rechtigten Querung des Kélner Ringes ist der bestehende Weg zu verbeitern.

Abbildung 88: FuRgdngerbriicke Frankfurter StraRRe, SudetenstraBe und Griinweg bei Laagberg

Die Zweirichtungsfiihrung am Kreisverkehr wird aufgehoben und der Radverkehr mit Hilfe neu
anzulegender  Radverkehrsanlagen richtungsbezogen um den Kreis geflihrt. Zur
Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs und zur Verbreiterung des Seitenraums wird die
Kreisfahrbahn mit Hilfe von Pflasterstreifen verengt. Die Befahrbarkeit durch groBere Fahrzeuge
wird auf diese Weise dennoch gewahrleistet. Konflikte mit dem FuRverkehr werden durch die

vollstandige Trennung von FuRB- und Radverkehr entscharft
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Abbildung 89: Exemplarische Losung - Kreisverkehr Feldscheunenweg/ Salzwedeler StraRe/ Stralsunder
Ring
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7 Klimawirkungspotenzial

Radschnellverbindungen sind verbunden mit der Erwartung, dass derartige, mit hohem planeri-
schen und Kostenaufwand entwickelte Angebote auch erhebliche verkehrliche Wirkungen entfal-
ten im Sinn einer deutlichen Ausweitung des Anteils des Radverkehrs an Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung. Die Verschiebungen im Modal Split sollen vor allem vom MIV erfolgen, sodass
die negativen Umweltwirkungen des Verkehrs insgesamt reduziert werden. Von besonderer Be-
deutung im gegeben Zusammenhang sind die Treibhausgasemissionen, die neben Kohlendioxid
(CO,) auch weitere gasformige klimawirksame Emissionen wie Methan (CH,) und Stickstoffdioxid

(N,0) umfassen.

Im Mittelpunkt steht die Frage, welches quan-
tifizierbaren klimabezogene Wirkungspotenzi- et
al die planerisch bearbeiteten Radschnellver-
bindungen in den drei zuvor beschriebenen
Korridoren entfalten kénnen. Dieses Wir-
kungspotenzial im Klimaszenario bezieht sich
auf den landgebundenen Personenverkehr WL
nach den Territorialprinzip, schliet also den

Glter- und Wirtschaftsverkehr sowie den

Luftverkehr aus, ebenso den Durchgangsver- Braunichweng

kehr in der Region. Die Zielsetzung der Ab- ™=

schatzung erfordert eine Reihe von rechneri-

schen MalRnahmen und Annahmen. Wesent-

lich ist dabei, dass fir die entfernungsdiffe- i T

renzierte Potenzialabschatzung eine Modellie-
Abbildung 90: Lageskizze der drei Radschnellverbin-

dungen
Verkehrsmodells vorgenommen wurde, welches wiederum auf dem Verkehrsmodell des Regio-

rung des Radverkehrs auf Grundlage eines

nalverbands GroRRraum Braunschweig flr sein Verbandsgebiet (Bearbeitung: WVI 2010) basiert (s.
Kap. 5). Damit scheidet eine andere Berechnungsmethodik, etwa die sonst in Klimaschutzkonzep-
ten Ubliche Abschatzung auf Grundlage von Fahrzeugbestand und Fahrleistung, aufgrund nicht
gegebener Passfahigkeit bzw. Vergleichbarkeit mit der raumspezifischen Modellierung aus. Zu-
dem ist die Potenzialabschatzung nichtmotorisierter Verkehrs ohne Zuhilfenahme eines Ver-
kehrsmodells deutlich unspezifischer bzw. nur mittels pauschaler Annahmen méglich® und damit

weniger valide hinsichtlich der Aussagen.

Das Verkehrsaufkommen im Radverkehr wird als Ergebnis der Umsetzung der drei Radschnellver-
bindungen (s. Abbildung 90) im Rahmen der modellhaften Abschitzung um rund®® 32.000 Wege je

Werktag (Mo-Fr) steigen. Da die Nachfrage relational vorliegt und damit auch die jeweiligen Ent-

> vgl. etwa UBA 2010
%% |m Weiteren werden aus Griinden der Lesbarkeit Rundungen vorgenommen, die aufgrund der verschiedenen
Bezlige unterschiedlich ausfallen (z. B. Rundung auf ganze Tausend oder Million).
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fernungen der Wege bekannt sind, kann auch die Verkehrsleistung angegeben werden, die mittels
der Radschnellverbindungen zusatzlich im Radverkehr erreicht werden kann. Methodisch betrach-
tet wird die Nachfragewirkung fiir die Trasse Braunschweig — Wolfsburg aus der hierfiir gesondert
erstellten Nutzen-Kosten-Untersuchung im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung (ibernom-
men. Im Gesamtergebnis liegt die Verlagerungswirkung bei rund 282.000 Pkm (Personen-
Kilometer). Der grofte Teil davon wird auf der Trasse Braunschweig — Salzgitter-Thiede erbracht
(44 %), dicht gefolgt von der Trasse Braunschweig — Wolfsburg (40 %), wahrend die Trasse Braun-

schweig — Vechelde einen deutlich geringeren Anteil hat.

Es wird angenommen, dass der groRte Teil dieser zusatzlichen Radverkehrsnachfrage vom Pkw
verlagert wird (90 %) und nur ein kleiner Teil vom OPV (6ffentlichen Personenverkehr) auf das Rad
wechselt (10 %). Hintergrund ist, dass im gemeindelibergreifenden Verkehr eine im Vergleich zum
MIV deutlich geringere Potenzialbasis besteht. Weiterhin wird der Fernverkehr aufgrund seines
geringen Aufkommens (3 % des Angebotsumfangs im gesamten OV-Sektor innerhalb des Regio-
nalverbands GroRRraum Braunschweig; vgl. WVI 2013: S. 60) und da er nicht in Nahverkehrstarife
integriert ist, von der Potenzialverschiebung ausgenommen. Die Aufteilung ergibt eine Verlage-
rung vom MIV in Héhe von 255.000 Pkm und vom OPNV in Héhe von rund 28.000 Pkm. Eine Vo-
raussetzung fiir die Verlagerung ist, dass im Radverkehr auch und gerade langere Entfernungen
unternommen werden. Dies spiegelt sich in der mittleren Wegeldange wider, die sich im Mittel der
mit dem Fahrrad unternommenen Wege auf den drei Trassen um rund 2 km verlangert. Um die
Wirkung der Radschnellverbindungen (Klimaszenario) in Beziehung zum Verkehrsgeschehen im
gesamten Regionalverband Groflraum Braunschweig zu setzen und so ihre relative Wirkung auf-
zuzeigen, bevor diese Wirkung auf Emissionsebene dargestellt wird, ist eine Abschatzung der Ge-
samtverkehrsleistung der emittierenden Verkehrsmittel erforderlich. Hierflr ist der modifizierte
Planfall P2 (vgl. WVI 2013) bzw. das Mengengerist des Verkehrsmodells des Regionalverbands
GroRraum Braunschweig als Referenzszenario festgelegt worden. Er umfasst eine positive Ent-
wicklung des Pendleraufkommens und hat setzt den verkehrlichen (relationalen) Bezug auf den
Binnen-, Quell- und Zielverkehr innerhalb des Verbandsgebiets, beinhaltet aber keine Radschnell-

verbindungen.

Sowohl fiir den Referenzfall (Prognose-Nullfall) bzw. das Referenzszenario als auch fiir den Planfall
bzw. das Klimaszenario (mit Radschnellverbindungen) ist die Fahrleistung zu ermitteln. Hierfur
sind die vorliegenden Werte der Verkehrsleistung mit der verkehrsmittelspezifischen Auslastung
bzw. Besetzungsgrad zu verrechnen. Es werden hierfir wie auch bei den Treibhausgas-
Emissionsfaktoren die Werte des flir Emissionsberechnungen maRgeblichen TREMOD-Modells fiir
das jingste vorliegende Jahr (2014) verwendet (TREMOD 5.63, veréffentlicht: UBA 28.04.2016).
Angesichts der Differenzierung der Verkehrsmittel des OPNV?’ ist die Verteilung der Verkehrs-
nachfrage erforderlich, die dem Verkehrsmodell entnommen wird (vgl. WVI 2013: S. 73). Fir den
MIV wird ein Besetzungsgrad von 1,2 Personen je Pkw(-Fahrt) zugrunde gelegt. Auch die Nutzung
von elektrisch angetriebenen Fahrrdadern ist mit Emissionen verbunden. Trotz des sehr geringen

Umfangs sind diese zu berticksichtigen. Dabei wir von der fortgesetzten nahezu vollstandigen

7 Der SPNV gehért ebenfalls zum OPNV, auch wenn dieses Segment des Eisenbahnverkehrs gréRere Entfernun-
gen beinhaltet und haufig unter dem Regionalverkehr subsumiert wird.
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Dominanz der Pedelecs innerhalb dieses Fahrzeugsegments ausgegangen. Der elektrifizierte An-
teil am Radverkehr wird im gegebenen Zeithorizont und unter Berlicksichtigung des lber den
Nahbereich hinausgehenden Einsatzbereichs mit 50% im Nutzungsbereich der Radschnellverbin-
dungen festgelegt. Im Ergebnis ist dieser Treibhausgaseffekt, der den Minderungseffekt um
0,25 % reduziert, vernachlassigbar. Ansonsten wird von einem Pedelec-Anteil im Radverkehr von
20% ausgegangen, der einen Anteil an den gesamten verkehrlichen Treibhausgasemissionen von
0,05 %o hat.

150

X*x% Auslastung 2014

1%
B THG-Emissionen (g je Pkm)

108

13 7

5l

5
£
E 0.6

hﬂﬂ A

Pkw |[Linienbus SPMV Stadtbahn Pedelec

B3 % 14 % 17 %
nteile der Machfrage im OPMY

Abbildung 91: Treibhausgasemissionsfaktor und Auslastung nach Verkehrsmittel (2014)

(Grundlage: UBA 2016; Pedelecs: UBA 2014)

Unter Beriicksichtigung von Auslastung (OPNV) bzw. Besetzungsgrad (Pkw) ergibt sich fiir den
Prognosefall aus der Verkehrsleistung von insgesamt fast 36 Mio. Pkm im OPNV, MIV und Radver-
kehr eine Fahrleistung von rund 23 Mio. Fzkm im Pkw-Verkehr und fast 1,5 Mio. Fzkm im OPNV.
Der Radverkehr erreicht eine Verkehrsleistung, die aufgrund der Eigenschaften des Verkehrsmit-
tels zugleich die Fahrleistung ist, in gleicher GréRenordnung wie der OPNV. Die Verlagerungswir-
kung der Radschnellverbindungen ergibt bei Anwendung dieser Berechnungsmethodik eine Ver-
kehrsleistung von gut 212.000 Pkm im Pkw-Verkehr und gut 6.000 Fzkm im OPNV, insgesamt fast
219.000 Fzkm.

In der folgenden Berechnung der Treibhausgasemissionen werden die o.a. verkehrsmittelspezifi-
schen Emissionsfaktoren auf die jeweilige Fahrleistung angewendet. Dies ergibt fiir den Referenz-
fall eine (werk)tégliche Treibhausgasemission von 3.265 t im Pkw-Verkehr und gut 107 t im OPNV
(insgesamt: 3.372 t). Die entlastende Emissionswirkung im Radverkehr kann mit 30 t angegeben
werden.

Die Hochrechnung auf ein Jahr erfolgt mit dem Ansatz von 260 Werktagen und einer nach der
Verkehrsteilnehme gewichteten Beriicksichtigung der Wochenendtage.

Daraus ergibt sich eine jahrliche Entlastungswirkung von 8.579 t CO, gegeniiber einer Gesamte-

missionsbelastung von 946.842 t CO,. Relativ liegt die Emissionsentlastung bei knapp 1% (0,91 %).
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In der Bewertung erscheint dies zunachst gering. Werden globale Wirkungsannahmen, wie etwa
die Verlagerung von 50 % des gesamten MIV-Aufkommens bis 5 km Wegeldange mit einer Verrin-
gerung der CO,-Emissionen von 50 % als Vergleich gesetzt (vgl. UBA 2010: S. 33-35), ist erstens die
pauschale Annahme einer GlobalmaRnahme im Gegensatz zu einem spezifischen, raumlich diffe-
renziert entwickelten sowie wirkenden MaRBnahmenbiindel (Radschnellverbindungen) zu kontras-
tieren. Zweitens ist ein Vergleich mit der Wirkung einzelner angebotsseitiger EinzelmaRnahmen
zu ziehen. So ist die aufgrund einer Taktverdichtung zwischen Braunschweig und Wolfsburg auf
einen Halbstundentakt (werktags) angenommene Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV
zum OV (+200 Personenfahrten im OV) relativ zur Gesamtsumme der Personenfahrten im Ver-
bandsgebiet je Verkehrsmittel nicht nachweisbar bzw. deutlich unter 1% (vgl. WVI: S. 67ff). Auch
wenn der Bezug auf der Ebene der Verkehrsnachfrage (Wege) gesetzt wird, kann trotz anzuneh-
mender groflerer Wegeentfernungen der in Frage stehenden Relation Braunschweig — Wolfsburg
(analog der entsprechenden Radschnellverbindung) die Klimawirkung in gleicher GroRenordnung
angenommen werden. Somit ist die durch das ,,MaRnahmenpaket Radschnellverbindungen” er-

reichbare Klimawirkung durchaus eine beachtliche Dimension.

