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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Aurich ist mit etwa 41.000 Einwohnern die zweitgrof3te Stadt
Ostfrieslands, eine selbstandige Kommune und Mittelzentrum. Bei der
StadtgroRe und der Themenvielfalt im Bereich Verkehr ergeben sich auf
unterschiedlichen Ebenen immer wieder Diskussionen, Anforderungen und
Handlungsbedarfe zur Gestaltung der Mobilitat in der Stadt. Dieser Pro-
zess findet auch in Aurich statt und hat dazu gefiihrt, das Thema Radver-
kehr im Vorgriff zu einem umfassenden Masterplan Mobilitdét zunachst
vertieft zu bearbeiten.

Natdrlich hat die Stadt Aurich hier in der Vergangenheit schon grof3e An-
strengungen unternommen. Im regionalen Umfeld ist Radverkehr traditio-
nell eine bevorzugte Verkehrsart und gesellschaftlich anerkannt. Die Vo-
raussetzungen, dass viele Wege mit dem Rad zurtickgelegt werden, sind
also sehr gut. Die Stadt Aurich hat Radwege angelegt und Radabstellanla-
gen gebaut. Der Grundstein, auf den sich aufbauen lasst, ist also gelegt.
Dabei kann im Wesentlichen auf ein Routenkonzept aufgebaut werden,
dass Uber Jahre gewachsen und von der Stadtverwaltung bearbeitet wor-
den ist.

Abb. 1 Routenkonzept Aurich
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Methodik

Grundlage fur die Erarbeitung des Masterplans Radverkehr 2030 ist neben
der Auswertung schon bestehender Konzepte eine Erfassung und Doku-
mentation der Bestandssituation fur den Radverkehr vor Ort. In mehreren
Befahrungen sind relevante Quellen und Ziele des Radverkehr sowie vor-
handene Radverkehrsanlagen in ihrer Ausprdgung sowie festgestellte
Mangel erfasst und dokumentiert worden.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde im Mai 2017 eine Sternfahrt
durchgefuhrt, bei der sich etwa 30 Radfahrer und Radfahrerinnen aktiv mit
einbringen konnten. Es wurden exemplarisch Probleme und Lésungsmaog-
lichkeiten in Aurich diskutiert und aufgezeigt. Durch die Bertcksichtigung
ortlicher Akteure kann sichergestellt werden, dass der vor Ort vorhandene
Sachverstand mit in die Planung einfliel3t. Erganzend wurde eine Unfallan-
alyse fur die Jahre 2014 bis 2016 in die Bewertung mit einbezogen. Zwei
Themenworkshops mit Vertretern der Kaufmannschaft und den Schultré-
gern vervollstandigten die Bestandsanalyse, um deren Interessen bei der
kinftigen Radverkehrsplanung in Aurich mit einflieBen zu lassen. Dabei
wurden spezielle Themen wie die Radverkehrsfihrung und Fahrradabstel-
lanalgen in der Innenstadt und besondere Sicherheitsbelange bei Schilern
thematisiert.

Der Erarbeitung des Handlungskonzeptes fir den Radverkehr vorangestellt
steht die Entwicklung eines strategischen Leitbildes, in welchem die ange-
strebten Ziele und langfristigen Entwicklungslinien der Radverkehrsforde-
rung zusammengefasst werden. Das Leitbild dient der verkehrspolitischen
Verankerung der Planung, indem klare und evaluierbare Ziele formuliert
werden. Es werden zwei verschiedene Szenarien fur die kunftige Radver-
kehrspolitik in Aurich diskutiert. Das Trendszenario basiert auf der bisheri-
gen Radverkehrspolitik mit bspw. gemeinsamen Zweirichtungsradwegen.
Das alternative, zukunftsweisende Szenario hingegen préferiert, die Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

Das vorhandene Radverkehrsnetz aus dem Jahr 1995 wird unter dem As-
pekt der Fiihrung des Radverkehrs an Hauptverkehrsstraf3en und auf paral-
lel verlaufenden Nebenrouten weiter entwickelt.

Letztlich wird in Anlehnung an die Bestandserfassung und das lberarbei-
tete Radverkehrsnetz MalRnahmenpakete entwickelt, die zur Verbesserung
der Radverkehrsanlagen, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Rad-
verkehr und zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen kénnen.
Fur die empfohlenen MalBhahmen werden grobe Kostenschatzungen vor-
genommen, um einen Finanzierungsrahmen zu erarbeiten.

Begleitet wird die Erarbeitung des Masterplans Radverkehr 2030 von einer
Fachkommission, einem Gremium aus Verwaltung und Interessenvertre-
tern, das die Arbeiten kontinuierlich begleitete. In der Lenkungsgruppe,
bestehend aus dem Ausschuss fiur Umwelt, Verkehr und Energie wird die
in den Fachkommissionen erarbeiteten Themen vorgestellt und wesentli-
che Entscheidungen getroffen.

Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 2
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2 Leitbild 2030 fur den Radverkehr

Far die Stadt Aurich liegen keine Mobilitatskennziffern vor, aus diesem
Grund wird auf die Untersuchung zur Mobilitdt in Deutschland 2008 (MID
2008)' Bezug genommen. Der Modal-Split-Anteil liegt demnach fir den
Radverkehr in Niedersachsen bei 15%. Dabei sind die meisten mit dem
Rad zuriickgelegten Wege relativ kurz - die haufigste mit dem Rad zuriick-
gelegte Wegelange liegt zwischen 1,00 km und 2,00 km (Radverkehrsan-
teil hier 18%). Bei Wegeléangen von 2,00 bis 5,00 km liegt der Modal-Split
Anteil nur noch bei 11 %. Bei Strecken dber 5,00 km liegt er mit 5 %
noch deutlich darunter. Demzufolge soll insbesondere auf Strecken mit
mittlerer und langer Distanz in Aurich das Potenzial kiinftig besser genutzt
werden. Die mittlere Wegeanzahl je Bewohner liegt bei 3,4 Wegen am
Tag, davon sind uber die Halfte Freizeitwege oder Wege zum Einkaufen,
d.h. freiwillige Wege, die z.B. auch mit dem Rad zurtckgelegt werden
konnten. Bezogen auf die Altersstruktur sind die unter 18-Jahrigen und die
Senioren ab 65 Jahren die Altersgruppe mit dem hochsten Radverkehrsan-
teil. Mit dem Zugang zum Pkw-Fuhrerschein nimmt die Motivation zum
Radfahren ab und mit dem Seniorenalter beginnt die Bedeutung des Pkws
wieder deutlich abzunehmen. In Hinsicht auf die zu erwartende oder be-
reits eingetretene Trendwende vom Auto zum Fahrrad liegen die Potenzia-
le kiinftig auch bei den Erwachsenen deutlich hoher.

s MIV
®Fahrrad
zu FulR

nQV

Abb. 2 Modal-Split in Niedersachsen (MID 2008)

Das Leitbild fur den Radverkehr legt durch die angestrebten Ziele der Rad-
verkehrsférderung die langfristige Entwicklungslinie fest. Daran orientiert
werden im Rahmen des Handlungskonzeptes MalRBhahmen entwickelt, die
der Zielerreichung des Leitbildes dienen. Die Entwirfe des Leitbildes sind
gemeinsam mit der Stadt Aurich und der Fachkommission Uberarbeitet
und diskutiert worden. Als Ergebnis wird ein Leitbild fir die Entwicklung
des Radverkehrs in Aurich politisch verabschiedet, das drei Oberziele,
namlich die Steigerung des Radverkehrsanteils, die Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit und einen generellen stadtpolitischen Konsens pro Radver-
kehr umfasst. Das folgende abgebildete Leithild legt den Grundstein fir
beide Szenarien im Masterplan Radverkehr fest. Wahrend das Trendszena-

1 Mobilitat in Deutschland 2008, Ergebnisbericht, Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Februar 2010
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rio eher der Vergleichbarkeit mit einer sehr bestandsorientierten Radver-
kehrsférderung dient (bspw. auf den gemeinsamen Zweirichtungsradwe-
gen), kommt dem Wandelszenario eine gréRere Bedeutung zu. Das Wan-
delszenario zielt auf eine deutliche Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
ab und sieht neue Radverkehrsanlagen entlang von Hauptverkehrsstral3en
vor. Eine Verdoppelung des Radverkehrsanteils wird angestrebt und ist
daher nur in diesem Szenario mdéglich, indem eine deutliche Verbesserung
der Radverkehrssituation erreicht wird. Langfristig sollte daher das Wan-
delszenario die Entwicklungslinie der Radverkehrsplanung in Aurich festle-
gen.

Leitbild Masterplan Radverkehr Stadt Aurich 2030

Steigerung des Erhéhung der Konsens
Radverkehrsanteils Verkehrssicherheit ~pro Radverkehr”
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Erh6hung der Anzahl langerer
Wege mit dem Rad
zur Arbeit, Einkauf und Schule

Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Flankierende
Radverkehrsnetz Infrastruktur Fahrradkultur
und Service

Rahmenbe d/ingurigen

Finanzielle Ausstattung durch dem Verkehrsanteil angemessene Umschichtung im Haushalt!
Adéaquate personelle Ausstattung!
Politische Unterstiitzung der Radverkehrsforderung!

