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1 Einleitung

Der Radverkehr in der Stadt Gifhorn verfligt tber groRe Entwicklungsmaoglichkeiten, die durch
das vorliegende Radverkehrskonzept 2022 konzeptionell verbessert werden sollen. Untersucht
werden deshalb Potenziale zur Starkung der Alltags- und Freizeitradverbindungen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept beriicksichtigt die vorhandenen Planungen des Radver-
kehrskonzeptes (RVK) aus dem Jahr 2008 fiir die Stadt Gifhorn fir den Alltags- und
Freizeitverkehr, integriert die politisch beschlossenen Meilensteine des Rates der Stadt Gif-
horn und beriicksichtigt die verschiedenen Wiinsche und Anregungen der Biirgerschaft.

Mit dem aktuellen Radverkehrskonzept fiir die Stadt wurde fiir die Politik und Verwaltung eine
Entscheidungsgrundlage erarbeitet, notwendige MalRnahmen priorisiert, um zukiinftig die not-
wendigen Haushaltsmittel bereitzustellen und den Radverkehr nachhaltig zu fordern.

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Der Radverkehr kann einen wesentlichen Beitrag fiir eine stadtvertragliche, emissionsarme
und ressourcenschonende Mobilitat in der Stadt Gifhorn leisten.

Die bisherige konzeptionelle Grundlage der Radverkehrsférderung stellte das Radverkehrskon-
zept aus dem Jahr 2008 dar. Strategische Ziele fiir den Verkehr und die Mobilitat in Gifhorn
wurden 2018 und 2019 im Leitbild Mobilitat 2030, dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Gifhorn erarbeitet. Das nun vorliegende Radverkehrskonzept 2022 soll dazu beitragen, die heu-
tigen Bedingungen fiir den Radverkehr und damit die Lebens- und Bewegungsqualitat durch
eine stadt-, umwelt- und sozialvertragliche Abwicklung des Verkehrs in Githorn zu tiberpriifen,
zu bewerten und zu verbessern. Fiir den Radverkehr bedeutet diese Zielsetzung, eine fahrrad-
freundliche Infrastruktur (z. B. eingeschlossenes Verkehrsnetz, gute, eindeutige
verkehrssichere Verkehrsfiihrung, schnelle und moglichst direkte Verbindungen, Wegweisung,
komfortable Fahrradabstellanlagen, Verknipfungsmaoglichkeiten mit anderen Verkehrsmit-
teln, Barrierefreiheit und Querungshilfen) zu schaffen. Darliber hinaus konnen
Serviceangebote (z. B. Fahrradstationen, Serviceangebote beim Einkaufen und Ladestationen
fir Elektrofahrrader) und eine aktive Offentlichkeitsarbeit das Interesse am Radfahren stei-
gern. Das weitere Ziel ist es, ein fahrradfreundliches Klima im Stadtgebiet zu entwickeln und
alle interessierten Biirgerinnen und Blrger in diesem Prozess einzubeziehen.

Wahrend der Radverkehr vor allem im direkten Nahbereich (Quartier) bereits eine relevante
Bedeutung hat, dehnt sich die Reichweite des Fahrrads als Verkehrsmittel mit zunehmender
Qualitat des Radverkehrsnetzes und mit hochwertigen Fahrradern auf den gesamten Stadtbe-
reich aus. Das Ziel des Konzeptes ist es zusatzlich, die Verbindungen der Ortsteile der Stadt
Gifhorn zur Innenstadt und die Verbindungen zwischen den benachbarten Ortsteilen zu ver-
bessern. Die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes 2022 wurde auch mit dem teils zeitgleich
erarbeiteten Verkehrssicherheitskonzeptes (VSK) fiir die Stadt Gifhorn abgestimmt und
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Aspekte der Schulwegsicherung und der Querungsmaglichkeiten fiir ZufuRgehende und Rad-
fahrende beriicksichtigt.

1.2 Beschlusslage

Auf Grundlage der vom Rat der Stadt Gifhorn am 24.09.2018 beschlossenen Mitgliedschaft in
der ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen® und dem am 05.10.2020 beschlos-
senem Verkehrsentwicklungsplan ,Leitbild Mobilitat 2030" wurde dieses Radverkehrskonzept
entwickelt und das bestehende veraltete Konzept von 2008 liberarbeitet.

Das Vorgehen zur Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes wurde parallel regelmaRig mit den
politischen Gremien abgestimmt. Die wichtigsten Inhaltspunkte dieses Konzeptes zum Rad-
verkehrsnetz, den Qualitatsstandards und den globalen / lokalen Mallhahmen wurden am
13.12.2021 und am 28.03.2022 vom Rat der Stadt Gifhorn beschlossen und bieten die Grund-
lage fiir das weitere Vorgehen der Verwaltung bei der Radverkehrsplanung (Anlage 10 und 11).

2 Vorgehensweise

Die Vorgehensweise zur Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Gifhorn kann wie
folgt zusammengefasst werden:

e Ermittlung von Zielen und Quellen des Radverkehrs

e Aufbereitung der Daten die im Leitbild Mobilitat 2030 erarbeitet wurden

e Auswertung der vorliegenden Unfall- und Verkehrsdaten

e Bestands- und Mangelanalyse mit Befahrungen der Radverkehrsinfrastruktur, Aufnahme
von Problem- und Gefahrenstellen

e Konzepterstellung fir ein hierarchisches Routennetz

e Erarbeitung und Berticksichtigung von Qualitatsstandards

e Erstellung einer Mangelkarte und Mallnahmentabelle

¢ Differenzierung nach kurz- und mittelfristige Handlungsempfehlungen

¢ Differenzierung von globalen und lokalen MalRnahmen

e Analyse, Bewertung und Vorschlage zur Verbesserung der Wegweisung, Fahrradabstell-
anlagen und Offentlichkeitsarbeit

e Kontinuierliche Abstimmung mit dem Auftraggeber und Einbeziehung der Biirgerschaft

e Bearbeitung und Abstimmung von SchwerpunktmaBnahmen (,City-Ring” und ,0ffnung

der FuBgangerzone fiir den Radverkehr”)

Die Inhalte des Konzeptes wurden in kontinuierlicher enger Abstimmung mit der Stadt Gifhorn
erstellt. Ein grober Ablaufplan ist in Abb. 1 dargestellt.
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Abb. 1: Projektablauf fiir die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Gifhorn, Quelle: BOREGIO 2020,
iiberarbeitet 2022

Beteiligungsprozess

Wahren der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolgte eine umfangreiche Einbeziehung
der Biirgerinnen und Biirger in Form von vier Umfragen und drei Offentlichkeitsveranstaltun-
gen. Zudem wurden Vereine und Interessenverbande im Arbeitskreis Radverkehr und bei der
Bearbeitung des Modellvorhabens ,Ganztagige Offnung der FuRgéngerzone fiir den Radver-
kehr” im Jahr 2021 einbezogen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Die Biirgerinnen und Biirger der Stadt Gifhorn konnten an drei 6ffentlichen Veranstaltungen
zur Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes teilnehmen und sich einbringen. An diesen Termi-
nen wurden die Themen ,Innenstadtquerung®, ,Radverkehrsnetz und Qualitatsstandards”
sowie die ,MalRnahmen” vorgestellt und mit den Teilnehmerinnen und Teilnehmern diskutiert.
Die Durchfiihrung der Veranstaltungen erfolgte digital als Videokonferenz. Im Rahmen der
Workshops wurde ein grofRer Kreis fachlich interessierter Biirgerinnen und Birger beteiligt und
die jeweiligen Zwischenergebnisse diskutiert (siehe Anlage 13).

Zusatzlich wurden eine Birgerinnen-/Biirgerbefragung zur Gewinnung eines Stimmungsbildes
zum Radverkehr, zwei Biirgerinnen-/Biirgerbefragungen zur zeitweisen ganztagigen Offnung
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der FulRgangerzone fiir den Radverkehr, sowie eine Schiilerinnen-/Schiilerbefragung durchge-
flihrt (siehe Anlagen 17, 18, 19 und 20).

Politik

In den politischen Gremien wurden die drei Meilensteine des Radverkehrskonzeptes als Ab-
schluss der jeweiligen Themenfelder vorgestellt, diskutiert und bereits wahrend der
Erarbeitung beschlossen (siehe Kapitel 7.1 und 8.1 sowie Anlage 9, 10, 11 und 12).

Verwaltung

Mit verschiedenen Fachbereichen der Verwaltung der Stadt Gifhorn wurden Ideen und Mal3-
nahmen ausgetauscht und diskutiert. Die Prasentationen zu den Arbeitskreisen wurden im
Vorfeld mit dem Herrn Biirgermeister Matthias Nerlich und der 1. Stadtratin Frau Kerstin Meyer
besprochen. Insgesamt verfolgte die Verwaltung eine kontinuierliche Information in Form von
unterschiedlichen Veranstaltungsformaten zum Radverkehrskonzept iiber die Website der
Stadt Gifhorn. Zusatzlich informierte die Verwaltung stets aktuell auf der Website der Stadt
Gifhorn.

Pressearbeit

Durch die sehr aktive Pressearbeit wurden die Biirgerinnen und Birger der Stadt Gifhorn aus-
fuhrlich tiber den Projektstand informiert. Es wurden durch das Planungsbiiro BOREGIO zwei
Pressegesprache wahrgenommen sowie ein Interview gegeben. Daneben bestanden Kontakte
zur Presse wiahrend der digitalen Offentlichkeitsbeteiligung, tiber die ausfiihrlich berichtet
wurde. Eine Auswahl an Presseberichten ist in der Anlage 21 enthalten.

3 Ausgangslage fiir den Radverkehr in der Stadt Gifhorn
3.1 Kommunale Basisdaten und Verkehrsbild

Die Stadt Gifhorn mit 43.256 Einwohnerinnen und Einwohnern (Landesamt fiir Statistik
Niedersachsen, Stand 31.03.2022) liegt am siidlichen Rand der Liineburger Heide im Osten
Niedersachsens.

Gegliedert ist Gifhorn in ein zusammenhangendes Stadtgebiet, dessen Kern die historische
Altstadt mit der FuRgangerzone bildet, sowie die fiinf Ortschaften Gamsen, Kastorf, Neubokel,
Wilsche und Winkel. Gamsen, Kastorf und Winkel schlieBen dabei strukturell an die Kernstadt
an, wahrend Wilsche und Neubokel landschaftlich klar von den (brigen besiedelten Bereichen
getrennt sind. Insgesamt umfasst die Stadt Gifhorn eine Flache von 104 km2. Landschaftlich
pragend sind in der topologisch flachen Landschaft des Stadtgebietes Kiefernwalder, offene
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Felder, stellenweise Heidelandschaften und im Osten sowie Nordosten kolonisierte Moorland-
schaften.

Gifhorn ist Mittelzentrum und Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises, der auch Mitglied im
Regionalverband Groflraum Braunschweig und Teil der Metropolregion Hannover-Braun-
schweig-Gottingen-Wolfsburg ist.

Modal Split

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) stellt in der Stadt Gifhorn mit ca. 69% der Fahrten das
Hauptverkehrsmittel in der Alltagsmobilitat dar. Insgesamt ist der Binnenverkehr mit Quelle
und Ziel in Gifhorn selbst stark ausgepragt. Hierbei zeigt sich ein groBer Anteil von sehr kurzen
Fahrten, insbesondere Einkaufs- und Gelegenheitsfahrten (WVI, 2020).

Auf den Radverkehr entfielen im Analysefall 2018 laut Verkehrsentwicklungsplan ca. 11% der
zuriickgelegten Wege im Modal Split, etwa 17.300 Fahrten pro Tag (siehe Abb. 2).

[Anzahl Fahrten und Wege/Tag]

F 160.700 Wege und Fahrten/Tag

(inklusive AuBenverkehr)
23.300 17.300 111.200 4 43.000 Einwohner
900 F 3,74 Wege/Person

[Verkehrsmittelnutzung in %]

zu FuB
Rad
m v

14,5% 10,8% mMIV
5.5%

Abb. 2: Modal Split / Verkehrsnachfrage der Bewohner Stadt Gifhorn - Analysefall 2018,
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Gifhorn (WVI, 2020)

Quell- und Zielverkehre

Die Orte des Quell- und Zielverkehrs im Gifhorner Stadtgebiet wurden im Zuge der Erarbeitung
des Wunschliniennetzes gesammelt und zur weiteren Betrachtung bei der Netzkonzeption kar-
tographisch dargestellt (siehe Abb. 3 und Karte 1 in Anlage 1). Hierbei wurden als Ziele
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Bahnhofe, Arbeitsstatten, Einzelhandelsangebote, Freizeitziele, Kindertagesstatten (KiTas),
Schulen und Verwaltungsstandorte einbezogen. Wohngebiete stellen in dieser Betrachtung die
Quellen des Radverkehr dar.

Schwerpunkte bei den Zielen sind etwa hinsichtlich der Arbeitsplatzstandorte das Gewerbege-
biet Siid, sowie hinsichtlich intermodaler Verknipfungen von Verkehrsmitteln die beiden
Bahnhofe. Der langgezogenen Braunschweiger StralRe kommt aufgrund der dort angesiedel-
ten Geschéfte, belebten Restaurants sowie ihrer Ausdehnung durch das Stadtgebiet eine
besondere Bedeutung zu.

Radverkehrskonzept fiir .
die Stadt Gifhorn 3 Stadt Gifhorn

Stand: 14.10.2020 MaBstab 1:30.000

Karte 1: Wunschliniennetz
m Vervaltungsgrenze

Ziele
0® Bahnhof
A Arbeitsstatte
A Einzelhandel
L Freizeitziele
A Kt
Schule
A Vervaltung
@ Ortsteile der Stadt Githom
W Anschiisse der Nachbarkommunen

— Wunschiiniennetz

Auftraggeber: Stadt Gifhom

Quelle: Auszug aus den Geodaten des Landesamtes
fur Geoinformation und Landesvermessung Q LGLN
Niedersachsen, ©Jahr 2020

X BOREGIO Bilro fiar Stadt- und Regronakntwicklung

Hum
18106 Be

Projektienung und -bearbeitung:
Sandra Ulbecht, M, S¢

Abb. 3: Wunschliniennetz mit Verkehrszielen (Karte 1, Ausschnitt), Quelle: BOREGIO 2021
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Fir eine verkehrsmittellibergreifende Darstellung der Verteilung von Einwohnerzahlen, Arbeits-
und Schulplatzen auf Verkehrszellen wird auf das Leitbild Mobilitdt 2030 / den Verkehrsent-
wicklungsplan verwiesen.

3.2 Leitbild Mobilitat 2030 - Verkehrsentwicklungsplan Gifhorn

Im ,Leitbild Mobilitat 2030“, dem 2020 fertiggestellten Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Gifhorn (WVI, 2020) ist ein Handlungsfeld 2 ,Starkung des Radverkehrs” enthalten, dass unter
anderem folgende exemplarisch genannte MalRnahmen beinhaltet:

e Verbesserung der Angebote im Radverkehr und Férderung des Radfahrens

e Aktualisierung bzw. Neuaufstellung des Radverkehrskonzeptes

e Beriicksichtigung der RegelmaRe und der Anforderungen der E-Mobilitat (Pedelec) beim
Ausbau der Radwege

e Verbesserung der Nord-Stid-Querung der Innenstadt

e Attraktive Radverbindungen in die umliegenden Ortschaften

e Verbesserung von Qualitat und Unterhaltung im Wegesystems

Der Verkehrsentwicklungsplan enthélt bereits Analysen zu den Mangeln bestehender Radver-
kehrsflihrungen, Anzahl, Qualitdt und Auslastung von Abstellanlagen und Rad- und
Fulverkehrsstarken an ausgewahlten Knotenpunkten.

Es wurde darauf hingewiesen, dass bei der Blirgerbeteiligung im Laufe der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans das am haufigsten angesprochene Thema der Radverkehr war.
Der Verkehrsentwicklungsplan fiihrt die derzeit geringe Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad
auf Defizite im Angebot, d.h. insb. die derzeitigen infrastrukturellen Voraussetzungen zuriick,
welche baulich verbesserbar sind.

Insgesamt wurde das Radverkehrsnetz als duBerst liickenhaft und zum Teil in schlechtem
baulichem Zustand befindlich beschrieben. Handlungsbedarf besteht demnach auch bei eini-
gen Lichtsignalanlagen, bei denen Griinphasen fiir den Radverkehr extra angefordert werden
missen (z. B. Schillerplatz). Im Bereich der Fahrradabstellanlagen sollten &ltere vorhandene
Anlagen, die nicht den Vorgaben entsprechen (,Felgenkiller”) nach und nach ersetzt werden.
Erheblicher Nachholbedarf wird bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes 2008 gesehen,
dessen zahlreiche benannte Mangel nur teilweise behoben wurden.

Als Abschluss der Erarbeitung des Leitbildes Mobilitat wurde 2020 der ,Planfall 3 — Klima-
schutz-Szenario” als Grundlage fiir die weitere Verkehrsplanung beschlossen. Mit dem Planfall
3 sollen geeignete MalBnahmen durchgefiihrt werden, um die Klimaschutz-Ziele des Bundes
(Reduktion der CO,-Emissionen um 40% bis 2030 gegeniiber 1990) im Verkehrsbereich zu er-
reichen. Mittlerweile hat die neue Bundesregierung als Ziel fiir das Jahr 2040 ,CO? Neutral”
festgelegt. Hierfiir sind Verlagerungen vom Kfz-Verkehr auf OPNV, Rad- und FuRverkehr erfor-
derlich.
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Der Anteil des Fahrrads an der Verkehrsmittelnutzung soll dafiir bis 2030 von ca. 11% auf 20%
gesteigert werden. Dies Ubersetzt sich pro Tag in 15.000 zusétzliche Fahrten mit dem Fahrrad
(+105%). Zur Erreichung dieser erheblichen Steigerung sieht der Planfall P3 den Ausbau des
Radverkehrsnetzes zunehmend auf eigenen, separat und sicher gefiihrten Radwegen vor (Pull-
MaBnahme). Eine Stadt der kurzen Wege wird angestrebt. Als Ergdnzung zu Pull-MaRnahmen
zur Forderung der Mobilitat tiber den Umweltverbund sieht das Klimaschutz-Szenario einige
Push-MalRnahmen fiir den Kfz-Verkehr, etwa Parkraumbewirtschaftungen und Verkehrsberu-
higungen vor.

Zur Zielerreichung sind u.a. Schliisselprojekte vorgesehen. ,Radverkehr fordern” ist ein eige-
nes Schliisselprojekt und enthalt folgende MalRnahmen:

e Definition und Ausbau eines sicheren, durchgangig befahrbaren Radverkehrsnetzes

e Angemessene Verteilung des verfligbaren Stralenraumes, Flachenbedarfe in der Bauleit-
planung sichern

e Festlegung eines Gifhorner Standards je nach Bedeutung der Routen z.B. fiir die Breite
(Anwendung von Regelbreiten der ERA)

e Gewahrleistung kurzer Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

e Aufbau einer durchgangig wegweisenden Beschilderung

e Verbesserung der Abstellanlagen

e Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die MalRnahmen sind im vorliegenden Radverkehrskonzept beriicksichtigt worden und wurden
in den folgenden Kapiteln sowie bei der Entwicklung der konkreten Handlungsempfehlungen
berlicksichtigt.

3.3 Radverkehrskonzept 2008

Bisherige konzeptionelle Grundlage der Radverkehrsplanung in der Stadt Gifhorn war das Rad-
verkehrskonzept von 2008 (SHP Ingenieure, 2008). In diesem enthalten waren ein Leitbild,
Routen- und MalRnahmenvorschldge sowie bautechnische Standards. Ziel war bereits damals
die Aufwertung der Bedeutung des Radverkehrs als gleichberechtigtes Verkehrsmittel. Das
Radverkehrskonzept sollte als wesentlicher Baustein der stadtischen Verkehrsentwicklungs-
planung etabliert werden.

Im Zuge der Aufstellung des Radverkehrskonzeptes 2008 wurde zudem eine Internetumfrage
durchgefiihrt, bei der beim Thema ,Bauliche Mangel” die Unterkategorien ,Hindernisse auf
dem/am Radweg" (27%), ,Radweg fehlt“ (23%) und ,Bordsteinabsenkung (zu hoch, schmal, ...)"
(20%) genannt wurden und beim Thema ,Sicherheitsméangel” die Unterkategorien ,Konflikte
mit Autofahrern” (40%) und ,Ungesichertes Radwegende” (19%) als wichtigste Punkte benannt
wurden.
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Hinsichtlich des Unfallgeschehens haben sich seitdem deutliche Verbesserungen eingestellt.
Wahrend beim Unfallgeschehen in den Jahren 2004, 2005 und 2006 insgesamt 80/ 91/ 112
Unfalle mit Fahrrad-Beteiligung auftraten (darunter 23 mit schwerverletzen Personen) waren
dies in den Jahren 2017, 2018 und 2019 nur noch 32 / 31 / 69 Unfalle mit Fahrrad-Beteiligung
(darunter 15 mit schwerverletzten Personen).

Im Radverkehrskonzept 2008 wurden zahlreiche Mangel identifiziert und MalRnahmen vorge-
schlagen, die in linienhafte und punktuelle Mangel unterteilt wurden. Der Umsetzungsstand
der 67 empfohlenen MalRnahmen bis Ende 2018 wurde im Zuge der Erarbeitung des Leitbildes
Mobilitat 2030 / Verkehrsentwicklungsplan bewertet. Durchgefiihrt wurden bis 2020 demnach
erst 26 MalRnahmen, davon 14 kurzfristige (Umsetzungsstand somit 54%), 5 mittelfristige
(Umsetzungsstand somit 26%) und 7 langfristige (Umsetzungsstand somit 32%) MalRnahmen,
bezogen auf den 2008 genannten Zeithorizont.