Eine weiter gefasste Perspektive geht iber die angenommen realisierten drei Radschnellverbin-
dungen hinaus, da in der Potenzialanalyse neun weitere Korridorverbindungen mit einem uber
dem Schwellenwert liegenden Potenzial identifiziert wurden. Die Umsetzung von Radschnellver-
bindungen auf diesen Relationen (Braunschweig — Wolfenbuttel, Braunschweig — Schwiilper,
Braunschweig — Gifhorn, Wolfsburg — Gifhorn, Braunschweig — Cremlingen, Goslar — Bad Harz-
burg, Salzgitter-Lebenstedt — Lengede, Wolfenbiittel — Denkte sowie Peine — llsede) sollte im Zu-
sammenhang mit Llickenschlissen im (konventionellen) Radverkehrsnetz gesehen werden, da
erst so eine optimale Netzwirkung erreicht wird. Flr diese Relationen konnte - aufgrund der nicht
durchgefiihrten detaillierten Trassenfindung - keine trassenscharfe modellbasierte Umlegung der
Wege erfolgen. In Anlehnung an die Ergebnisse der drei detailliert untersuchten Trassen erfolgte
auf Basis der Trassenlangen, der Uberwiegend geringeren Potenziale, der Beriicksichtigung der
ermittelten entfernungsabhangigen Radverkehrsanteile sowie unter Beriicksichtigung der lokalen
Besonderheiten (z.B. Topografie, Einschatzung der Realisierung durch die Kommunen) eine Ab-
schatzung der auf den Radverkehr verlagerbaren Wege auf maximal 40.000 zusatzliche Wege.
Entsprechend der oben dargestellten Berechnung fiir die drei Trassen ergibt sich durch eine theo-
retisch angenommene Umsetzung der neun Trassen eine zusatzliche jahrliche Entlastungswirkung
von 10.898 t CO2. Relativ betrachtet wiirde sich die Entlastung dadurch um weitere 1,15 % erho-

hen.

Es darf angenommen werden, dass hier ein regional konzipiertes Radwegenetz (in Form einer Ak-
tualisierung des bislang unveranderten regionalen Radverkehrsnetzes aus dem Jahr 2004, vgl. ZGB
2005) oder ein landesweites Radwegenetz nur in Kombination mit einer auskdmmlichen Forde-
rung tatsachlich umsetzbar ist. Ferner sind Aktivitdten im Bereich Marketing und Kommunikation
erforderlich, und damit deren Férderung und Koordinierung, um sowohl hinsichtlich Entschei-
dungstragern in Politik und Gesellschaft als auch hinsichtlich potenzieller Nutzer die notige Akzep-
tanz zu schaffen. Angesichts der damit verbundenen Prozesse und Mittel wird von einem Horizont
2040 ausgegangen. Auf Ebene der Klimaschutzwirkung kann insgesamt das Wirkungspotenzial

Uberschlagig verdoppelt werden. Grundlage fiir diese Uberschldagige Wirkungsabschatzung sind
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die rund 32.000 verlagerten Wegen im Grundnetz der drei Trassen, die rund 40.000 zusatzlich
aufs Fahrrad verlagerte Wege der neun weiteren Trassen, zuzlglich der Effekte aus der Entwick-
lung des Radverkehrsnetzes und im Bereich Marketing und Kommunikation (ca. 15.000 Wege).
Damit konnte sich in der verldngerten Perspektive (2040) eine relative Reduktion der verkehrli-
chen Treibhausgasemissionen um knapp 2,5 % ergeben, was absolut einer Einsparung von gut
22.000 t CO2/a entspricht. Dabei sind Hochlaufeffekte zu beachten, die nach anfanglich zogerli-

cher Wirkung mit zunehmender Umsetzungsdauer Giberproportional Moment entfalten.
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8 Kostenschatzung, Priorisierung und Planungsrecht

8.1 Kostenschatzung

Fir jede der untersuchten Trassen wurde auf Basis des MalRnahmenplans eine Kostenschatzung
vorgenommen. Im Gesamtpreis jeder MalRnahme, welcher im MaRnahmenkataster aufgefiihrt ist,
sind neben den Baukosten auch Kosten fiir Grunderwerb, AusgleichsmalBnahmen, Planung (15 %),
Steuern und Grundausstattung, wie StVO-Beschilderung, Markierung, Beleuchtung, Wegweisung,
bericksichtigt. Die Kostenschatzung soll eine realistische und moglichst konkrete Budgetplanung
ermoglichen. Die Netto-Einheitspreise basieren dabei auf Erfahrungswerten aus anderen Rad-
schnellwege-Planungen. Die ermittelten Kosten geben einen Durchschnittswert wieder, der natir-
lich von den Preisen der Anbieter abweichen kann. Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie han-
delt es sich um eine konzeptionelle Ebene der Planung. ErfahrungsgemaR kénnen sich im weite-
ren Verlauf der HOAI-Planungsphasen weitere Veranderungen der Gesamtkosten ergeben. Ob-
wohl die Kosten des Vorhabens mit den Baukosten fiir Fahrweg, Betriebsanlagen und Ingenieur-
bauwerke sowie die moglichen Kosten fiir Planung, AusgleichsmaRnahmen und Grunderwerb um-
fassend abgeschatzt werden, kdnnen sich nach dieser Planungsphase noch Abweichungen zu den

realen Baukosten ergeben. Diese liegen erfahrungsgemal bei + 20% der geschatzten Kosten.

Braunschweig - Wolfsburg

Der MalRlnahmenplan fir die Radschnellverbindung Braunschweig — Lehre - Wolfsburg umfasst
insgesamt 94 MalRnahmen, wovon etwa die Halfte davon auf Streckenabschnitte entfallt (47) und
die andere Halfte auf die anliegenden Knotenpunkte (47). Dabei handelt es sich um MaRnahmen,
die ganz unterschiedlichen finanziellen Aufwand erfordern: Sie reichen vom Einrichten einer Fahr-
radstralRe bis zur Errichtung zwei neuer Briicken. Die geschatzten Kosten fir alle MaBnahmen der
Radschnellwegtrasse Braunschweig — Wolfsburg betragen rund 18,6 Millionen Euro, welche sich
annahernd gleich auf die beteiligten Gebietskdrperschaften verteilen. Auf die Stadtgebiete von
Braunschweig und Wolfsburg entfallen jeweils rund 6,5 Mio. €, wahrend die MaBnahmen in der
Gemeinde Lehre bzw. dem Landkreis Helmstedt trotz groRerem Streckenanteils insgesamt rund
5,6 Mio. Euro kosten. Dies ist im Wesentlichen auf Zahl und Art der Mallnahmen an Knotenpunk-
ten zuriickzufihren: In den Stadtgebieten von Braunschweig und Wolfsburg ist jeweils eine neue
Briicke zu errichten und es sind MaBnahmen an signalisierten Knotenpunkten erforderlich. Auf
der freien Strecke dominieren die AusbaumalBnahmen an bestehenden Wegen. Der durchschnitt-
liche Kostensatz pro Kilometer betragt 0,747 Mio. Euro, wobei die Werte in Braunschweig und

Wolfsburg mit den kostenintensiveren MaRnahmen deutlich dariber liegen (s. Abbildung 92).
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Abbildung 92: RSV BS - WOB: Aufteilung der Gesamtkosten und spezifische Kosten

Rund 45 % der Gesamtkosten der Radschnellverbindung Braunschweig — Wolfsburg entfallen auf
den Wegebau und die Ausstattung der Wege (8,2 Mio. €). Weitere 22 % sind erforderlich, um
neue Briicken zu errichten oder vorhandene Ingenieurbauwerke zu verbessern. Ein Viertel der Ge-
samtkosten werden die weitere Planung sowie die Steuern darstellen. 6 % der Gesamtkosten 18,6
Mio. Euro sind fiir Ausgleichsmalnahmen und Grunderwerb erforderlich.

I Mio. €
Steuern

8,7 Mio, £
Wepebau und
.5,||~.-‘1-|'Ir|:_|r'|'|_-:

2 Mio. £
Planungskasten

0,7 Mio, £
Ausgledch
0.4 Mio. €_¢
Grundenryerb
4.2 Mio, €
Bauwerke

Abbildung 93: RSV BS - WOB: Zusammensetzung der Gesamtkosten
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Braunschweig - Vechelde

Die Radschnellverbindung Braunschweig — Vechelde umfasst insgesamt 42 EinzelmalRnahmen und
belduft sich auf Gesamtkosten von 5,5 Mio. Euro. Etwa 55 % der Gesamtkosten entfallen auf das
Gebiet der Gemeinde Vechelde, da dieser Abschnitt im Wesentlichen von umfangreichen Aus-
baumalnahmen gepragt wird. In Braunschweig kann ein wesentlicher Teil mit der Einrichtung von
FahrradstralRen hergestellt werden, nur auf dem Abschnitt durch den Westpark ist ein Neubau er-
forderlich. Dies zeigt sich auch in den spezifischen Kosten: Liegen die Kosten pro Kilometer flr die
Gesamttrasse bei 0,589 Mio. Euro, so Uberschreitet der Kilometersatz fir Vechelde diesen Wert
um 0,149 Mio. Euro deutlich.
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St E:'_Q:{l;-‘ DATIMG €
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Abbildung 94: RSV BS-Vechelde: Aufteilung und spezifische Kosten

Etwa zwei Drittel der Gesamtkosten der Radschnellverbindung Braunschweig — Vechelde entfallen
auf den Wegebau und die Ausstattung der Wege (3,6 Mio. €). Rund 1,5 Mio. Euro fallen fur Pla-
nungskosten und Steuern an (27 % der Gesamtkosten). Weitere 500.000 Euro entfallen auf die
Zahlung von Grunderwerb und Ausgleichkosten. Neue Ingenieurbauwerke sind entlang dieser
Trasse nicht geplant.
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Abbildung 95: RSV BS- Vechelde: Zusammensetzung der Gesamtkosten
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Braunschweig — Salzgitter-Thiede

Die 46 Malnahmen, welche fiir die Inwertsetzung der Radschnellverbindung Braunschweig —
Salzgitter-Thiede erforderlich sind, flihren zu Gesamtkosten von 8,13 Mio. Euro, wovon etwa zwei
Drittel auf das Braunschweiger Stadtgebiet entfallen. Die durchschnittlichen Kosten pro Kilometer
liegen bei 0,728 Mio. Euro, wobei der Kilometersatz auf beiden Stadtgebieten nah an diesem

Durchschnitt liegen.
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Abbildung 96: RSV BS - SG: Aufteilung und spezifische Kosten

Die Zusammensetzung weist eine Ahnlichkeit zur Trasse Braunschweig — Vechelde auf, auch hier
entfallen zwei Drittel der Gesamtkosten auf den Wegebau und die Ausstattung der Wege, ein wei-
teres Viertel der Kosten fallen auf die Zahlung von Steuern und Planungskosten. Rund 900.000 Eu-
ro werden flr AusgleichsmaBnahmen und den Grunderwerb erforderlich (11 %).
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Abbildung 97: RSV BS - SG: Zusammensetzung der Gesamtkosten
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Vergleich und Einordnung

Die drei untersuchten Verbindungen weisen einen unterschiedlichen Kostenumfang auf. Die Tras-
se Braunschweig — Wolfsburg umfasst mit zwei neuen Ingenieurbauwerken und einer Strecken-
lange von rund 25 km die im Vergleich héchsten Gesamtkosten. Die Trassen von Braunschweig
nach Vechelde und Salzgitter-Thiede liegen mit 5,5 bzw. 8,13 Mio. € deutlich darunter.

20.000.000€ 18.56 Mio. €

15.000.000€

10.000.000 €

8.13Mio. €

5,51 Mio. €
5.000.000 €

Braunschweig - Wolfsburg Braunschweig - Vechelde Braunschwesg - Salzgitter

Abbildung 98: Gesamtkosten der Trassen im Uberblick

Ein Blick auf die spezifischen Kosten zeigt jedoch, dass die Trassen Braunschweig — Wolfsburg und
Braunschweig — Salzgitter-Thiede mit Kostensatzen 0,75 bzw. 0,73 Mio. Euro im vergleichbaren
Rahmen befinden.
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Abbildung 99: Spezifische Kosten der Trassen im Uberblick

Mit diesem Kostensatz sind Radschnellverbindungen im GrofRraum Braunschweig mit dhnlichen
Projekten in Deutschland vergleichbar. So fallen die Schatzungen flr Radschnellwege, die durch
dicht besiedelte Ballungsraume verlaufen und an denen aufwandige Ingenieurbauwerke erforder-
lich sind, deutlich héher aus. Der Radschnellweg Ruhr (,RS 1“) kostet 1,8 Mio. €/km, die Rad-
schnellverbindung zwischen Dusseldorf und drei Nachbarstadten kostet 1,9 Mio. €/km. Der ,Rad-
- ]
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schnellweg OWL” zwischen Minden und Herford erreicht mit 0,520 Mio. €/ km einen dhnlichen
Wert wie die Radschnellverbindung Braunschweig — Vechelde. Ebenfalls kann der Kilometersatz
der Raddirektverbindung Frankfurt/ Main — Darmstadt fiir einen Vergleich herangezogen werden:
Mit rund 0,300 Mio. €/ Kilometer liegen die Kosten dieser Verbindung deutlich unter denen ande-
rer Radschnellverbindungen, was im Wesentlichen auf den Verzicht auf Ingenieurbauwerke und

den Ausbaustandard, der mit dem einer Radhauptverbindung vergleichbar ist, zuriickzufihren ist.