Abb. 3  Leitbild Masterplan Radverkehr Stadt Aurich 2030

2.1 Ziele

Zur Zielerreichung der drei Ubergeordneten Ziele muss das Radfahren bis
zum Jahr 2030 sicher, schnell und komfortabel gestaltet werden. Zusatz-
lich sollen sich Radfahrende durch ein gutes Fahrradklima wohl fihlen.
Letzteres bezieht sich einerseits auf den Beitrag der Radverkehrsforderung

SHP Ingenieure Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 4
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zum Klimaschutz und andererseits auf ein fahrradfreundliches Klima, das
auch bedeutet, dass die Radfahrenden sich als gleichwertiger Verkehrs-
teilnehmer fuhlen und auch wahrgenommen werden.

Steigerung des Radverkehrsanteils

Der Radverkehrsanteil (Modal Split des stadtischen Verkehrs) soll bis
2030 ansteigen. Die zusatzlichen Verkehrsanteile sollen im Wesentlichen
vom Kraftfahrzeugverkehr kommen. Die positive Verkehrsentwicklung im
Radverkehr soll nicht zu Lasten des OPNV gehen und auch die Nahmobili-
tat zu FulR nicht beeintrachtigen. Dabei soll die Anzahl der Wege mit dem
Rad zur Arbeit, zum Einkaufen oder zur Schule — auch auf langeren Dis-
tanzen — erhdht werden. Kurze Wege << 3 km sollen bevorzugt vom Pkw
auf das Rad verlagert werden. Im Wandelszenario wird tendenziell eine
Verdoppelung des Radverkehrsanteils angestrebt.

Erhohung der Verkehrssicherheit

Die Zunahme des Radverkehrs in Aurich ist bisher leider einhergegangen
mit einer Zunahme der Radunfélle: von 2014 auf 2016 erfolgte eine Zu-
nahme um fast 40%! Dem soll entgegengewirkt werden. Die Zunahme
des Radverkehrs muss von der Unfallentwicklung entkoppelt werden. Ziel
muss insbesondere ein deutlicher Rickgang der schweren Unfalle sein
(Vision Zero). Zudem sollen die Belange von Schilern bei der kinftigen
Radverkehrsplanung mehr Bertcksichtigung finden, um Unsicherheiten
und Gefahrensituationen auf dem Schulweg zu vermeiden.

Konsens ,,pro Radverkehr

Der Masterplan Radverkehr Aurich soll eine Mobilitatswende hin zu um-
weltgerechter und.stadtvertrdglicher Mobilitdt einleiten. Dies setzt einen
Konsens ,,pro Radverkehr* in der Stadtgesellschaft voraus. Eine ,,Mobili-
tatswende* muss gewollt und von einer breiten Mehrheit getragen wer-
den. Dabei geht es entsprechend dem Vorbild anderer Kommunen nicht
um ,,Kleckern®, sondern um ,,Klotzen*. Durch ein betriebliches Mobilitats-
management soll erreicht werden, dass mehr Arbeitswege mit dem (Las-
ten-) Rad gefahren werden.

Handlungsfelder

Fur die anvisierte Zielerreichung missen verschiedene MalRnahmen in den
nachsten Jahren umgesetzt werden. Zusammen mit der Betonung eines
positiven Images des Radfahrens und einem fahrradfreundlichen Klima
kann das gesetzte Ziel durch eine gezielte Radverkehrsférderung erreicht
werden. Notwendig sind MalRRnahmen in den Handlungsfeldern Strecken,
Knotenpunkte, Radverkehrsnetz, Flankierende Infrastruktur und Service
sowie Fahrradkultur. Je Handlungsfeld werden verschiedene an die Be-
standssituation angepassten MalRnahmen entwickelt. Dabei werden den
beiden Szenarien Trendszenario und Wandelszenario entsprechend unter-
schiedliche MaRnahmen gegentbergestellt.

Rahmenbedingungen

Fur das Erreichen der Oberziele muissen unterschiedliche Rahmenbedin-
gungen auf diversen Ebenen gegeben sein. Neben politischem Engage-
ment der Stadt sowie von Vereinen und Verbdnden bedarf es vor allem

Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 5
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einer personellen und finanziellen Unterstitzung auf dem Weg zu einem
deutlich hoéheren Radverkehrsanteil bei verbesserter Verkehrssicherheit.
Ohne eine gute finanzielle Ausstattung wird es nicht gehen. Die Forderung
des Radverkehrs muss sich im Haushalt widerspiegeln. In der Abwéagung
sind Klare Prioritaten zu setzen: wenn der Umweltverbund Vorrang haben
soll, kann auf Dauer nicht die Grine Welle fiur den Kraftfahrzeugverkehr
das MaR aller Dinge sein.

2.2 Handlungsfeld Strecken

Die Radverkehrsfuhrungen entlang von Strecken sollten einen hohen Aus-

baustandard aufweisen und den Radfahrenden schnell und komfortabel

zum Ziel fuhren. Dabei sind folgende Aspekte zu beachten:

— Ausbau regelkonformer Radverkehrsanlagen an allen Hauptstrecken
des Radverkehrs und an Hauptverkehrsstraf3en

— Bei Flachenkonkurrenz starker als bisher das Parken, Mittelinseln,
Grunstreifen, Uberbreite Gehwege und/oder Fahrstreifen in Frage stel-
len: Abwagung zu Gunsten des Radverkehrs, wenn sonst Mindestma-
Re entstehen oder die Sicht behindert wird

— Ausweisung von Fahrradstral3en zur bereichsweisen Bevorrechtigung
des Radverkehrs

— Radverkehrsanlagen entsprechen den Vorgaben zur Radwegebenut-
zungspflicht

Fur das Wandelszenario sind weitere flankierende MalRnahmen erforder-

lich, die das Einrichten von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn oder der

Fuhrung im Mischverkehr unterstitzen:

— Geschwindigkeitsbeschrankung im Kraftfahrzeugverkehr (Tempo 30)
bei Strecken mit Mischverkehr fur ein vertragliches Miteinander

— Prifung der Radwegebenutzungspflicht, duale Fuhrungsformen als
Alternative prufen

Trendszenario Wandelszenario

Fihrung im Seitenraum "2 Fiihrung auf der Fahrbahn

Innerorts . Innerorts

Zweirichtungsradwege o Einrichtungsradwege

Gemeinsame Fithrung mit dem Getrennte Fiihrung vom
FuBverkehr ' kgl FuRverkehr

FahrradstraRen +

Belcadatcaten Radschnellverbindungen

Abb. 4 Handlungsfeld Strecken

(o2}
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Radwegebenutzungspflicht

Die Fuhrung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten
Geh- und Radweg sowie auf einem separaten Radweg ist benutzungs-
pflichtig, wenn die Radverkehrsanlage mit StVO-Verkehrszeichen als be-
nutzungspflichtig ausgewiesen wird. Im Strafenbild ist dies an den blauen
Verkehrszeichen mit weiRem Symbol (z.B. Zeichen 240 StVO) zu erken-
nen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind innerorts und auf3er-
orts vorzufinden.

o>

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241

Abb. 5 StVO-Zeichen fur benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Die Regelwerke sehen die Fihrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem
Kraftfahrzeugverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn (in Abhéngigkeit
der Verkehrsstarke) als geeignete Fuhrungsform und somit als Normalform
der Radverkehrsfilhrung. Eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen
ist ausschlie3lich zur Erhaltung und Erhéhung der Sicherheit (auf Basis
einer besonderen Gefahrenlage) im Stral3enverkehr anzuordnen. In den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) entfallen die starren
Einsatzgrenzen fur einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gultigen E-
RA 95, sodass individuellere, an die jeweilige ortliche Situation angepass-
te Losungen moglich sind. Gleichzeitig wird die Wahl einer geeigneten
Radverkehrsfiihrung fur Stadtstraf3en in den ERA 2010 stéarker systemati-
siert. Es werden vorrangig in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und
der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs sogenannte Belastungsbe-
reiche von | bis IV definiert (s. Abb. 6).

[Kzh] , zweistreifige Strallen |- Mischverkehr
2400
2200 - [I: Teilseparation
2000 L

T llI: Trennen (Regel)

1800

1600 —+ " .
T IV: Trennen (unerlasslich)

1400 \VJ

1200

1000 - Il i Hinweis:

T Die Ubergange zwischen

600 +—

, [ den Belastungsbereichen
400 +

sind keine harten Trennli-

200 L .
nien.

0

4 } } } 4 »
30 40 50 60 70 [km/h]

Abb. 6 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen
bei zweistreifigen Stadtstraen?

2 Forschungsgesellschaft fiir StrakRen- und Verkehrswesen (FGSV) (2010):
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, ERA 2010, Kdln
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Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vor-
auswabhl der geeigneten Fuhrungsform méglich. Es werden die drei Grund-
typen an Fidhrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Im Ergebnis
sind fur Abschnitte der Belastungsbereiche | und Il keine benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen vorzusehen. Bei den Belastungsbereichen
Il und IV hingegen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen zu er-
richten. Die Benutzungspflicht und vor allem die Wahl der Radverkehrsan-
lage werden im Weiteren auch von anderen Indikatoren beeinflusst. Be-
sonders zu erwédhnen ist dabei die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugver-
kehrs: bei geringeren Geschwindigkeiten (z.B. 30 km/h statt 50 km/h)
konnen groRRere Kfz-Verkehrsstarken mit dem Radverkehr im Mischverkehr
oder in der Teilseparation vertraglich abgewickelt werden.