Umgesetzte Empfehlungen (vgl. Leitbild Mobilitat 2030):

¢ Aufhebung der Benutzungspflicht fir Radverkehrsanlagen an vielen Abschnitten im Stadt-
gebiet

e Anlage von Schutzstreifen

e Zulassung des Radverkehrs in der Fullgangerzone zu bestimmten Tageszeiten

¢ Neubau straBenbegleitender Radwege oder gemeinsamer Geh- und Radwege (teilweise,
bei Baumalinahmen)

Die Einrichtung von Fahrradstralen wurde nicht umgesetzt und bleibt weiterhin eine sinnvolle
Malnahme. Der Neu- und Ausbau von stralenbegleitenden und unabhangig gefiihrten Geh-
und Radwegen erfolgte nur in geringem Umfang (bspw. Knoten Katzenberg). Eine Verdeutli-
chung von Konfliktflaichen durch nachtragliche Roteinfarbungen wurden ebenfalls nicht
umgesetzt. Weiterhin notwendig ist die Umsetzung der vorgeschlagenen Radwegweisung
auch fir den Alltagsradverkehr auf Grundlage eines aktualisierten Radrouten-Netzes.

Insgesamt bestanden bei der tatsachlichen Umsetzung des Radverkehrskonzeptes 2008 er-
heblich Defizite.

3.4 Verkehrssicherheitskonzept Stadt Gifhorn

Derzeit wird neben dem Radverkehrskonzept auch ein Verkehrssicherheitskonzept fiir die
Stadt Gifhorn erarbeitet. Das Verkehrssicherheitskonzept soll kurzfristig fertiggestellt werden.

Das Radverkehrs- und das Verkehrssicherheitskonzept wurden in enger Abstimmung bearbei-
tet. Die Belange des jeweils anderen Konzeptes sowie Schnittmengen wurden in
Abstimmungsgesprachen geklart und beriicksichtigt. Querungsstellen tber StralRen werden
im Rahmen des Verkehrssicherheitskonzeptes behandelt und entfallen somit aus dem
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Radverkehrskonzept. Bei der Umsetzung von RadverkehrsmaRnahmen wurden Vorschlage
aus dem Verkehrssicherheitskonzept beriicksichtigt.

3.5 Regionales Radverkehrskonzept (RRVK) Groraum Braunschweig

Der Regionalverband GroRraum Braunschweig erarbeitet derzeit ein Regionales Radverkehrs-
konzept (RRVK), dass ein kommunenibergreifendes Radroutennetz beinhalten wird. Fiir den
Ausbau von interkommunalen Radwegen sind die Radwegeverbindungen (ber die Verwal-
tungsgrenzen hinaus wichtig. Das Konzept liegt noch nicht o&ffentlich vor, eine
Veroffentlichung und ein Beschluss des Regionalverbandes GrofRraum Braunschweig werden
fir 2022 erwartet.

Zur laufenden Aufstellung des RRVK haben Abstimmungsgesprache von BOREGIO mit der Ver-
waltung der Stadt Gifhorn stattgefunden. Es erfolgte eine konzeptionelle Abstimmung. Die
zustandige Vertreterin des Regionalverbandes war an Sitzungen des Arbeitskreises zum Rad-
verkehrskonzept beteiligt.

3.6 Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (NRVP)

Auf Bundesebene wurde die bisherige bundesweite Strategie zur Férderung des Radverkehrs
als Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (zuvor Nationaler Radverkehrsplan 2020) neu aufgestellt
(Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2021). Dieser beinhaltet konkrete Vorschlage
und Handlungsempfehlungen als Orientierung fiir die Akteure vor Ort. Im Bereich ,Fahrrad &
Infrastruktur” lassen sich die als am wichtigsten bezeichneten Punkte wie folgt zusammen-
fassen (vgl. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr, 2021):

Geschlossene Radverkehrsnetze entwickeln und umsetzen

o Lickenlose, hierarchische Radverkehrsnetze, Koordination zwischen Kommunen,
Berticksichtigung unterschiedlicher Nutzergruppen und Reduzierung von Konflikt-
punkten.

Fiir schutzbediirftige Verkehrsteilnehmende planen
o An Hauptstral’en bevorzugt Planung von separierten, barrierefreien Radverkehrs-
infrastrukturen und an Knotenpunkten, Beriicksichtigung der sozialen Sicherheit,
Radfahren attraktiv gestalten.

Mischverkehr nur bei niedrigem Geschwindigkeiten und Kfz-Starken
o Fiihrung von Radfahrenden im Mischverkehr mit Kfz innerorts und aulRerorts nur
bei niedrigen Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken als gute Losung, Begleitung
durch geschwindigkeitsreduzierende bauliche Mallnahmen.

Radverkehrsinfrastruktur in die Flache bringen
o Radvorrangrouten und Radschnellverbindungen, begleitende Radverkehrsinfra-
strukturen fir klassifizierte StraBen, priorisierter Ausbau der definierten
Radrouten.
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¢ Innerorts: Platz schaffen fiir gute Radverkehrsinfrastruktur
o Stadtvertragliche Konzepte durch Neuverteilung von Flachen des flieRenden und
ruhenden Verkehrs, hochwertige, breite Radverkehrsinfrastruktur an Hauptver-
kehrsstrallen, Fahrradstrallen als selbstverstandliche Infrastrukturelemente im
Nebennetz.
¢ Neues ausprobieren und etablieren
o Modellvorhaben initiieren, bspw. flexible StralRenquerschnitte oder Integration von
Mischverkehrslosungen sowie Wirtschaftsradwegen in das aul3erortliche Radver-
kehrsnetz; neue stralRenverkehrsrechtliche Voraussetzungen und finanzielle
Unterstiitzung durch den Bund.

Der Nationale Radverkehrsplan beinhaltet auch Beispiele fir fahrradfreundliche Verwaltungs-
strukturen. Bspw. gelang es in Kiel und Hamburg, neue Formate und Strukturen der
Zusammenarbeit zwischen Partnern aus Politik, Verwaltung, Stadtwerken und Interessenver-
banden zu etablieren.

Fir konkrete Mal3nahmen in der Stadt Gifhorn kann der NRVP einen Bezug zur bundesweiten
Diskussion um besseren Radverkehr herstellen, auch vor dem Hintergrund der Vergabe von
Fordermitteln. Der NRVP identifiziert Themen, bei denen allgemeiner Handlungsbedarf gese-
hen wird.

3.7 Grundsatze der Radverkehrsplanung und Richtlinien

Als Grundlage fir die Planungen wurden Gesetze, Richtlinien, Empfehlungen und bereits erar-
beitete Konzepte verwendet.

Rechtskonformitat

Das Planungsbiiro BOREGIO orientiert sich bei der Erstellung von Planungen an den geltenden
gesetzlichen Vorgaben. Fiir den Radverkehr gibt es Vorschriften und Richtlinien, die bei der Er-
arbeitung von Radverkehrs- und Radwegekonzepten zu berlcksichtigen sind und als
Standardwerke bezeichnet werden. Die folgenden Regelwerke verdeutlichen den sogenannten
»Stand der Technik”:

e StralBenverkehrsordnung (StVO 2021)

e Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV- StVO 2021)

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), Forschungsgesellschaft fiir StralRen-
und Verkehrswesen e. V. (FGSV)

e Richtlinien integrierte Netzgestaltung (RIN 2008), Forschungsgesellschaft fiir StraRen-
und Verkehrswesen e. V. (FGSV)

e Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralBen (RASt 06), Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen e. V. (FGSV)
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e Leitfaden zur Radverkehrswegweisung in Niedersachsen 2000, Niedersachsisches Minis-
terium fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr
e Technische Richtlinie des ADFC TR 6102

Vor dem Hintergrund der Rechtskonformitat ist die novellierte StraRenverkehrsordnung (StVO)
zu bericksichtigen:

o ,Die Flissigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verfligung stehenden Mittel zu erhalten. Dabei
geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs
vor.” (VwV StVO §8§39 bis 43)

e Der Radverkehr ist Fahrverkehr und wird damit dem flieRenden Verkehr zugeordnet.

e Der Mindestabstand von 1,5 m beim Uberholen von Radfahrenden innerorts und von 2 m
aullerorts muss eingehalten werden.

e Um folgenschwere Abbiegeunfalle zu verhindern, diirfen Lkw innerorts nur noch mit Schritt-
geschwindigkeit rechts abbiegen, Lkw dirfen nur dann schneller abbiegen, wenn mit
Radverkehr nicht zu rechnen ist.

Als weitere Grundsétze sind zu beachten:

e Radverkehrsanlagen sind bedarfsgerecht (Radverkehrsmenge, Gewahrleisten von Uberho-
len, Beriicksichtigung von Lastenfahrradern etc.) zu dimensionieren

e Bei konkurrierenden Flachenanspriichen, wie z. B. Flachen zur Sicherung des Radverkehrs
versus Flachen fiir den ruhenden Verkehr, sind die Belange der Verkehrssicherheit fiir Rad-
fahrende entsprechend zu gewichten

e Radverkehr darf nicht zulasten der schwachsten am Verkehr Teilnehmenden gehen, den zu
Ful Gehenden

e Die fiir Radverkehrsanlagen geltenden messbaren Mindestqualitatskriterien, wie z. B. Min-
destbreite, Oberflachenbeschaffenheit und Sicht, gelten fiir benutzungspflichtige und nicht
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen gleichermalien

Verkehrssicherheit

Die Belange der Verkehrssicherheit geniel3en oberste Prioritat. Dies gilt fir alle Verkehrstrager,
insbesondere aber fiir zu Full Gehende und Rad Fahrende als schwéachere Verkehrsteilneh-
mende. Unfallstatistiken flieRen daher in die Radverkehrsplanung ein. Zur Sicherheit tragt ganz
besonders eine Biindelung und Visualisierung des Radverkehrsnetzes bei.

¢ Freie Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehrsfiihrungen

e Konfliktpotenzial zwischen Rad fahrenden und zu Full Gehenden auf gemischten Wegen

e Hervorhebung von Vorfahrt-Regelungen durch visuelle und bauliche Gestaltung von Rad-
verkehrsanlagen an Grundstiickszufahrten und untergeordneten Einmindungen

Fahrkomfort
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Radfahren soll bei jeder Wetterlage und bei moglichst geringem Kraftaufwand und Verschleily
moglich sein. Eine entsprechende Oberflachenqualitat wird notwendig. Unter Berlicksichti-
gung der ,Umwegevermeidung” sind Strecken abseits groRBer Kfz-Verkehrsstrome
vorzuziehen. Rad Fahrende sollen ziigig und direkt fahren kénnen. Umwege, Hindernisse und
sonstige kritische Stellen, an denen Rad Fahrende Zeit verlieren, sollen auf ein Minimum redu-
ziert werden, sonst besteht die Gefahr der unrechtmafigen ggf. gefahrlichen ,Abkiirzungen®.
Hier ist zu beachten, dass der subjektiv empfundene Fahrkomfort zum Teil gegensatzlich zur
Rechtskonformitat ist.

e Radverkehrsgerechte Absenkungen von Bordsteinen

¢ Anden Radverkehr angepasste StralRenbelage

e Direkte Radrouten

e Baulich getrennte Radwege bei hohem Verkehrsaufkommen

Finanzielle und bauliche Machbarkeit

Der Ausbau und die Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur sind eine wesentliche Belastung
der Finanzen der Stadte. Die Radverkehrsforderung bietet eine kostengiinstige Alternative fiir
die Verkehrsgestaltung in der Stadt. Als Nebeneffekt steigert der Radverkehr die Aufenthalts-
qualitat in offentlichen Raumen und damit auch die stadtische Attraktivitat. Es werden
entsprechende investive und nichtinvestive Mallnahmen aufgezeigt. Fir die Umsetzung der
MaRnahmen wird empfohlen bestehende Fordermdglichkeiten entsprechend zu nutzen.

Gestaltung des Radverkehrsnetzes

Ein flichendeckendes Radnetz, so wie es in diesem Konzept vorgeschlagen wird, erfordert die
Verkniipfung der einzelnen Strecken und Erganzungen von fehlenden Verbindungen. Erst dann
ermdoglicht ein Radverkehrsnetz eine zeitgemaRe und flexibel gestaltbare Mobilitat, die sicher-
stellt, dass jedes Ziel im Einzugsbereich sicher und zligig mit dem Rad erreichbar ist.

e Beim Mischverkehr sollte die tagliche Verkehrsbelastung nicht mehr als 2.500 Kfz pro Tag
(DTV) betragen

e Zusatzlich sind geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen (z. B. Tempo 30 Hochstge-
schwindigkeit) notwendig

e Alltagsziele (z. B. Schulen, grofRe Arbeitsstatten, Bahnhétfe, Einkaufszentren) einbinden

e Radverkehrsverbindungen sollten nach Mdglichkeit familienfreundlich sein, Mindestbrei-
ten die das Befahren mit Kinderanhdngern oder Lastenrader gut erméglichen

e Schnelle und direkte Verbindungen zwischen den Ortschaften und der Kernstadt (mdg-
lichst) auf straBenbegleitenden Radwegen

e Sichere Fiihrung und Querungen innerhalb der Ortschaften und der Kernstadt, queren an
Lichtsignalanlagen bzw. Zebrastreifen
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e Land- und forstwirtschaftliche Wege als Teile des Radwegenetzes sollten ganzjahrig be-
fahrbar und befestigt (Wassergebundene Decke, nicht zwingend versiegelt) sein
e Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel

4 Beteiligungsverfahren

Im Rahmen des Projektes wurde ein breiter Beteiligungsprozess mit verschiedenen Akteuren,
den Biirgerinnen und Biirgern sowie Vereinen und Verbanden durchgefiihrt.

4.1 Biirger- und Biirgerinnenbefragung

Im Beteiligungsprozess wurde eine Birger- und Biirgerinnenbefragung zur Gewinnung eines
Stimmungsbildes durchgefiihrt. Die Befragung erfolgte im Zeitraum vom 15. April bis zum 15.
Mai 2021. Die Biirgerinnen und Biirger konnten den Fragebogen aus dem Internet herunterla-
den, ausdrucken, sowie aus dem Magazin KURT ausschneiden und entweder per Post an das
Planungsbiiro BOREGIO oder am Rathaus in den Briefkasten einwerfen. Zusétzlich wurden ein
ausfiillbares PDF und die Ubermittlung per Post angeboten.

Die Befragung sollte ein Stimmungsbild zum Thema Radverkehr in der Stadt Gifhorn wider-
spiegeln. Eine Reprasentativitat war nicht vorgesehen. Insgesamt konnten 397 Fragebdgen
bei der Auswertung beriicksichtigt werden. Die Ergebnisse werden in der Anlage 17 ausftihrlich
dargestellt. Die wesentlichen Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst:

Wie beurteilen Sie die derzeitige Gesamtsituation
fiir den Radverkehr in der Stadt Gifhorn?

22
12 13
sehr gut gut befriedigend ausreichend mangelhaft ungeniigend

Abb. 4: Auswertung Fragebogen Radverkehr, Befragungszeitraum 15.4.2021 bis 15.5.2021, n=397,
Angaben in Prozent, Quelle: BOREGIO 2021
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Hauptséachlich haben sich Berufstatige (57%) und Rentnerinnen und Rentner (35%) an der Be-
fragung beteiligt. Mit je 4% stellen die nicht berufstatigen bzw. Hausfrauen und Hausmanner
sowie die Schilerinnen und Schiiler eine Minderheit in der Befragung dar. 81% der Beteiligten
waren alter als 45 Jahre, hingegen nur etwa 1% unter 18 Jahren. 43% der Beteiligten waren
weiblich und 56% mannlich.

Wie bereits aus dem Fahrradklimatest der Stadt Gifhorn hervor ging, beurteilen die Blirgerinnen
und Biirger die derzeitige Situation fiir den Radverkehr (iberwiegend als mangelhaft (siehe Abb.
4). Als Durchschnittsnote fiir den Radverkehr wurde eine Schulnote von 4,6 errechnet.

Nur 9% der Biirgerinnen und Biirger, die auf die Befragung geantwortet haben, verzichten nach
eigener Angabe im Winter oder bei schlechtem Wetter auf die Nutzung des Rades oder Pede-
lecs. 59% gaben an, auch dann haufig oder immer Rad oder Pedelec zu fahren, im Vergleich
zu 94% im Frihling bis Herbst bei gutem Wetter.

SchwerpunktmaBig gaben die Befragten an, das Fahrrad fiir Einkdufe/Erledigungen (38%) und
Sport/Freizeit (40%) zu nutzen. Die Nutzung zur Arbeit wird mit lediglich 20% angegeben, ein
Anteil der auch unter Beriicksichtigung der lokalen Alterspyramide ausbaufahig sein diirfte.
Hier wird Potential deutlich. Zur Schule/Ausbildung nutzen lediglich 2% der Befragten das Rad
(siehe Abb. 5), was allerdings auf den geringen Riicklauf des Fragebogens bei jungen Men-
schen zuriickzufiuhren ist.

Fiir welche Fahrten nutzen Sie das Rad?
(Mehrfachnennungen moglich?

38 40

20

2

Arbeit Schule/Uni Einkauf/Erledigungen Sport/Freizeit

Abb. 5: Auswertung Fragebogen Radverkehr, Befragungszeitraum 15.4.2021 bis 15.5.2021, n=397,
Angaben in Prozent, Quelle: BOREGIO 2021

74 % der Biirgerinnen und Biirger gaben an, nicht zu wissen, bei wem sie Mangel im Radverkehr
melden kénnen. Aus der Antwort wird deutlich, dass in der Biirgerschaft ein gréBerer Bedarf
besteht, eine direkte Ansprechperson zu haben, um Anliegen personlich zu Gbermitteln. Die
Befragten préaferieren am ehesten digitale Meldemdglichkeiten per Website oder App (41%
bzw. 24%). Jedoch mochte etwa ein Drittel der Befragten auch die Mdglichkeit haben, Méngel
per Telefon oder personlich zu melden.
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Wo besteht lhrer Meinung nach der grofRte
Handlungsbedarf in der Stadt Gifhorn?

(Alltagsverkehr)
|
Querungen von Strallen 23 2
Sicherheit der Radwege 13 1
Verbindung OPNV und Fahrrad 46 27
B sehr wichtig
Abstellanlagen 53 15 L
wichtig
Zustand der Radwege 16 C unwichtig
Wegweisung 51 15
Radverkehrsfihrung 18 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb. 6: Auswertung Fragebogen Radverkehr, Befragungszeitraum 15.04.2021 bis 15.05.2021, n=397,
Angaben in Prozent, Quelle: BOREGIO 2021

Mit mehr als 90 % der Nennungen bilden die Sicherheit der Radwege, der Zustand der Radwege
und die Radverkehrsfiihrung die Schwerpunkte fiir den gro3ten Handlungsbedarf im Bereich
des Radverkehrs. Die Abstellanlagen und die Wegweisung mit etwas mehr als 80% der Nen-
nungen und dicht gefolgt der Verkniipfung OPNV und Fahrrad mit 72% werden von den meisten
Befragten als sehr wichtig bis wichtig empfunden (sehr wichtig und wichtig zusammengenom-
men). Generell sehen die Biirgerinnen und Biirger einen starken Handlungsbedarf hinsichtlich
des Alltagsradverkehrs; durchweg mehr als fiir den Freizeitradverkehr. Die infrastrukturellen
Themen, die sich auf Gestaltung und Zustand der Radverkehrsfiihrungen beziehen, nehmen
mit deutlichem Abstand die vier vorderen Platze des Interesses der Befragten ein (siehe Abb.
6).

Im Rahmen des Modellprojektes ,Ganztatige Offnung der FuRgangerzone fiir den Radverkehr”
wurden zudem zwei weitere Umfragen durchgefiihrt (siehe Kapitel 9.2).

4.2 Schulen, Schiilerinnen-/Schiilerbefragung und Schulradwege

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts wurde im Oktober 2020 eine Schiilerbefragung exemp-
larisch an der Dietrich-Bonhoeffer-Realschule und dem Otto-Hahn-Gymnasium durchgefiihrt.
Der Fragebogen sowie eine vollstdndige Auswertung der Schiilerbefragung ist in Anlage 18
enthalten.
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Wie kommst Du im Sommer oder bei gutem Wetter in die
Schule?

benutzen M benutzen nicht

Sonstiges (Fahrdienst 0.4)

Auto (Mit-/Fahrer)

7]

'E Motorroller/-rad
(7]
<

I Bus/Bahn
g

zu FuB

Fahrrad

0% 50% 100% 0% 50% 100%
% %
DBR OHG

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl an der Dietrich-Bonhoeffer-Realschule (DBR) (links) und dem Otto-Hahn-Gymnasium
(OHG) rechts (DBR: n=75 und IHG: n=134), Quelle: BOREGIO 2021

Insgesamt wurden 209 Fragebdgen, davon 75 von den Klassenstufen 5, 7 und 9 (je 25) der
Dietrich-Bonhoeffer-Realschule (DBR) und 134 von den Klassenstufen 5 (26), 7 (30), 9 (26), 11
(20) und 13 (32) des Otto-Hahn-Gymnasiums (OHG) ausgefiillt und anschlieRend ausgewertet.
Anhand der Ergebnisse wird deutlich, dass die Fahrradbenutzung und Verkehrsmittelwahl je
nach Schule erheblich variiert. Wahrend am Otto-Hahn-Gymnasium zumindest im Sommer
bzw. bei gutem Wetter 51,5% der Schiiler angaben, mit dem Fahrrad zu kommen, waren dies
an der Dietrich-Bonhoeffer-Realschule nur 34,6%. Dort wiederum war der Bus/Bahn-Anteil gut
doppelt so grof (siehe Abb. 7).

Unter den Griinden, warum die Schiilerinnen und Schiiler nicht haufiger mit dem Fahrrad zur
Schule kommen, war der am haufigsten genannte Grund, dass der Weg zu weit sei bzw. dass
man mit dem Fahrrad zu lange oder langer als mit anderen Verkehrsmitteln Zeit bendtigt. Als
weitere Griinde wurden der unbequeme, gefahrliche oder anstrengende Schulweg genannt
oder die nicht vorhandene Mdglichkeit, mit dem Fahrrad zu fahren. Auch zu schwere Schulran-
zen, Lustlosigkeit, das Wetter oder die Praferenz zum Autofahren mit eigenem Fihrerschein in
den hoheren Klassenstufen wurden genannt.