Tabelle 6: Einordnung der Kosten

Kosten pro Kilome-

Trasse Lange der Trasse Gesamtkosten .
er
Braunschweig - Wolfsburg 24,8 km 18,6 Mio. € 0,7 Mio. €/km
Braunschweig - Vechelde 9,4 km 5,5 Mio. € 0,6 Mio. €/ km
Braunschweig — Salzgitter- . .
. 11,2 km 8,1 Mio. € 0,7 Mio. €/ km
Thiede
Radschnellweg Diisseldorf 30,6 km 55,9 Mio. € 1,9 Mio.€/ km
Radschnellweg Ruhr 101,7 km 183,7 Mio. € 1,8 Mio. €/ km
Radschnellweg OWL 36,0 km 26,0 Mio. € 0,5 Mio. €/ km
Raddirektverbindung Frankfurt ) )
25,0 km 8,4 Mio. € 0,3 Mio. €/ km
- Darmstadt
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8.2 Priorisierung

Die Umsetzung der Radschnellverbindung wird nicht in einem Zug, sondern abschnittsweise erfol-
gen und einen langeren Zeitraum in Anspruch nehmen. Als Arbeitshilfe fiir die Realisierung wurde
eine Einordnung der MaRnahmen in drei Prioritatsstufen vorgenommen. Die Prioritdten wurden
mit Hilfe des Abgleichs zwischen Bestand und Qualitdtsanforderungen einer Radschnellverbin-
dung bzw. Radhauptverbindung getroffen. Die héchste Prioritdtsstufe (1) wird vergeben, wenn ei-
ne vorhandene Radverkehrsanlage Defizite in der Verkehrssicherheit aufweist, Stufe 3 bedeutet,
dass bereits heute ein sicheres und komfortables Befahren maoglich ist. Die drei Prioritatsstufen

werden im Folgenden erlautert und anhand von Beispielen veranschaulicht.

Tabelle 7: Priorisierungsmethodik mit Beispielen

Streckenab-

Erlauterung schnitte Beispiel Knotenpunkte Beispiel
Im heutigen Zustand |- kein Weg vor- | Netzliicke bei - Ungesicherte |Gleisquerung in Braun-
ist mit erheblichen handen Flechtorf Querung schweig
Einschrankungen in .
. . & - Flihrung unge- | An der Auffahrt zur |- fehlende Um die Bahntrasse zu
Sicherheit und Kom- - . L
. mafk ERA L295 muss ein Ab- | Querungs- queren ist ein neues
fort zu rechnen. Die . . . - .
1 | Umsetzune stellt ei- schnitt neu gebaut | moglichkeit Uberfiihrungsbauwerk
8 werden, um die notwendig.

ne wichtige Schlis-

selmaRnahme dar. ehemalige Kreis-

strafse und die Ort-

schaft Flechtorf
anzubinden.
Der Abschnitt bzw. |- Weg mit was- | Gemeinsamer Geh-/| - Rechts-vor- | Zum Bérneken / Selke-
der Knoten ist be- sergebundener |Radweqg im Griin- |Links-Knoten |bachstrafie
fahrbar, es ist jedoch | Deckschicht zug Wolfsburg (innerorts)
mit deutlichen Ein- . .
2 |™ . un . I - Weg im Be- Der Abschnitt ist - Bauwerk mit | Anlage eines Minikreis-
schrankungen im . .
stand <3,00m | befahrbar, muss Breite <3 m verkehrs zur Erleichte-
Komfort zu rechnen. ) ) ]
jedoch verbreitert . .. rung der Abbiegevor-
- Signalisierter .
werden. gdnge
Knoten

Der Abschnitt ist oh- |- Weg mit As- Fahrradstrafle in - Rechts-vor- | Feldscheunenweg/ Ost-

ne Einschrankungen | phaltdecke Braunschweig Links-Knoten | landstrafie
befahrbar. Der Kno- . auBerorts
3 B - Weg im Be- Der Radverkehr hat ( ) Der Feldscheunenweg
ten kann ohne spiir- . oo ;
. stand >3,00 m | bereits heute Vor- |- Bauwerk mit |jst bereits heute bevor-

bare Zeitverluste . . .

. rang in der Fahr- Breite >3 m rechtigt.
passiert werden. - Tempo-30-Zone

radstrafSe.
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8.3 Rechtsgrundlagen und Férderung

Die Umsetzung von Radschnellverbindungen ist mit der Frage nach den in Frage kommenden
Rechtsinstrumenten verbunden. Grundsatzlich ist zwischen Vorhaben zu unterscheiden, die einer
Planfeststellung unterliegen oder nicht. Planfeststellungspflichtige Vorhaben sind aufgrund einer
dezidierten Rechtspflicht diesem Verfahren unterliegend zu planen, wobei die Erheblichkeit und
Komplexitat der Planungsauswirkungen auf der Sachebene hinzukommen. Radschnellwege sind
entsprechend des jeweiligen Landesstrallengesetzes planfeststellungspflichtig, sofern sie explizit
dort aufgefiihrt werden. Aufgrund der féderalen Unterschiede sowie angesichts der Dynamik
beim Element von Radschnellverbindungen ist einerseits auf eine fehlende Regelung des nieder-
sachsischen StralRengesetzes als auch auf die bereits erfolgte Anpassung des StraRen- und Wege-
gesetzes Nordrhein-Westfalen (StrWG NRW) sowie die aktuelle Gesetzesanderung des Bundes-
fernstraBengesetzes durch den Bund hinzuweisen. Im Rahmen der erklarten Férderung des Rad-
verkehrs bzw. der Nahmobilitat wurde das Gesetz zur Anderung des StraRen- und Wegegesetzes
des Landes Nordrhein-Westfalen vom 25. Oktober 2016 erlassen, dessen wesentliche Anderungen

folgende sind:

= Radschnellverbindungen des Landes sind Wege, StraRen oder Teile von diesen, die dem
Fahrradverkehr mit eigenstandiger regionaler Verkehrsbedeutung zu dienen bestimmt

sind.

= Radschnellverbindungen des Landes werden in allen wesentlichen straRenrechtlichen
Bestimmungen den LandesstraBen gleichgestellt. Somit unterliegen sie explizit auch der
Planfeststellungspflicht (§ 38 StrWG NRW). Es ist hervorzuheben, dass Bebauungspldne
nach § 9 BauGB die Planfeststellung ersetzen.

=  Fir den Bau von Radschnellverbindungen des Landes ist eine Linienbestimmung und ggf.
eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) erforderlich. Sie kénnen mittels Planfeststellung
oder - insbesondere im bebauten Bereich - mittels B-Plan-Verfahren genehmigt werden.
Auch eine Befreiung von der Planfeststellung kommt in Betracht, wenn die Voraussetzun-
gen daflir gegeben sind. Die Linienabstimmung erfolgt in einem Verfahren, an dem die

Trager offentlicher Belange, Blirger sowie der Regionalrat zu beteiligen sind.

= Der Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (StraRen.NRW) wird Baulasttrager fur
freie Strecken und Ortsdurchfahrten in Kommunen unter 80.000 Einwohner. Er plant, baut
und unterhalt in diesen Fallen die Radschnellwege. Fiir Radschnellwege, die Teile anderer
StralRen sind (z. B. einer Bundesstral3e) gilt das Prinzip der ,langsgeteilten” Baulast. Kom-
munen mit Gber 80.000 Einwohnern werden Trager der Ortsdurchfahrten, wahrend Stra-
Ren.NRW die Baulasttragerschaft auf freier Strecke GUbernimmt. Fiir die Bestimmung der
Ortsdurchfahrten bzw. als Unterscheidung zur freien Strecke gilt gemal8 § 5 Abs. 1 StrWG
NRW, dass sie Grundstiicke erschlielen. Ehemalige Bahntrassen gelten deshalb nach Aus-
sagen des MBWSV i.d.R. nicht als Ortsdurchfahrten.
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= Die Radschnellverbindungen des Landes sollen jeweils mit baulich getrennten Gehwegen
ausgestattet werden. Sie sind aufRerhalb von Ortsdurchfahrten im Abstand von 20 m wer-

befrei zu halten.
Weiterhin ist die straRengesetzliche Anderung mit der Férdermdglichkeit verbunden.

=  Forderung fiir den Bau der Radschnellverbindungen aus dem Nahmobilitdtsprogramm (F6-
RI NahMob; Férdersatz 70 % bzw. 75 %).

= Fir den Bau von Radschnellwegen werden Haushaltsmittel des Landes zur Verfligung ge-
stellt, erstmals 2016 ein Betrag von 1,5 Mio. €, der sich bis 2019 auf 5 Mio. € erhoht. Fir
die Abschnitte, die den Planungswettbewerb des Landes gewonnen haben, gelten fiir den

Planungsprozess abweichende Regelungen.

= Die Kommunen sind fiir die Planung verantwortlich. Sie erhalten fiir die Planungsphasen
bis zur Ausfiihrungsplanung einen Fordersatz von 80 %. Fir die Bauumsetzung, Bauiber-

wachung etc. ist StraRen.NRW zustandig.

= Gefordert werden auch alle planungsbegleitenden Kosten, z.B. fiir Blirgerbeteiligung, UVP,
Kosten-Nutzen-Untersuchung, Offentlichkeitsarbeit, Koordinierung der Planung (soweit an
Dritte vergeben).

=  Voraussetzung flir den Erhalt von Fordermitteln ist ein positives Votum eines kommunal-

politischen Gremiums.

= Ein Nutzungspotenzial von zumindest 2.000 Radfahrten am Tag auf Teilabschnitten des

Radschnellweges soll durch eine Potenzialanalyse aufgezeigt werden.

= Die Machbarkeitsstudie kann das Linienbestimmungsverfahren ersetzen.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass neben der stralengesetzlichen Anpassung auch die etwaige
Veranderung der Forderkulisse seitens des Landes vorzunehmen ist, sofern sich dies nicht infolge
der straRengesetzlichen Anderung von selbst ergibt.

Folgende Schritte sind fir Kommunen als Planungstrager fiir das Vorhaben eines Radschnellwegs
erforderlich:
=  Politische Zustimmung
Ein wichtiger erster Schritt ist die politische Absicherung des Vorhabens durch einen ent-

sprechenden Beschluss. Damit einher geht, ausreichende Haushaltsmittel einzuplanen.

= Forderantrag
Der Forderantrag muss alle erforderlichen Planungsschritte und Begleitkosten beriicksich-
tigen. Dazu gehoren u.a. Vermessung, Landschaftsplanung, Umweltvertraglichkeitspri-
fung (UVP), Kosten-Nutzen-Analyse, Biirgerbeteiligungsverfahren, projektbegleitende Of-
fentlichkeitsarbeit, Planungskosten fiir Ingenieurbauwerke. Aufgrund des hohen Ressour-
cenbedarfs ist zu erwagen, fir die Formulierung des Forderantrags sowie fiir die Koordi-

nierung der weiteren Planungsschritte einen externen Dienstleister einzubeziehen.

=  Entwurfsplanung
Auf der Grundlage einer genauen Trassenplanung sind die damit verbundenen Malnah-
-
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men zur prifen und z.B. im Licht von Ergebnissen aus Beteiligungsverfahren und Fachpla-
nungen wie UVP zu modifizieren. Auch sollte bereits eine Kommunikation mit den Eigen-
tiimern von zu erwerbenden Flachen stattfinden. Auf dieser Grundlage kann die Trassie-

rung konsolidiert werden. Ferner kdnnen die Kosten ermittelt werden.

= Offentlichkeitsarbeit
Eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit ist sowohl vor Beginn des Vorhabens in allgemei-
ner und im weiteren Verlauf mit zunehmen konkreter Information notwendig, um das
Thema bzw. das Vorhaben in der Diskussion zu halten und positiv zu besetzen. Unter Be-
achtung etwaiger forderschadlicher Effekte sowie der stadtebaulichen oder verkehrlichen
Planungsvorhaben kénnen in kleinem Umfang bereits MalRnahmen in einem frilhen Stadi-
um erfolgen, z.B. die Einrichtung von FahrradstraBen, um die bei langen Verfahren lbliche

»Aufmerksamkeitsmiidigkeit” von Offentlichkeit und Politik zu vermeiden.