2.2.1 Qualitatsstandards — Radwege an Hauptverkehrsstralien

Die Formulierung von Standards zum Entwurf von Radverkehrsanlagen auf
der Strecke beschrankt sich auf die Fihrung des Radverkehrs an Haupt-
verkehrsstralRen und ErschlieBungsstralen, das heildt in Konkurrenz um
Flachen und Bedeutung mit anderen Nutzern, zumeist Ful3gangern und
dem Kraftfahrzeugverkehr. Die geeignete Anlage wird unter Bericksichti-
gung der vorhandenen Flachen im Seitenraum und auf der Fahrbahn, des
Schwerverkehrsanteils und weiterer, anlagenspezifischer Randbedingun-
gen bestimmt. Im vorigen Abschnitt wurden die Voraussetzungen zur
Ausweisung einer Radwegebenutzungspflicht aufgezeigt. Qualitatsstan-
dards fur den Entwurf, den Ausbau und die Unterhaltung von
Radverkehrsanlagen sowie die empfohlene Fihrungsform des Radverkehrs
sind in den Entwurfsregelwerken ,.Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen*
(ERA 2010)* der FGSV oder den ,,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra-
Ren*“ (RASt 06)* sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften (Stralen-
verkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Benverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert. Als allgemeine Grunds-
atze gelten:

— Radverkehr ist Fahrverkehr. Die Mischung mit dem Ful3verkehr ist des-
halb nur im Ausnahmefall méglich.

— Fur Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforde-
rungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbar-
keit.

— In ErschlieBungsstraflen (Tempo 30) ist der Mischverkehr auf der
Fahrbahn die Regel.

— Es ist besser keine als eine nicht den Anforderungen gentigende Rad-
verkehrsanlage einzurichten.

— Mindestmale dirfen nicht kombiniert werden, damit ausreichend brei-
te Radverkehrsanlagen inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume ent-
stehen.

3 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA), Kdln 2010

4 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt), Kln 2006

Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 8



An Hauptverkehrsstral3en ist grundlegend aufgrund der hohen Verkehrs-
starke eine separate Radverkehrsanlage anzuordnen. Dabei sind die in
Tab. 1 aufgefuhrten Regelbreiten fir stralenbegleitende Radverkehrsanla-
gen anzustreben. An wichtigen Hauptrouten des Radverkehrs kdnnen
auch Breiten dartber hinaus sinnvoll sein.

Radweg (mit/ohne . Fur Benutzungspflicht erforderliche;
Benutzungspflicht) AiZST otenE S 2,00(7,60%) m lichte Breite: 1,50 m (VwV-StV0) DB~ BRAT |0 7B 0,00 - .
0,75 m (bei
Gem. Geh- u. Radweg |Z 240 2,50 - > 4,00 m* *|Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StV0)|0,75 m 1,10 m festen
Einbauten
Gehweg Radfahrer frei |Z 239 /Z 1022-10 2,50 - > 4,00 m* *|Lichte Breite: 2,50 m (VwV-5tV0)|[0,75 m 1,10 m bzw. hoher
Z 237, 240 ,241 mit Fir B t flicht erforderlich Verkettiy
= 7 ; mi “ tir Benutzungspflicht erforderliche e
Zweirichtungsradweg 1000-31 2,50 (2,00%) m lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO) 0,75 m 1,10 m
1,85 m : ; edrioh.
Radfahrstreifen z 237 :'Chte Brf/”e\;"k"vBre'ts"'Ch' 0,50 -0,76m |0,75 m
(inkl. Breitstrich) /80 m (VwV-5tVO}
1,50 m 1,25 m (ERA)
Schutzstreifen T Nl 1,50 m neben 2,00 m 0,25-0,50m |0,75 m
finkl. Markierung) |4 kstanden (RASY)

* bei geringer Radverkehrsbelastung

** in Abhédngigkeit von der Gesamtbelastung Ful3gdanger und Radfahrer/Stunde

Tab. 1 Regelbreiten fir stral3enbegleitende Radverkehrsanlagen nach
RASt 06 bzw. ERA 2010

Radweg (mit/ohne Benutzungspflicht)

Baulich angelegte Radwege im Seitenraum kdnnen entweder als eigen-

standiger Radweg oder Getrennter Geh- und Radweg aufgefiihrt werden

und sind durch Borde, Park- oder Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt.

Fur die Anordnung gelten folgenden Voraussetzungen:

— Um den Wiedererkennungswert der Radwege sicherzustellen, sollten
diese innerhalb einer Kommune immer die gleiche Materialwahl und
Farbgebung aufweisen

— An Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickzufahrten, Knoten-
punkte) ist eine deutliche Kennzeichnung der Radweguberfahrt durch
Piktogramme oder Verkehrszeichen erforderlich. (Radwege sollen nach
Mdoglichkeit an Grundstiickzufahrten nicht abgesenkt werden)

— Die Sicherheitsrdume zum ruhenden und flieBendem Verkehr sind zu
beachten

— Bei einem getrennten Geh- und Radweg liegt die Mindestbreite des
Gehwegs bei 2,30m (0,30 m Begrenzungsstreifen zum Radweg)

— Bei der Fiuhrung im Bereich von Haltestellen ist der Radweg nicht
durch den Wartebereich der Fahrgaste zu fuhren

— An Radwegenden ist der Radverkehr durch entsprechende Fuhrungshil-
fen deutlich erkennbar auf die Fahrbahn zufihren

— Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit Zeichen 237 oder
241 StVO gekennzeichnet.

— Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht beschilder-
te Radwege Bestandteil des Radwegenetzes sein

SHP Ingenieure Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 9
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht (auch Andere Radwege ge-
nannt) sind in der Regel ehemalige benutzungspflichtige Radwege, die
durch die Neuerungen der StVO auf Grund des nicht vorhandenen Geféahr-
dungspotenzials fur den Radfahrer auf der Stral3e zu fahren, nicht mehr
als benutzungspflichtig beschildert werden dirfen. Die Fiuhrung des Rad-
verkehrs gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr im Mischverkehr auf
der Fahrbahn wird in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke als sichere und
geeignete Fuhrungsform angesehen. Radwege ohne Benutzungspflicht
sind fir den Verkehrsteilnehmer durch den Belag erkennbar. Es gelten die
gleichen verkehrssicherheitsmaligen Anforderungen wie an Radwege oh-
ne Benutzungspflicht. Die Breite und Qualitat unterliegt haufig den erfor-
derlichen Standards. Die Radwege unterschreiten haufig die Anforderun-
gen an Breite und Qualitat, wodurch diese als nicht benutzungspflichtig
ausgewiesen werden. Um auf das erlaubte Fahren auf der Fahrbahn auf-
merksam zu machen, empfiehlt sich die Markierung von Fahrradpikto-
grammen auf der Fahrbahn oder das Verkehrsschild ,,Radverkehr auf der
Fahrbahn ist zulassig“. Das Verkehrsschild wurde im Rahmen der Bearbei-
tung des Masterplans Radverkehr an der Kirchdorfer Stral3e aufgestellt.

Getrennter Geh- und‘ xétdweg B Nicht benutzungspflichtiger Rad-
(Esener Straf3e, Aurich) weg (Kirchdorfer StralRe, Aurich)

Abb. 7 Radwege mit und ohne Benutzungspflicht

Gemeinsame Geh- und Radwege

Die Anordnung von gemeinsamen Geh- und Radwegen ist laut der ERA
nur anzuordnen, wenn die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre
gering ist, um die Konflikte mdglichst gering zu halten. AulRerorts ist die
Anlage eines gemeinsame Geh- und Radweges die Regel.

In Aurich werden bisher fast flachendeckend gemeinsame Geh- und Rad-
wege mit einem roten Pflaster angelegt.

Gehweg Radfahrer frei

Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr wird mit dem Zusatzzei-
chen 1022 beschildert. Der Radfahrende kann zwischen dem Fahren auf
der Fahrbahn und der Benutzung des Gehweges, unter besonderer Be-
ricksichtigung des FulRverkehrs, wahlen. Auch wenn fur diese Losung in
der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die Gehwege genannt wer-
den, ist doch die Beriicksichtigung des Ful3verkehrs in gleicher Weise wie
bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 10
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In Aurich wird der Gehweg in links-Richtung haufig fir den Radfah-
rer freigegeben, wenn auf der anderen Seite ein benutzungspflich-
tiger Zweirichtungsradweg angeordnet ist.

Gemeinsamer Geh- und Radweg Gehweg Radfahrer frei
(Von-Jhering-StralRe, Aurich) (Westseite Dreekamp, Aurich)

Abb. 8  Gemeinsamer Geh- und Radweg und Gehweg Radfahrer frei

Zweirichtungsradwege

Zweirichtungsradwege bedirfen einer besonders sorgfaltigen Sicherung an
den Konfliktpunkten (Einmundungen und Grundstiickzufahrten) und sollen
innerorts nur in Ausnahmeféllen vorgesehen werden. Die Nutzung der lin-
ken Stralenseite muss durch VZ 237,240 oder 241 oder das Zusatzzei-
chen ,,Radfahrer frei* (ohne Benutzungspflicht) gekennzeichnet werden.
An Knotenpunkten muss der KFz-Verkehr auf den Radverkehr aus beiden
Richtungen aufmerksam gemacht werden. Dazu bieten sich neben der
verkehrsrechtlich erforderlichen Beschilderung auch entsprechende Mar-
kierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines
Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungsmoglichkeit zu
schaffen.