Auf die Frage, wie das Fahrradfahren an ihrer Schule attraktiver gemacht werden kénne, wurde
unter den Antwortmdoglichkeiten ein klarer Handlungsbedarf zu Schaffung von mehr und be-
quemeren Abstellmdéglichkeiten identifiziert (siehe Abb. 8). Zudem wurden frei zu
formulierende Anregungen abgefragt. Genannt wurden hierbei unter anderem die Angst, ange-
fahren zu werden, eine gute Asphaltierung der Wege, langsamerer Autoverkehr sowie die
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Sicherheit bei den Fahrradstéandern. Oft wurden Gberfiillte Busse thematisiert, teilweise auch
konkrete Anregungen zu Situationen auf dem Schulweg gegeben.

Wie kann fiir Dich das Fahrradfahren zur Schule
attraktiver gemacht werden?
60
c 50
g
£
o
:-g
o
L)
:-E
m DBR
m OHG
@‘
%Q&e@

Abb. 8: Praferenzen zur Attraktivierung des Fahrrads unter Schiilerinnen und Schiilern der Dietrich-Bonhoeffer-
Realschule (DBR) und des Otto-Hahn-Gymnasiums (OHG) (DBR: n=75, OHG: n=134), Quelle; BOREGIO
2021

Es wurden auch die Schulhéfe hinsichtlich der Abstellanlagen und die Schulwege analysiert
und bewertet. Darauf aufbauend wurden Vorschléage fiir bessere Abstellanlagen und Standorte
formuliert.

i Von BOREGIO wurde ein exemplarischer
Schulradwegeplan fiir den Bereich der Innen-
stadt erarbeitet (siehe Karte 6 in Anlage 6).
Aufgrund der zentralen Lage wurde das Otto-
Hahn-Gymnasium ausgewahlt. Im Schulrad-
wegeplan sind Radverkehrsanlagen im
weiteren Umfeld der Schule, Bushaltestellen,
Querungshilfen, Ampeln sowie Mangel in der
Infrastruktur verzeichnet. Auf dieser Basis
wurden Routenempfehlungen erarbeitet und

kartographisch dargestellt (Hauptradwege

Abb. 9: Schulhof des Otto-Hahn-Gymnasiums,
Quelle: BOREGIO 2021 zur Schule und weitere Schulwege im
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Radverkehr). Die Wege zum Otto-Hahn-Gymnasium wurden in das Wegenetz des Radverkehrs
aufgenommen. Die Abstellanlagen wurden ebenfalls am Otto-Hahn-Gymnasium sowie an der
Dietrich-Bonhoeffer-Realschule erfasst, begutachtet, und bewertet (siehe Kapitel 5.3 und 7.7).

4.3 Beteiligung von Akteuren und Interessenvertretungen

Wahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden die fachliche Diskussion mit In-
teressenvertretern und -Vertreterinnen mit einem Arbeitskreis strukturiert. Der Arbeitskreis
bestand aus Vertreterinnen und Vertretern der Verwaltung, dem ADFC, der Polizei und dem
Regionalverband GroRraum Braunschweig. In insgesamt vier Sitzungen wurden die Themen
,Radverkehrsnetz” (inkl. Bestandsanalyse), ,Innenstadtquerung”, ,Radverkehrsnetz und Quali-
tatsstandards” sowie ,MalRnahmen“ besprochen. Die Arbeitskreissitzungen wurden von
BOREGIO vorbereitet, moderiert und in Protokollen festgehalten (siehe Anlage 13).

Bei der Vorbereitung und Bewertung des Modellvorhabens ,Ganztagige Offnung der FuRgén-
gerzone fir den Radverkehr” wurden dartiber hinaus Vereine und Verbande, unter anderem die
City-Gemeinschaft, Jugendvertreterinnen und -vertreter, der Seniorenbeirat und der Behinder-
tenbeirat, beteiligt (siehe Anlage 12).

5 Zielgruppen der Radverkehrsforderung

Seit den 1990er Jahren untersucht der langjahrige Radverkehrskoordinator der Stadt Portland
(Oregon, USA), Roger Geller, warum einige Menschen Rad fahren und andere weniger oder gar
nicht. Im Kern ging es damals wie heute um die Fragen: Fiir welche Menschen soll man planen?
Welche Anforderungen haben verschiedene Menschen an die Fahrrad-Infrastruktur? Wie kann
man Radverkehrsanlagen moglichst einladend gestalten? Dabei identifizierte er vier Typen von
Radfahrenden, um die Wiinsche verschiedener Nutzergruppen besser einzuschatzen (Abb.
10). Erhebungen aus Deutschland, unter anderem der zweijéhrlich erscheinende Fahrrad-Mo-
nitor (zuletzt 2021), legen nahe, dass diese Typologie im Grundsatz Ubertragbar ist.
Nutzerzentrierte, soziologische Ansatze schlagen sich zunehmend auch in fachlichen Verof-
fentlichungen nieder (Graf, 2019).

Nach wissenschaftlichen Erhebungen (Dill 2016) variieren die Prozentzahlen, aber die grofite
Zielgruppe ist Gbereinstimmend die der ,Besorgten®, die ein grundsatzliches Interesse am Rad-
fahren haben, wenn es bequem ist und die Strecke sicher ist (siehe auch Abb. 10). Stressige
Verkehrsfiihrungen oder schlechte Infrastruktur halten sie jedoch davon ab. Sie bevorzugen
besonders sichere, gut abgetrennte Radverkehrsfiihrungen. Den ,Sportiven” hingegen ist eine
eigenstandige Fahrrad-Infrastruktur nicht wichtig — sie fahren ohnehin lieber unabhangig von
Radwegen auf der Fahrbahn. Dazwischen befinden sich die ,Uberzeugten”, die mit wenig Angst
fahren, aber auch gerne gut ausgebaute Radverkehrsanlagen nutzen.
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Abb. 10: Die vier Zielgruppen der Radverkehrsforderung und ihr Anteil an der Bevolkerung
Quelle: Institut fiir innovative Stadte (Hrsg.) 2019, Seite 185, Radverkehr von A-Z, 1. Auflage

Im Fahrrad-Monitor Deutschland 2021 (Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH 2021) wer-
den die wichtigsten Wiinsche der Zielgruppe aufgefihrt.

e Das Rad wird bundesweit etwa zu gleichen Teilen als Verkehrsmittel wie zu Freizeitzwe-
cken genutzt

e  Mit zunehmender Wohnort-GréRe steigt auch die regelmaRige Fahrradnutzung (GroB-
stadt versus Kleinstadt)

e  63% der Radfahrenden geben an, dass sie sich sehr oder eher sicher fiihlen (2019: 56%;
2017: 53%)

e  Fir Unsicherheit sorgen v.a. zu viel Verkehr (64% der Befragten, die sich unsicher fiih-
len), riicksichtslose Autofahrende (62%) und zu wenig separate Radwege

o Die Ausgabebereitschaft fir ein neues Fahrrad liegt bei ca. 1.052 Euro

e Bike-Sharing-Angebote und Angebote firr Lastenrader sind eher in GroRstadten von Rele-
vanz

e Die fiinf dringlichsten Forderungen an die Politik
e Mehr Radwege bauen (57%)
e Bessere Trennung der Radfahrenden von den PKW-Fahrenden (53%) und den zu FuBl

Gehenden (45%)

e Mehr Schutz- und Radfahrstreifen (43%)
e Sichere Fahrrad-Abstellanlagen (41%)
e Mehr FahrradstraBen einrichten (39%)
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6 Bestandsanalyse

6.1 Radverkehrsanlagen

Die Abb. 11 stellt die vorhandenen Radverkehrsanlagen im Bereich der Stadt Gifhorn dar. An
den Hauptverkehrsstraen im inneren Stadtgebiet auBerhalb des City-Rings sind haufig Rad-
wege vorhanden, in geringem Umfang auch Schutzstreifen und Radfahrstreifen. Gemeinsame
Fihrungen mit dem FuBverkehr (gemeinsamer Geh- und Radweg oder Gehweg ,Radverkehr
frei”) sind in entlang des City-Rings sowie in den AuBenbereichen und den Ortsteilen die iiber-
wiegende Fiihrungsform. Nach der Aufhebung weiterer Benutzungspflichten in den letzten
Jahren handelt es sich bei den dargestellten Radwegen teilweise um nicht beschilderte, nicht
benutzungspflichtige, sogenannt ,andere Radwege” (im Gegensatz zu benutzungspflichtig be-
schilderten Radwegen und freigegebenen Gehwegen), bei denen Wabhlfreiheit besteht, ob auf
der Fahrbahn oder dem Radweg gefahren wird (siehe Abb. 11).

Y S i 5 A0

Karte 2: DTV-Werte, Unfallstandorte und

" 2ad =
vor Kenr g

: Verwaltungsgrenze
A DTV(W)-Werte

S % 4 €% Unfallstandorte

sz . © Fahrradunfille mit Leichtverletzten 2019
@ Fahrradunfalle mit Schwerverletzten 2019
O Fahrradunfille mit Leichtverietzten 2018
@ Fahrradunfélle mit Schwerverletzten 2018
© Fahrradunfalle mit Leichtverletzten 2017
@ Fahrradunfille mit Schwerverletzten 2017

—

Radverkehrsanlagen (Stand 2020)

= Gem. Geh- und Radweg oder Gehweg, Radfahrer frei
Radfahrstreifen

— Radweg

== Schutzstreifen

Abb. 11: Vorhandene Radverkehrsanlagen, DTV-Werte und Unfallstandorte (Karte 2, Ausschnitt)
Quelle: BOREGIO 2021

Die Radverkehrsanlagen in Gifhorn lassen sich wie folgt charakterisieren:

e Haufig Unterschreitung von Mindestbreiten nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen (siehe Tabelle 5, ERA 2010, FGSV)

e Erhebliche Komforteinschrankungen durch oft geringe Breiten, laufunruhige Pflasterungen,
Absenkungen an Einfahrten
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e Geringe Separation der Hochbord-Radwege zum FulRverkehr

e Streckenweise erhebliche Beeintrachtigung der Sichtbeziehungen zwischen den Radwe-
gen und Fahrbahn durch parkende Autos, insbesondere an Einmindungen

e Gemeinsame, teilweise auch innerorts benutzungspflichtige Fiihrungen mit dem Fuver-
kehr, besonders in den Ortsteilen

¢ Innerorts zunehmend Aufhebung der Benutzungspflicht von stralRenbegleitenden Radwe-
gen, im Einklang mit der Rechtslage

6.2 Unfallanalyse und DTV-Werte

Es wurden die gemeldeten Unfélle der Jahre 2017 bis 2019 ausgewertet. Insgesamt ereigne-
ten sich 132 Unfalle mit Fahrradbeteiligung im Stadtgebiet. Die Unfallstandorte sind in Karte 2
(Anlage 2) dargestellt. In den drei Jahren ereigneten sich 32 Unfalle 2017, 31 Unfalle 2018 und
69 Unfalle 2019. Hauptsachlich ereigneten sich die Unfalle entlang der grofRen Hauptverkehrs-
straBen (Braunschweiger Strale, Calberlaher Damm, Celler StralRe, Liineburger Stral3e,
Hamburger Stralle und Dannenbiittler Weg) mit starken Verkehrsbelastungen. Als haufigste
Unfallursache ist das Einbiegen bzw. Kreuzen von StralRen festzustellen. Bei dieser Unfallart
|6st ein wartepflichtiger Verkehrsteilnehmer beim Einfahren oder Einbiegen in eine Kreuzung
oder aus einer Einmiindung einen Unfall mit einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug aus. Abbie-
geunfalle belegen mit 26 Unféllen den zweiten Platz gefolgt von 20 Fahrunféllen (Unfalle ohne
Fremdbeteiligung) auf dem dritten Platz.

Von den 132 Unféllen waren 117 Unfélle mit leichtverletzten Personen und 15 Unfélle mit
schwerverletzten Personen festzustellen. Es ereigneten sich keine Unfélle mit getoteten Per-
sonen.

Bei den Unfallbeteiligten dominieren Unfélle zwischen Fahrrad und PKW in der GroRenordnung
von 20 bis 30 Unfallen pro Jahr im Zeitraum 2017 bis 2019. Unfalle zwischen Fahrradfahren
kommen deutlich seltener vor (4 bis 10 pro Jahr). Unfélle zwischen Radfahrenden und Zuful3-
gehenden wurden kaum aufgenommen (0 bis 3 pro Jahr).

Insgesamt bewegt sich das Unfallgeschehen unter Beteiligung von Radfahrenden eher im nied-
rigeren Bereich im Vergleich der Stadte ahnlicher GroRe.

Hinsichtlich der Bewertung der Unfallursachen und -orte kann im Hinblick auf den Radverkehr
festgehalten werden, dass Grundstiickszufahrten, Straleneinmiindungen an stark befahrenen
StralRen und Knotenpunkte ein besonders erhdhtes Unfallpotenzial beinhalten. Aus diesem
Grund kommt der Hervorhebung der Bevorrechtigung des Radverkehrs an Grundstiickszufahr-
ten und nachgeordneten Einmiindungen besondere Bedeutung zu. Durch klar sichtbare,
durchgehende/ununterbrochene Radwege ohne splrbare Absenkung kann die Wartepflicht
des Kfz-Verkehrs beim Kreuzen des Radweges intuitiv signalisiert werden (Aufpflasterungen,
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Radwegiiberfahrten mit Rampensteinen). Der Freihaltung von offenen, unverstellten Sichtbe-
ziehungen kommt an allen Knotenpunkten besondere Bedeutung zu.

6.3 Fahrradabstellanlagen

Bereits im Leitbild Mobilitat der Stadt Gifhorn (2020) wurden die Abstellanlagen in der FuRgan-
gerzone detailliert erfasst. Im Rahmen des Projektes wurden weitere Abstellanlagen im
Stadtgebiet begutachtet und bewertet. Die Fahrradabstellanlagen wurden in Stichproben im
Untersuchungsgebiet Uberpriift. Dabei wurden die Dietrich-Bonhoeffer-Realschule und das
Otto-Hahn-Gymnasium, sowie verschiedene Verkniipfungspunkte des OPNV, des Einzelhan-
dels und groRere Arbeitgeber (z. B. Continental oder IAV) betrachtet.

Abb. 13: Fahrradparkhaus am Bahnhof "Gifhorn Stadt", Quelle: BOREGIO 2021

Positiv aufgefallen sind die Abstellanlagen am neu hergestellten Bahnhof ,Gifhorn
Stadt” (siehe Abb. 13). Dort wurde ein Fahrrad-Parkhaus (,Bike + Ride") errichtet mit der Mog-
lichkeit sein Fahrrad einzuschlieRen. Alternativ kdnnen die Fahrrader auch davor an sicheren
und hochwertigen Haltebligeln angeschlossen werden. Teilweise sind die Anlehnbuigel tber-
dacht.

. Im Bereich der FuBgangerzone in der Innen-
‘ ~ stadt wurde der Bestand an verschiedenen

Radabstellanlagen aufgenommen. Beispiels-
weise befinden sich am Rathaus 18
Uberdachte Vorderradhalter (Spirale) und
drei nicht iberdachte Anlehnbiigel. Positiv
g anmerken lasst sich, dass es sich bei vielen
‘i Radabstellanlagen um Anlehnbiigel handelt,
" bei denen ein sicheres AbschlieBen des

Abb. 12: Sichere Anlehnbiigel (Klinikum),
Quelle: BOREGIO 2020
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Fahrrads am Rahmen maoglich ist. Dies gilt auch fiir das Klinikum (siehe Abb. 12). Vorderrad-

halter, die nicht mehr aktuellen Qualitdtsanforderungen entsprechen, sind derzeit weiterhin

anzutreffen. Sie sollten im Laufe der Zeit durch zweckmaRige Abstellanlagen, den aktuellen
Standards entsprechen, ersetzt und zahlenmaRig ergénzt werden (siehe Abb. 12).

Ein Schwerpunkt sollte dabei grundsatzlich auf Orte wie die FuBgangerzone, Haltestellen,

Schulen, Offentliche Einrichtungen, Nahversorgungszentren und Freizeitzentren gelegt wer-
den.

Abb. 14: Hoher, ungedeckter Abstellbedarf am Otto-
Hahn-Gymnasium, August 2020,
Quelle: BOREGIO 2020

Abb. 15: Mit Umlaufsperren hinderlich gestaltete
Zuwegung am Otto-Hahn-Gymnasium,
Quelle: BOREGIO 2021

An zwei Schulen wurde exemplarisch uber-
prift, welcher Bestand an Radverkehr-
sanlagen vorliegt. Die Fahrradabstellanlagen
beispielsweise am Otto-Hahn-Gymnasium
und der Dietrich-Bonhoeffer-Realschule be-
stehen aus einfachen Vorderradhaltern, an
denen regular kein sicheres Abschlieen des
Fahrrads am Rahmen maglich ist. Sie werden
teilweise nicht von den Schiilerinnen und
Schilern genutzt. Viele stellen ihre R&ader
stattdessen im Zugangsbereich der Schulen
ab (siehe Abb. 14). An allen Schulen sollten
die einfachen Vorderradhalter durch Anlehn-
biigel mit Moglichkeit zum Anschlielfen des
Rahmens ersetzt werden und dabei auf eine
grofRziigige Anzahl Wert gelegt werden.

Teilweise fiel auf, dass die Zugange zu den
Abstellanlagen Hindernisse aufwiesen und
unkomfortabel gestaltet waren. So war die
Zuwegung zu einem der Abstellplatze am
Otto-Hahn-Gymnasium, vermutlich aufgrund
einer Steigung, mit Umlaufsperren ausgestat-
tet, die das Erreichen der Abstellanlagen
beschwerlich machen (siehe Abb. 15). Da
solche Hindernisse der Attraktivitat des Ver-
kehrsmittels Fahrrad abtraglich sind, sollten
an dieser und dhnliche Stellen andere Losun-
gen gefunden werden. Die Zuwegung als
letzte Wegabschnitte sollte besonders ein-
fach und komfortabel gestaltet sein.
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6.4 Wegweisung

Fir die Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde die bestehende Wegweisung bei den Be-
fahrungen punktuell begutachtet.

Die vorhandene Wegweisung im Stadtgebiet Gifhorn bezieht sich auf die touristischen Rad-
fernwege und ist teilweise fehlerhaft. Fiir den Alltagsradverkehr gibt es im Stadtgebiet keine
Radwegweisung. Diese ist fiir die im vorliegenden Radverkehrskonzept definierten Routen her-
zustellen bzw. zu erganzen.

Die touristische Wegweisung wurde von einem Planungsbiro im Auftrag des Landkreises Gif-
horn (berplant. Eine Umsetzung der Planungen steht noch aus. Diese ist daher in einem
separaten Projekt entlang des Radverkehrsnetzes nach der Richtlinie der FGSV und Nieder-
sachsischem Merkblatt zur Radverkehrswegweisung zu planen und umzusetzen (siehe Kapitel
8.7).

Abb. 16: Fehlender Hinweis auf StraBenseitenwechsel an der Liineburger Abb. 17: Zwischenweg-
StralBe 2021 weiser der touristi-
schen Wegweisung
mit nicht standardi-
siertem Gabelungs-
Symbol und lokalen
Aufklebern, Quelle:
BOREGIO 2021

Die Wegweisung in der Stadt Gifhorn muss dringend verbessert werden. Die alte Wegwei-
sung des Landkreises Gifhorn ist nicht regelkonform.

Des Weiteren ist die Wegefiihrung an manchen Stellen im Stadtgebiet unklar z. B. an der
Lineburger StralRe. In Richtung der Stadthalle muss der Radverkehr auf die dstliche Seite
auf den einseitigen gemeinsamen Geh- und Radweg wechseln. Dies wird den Radfahrenden
zuvor nicht angezeigt. Daher ist eine sichere Radverkehrsfiihrung nicht gegeben.
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Abb. 18: Fehlerhafte Fahrradwegweisung im Stadtgebiet Gifhorn

6.5 Touristische Radwege

Durch das Stadtgebiet Gifhorn verlaufen vier Radfernwege bzw. touristische Radrouten: der
Aller-Radweg, der Weser-Harz-Heide-Radweg, der AllerHoheit-Radweg und der Rundweg Siid-
heide. Der Verlauf der touristischen Radrouten bzw. Radfernwege ist in Karte 5 (Anlage 5)
dargestellt. In der Kernstadt verlaufen diese Radwege ab Gifhorn Schloss tiber den Calberlaher
Damm und |. Koppelweg bis ins Gebiet des Clausmoors in Nordost-Siidwest-Richtung gebiin-
delt, mit einem Abzweig des Aller Hoheit-Radweges in die Fallerslebener Stralle. Touristisch
relevante Fahrrad-Abstellanlagen konzentrieren sich auf die FuRgangerzone. Am Schloss be-
findet sich eine sehr gute Infrastruktur in Form von Ladestationen, iberdachten Abstellanlagen
und SchlieBfachern.

>y

Abb. 19: Elektro-Ladesaule Abb. 20: Unzureichende Infotafel mit Abstellanlagen am Miihlenmuseum
mit SchlieBfachern
am Schloss, Quelle:
BOREGIO 2021
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Ein hohes Radverkehrsaufkommen besteht gerade im Sommer zum und am Tankumsee, der
ein beliebtes Freizeitziel fir die Gifhornerinnen und Gifhorner darstellt.

7 Radverkehrsnetz 2022

Das Radverkehrsnetz der Stadt Gifhorn wird hierarchisch in drei Kategorien unterteilt: Vorrang-
routen, Hauptrouten und Nebenrouten. Diese Unterteilung ermdoglicht eine detailliertere
Priorisierung der Malnahmen im Handlungskonzept.