Mit dem Entwurf eines Siebten Gesetzes zur Anderung des BundesfernstralRengesetzes®® mochte
der Bund den Landern flir den Bau von Radschnellwegen in der Baulast der Lander, Gemeinden
und Gemeindeverbanden bis zum Ablauf des Jahres 2030 Finanzhilfen gewahren.”® Grundlage bil-
den zwei Forderziele des Bundes zur Forderung des wirtschaftlichen Wachstums nach Art. 104b
Absatz 1 Satz 1 Nummer 3 des Grundgesetzes sowie Art. 104b Absatz 1 Satz 1 Nummer 2 des
Grundgesetzes zum Ausgleich unterschiedlicher Wirtschaftskraft im Bundesgebiet. Die geforder-
ten Radschnellwege stehen nicht in der Baulast des Bundes und sind somit keine Bundesfernstra-
Ben oder Bestandteile von Bundesfernstraen.

Der Bund weist explizit darauf hin, dass es sich hierbei um Radschnellwege handelt, die bestimm-
ten Kriterien entsprechen missen. Dabei orientiert sich der Bund am Arbeitspapier fir Rad-
schnellwege der FGSV. Folgende Kriterien werden genannt:

e dienen dem schnellen, moéglichst storungsfreien Radverkehr

e Prognosebelastung von in der Regel mindestens 2.000 Fahrradfahrten pro Tag

e ein Fahrbahnquerschnitt von in der Regel vier Metern Breite

e mit eigener Verkehrsbedeutung, insbesondere fir Berufs- und Pendlerverkehre,

e in der Regel Bildung eines zusammenhadngenden Netzes mit vorhandenen Radwegen oder
neu zu schaffenden Radwegen oder Radschnellwegen,

o alleiniger oder Mitbestandteil einer Radschnellwegeverbindung mit einer Mindestlange
von in der Regel 10 km.*°

Nach § 5b Absatz 4 werden Einzelheiten zur Verteilung der Mittel auf die Lander, des Eigenanteils
der Lander, der Forderbereiche, der Forderquote des Bundes, der Bewirtschaftung der Mittel, der
Prifung der Mittelverwendung sowie des Verfahrens zur Durchfiihrung dieser Vorschrift durch
Verwaltungsvereinbarung geregelt. Diese sind bisher nicht veréffentlicht. Fir die Lander entsteht
dabei ein Erfillungsaufwand durch die Erstellung, Ubermittlung und ggf. Erlauterung der Antrags-
unterlagen fir die Gewahrung der Finanzhilfen. Bezogen auf die Umsetzung und Férderung der

28 http://dipbt.bundestag.de/dip21.web/bt?rp=http://dipbt.bundestag.de/dip21.web/searchDocuments/simple_

search.do?nummer=370/17%26method=Suchen%26herausgeber=BR%26dokType=drs)

*° Das Gesetz ist vom Bundesrat verabschiedet und bedarf nur noch der Unterzeichnung des Bundesprasidenten

*® Hierzu existiert eine Stellungnahme des Bundesrates mit der Empfehlung, den Wert auf 5 Kilometer zu reduzie-
ren
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Radschnellverbindungen im Regionalverband GroRraum Braunschweig ist insofern eine enge Ab-
stimmung mit dem Niedersachsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr vorzuneh-
men, um die entsprechenden Mittel beim Bund abrufen zu kénnen bzw. Gber mogliche Neurege-
lungen des niedersachsischen Straengesetzes zu diskutieren.
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9 Controllingkonzept

Neben den auf das eigentliche Projekt e-Radschnellwege bezogenen Indikatoren (Verkehrsstarken
auf den Hauptverkehrsstraflen, Nutzer der Radschnellwege, Strategische Querschnitte) wurde be-
reits in der Ausschreibung des Regionalverbands GroRraum Braunschweig auf die Einbindung in
den Controllingprozess des Regionalen Energie- und Klimaschutzkonzeptes (REnKCO2) hingewie-
sen. Im Rahmen des REnKCO2 ist ein Controllingprozess erarbeitet worden, der auf drei Baustei-

nen aufbaut:

e MaBnahmen-Evaluation,
e Prozess-Evaluation und die
e  Wirkungsevaluation.

9.1 Einbindung in Controllingprozess des REnNKCO2

Die MaRnahme der Umsetzung eines regionalen e-Radschnellwegenetzes fiigt sich in die MaR-
nahmen-Evaluation des REnKCO2 ein. Nach der Systematik waren dann folgende Indikatoren fiir

die MalRnahme e-Radschnellwegenetz relevant:

e Abschluss des Konzepts

e Anzahl realisierter Radschnellverbindungen

e Abweichungen von den Standards

e Anzahl Liickenschliisse oder noch bestehende Netzllicken

e Anzahl angebundener Stadte, Gemeinden und Landkreise

e Anzahl eingebundener Arbeitgeber in Mobilitatsberatungen
e Anzahlin den Unternehmen umgesetzter MaRhahmen

Im Rahmen der Prozess-Evaluierung steht die Effektivitdt bei der der Zusammenarbeit der Pro-
zessbeteiligten im Vordergrund und in welchem Male gesetzte Ziele bereits erreicht wurden. Im
REnKCO2 sind verschiedene Evaluierungsebenen benannt. Relevant fiir dieses Projekt ist die Eva-
luierung der im Rahmen der Erstellung, aber auch der weiteren Umsetzung, entstandenen Ak-
teurskonstellationen und Arbeitsstrukturen. Die Identifikation weiterer notwendiger Akteure er-
folgt bereits in der Kommunikationsstrategie. Wesentlich sind hierbei die Arbeitgeber in der Regi-
on, die in die Umsetzungsstrategie beispielsweise {iber betriebliches Mobilitaitsmanagement ein-

gebunden werden missen.

Die Wirkungsevaluation betrifft in diesem Projekt die Verlagerungswirkung vom Pkw auf das
Fahrrad bzw. das e-Bike und die daraus entstehende Reduzierung der CO2-Emissionen. Die An-
wendung des Bilanzierungstools ECO-Region fiir realisierte e-Radschnellwege setzt eine Ermitt-
lung der eingesparten Fahrleistungen voraus, die im Tool entsprechend eingegeben wird. Uber
Nutzerbefragungen konnen hier ggf. Hochrechnungen erfolgen. Besser geeignet hierfiir ware das

im Aufbau befindliche Verkehrsmodell des Regionalverbands GroRraum Braunschweig, welches
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auch den Radverkehr bericksichtigen wird. Grundlagen fiir ECO-Region nach dem Territorialprin-
zip sind die Fahrleistungen der jeweiligen Verkehrsmittel, die Gber das Verkehrsmodell zu ver-
schiedenen Prognosezeitrdumen und unter Berlicksichtigung verschiedener MalRnahmen (z.B.
realisierter Radschnellverbindungen und damit Verklrzungen der Fahrzeiten zwischen Verkehrs-

zellen) ermittelt werden.

Die im REnKCO2 vorgeschlagenen Controlling-Rhythmen fiir die MalRinahmenevaluation im jahrli-
chen Abstand, die Prozessevaluierung alle zwei Jahre und die Wirkungsevaluation alle 5 Jahre er-
scheint auch bei diesem Projekt sinnvoll, da der Aufwand und die Kosten fiir die Wirkungsevalua-
tion der Radschnellwege relativ hoch sind und Verlagerungen eher mittel- bis langfristig wirksam

werden.

9.2 Wirkungskontrolle der Radschnellverbindungen

Fir die Wirkungskontrolle der Radschnellverbindungen wird ein kombiniertes System aus Dauer-
zahlstellen und Kurzeitzahlstellen fiir den Radverkehr und regelmafligen Zahlungen des Kfz-
Verkehrs auf Hauptverkehrsstralen innerhalb des jeweiligen Korridors empfohlen. Gleichzeitig
konnen die Ergebnisse der Zdahlungen zur Kalibrierung des zurzeit in Bearbeitung befindlichen

Radverkehrsmodells des Regionalverbands GroRraum Braunschweig genutzt werden.
Einrichtung von Dauerzahistellen

Mit Hilfe von Dauerzahlstellen an markanten Punkten der Radschnellverbindungen kénnen nicht
nur Tages-, Jahres- und Wochenverlaufe der Nutzungsintensitat analysiert werden, es lassen sich
ebenfalls geeignete Hochrechnungsfaktoren fiir die Auswertung von Kurzzeitzahlungen gewinnen.
Jahreszeitliche Schwankungen und Witterungseinfliisse konnen dargestellt und zur Eichung ge-
nutzt werden. Die Dauerzahlstellen sollten durch Induktionsschleifen ausgestattet werden. Dieses
System hat sich auch an Querschnitten bewéahrt, wo Radarzahlungen schwierig sind, z.B. im Zuge

von Radfahrstreifen.
Die Kosten liegen mit Einbau bei 8.000 € netto.
e Braunschweig - Wolfsburg: 4 Zahlstellen
e Braunschweig — Vechelde: 2 Zahlstellen
e Braunschweig — Salzgitter-Thiede: 2 Zahlstellen

Zusatzlich zu den unten aufgefihrten jahrlichen Kosten fallen pro Dauerzahlstelle Kosten in Hohe
von 8.000 € (netto) fiir Anschaffung und Einbau an. Neben der genannten Technik sind noch
Druckschldauche (Anschaffungskosten zwischen 2.000 und 3.000 € netto) sowie Videozdhlungen
(ca. 3.300 € netto je Gerat) in Gebrauch.
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Abbildung 100: Standorte fiir Dauerzadhlstellen

Durchfiihrung von Kurzzeitzdhlungen

Zusatzlich zu den Dauerzdhlstellen kdnnen stichprobenartige Tageszdhlungen durchgefihrt wer-
den. Die mit Hilfe der Korrekturwerte aus den Dauerzahlstellen hochgerechnet werden kdnnen.
Dazu wird die Erhebung im Frihjahr und Herbst jeden Jahres an zwei Zahlstellen durchzufihren.
Fir die Kurzzeitzahlungen an Querschnitten, die auf separaten Radwegen verlaufen, kbnnen Zahl-
gerdte mit Seitenradar verwendet werden. Die Anschaffungskosten pro Gerét liegen in etwa bei
2.000 € (netto).

Durchfiihrung Radfahrerbefragungen

Zusatzlich zu den Zdhlungen wird die jahrliche Durchfiihrung einer Nutzerbefragung empfohlen.
Die Radfahrenden werden dabei an relevanten Punkten der Trasse in Form einer Face-to-Face-
Befragung zu ihren Quellen, Zielen, Verkehrszwecken und Routen befragt. Mit einer Befragung
lassen sich dariliber hinaus auch die Wiinsche der Nutzer, zum Beispiel nach zusatzlichen Service-
Stationen, eruieren. Um Entwicklungen und Tendenzen festzuhalten, sollte die Befragung in stan-
dardisierter Form erfolgen.

Durchfiihrung Verkehrszdhlungen des Kfz-Verkehrs

Um Verlagerungseffekte zwischen Kfz- und Radverkehr zu dokumentieren sind ebenso regelmaRi-
ge Zahlungen des Kfz-Verkehrs an den relevanten Hauptverkehrsstrallen des jeweiligen Korridors,
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wie zum Beispiel die L 295 zwischen Braunschweig und Wolfsburg oder die B1 zwischen Braun-

schweig und Vechelde. Diese Erhebungen sind ebenfalls im Frihjahr und Herbst durchzufihren.

Firr die vorgestellten Komponenten ergibt sich ein jahrlicher Finanzbedarf von ca. 31.000 €.

Tabelle 8: Jahrlicher Finanzbedarf

Braunschweig -

Braunschweig -

Braunschweig -

Wolfsburg Vechelde Salzgitter-Thiede
Dauerzdhlistellen Radverkehr 2.800 € 1.400 € 1.400 €
4 bzw. 2 Zihlstellen entlang der Trasse, Indukti-
onsschleifen
Wartung/ Betrieb/ Datenbereitstellung 2.000 € 1.000 € 1.000 €
Auswertung/ Dokumentation 800 € 400 € 400 €
Stichprobenerhebungen Radverkehr 1.800 € 1.800 € 1.800 €
2 Erhebungen pro Jahr, Seitenradar
Durchfiihrung/ Datenbreitstellung 1.000 € 1.000 € 1.000 €
Auswertung/ Dokumentation 800 € 800 € 800 €
Befragung Radverkehr 2.600 € 2.600 € 2.600 €
1 Erhebung pro Jahr, Standardisierte Erfassung
Vorbereitung/ Durchfiihrung 1.800 € 1.800 € 1.800 €
Auswertung/ Dokumentation 800 € 800 € 800 €
Zahlungen Kfz-Verkehr 4.000 € 4.000 € 4.000 €
2 Zdhlungen pro Jahr a 3 Tage
Durchfiihrung/Datenbereitstellung 3.000 € 3.000 € 3.000 €
Auswertung/ Dokumentation 1.000 € 1.000 € 1.000 €
Jahrliche Gesamtkosten 11.200 € 9.800 € 9.800 €

Grundsatzlich ist eine Vorhererhebung erforderlich, so dass schon vor der Realisierung ein Aus-

gangswert flr die Fahrradnutzung in den ausgewahlten Korridoren ermittelt wird. Dieser Aus-

gangswert ermoglicht eine valide Berechnung der Verlagerungswirkungen und der real erreichten

CO,-Einsparungen. Die Erhebungsmethodik muss bereits zu den Vorheruntersuchungen entwi-

ckelt sein und entsprechend angewendet werden.
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

10 Kommunikationsstrategie

Radschnellwege missen, gerade auf regionaler Ebene, durch die Baulasttrdger, insbesondere die
Kommunen umgesetzt werden. Daher ist es erforderlich, sémtliche zustandigen Akteure einzu-
binden und fiir das Projekt zu gewinnen. Auf die beteiligten Kommunen und Landkreise kommen
durch die hohen Qualitdtsstandards zuséatzliche Belastungen hinzu, so dass der Nutzwert der e-
Radschnellwege gegeniiber der Verwaltung, der Politik und der Bevdlkerung deutlich herausgear-
beitet werden muss. Es missen positive Diskussionen in der Region initiiert werden und bereits
wahrend der Bauphase Teilabschnitte gedéffnet werden, um den Nutzern einen positiven Eindruck

und die Vorteile zu vermitteln.