In Aurich werden aufgrund des Querungsbedarfs viele Radwege in beide
Richtungen freigegeben.

r —

Abb. 9 Zeirichtungsradweg (Emder StralRe, Aurich)
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte
Sonderwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fur Radfahrer. Rad-
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fahrstreifen dirfen nicht vom Kfz-Verkehr befahren werden. Das Regel-
malfd liegt bei 1,85m (inkl. Markierung), bei hohen Kfz-Verkehrsstarken
sollen die Radfahrstreifen allerdings breiter ausgebildet werden. Grundle-
gend sind Radfahrstreifen aber auch auf stark belasteten Hauptverkehrs-
stralBen aufgrund der guten Sichtbeziehungen auf der Fahrbahn und an
EinmUndungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern eine sichere Fuhrung
fur den Radverkehr. Zum ruhenden Verkehr muss ein ausreichender Si-
cherheitstrennstreifen beachtet werden, um den Radfahrer vor 6ffnenden
Turen zu schutzen. Radfahrstreifen sind in der Regel durch reine Markie-
rungsarbeiten kostengiinstig und schnell zu realisieren. Um Akzeptanz-
probleme bei weniger routinierten Radfahrern zu vermeiden, sollten Rad-
fahrpiktogramme auf die Fahrbahn aufgebracht werden.

In Aurich werden Radfahrstreifen bisher sehr selten eingesetzt und zu
schmal (Julianenburger Stral3e und Fischteichweg). In Abb. 10 ist ein Bei-
spiel aus Osnabrick dargestellt.

Schutzstreifen

Der Radverkehr wird auf Schutzstreifen teilsepariert vom Kfz-gefuhrt,
wenn die Einrichtung einer benutzungspflichtigen Radverkehrsanlage nicht
erforderlich ist. Die Markierung erfolgt durch eine unterbrochene Schmal-
strichmarkierung und sollte durch Fahrradpiktogramme unterstrichen wer-
den. Schutzstreifen durfen im Bedarfsfall vom Kfz-Verkehr Uberfahren
werden. Ist die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5,50 m darf keine
Mittellinie markiert werden. Die verbleibende Fahrbahnbreite sollte mindes-
tens 4,50 m betragen. Zu angrenzenden Parkstanden ist ebenfalls ein Si-
cherheitstrennstreifen anzuordnen. Haufig werden Schutzstreifen in Kom-
bination mit Gehweg Radfahrer frei angeordnet. Nach der StVO gilt ein
grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen, Halten ist erlaubt.

In Aurich gibt es bisher keine Schutzstreifen. In Abb. 10 ist ein Beispiel
eines gelungenen Schutzstreifens aus Hunteburg dargestellt.

Radfahrstreifen (Osnabriick) o Schutzstreifen (Huntburg)
Abb. 10 Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn
Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen sind ein neues, hochwertiges Netzelement fir

den Alltagsradverkehr, das den Radfahrern im Entfernungsbereich tber
5 km (bis etwa 15-20 km) ein ziigiges und attraktives Fahren erlaubt. Der
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Planungsansatz greift Erkenntnisse der aktuellen Mobilitdtsanforderung

auf, (z. B. MID 2008), nach der
die mittleren Wegweiten zunehmen,

— speziell beim Radverkehr im héheren Entfernungsbereich berdurch-
schnittliche Zunahmen zu verzeichnen sind,

— viele grof3e Stadte seit 2002 starke Zunahmen des Radverkehrsanteils
zu verzeichnen haben (z. B. Berlin, Hamburg, Minchen) sowie

— bei den jungeren Erwachsenen eine Tendenz zu einer geringeren Au-
toorientierung ausgepragt ist.

Weitere Faktoren, die fur Radschnellverbindungen als zukunftsorientiertes

Planungsinstrument sprechen, sind

— die starke Zunahme von E-Bikes,

— die Ziele und zunehmenden Anforderungen des Klimaschutzes und

— der Aspekt der Gesundheitsférderung.

Damit ergibt sich ein Potenzial fur Radschnellwege insbesondere in Bal-
lungsraumen fur alltagsorientierte Wege mit Schwerpunkt auf den Berufs-
und Ausbildungsverkehr. Die mit Radschnellwegen verbundenen Ziele kor-
respondieren im Wesentlichen mit den Grundsatzen und Leitlinien der
Radverkehrsférderung entsprechend dem Nationalen Radverkehrsplan.
Auch in den aktuellen Regelwerken der FGSV haben ,,Radschnellverbin-
dungen* Eingang gefunden. Nach den ,,Richtlinien fir integrierte Netzge-
staltung“ (RIN, Ausgabe 2008) soll das Radverkehrspotenzial insbesonde-
re durch geeignete Stadt-Umland-Verbindungen im Entfernungsbereich
Uber 10 km erschlossen werden. Die Minimierung des Zeitaufwandes wird
dabei fur den Alltagsradverkehr als wichtigstes Kriterium angesehen. Fir
innergemeindliche Radschnellverbindungen soll eine Reisegeschwindigkeit
von 15-25 km/h angestrebt werden. In dem Arbeitspapier vom FGSV zum
»Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen* werden Flihrungs-
formen und Entwurfselemente fiir Radschnellverbindungen empfohlen. Ein
Zweirichtungsradschnellweg soll demzufolge 4,00 m breit sein, Einrich-
tungsradschnellwege mindestens 3,00 m. Es ist aber auch ein etwas ge-
ringer Standard in Form eines ,,Premiumradweges* moglich, der sich aber
deutlich von den iblichen Radwegen abhebt.

Abb. 11 Radschnellverbiungen in den T\Iiederlanden (links) und Gottin-
gen (rechts)
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2.2.2 Qualitatsstandards — Radwege in ErschlielBungsstral3en

ErschlieBungsstrafRen sind haufig attraktive Verbindungen fir den Radver-
kehr, da diese parallel zum HauptverkehrsstralBennetz oder durch Wohn-
gebiete verlaufen. Sie decken sich daher grof3tenteils mit dem Tempo 30
Netz. In Tempo 30-Zonen sind laut StVO keine benutzungspflichtigen
Radwege erlaubt, der Radverkehr soll im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefuhrt werden. In ErschlieRungsstralen kdnnen einerseits verkehrsberu-
higende MaRRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung fir den Kfz-Verkehr
als auch Radverkehrsférdernde MalRhahmen zur Durchléassigkeit des Rad-
verkehrs vorgesehen werden. Dazu zdhlen die Beschilderung von Fahr-
radstral3en, die Freigabe von EinbahnstralRen in Gegenrichtung fir den
Radverkehr sowie die Durchlassigkeit von Sackgassen fur den Fuf3- und
Radverkehr.

Fahrradstral3en

FahrradstraRen sind eine komfortable und sichere Fihrungsvariante des

Radverkehrs im Mischverkehr in ErschlieBungsstrallen und kdnnen bei

gunstiger Lage im Netz Bindelungseffekte fur den Radverkehr bewirken.

— Die Ausweisung von Fahrradstral3en dient der Bevorrechtigung des
Radverkehrs, indem bspw. das Nebeneinanderfahren erlaubt ist und
der Kfz-Verkehr die untergeordnete Verkehrsart ist.

— Fahrradstralen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.

— Sie diurfen nur von Radfahrenden befahren werden, sofern keine Zu-
satzschilder angeordnet wird. Durch entsprechende Zusatzschilder dir-
fen auch andere Fahrzeuge die Fahrradstral3e benutzen. Sie haben sich
dem Radverkehr jedoch unterzuordnen. In der Verwaltungsvorschrift
zur StVO wird empfohlen, die Zufahrtserlaubnis fur Kfz ausschliel3lich
auf Anlieger zu beschranken und somit fiir den Durchgangsverkehr zu
unterbinden. In diesem Fall muss jedoch geprift werden, dass fir den
auszuschlieBenden Kfz-Durchgangsverkehr geeignete alternative Ver-
kehrsfihrungen vorhanden sind.

— StraBen, die vom OPNV befahren werden, eignen sich in der Regel
nicht als Fahrradstral3en.

— Nach der StVO-Neufassung betragt die zulassige Hochstgeschwindig-
keit fur alle Verkehrsarten 30 km/h. Fahrradstraen sind so auch be-
schilderungstechnisch gut in vorhandene Tempo 30-Zonen zu integrie-
ren.

— Uber die Vorfahrtberechtigung bei FahrradstraRen an Knotenpunkt
muss immer im Einzelfall entschieden werden, da sich FahrradstralRen
ggf. auch kreuzen kdnnen oder eine Hauptverkehrsstrale gequert
wird. Bei wichtigen Achsen des Radverkehrs und entsprechender Rad-
verkehrsstarke kann die Vorfahrtberechtigung aber sinnvoll sein. Ande-
renfalls sollte die fur Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-
Regelung beibehalten werden.