Der Ausgangspunkt fiir die Netzentwicklung war ein Wunschliniennetz, das die Verbindung der
Ortsteile mit dem zentralen Bereich der Innenstadt sowie untereinander sicherstellt. Eingeflos-
sen ist zudem das Radroutenkonzept des Radverkehrskonzeptes 2008. Darauf aufbauend
wurden bei der Netzgestaltung die An-und Verbindung kleinteiligerer Quellen und Ziele berick-
sichtigt, insbesondere der Bahnhofe, grolRerer Arbeitsstatten, Einzelhandel, Freizeitangebote,
KiTas, Schulen, und Verwaltung. Konzentrationen von Arbeitsstatten und Schulen waren bei
der Netzplanung besonders zu beriicksichtigen (z. B. BBS I, Dietrich-Bonhoeffer-Realschule,
Otto-Hahn-Gymnasium). Zur Anbindung des Netzes an die Radwegenetze der Nachbarkom-
munen und dartber hinaus wurden an den Gebietsgrenzen Ankniipfungsstellen festgelegt.
Daraus resultiert das sternformige Vorrangnetz, das direkte Verbindungen in die Ortsteile ge-
wabhrleistet.

In einer ausfiihrlichen Bestandsanalyse wurden vorhandene Radverkehrsanlagen dargestellt,
befahren und analysiert, zudem fehlende Radverkehrsanlagen und der Bedarf fiir Liicken-
schliisse festgehalten. Des Weiteren wurden Verkehrsstarken (DTV-Werte) und
Strallenquerschnitte der Gifhorner StralRen und Unfallkarten betrachtet.

Bei der Entwicklung des Netzes wurde der Schiilerradverkehr beriicksichtigt. Hierfiir wurde
exemplarisch fiir das ausgewdhlte Otto-Hahn-Gymnasium ein Schulradwegeplan erstellt
(siehe Karte 6 in Anlage 6). In diesem sind fiir den Schulradverkehr wichtige Routen, die vor-
handene Infrastruktur, Haltestellen, Ampeln und Gefahrenstellen verzeichnet. Beriicksichtigt
wurde auch die Vorarbeit der Auswahl der Schulradwege zum Otto-Hahn-Gymnasium (SHP
2008).

Auf dieser Datengrundlage wurde das Wunschliniennetz sowie die anzubindenden Quellen und
Ziele auf reale StralBen- und Wegeverlaufe umgelegt. Prinzipielles Ziel dabei war es, grol3e
Hauptverkehrsstralen moglichst zu vermeiden. Aufgrund von nur an wenigen Stellen vorhan-
denen parallel verlaufenden Stralen war dies nur begrenzt moglich. AuRerorts wurden, soweit
moglich, wenig befahrene oder fiir den Kfz-Verkehr gesperrte Wege eingebunden. Zu beriick-
sichtigen waren dabei auch natiirliche (z.B. Walder, Wasserlaufe) und bauliche Barrieren (z.B.
Bebauung, Stralen). Dabei wurden die Radrouten entsprechend ihrer Bedeutung im Wegenetz
und der zu erwartenden Radverkehrsstarken bewertet und in Netzkategorien (Vorrang-,
Haupt-, und Nebenrouten) eingeteilt.
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Die Netzkategorien sind jeweils mit Qualitatsstandards verkniipft, die dann bei Neu- und Um-
baumalinahmen je nach im Netzplan kategorisierten Strallen und Wegen angewendet werden.
Die Hierarchie der Vorrang-, Haupt- und Nebenrouten legt eine Gewichtung der Mallnahmen in
den nachsten Jahren nahe. Die Umsetzung auch gréBerer baulicher MalRnahmen sollte vor-
nehmlich bei den Vorrangrouten begonnen werden. Diese haben die grofite
Verkehrsbedeutung, sodass Verbesserungen die meisten positiven Auswirkungen fiir den Rad-
verkehr haben werden.

1. Voriiberlegungen

Planungsraum, Stand der Netzplanung

2. Netzanforderungen

Quellen und Ziele, Luftlinien/Wunschlinien

3. Bestandsanalyse

ge auf de cken an
Z) ingen (aus Befragunge

6. Abwagung und Entscheidung

7. Umsetzung und Wirkungskontrolle

Abb. 21: Planungsablauf einer Radverkehrsnetzplanung fiir den zielorientierten Alltagsradverkehr,
Quelle: (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), 2010)

7.1 Politische Beschliisse zum Radverkehrsnetz

Wahrend der Auftragsbearbeitung wurden bereits Teilergebnisse mit der Verwaltung abge-
stimmt und durch die politischen Gremien beschlossen. Die behandelten Themen wurden der
Offentlichkeit jeweils prasentiert und miindeten schon wahrend der Erarbeitung des Radver-
kehrskonzeptes in politische Beschlisse:

1. Zukinftige Lage von Querungsmoglichkeiten in der Innenstadt in Nord-Siid-Richtung
2. Priorisiertes Radverkehrsnetz und Qualitdatsstandards kiinftiger Radverkehrsanlagen

3. MaRnahmenliste

Die Verwaltungsvorlagen, Anlagen und politischen Beschliisse zu den Meilensteinen sind in
den Anlagen 9, 10 und 11 enthalten. Der Beschluss Uber die zeitweise ganztagige Freigabe der
FulRgangerzone fiir den Radverkehr ist der Anlage 12 zu entnehmen.



Radverkehrskonzept Stadt Gifhorn Seite 32 von 74

Der Netzplan fir das Zielnetz wurde zusammen mit den Qualitdatsstandards fiir Vorrang-
Haupt- und Nebenrouten als Meilenstein 2 nach Beteiligung der Ortsrate vom Rat der Stadt
Gifhorn in der Sitzung am 13.12.2021 beschlossen (siehe Anlage 10).

7.2 Netzhierarchie

Verkehrswegekategorien

Die Grundlage fiir die Konzeption von Radverkehrsnetzen bilden die Richtlinien fiir Integrierte
Netzgestaltung (RIN 2008) und die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010). Diese
unterscheiden Verkehrswegekategorien und geben fiir diese typische, angestrebte Fahrge-
schwindigkeiten an. Dabei erfolgt eine Differenzierung zwischen bebauten und unbebauten
Gebieten. Es handelt sich um durchschnittliche Geschwindigkeiten, in denen die Zeitverluste
an Knotenpunkten durch Anhalten und Warten bereits einberechnet sind. Daher werden die fiir
Radfahrende tatsachlich erreichbaren Geschwindigkeiten héher sein (siehe Tab. 1).

angestrebte, durch- max. Zeit-

Kategoriengruppe | Kategorie schnittliche verluste je
Fahrgeschwindigkeiten | km

AR Uberregionale Radver-

20 bis 30 km/h 15s
Il kehrsverbindung
AuRerhalb
AR Regionale Radverkehrs-
bebauter Ge- 20 bis 30 km/h 25s
[l verbindung
biete
AR Nahrdumige Radver-
20 bis 30 km/h 35s
IV kehrsverbindung
IR Innergemeindliche Rad-
15 bis 25 km/h 30s
I schnellverbindung
Innerhalb be-

IR Innergemeindliche Rad-
bauter 15 bis 20 km/h 45s
‘ Il hauptverbindung
Gebiete

IR Innergemeindliche Rad-
15 bis 20 km/h 60 s
IV verkehrsanbindung

Tab. 1: Verkehrswegekategorien fiir den Radverkehr und ausgewahlte ZielgroBen fiir die Gestaltung nach RIN
2008 (Tab. 15, S. 26) und ERA 2010 (Tabelle 2, S. 10), Quelle: Eigene Zusammenstellung BOREGIO 2021

Die Strecken der Netzkategorien Il und Ill sollten mit einer wegweisenden Beschilderung ver-
sehen werden. Strecken der Netzkategorie IV dann, wenn sie Bestandteil eines
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Wegweisungsnetzes sind. Fiir die innerértlich verlaufenden Netzabschnitte ist eine Beleuch-
tung vorzusehen.

Auf Netzebene konkretisiert die FGSV in der ERA 2010 weiter, dass 90% der Einwohner maxi-
mal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen sollten, was durch Maschenweiten von
200 bis 1.000 m gewahrleistet werden soll. Umwege im Netz sollen minimiert werden. Hierfir
sollen Umwegfaktoren von max. 1,2 gegeniiber den kiirzest méglichen Verbindungen sowie
1,1 gegeniiber parallelen Hauptverkehrsstrallen eingehalten werden (ERA 2010).

Vorrangrouten

Das Vorrangnetz besteht aus den sogenannten Vorrangrouten (Kategorie IR/AR Il der ERA
2010). Es wird planerisch davon ausgegangen, dass auf diesen Verbindungen die meisten Rad-
fahrer fahren oder fahren werden. Daher haben die Vorrangrouten die hchste Prioritdtim Netz
und bei den Handlungsempfehlungen. Das Vorrangroutennetz der Stadt Gifhorn bindet die ein-
zelnen Ortsteile der Stadt Gifhorn strahlenférmig an die Innenstadt an. Uber die Nord-Siid-
Verbindung und die Ost-West-Verbindung werden auch die Nachbarkommunen des Landkrei-
ses Gifhorn und weiterfiihrend die Nachbarlandkreise wie z. B. Uelzen bzw. kreisfreien Stadte
wie Braunschweig, Wolfsburg und Peine angebunden.

Vorrangrouten sollen besonders komfortabel, sicher und schnell mit dem Rad zu befahren
sein. Daher verlaufen Vorrangrouten sofern maéglich lGber eigene Radverkehrsanlagen abseits
der Fahrbahn. Dabei sind die Wegebreiten von zwei Metern bei Einrichtungsradwegen die Vor-
gabe. Zweirichtungsradwege sollen zukiinftig moglichst nicht mehr innerorts neu angelegt
werden. Aulerorts sollen Zweirichtungsradwege als gemeinsame Geh- und Radwege eine
Breite von 2,50 m erhalten. Innerhalb der Ortschaften und der Stadt auf Strallen mit einer Ver-
kehrsbelastung von weniger als 5.000 Kfz/Tag sind auch Fahrradstraen und die Fiihrung als
Mischverkehr bei Tempo 30 angemessene Fiihrungsformen.

Innerorts soll dem Radverkehr trotz Zeitverlusten an Kreuzungen und unvermeidlichen Ampeln
angemessen hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten von 15 bis 25 km/h ermdglicht werden.
Hierfiir sollen separate Fahrradampeln errichtet werden, mit denen der Radverkehr im Signal-
umlauf speziell beriicksichtigt werden kann und mit denen der Radverkehr auf ihn
abgestimmte Freigabezeiten erhalten kann. An Kreuzungen ist eine ,griine Welle” fiir das zi-
gige Fahren vorzusehen. Bei einer ,grinen Welle” wird von einer durchschnittlichen
Fahrtgeschwindigkeit von 20 bis 25 km / h ausgegangen. An Kreisverkehren sollen Vorrang-
routen separate, ebenfalls kreisrunde Radwege neben der Fahrbahn erhalten (auch als
niederldandische Variante bekannt).



Radverkehrskonzept Stadt Gifhorn Seite 34 von 74

Hauptrouten

Die Hauptrouten bilden die zweite Stufe in der Netzkategorisierung (IR/AR lIl). Als Grundnetz
stellen sie Querverbindungen zwischen den Vorrangrouten untereinander her und breiten das
Netz in die Flache aus, um Quellen und Ziele im Stadtgebiet anzuschliel3en.

Fir sie gelten die gleichen Qualitatsstandards wie fiir die Vorrangrouten. In der Prioritatenset-
zung fur Baumalnahmen zum Erreichen der Qualitatsstandards sind die Vorrangrouten jedoch
zu bevorzugen.

Nebenrouten

Nebenrouten stellen erganzende Netzelemente dar, die innerorts nur auf schwacher befahre-
nen Nebenstralen verlaufen. Eine Wegweisung ist fiir Nebenrouten nicht vorgesehen.

Qualitatsstandards und Fiihrungsformen

Fir die Umsetzung von Mallnahmen in der jeweiligen Netzstufe wurden in enger Abstimmung
mit der Stadt Qualitatsstandards fiir die verschiedenen, mdglichen Fiihrungsformen entwickelt
(siehe Anlage 8). Diese wurden gemeinsam mit dem hierarchisierten Netzentwurf fiir das Rad-
verkehrsnetz als politischer Meilenstein 2 vom Rat der Stadt Gifhorn beschlossen und sollen
bei zukiinftigen BaumaRnahmen zur Anwendung kommen.

7.3 Radverkehrsnetz der Stadt Gifhorn

In der Abb. 22: ist das Radverkehrsnetz 2022 der Stadt Gifhorn zu ersehen. In der Anlage 3 ist
die Karte vollstandig beigefiigt.

7.4 Liickenschliisse

Im Radverkehrsnetz haben sich vier Liicken herauskristallisiert, die es langfristig zu schlieRen
gilt:

1. Die Nord-Siid-Querung der Innenstadt ist aufgrund der Ausweisung des Steinwegs als Ful3-
gangerzone nur Uber den sogenannten City-Ring ganztdgig gewahrleistet. Die hohen
Verkehrszahlen auf den StraRen des City-Rings erschweren eine sichere Radverkehrsfiih-
rung. Um diese Liicke zu schliel3en, ist eine ganztagige Befahrbarkeit der Fuligdngerzone
im Schritttempo in einer Testphase umgesetzt worden. Im Nachgang wurde die ganztagige
Offnung fiir den Radverkehr zuriickgenommen. Eine Befahrung mit dem Fahrrad ist somit
(leicht erweitert) nur von 17 Uhr bis 12 Uhr am Folgetag sowie sonntags ganztagig zulds-
sig. Bei einer zukiinftigen Umgestaltung soll die Befahrbarkeit fiir den Radverkehr
mitgedacht werden und bauliche MalRnahmen zur Minimierung von Konflikten mit dem
FuRverkehr vorgesehen werden. Gerade wegen der fehlenden ganztdgigen Freigabe
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kommt einer Ertlichtigung des City-Ring eine zentrale Bedeutung zur Vernetzung der kon-
zipierten Radrouten zu.

2. Der Verbindungsweg zwischen der Winkeler Stralte und dem Anglerweg stellt aufgrund sei-
nes Zustandes ebenfalls eine Netzliicke dar. Der Weg fiihrt neben einem Parkplatz entlang
und ist nicht ausreichend ausgeschildert. Er wird dennoch bereits von Radfahrenden und
zu Ful gehenden genutzt. Diese Verbindung sollte gestarkt werden, insbesondere die An-
bindung an die Winkeler Strale (Querungsbedarf).

3. Uber das alte Krankenhausgeldnde zwischen der BergstraRe und der FeldstraRe soll eine
neue Verbindung geschaffen werden. Diese Planung ist im Radverkehrskonzept als noch
bestehende Liicke im Netz aufgenommen worden.

4. Die Wirtschaftswege zwischen der Wolfsburger Stralle bis zur Rockwellstralle auf dem
Weg zum Bahnhof Siid sind auszubauen um eine direkte Verbindung zum Bahnhof Siid der
Stadt Gifhorn zu schaffen.
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Abb. 23: Radverkehrsnetz 2022 (Karte 3, Ausschnitt), Quelle: BOREGIO 2021
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8 Handlungskonzept
8.1 Politische Beschliisse zu den Standards, lokalen und globalen MaBnahmen

Der Rat der Stadt Gifhorn hat nach Beteiligung der Ortsrate in seiner Sitzung am 13.12.2021
die Standards fiir das Radverkehrsnetz (siehe Anlagen 8 und 9) beschlossen.

In der Sitzung des Rates der Stadt Gifhorn am 28.03.2022 wurde nach der Beteiligung der Orts-
rite eine Mallnahmenliste mit globalen und lokalen Malnahmen als Meilenstein 3
beschlossen. Die abschlielend beschlossene MalRnahmenliste ist der Anlage 11 zu entneh-
men.

8.2 MafBnahmenliste und Dringlichkeiten

Die Bestandsanalyse des vorliegenden Radverkehrskonzeptes 2022 und die Wiinsche der Ein-
wohner und Einwohnerinnen aus der Biirgerbefragung fiir die Stadt Gifhorn zeigen die gleichen
Ergebnisse. Grundsatzlich besitzt die Stadt Gifhorn ein grolRes Potenzial und eine gute Aus-
gangslage fir die Forderung des Radverkehrs. Aus diesen Griinden soll die
Fahrradinfrastruktur in der Kommune dringend verbessert werden. Die Defizite und Forderun-
gen an die Stadtverwaltung konnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Ein ausgewiesenes Radwegevorrangnetz ist (fur die Verwaltung) dringend notwendig.

e Die meisten Unfalle mit Beteiligung Radfahrender ereigneten sich in den vergangenen Jah-
ren auf den groBen HauptverkehrsstralRen der Stadt Gifhorn.

e Die Knotenpunkte (GroRRe Kreuzungen wie der Schillerplatz) sollten sicher gestaltet und
die Fihrung fir den Radverkehr sofort erkennbar sein.

e Die Radverkehrsanlagen innerhalb der Stadt Gifhorn sind oftmals zu schmal und der Zu-
stand der Radverkehrsanlagen muss verbessert werden.

e Eine farblich einheitliche Gestaltung der Radverkehrsanlagen ist notwendig, um die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen.

e Rotmarkierungen und Piktogrammketten sind noch starker zu beriicksichtigen.

e Die Wegweisung muss verbessert werden.

e Das Angebot an Fahrradabstellanlagen muss erweitert und qualitativ aufgewertet werden.

e Das Modell FahrradstralRe soll in Gifhorn eingefiihrt werden.

Es wurden globale, stadtweit libergeordnete MalRnahmen sowie lokale, punktuelle Malnah-
men basierend auf dem Radverkehrsnetz und den Qualitdatsstandards entwickelt und
tabellarisch dargestellt (MaRnahmenliste BOREGIO, siehe Anlage 7). Die Mangel sind in Karte
4 (Anlage 4) mit Nummern auf dem Radverkehrsnetz dargestellt. Die Tabelle besteht aus einer
fortlaufenden Nummer, einer Mangel-Nummer., einer Angabe der Ortschaft sowie der
StralRe/des Knotenpunktes. Es wird dargestellt, welche Routenart (Vorrang-, Haupt-, Neben-
route) betroffen ist und ob es sich um einen Schulweg handelt. Die Méangel werden
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beschrieben und es erfolgt eine Differenzierung zwischen kurzfristigen (Umsetzung bis 2025)
und mittel- bis langfristigen Handlungsempfehlungen (Umsetzung bis 2030).

Die durch den Rat der Stadt Gifhorn abschlieRend beschlossenen globalen und die lokalen
Malnahmen mit deren Handlungsempfehlungen sind der Anlage 11 zu entnehmen. Die Hand-
lungsempfehlungen sind zeitnah und fortlaufend im gesamten Stadtgebiet umzusetzen.

In der durch den Rat der Stadt beschlossenen lokalen MaBnahmenliste sind die folgenden
Handlungsempfehlungen dargestellt (Anlage 11):

e 9 Handlungsempfehlungen zur Anderung der Radverkehrsfiihrung

¢ 13 Handlungsempfehlungen zur Wegeverbreiterung

¢ 18 Handlungsempfehlungen zum Neubau von Radverkehrsanlagen

e 8 Handlungsempfehlungen zur Ausbesserung des Bodenbelags bzw. Befestigung des Bo-
denbelags

e 1 Handlungsempfehlung zur Umgestaltung eines konfliktreichen Knotenpunktes

e 1 Handlungsempfehlung zur Beseitigung eingeschrankter Nutzbarkeit

e 1 Handlungsempfehlung zur Beseitigung einer Gefahrenstelle

e 1 Handlungsempfehlung zur Offnung einer Einbahnstrale fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung

Nachfolgend werden die verschiedenen Handlungsempfehlungen anhand von Musterlsun-
gen erldutert und mit je ein bis zwei Beispielen aus Gifhorn erlautert. Diese sind auf die Mangel
in der MalRnahmenliste moglichst anzuwenden.

Neue Radroute in
die City Gber die Ise?
Eine neue Verbindung for
und Radler vom
Gifhorner Weston in die in-
nanstadt als Altemative Zur
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ung, Urmwelt und Veeket
speach in seiner jingsten Sit-
2ung such Lher: mogh
Bricke zwrschen Schit:
2enstrafie und Knickwas!
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CDU/SPD brachten eigene
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Der Ausschuss einigte sich
nach der Disiussion darlber
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schen Knickwall und N
zenstraie, aber auch zwi-
: schven Knickwall und Aller
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srungen im von g dass dort Radler die Elnmiin-  tisch, Dart sei zu viel Durch- fahren wiirde Bef der Alee-
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Havordnung, Umwelt und Fahrbahn Radlern und Auto-  fen mit roter Farbe versehen.  Veskehr nur noch geduldet ber hinaus sind Fragen 2u
Verkehr stimmte dem soge- fahrern deutlich Rund 50Strockenabschnit-  wiire, noch Erfahrun-
nannten Meilenstein 3 zu. ren: Radfahrer dirfen dort te, Kreuzungen und Einmin-  gen. Man moge beber mit dor und Schutzstatus 2u beach-
Stunde lang disku-  lahren, dn.gnh\hrldulhmn glmlﬂllenhn'-n. ten. Duw
tierte die Politik fiber Mab- o bl der jetztal
Wmm. w Einfilhrung von sireydoe md-nm mmnu:-nvu-
okl laner Martin Stein. q-nMnMnu: zur G-n-n Wilscher arbeiten 2urick greifen.
botf und seinom Team im Rat-  Fahrradstraben umstritten des  Ver- Weg filr motarisiertan Ver-
haus dirfte in des nachsten l-hnuuu “'('duppl Iwh' sporren? Dem erteilte  heideweg den  Radverkehr
Zeit nicht langweilig worden. E3 ist ein duales System, Bindnis%0/Die Grilnen und Roull von der CDU als  besser vom motorisierten zu
In der ganzen Stadt soll der Radfahrende kann sich Die Fraktion halte zahlreiche Ombhqmﬁwvoacan- trennen: Mebhr als eine rote
kunftig fiir alle Vorkehrstoll.  aussuchen, wo er fahren Anderungsvorschlage dazu sen eine klare Absage. Das Farbe auf dem Radschutz.
nehmer deutlich warden, wo  méchte*, erliuterte Steinhof!  eingebracht, die 2u esinge- werde der Ortsret nicht mite  streifen didte kaum drin
Radlatuyode fahien disfen,  dem Ausschuss. Beispicl Die  henden Debatten fahsten. Imqu Die Verbindung se{  sein, | riterung der
sollen oder milssen. Ein zent-  Familie mit Kindern auf dem Untor anderem schidgt die  fir Gamsen 7u wichtig,
raler Punkt des Metlensteins Radweg, der flotte Pedelec- Gruppe vor, und bel Be- (ur alie durfte an den Grund-
Pilot euf dor Isanbattelor Weg als Fabirrad-  strobungen, aul dem EyBed-  stlckstragon scheltern.