Mit Abschluss des vorliegenden Klimaschutzteilkonzepts Mobilitadt sollte dieser Kommunikations-
prozess gestartet werden, indem zum einen die Ergebnisse veroffentlicht und zum anderen der
weitere Umsetzungsprozess kontinuierlich publiziert und vermittelt werden. Zu unterscheiden ist

dabei eine fachliche, eine politische und eine Nutzerebene.

Hierbei ist zu berticksichtigen, dass eine Beteiligung bei der Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts
Mobilitat bisher auf der fachlichen Ebene erfolgte und auch die letztendliche Abstimmung der
beiden detailliert zu untersuchenden Trassen im regionalen Konzept, neben der Trasse Braun-
schweig - Lehre - Wolfsburg, als exemplarische Musterbeispiele flir weitere mogliche Radschnell-
verbindungen in der Region, zunachst in Abstimmung mit dem Regionalverband GroRRraum Braun-
schweig sowie den beteiligten Verwaltungen der Kommunen erfolgte. Darliber hinaus waren die
Allianz fur die Region regelmaRig eingeladen sowie einschldgige Verbande mit Umwelt- bzw. Ver-

kehrsbezug wie der ADFC oder der BUND mit einer lokalen Gliederung situativ beteiligt.

10.1 Grundlegende Strukturen schaffen fiir den Kommunikationsprozess

Eine wesentliche Aufgabe ist es daher zunachst, die wesentlichen Multiplikatoren zu definieren.
Kern des Projekts e-Radschnellwege sind Personen bzw. Akteure und Institutionen, die es tragen
und aus deren Mitte das Projekt nach auRen wéachst. Hierzu bedarf es zunachst eines , Kimme-
rers”, der das Thema e-Radschnellwege nach der Machbarkeitsstudie in der Region weiter kom-
muniziert bzw. die zustandigen Akteure einbindet. Es bietet sich an, dass der Regionalverband
GrolRraum Braunschweig diese Aufgabe auf regionaler Ebene (ibernimmt. Dies bedeutet, dass er
zumindest in einem ersten Schritt Initiator eines Arbeitskreises bzw. einer Lenkungsgruppe Rad-
schnellwege in der Region sein muss. Gleichzeitig kann er Betreiber der Internetseite ,e-
Radschnellwege im GroRraum Braunschweig” sein sowie einen damit verbunden Facebook-
Account mit aktuellen Informationen zur Planung, Umsetzung und nach der Fertigstellung betrei-
ben. Grundsatzlich kann das Thema der Entwicklung bzw. Umsetzung einer regionalen Kommuni-
kationsstrategie auch ein anderer Akteur Ubernehmen, der den regionalen Ansatz der e-

Radschnellwege in der Region berlicksichtigt.
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10.2 Fachliche Ebene der Verwaltungen, Behorden, Institutionen und Ver-

bande einbeziehen

Die Vernetzung der relevanten fachiibergreifenden Akteure bei der Umsetzung/Planung eines e-
Radschnellwegs erfolgte teilweise bereits in der Phase der Projektbearbeitung. Ein regelmaRig ta-
gendes Fachgremium, welches sich aus den Mitgliedern der Lenkungsgruppe sowie weiteren
Fachdiensten/Abteilungen der Kommunen und Landkreise zusammensetzt, fordert die interne
Vernetzung und Kommunikation. In Abhadngigkeit von relevanten Fragestellungen und Themen
zeigen die Erfahrungen aus anderen Regionen, dass es je nach spezifischen Problemlagen sinnvoll
ist, weitere Akteure friihzeitig einzubinden. Hierzu zdhlen die Landesbehdrde fiir Stralenbau und
Verkehr, die AGFK, das Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Kammern und Innungen

sowie auch die Deutsche Bahn und die Wasserschifffahrtsverwaltungen.

Der Arbeitskreis zur Begleitung des Projektes e-Radschnellwege wird den weiteren Planungs- und
Umsetzungsprozess sowie den Prozess nach der Fertigstellung der e-Radschnellwege begleiten. Er
unterstitzt die Verstetigung des Gesamtprozesses, da beginnend mit dem Klimaschutzteilkonzept
Mobilitat als eine Art Machbarkeitsstudie, liber eine Vorentwurfs- und Ausfiihrungsplanung bis
hin zum Bau und der endgiiltigen Fertigstellung ein sehr langer Zeitraum liegen wird. Gleichzeitig
tragen die Mitglieder des AK das Thema - im Sinne einer internen Kommunikation - jeweils regel-

maRig in ihre Institutionen und Verwaltungen zurick.

In Abhdngigkeit von den Themen, den Aufgaben und der Anzahl der Teilnehmenden kann zu be-
stimmten Themenfeldern (z.B. Qualitdtsstandards, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit) in
kleineren Facharbeitsgruppen vertieft gearbeitet und die Ergebnisse auf der Internetseite oder in
Broschiiren veroffentlicht werden. Erganzend vorgesehen sind dariiber hinaus laut Antrag des Re-

gionalverbands GrofRraum Braunschweig fiir dieses Klimaschutzteilkonzept folgende Arbeitskreise:

e Offentlichkeitsarbeit: Initiierung eines Arbeitskreises zur Entwicklung von Anreizsystemen
zum Umsteigen vom MIV auf das e-Rad (aus Sicht der Autoren eng verknlpft mit dem
Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement und sollte daher innerhalb eines Arbeitskreises be-

arbeitet werden)

e Mobilitdtsmanagement: Initiierung eines Arbeitskreises zum betrieblichen Mobilitatsma-

nagement mit den ansassigen Unternehmen und weiteren relevanten Akteuren

e Controlling: Durchftihrung/Fortfihrung des Controlling-Konzepts (Erhebungen, Energie-
und THG-Bilanz). In der Ausschreibung wird als federfiihrende Instanz der Regionalver-
band GroRraum Braunschweig genannt. Einzubinden sind insbesondere bei den Erhebun-
gen die Landesbehorde fir StraBenbau und Verkehr sowie die Kommunen. Das hier dar-
gestellte Controllingkonzept muss eng abgestimmt werden mit dem Masterplan 100 Pro-

zent Klimaschutz.

Eine enge Zusammenarbeit mit der AGFK sowie dem Ministerium ist — wie die Erfahrungen in an-
deren Bundeslandern zeigen — zielfilhrend und unterstiitzt den Planungs- und Umsetzungspro-
zess. Dies kann sowohl Finanzierungs- und Férderungsfragen betreffen als auch die Unterstiitzung
bei der Kommunikation und der Offentlichkeitsarbeit. Die Einbindung in die zahlreichen Aktivita-
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

ten des Regionalverbands GrolRraum Braunschweig in der Region im Handlungsfeld Radverkehr

oder dem Klimaschutz verstetigen den Umsetzungsprozess der e-Radschnellwege weiter.

10.3 Kommunikationsstrategie

Im Folgenden wird, orientiert an der zeitlichen Abfolge von der Machbarkeitsstudie Gber Vorent-
wurfs- und Ausfiihrungsplanungen bis zur fertigen Umsetzung der e-Radschnellwege in der Regi-

on, die Struktur einer Kommunikationsstrategie dargestellt.

Zunachst geht es darum, weitere Zielgruppen zu identifizieren und zu definieren und zu welchem
Zeitpunkt mit welcher Botschaft und MalRnahmen die jeweiligen Zielgruppen angesprochen wer-
den kénnen. Die nachfolgende Tabelle zeigt beispielhaft auf, welche Zielgruppen durch welche Art

der Ansprache und mit welchen Medien erreicht werden.

Tabelle 9: Zielgruppen der Kommunikation

Zielgruppe Art der Ansprache ‘ Medien und Produkte ‘
Kommunale = klar strukturierte Informati- = Veranstaltungen
Verwaltungen onen » |ntranet
= Regionales Netzwerk * Netzwerkpartner
= regelmaRiger fachlicher =  Workshops
Austausch innerhalb der ei- o Eadhedarsianen
genen Verwaltung
Lokale Politik * Biirgernahe Veranstaltun- = Veranstaltungen
gen =  Personliche Kontakte
* Vermittlung der positiven =  Fraktion, Ausschuss, Rat
Effekte (Image, Gesund- = Workshops, Expertengespra-
heitsforderung, Standort- Iz
fakto'r'etc.) = Mediengesprache
= Beteiligungsverfahren = Fachexkursionen
Presse = Gute, allgemein verstand- = Personliche Kontakte
lich aufbereitete Informati- =  Presseverteiler
2l * Internet/Rechercheangebot
" Lokale und regionale BezU- » Beteiligung an Fachexkursionen
ge
= Pflege personlicher Kontak-
te
= Themen anbieten
= RegelmaRige Newsletter
Wirtschaft = Vermittlung der positiven = Personliche Kontakte (Politik/
Effekte (6konomische Vor- Wirtschaft)
teile verdeutlichen) =  Kammern und Verbinde
= Offentlichkeitswirksame = Direkte Anschreiben
Malnahmen =  Presse
= Ansprache als Anlieger am = Mobilititsmanagement
L |
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Klimaschutzteilkonzept Regionale e-Radschnellwege

Zielgruppe ‘ Art der Ansprache ‘ Medien und Produkte ‘
Weg = Veranstaltungen (in Unterneh-
men)

= Newsletter

= Beteiligung an JobRad,
Mit dem Rad zur Arbeit

= Sponsoring

Blrger * Angebote zum friihzeitigen * Presse
Ausprobieren anbieten = Radio
=  Anwohner beteiligen und in =  Plakate
den Prozess integrieren = Lokale Webseiten

= Zugehorigkeitsgefihl (zu .
Stadt, zur Region) nutzen

Aktionen/Events

=  Baustellenfahrten
=  Kosten in Relation zu ande-

ren verkehrlichen MaR3-
nahmen setzen

=  Mitmachmaoglichkeiten

= Vereine, Schulen

= |nternet/Social Media

= Newsletter

= Imagefilme und Kinospots

Umwelt- und = Integration (Arbeitskreise, * Einbindungin Workshops
Mobilitats- Beteiligung, Veranstaltun- = Direkte Ansprache
verbande gen)

= Veranstaltungen
=  Vermittlung der positiven -

Effekte (auch wenn diese
eher langfristig sind)

Internet
= Newsletter

= Als Multiplikatoren gewin-
nen

10.3.1  Planungsphase (nach der Machbarkeitsstudie und wahrend der Vorentwurfs-
und Ausfithrungsplanungen)

Die Ergebnisse des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat sind als Gesamtbericht zu veroffentlichen.
Ein Flyer oder eine Broschiire, die die wichtigsten Informationen zu den e-Radschnellwegen zu-
sammenfasst, spricht sowohl lokal Blirger, Presse, Politik als auch Uberregionale Akteure an. Ziel
ist es, die Zeit zwischen der Fertigstellung der Konzeption und dem tatsachlichen Beginn einer Re-
alisierung zu nutzen, um die Idee der e-Radschnellwege zu transportieren sowie Interesse und Ak-
zeptanz fir das Projekt zu erzeugen bzw. zu halten. Hierzu zahlt insbesondere den Nutzen fir die

Kommunen, die Region und die Bilrger zu kommunizieren.
Aufbau einer Informationsbroschiire

Die zu entwickelnde Infobroschiire soll dabei ein ansprechendes, hochwertiges Layout aufweisen
und sich auch in Bezug auf Format und Material von einem klassischen Flyer absetzen. Inhaltlich

ist dabei ganz allgemein auf den ,Anlass” einzugehen, also Standards und Ausstattung darzustel-
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len, Radschnellwege in einen deutschlandweiten Kontext einzubetten sowie detailliert auf das je-

weilige Projekt einzugehen.
,Anlass”