Fahrradstra3en sind im Vergleich zu anderen MaRRnhahmen kostengiinstig,
da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen und nur
geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche MaflRnahmen sind nach
der VwV-StVO nicht mehr erforderlich. Fahrradstralen sollten in einem
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einheitlichen Design mit entsprechenden Piktogrammen und Beschilderun-
gen gestaltet werden. Der Beginn der FahrradstraRe wird mit dem Zeichen
244.1 der StVO gekennzeichnet und das Ende mit dem Zeichen 244.2 der
StVO. Ergéanzend zu der Beschilderung sollten Fahrradstral3en durch deut-
liche Fahrbahnmarkierungen hervorgegeben werden. Die Einrichtung von
FahrradstraBen besitzt als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine starke Sig-
nalwirkung fur den Radverkehr.

Abb. 12 FahrradstraBen in Berlin (links) und Leer (rechts)

EinbahnstralRe Radfahrer frei

Die Freigabe von Einbahnstral3en fur gegengerichteten Radverkehr wird in
Aurich bereits verfolgt. Hier hat die VwV-StVO Erleichterungen bei den
planerischen und entwurfstechnischen Bedingungen gebracht. So ist der
bisher erforderliche Nachweis, dass die Strecke in eine flachenhafte Rad-
verkehrsplanung eingebunden ist, nicht langer erforderlich. In engen Stra-
Ben ist die Einrichtung von Ausweichstellen fir den Radverkehr zur Kom-
pensation einer nicht durchgehend Realisierbarkeit des Begegnungsfalls
Rad-Kfz maglich.

Abb. 13 EinbahnstraRe Radfahrer frei in Aurich

2.3 Handlungsfeld Knotenpunkte

Ziel der Radverkehrsplanung an Knotenpunkten ist es, ein Angebot fiur alle

Nutzer zu schaffen, damit diese mdglichst sicher, schnell und komfortabel

fahren kdnnen. Dabei missen gestalterische und signaltechnische Aspekte

berlicksichtigt werden. Folgende Aspekte sind wesentlich:

— Konfliktfreie und direkte Wegefihrung

— Stadtvertragliche Umlaufzeiten an Lichtsignalanlagen zur Verbesserung
der Verkehrsqualitat im Ful3- und Radverkehr sowie Einbeziehung des
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FuRganger- und Radverkehrs in die Bewertung des Verkehrsablaufs an
Knotenpunkten anhand der Qualitatsstufen des HBS 2015 8 (max.
Wartezeit von 70 s bei QSV D).

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

— Durchsignalisierung an allen Knotenpunkten bei zwei oder mehr Furten.

— Ruckbau abgesetzter Furten

— Abschaffung von Anforderungen (Drucktaster), stattdessen Einbezie-
hung des Radverkehrs in alle Umlaufe oder Einbau von Induktions-
schleifen

Radverkehrselemente wie ARAS und gestaffelte Haltelinien sollten ver-
mehrt in dem Wandelszenario eingesetzt werden, da der Radverkehr dort
auf der Fahrbahn gefiihrt werden soll. Im Trendszenario misste der Rad-
verkehr im Bereich der Knotenpunkte auf die Fahrbahn ein- und wieder
ausgefadelt werden. Im Wandelszenario ergeben sich dadurch deutlich
kurzere Wartezeiten an Knotenpunkten fur den Radverkehr. An einzelnen
Knotenpunkten kann auch im Trendszenario gepruft werden, ob eigene
Lichtzeichen fur den Radfahrer oder andere Elemente eingerichtet werden
koénnen.

Wandelszenario

Trendszenario

Gemeinsame Scheibe fiir FuB- Eigene Lichtzeichen fiir den
und Radverkehr Radverkehr

Gemeinsame Freigabe mit dem Raumlicher und zeitlicher
FuBverkehr Wegevorsprung an LSA

Fiihrung liber zwei Furten mit Direkte und indirekte
dem FuBverkehr Linksabbiegemaoglichkeiten

Abb. 14 Handlungsfeld Knotenpunkte

Bei der Fuhrung an Knotenpunkten steht die Bertucksichtigung des Radver-
kehrs an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten im Vordergrund. Dabei sind
folgende Hinweise zur optimierten und radfahrerfreundlichen Gestaltung
der Knotenpunkte zu beachten.

Signalisierung

Der Radverkehr ist — wenn Uberhaupt (siehe unten) — getrennt zu signali-
sieren. Eine gemeinsame Signalisierung mit Ful3gangern ist nachteilig, vor
allem bei breiten Furten, da dann die ungleich langeren Raumzeiten der
FuRganger zu unndtigen Verkirzungen der Freigabezeiten fur Radfahrer
fahren.
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Die Anforderung durch Drucktaster ist fur FuRganger und Radfahrer unat-
traktiv und deshalb auf wenige Ausnahmen zu beschranken, die keine an-
dere LOsung zulassen. Dies ist auch an Anlagen mit verkehrsabhangiger
Steuerung problemlos mdglich.

Die Freigabezeit flr den Radverkehr ist am Kraftfahrzeugverkehr zu orien-
tieren. Als weitergehende L6sung ist der generelle Verzicht auf Radfahrer-
signale maglich, da die VwV-StVO zur Signalisierung des Radverkehrsfol-
gendes ausfihrt: ,,An Lichtsignalanlagen gelten die Radverkehrssignale.
Wenn eigenstandige Radverkehrssignale nicht vorhanden sind, gelten die
Kraftfahrzeug-Signale*.

In Aurich wird der Radverkehr haufig mit einer gemeinsamen Streuscheibe
fur den Ful3- und Radverkehr signalisiert.

ARAS

An kleineren Knotenpunkten kann der aufgeweitete Radaufstellstreifen
(ARAS) die Verkehrssicherheit deutlich erhéhen. Die Aufstellflachen mis-
sen durch geeignete Fahrbahnmarkierungen ,,erreichbar* sein. Die dieses
Element kann der Konfliktpunkt zwischen rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr
und Geradeausfahrendem Radverkehr gemindert werden, da der Radfahrer
bereits im Sichtfeld das Kfz-Verkehrs steht. Die markierten Flachen sowie
deren Zufahrten sollen durch entsprechende rote Markierung besonders
hervorgehoben werden, um den Kfz-Verkehr deutlich auf den Vorrang des
Radfahrers auf diesen Flachen hinzuweisen.

Duale Fuhrungsformen

Das Ziel der Radverkehrsplanung besteht darin, ein Angebot fur alle Nut-
zer zu schaffen, dazu zahlen auch duale Fuhrungen anzubieten, die dem
Radfahrer die Madoglichkeit geben zwischen dem direkten und indirekten
Linksabbiegens zu wahlen. Dadurch kénnen defensive Radler (vorwiegend
Kinder und &altere Menschen) getrennt vom Kfz-Verkehr im Seitenraum
fahren und selbstbewusste Radler zligig und sicher auf der Fahrbahn tber
einer direkten Linksabbieger oder die sogenannte Diagonalquerung.

Kreisverkehre

An innerdrtlichen Kreisverkehren soll der Radverkehr im Mischverkehr auf
der Fahrbahn gefiihrt werden, da der Radfahrer im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs fahrt und Konfliktpunkte an den Zufahrten vermieden werden
koénnen. Der Ubergang eines Radweges im Seitenraum vor dem Kreisver-
kehr sollte deswegen angestrebt werden. Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen durfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden
nicht angelegt werden.
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Getrennte Signalisierung des Rad- Aufgeweiteter  Radaufstellbereich
verkehrs und des FulRgangerver- fir Radfahrer (Osnabriick)
kehrs /Haltegriff fur Radfahrer (H)

| |
| \
A N
g [y RSN
Ny R X
- 4 e \
\ .
7 / i \
E / i X
ey 2= \
/ \ e N\ |
5 / ; =

Duale Fuhrungsform —‘dlrekten und Radverkehrsfiuhrung an Kreisver-
indirektes Linksabbiegen (Osnabriick kehren (Beckum)

Abb. 15 Positive Merkmale an Knotenpunkten (Beispiele anderer Stadte)
2.4 Handlungsfeld Radverkehrsnetz

Ziel ist ein hierarchisch gestuftes Netz mit einer guten ErschlieBungsquali-

tat. Neben den Hauptrouten des Radverkehrs, die vorwiegend entlang von

Hauptverkehrsstral3en verlaufen, werden parallel Nebenrouten entwickelt.