Abb. 24: Presseartikel aus der Aller-Zeitung am Freitag, 11. Marz 2022
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8.3 Radverkehrsanlagen

Mit der Herstellung von neuen und verbesserten Radverkehrsanlagen erhélt das konzipierte
Radverkehrsnetz seine praktische Relevanz. Die Bevorzugung von Mallnahmen entlang der
Vorrangrouten sorgt dabei fiir einen moglichst groBen Nutzen der eingesetzten Mittel.

Die wichtigsten MalRnahmen konnen wie folgt genannt werden:

e Neubau und Ausbau (Verbreiterung) straBenbegleitender Radwege oder gemeinsamer
Geh- und Radwege

e Anlage von Schutzstreifen und Radfahrstreifen

e Einrichtung von Fahrradstralen

e Neubau und Ausbau selbststandig gefiihrter Geh- und Radwege

e Zulassung des Radverkehrs in zusatzlichen Fulgangerabschnitten

e Offnung der Einbahnstralen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

i s &
Abb. 25: Einrichtungsradweg am Calberlaher Abb. 26: Gehweg ,Radverkehr frei” in der Celler Stralle
Damm mit 1,60 Breite, BOREGIO 2021 BOREGIO 2021

Die wichtigsten Breitenmale der verschiedenen Arten von Radverkehrsanlagen sind in Tab. 2
aufgefihrt.

In der Stadt Gifhorn sind aufgrund der breiten StralRen und teilweise enger Strallenraume viele
Gehwege als ,Radverkehr frei“ gekennzeichnet. Die Gehwege werden in beide Richtungen ge-
nutzt und sind unter 3 m breit (siehe Abb. 26). Ein positives Beispiel hingegen sind die
Einrichtungsradwege im nordlichen Bereich des Calberlaher Damm. Diese sind jeweils 1,60
breit und unterscheiden sich deutlich in der Gestaltung von den Gehwegen (Abb. 25). Baulich
neu angelegte Radwege sollen in Zukunft ein Mindestmall von 2 m im Stadtgebiet aufweisen
und sich farblich wie in der Abb. 24 absetzen. AuBerdem sollen bei baulich neu angelegten
Radwegen weitere Vorgaben berticksichtigt werden.
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Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage | [ [

" . 2u Schrag-/
Anlagentyp | i\ ails einschiieBlich Markierung) siis Fadubiahts zu Langsparkstanden s‘mkncm:ark-
(2,00 m) =
standen
Regelma8 1.50m .
Schutzstreifen ; . ‘ _ Sicherheitsraum Sicherheitsraum:
5 o MindestmaB 1.25m 0,25mbis 0,50 m 075m
RegelimaB
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,85m - 0,50 mbis 0,75 m 0,75m
Markierung)
RegelmaB 2,00m
Einrichtungs )
radweg (bei geringer Rad- (1.60 m) 0.75m
verkehrsstarke) .
RegelmaB 250m
beidseitiger Zwei- 0.50
richtungsradweg | (bei geringer Rad- (2,00 m s
verkehrsstarke) = J 7 1,10 m (Uberhang-
i 075m ' g
| | o bei festen Einbauten streifen kann darauf
Regelmas 3,00m ! angerechnet werden)
einseitiger Zwei- bzw. hoher Verkehrs- . g
richtungsradweg (bei geringer Rad 250 m starke) 0,75m
" L . )
verkehrsstarke)
gemeinsamer abhangig \'orzunﬁ-
Geh- und Radweg |93nger und Rad- | 5 55
S verkehrsstarke,
{innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | Regelmaf 250m 1,75 m bei Landstraen (RegelmaB)
(auBerorts)

) Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgepragt sein

Tab. 2: Breitenmaf3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen, ERA 2010, Tabelle 5, S.17,
(Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), 2010)

Durch laufruhige Oberflachen mit wenigen Erschiitterungen kann der Komfort auf Radwegen,
der die Verkehrsmittelwahl entscheidend mit beeinflusst, stark verbessert werden. Dies ist bei
der baulichen Planung einer stadtweit moglichst einheitlichen Gestaltung der Radwege zu be-
riicksichtigen. Ideal und am laufruhigsten sind Ausflihrungen in Asphalt. Bei Festlegung auf
eine Pflasterung lassen sich Verbesserungen zum Bestand jedoch oftmals bereits durch die
Wahl geeigneter Steine erzielen. Vorteilhaft sind moglichst groRformatige Pflasterplatten
(bspw. 30/30 cm oder groRer), ein Muster mit moglichst wenig Fugen in Fahrtrichtung und mit
glatter, rutschfester Oberflache. Pflastersteine mit Fase sind zu vermeiden, da sie einen deut-
lich negativen Einfluss auf den Komfort bewirken.

Eine Variante von baulichen Radwegen sind sogenannt ,Kopenhagener Radwege”, die auf hal-
ber Hohe zwischen Fahrbahn und Gehweg angelegt werden. Da an Zufahrten ein geringerer
Hohenunterschied zur Fahrbahn durch Rampen zu liberwinden ist, kann die Anlage von Rad-
wegtberfahrten ohne Langs- und Querneigung des Radweges hierdurch vereinfacht werden.
Der Gestaltung des Hohenunterschiedes zum Gehweg ist hierbei Aufmerksamkeit zu widmen,
um keine Gefahrenquelle zu erzeugen. Voraussetzung fiir eine derartige Trennung ist eine
Breite des Radweges, die ein Uberholen gefahrlos zuldsst sowie ein Bordstein zwischen Geh-
weg und Radweg der zum einen den Hohenunterschied kontrastreich klar erkennbar werden
lasst und eine ,fehlerverzeihende” Formgebung aufweist (Abgeflachte, notfalls iberfahrbare
Schragborde mit konstanter Steigung). Die ERA 2010 empfehlen eine Mindestbreite von zwei
Metern. Eine Anwendung im Stadtgebiet Gifhorn ist zu priifen.
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Absenkung innerhalb des
Sicherheitstrennstreifens

Grundstickszufahrt

Abb. 27: Ausbildung von straBenbegleitenden Radwegen im Bereich von Grundstiickszufahrten,
Quelle: ERA 2010, Kap. 3.4 Bild 12, (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV),
2010)

Absenkungen der Radwege an Grundstlickszufahrten sollten vermieden werden, da diese zu
einem bestandigen ,Auf und Ab“ und einer Benachteiligung gegeniber einer Fiihrung auf der
Fahrbahn fiihren. Stattdessen sind an Grundstiickszufahrten und maoglichst auch an unterge-
ordneten Einmiindungen von Nebenstrallen sogenannte Radwegiiberfahrten anzulegen. Die
Herstellung der Zufahrt lasst sich Gber Rampensteine im Sicherheitstrennstreifen zwischen
Radweg und Fahrbahn realisieren (siehe Abb. 28).

Ein Beispiel fiir eine Radwegelberfahrt ist bereits in der Stadt Gifhorn am Calberlaher Damm

realisiert worden.

Fahrbahn
=2,00m 10,00 - 20,00 m

5,50 m

(21,50 m

=2,50m

2,00 m
0.50.0.75 Sicherheitstrennsireifen  Radverbindung Rampe Gehweg Fortsetzung der
,90-0,75 m im Einrichtungs- Radverbindung als
verkehr Schutzsteifen

Abb. 28: Musterlosung: Baulich geschiitztes Radwegende innerorts, Einrichtungsverkehr,
Quelle: (Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2019)
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Bei Flihrungswechseln von Radverkehrsfiihrungen im Seitenraum auf die Fahrbahn, auch bei
Anderungen der Benutzungspflicht, sind sichere Radwegenden von groBer Bedeutung fiir Si-
cherheit, Stresslevel und Komfort. Sie ermdglichen bei Einrichtungsradwegen einen
geschiitzten, verzégerungsfreien Wechsel auf die Fahrbahn. Der Autoverkehr wird dabei bau-
lich um die auf der Fahrbahn beginnende Radverkehrsfiihrung herumgefiihrt, sodass
Konflikten zwischen Rad- und Kfz-Verkehr vorgebeugt wird (siehe Abb. 29).

Zeichen 205 StVO Wartelinie fir den

Zsichen 240 StVO Zeichen 240 StVO *
Zeichen 1000-31 StVO

"----.u--r e ‘:.P: '—_:g:‘\

Zeichen 138-10 StVO —@

Abb. 29: Musterlosung: Auflosung Zweirichtungsradweg mit Mittelinsel fiir Querungsbedarf am Radwegende,
Quelle: (Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, brenner BERNARD ingenieure, Planungsbiiro VIA,
2017)

Am Ende von Zweirichtungsradwegen, insbesondere an Radwegen aullerorts an Ortseingan-
gen entsteht an den Radwegenden Querungsbedarf. Diesem wird durch die Einrichtung von
baulichen Mittelinseln begegnet. Analog sollten zu Beginn und Ende von linksseitigen Zwei-
richtungsradwegen Abbiegelésungen fiir den Radverkehr geschaffen werden, idealerweise
ebenfalls baulich geschiitzt (siehe Abb. 29).

Der Radfahrstreifen stellt eine benutzungspflichtige Radverkehrsfiihrung dar, die mit dem Ver-
kehrszeichen 237 ,Radweg"” beschildert werden muss. Der Radverkehr wird auf dem nur der
Verkehrsart ,Fahrrad” vorbehaltenen Streifen von anderen Verkehrsarten separat gefihrt. Ein-
satzgebiete sind Hauptverkehrsstralen mit zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten von
héchstens 50 km/h und einer KFZ-Belastung ab 10.000 Kfz/Tag.

Zu Parkplatzen weisen Radfahrstreifen einen Sicherheitstrennstreifen auf. Unachtsam geoff-
nete Autotliren konnen sonst zu schweren Unféllen fiihren. Die Breite betragt zu
Langsparkstanden mind. 0,5 bis 0,75 m, zu Schrag- oder Senkrechtparkstanden 0,75 m.

Geschiitzte Radfahrstreifen, auch bekannt als ,Protected Bike Lanes"” sind durch physische Bar-
rieren abgetrennte Radfahrstreifen auf der Fahrbahn. Sie sind in Deutschland eine neue und in
den letzten Jahren stark diskutierte Fihrungsform. lhr urspriingliches Einsatzgebiet in den USA
war die Abtrennung von Radwegen vom Bereich des Kfz-Verkehrs auf breiten Fahrbahnen.
Durch die starkere Trennung vom Autoverkehr sollen sie der Sicherheit und dem
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Sicherheitsempfinden insbesondere von vulnerablen Gruppen (z.B. Kindern) und stresssensib-
leren Radfahrenden entgegenkommen. Fiir die Art der baulichen Trennelemente werden je nach
Kommune verschiedene Moglichkeiten erprobt und bevorzugt:

e Poller

¢ Kunststoffelemente, z. B. ,Armadillos”, Schwellen und Baken

e Betonelemente

¢ Durchgehende Borde / linienhafte Bordsteininseln, auch als Klebebord
e Blumenkiibel

Die Separationselemente bendétigen im StraBenquerschnitt zwischen Fahrbahn und Radfahr-
streifen je nach Art entsprechend Platz. Teilweise markieren Kommunen einen zusatzlichen
Sicherheitsabstand je Seite um Kollisionen vorzubeugen, teilweise und bei ausreichender
Wahrnehmbarkeit der Separationselemente fiir die Verkehrsteilnehmenden wird darauf ver-
zichtet (analog zu gewohnten Hochborden ohne zusétzliche Markierungen). An den
verschiedenen, seit wenigen Jahren in verschiedenen Kommunen erprobten Anséatzen, wird
deutlich, dass hier Freiheiten auf der Suche nach pragmatischen, an ortliche Gegebenheiten
angepassten Losungen, genutzt werden. Geschiitzte Radfahrstreifen kénnen auch als tempo-
rare, sogenannte ,Pop-Up Bikelanes” mit gelben Markierungen und Baustellenbaken als
Separationselementen im Rahmen von Verkehrsversuchen zur Erprobung von Fahrstreifenum-
widmungen eingesetzt werden. Die Einrichtung von ,Protected Bike Lanes” soll vorrangig auf
der Konrad-Adenauer-Stral3e gepriift werden.

Der Schutzstreifen stellt keine benutzungspflichte Radverkehrsfiihrung dar und kann mit
anderen Radverkehrsfiihrungen z. B. mit der Fihrung Gehweg ,Radverkehr frei“, kombiniert
werden. Dem Radverkehr wird hier ein Angebot geschaffen, das im Bedarfsfall auch von ande-
ren Verkehrsarten befahren werden darf. Auf Schutzstreifen gilt ein Park- und Halteverbot.
Einsatzbereiche sind HauptverkehrsstraBen mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h und einer Kfz-Belastung, die in der Regel zwischen 4.000 — 15.000 Kfz/Tag liegen
kann. Wichtig ist, dass der Schutzstreifen zum Schutz vor falsch parkenden Kfz mit Fahrradpik-
togrammen in regelmaBigen Abstanden markiert wird.

Zu Parkplatzen weisen Schutzstreifen einen Sicherheitstrennstreifen auf. Unachtsam geoff-
nete Autotliren konnen sonst zu schweren Unféllen fiihren. Die Breite betragt zu
Langsparkstanden mind. 0,25 bis 0,5 m, zu Schrag- oder Senkrechtparkstanden 0,75 m. Der
bei Schutzstreifen sogenannte Sicherheitsraum muss nicht baulich oder markierungstech-
nisch ausgepragt sein. In Gifhorn sind bereits mehrere Streckenabschnitte mit Schutzstreifen
versehen z. B. die Braunschweiger Stral3e, die Fallerslebener Strale, der Alte Postweg, die Lin-
denstralRe sowie der EyRelheideweg (siehe Abb. 29).
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Abb. 30: Schutzstreifen auf der StraBBe "Alter Postweg", BOREGIO 2021

Als alternativer Ansatz zu Schutzstreifen, die erfahrungsgemaR zu engem Uberholen (Uberhol-
abstand innerorts 1,5 m gemaR StVO) verleiten kénnen, wird in jiingerer Zeit die Markierung
von Fahrrad-Piktogrammketten auf der Fahrbahn (sogenannt Sharrows bzw. Teilhabepfeile)
verstarkt diskutiert, um im Mischverkehr auf die gleichberechtigte Nutzung des Verkehrs-
raums durch Radfahrende hinzuweisen (siehe Kapitel 8.6).

8.4 FahrradstrafBen

Fahrradstralen sind ein Planungselement, das die Uberfiihrung von geeigneten StraRen in
Sonderwege zur Férderung des Radverkehrs zum Ziel hat. Anderer Fahrzeugverkehr als Rad-
verkehr und Elektrokleinstfahrzeuge (E-Scooter u. A.) darf auf ihnen nur ausnahmsweise per
Zusatzschild zugelassen werden (etwa Anliegerverkehre).

Urspriingliche Voraussetzung zur Anordnung war, dass der Radverkehr dort bereits die vor-
herrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten sei. Diese Voraussetzung wurde
mittlerweile abgeschwacht, sodass gemall Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsord-
nung (VwV-StVO) nun eine hohe Fahrradverkehrsdichte, hohe Netzbedeutung fiir den
Radverkehr oder untergeordnete Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr Voraussetzung sind.

Das Ziel bei der Gestaltung von Fahrradstral3en sollte sein, dass fir alle Verkehrsteilnehmer
klar wird, dass es sich um eine besondere StraRenart handelt, auf der der Radverkehr Vorrang
genielt. Fur den Einsatz von FahrradstralRen ist eine stadtweit moglichst einheitliche und ein-
deutige Gestaltung anzustreben, die ggf. erst zu entwickeln waére.

Bei der Anordnung und Gestaltung von Fahrradstralen sind folgende Regelwerke zu beachten:

e VwV-StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 (derzeit Fassung vom 8.11.2021)
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e RASt 06 Kapitel 6.1.7.7
e ERA 2010 Kapitel 6.3

Durch Bevorrechtigungen an Knotenpunkten werden FahrradstraBen besonders attraktiv und
konnen, durch den spirbaren Mehrwert fiir Radfahrende, Radverkehr starker biindeln. Nach
RASt 06 sollten FahrradstralRen diese Vorfahrt erhalten, nach den ERA 2010 sollte dies von
ortlichen Gegebenheiten abhangig gemacht werden (siehe Abb. 31). Bauliche MaBnahmen zur
Dampfung der Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs und zur Reduzierung von Kfz-
Durchgangsverkehr (Modalfilter, z. B. Poller), sollen dabei stets, auch ohne eventuelle Bevor-
rechtigungen, geprift werden).

Des Weiteren gibt es einen im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans geforderten ,Leitfa-
den fir die Praxis” fir FahrradstraBen des Deutschen Instituts fir Urbanistik, der keinen
Regelcharakter hat, jedoch Rahmenbedingungen, Einsatzkriterien und viele konkrete Empfeh-
lungen fiir die bauliche Gestaltung und Ausfiihrung zusammenfasst (Deutsches Institut fir
Urbanistik (Hrsg.), Bergische Universitat Wuppertal (Hrsg.), 2021).

Hinsichtlich der Erfordernisse fiir die rechts-

IJL gu\ sichere Anordnung von FahrradstralRen gibt
EJ E/' es in der jliingsten Rechtsprechung Entwick-

| lungen, denen zufolge die Kriterien der

- Gehweg
‘ i— / - obenstehender Regelwerke deutlich schéarfer
: anzuwenden sind, als in der Praxis bislang

. ~ oftiiblich'. Demnach missen mit der Anord-

— . \ / — nung einer FahrradstralRe ggf. zuséatzliche
Gohweg MaRnahmen und Anordnungen (Entfall von

) - A ’:J ( Parkplatzen, Einfahrbeschrankungen, etc.)

erfolgen, um Konfliktpotentiale zwischen
Rad- und Kfz-Verkehr aufzulosen. Radfah-
rende sollen in Fahrradstrallen die ihnen

Fahrradstralie

Fahrbahn
Gehweg

eingerdumten Sonderrechte, beispielsweise
Abb. 31: Beispiel fiir die Kreuzung einer Fahrradstrale das Nebeneinander fahren in beiden Richtun-
mit einer ErschlieBungsstralle, Quelle: ERA gen, in den konkreten StralBensituationen
\2,2:féE&rzzzzzgz,s:%ess\f;llzc(;agt frstralien-und - yatsachlich nutzen konnen. Die Stadt Hanno-

ver sah sich nach einer wiederholten

Anwohnerklage gegen die Anordnung einer Fahrradstral3e gezwungen, diese entweder aufzu-

heben, oder vorher bereits reduzierte Parkplatze zur Herstellung einer durchgehend breiteren

T Insbesondere das Urteil des Verwaltungsgerichts Hannover 7 A 5667/19 zur einer Anwohnerklage ge-
gen die Anordnung der FahrradstraBe Kleefelder Strale von 2021, dort insb. Randnummer 53 ff.
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Fahrbahn aufzuheben und weitere Durchfahrtsbeschrankungen fiir den Kfz-Verkehr zu erlas-
sen.

Insgesamt sind die Anforderungen an FahrradstraBen, sich von gewohnlichen Strallen wie
etwa Tempo-30-Zonen abzuheben, in den letzten Jahren sowohl rechtlich wie in der 6ffentli-
chen Wahrnehmung gestiegen.

Fur die Stadt Gifhorn werden zunéchst vier potenzielle FahrradstralRen identifiziert:

e Jdagerstralle
e Sonnenweg
e Rotstrale
e Ahrenweg

Die Umsetzbarkeit einer Fahrradstral3e ist in den jeweiligen Fallen noch zu priifen.

8.5 Kreuzungen und Einmiindungen

AuBerorts wie innerorts bergen Knotenpunkte und Einmiindungen die groRten Verkehrssicher-
heitsprobleme fiir den Radverkehr. Daher sind alle Kreuzungen und Einmiindungen sicher und
fahrradfreundlich zu gestalten. Wesentliche Kriterien sind hier:

e Gewahrleistung optimaler Sichtbeziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmern, Ver-
meidung bzw. Entfernung von Sichthindernissen insbesondere an Knotenpunkten und
Einmiindungen (Kfz-Parkplatze, Bepflanzung, StraRenmobiliar)

¢ Angebot sicherer Querungsmaglichkeiten fiir alle radverkehrsrelevanten Fahrbeziehungen
(Mittelinseln etc.)

e Wahl von Fihrungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzeptanz und guter Begreif-
barkeit

¢ Vermeidung komplexer Verkehrssituationen, die Verkehrsteilnehmer iberfordern kdnnten

e Geringe Wartezeiten durch entsprechende Schaltung von Lichtsignalanlagen mit eigenen
Phasen fiir den Radverkehr, ohne Anforderungs-Taster

e Kennzeichnung von Konfliktbereichen durch Furtmarkierungen oder gezielte Einfarbung
von Furten

e Direkte bzw. sanfte Trassierung von Radverkehrsfiihrungen, insbesondere baulichen Radwe-
gen, an und vor Knotenpunkten
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Kreisverkehre

Wegen der stark geschwindigkeitsreduzierenden Wirkung werden Kreisverkehrsplatze haufig
an den Einfahrten zu verkehrsberuhigten Zentrumsstrallen und an Ortseinfahrten eingesetzt.
Aufgrund der geringen Fahrgeschwindigkeit im Kreisverkehr kdnnen Unfalle vermieden werden
- oder diese gehen weniger schwerwiegend aus. Um im Bereich der Kreisverkehre einen fliis-
sigen und sicheren Radverkehr zu ermdglichen, sind auf den Einzelfall bezogene planerische

Malnahmen notwendig.