Dargestellt werden die Griinde des Regionalverbands GroRraum Braunschweig fiir die Realisie-
rung e-Radschnellwegen: CO,-Einsparungen, Lirmminderung oder Gesundheitsférderung, Uber-
lastung der StraReninfrastruktur, Staureduktion die allesamt eine neue Mobilitdtskultur nétig ma-
chen. Hinzu kommt der Fortschritt der Technologien, welche es beispielsweise mittels eines Pede-
lecs ermoglichen, groRere Distanzen in kiirzerer Zeit zuriickzulegen. All diese erforderlichen An-
passungen an die zuklinftige Mobilitdat konnen mit einem Radschnellweg adressiert und aufgefan-

gen werden.
Standards und Ausstattung

Besondere Nachfrage bedarf besonderer Ausstattung. Deshalb wurden fiir die Radschnellverbin-
dungen auch besondere Standards festgelegt, um ihrem Anspruch als ,Premiumradroute” gerecht
zu werden. Dabei richtet sich der Einsatz der jeweiligen Qualitatsstufe nach der Verbindungskate-
gorie, der zu erwartenden Radverkehrsbelastung sowie der Bedeutung fiir den Alltagsradverkehr.
Dies sollte in der Infobroschiire anschaulich und leicht verstandlich aufbereitet dargestellt wer-

den.
Radschnellwege in anderen Regionen

Radschnellwege sind weltweit und vor allem in verschiedenen Landern in Europa nicht nur The-
ma, sondern Erfolgsmodell aufgrund umgesetzter Vorhaben. Allen voran sind in den Niederlanden
bereits mehrere Radschnellwege umgesetzt worden und zahlreiche weitere befinden sich im Bau.
Die fertiggestellten Radschnellwege verzeichnen hohe Nutzerzahlen. Entlastungswirkungen auf
den Strallen konnten nachgewiesen werden. Auch in anderen Beneluxlandern, der Schweiz,
GroRbritannien und den USA gibt es Vorbilder fiir Radschnellwege. Kommunikationsziel dieses

Kapitels ist es aufzuzeigen, dass ahnliche Projekte bereits sehr erfolgreich umgesetzt wurden.
e-Radschnellwege in der Metropolregion

Abschlielend ist auf die geplanten Projekte einzugehen. Zunachst wird dargestellt, welchen Nut-
zen die Radschnellwege fiir die Region haben. AnschlieRend kénnen die erwarteten Verbesserun-
gen durch die Einrichtung der Radschnellverbindungen dargestellt werden. Auch sollte hier eine
Ubersicht iber Meilensteine, Streckenverldufe sowie die Kosten gegeben werden. Der Nutzen fiir

den Einzelnen ist darzustellen.

In Abhangigkeit von dem zur Verfligung stehenden Budget kdnnen Bericht und Flyer gedruckt
werden bzw. als PDF online auf der Internetprasenz des Regionalverbands GroRraum Braun-
schweig oder weiterer Beteiligter zum Download zur Verfligung gestellt werden. Die Online-
Prasenz eines solchen Projektes fiir weiterfiihrende Informationen und als Medium fiir die weite-
ren Phasen, aber auch als Austauschmedium oder fiir Social Media sollte gegeben sein. Mit dem
zurzeit in Uberarbeitung befindlichen Radportal des Regionalverbands GroRraum Braunschweig

liegt bereits eine hervorragende Basis fiir die Online-Prdsenz vor.

Aufbau und Struktur einer Online-Prdsenz
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Die Seite ist so aufzubauen, dass es sich um eine modern gestaltete, klar strukturierte und auch
Smartphone kompatible Homepage handelt. Die Homepage soll den Besucher der Seite neugierig
machen, sich Gber die neue Infrastruktur zu informieren. Aufmacher werden Visualisierungen
sein, wie die Radschnellwege spater an bestimmten, bekannten Orten in der Region aussehen. Ei-
ne Bildergalerie gibt Impressionen, die im weiteren Projektverlauf durch Bilder der bereits reali-
sierten Abschnitte angereichert werden und so liber den aktuellen Projektstand informieren. Ne-
ben der rein visuellen Ansprache werden textliche Informationen und Daten fiir den Besucher der

Seite bereitgestellt. Ein Zeitstrahl zeichnet den Projektverlauf nach.

In der Rubrik , Aktuelles” werden aktuelle News zum Fortschritt der Planung und/oder des Baus
der Radschnellverbindungen sowie kommunaler Abschnitte bereitgestellt. An dieser Stelle wird so
auch zu Beteiligungsverfahren oder anderen Events eingeladen. Eine Karte stellt den Streckenver-
lauf dar, zeigt Anschliisse an das regionale Radverkehrsnetz und kann beispielsweise farblich den

jeweiligen Planungs- und Baufortschritt visualisieren.

Neben diesen direkten Informationen werden dem Besucher Downloads, wie das Klimaschutzteil-
konzept sowie die Broschire als pdf, zur Verfligung gestellt. Moglich ist dabei auch die besondere
Adressierung der Presse in einem gesonderten Bereich der Homepage. Hier kdnnen neben fiir die
Presse aufbereiten Informationen auch qualitativ hochwertige Bilder zur weiteren Verwendung
zur Verfligung gestellt werden. Bereits heute kann das Radportal als Beteiligungsportal durch die

Blirger genutzt werden.

Eine gute Pressearbeit durch direkte Ansprache der lokalen und regionalen Medienvertreter un-
terstltzt die Kommunikation in der Region positiv. Beim RS1 ist die gute und positive nationale
und internationale Presse nicht zuletzt das Ergebnis der engagierten und bestdndigen Arbeit der
Pressestelle des Regionalverbands Ruhr. Regelmallige Newsletter, Infotexte und Pressemitteilun-
gen an die Medien durch den Klimamanager unterstiitzen im Sinne einer positiven Berichterstat-
tung. Inhalte sind die Vorteile flr die Nutzer und Anlieger des Radschnellwegs (Verkiirzung von
Reisezeiten, Verkehrssicherheit, 6konomischer Nutzen, umweltfreundliche Alternative zum Pkw,
Bewegung und Gesundheit, Lebensqualitdt, Klimaschutz, Leuchtturm und Image der Region).
Gleichzeitig ermoglicht eine gute Pressearbeit die wesentlichen Botschaften zu vermitteln und die

Deutungshoheit liber das Projekt weitgehend selbst in der Hand zu halten.

Bewadhrt haben sich darliber hinaus regionale Veranstaltungen mit den Verwaltungen, der Politik
und den Verbanden, auf denen bereits zu einem friihen Zeitpunkt die Studie und deren Machbar-
keit vor Ort vorgestellt und diskutiert werden kdnnen, um einerseits Stimmungen einzufangen
und andererseits friihzeitig einen Konsens zu erzielen. Relevant sind hierbei Veranstaltungen zu-

nachst in den Stadten und Gemeinden in denen einer der drei Radschnellwege realisiert werden.

Biirgerbeteiligungen/-informationen zum Verlauf der Strecke und zu maoglichen Variantendiskus-
sionen sind ebenfalls geeignete Instrumente, um auf Betroffene friihzeitig zuzugehen. Die Veran-
staltungen sind von den Kommunen durchzufiihren; eine externe Moderation hat sich hierbei

bewahrt und schafft Akzeptanz.
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10.3.2  Waihrend der Umsetzung

Hier kommt es darauf an, das , Interesse hoch zu halten”. Die e-Radschnellwege miissen weiterhin
Thema sein und den Akteuren sowie Biirgern prasent bleiben. Die Offentlichkeit wird mittels Ver-
anstaltungen angesprochen, den Medien bieten sich dadurch Anldsse liber die Radschnellwege zu
berichten. Der Fokus wird dariiber hinaus nun vermehrt auf potenzielle zukiinftige Nutzer (Pend-
ler mit dem Schwerpunkt bisheriger Pkw-Nutzer) gelegt und die Wahl der Medien dementspre-
chend ausgelegt. Die Vorteile der Nutzung des Radschnellwegs wie Bewegung, Gesundheit oder

umweltfreundliche Fortbewegung werden weiterhin vermittelt.

In dieser Phase kann auch auf Botschafter gesetzt werden. Hierbei sollte es sich um méglichst be-
kannte Personlichkeiten des 6ffentlichen Lebens handeln. Sie kdnnen als aktive Werbetrager fur
das Projekt stehen, eine personliche Botschaft mit dem Projekt verbinden und somit als Multipli-

katoren dienen und das Projekt ,greifbarer” erscheinen lassen.

Streckenbefahrungen und Baustellenbesichtigungen mit Journalisten bringen den Radschnellweg

zusatzlich in die Presse.

In dieser Phase ist es relevant, etwaige Probleme im Bauablauf vorzudenken und Strategien fir
die Kommunikation vorgedacht zu haben (Zustandigkeiten, Sprachregelungen etc.). Hier kommt

der Abstimmung untereinander im Arbeits- oder Lenkungskreis eine entscheidende Bedeutung zu.

10.3.3  Nach der Realisierung

Wenn der erste e-Radschnellweg realisiert ist, liegt der Schwerpunkt der Kommunikation darauf,
die Alltagstauglichkeit dieses Radschnellwegs und der nachfolgend hinzukommenden Radschnell-
wege (berzeugend zu kommunizieren bzw. zu belegen. Somit stehen die Nutzer im Vordergrund.
Hauptzielgruppe sind die Berufspendler in der Region. Sie kdnnen am einfachsten an ihren Ar-
beitsplatzen bzw. lGber ihre Arbeitgeber angesprochen werden. Daher ist es wichtig, gréRere Un-
ternehmen, die an der Strecke des Radschnellwegs liegen, als Akteure fir betriebliches Mobili-

tatsmanagement zu gewinnen.
Arbeitskreises Betriebliches Mobilitditsmanagement

Bereits im Antrag fiir die Forderung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitdat wurde ein Arbeitskreis
Mobilitatsmanagement vorgeschlagen, dessen Aufgabe es sein wird, Unternehmen fiir betriebli-
ches Mobilitdtsmanagement zu gewinnen und mit diesen gemeinsam MaRnahmen im Rahmen
der Umsetzung zu entwickeln, um die Potenziale, die sich daraus zur CO,-Einsparung ergeben, zu

generieren.

Wesentlich fiir den Erfolg von Mobilititsmanagementmalnahmen ist deren Einbettung in ein re-
gional verankertes Netzwerk, denn eine entsprechend langfristige Begleitung des Prozesses er-
hoht den Erfolg der MaRnahmen in den Unternehmen und in der Region. Ein erster Schritt zu die-
ser regionalen Verankerung und dauerhaften Etablierung ist der Arbeitskreis Mobilitdtsmanage-

ment.
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Zielsetzung des Arbeitskreises

Zielsetzung des Arbeitskreises ist es, den MIV-gepragten Pendlerverkehr zu reduzieren und in
Kombination mit einer Férderung des Radverkehrs und des OPNVs, auf die entsprechenden Ver-
kehrsmittel zu verlagern. Alle flr die Gestaltung des Verkehrs relevanten Entscheider, Institutio-
nen und Unternehmen der Region sollen Mobilititsmanagement als wichtiges Handlungsfeld im
Verkehr akzeptieren, es anwenden und die oben beschriebenen Organisationsstrukturen zur For-

derung des betrieblichen Mobilitaitsmanagements etablieren.
Struktur des Arbeitskreises

Erfahrungen aus NRW sowie den bundesweiten Modellprojekten ,effizient mobil“ und ,Mo-
bil.Pro.Fit.“ zeigen die Bedeutung eines regionalen Netzwerks als Koordinierungsstelle im Sinne
eines Qualitatsmanagements und regionalen Austauschs auf. Die Aufgabe dieser Koordinierungs-
stelle kann im Rahmen des Klimaschutzkonzepts zundchst beim Regionalverband Grofraum
Braunschweig liegen. Die oben genannten Modellprojekte zeigen bei der Akquisition von Unter-
nehmen, dass eine Federfiihrerschaft durch eine IHK oder sonstige wirtschaftsnahe Institutionen
sehr wirksam ist. Zumindest sollte der Regionalverband GroRRraum Braunschweig die Initiative zur
Grindung des Arbeitskreises Mobilitditsmanagement ergreifen, um erste Strukturen zu bilden.
Wesentliche Partner bzw. Mitglieder des Arbeitskreises, neben den kommunalen Wirtschaftsfor-
derungen und Planern, missen als Multiplikatoren somit die Kammern und Verbande, die Allianz

fir die Region, aber auch Mobilitdtsdienstleister wie Verkehrsunternehmen sein.
Agenda/Vorgehen

Aufgrund der Zielsetzung wird der Schwerpunkt der MaBnahmen zunachst auf dem Radverkehr
liegen und die Akquisition von Unternehmen kann sich in der ersten Phase vorrangig auf diejeni-
gen fokussieren, die an den Radschnellverbindungen liegen. Hier waren zunéachst die Volkswagen
AG zu nennen sowie die Unternehmen in den groRen Gewerbegebieten an der Strecke Braun-
schweig - Salzgitter-Thiede. Mit dem Wachsen der Radschnellverbindungen (sowohl Radschnell-
wege als auch Radhauptrouten) wird sich die Anzahl der beteiligten Unternehmen weiter erh6-

hen.

a. Zundachst ist daher gemeinsam im AK eine Strategie fiir die Ansprache und Motivation von
Unternehmen zu entwickeln. Angesprochen werden kénnen die Unternehmen beispiels-
weise Uber Veranstaltungen der IHK, direkt durch die Wirtschaftsforderungen der Kom-
munen, Uber Unternehmerfriihstiicke oder auch im Rahmen von Projekten zum betriebli-
chen Mobilitatsmanagement bzw. Projekten die mit Unternehmen im Rahmen des Mas-
terplans 100 Prozent Klimaschutz initiiert werden. Hierbei bieten sich zunachst Unter-
nehmen an, bei denen bereits Verkehrsprobleme wie ein hoher Parkdruck bekannt sind
oder die bereits im Umweltbereich (z.B. Okoprofit und Nachhaltigkeitsstrategien) aktiv

sind.

b. Zur Ansprache sind entsprechende Informationsmaterialien wie eine Internetseite sowie
Flyer und Broschiiren durch den Arbeitskreis bzw. externe Dienstleister vorzubereiten.