Fur das Handlungsfeld Radverkehrsnetz werden im Wesentlichen folgende

Mafinahmen angestrebt:

— Ausbau attraktiver Verbindungen von den AufRRenbereichen in die In-
nenstadt

— StraBenunabhéangig gefuhrte Radwege alltagstauglich ausbauen (Auto-
frei)

— Durchléssigkeit der Innenstadt optimieren

— Netzlicken schlieRen

Neben den Haupt- und Nebenrouten werden im Wandelszenario als zusatz-
liche Kategorie mdgliche Radschnell- oder Premiumverbindungen aufge-
zeigt. Auf diesen Routen weist der Radweg einen besseren Standard (Brei-
te und Qualitat) auf und kann dadurch vor allem das Radfahren auf lange-
ren Distanzen fordern.
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Trendszenario Wandelszenario

Gemeinsames Netz fiir den Getrenntes Netz fiir den
FuB- und Radverkehr FuR- und Radverkehr

+ Radschnellverbindungen/

Haupt- und Nebenrouten . :
Premiumverbindungen

Keine durchgéngige
Radverkehrsfiihrung

Liickenloses Anschlussnetz

Abb. 16 Handlungsfeld Radverkehrsnetz
2.5 Handlungsfeld Flankierende Infrastruktur und Service

Zu einem fahrradfreundlichen Klima gehéren attraktive Fahrradabstellanla-

gen an den Quellen und Zielen des Radverkehrs sowie an wichtigen Um-

stiegspunkten zum OPNV. Dariiber hinaus sollen den Radfahrenden nach-
fragegerecht Service- und Komfortangebote zur Verfiigung gestellt
werden. Folgende Aspekte sind wichtig:

— Nachfragegerechtes und qualitéatsvolles Angebot zum Fahrradparken
an allen wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs (bspw. Markt-
platz)

— Nutzung von derzeitigen Leerstanden im Innenstadtbereich als Fahr-
radabstellanlagen

— Forderung der Intermodalitat durch qualitatsvolle Radabstellanlagen
(B+R) an Haltestellen des OPNV und Fahrradmitnahme im OPNV

— Betriebliches Mobilitatsmanagement: Forderung der Radnutzung im
Berufsverkehr und fur Arbeitswege, u.a. durch die Anschaffung von
Dienstfahrradern

— Aufbau eines stadtweiten Fahrradverleihsystems fur Lastenrader zur
vermehrten Nutzung zum Einkaufen

— Allwettertauglichkeit der Radverkehrsinfrastruktur sicherstellen

— Einrichtung einer Radstation mit nachfragegerechten Serviceangeboten
rund ums Rad

— Self-Service-Punkte mit Flickuntensilien und Luftpumpen

— Offentliche Ladestationen fiir Pedelecs

— Komfortangebote rund ums Rad (z.B. Ampelgriff, Fu3stitze)

— Sichere Fuhrung und Informationsubermittiung bei fur den Radverkehr
betroffenen Baustellen

2.5.1 Qualitatsstandards fur Fahrradabstellanlagen

Der geplanten vermehrten Nutzung des Fahrrades muss auch hinsichtlich
der Radabstellanlagen entsprochen werden. Daher ist eine Ausweitung
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des entsprechenden Angebots an allen wichtigen Quellen und Zielen des
Radverkehrs vor dem Hintergrund immer hoherwertiger Fahrrader, die be-
sonderer Standsicherheit und Diebstahlschutz bedurfen, erforderlich. Dazu
zahlen:

— Wichtige Verkniipfungspunkte mit dem OPNV

— Verdichtete Wohngebiete

— Arbeitsplatzschwerpunkte

— Verwaltungsschwerpunkte

— Innenstadt

— Tourismusziele

— Zentrale Einkaufszentren und

— Schulstandorte.

Abstellanlagen sollten einem gewissen Standard entsprechen, damit diese
auch von den Radfahrern angenommen werden. Dazu gehéren die in Abb.
17 dargestellten Anforderungen. Je nach Standort kbnnen diese Anforde-
rungen unterschiedlich gewichtet sein, wenn sie einem unterschiedlichen
Fahrzweck und Aufenthaltsdauer dienen. Zum Einkaufen muss das Fahr-
rad nicht zwingend witterungsgeschutzt stehen. Die Fahrradabstellanlage
sollte gut erreichbar sein, nah am Einkaufszentrum stehen und das Rad
muss behinderungsfrei abgestellt werden konnen (Bedienungskomfort).
Abstellanlagen hingegen am Arbeitsplatz oder Wohnstandort mussen ei-
nen hdéheren Standard aufweisen, da die Rader dort mehrere Stunden und
teilweise auch iber Nacht stehen kdnnten und von verschiedenen Nutzer-
gruppen genutzt werden. Sie sollten daher vielseitig sein und Abstellmdg-
lichkeiten fur Fahrradanhanger und normale Rader aufweisen sowie aus-
reichend vor Vandalismus, Diebstahl und Witterungseinfliissen geschutzt
sein.

Abb. 17 Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Um Standsicherheit zu gewahrleisten sollte auf Vorderradklemmen ver-
zichtet werden und flachendeckend Anlehnbiigel verwendet werden.

Eine Bindelung des ruhenden Radverkehrs und die Vermeidung von frei

abgestellten Fahrradern kann durch attraktive Anlagen, die den Nutzerkri-
terien entsprechend gestaltet sind, erreicht werden. Sie verhindern damit
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freies Abstellen und halten sensible RAume (z. B. Eingangsbereiche und
Gehwegflachen) von Radern frei.

e

adpark-

in Aurich (links) und Fahrr

haus in Groningen (rechts)

Sofern keine geeigneten Alternativen verflgbar sind, ist auch die Um-
wandlung von Kfz-Stellplatzen in Radstellplatze zu prufen.

2.5.2 Qualitatsstandards fur Wegweisung

Die allgemeine Wegweisung fur den Kraftfahrzeugverkehr ist fur den Rad-
verkehr nur bedingt geeignet: sie nimmt auf die speziellen Belange des
Fahrradverkehrs keine Rucksicht, da die ausgeschilderten Hauptverkehrs-
straBen fur den Radverkehr meist unattraktiv sind. Daher ist zur Nutzung
des Radverkehrsnetzes eine spezielle Radverkehrswegweisung erforder-
lich. Obwohl viele Radfahrer nach eigener Einschatzung innerorts keine
Wegweisung benétigen, hat sie sich doch seit vielen Jahren als sinnvoll
erwiesen. Dies gilt insbesondere auch fur touristisch interessante Stadte
und Regionen wie Aurich. Im Freizeitradverkehr wird das bekannte Woh-
numfeld oft verlassen, aber auch im Alltagsradverkehr ist das Aufsuchen
unbekannter Gebiete durchaus ublich, z.B. im Geschéaftsverkehr oder bei
selten besuchten Zielen.

Das bisher nur fur die Uberregionalen, touristisch bedeutenden Radwege in
Aurich vorhandene Wegweisungssystem muss daher flachenhaft auf die
wesentlichen Bestandteile des Radverkehrsnetzes, das heilt auf die
Hauptrouten und wichtige Nebenrouten ausgeweitet werden. Die an tou-
ristischen Zwecken ausgerichtete Wegweisung und die dem Alltagsrad-
verkehr dienende Wegweisung stellen dabei ein gemeinsames System sich
Uberlagernder Routen dar. Wesentliche Arbeitsschritte sind die Festlegung
des Netzes und die Erarbeitung eines Zielsystems. Je nach Dichte der auf-
genommenen Ziele und der Uberlagerung von Routen kann die Wegwei-
sung ein relativ komplexes Netz enthalten.

Bei Baustellen soll die sichere Fihrung des Radverkehrs gewéhrleistet

werden. Die Umleitung muss ausreichend beschildert werden. Das
Baustellenmanagement muss wie beim Autoverkehr funktionieren.
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2.6 Handlungsfeld Fahrradkultur

Die Radfahrenden in Aurich sollen sich als gleichberechtigte Verkehrs-
teilnehmer fuhlen. Hierzu gehért auch eine dem Verkehrsanteil angemes-
sene Bereitstellung 6ffentlicher Finanzmittel. Ziel ist es ferner ein fahrrad-
freundliches Klima zu schaffen, welches in der Offentlichkeit durch Aktio-
nen und Informationen kommuniziert wird. Folgende Aspekte sind wichtig:

— Gute finanzielle Ausstattung durch dem Verkehrsanteil angemessene
Berticksichtigung des Radverkehrs im Haushalt

— Radverkehrsbeauftragte(r) in der stadtischen Verwaltung

— Imagekampagne zur Starkung des Bewusstseins fur die Nutzung des
Fahrrads und zur Verbesserung der Akzeptanz des Radverkehrs im
StralR3enverkehr

— Kampagne zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefihls und
des objektiven Verhaltens im Verkehr

— Monitoring durch (6ffentlichkeitswirksame) Radzahlstelle

— Kontinuierlicher Informations- und Diskussionsaustausch der Radver-
kehrsakteure mit anschlie3ender Evaluation
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3 Bestandsanalyse

3.1 Unfallauswertung

Als Grundlage der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes sind die Unfall-
daten analysiert worden. Die Sicherheit des Radverkehrs tragt entschei-
dend zur Radverkehrsférderung bei, denn nur wenn sich die Radfahrenden
sicher fuhlen, wird gern und haufig Rad gefahren.

Es wurden die Daten zu polizeilich gemeldeten Unféllen mit Radfahrerbe-
teiligung fur 3 Jahre (Januar 2014 bis Dezember 2016) ausgewertet. Bei
der Bewertung der Ergebnisse ist zu bericksichtigen, dass gerade bei
Radverkehrsunféllen ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfélle
(Dunkelziffer) vorliegen kann, der aufgrund mangelnder Datenverfiigbarkeit
nicht ausgewertet werden kann.

Insgesamt sind im Betrachtungszeitraum von 2014 bis 2016 364 Unfal-

le mit Radfahrerbeteiligung polizeilich erfasst. Dies schliel3t alle Unfélle mit
Personenschaden und Sachschaden ein. Die Anzahl der Unfélle hat sich
von 2014 (105 Unfélle) bis 2016 (147 Unfélle) um 40% auffallig erhoht.