¥ % , 5
[¢ baulich abgesetzter,
\ .g ’ Uberfahrbarer Innenring
./ )
SN

(ca. 5 cm Aufhdhung)

(] ' ol Kreisfahrbahn gemaf
‘ ® Mindestmalie (RASt 06)

Radweg kreisparallel
fahren

Zeichen 205 StVO
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FGU und Radverkehrs-
¥ furt kombinieren

Abb. 32: Musterlosung: Kreisverkehr mit Fiihrung des Radverkehrs auf Radwegen,
Quelle: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, brenner BERNARD ingenieure, Planungsbiiro VIA,
2017

Zur Fuhrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommen grundsatzlich zwei Varianten in-
frage: die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn oder die Anlage von separaten,
kreisparallelen Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen. Im Interesse von durchge-
henden Radverkehrsfiihrungen sollten  bereits vorhandene baulich  separierte
Radverkehrsanlagen Uber Kreisverkehre fortgesetzt werden (siehe Abb. 32). Bei einer Fiihrung
auf der Fahrbahn sind ggf. sichere Radwegenden im Zulauf zum Kreisverkehr und danach ggf.
Wechsel auf Fiihrungen im Seitenraum anzulegen.

Bei einer Fiihrung mit baulichen Radwegen ist eine Unterscheidung zu treffen, ob es sich um
einen umlaufenden Radweg mit Querung aller Furten (innerorts der Normalfall) oder die Vor-
beifiihrung eines Radwegs (ber nur ein oder zwei Furten handelt (auBerorts der Normalfall).
Bei umlaufenden Radwegen ist insbesondere Kapitel 4.5.3 Abb. 61 der ERA 2010 zu beachten,
wonach bevorrechtigte Radwege in kreisbetonter Trassierung im Abstand von ca. 4 m um den
Kreisverkehr herum zu fiihren sind. Winklige Flihrungen mit abrupten Verschwenkungen auf
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die Kreiszufahrt sind demnach unbedingt zu vermeiden. Dann stellt die Fiihrung des Radver-
kehrs auf Radwegen um den Kreisverkehr herum eine verkehrssichere und akzeptierte Losung
dar.

Ein aktuelles Beispiel fir einen Kreisverkehr, dessen Bau dazu genutzt wurde, dort und im Um-
feld neue, breite Radwege anzulegen ist am Katzenberg (Calberlaher Damm) in Gifhorn zu
finden (siehe Abb. 33). Bei der Gestaltung weiterer Kreisverkehre in der Stadt Gifhorn sollten
zukiinftig nach Moglichkeit (Platzverhéltnisse) kreisparallele Fiihrungen der Radwege ohne
Verschwenkungen an den Uberfahrten bevorzugt werden (siehe Abb. 31).

Abb. 33: Kreisverkehr am Katzenberg Abb. 34: Kreisverkehr an der Hamburger Stra3e/
(Calberlaher Damm) in Gifhorn, BOREGIO 2021 Bruno-Kuhn-StraRe, BOREGIO 2021

In Gifhorn sollen Radverkehrsanlagen deutlich mit Piktogrammen gekennzeichnet werden.
Diese dienen zur besseren Orientierung und zur sicheren Fiihrung im StralRenverkehr. Siehe
hierzu die Beispiele aus der osterreichischen Hauptstadt Wien 2022.

8.6 Markierungen

Piktogramme

Zukiinftig sollen Piktogramme ein fester Bestandteil der moglichen MaRnahmen zur Verdeut-
lichung von Radverkehrsfiihrungen im Bereich der Stadt Gifhorn sein.

Mit Piktogrammen auf Furten soll ein Beitrag zur Verkehrssicherheit beziiglich abbiegender
Kfz-Verkehre (Furten) geleistet werden. Durch Piktogramme und Piktogrammketten (Pikto-
gramme im Abstand von ca. 50 m) kdnnen zudem Klarstellungen zur Befahrbarkeit von
Seitenrdumen und Fahrbahnen getroffen werden (gemeinsame Geh- und Radwege, Mischver-
kehr auf der Fahrbahn). Dabei stellen Piktogramme eine Moglichkeit dar, Radwege auch ohne
die aus einer Beschilderung folgende Benutzungspflicht kenntlich zu machen. Dabei sind bei
Furten von Zweirichtungsradwegen die Piktogramme durch Pfeilmarkierungen zu erganzen.
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Abb. 35: Piktogrammmarkierungen fiir den FuB- und Radverkehr in Wien, BOREGIO 2022

Rotmarkierungen

Zur Hervorhebung von Radverkehrsfiihrungen konnen unabhangig von der Einordnung der
Radverkehrsfiihrung im Radverkehrsnetz flachige Roteinfarbungen des Asphalts zur Anwen-
dung kommen. Die Rotmarkierung soll auf Schutzstreifen, Furten von Zweirichtungsradwegen
innerorts, an Gefahrenstellen sowie im Schulumfeld (entsprechend MaRnahmen VSK) erfolgen
(siehe Abb. 36).

Abb. 36: Beispielhafter Anwendungsfall: Piktogramme bei benutzungspflichtigen Radwegen, hier zusatzlich mit
Rotmarkierung eines Zweirichtungsradweges, Quelle: Stadt Gifhorn, 2021
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Rotmarkierungen sind fiir folgende Gefahrstellen im Stadtgebiet Gifhorn vorgesehen:

e Hamburger StralBe, Einmindung Zum Luisenhof

e Calberlaher Damm, Einmiindung Sonnenweg und Mozartstralle

e Celler StralRe, Kreisverkehr AllerstralRe (alle Furten)

e Braunschweiger StralRe, Knoten Alfred-Bessler-Stralle/Sonnenweg

e Braunschweiger StralRe, Knoten Alfred-Teves-Stralle/Herzog-Ernst-August-Stralle

8.7 Wegweisung

Im ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” gibt die Forschungsge-
Strallen- (FGSV) eine einheitliche, mit
Entfernungsangaben versehene Zielwegweisung vor. In einigen Bundeslandern existieren ne-

sellschaft fir und Verkehrswesen e.V.
ben der FGSV-Richtlinie weitere Vorgaben und Erlasse. Fiir das Land Niedersachsen gelten die
Richtlinie der FGSV und der daran angelehnte Erlass zum ,Leitfaden zur Radverkehrswegwei-
sung in Niedersachsen” aus dem Jahr 2000 (derzeit in Uberarbeitung befindlich):

e Die Zielwegweiser (Fahnen- und Tabellenwegweiser) messen 250 mm x 1000 mm oder
mindestens 200 mm x 800 mm.

e Es wird immer oben ein Fernziel und darunter ein Nahziel mit jeweiliger Kilometrierungsan-
gabe angegeben; alle Kilometerangaben iber 10 km werden ohne Meterangaben
dargestellt.

¢ Die Einschubelemente der Zielwegweiser messen 150 mm x 150 mm.

e Schrift und Piktogramme sind in griin auf weilem Grund abzubilden (Niedersachsenweit)

.
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Abb. 37: Links Fahnenwegweiser, rechts Tabellenwegweiser, jeweils mit routenspezifischen Einschubelementen,
Quelle: Leitfaden zur Radverkehrswegweisung in Niedersachsen, (Niedersachsisches Ministerium fiir
Wirtschaft, Technologie und Verkehr, 2000)

Die Zielwegweisung (siehe Abb. 37) wird durch einfache, pfeilformige Zwischenwegweiser er-
ganzt. Auch ihre Male sind von der
Zwischenwegweiser misst 250 mm x 250 mm und ist ausschlieRlich mit einem Fahrrad-Pikto-

FGSV vorgegeben und einzuhalten. Ein

gramm und einem Richtungspfeil gestaltet (siehe Abb. 38).
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Abb. 38: Zwischenwegweiser mit und ohne Routenplaketten, Quelle: Leitfaden zur Radverkehrswegweisung in
Niedersachsen, Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr, 2000

Neben der Gestaltung der Wegweisung sind auch die Standorte fiir Schilder geregelt. Zielweg-
weiser werden an Knotenpunkten von mehreren Routen so aufgestellt, dass der Standort aus
allen Richtungen gut gesehen werden kann. In Stadten wird aufgrund dessen an groRen Kreu-
zungen oftmals mit Tabellenwegweisern statt Fahnenwegweisern gearbeitet. Zwischen
diesen Standorten werden je nach Klarheit der 6rtlichen Routenfiihrung die Zwischenwegwei-
ser aufgestellt, solange keine neue Route den Weg kreuzt oder hinzukommt.

Grundsatzlich ist die Wegweisung in der Stadt zu kontrollieren, um die Ortschaften zu erganzen
und ein Wegweisungskataster zu etablieren.

Zukiinftig soll in der Stadt Gifhorn die Beschilderung als Gehweg ,Radverkehr frei* entfallen
und somit alle Gehwege zu nicht benutzungspflichtigen Radwegen werden, sofern diese nicht
ausdricklich anders beschildert worden sind. Unklare Radverkehrsfiihrung soll durch die An-
bringung von Hinweisschildern (z. B. fiir einen StraRenseitenwechsel) verbessert werden.

8.8 Fahrradabstellanlagen

Die Fahrradabstellanlagen in der Stadt Gifhorn wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme er-
fasst und bewertet. Abstellanlagen miissen insbesondere an den Schulen und 6ffentlichen
Einrichtungen nachgeriistet werden. Im Bereich der FuRgangerzone besteht weiterer Bedarf
nach sicheren Abstellanlagen wie den teilweise bereits vorhandenen Anlehnbiigeln.

Trager des Einzelhandels, deren Abstellanlagen nicht in der Zustandigkeit bzw. dem Verant-
wortungsbereich der Stadt liegen, sollten nichtsdestotrotz auch gezielt auf mangelhafte
Abstellanlagen und Verbesserungspotenzial (quantitativ, qualitativ) angesprochen werden.
Haufig besteht hier noch ein Mangel an Wissen um die Anforderungen an komfortable Radab-
stellanlagen. Durch eine niedrigschwellige, informelle Beratung kann Abhilfe geschaffen
werden. Insbesondere beim groRen Einzelhandelsstandort an der Braunschweiger Strale (fa-
mila, MediaMarkt, Deichmann, DEPOT) besteht Bedarf an mehr und besseren
Abstellmoglichkeiten.

Bei vorhandenen Abstellanlagen fallt ein hoher Anteil von Vorderradhaltern (sogenannt ,Fel-
genkillern”) auf, die den heutigen Anforderungen aufgrund ihres Konstruktionsprinzips (keine
Anschlussmoglichkeit fiir den Fahrradrahmen, Beschadigungsgefahr) nicht geniigen. Es wird
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empfohlen, stadtweit alle Vorderradhalter in 6ffentlicher Zustandigkeit durch Anlehnbiigel vor-
zugsweise eine stadtweit einheitlich ausgewahlte Losung zu ersetzen.

Bei der Auswahl von aufzustellenden Radabstellanlagen sind die Hinweise zum Fahrradparken
der FGSV sowie die aktuelle technische Richtlinie des ADFC TR 6102 zu beachten. Durch die
sorgféaltige Auswahl eines allen technischen und gestalterischen Anspriichen geniigenden und
bei den Radfahrenden akzeptierten Typs kann dieser im Stadtgebiet einheitlich eingesetzt wer-
den. Dadurch kann die standige Umsetzung beschleunigt, Kosten reduziert und ein
Wiedererkennungseffekt erzielt werden. Hierbei bietet sich auch die Einbindung lokaler Ver-
eine, z. B. des ADFC an.

Nach der TR 6102 sollen Fahrradabstellanlagen u.a.

e bequem und einfach benutzbar sein, sowie das Fahrrad gegen Beschadigungen schiitzen,

e das AnschlieBen des Rahmens und des Vorder- oder Hinterrades mit einem Schloss ermog-
lichen,

e Fahrrader mit verschiedenen Geometrien und Lenkerformen aufnehmen kdnnen,

¢ dasUmschlagen des Lenkers und das Wegrollen des Fahrrades verhindern, damit Fahrrader
auch bei Belastung (Kindersitz) stabil stehen, selbst wenn sie (noch) nicht angeschlossen
sind und

e einen ausreichenden Abstand zwischen den abgestellten Fahrradern gewéhrleisten (Min-
dest-Seitenabstand von 70 cm bei Einstellungen auf zwei Ebenen bzw. 50 cm bei
ebenerdiger Einstellung).

§ v,

Abb. 39: Uberdachte Abstellanlagen und Ladestation am Gifhorner Schloss, Quelle: BOREGIO 2021

Die schnelle Ausbreitung von Pedelecs und E-Bikes in den letzten Jahren fiihrt auch im Bereich
der Abstellanlagen zu zusatzlichem Handlungsbedarf. E-Bikes und Pedelecs haben besondere
Infrastrukturanspriiche. Die teuren und schweren Fahrrader bendtigen besonders diebstahlge-
sicherte Abstellanlagen. Eine Auflademdglichkeit an Abstellanlagen, Gaststatten, Hotels und
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Freizeiteinrichtungen ist sehr empfehlenswert. Alternativ sind Akkuwechselstationen einzu-
richten. Ein positives Beispiel flir eine gute Abstellanlage und Ladestation befindet sich am
Schloss in der Stadt Gifhorn (Abb. 38).

8.9 Offentlichkeitsarbeit

Grundsatzlich ist es wichtig, wie im Rahmen einer kommunalen Kommunikationsstrategie und
Offentlichkeitsarbeit iiber die Manahmen im Radverkehr informiert wird und dass fiir den
Radverkehr im Alltag, aber auch im Freizeitbereich begeistert wird. Was ist geplant, welche
MaRnahmen werden aktuell umgesetzt und welche werden in den kommenden Jahren umge-
setzt? Die drei durchgefiihrten Biirgerbefragungen haben gezeigt, dass fiir die Biirger/innen
ein grolRes Bediirfnis besteht, kontinuierlich informiert zu werden, welche MalRnahmen die Ver-
waltung umsetzt oder plant umzusetzen.

Eine zentrale Rolle in der Offentlichkeitsarbeit und Klimaschutzkommunikation spielt die Vor-
bildfunktion der Stadt Gifhorn. Laufende und umgesetzte MalBnhahmen aus dem
Radverkehrskonzept und erreichte Erfolge im Rahmen des Internetauftritts und durch Presse-
mitteilungen zu publizieren. Die Einwohnerinnen und Einwohner sind eine der wichtigsten
Akteursgruppen, deren Verhaltensanderungen fir die Erreichung der Klimaschutzziele und zur
tatsachlichen Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel unabdingbar sind. Durch bewusste-
ren Umgang mit Ressourcen und einer Anderung des Mobilitdtsverhaltens kdénnen sie einen
wesentlichen Beitrag leisten. Dennoch muss trotz vorhandenem Umweltbewusstsein haufig
noch die Bereitschaft zum aktiven Handeln entstehen. Eine intensive Einbindung der Einwoh-
nerinnen und Einwohner verbunden mit Informations- und Beratungsangeboten soll motivieren
und die Handlungsbereitschaft der Bevolkerung zu einem klimagerechten Mobilitatsverhalten
erhohen.

Vor dem Hintergrund der erstrebten Starkung klimavertraglicher Mobilitat und der Steigerung
des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr, ist es notwendig die Offentlichkeit anzusprechen,
Betroffenheit zu generieren und sie zu einem klimafreundlichen Mobilitatsverhalten zu bewe-
gen. Die Betroffenheit muss durch entsprechende MalRnahmen und qualifizierte,
zielgruppenbezogene Offentlichkeitsarbeit hergestellt werden. Dariiber hinaus sollen Hemm-
nisse zur Anderung des Mobilitatsverhaltens abgebaut werden.

Kommunikationsstrategie

Die Radverkehrsférderung vor dem Hintergrund einer klimafreundlichen Mobilitat in der Stadt
Gifhorn kontinuierlich zu verankern, wird nicht nur Aufgabe der Verwaltung sein. Es handelt
sich dabei um eine Gemeinschaftsaufgabe, an der eine Vielzahl von Akteuren und Akteurinnen
in der Region beteiligt werden miissen um diese erfolgreich und gemeinsam bewaéltigen zu
konnen. Eine transparente Kommunikation im Rahmen des Radverkehrskonzeptes hilft, Ver-
trauen aufzubauen und zu halten. Informieren — Zuhdren - Beteiligen, das wird der
grundsatzliche Leitsatz sein.
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Neben der klassischen zielgruppenorientierten Ansprache der Beteiligten ist es wichtig, dass
die Verwaltung als Gesamtkoordinator und Vermittler auch innerhalb der eigenen Strukturen
gut vernetzt ist. Die verschiedenen Fachbereiche und politischen Gremien miissen untereinan-
der in starkem Male im Austausch stehen und kommunizieren. Hierfir sollen die im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes durchgefiihrten Workshops weitergefiihrt werden.

In der Stadt und im Umland gibt es bereits heute eine Vielzahl von Akteuren, die Beriihrungs-
punkte mit den Themen Radverkehr bzw. klimafreundliche Mobilitat aufweisen. U. a. handelt
es sich um die folgenden Beteiligten:

e Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC)

e Verkehrsclub Deutschland (VCD)

¢ Niedersachsische Landesbehdorde fiir Strallenbau und Verkehr
¢ Gifhorner Schulen

e Jugendverbande

e Sportvereine

e Unternehmen und touristische Organisationen

e Seniorenverbande

Um bestehende Netzwerke zu festigen und um innovative Partnerschaften sukzessive zu er-
weitern, sollte zudem in regelmaRigen Abstanden Veranstaltungen zum Thema Radverkehr
bzw. Mobilitat mit diesen oben erwahnten Akteuren und anderen Interessierten durchgefiihrt
werden.

Informieren / Motivieren Beteiligen | Kooperieren / Mitbestimmen

Einbindungsintensitat

Abb. 40: Einbindungsintensitit in der Offentlichkeitsarbeit, Quelle: energielenker 2019: Klimaschutzteilkonzept
"Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr in der Gemeinde Isernhagen”, S. 187
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Logo ,FahrRadStadt” Gifhorn

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung hat das Biiro BOREGIO Logo in zwei Varianten entwi-
ckelt, um zukiinftig Aktivitditen zur Radverkehrsforderung der Stadt Gifhorn unter einer
wiedererkennbaren Marke herauszustellen (siehe Abb. 41 und Abb. 42). Das Logo mit den drei
Fahrrader in den Stadtfarben des aktuellen Corporate Designs der Stadt Gifhorn soll die
verstarkte Nutzung des Fahrrads symbolisieren und Ambitionen der Stadt Gifhorn zur
Verbesserung der Bedingungen fiir die Radfahrenden in den nachsten Jahren hervorheben.

FAHRRADSTADT
Gifhorn

Abb. 41: Logo FahrRadStadt Gifhorn 1 (kleine Ausfiihrung mit separatem Schriftzug), © BOREGIO 2021

FAHRRADSTADT
Gifhorn

Abb. 42: Logo FahrRadStadt Gifhorn 2 (groRe Ausfiihrung mit integriertem Schriftzug), © BOREGIO 2021

Kommunikationskanile

Das verstarkte Engagement in der Radverkehrsférderung sollte in der Zukunft durch entspre-
chende KommunikationsmalRnahmen vermittelt werden. Hierzu kénnen gehdren:

¢ Information Uber geplante und abgeschlossene MalRnahmen

e Beteiligungsformate im Vorlauf zu Baumal3nahmen

e Zusammenarbeit mit Verbanden, bspw. dem ADFC

e Information iiber neue und wenig bekannte Verkehrsregeln (bspw. Uberholabstand, Vor-
rang in FahrradstralRen)

Hierbei bietet sich je Art und Zweck der Kommunikationsmallnahme der Einsatz folgender
Kanale an:

e Plakate oder Stellwande direkt am Ort der MaBnahme im 6ffentlichen Raum
e Streuen von Informationen durch gezielte Ansprache von Vereinen und Verbanden
e Ortstermine mit politischen Vertretern und/oder Vereinen und Verbanden
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e Einrichtung bzw. Fortfiihrung eines ,Arbeitskreises Radverkehr”
e Soziale Medien {iber das Profil der Stadt Gifhorn (Instagram, Facebook, ggf. Twitter)
e Pressemitteilungen

Insbesondere Offentlichkeitsarbeit mit Plakaten im 6ffentlichen Raum bietet dabei den Vorteil
der direkten, einem Austausch forderlichen, Verkniipfung von Information und Situation vor
Ort. Beispielsweise ware ein sich wiederholendes Format denkbar, mit dem unter einem Slo-
gan (bspw. ,Jetzt hier besser Radfahren!”) plakativ auf die Verbesserung von Fahrrad-
Infrastruktur aufmerksam gemacht wird.

Eine Aufstellung geplanter und in Umsetzung befindlicher Mallnahmen auf die Website der
Stadt gestellt. Interessierte Birgerinnen und Blirger kdnnen sich somit ohne den Umweg tber
aufwendige Recherchen einen Uberblick verschaffen.

8.10 Zertifizierung als fahrradfreundliche Kommune

Seit 2016 konnen Kommunen sich im Land Niedersachsen als ,Fahrradfreundliche Kommune*
durch die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Niedersachsen/Bremen e.V.
(AGFK Niedersachsen/Bremen) zertifizieren lassen. Das Ziel der AGFK ist es, einen neuen Weg
zur Forderung des Radverkehrs einzuschlagen. Die Biindelung von Interessen und der Aufbau
eines Expertenforums sollen den Radverkehr in Zukunft entscheidend mitentwickeln.