Ziele, Nutzen des Mobilititsmanagements, Handlungsfelder (hier mit dem Schwerpunkt

-
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Radverkehr) und einzelne MalRnahmen sind wesentliche Informationen fir die Unter-

nehmen. Dabei sind folgende Fragestellungen im Vorfeld zu analysieren:

> Welche Zielgruppen (Branchen, GroRen, strategische Ausrichtung) sind flr das be-

triebliche Mobilitatsmanagement interessant?

> Welche Argumente kénnen den Nutzen des betrieblichen Mobilitatsmanage-

ments verdeutlichen?
> Welche Kommunikationsmedien wurden eingesetzt?
> Auf welchen Kommunikationsansatzen kann aufgebaut werden?

> Auf welche bereits bestehende Projekte kann aufgebaut werden (z.B. Okoprofit,

Managementsysteme, Unternehmerfriihstiick)?

¢. Unterstiitzungsangebote fiir Beratungsleistungen in Unternehmen, MaBnahmenkonzepte
und Strategien sind von den Mitgliedern des AK zu entwickeln. Hierbei ist festzulegen, in-
wieweit der Schwerpunkt bei den Mobilititsmanagementmalnahmen der Radverkehr
bildet oder ob die Unternehmen im Sinne einer ganzheitlichen Mobilitaitsmanagement-
strategie liber alle Verkehrstrager und detaillierten Analysen des Mobilitatsverhaltens der
Mitarbeiter, Dienstreisen sowie Fuhrpark begleitet werden. Mit den Kommunalvertretern
ist abzustimmen, inwieweit vermittelte Mobilitdtsmanagementstrategien und Malnah-
men in Konzepte der Kommunen oder auch des Regionalverbands GrolRraum Braun-

schweig eingebettet sind.

d. Neben der Definition von Inhalten ist dariiber hinaus im Arbeitskreis zu entscheiden, wie
Beratungsleistungen fiir die Unternehmen erfolgen, wie diese finanziert werden und wer
sie durchfihrt. Denkbar sind verschiedene Modelle: Beratungsleistungen sind kostenlos
werden Uber die 6ffentliche Hand finanziert. Es werden nur Unternehmen beraten, die
Mitglieder des Arbeitskreises werden bzw. in letzter Konsequenz Mitglieder eines Netz-
werks oder Vereins werden, der sich iber Mitgliedsbeitrage finanziert oder ob die Bera-
tungsleistungen beim Regionalverband GroRraum Braunschweig, den Kommunen oder
Experten eingekauft werden kdnnen. Auch Mischformen sind denkbar. Eine Staffelung der

Preise nach UnternehmensgrofRe (Anzahl Mitarbeiter) ist moglich.

e. Letztendlich muss ein Ubergang von der Startphase in eine dauerhafte Etablierung des
Arbeitskreises bzw. des Netzwerks gefunden werden. Als Beispiel kann hier auf bi-
ke+business aus der Region Frankfurt und Kassel verwiesen werden
(www.bikeandbusiness.de). Hier liegt der Schwerpunkt in der Beratung von Unternehmen
zur Forderung der Fahrradmobilitdt und ist dort ein etabliertes und tragfahiges Projekt.
Dariber hinaus gibt es viele Anknipfungspunkte wie das Jobrad, Kampagnen wie mit dem
Rad zur Arbeit, Zertifizierung Fahrradfreundlicher Betrieb des ADFC, fahrradfreundlicher
Arbeitgeber, Fahrrad-fit etc. (vgl. Exkurs Betriebliches Mobilititsmanagement in Unter-

nehmen)
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Vorgeschlagen werden jeweils vier Treffen des Arbeitskreises pro Jahr, wobei zwischen den ein-
zelnen Arbeitskreissitzungen in Unterarbeitsgruppen die oben dargestellten Fragestellungen zur
Diskussion im AK vorbereitet werden mussen. Im ersten und zweiten Jahr sollten die notwendigen
Grundlagen geschaffen werden kdnnen, so dass spatestens im dritten Jahr mit einer Verstetigung
von Beratungen und Umsetzungen von MaRnahmen begonnen werden kann. Die Teilnahme von
zwei bis drei Betrieben, ggf. auch beteiligte Kommunalverwaltungen, in Pilotprojekten und gute

Beispiele erlauben unter Realbedingungen das Erproben von MaRnahmen und Beratungen.

Exkurs: Implementierung Mobilitiitsmanagement in Unternehmen

Mobilitét wird in Zeiten steigender Spritpreise, zunehmender Herausforderungen im Klimaschutz,
steigenden Anspriiche der Kunden an die Nachhaltigkeit und neuer Mobilitdtsangebote (z.B. Elekt-
rofahrzeuge) in vielen Unternehmen zum wichtigen Thema. Auch bei der Bindung von Fachkrdften

an das Unternehmen wird die Erreichbarkeit des Standorts (nicht nur mit dem MIV) bedeutsamer.

Durch ein strategisches betriebliches Mobilitdtsmanagement kénnen Unternehmen diesen Heraus-
forderungen begegnen. Gleichzeitig fiihrt die zukunftsfidhige Umgestaltung der Fahrzeugflotten,
alternative Abwicklung von Dienst- und Transportwegen sowie das Zurlicklegen der Wege der Be-
schdftigten zum Betrieb mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln oder in Fahrgemeinschaften er-

wiesenermafSen auch zu deutlichen finanziellen Einsparungen fiir die Betriebe.

Aus einer Befragung von Unternehmen im Rahmen eines Mobilitdtsmanagementprojekts in NRW
resultierten folgende Motivlagen fiir Unternehmen zur Durchfiihrung von betrieblichem Mobili-

tdtsmanagement:
> Férderprogramme
> Umwelt-/Klimaschutz
> Gesundheitsmanagement
> Mitarbeiterzufriedenheit
> Kostenersparnis
> CZertifizierungen
> Parkplatzproblematik bzw. sonstige Verkehrsprobleme am Standort
> Erreichbarkeit Kunden und Beschdftigte
> Image/CSR*

Beim Nutzen fiir die Unternehmen wurde sehr hdufig die Mitarbeiterzufriedenheit und direkt da-
ran anschliefSend Kostenersparnisse genannt. Finanzielle Einsparungen wurden bei den Motivlagen
zur Durchfiihrung kaum genannt, aber deren Effekte bei dem Nutzen doch wieder hervorgehoben.
Gleichzeitig waren oftmals Férderprogramme der Grund fiir eine Beteiligung an Projekten zum be-

trieblichen Mobilitdtsmanagement, die dann meist durch kostenlose Beratungen erfolgten. Die

3! Corporate Social Responsibility (soziale Verantwortung von Unternehmen)
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Darstellung méglicher Kosteneinsparungen durch betriebliches Mobilitdtsmanagement unterstiitzt
bei der Ansprache von Unternehmen somit mégliche weitere Anséitze wie Umweltthemen, Mitar-
beiterzufriedenheit oder auch das Thema Gesundheitsmanagement. Hierzu miissen die Kosten al-
lerdings transparent dargestellt werden kénnen. Im Rahmen dieser Untersuchung waren die Un-
ternehmen sehr zuriickhaltend, was die Angabe von Kosten der Mafinahmen und der messbaren
monetdren Erfolge betraf. Hier besteht ein entsprechender Nachholbedarf hinsichtlich der Verdf-
fentlichung von Evaluationsergebnissen, Kosten von MafSnahmen, aber auch der erzielten Einspa-

rungen durch unterschiedliche MafSnahmenintensitdten.

Der Mitarbeiter-, aber auch der Kundenzufriedenheit kommt ebenfalls in der Ansprache der Unter-
nehmen eine hohe Bedeutung zu. Fiir viele Unternehmen ist es relevant, sich vor dem Hintergrund
fehlender Fachkrdfte auf dem Arbeitsmarkt, als attraktiver und innovativer Arbeitgeber darzustel-
len und/oder gegeniiber dem Kunden als Unternehmen mit hoher Verantwortung gegeniiber den
Mitarbeitern und Geschdftspartnern sowie der Gesellschaft und Umwelt. Hier kénnen Zertifizie-

rungen ein wesentlicher Grund fiir die Beteiligung an Mobilitétsmanagementprojekten sein.

Insgesamt zeigt sich im Rahmen dieser Analysen, dass die Motivlagen der Unternehmen sehr un-
terschiedlich sind und sich daraus auch sehr unterschiedliche Handlungsfelder und Mafisnahmen

ergeben, die nicht allgemeingiiltig in eine einzelne Strategie miinden kénnen.

Mobilitdtsmanagement bietet MafSnahmen in verschiedenen Bereichen, auch wenn beispielsweise
im Rahmen des Programms bike+business der Schwerpunkt auf dem Radverkehr liegt, so wird
auch fiir die Aktivitéten des AK Betriebliches Mobilitétsmanagement ein eher (ibergreifender An-
satz vorgeschlagen, um tatsdchlich die Potenziale aus dem betrieblichen Mobilitdtsmanagement
langfristig in der Region zu generieren. Neben der Betrachtung der Effizienz vor allem der auto-
mobilen Verkehre gibt es ein grofies Repertoire an Mafinahmen zur vélligen Vermeidung von Ver-
kehren (z.B. die Einrichtung von Videokonferenzrdumen zur Vermeidung von Dienstreisen) und zur
Férderung des Umstiegs auf den Umweltverbund fiir die Wege der Mitarbeiter zum Arbeitsplatz

und bei Dienstreisen und Dienstgdngen

Die Verbindung mit dem Gesundheitsmanagement, z.B. (iber die Férderung von Radverkehr, hat
fiir die Mitarbeiter einen positiven Effekt auf die Gesundheit und gleichzeitig hat das Unternehmen

leistungsfdhigere Mitarbeiter mit geringeren Krankheitszeiten.

Das Thema bietet also in vielen Bereichen fiir Mitarbeiter und Unternehmen noch grofSes Potenzi-
al, um bereits ohne grofien Aufwand

> die Fahrtkosten der Mitarbeiter und die Betriebskosten zu senken,
> die Mitarbeiterzufriedenheit zu erhéhen

> die Betriebsgesundheit zu steigern

> den Klimaschutz und die Nachhaltigkeit verbessern.

Zur erfolgreichen Umsetzung von Mobilitdtsmanagement im Unternehmen gibt es kein Patentre-
zept. Die durchgefiihrten MafSnahmen sollten allerdings auf die jeweilige Situation im Unterneh-
men abgestimmt sein, damit sie auch die gewiinschte Wirkung erzielen. Aus diesem Grund ist vor

der Durchfiihrung die Erstellung einer belastbaren Datengrundlage bedeutend. Erst wenn klar ist
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wie die Ausgangslage bei der Mitarbeitermobilitidt auf Arbeitswegen ist kann auch das Potenzial
fiir bestimmte Maf3nahmen ermittelt werden. In einem Unternehmen, in dem 80 % der Mitarbeiter
deutlich iiber 25 km oder mehr pro Strecke am Tag pendeln bietet es sich trotz Radschnellwegen
beispielsweise nicht an, mit Radverkehrsférderung auf Arbeitswegen zu beginnen. Dort sind sicher-

lich Mafsnahmen zur Bildung von Fahrgemeinschaften sinnvoller.

Weiterhin hat die Unterstiitzung der Geschdftsleitung sowie des Betriebs- oder Personalrats eine
grofle Bedeutung fiir die erfolgreiche Umsetzung. Viele MafsSnahmen setzen eine hohe Akzeptanz
der Mitarbeiter aber vor allem der Geschdftsleitung voraus und sollten von allen Parteien mitge-
tragen und wenn mdéglich auch mit vorangetrieben werden. Ein oder mehrere Mitarbeiter (abhdn-
gig von der GréfSe des Betriebs) sollten aufserdem mit zeitliche Kapazitéiten ausgestattet werden,
um die Aufgabe eines ,,Mobilitdtsmanagers” zu iibernehmen, MafSnahmen zu entwickeln, durchzu-
fiihren und nach innen und auflen zu kommunizieren. Dieser kann dann auch Kontakte z.B. zum
ortlichen Verkehrsunternehmen und der Kommune aufbauen, da Mobilitdtsmanagement nicht am
Firmentor endet und somit auch Einfluss auf das Umfeld des Unternehmens haben kann (z.B.
durch die Schaffung neuer Anbindungen an einen Radschnellweg etc.). In vielen Unternehmen, die
bereits Mobilitdtsmanagement durchfiihren ist die Zustdndigkeit im Umweltmanagement ange-
siedelt und wird mit Klimaschutzzielen hinterlegt bzw. im Rahmen von KlimaschutzmafSnahmen

mitgedacht.