160
140
120

100 Anzahl Unfalle mit
80 Radfahrerbeteiligung

60 m davon mit Personenschaden
40
20

0

2014 2015 2016
Abb. 19 Unfallentwicklung im Radverkehr in Aurich

Unfalle mit Pedelecs

In den letzten Jahren hat der Anteil an Elektrofahrradern besonders bei
den é&lteren Generationen deutlich zugenommen. Pedelecs mit Tretunter-
stitzung bis zu 25 km/h eroéffnen den alteren Menschen neue Mdoglichkei-
ten. Sie profitieren von einer hdheren Mobilitdt, gesundheitlich einge-
schrankte Personen konnen das Rad wieder als Verkehrsmittel nutzen,
zudem konnen langere Distanzen zuricklegt werden. Die motorische Un-
terstutzung birgt aber auch Gefahren mit sich. Die erreichbaren Ge-
schwindigkeiten werden sowohl von dem Radfahrer als auch von dem
Autofahrer oftmals unterschatzt. Eine Untersuchung hat allerdings erge-
ben, dass die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit bei Pedelecs nicht
wesentlich grol3er ist als bei konventionellen Fahrradern. Zudem zeigen
Unfallanalysen, dass Pedelecfahrende nicht haufiger verunglicken als
Fahrradfahrer. Es gibt lediglich Unterschiede um Unfallgeschehen, Pede-
lecfahrer verunglicken schwerer und verlieren haufiger die Kontrolle Uber
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das Pedelec®. Das Tragen eines Helms bei Benutzung eines Pedelecs wird
dringend empfohlen, da altere Menschen anfélliger fur Verletzungen sind.
Um die Unfallgefahr mit dem Pedelec zu mindern sollte vorab ein Fahrtrai-
ning absolviert werden und auf die Gefahren im StraBenverkehr aufmerk-
sam gemacht werden.

In den Jahren 2014 - 2016 ereigneten sich insgesamt 18 Unfalle mit Pe-
delec-Beteiligung. Ein Unfall ging dabei fir den Radfahrer tédlich aus. Die-
ser befuhr den Radweg in auf der linken Seite und wurde an der Einmun-
dung von einem abbiegendem Pkw Ubersehen. Insgesamt haben die Unfal-
le mit Pedelecs besonders im Jahr 2016 zugenommen — diese stellen aber
im Vergleich zu den Gesamtunfallzahlen der Unfélle mit Radfahrerbeteili-
gung nur einen geringen Anteil dar.
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8 +— m20156
71 2016
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Sachschaden Leichtverletzte Schwerverletzte Tote
160 - Anzahl Unfille mitRadfahrerbeteiligung ® mit Personenschaden B Unfille mit Pedelecs
140 —
120 —
100
80
60
40
20
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Abb. 20 Unfélle mit Pedelec-Beteiligung

> Unfallforschung der Versicherer
Pedelec — Mobilitdét und Fahrverhalten; https://udv.de/de/node/51278
[Abruf:19.12.2017]
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Schulwegunfalle
In den letzten drei Jahren ereigneten sich 14 Schulwegunfélle, das ent-
spricht etwa 4 % der Gesamtunfélle im Radverkehr. Es ist aber davon
auszugehen, dass es eine hohe Dunkelziffer gibt. Der haufigste Unfallgeg-
ner ist der Pkw.

H Pkw 160 - " Anzahl Unfélle_ _mit
= Podelec Radfahrerbeteilllgung 7 }
& bt 140 -—— m Schulwegunfalle 147
m FuBgénger 120
® Kein Beteiligter ﬁ
P 112
100 105
80
60
40 ‘ v
’ 20 ‘
6 a a
0 _— — —
2014 2015 2016

Abb. 21  Schulwegunfalle

Unfalltyp

Uber die Halfte der Unfalle ist auf Abbiege-, Einbiegen-, und Kreuzenunfal-
le (Unfalltyp) zurickzufihren. Abbiegeunfélle werden durch einen Konflikt
zwischen einem abbiegenden Verkehrsteilnehmer und einem aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer be-
schrieben. Bei Einbiege-, und Kreuzenunféllen handelt es sich um Konflikte
zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und ei-
nem vorfahrtsberechtigten Verkehrsteilnehmer. Zu diesen Unféallen kommt
es vor allem an Zufahrten und Kreuzungen.

100%
90%
80%
70% m Fahrunfall
60% m Abbiegeunfall

(]

m Einbiegen/ Kreuzen-Unfall
50% .

? m Uberschreitenunfall
40% m Ruhender Verkehr
30% m Sonstiger Unfall
20% M Unbekannt
10%

O% T T

2014 2015 2016
Abb. 22  Unfalltypen im Betrachtungszeitraum
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Unfallfolge

Die Folgen eines Unfalles fur die Betroffen konnen unterschiedlich schwer

ausfallen. Die verunglickten Verkehrsteilnehmer werden unterschieden in

Leichtverletzte, Schwerverletzte und Getotete. 74 % der polizeilich erfass-
ten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in Aurich gingen mit leichtem, 10

% mit schwerem Personenschaden aus. Im Untersuchungszeitraum ereig-

nete sich ein Unfall mit todlichem Ausgang (Pedelec-Fahrer).

120
m2014
100 m 20156 —
2016
80 -
60 -
40
20 -
1
0 - T 1
Leichtverletzte Schwerverletzte Tote

Abb. 23 Unfallfolge im Betrachtungszeitraum

Altersgruppen

Bei Betrachtung der Altersstruktur fallt auf, dass Kinder, Teenager und
Junge Erwachsene bis 24 Jahren haufig als Radfahrer in Verkehrsunfalle
verwickelt sind. Mit zunehmendem Alter sinkt die Tendenz zu verungli-
cken wieder, obwohl der Anteil an Radfahrern immer noch hoch ist. Dies
ist vermutlich darauf zurlickzufuhren, dass die jungeren Radfahrer ein ris-
kanteres Fahrverhalten aufweisen als altere Erwachsene.

m Kinder < 14

mTeenager > 14 < 18

mJunge Erwachsene = 18 < 24
Erwachsene > 24 < 65
Senioren = 6b

Senioren = 75

Abb. 24 In Unfélle verwickelte Altersgruppen (Radfahrer)
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Unfallverursacher und Unfallgegner
Hauptverursacher ist der Pkw-Fahrer, gefolgt von dem Radfahrenden. Die
Unfallfolge ist bei dem Unfallgegner Lkw am schwersten. (Siehe Abb. 25

und 0)
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i 70 ®2015
60 2016 —
50
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FuRgénger Radfahrer Pkw Lkw Busse Zweirader

Abb. 25 Unfallverursacher
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Zusammenhang Unfallgegner und Unfallfolge
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m Schwerverletzt
m Leichtverletzt

T

Zweiradkein Beteiligter

Unfalllage

In Aurich gibt es keine sogenannten Unfallhdufungsstellen. Die Unfélle

verteilen sich Uber das gesamte Stadtgebiet (siehe Abb. 26), dennoch gibt

es einige Unfallschwerpunkte:

— Emder Stral3e: Zahlreiche Unfélle an den Grundstickseinfahrten durch
schlechte Sichtbeziehungen am Zweirichtungsrad.

— Fischteichweg: Verbotswidriges Befahren des Ful3gangeriiberweges
(Zebrastreifen), Abbiegeunfélle im Bereich des Carolinenhofes infolge
des Falschfahrens auf der linken Seite des Radfahrers

— Esenser StralRe: Unfélle im Bereich des Zweirichtungsradweges an den
Einmindungen

— KP Pferdemarkt: Abbiegeunfalle, zu schmale Mittelinsel (Umbau bereits
in Planung am Pferdemarkt)
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— KP Egelser StraRe/Wallinghauser Straf3e: An der vorfahrtgeregelten
Einmindung kommt es im Bereich des Zweirichtungsradweges immer
wieder zu Konflikten mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr. (Umbau be-
reits in Planung)

— Breiter Weg/Finkenburgweg: Abbiegeunfalle durch schlechte Sichtbe-
ziehung an Einmindung. Radfahrer fahrt links auf dem freigegeben
Gehweg.

Insgesamt ist die Unfallsituation in Aurich auffallig und unterstreicht
nochmals das Ziel die Verkehrssicherheit fir die Radfahrenden zu verbes-
sern und mit der anvisierten Erhéhung des Radverkehrsanteils diesem Ziel
eine besondere Bedeutung beizumessen.

3
e & = fy o

‘o,
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Abb. 26 Unfalilage im zentfalen Bereich von Aurich
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3.2 Méangelanalyse

Sternfahrt

Gemeinsam mit Vertretern der Politik und Verwaltung sowie mit interes-
sierten Burgern wurde am 17.05.2017 eine Sternfahrt durch das Stadtge-
biet von Aurich durchgefuhrt. Start- und Zielpunkt war das Familienzent-
rum, wo im Anschluss an die Radtour gemeinsam Problempunkte oder
auch gute Radverkehrslosungen in Aurich diskutiert wurden. Begleitet
wurde die Veranstaltung von dem Verein ,,auriculum e.V. — Auricher Las-
tenrader for di tun dat“. In dem Lastenrad wurde die Verpflegung fir die
Sternfahrt transportiert. Die Lastenrdder konnen kostenlos ausgeliehen
werden.