Die Zertifizierung erfolgt je nach kommunaler GrofRe mit Hilfe unterschiedlicher Fragebogen
und detaillierter einzureichender Unterlagen. Es wird zwischen Kommunen unter und Gber
20.000 Einwohnern unterschieden. Mit dem jeweiligen Fragebogen wird die Bestandssituation
in derzeit sechs verschiedenen Themenfelder als Selbsteinschatzung abgefragt und das Vor-
handensein der Voraussetzungen zur Zertifizierung tiberpriift. Die Fragebdgen werden jahrlich
fortgeschrieben und thematisch weiterentwickelt. Der nachzuweisende Qualitatsstandard
wird somit graduell angehoben. 2022 war fiir die Zertifizierung das Erreichen von mindestens
70% der moglichen Gesamtpunktzahl, sowieso je mindestens 50% in den sechs Haupt-The-
menfeldern Gber die Antworten des Fragebogens erforderlich.

Ein Antrag zur Zertifizierung ist jahrlich bis zum 31. Januar méglich. Bei Eingang vieler Antrage
in einem Jahr behalt sich die Jury der AGFK die Verschiebung von Antragen ins Folgejahr vor,
wobei die Reihenfolge des Eingangs entscheiden ist. Bei Erfolg gilt die Zertifizierung fiir einen
Zeitraum von bisher immer vier Jahren (bspw. 2023 bis 2027). Danach ist eine Rezertifizierung
mit aktuellem Fragebogen und speziellen Zusatzfragen zur Rezertifizierung erforderlich.

An die Struktur des Fragebogens 2022 fiir Kommunen ab 20.000 Einwohnern angelehnt erfolgt
im Folgenden eine grobe Evaluation der Ausgangslage in Gifhorn und die Identifizierung von
Handlungsbedarfen.
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Notwendige Voraussetzungen

Die Stadt Gifhorn hat durch das Leitbild Mobilitat und der Beauftragung des Radverkehrs- und
des Verkehrssicherheitskonzeptes einen politischen Entschluss zur Entwicklung des Radver-
kehrsanteils gefasst. Zudem wurden drei Meilensteine des Radverkehrskonzeptes
beschlossen, die eine substanzielle Grundlage fiir die Radverkehrsforderung in den nachsten
Jahren darstellen. Das bisherige Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2008 war bspw. zuletzt
alter als zehn Jahre und damit zu alt fir eine Zertifizierung. Mit dem vorliegenden Radverkehrs-
konzept ist eine aktuelle konzeptionelle Grundlage der Radverkehrsforderung gegeben. Die
Stadt Gifhorn ist bereits Mitglied in der AGFK Niedersachsen/Bremen e.V.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Gremienbeschluss zur Antragstellung auf Zertifizierung als ,Fahrradfreundliche Kom-
mune Niedersachsen”

A: Strategische Grundlagen

Das Radverkehrskonzept beinhaltet die Neuaufstellung des Radverkehrsnetzes, die Erfassung
und Bewertung der Radverkehrsanlagen bzw. Radverkehrsfiihrungen in der Stadt Gifhorn, die
Erfassung und Bewertung der begleitenden (touristischen) Infrastruktur sowie die Erfassung
von Mangeln und Gefahrenstellen im Netz. Ein Malnahmenkatalog wurde angelegt, der bei
der Priorisierung der MaBnahmen bei einer spateren Umsetzung hilft. Die Aufstellung des Kon-
zeptes wurde durch den ,Arbeitskreis Radverkehr” der Stadt Gifhorn begleitet. Der
Arbeitsaufwand der zustédndigen Radverkehrsbeauftragten wird mit einem Aufwand von ca.
15h/Woche abgeschatzt.

Weitere relevante Konzepte sind das ,Leitbild Mobilitat 2030, in dem u. A. ein Zielwert fiir den
Wegeanteil des Radverkehrs festgelegt wurde sowie ein eigenes, derzeit in Erarbeitung befind-
liches Verkehrssicherheitskonzept. Im Jahr 2018 betrug der Radverkehrsanteil am
Gesamtverkehr ca. 10,8% (WVI, 2020). Der Radverkehrsanteil soll gemal dem im Rahmen des
sLeitbild Mobilitat 2030" als Grundlage fiir die weitere Verkehrsplanung beschlossenen ,Plan-
fall 3 — Klimaschutz-Szenario” bis 2030 auf 20% gesteigert werden.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Einsetzung eines regelmalig tagenden Arbeitskreises fiir Radverkehrsbelange

e Erhebung der fiir den Radverkehr eingesetzten Finanzmittel

e Fortflihrung des Arbeitskreises Radverkehr nach der Fertigstellung des Radverkehrskon-
zeptes
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B: Fahrradklima

Die Stadt Gifhorn informiert auf ihrer Internetseite zu Themen des Radverkehrs 2. Die Biirgerin-
nen und Biirger konnen sich die Ergebnisse zu den Projekten (Protokolle, Prasentationen,
Karten) herunterladen. Wahrend der Projekte, wird regelméRig durch Pressemitteilungen tber
den Stand der Projekte und des weiteren Verlaufs berichtet. Fiir das Radverkehrskonzept so-
wie fiir das Modellprojekt ,Offnung der FuRgéngerzone fiir den Radverkehr” wurden breit
kommunizierte Offentlichkeitsbefragung und offentliche Veranstaltungen durchgefiihrt, iiber
die auch in den Social-Media-Kanalen der Stadt informiert wurde. Zur Unterstiitzung der Kom-
munikation Gber weitere RadverkehrsmalRnahmen wurde ein Logo entwickelt.

Im Bereich der Radverkehrsférderung arbeitet die Stadt Gifhorn mit dem Landkreis Gifhorn und
dem Regionalverband GrofRraum Braunschweig zusammen.

Im Bereich des Service sind fir den Radverkehr zwei Leihrader in der Stadtverwaltung verfiig-
bar. Ein offentliches Fahrradverleihsystem existiert in der Stadt Gifhorn nicht. In den
Nachbarkommunen sind Mietrader am Bernsteinsee in der Gemeinde Sassenburg, ein E-Bike-
Verleih bei der Driving Area Wesendorf und ein Fahrradverleih in Langlingen inklusive Trans-
portservice bis Gifhorn verfligbar. Eine Servicestation mit Luftpumpe und E-Bike-Ladestation
existiert am Schloss. Weitere Serviceangebote (Ausleihmdoglichkeiten fiir Lastenrader, Pan-
nenservice, etc.) sind in der Stadt Gifhorn bisher jedoch nicht vorhanden.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Erstellung einer Fahrradkarte / Fahrradstadtplan (bspw. in Kooperation mit dem ADFC)

e Ausrichtung von Aktionen, Workshops, Wettbewerben zum Radverkehr (z. b. Teilnahme
am ,Stadtradeln”)

e MaBnahmen im Bereich infrastruktureller Serviceleistungen (Zahlstellen, automatische
Detektoren an Lichtsignalanlagen, vorgezogene Anforderungstaster, Ampeln mit Count-
down-Anzeige, FulRrasten und Griffe zum komfortablen Warten an Ampeln)

C: Infrastruktur

Zur Herstellung eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes fiir den Alltagsradverkehr wurde
ein Netz mit Vorrang-, Haupt- und Nebenrouten geplant. Die vorhandene Wegeinfrastruktur soll
durch die konzeptionelle/planerische Grundlage fiir den Neu- und Ausbau erweitert und somit
auf einen hoheren Standard gehoben werden. Im Bestand vorhanden sind bereits viele Radver-
kehrsanlagen (hauptsachlich gepflasterte Radwege und gemeinsame Geh- und Radwege)
entlang von Hauptverkehrsstrallen, die jedoch teilweise nicht den aktuellen Standards

2 https://www.stadt-gifhorn.de/sv_gifhorn/Lebenswert/Verkehr%20und%20Mobilit%C3%A4t/
Radverkehr%20und%20Verkehrssicherheit/
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entsprechen. Durch vorgesehene Ankniipfungspunkte an die Radwegenetze der umliegenden
Gemeinden und Kommunen ist ein interkommunal angebundenes Netz geplant.

Das konzipierte, hierarchisch-priorisierte Radverkehrsnetz liegt als digitale Karte vor. Ein digi-
tales Kataster der Radverkehrsanlagen (Wege, Fiihrungsform, qualitative Merkmale) existiert
bisher nicht.

Gemeinschafts- oder Blirgerradwege wurden in Gifhorn bisher nicht realisiert. In der Regel be-
steht die Oberflache bei neuen baulichen Radwegen innerorts aus einer roten, ungefassten
Betonpflasterung im Format 10/20, die gegentiber dem FuBweg farblich durch einen kontras-
tierend gepflasterten Trennstreifen abgesetzt ist. Das dadurch entstehende optische
Erscheinungsbild der Ful- und Radverkehrsanlagen ist innerorts somit liberwiegend einheit-
lich. Die Stadt Gifhorn besitzt derzeit keine Fahrradstrallen, jedoch wurden im Zuge der
konzeptionellen Planung Vorschlage fiir in Fahrradstrallen umzuwandelnde Stral3en erarbei-
tet. Zahlreiche EinbahnstralRen der Stadt sind fiir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet.
Es gibt derzeit keine ausgebauten oder geplanten Radschnellverbindungen/-wege fiir die in-
terkommunale Verbindung.

Eine Lichtsignalanlage mit Vorlaufgriin ist auf der Braunschweiger Stral3e in Richtung Norden
vorhanden. Aulerdem sind im Stadtgebiet in geringer Anzahl Markierungen von aufgeweiteten
Radaufstellflachen (ARAS) an HauptverkehrsstraBen vorhanden. Aufstellflachen fir indirekt
linksabbiegenden Radverkehr sind derzeit noch nicht vorhanden. Bauliche Radweguberfahrten
an untergeordneten Einmiindungen und Grundstiickszufahrten wurden vor kurzem beim Aus-
bau des Kreisverkehrsplatzes am Katzenberg erstmalig angelegt.

Querungssicherungen beim Ubergang von Zweirichtungsradverkehrsanlagen auRerorts auf
die richtungstreue Fiihrung innerorts sind noch nicht vorhanden. Gegeniiber ErschlieBungs-
strallen bevorrechtigte, straBenunabhangige Radverbindungen gibt es derzeit noch nicht.
Sperrpfosten/Poller oder Umlaufsperren sind an zahlreichen Stellen anzutreffen, diese ent-
sprechen haufig jedoch nicht der ERA 2010.

Das Mangelmeldesystem ,Sag es uns einfach” der Stadt Gifhorn wird Gber die Internetseite
bereitgestellt. Im Stadtgebiet sind bisher ausschlieBlich die touristischen Radwege durch ein
Wegweisungssystem beschildert worden. Die Wegweisung ist llickenhaft und entspricht nicht
den Vorgaben der FGSV. Die Kontrolle und Unterhaltung der Radverkehrswegweisung sowie
das damit verbundene Wegweisungskataster in der Stadt Gifhorn ist weder analog noch digital
vorhanden.

Das Fahrradparken innerhalb der Stadt beruht auf keiner konzeptionellen Grundlage. Im Leit-
bild Mobilitat wurde eine umfangreiche Bestandsdokumentation zu den vorhandenen
Kapazitaten und Qualitaten der Abstellanlagen in der Innenstadt erstellt. Im Radverkehrskon-
zept wurden erganzende Zahlungen im Stadtgebiet durchgefiihrt. Beispielsweise befinden
sich am Rathaus 18 (berdachte Vorderradhalter (Spirale) und drei nicht (berdachte
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Anlehnbiigel. Die Volkshochschule Gifhorn ist mit 31 nicht Gberdachten und 12 iberdachten
Vorderradhaltern ausgestattet. An zwei betrachteten Schulen sind ebenfalls nur Vorderradhal-
ter, jedoch teilweise liberdacht, vorhanden. Der Bedarf ist tendenziell groRer als die Zahl der
vorhandenen Radabstellanlagen.

Die Abstellmdglichkeiten in Verkniipfung mit dem 6ffentlichen Verkehr am Gifhorner Bahnhof
Stadt sind jedoch in guter und ausreichender Zahl vorhanden. Ein Fahrradparkhaus und quali-
tativ hochwertige Anlehnbiigel sind in unmittelbarer Nahe zu den Bahnsteigen vorzufinden. Die
Bahnbetreiber Deutsche Bahn und Erixx bieten zudem die Moglichkeit der Fahrradtageskarte
zur ganztagigen Fahrradmitnahme fiir einen Aufpreis an.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Aufstellung der aus- und umgebauten stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen in den
letzten fiinf Jahren (nach ERA 2010-Regelmal ja/nein)

¢ Aufstellung der Radverkehrsanlagen mit mehr als / mit ERA 2010-Regelmal}, mit / mit we-
niger als ERA 2010-Mindestmal an klassifizierten / kommunalen Stralen sowie speziell
stralRenbegleitende kommunale Radwege

e Durchfiihrung einer grundlegenden Zustandserfassung der Radverkehrsanlagen

e Einflihrung digitaler Kataster fiir die Radverkehrsanlagen und die Wegweisung

e Uberarbeitete Radverkehrsfiihrungen an LSA (Vorlaufgriin, Erleichterung des indirekten
Linksabbiegens mit markierter Aufstellflache und eigenem Signal, Abbiegefahrstreifen,
aufgeweitete Radaufstellflichen (ARAS))

¢ Sicherung der Querung am Ende von Zweirichtungsradwegen

e Regelung des Winterdienstes fiir Radverkehrsanlagen

e Umsetzungskonzept fiir qualitativ und quantitativ zufriedenstellende Fahrradabstellanla-
gen (Schulen, dffentliche Gebdude, OV-Verkniipfungspunkte)

D: Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verkehrssicherheitsarbeit auf kommunaler Ebene wird durch ein in Bearbeitung befindli-
ches Verkehrssicherheitskonzept in Zukunft unterstiitzt. An den Schulen ist in Form eines
,<Fahrradfiihrerscheins” in der 4. Klasse eine Moglichkeit zur richtigen Kontaktaufnahme mit
dem Verkehr vorgesehen. Hauptsachlich besteht die Zielgruppe aus Schiilern und Eltern der
stadtischen Grundschulen.

Die Unfallkommission der Polizei tagt einmal jahrlich. Alle 2 Jahre wird zudem eine Verkehrs-
schau unter Beteiligung des ADFC bei Radverkehrsunfédllen durchgefiihrt. Einen eigenen
regelmaBigen Arbeitskreis zur Verkehrssicherheit gibt es neben dem regelmaRigen Austausch
der Verwaltung mit dem Ordnungsamt nicht. Offentlichkeitsarbeit zur Mobilitatsbildung / Ver-
kehrssicherheit wurde in begrenztem Rahmen (Modellprojekt ,Ganztagige Offnung der
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FuBgangerzone”) zum Thema ,Riicksichtnahme” mit gro3flachigen Plakaten im 6ffentlichen
Raum und groler Presseresonanz, durchgefiihrt.

Es besteht Handlungsbedarf bei der Ableitung und Umsetzung von konkreten MalRnahmen
aufgrund von Unfallanalysen.

E: Berufsradverkehr

Fur den Berufsradverkehr ist keine separate konzeptionelle Grundlage zur Forderung des Rad-
verkehrs im Berufsverkehr oder als Bestandteil eines anderen Konzeptes vorhanden. Im
Radverkehrsnetz werden die wichtigsten Arbeitsstatten iber Vorrang- und Hauptrouten ange-
bunden. Den Mitarbeitern der Stadt stehen drei Dienstrader als E-Bikes zur Verfiigung.

In den vergangenen Jahren hat Gifhorn regelmaRig am ,Stadtradeln” teilgenommen. Weitere
Wettbewerbe, Kampagnen oder Auszeichnungen um fahrradfreundliche Arbeitgeber auszu-
zeichnen und Berufspendler zum Fahrradfahren zu motivieren wurden bisher nicht angeboten.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Forderung des Fahrrads als Verkehrsmittel der Stadtverwaltung (Optimierung der Abstell-
anlagen, Umkleide- und Duschraume, SchlieRfacher, mehr Dienstrader, mehr
Dienstfahrten mit dem Fahrrad)

e Durchfiihrung von Kampagnen oder Verleihung von Auszeichnungen

e Berucksichtigung von Arbeitsplatzschwerpunkten beim Netzausbau

F: Fahrradtourismus und Freizeitradverkehr

Der Fahrradtourismus und Freizeitverkehr innerhalb des Stadtgebietes Gifhorn wird durch die
vorhandenen Radfernwege Aller-Radweg, Weser-Harz-Heide, Aller-Hoheit und den Rundweg
Siidheide gepragt und im Netz beriicksichtigt. Die Radfernwege sind durch Wegweiser ausge-
wiesen. Die Zusammenarbeit im Fahrradtourismus geschieht mit der Marketingabteilung der
Liineburger Heide GmbH. Als begleitende Infrastruktur zu den Radwegen sind in der Kommune
einige Rastplatze und Infotafeln vorhanden, die jedoch abseits der wichtigen touristischen
Radrouten liegen. Diese befinden sich jedoch nicht an den Radfernwegen und weisen zumeist
einen mangelhaften Zustand der Ausstattung auf. Am Schloss Gifhorn befinden sich sechs
abschlieBbare Auflademdoglichkeiten fiir E-Bike Akkus mit einem Pfandsystem. Es sind jedoch
keine Schliel3facher fiir Gepack vorhanden. Die Vermarktung von solchen und weiteren radtou-
ristischen Angeboten findet liber die Touristeninformation und mit Hilfe eines Internetauftritts
statt.

Es besteht somit folgender Handlungsbedarf:

e Zusammenarbeit mit touristischen Tragern (Hotels, Gastronomie, ADFC, etc.) zur Ver-
marktung, Unterhaltung, Netzkonzeption
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Errichtung von Rastplatzen mit guter Ausstattung und ggf. Infotafeln

Aufstellung von SchlieBfachern fiir Gepack an touristischen Zielen

Information {ber touristische Angebote (GPS-Tracks zum Download, soziale Medien,
Pflege von Routen in OpenStreetMaps)

Einschatzung der Handlungsbedarfe

Die Dringlichkeit der Handlungsbedarfe im Rahmen des erarbeiteten Radverkehrskonzeptes
wird in Tabelle 2 zusammenfassend dargestellt.

Tab. 3: Einschatzung des Handlungsbedarfs der Stadt Gifhorn zur Zertifizierung als fahrradfreundliche Kommune,
Quelle: BOREGIO 2022

-

EinbahnstralRen fiir Radverkehr im Gegenverkehr 6ffnen

Radwegtberfahrten an untergeordneten Einmiindungen

Fahrradabstellplatze

-
Weitere Serviceangebote (Bsp. Servicestation, Zahlstellen)

Ladestationen

o Kein Handlungsbedarf + Geringer Handlungsbedarf

++ Hoher Handlungsbedarf +++ Sehr hoher Handlungsbedarf
8.11 Controlling-Konzept

Fir eine erfolgreiche, nachvollziehbare und kontrollierte Umsetzung des Handlungskonzepts
bedarf es einer verifizierten Evaluation des Umsetzungsfortschritts. Aufgrund sich verandern-
der Rahmenbedingungen (z. B. Mobilitats-/Energiekosten, Bevolkerungsentwicklung) ist die
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wirksame Realisierung eines langfristig angelegten Handlungskonzepts keineswegs von vorn-

herein garantiert, weil die verkehrsrelevanten MaBnahmen stets im Kontext zu
gesellschaftlichen, 6konomischen und umweltbedingten Rahmenbedingungen betrachtet wer-
den missen. Aufgrund der Schwierigkeit zukiinftige ausschlaggebende Verdnderungen
abzusehen und ein entsprechendes — flexibles — Handlungskonzept zu formulieren, dient ein
begleitendes Evaluations- und Controlling-Konzept dazu, Abweichungen in der MalRnahmen-
wirkung und Zielerreichung im Umsetzungsprozess friihzeitig zu erkennen, um dann adaquat

reagieren zu kdnnen.

Dementsprechend gilt es, ein messbares Indikatorensystem zu entwickeln, welches als Kon-
trollinstrument hinsichtlich der Wirkung der Malhahmenumsetzung dient. Fiir eine geeignete
Evaluierung, ob und auch wie erfolgreich bzw. effektiv eine MalRnahme umgesetzt ist, wird das
definierte Zielkonzept herangezogen. Anhand der Oberziele mit den jeweiligen Unterzielen
kann der Zielerreichungsgrad nachvollziehbar gepriift werden, um dann ggf. nachjustieren zu
konnen. Hierbei ist zu beachten, dass fiir den Evaluierungsprozess entsprechende Ressourcen
in personeller wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden miissen, um ein regelmafi-
ges und belastbares Controlling zu gewahrleisten.

Dariiber hinaus bedarf es einer transparenten Gestaltung des Bewertungsprozesses. Eine re-
gelméaRige Uberpriifung und Darlegung der Ergebnisse in Evaluationsberichten ermdglichen
hierbei die kontinuierliche Riickkopplung der Umsetzung in Politik und Offentlichkeit. Dies er-
leichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Akzeptanz gegeniiber potenziellen
Anderungen aufgrund von verdnderten Rahmenbedingungen.

Fir eine belastbare Erfolgskontrolle des fortschreitenden Umsetzungsprozesses bedarf es ei-
ner regelméaRigen Uberpriifung und Darlegung der Ergebnisse in Evaluationsberichten. Dies
ermoglicht in turnusmafigen Intervallen z. B. von fiinf Jahren die Riickkopplung der Umset-
zung in Politik und Offentlichkeit, fiihrt einen transparenten Prozess fort und erlaubt die
Justierung einzelner Stellschrauben im Falle von identifizierten Zielabweichungen. Die Regel-
maligkeit erlaubt eine erneute (potenzielle) Konfiguration in kleinen Schritten ohne den
bisherigen Verlauf vollstandig tberprifen zu miissen.