Evaluation ist unerldsslich, um die Effektivitdt der durchgefiihrten MafSnahmen zu priifen und ge-
gebenenfalls nachzusteuern. Deshalb sollten z.B. Mitarbeiterbefragungen in regelmdfligen Ab-

stdnden, z.B. alle fiinf Jahre, wiederholt werden.

Wichtig fiir ein funktionierendes Mobilitdtsmanagement in den Unternehmen sind

zusammenfassend:
> Die Unterstlitzung durch Mitarbeitervertretung und Geschdftsleitung
> Die Ausstattung eines Zustdndigen mit entsprechenden zeitlichen Kapazitdten
> Die Schaffung einer belastbaren Datengrundlage

> Die Evaluation der Mafinahmen in regelmdfigen Abstdnden

Beispiele fiir konkrete Mafinahmen zur Radverkehrsférderung in Unternehmen sind:
> Witterungsgeschiitzte und sichere Abstellanlagen, Abstellanlagen in der Tiefgarage
> Standards fiir Abstellanlagen bei Neu- und Erweiterungsbauten
> Duschméglichkeiten fiir Mitarbeiter schaffen, bzw. verbessern
> Dienstrdder und Dienstpedelecs
> Lastenrdder zur Verfiigung stellen

> Fahrradwerkstatt, Verleih von Flickzeug und Pumpen, Schlauchomat, Sicherheitschecks &

Reparaturangebote
> JobRadangebote
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> Mitarbeiterrabatte beim 6rtlichen Fahrradhdndler

> Fahrradkurse fiir Mitarbeiter zum sicheren Radfahren und der sicheren Ausstattung des
Rades

> Fahrradcodieraktionen in Zusammenarbeit mit dem ADFC

> Lademdglichkeiten fiir E-Bikesauf dem Firmengeldnde

> Teilnahme an Aktionen wie mit dem Rad zur Arbeit des ADFC und der AOK
> Teilnahme mit der Belegschaft am Stadtradeln

> In Gewerbegebieten die Einrichtung eine Mobilitétsstation in enger Abstimmung mit der

Kommune

10.3.4  Kosten fiir Marketing und Kommunikation

Die Begleitforschung zur Initiative RadKULTUR in Baden-Wiirttemberg®? sowie einige weitere Un-
tersuchungen haben gezeigt, dass Kommunikation wirkt, diese aber iber einen langeren Zeitraum
erfolgen muss, ein gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweist, Kampagnen schnell sichtbar werden
im Vergleich zu langen Infrastrukturprojekten und die optimalen Wirkungen erzielt werden, wenn

InfrastrukturmaBnahmen mit Kommunikation eine gewisse Gleichzeitigkeit besitzen.

Fir die gesamte Kommunikationsstrategie ist es zu diesem Zeitpunkt nicht moglich, eine fundierte
Kostenschatzung abzugeben. Zu viele Fragen zur Umsetzung und Realisierung der Radschnellver-
bindungen sind noch offen. Erfolgreiche Kampagnen bendétigen finanzielle und personelle Res-
sourcen. Empfohlen fiir MaBnahmen aus dem Bereich Kommunikation und Service werden im Na-
tionalen Radverkehrsplan 2020 0,50-2,00 Euro pro Einwohner und Jahr in Stadten und Gemein-
den. Fir die Stadte an den potenziellen Radschnellwegen waren das zusammen zwischen 250.000
und 1.000.000 Euro.

32 Wuppertal Institut/Omnitrend 2014
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Folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die ungefahren Kosten fiir ausgewihlte einzelne Kam-

pagnenelemente.

Tabelle 10: Kosten von Kampagnenelementen

Kosten Laufende Kosten Personalaufwand fiir Be-
in EUR (EUR/Jahr) treuung/Durchfiihrung
(brutto)

(Regionalverband GroR-
raum Braunschweig oder
Kommunen) h/a

Broschiire inkl. Druck 8.500 -

Aktualisierung Online- 15.000 5.000 96
Prasenz, inkl. Social Media

Ausgearbeitetes Konzept 60.000 5.000 bis 20.000 160
fiir eine umfassende in Abhangigkeit der
Kommunikationskampagne eingesetzten Medien

Radschnellwege unter Be-
ricksichtigung aller Ziel-
gruppen (externe Vergabe)

Durchfiihrung von Arbeits- Sachkosten 5.000 128

kreisen (4 pro Jahr)

Etablierung eines Netz- 50.000 40.000 Personal

werks Mobilitdtsmanage- 10.000 Sachkosten

ment mit Koordinator

(halbe Stelle)

Pressearbeit 2.000 Sachkosten 96
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11 Fazit

Im GroRraum Braunschweig hat der Radverkehr wie in vielen Regionen eine erhebliche sowie
steigende Bedeutung, insbesondere in den Kernstadten Braunschweig und Wolfsburg. Das Fahr-
rad liegt an zweiter oder dritter Stelle hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung und hat eine zentra-
le Bedeutung fir die Beseitigung verkehrlicher Kapazitdtsengpéasse und die Verringerung verkehr-
licher Umweltwirkungen. Ziel ist es also, den Radverkehr im GroRraum Braunschweig als echte
Mobilitatsoption und tragende Saule des Verkehrssystems auch in Form einer erheblichen Aus-
weitung des Infrastrukturangebots auszubauen. Dabei richten sich die Bemihungen nicht nur auf
die klassischen Kurzstrecken, sondern verstarkt auf die langeren Entfernungsbereiche und die in-
terkommunalen Radverkehre, die fiir den Pendlerverkehr von besonderer Bedeutung sind. Umge-
kehrt macht der Pendlerverkehr etwa ein Fiinftel des Verkehrsaufkommens aus und steht nach
dem Freizeitverkehr mit dem Einkaufsverkehr gleichauf. Auch wenn die klare Hauptzielgruppe Be-
rufspendler sind, ist eine nennenswerte Nutzung auch durch Radfahrende zum Zweck von Einkau-
fen, Erledigungen, Ausbildung sowie in der Freizeit zu erwarten. Die zunehmende Verbreitung und
Nutzung von Pedelecs ist eine wesentliche technologische Entwicklung im Radverkehr, die die
Nutzung von Radschnellverbindungen beglinstigt, da die Reichweite des Radfahrens durch die
Kompensation physischer Leistungsfahigkeit bzw. durch die deutliche Erhéhung der Reisege-

schwindigkeit aufgrund der Motorleistung erweitert wird.

Radschnellverbindungen sind eine geeignete Antwort auf diese Entwicklungen und Zielsetzungen.
Sie kennzeichnen sich durch hohe Qualitatsstandards hinsichtlich Breite und Oberflache sowie ei-
ne moglichst direkte, behinderungsfreie und durchgangige Flihrung, sodass sich Reisezeitenge-
winne realisieren bzw. auch langere Fahrstrecken attraktiv zuriicklegen lassen, und zwar sowohl
mit konventionellen Radern als auch mit den sich zunehmend verbreitenden Pedelecs. Hochwer-
tige Radschnellverbindungen vermogen daher in bedeutendem Umfang Verkehr auch auf lange-
ren Strecken auf das Fahrrad zu verlagern und auf diesen besonders entwickelten Routen zu biin-

deln.

In der Region Braunschweig wurden im Rahmen einer regionalen Potenzialanalyse mehrere ge-
eignete Korridore flir Radschnellverbindungen identifiziert, aus denen wiederum zwei zur weite-
ren planerischen Bearbeitung ausgewdhlt wurden bzw. die Verbindung Braunschweig — Wolfsburg
nicht zuletzt aufgrund des ausgepragten Interesses der Stadte Braunschweig und Wolfsburg sowie
der Allianz fiir die Region als gesetzt galt. Das Vorhandensein eines deutlichen Interesses an der
Umsetzung einer Radschnellverbindung seitens der in einem Korridor liegenden Kommunen ist
eine wesentliche Voraussetzung dafiir, dass Planungen tatsachlich bis zur Umsetzung gelangen
(kdbnnen). Da in innovativen Handlungsfeldern prinzipiell das Pilotprojekt eine besondere Auf-
merksamkeit erfahrt, sollte ein in der Wahrnehmung entsprechend herausragendes Vorhaben
gewahlt werden. Insofern kénnte eine Radschnellverbindung zwischen den beiden Oberzentren
und Wachstumsmotoren in der Region, Braunschweig und Wolfsburg, durchaus geeignet sein,
trotz des erhohten Umsetzungsaufwands als Pilotprojekt angegangen zu werden und so diesen

neuen Infrastrukturtyp in der und tber die Region hinaus bekannt zu machen. In diesem ,Winds-
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chatten” kénnten dann die entfernungsmaRig kiirzeren, aus einer Vorauswahl bestimmten Ver-
bindungen realisiert werden. In diesem Zusammenhang ist der Innovationsfaktor flir die Region
hervorzuheben, der durch die Umsetzung von mehr als einem Pilotprojekt erzielt werden kann,
also von einem Netzansatz gesprochen werden kann, welches zudem optimal in das bestehende
Radverkehrsnetz integriert ist. Eine durchgehende spezifische Gestaltung und Ausstattung von
Radschnellwegen (s. Kap. 4.3) bedingen nicht nur einen direkten Nutzwert flr die dort Radfah-
renden Sichtbarkeit, hat, sondern auch eine Sichtbarkeit darliber hinaus. Dabei ist trotz der ge-
genlber der (konventionellen) Radverkehrsinfrastruktur héheren Kosten auf den gegeniiber an-
gebotsseitigen MalRnahmen flr andere (motorisierte) Verkehrsmittel deutlich geringen Investiti-
onsaufwand hinzuweisen. Weiterhin kann eine Reduktion der verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen erreicht werden, die zwar allein durch die im Mittelpunkt stehenden drei Rad-
schnellverbindungen in Bezug auf das Gesamtverkehrsaufkommen bzw. die gesamten Ver-
kehrsemissionen im Gebiet des Regionalverband GroRraum Braunschweig mit knapp 1 % gering
erscheinen, angesichts der Schwierigkeit, nennenswerte verlagerungsbedingte Entlastungen — mit
Bezug zur gesamten Region - zu erreichen, jedoch beachtlich ist. Dabei ist die Kosteneffizienz
nochmals hervorzuheben, die zunachst die Investivkosten betrifft, aber auch in Bezug auf die lau-
fenden Kosten der Unterhaltung und Instandhaltung zutrifft. Zudem kann in einer langfristigeren
Perspektive bis 2040 von einer Reduktion der Treibhausgasemissionen von 2,5 % ausgegangen
werden, wenn die Anstrengungen auf Ebene der gemeindelibergreifenden Verkehre auf alle
(neun weiteren) Korridore mit einem tber dem Schwellenwert (2.000 Radfahrende) liegenden Po-
tenzial zu Radschnellverbindungen sowie Liickenschlisse im (konventionellen) Radverkehrsnetz
entwickelt werden. Dies erfordert weitere planerisch-konzeptionelle Anstrengungen des Regio-
nalverbands GrofRraum Braunschweig sowie der Kommunen, die zudem Uber die reine Infrastruk-
tur hinausgehen. Der Regionalverband kdnnte als etablierte regionale Institution eine wichtige
Rolle als , Kimmerer und Unterstitzer” einnehmen. Dies bezieht sich auf Unterstiitzung bei der
Akquisition von Foérdermitteln, Unterstiitzung bei Marketing und Kommunikation sowie die Be-

“33_Gerade die Unterstiitzung kleine-

ricksichtigung im laufenden ,,Masterplan 100 % Klimaschutz
rer Gemeinden ist hervorzuheben, da diese aufgrund begrenzter Verwaltungskapazitaten ggf. auf
planerische Aktivitaten verzichten, die fir die durchgehende Umsetzung von Routen jedoch un-
abdingbar sein konnen.

Die Einbeziehung weiterer Handlungstrager bietet Vorteile hinsichtlich Multiplikation und Marke-
ting sowie Synergie. Organisatorisch kann die Einbindung im Rahmen des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements erfolgen. Dabei sind GroRbetriebe von Vorteil, wie sie gerade in an den Rad-

schnellverbindungen Wolfsburg und Salzgitter-Thiede zu finden sind.

Insgesamt bleibt festzustellen, dass Radschnellverbindungen zu Recht mit Erwartungen an ein
deutlich verbessertes Angebot im Radverkehr verbunden sind, also die Verkehrsverhaltnisse und
Erreichbarkeit optimiert und zugleich eine umweltseitige Entlastung bei vergleichsweise glinstiger
Kosteneffizienz bietet. Zugleich ist die Planung und konsequente Umsetzung dieser Infrastruktu-

relemente innovativ, also keine eingelibte Routine.

33 www.regionalverband-braunschweig.de/klimaschutz
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Anhang |

MaRnahmenkataster Braunschweig - Vechelde
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Anhang Il

MaRnahmenkataster Braunschweig — Salzgitter-Thiede
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Anhang Il

MaRnahmenkataster Braunschweig — Wolfsburg
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Anhang IV

Qualitatsstandards fiir ein Radschnellverbindungsnetz im GroR-

raum Braunschweig
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