Tab. 4: Beispielhafte Indikatoren als MessgroBe zur Evaluation

MaRnahme Maogliche Indikatoren Zeitintervall
Pflege- und Instandhaltungspro- Aufbringung von finanziellen Mit- Jahrlich
gramm teln pro Einwohner
Verkehrserziehung fortsetzen Evaluation von Kampagnenarbeit Alle 5 Jahre
Wege fiir den Radverkehr Anteil Radrouten, die den vorge- Alle 5 Jahre
schlagenen Vorgaben
entsprechen, Modal Split-Anteil
des Radverkehrs, Befragung, Un-
fallanalyse
Presse- und Offentlichkeitsarbeit | Befragung Alle 2 Jahre
fiir den Radverkehr
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Fortflihrung der Anpassung von Anteil radfahrerfreundlicher Kno- Alle 5 Jahre
Radinfrastrukturen an Knoten tenpunkte, Modal Split-Anteil des
Radverkehrs, Befragung, Unfallana-
lyse
Vertragliche Stralenraumgestal- | Geschwindigkeitsmessungen, Be- | Alle 2 Jahre
tung fragung
Einrichten von Elternhaltestellen Unfallanalyse, Befragung Jabhrlich
Umsetzung der MalRnahmen aus | Evaluierung des Handlungs-kon- Jabhrlich
dem Handlungskonzept zeptes und Sachstandsbericht

9 SchwerpunktmaBBnahmen
9.1 City-Ring

Dem City-Ring als Umfahrung der FulRgangerzone und Verkniipfung der radialen Stral3en
kommt beim Ausbau des Radverkehrs hohe Bedeutung fiir die Schaffung eines attraktiven Ge-
samtnetzes zu. Zukiinftig ist der City-Ring als ringformige Radvorrang-Route vorgesehen. Mit
dieser werden die weiteren Routen verknipft. Im Umfeld des City-Ring gibt es zudem viele
relevante Ziele (Schulen, Stadthalle, Allerwelle, Bahnhof, Schlosssee, Verwaltung).

Gemal politischem Beschluss zum Meilenstein 1 (Zukiinftige Lage von Querungsmaoglichkei-
ten der Innenstadt in Nord-Siid-Richtung) soll der City-Ring fiir den Radverkehr langfristig
ertiichtigt werden.

Die Radverkehrsfiihrung auf dem City-Ring stellt ein eigenes, sehr komplexes Thema dar. Der-
zeit erflillt nur ein geringer Teil der Radverkehrsanlagen entlang des City-Rings die Regel- oder
Mindestmale aktueller Richtlinien und geniigt den Anforderungen der Radfahrenden an eine
komfortable Querung der Innenstadt noch nicht. Die Erarbeitung von Ansatzen und Varianten,
wie der City-Ring verbessert werden kann war ein Schwerpunkt bei der Erarbeitung des Rad-
verkehrskonzeptes. Eine abschlieRende Entwicklung einer umzusetzenden Losung, die mit
umfangreichen Baumalinahmen verbunden sein wird, ist nicht Gegenstand des Radverkehrs-
konzeptes. Die Erarbeitung einer umzusetzenden Losung ist vielmehr eine vordringliche, durch
das Radverkehrskonzept vorgeschlagene Mallnahme.

Ein Tempo 30-Limit auf dem City-Ring ist fiir die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
im Hinblick auf Stress durch schnelles Uberholen und Konflikte mit dem Kfz-Verkehr vorteil-
haft. Die sehr hohen rechtlichen Hirden und Ausschlussgriinde fiir die streckenbezogene
Anordnung von Tempo 30 stellen jedoch nach aktueller Rechtslage eine kaum ausraumbare
Schwierigkeit dar, aufgrund derer diese MalRnahme zurzeit nicht weiterverfolgt wird.

Wahrend der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes nahmen die Stadt Gifhorn und das Pla-
nungsbiiro BOREGIO bereits Variantenuntersuchungen vor, auf die zukiinftig aufgebaut
werden kann. Eine grundlegende Problematik ist dabei die knappen Platzverhéltnisse im
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Querschnitt (siehe Abb. 43 und Abb. 44). So scheidet bspw. ein geschlossener Einbahnstra-
Ren-Ring mit Zweirichtungsradweg als geschiitzter Radfahrstreifen auf der Fahrbahn aus, da
bei der erforderlichen Befahrbarkeit fir Einsatzfahrzeuge kein Ausweichen des Radverkehrs
moglich ware. Ein Multifunktionsstreifen auf dem City-Ring-West mit gemeinsamer Fihrung
des Rad-, Einsatzfahrzeug- und OPNV-Verkehrs in eine Richtung wére hingegen prinzipiell und
unter Berlcksichtigung der Leistungsfahigkeit fiir den Kfz-Verkehr maglich. In die Gegenrich-
tung ware jedoch eine Fihrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem Fulverkehr im
Seitenraum die Folge.

Gehweg Fahrbahn Seitenbereich ' f |
Multifunktions- EinbahnstraRe
fahrstreifen KFZ, OPNV, Ein-Fz

& !

A
3t

e § B

Fahrbahnbreite !

= m|ns.mm

'Fahrbahnbreite
. min.6,50m -

= [ EinbahnstraBe City-Ring West
- Strecke der Regelung

O Anfangs-/End-Knotenpunkt
««»bleibende Fahrbeziehungen

Abb. 43: Prinzipskizze Umwandlung eines Fahrstreifens Abb. 44: Mdgliche Strecke fiir einen Multifunktions-
in eine Multifunktionsfahrspur Rad/OPNV/ streifen mit  EinbahnstraBen-Regelung,
Einsatzfahrzeuge, Quelle: Stadt Gifhorn 2021 Quelle: Stadt Gifhorn 2021

™
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Gehweg | Schutz- Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg
streifen Radverkehr frel

Abb. 45: Beispielhafte Querschnittsaufteilung mit neuem Schutzstreifen auf der Konrad-Adenauer-Stralle,
Hohe Allerwelle, Quelle: streetmix.net, 2021
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Ein weiterer Ansatz ware die Anlage von Schutzstreifen entlang des City-Rings. Aufgrund der
zur Verfiigung stehenden Querschnitte sind Schutzstreifen jedoch absehbar je Abschnitt nur
einseitig und unter Inkaufnahme einer reduzierten Restfahrbahnbreite zwischen 6 m und 4,50
m (Mindest-Restbreite fiir Kfz im Zweirichtungsverkehr zwischen Schutzstreifen laut ERA
2010) moglich, zumal zu Langsparkstanden ein zusétzlicher Sicherheitsabstand von 0,5 m
einzurechnen ist. Ein Querschnitt und eine Fotomontage fiir die Konrad-Adenauer-Stral3e sind
in der Abb. 44 und 45 zu sehen.

Abb. 46: Fotomontage Schutzstreifen fiir die Konrad-Adenauer-Strale, BOREGIO 2021

Anstatt einer Fiihrung der Vorrangroute City-Ring tiber die Fallerslebener Strale wird eine Fiih-
rung Uber die BodemannstralRe am stidlichen Ende der FuRgangerzone vorgeschlagen, da
diese bereits als Einbahnstralle ausgewiesen ist. Die Fallerslebener Stral3e konnte so in beide
Richtungen fiir den Kfz-Verkehr befahrbar bleiben.

Neben der Fragestellung, wie der Radverkehr im Querschnitt auf den einzelnen Abschnitten
geflhrt wird, sind tragfahige Detaillosungen fiir die Knotenpunkte Schillerplatz, Liineburger
StralRe/ Konrad Adenauer-StralRe und Konrad-Adenauer-Stral3e/ Fallerslebener Stralle zu erar-
beiten. Insbesondere letzterer Knotenpunkt stellt eine komplizierte Situation dar, da es sich
um einen Doppelknoten zweier T-Kreuzungen und eines Bahniibergangs mit entsprechend lan-
gen Raumzeiten handelt. Denkbar wére hier die Umwandlung der Rechtsabbieger-Fahrspur in
einen Sonderfahrstreifen fiir Bus- und Radverkehr vom Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Stralle
/ Zur Allerwelle bis vor die Fallerslebener Strale (siehe Abb. 47). Alternativ wére auch die An-
lage eines 1,50 m breiten Schutzstreifens unter Verschmalerung der drei Fahrspuren denkbar.
Zum Anschluss an die Radwege im Seitenraum des Knotenpunkts kann gegebenenfalls vor
dem Knotenpunkt eine komfortable Rampe zur Auffahrt angelegt werden. In Gegenrichtung
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(nach Norden) ware umgekehrt hinter dem
Knoten ein sicheres Radwegeende anzule-
gen, um den Radfahrenden die
Wahlmaoglichkeit zum Fahren auf der Fahr-
bahn anzubieten.

Es wird vorgeschlagen, auf dem City-Ring
das grundsatzliche Prinzip der Wahlfreiheit
zwischen dem Fahren auf der Fahrbahn und
auf (oft nicht MaRen der ERA 2010 entspre-
chenden) Radwegen bzw. freigegebenen
Gehwegen im Seitenraum konsequent um-
zusetzen. Dabei sind fiir die Uberginge
zwischen dem Fahren auf der Fahrbahn und
abschnittsweise vorhandenen sowie teil-
weise benutzungspflichten Radwegen im
Seitenraum wie am Knoten Konrad-Ade-
nauer-Stralle/ Fallerslebener Stralle
bauliche Lésungen herzustellen (baulich ge-
sicherte Radwegenden mit Rampen und
Auffahrten auf Radwege).

Eine der dringlichen Ma3nahmen wird sein,
weitere Detailuntersuchungen durchzufih-
ren und abschlieRende Malnahmen zur
Losung der Radverkehrsfiihrungen am City-
Ring festzulegen.

9.2  Modellprojekt ,Ganztigige Offnung
der FuBgangerzone fiir den Rad-
verkehr”

Mit dem Modellprojekt der ganztagigen Off-
nung der FulRgangerzone fir den
Radverkehr sollte erprobt werden, welche
Akzeptanz diese Verkehrsfiihrung findet.
Fur die Nord-Siid-Querung des Radverkehrs
tiber die Innenstadt wiirde eine Offnung der
FuRgangerzone einen wichtigen Losungs-
baustein darstellen.

Beginn Schutzstreifen

hinter Kreisverkehrsplatz

Anlage sicheres Radwegende
(ERA 3.4 Bild 13, 11.1.6),

Anlage Radweganfang
(ERA 3.4, 11.1.6), Wechsel
von Schutzstreifen auf
baul. Radweg vor dem
Kreuzungsbereich

Abb. 47: Losungsansatz fiir den siidostlichen City-Ring
(Konrad-Adenauer-StraRe): Ubergang von einer
Fiihrung auf der Fahrbahn auf eine Fiihrung in den
Seitenraum im Bereich des Doppelknotens am
Bahniibergang, Quelle: BOREGIO 2021
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Abb. 48: Vorschlag zur Markierung der FuBgingerzone wihrend des Modellprojekts, BOREGIO 2021

Vom Juni bis einschlielRlich November wurde die Freigabe der FuRgangerzone fiir den Radver-
kehr auf ganztagig erweitert. Begleitet wurde das Modellprojekt durch umfangreiche
Offentlichkeitsarbeit. Die entsprechende Beschilderung wurde durch Plakate im 6ffentlichen
Raum an den Eingangen der FuBgéangerzone und leitende Piktogramme durch die FuBganger-
zone erganzt (siehe Abb. 49 und Abb. 50). Das Ziel der gegenseitigen Riicksichtnahme und der
Anpassung der Radfahrenden mit ihrem Fahrverhalten an den FuRverkehr stand im Vorder-
grund. Im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft verstarkten die Stadt Gifhorn und die
Polizeiinspektion Gifhorn in der Probezeit ihre Prasenz im 6ffentlichen Raum.

- . s -
Das geht mit Sicherheit! j

Unsere neue Fahr-Geh-Meinschaft in der Githorner Fuligdngerzone

Fahr-Geh-Meinschaft
auch beim Wochenmarkt

Sech iger Probelauf: Die Gifhorner Fuigingerzone ist vom
t.yunmsso Nwembuzommrdonmmhr freigegeben.
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& Unm neue Fahr-Geh-Melnschaft in der Gifhorner FuBlgingerzone —

Vorrang & ) Riicksichtsvolles Miteinander
Fullganger'innen vor Fahrrad. Ein héflicher und freundlicher Umgang aller

sorgt fir eine respektvolle Atmosphare.
Tempolimit

Schrittgeschwindigkeit einhalten Genlgend Platz fiir alle
Abgestelite Fahrrdder dirfen nicht den Weg
_Umsicht und Aufmerksamkeit { | versperren, Fulganger “innen sollten im

Lieber das Fahrrad s:h\ebon als andmin - Gegenzug beim Warten oder Anstehen
' Gefanr bringen. Uberh 2 " davauf achten, die Wege freizuhalten —
A Mo\or aus flr E-Bﬂios f dem Woc

Abb. 49: Begleitung des Modellversuches durch groRformatige Plakate, Quelle: BOREGIO 2021

Durch Vorher-Nachher-Umfragen (Juni/Juli 2021 und Oktober/November 2021) bei den Biir-
gern wurden Erfahrungen mit der Offnung sowie Préferenzen zur Moglichkeit einer
Verstetigung und begleitenden MalRnahmen abgefragt. Die Befragung erfolgte mit online aus-
zufiillenden, im 6ffentlichen Raum beworbenen und alternativ auch per Post einzusendenden
SRLA “‘%ﬁ 1 S e : Fragebdgen. Die Beteiligung bei der

ot TR i - Nachher-Befragung im November 2021

war sehr gut. Insgesamt Giberwogen bei
der Resonanz zur ganztagigen Offnung
noch knapp die positiven Beurteilungen
(siehe Abb. 51). Wahrend sich vor dem
Modellprojekt bei einer kleineren Stich-
probe (n=330, nicht reprdsentativ) nur
rund 37% der Antwortenden fiir die Off-
nung aussprachen, waren dies nach dem
Modellprojekt 55% (n=1560). Dabei ver-
anderten sich die genannten subjektiven

Angste nicht, wie bspw., dass Kinder an-

Abb. 50: Piktogrammketten leiten den Radverkehr in der
gedffneten Fullgangerzone, Quelle: BOREGIO 2021 gefahren werden kdnnten, Radfahrende/

FulRganger zu dicht tiberholen und dass
sie zu schnell fahren. An Vorschlagen fiir zusatzliche MaRnahmen wurden genannt: mehr Kon-
trollen, die Sensibilisierung der Radfahrenden fiir geltende Regeln (Schritttempo, Vorrang des
FuBverkehrs), positive Berichte liber gutes und funktionierendes Miteinander, feste, erkenn-
bare Radverkehrsfiihrungen und Einschrankungen an Markttagen oder bei Veranstaltungen.
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Wie beurteilen Sie die ganztiagige Offnung

der FuBgangerzone?

30

20

10

@ Positiv Negativ
Abb. 51: Ergebnis der 2. Biirgerbefragung im November 2021 zum Ende des Modellprojektes, Ergebnisse in
Prozent, n=1560, Quelle: BOREGIO 2021

Die FuBgangerzone soll fiir den Radverkehr...

Il O - an folgenden Tagen
gedfinet sein

I C - wie folgt gedfinet sein (
eigener Vorschlag):

Il B - wie urspringlich
gedofinet sein

Il A - ganztagig gediffnet
bleiben

A B c D

Abb. 52: Ergebnis der 2. Biirgerbefragung im November 2021 zum Ende des Modellprojektes, Ergebnisse in
Prozent, n=1560, Quelle: BOREGIO 2021

Von den Befragten gaben 44% an, die FuRgangerzone mit dem Rad zu besuchen, 29% gaben
an mit dem Auto zu kommen, 25% kamen zu FuR und der Rest per OPNV. Die Geschlechter-
verteilung unter den Riickmeldungen war ausgeglichen. 33% der Befragten waren zwischen 25
und 44 Jahren alt, 19 % jlinger und 48 % alter.

Es gab Riickmeldungen, dass die Innenstadt durch die die Offnung belebter geworden sei und
die Besucherfrequenz bei den Geschéften sich erhéht habe. Auch ein angepasstes Verhalten
von Radfahrenden an Markttagen, an denen viele ihr Rad freiwillig schieben wiirden, wurde
berichtet. Die im gleichen Zug erfolgte Offnung der EinbahnstraRe Cardenap in beide Richtun-
gen wurde begriBt. Zusatzlich eingerichtete Pop-Up-Abstellanlagen wurden gut
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angenommen. In der BodemannstralRe wurden Querparkplatze in Langsparkplatze gedndert,
um dort mehr Platz fiir den Radverkehr zu gewinnen. Auch diese Anderung wurde gut durch
die Burger und Biirgerinnen angenommen.

na ]

==

wf fet

Abb. 53: Interview im Rahmen der Eréffnungsveranstaltung des Modellprojekts und gesnderte Offnungszeiten
der FuBgiéngerzone fiir den Radverkehr, BOREGIO 2021

Das Modellprojekt wurde mit einer Entscheidung des Rates der Stadt Gifhorn tber das weitere
Vorgehen abgeschlossen. GemaR Ratsbeschluss vom 13.12.2021 soll eine ganztagige Off-
nung der FuRgéngerzone erst nach baulichen Verdanderungen (Umbau der FuRgéngerzone)
und bei erkennbarer Akzeptanz erfolgen. In der Planung fiir eine umfangreiche Umgestaltung
der FuBRgangerzone soll eine ,leitende und fiihrende Gestaltung fiir FuBganger und Radfahrer”
beriicksichtigt werden, um dann die ganztagige Offnung fiir den Radverkehr vorzunehmen. Bis
auf weiteres wurden tagliche Sperrzeiten fir den Radverkehr wieder eingefiihrt. Die bisher be-
stehenden Offnungszeiten wurden auf werktags 17 Uhr bis 12 Uhr des Folgetages (mit
Ausnahme von Wochenmarktzeiten oder bei Veranstaltungen) sowie sonntags ganztigig
leicht erweitert.

B ‘ “3 : .

Abb. 54: Veranderte Stellplitze in der BodemannstraRe, BOREGIO 2021

+
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Im Ergebnis muss der Fokus fiir den Radverkehr noch starker auf die Herstellung einer attrak-
tiven Vorrangroute entlang des City-Rings liegen, um die vorgesehene Nord-Stid-Verbindung
herzustellen. Dennoch wird die Hauptroute Gber den Steinweg beibehalten und soll fiir den
Radverkehr freigegeben werden, sobald die baulichen Verdanderungen in der FuRgangerzone
umgesetzt werden konnten.

10 Fazit

Um Uber einen langen Zeitraum Fortschritte im Radverkehr zu erzielen, ist es wichtig heraus-
zufinden, welche MalRnahmen von Menschen angenommen werden und an welchen Stellen
nicht. RegelmaRige Erfolgs- oder Sachstandsberichte leisten dazu einen Beitrag. Der bereits
erfolgte politische Beschluss zum MaRnahmenpaket, dem 3. Meilenstein des vorliegenden
Radverkehrskonzeptes, sieht fir die kurzfristigen Handlungsempfehlungen die Umsetzung bis
2025, sowie fiir die mittel- bis langfristigen Handlungsempfehlungen die Umsetzung bis 2030
vor. Der kurzfristige MalBnahmenkatalog ist darauf ausgelegt, den Biirgerinnen und Biirgern im
zeitlichen Zusammenhang mit dem Radverkehrskonzept erlebbare Erfolge und Verbesserun-
gen bei der Radverkehrsinfrastruktur vor Augen zu fiihren. Idealerweise begiinstigt dies die
Diskussion lber groRere, langfristige MalRnahmen, wird aber auch eine gewisse Erwartungs-
haltung fir tiefgreifendere, mehr als nur kurzfristige MalRnahmen schaffen.

Die Erfahrungen der vergangenen Jahrzehnte zeigen, dass zur Umsetzung der MalRnahmen
eine attraktive Zusammenarbeit zwischen der Verwaltung und der Politik und mit der Offent-
lichkeit notwendig ist.

Fir den Bau und die Gestaltung von Radverkehrsanlagen ergeben sich im derzeitigen gesell-
schaftlichen Klima neue Mdglichkeiten und Freiheiten. Dabei ist stets zu beriicksichtigen, dass
dem Ziel der Erhohung des Radverkehrsanteils individuelle Entscheidungen der Verkehrsmit-
telwahl zu Grunde liegen. Komfort auch in Details und die Entwicklung von beliebten, in der
Praxis gut angenommenen Radverkehrsanlagen auch in Kreuzungsbereichen spielen daher
eine zentrale Rolle. Der Realisierung zunachst neuer Ansatze etwa im Bereich ,geschitzte Rad-
fahrstreifen”, ,Kopenhagener Radwege" und weiterentwickelter, objektiv und subjektiv sicherer
Kreuzungsgestaltung sollte dies dennoch nicht im Weg stehen. Dabei soll zwischen Knoten-
punkten ein Augenmerk auf maoglichst durchgehende Radverkehrsanlagen zwischen den
Knotenpunkten, ohne Wechsel der Radverkehrsfiihrung oder gar der Strallenseite, gelegt wer-
den.

Durch Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr (Motto ,FahrRadStadt Gifhorn") wird die Bevol-
kerung auf die Ambitionen der Stadt im Radverkehr aufmerksam werden. Erfahrungsgemaf
wird in Folge dessen auch kritisch verfolgt werden, ob die vorgeschlagenen MalRnahmen auch
zeitnah umgesetzt werden. Lokales Wissen und Erwartungen sollen konstruktiv in die Pla-
nungsprozesse integriert werden. Der ,Arbeitskreis Radverkehr” soll in regelmaligen
Terminen, z. B. alle 4 Monate stattfinden. Auch digitale Moglichkeiten wie einfach zu pflegende
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Kataster fiir Radverkehrsanlagen und Wegweisung und unkomplizierte Beteiligungsformate
bis hin zum Crowdsourcing kdnnen, neue Maoglichkeiten eréffnen, Ablaufe zu vereinfachen und
zu beschleunigen.
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