Die Ergebnisse der anschlieBenden Diskussion sind mit in die Méangelana-
lyse und Maflnahmenfindung eingeflossen. An dieser Stelle werden nur die
wesentlichen Aspekte aufgefihrt:

— Die Fahrradabstellanlagensituation in der Innenstadt wird stark beméan-
gelt. Es fehlt an qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen.

— Fur die NorderstralBe wird sowohl die Freigabe fur den Radverkehr als
auch deren Beibehaltung als reine Ful3géangerzone gefordert. Weitere
Abschnitte in der FuRgangerzone sollen auf Freigabe fur den Radver-
kehr gepruft werden.

— An vielen Stellen werden zu schmale oder fehlende Radverkehrsanla-
gen bemangelt.

— Die gemeinsamem Geh- und Radwege werden als sinnvoll erachtet,
sofern diese ausreichend breit sind.

2 el

Abb 27 érnfahrt ih Aurich-
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Mangelkarte
Als Grundlage fur die Mangelkarte dienen die wahrend der Befahrung er-

fassten Méangel sowie die Ergebnisse der Unfallanalyse und aus der Bur-
ger-Beteiligung (Sternfahrt, Workshops). Folgend sind die wesentlichen
infrastrukturellen Mangel im Radverkehrsnetz aufgefihrt. Im Anhang ist
die Mangelkarte als Gesamtplan aufgefuhrt.

]

-

Abb. 28 Mangelkarte Stadtgebiet Aurich
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. s N

Mangelkate nordliche AuRen

;]Abb. 29 Bereiche AiJrich

s

Abb. 30 Mangelkarte 6stliche AuRenbereiche Aurich
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Mangelbeschreibung

Popenser Strale - Rot gepflasterter Weg in Tempo 30-Zone

Schoolpad - Nicht regelkonforme Radverkehrsfiihrung (Priifen: Aufhebung Radwegebenutzungspflicht)
Leerer Landstraf3e - Schlechte Oberflachenqualitat, Radweg zu schmal

Kirchdorfer StraRe - Schlechte Oberflachenqualitat, Radweg zu schmal

Kirchdorfer StraRe - Fehlende Querungshilfe beim Wechsel von Einseitiger zu Zweiseitiger Radverkehrsanlage
Kirchdorfer Strae - Stadteinwarts: Benutzungspflicht Radweg, Stadtauswarts keine Benutzungspflicht.
Schild falsch.

Oldersumer Stral3e - Stadtauswarts: Keine durchgangige Beleuchtung ab Hinter der Miihle

Wallster Loog - Gehweg Radfahrer frei in Tempo 30-Zone

Esenser Stral3e - Barriere durch Milltonnen, Radweg mit schlechter Oberflachenqualitat

Brockzeteler StraBe - Fehlende Beleuchtung zwischen Burenweg und Wiesenser Stralle

Pfalzdorfer StraBe - Keine durchgéangige Beleuchtung

Spekendorfer Stralle - Netzlliicke: Fehlende Radverkehrsanlage zwischen Pfalzdorf und Spekendorf
Spekendorfer Stralle - Netzliicke: Fehlende Radverkehrsanlage zwischen Plaggenburg und Pfalzdorf

Esenser StraRRe - Fehlende Uberquerungshilfe in Plaggenburg

Esenser StralBe - Keine durchgangige Beleuchtung zwischen Plaggenburg und Middels

Westerlooger Stral3e - Keine eindeutige Beschilderung (W-O Gehweg Radfahrer frei? O-W keine Beschilderung)
Langefelder Strale - Keine eindeutige Beschilderung (N-S Gehweg Radfahrer frei, O-W keine Beschilderung
Dornumer StraRe/Esenser StraRe - Umwegige Filhrung am Knotenpunkt, Uberquerung von zwei Furten
Dornumer StralRe - Keine durchgangige Beleuchtung ab Tannenhausen

Wallster Weg - Nicht regelkonforme Radverkehrsfiihrung (Priifen: Aufhebung Radwegebenutzungspflicht)
Wallster Weg/Eschener Gaste - Fehlende Uberquerungshilfe

Wallster Weg/Breiter Weg - Fehlendes Hinweisschild (Ende Radweg - Wechsel Stral3enseite)

Breiter Weg - Gehweg Radfahrer frei in beide Richtungen nicht regelkonform, Konflikte an Einmiindung
KantstralRe - Stadteinwarts: Radfahrer wird ungesichert auf die Fahrbahn gefihrt, fehlende Markierung
Emder Stral3e - Konfliktpunkte an Einmindungen (Zweirichtungsradweg)

Emder StraRe - Stadtauswarts: Schild Getr. G+R - Pflaster Gem. G+R

Am Schulzentrum - Gemeinsamer Geh- und Radweg in Tempo 30-Zone

Oldersumer StraBe/griiner Weg - Keine ausreichende Radfahrermarkierung an der Zufahrten des Kreisverkehrs
Wallinghausener Stral3e - Fehlendes Hinweisschild Ende Radweg (beim Krankenhaus)
Fockenbollwerkstraf3e/Wallinghausener Stral3e - Umwegige Filhrung am Knotenpunkt

Fockenbollwerkstral3e - Schmaler Getr. G+R mit schlechter Oberflachenqualitat

Emsstral3e - Nicht regelkonforme Radverkehrsfiihrung (Prifen: Aufhebung Radwegebenutzungspflicht)
Ostfrieslandwanderweg/Bogenbriicke - Fehlende Radverkehrsbriicke: Netzliicke

Von-Jhering-StralRe/Emder Stralle - Umwegige Filhrung am Knotenpunkt; Anforderungstaster, Kurze
Grinzeiten, LSA-Schaltung siidl.StralRenseite konfliktreich

Esenser StraBe/Am Tiergarten - Stark abgesetzte Radverkehrsfurt

Esenser Stralle am Pferdemarkt - Schmale Mittelinsel nérdliche Furt

Norderstral3e - Konflikte im nérdlichen Bereich der Norderstral3e (Westseite) mit Radfahrern im Seitenraum
Fischteichweg - Schmaler Radfahrstreifen

Julianerburger StraRe - Schmaler Radfahrstreifen mit fehlendem Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr
Dornumer StraRe/ Kreihlittenmoorweg - Umwegige Fiihrung von Siiden nach Osten fahrend

Esenser StraBe/Stralle des Handwerks - Lange Wartezeit an Bedarfs-LSA Esenser Stral3e/StralBe des Handwerks
Popenser StraRe/Leerer Landstral3e - Fehlendes Hinweisschild: Radwege Ende

Oldersumer Stral3e - Radweg mit schlechter Oberflachenqualitat

Dorfplatz Wiesens - Konflikt mit FuRgangern: Radfahrer durchfahren den Wartebereich der Haltestelle
BurgstraRe/SchlofRplatz - Radfahrer miissen Schranke umfahren, Konflikte zwischen Kfz und Rad
Philosphenweg - Weg ist zu schmal, wichtige Radverkehrsverbindung

Brockzeteler StraBe - Netzliicke: Fehlende Radverkehrsanlage zwischen Osterfeldstrae und Stadtgrenze

Tab. 2 Tabelle Mangelanalyse
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3.2.1 Strecken

Fuhrungsformen

Das Auricher Stadtbild ist Gberwiegend durch rot gepflasterte gemeinsame
Geh- und Radwege gepragt. Ebenso sind getrennte Geh- und Radwege
vorzufinden, die sich aber teilweise baulich nicht von den gemeinsamen
Geh- und Radwegen unterscheiden (siehe Abb. 31). Nachteile der gemein-
samen Geh- und Radwege sind u.a, dass diese keine Leitstruktur fur seh-
beeintrachtige Menschen aufweisen. Durch die unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten von Ful3gangern und Radfahrern ist das Gefahrdungspo-
tenzial deutlich héher, sodass die beiden umweltfreundlichen Verkehrsteil-
nehmer hier in Konkurrenz zueinander treten.

E

Gemeinsamer Geh- und Radweg Getrennter Geh- und Radweg
(Extumer Weg) (Egelser Stral3e)

Abb. 31 Rot gepflasterte gemeinsame und getrennte Geh- und Radwege

An zwei StraBen wird der Radverkehr auf Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn gefiihrt. Die Radfahrstreifen entsprechend nicht der Regelbreite von
1,85 m. Zudem ist die Befahrbarkeit des ohnehin viel zu schmalen Rad-
fahrstreifens auf dem Fischteichweg durch die schlecht befahrbare Rinne
(0,50 m) eingeschrankt. Derzeit gibt es eine Planung im Fischteichweg mit
breiterem Radfahrstreifen. Der Radfahrsteifen in der Julianenburger Stral3e
weist neben der Unterschreitung der Breite den fehlenden Sicherheits-
trennstreifen zum ruhenden Kfz-Verkehr auf.

Radfahrstreifen (1,25 m) — zu Radfahrstreifen (1,40 m) — fehl.
schmal (Fischteichweg) Trennstreifen (Jul.-burger Str.)

Abb. 32 Radfahrstreifen in Aurich

Stadt Aurich — Masterplan Radverkehr - Zwischenbericht 33



SHP Ingenieure

In Aurich werden viele Radwege auf Zweirichtungsradwegen gefiihrt, um
Umwege zu vermeiden. Ein wesentlicher Nachteil der Zweirichtungsrad-
wege spiegelt sich in den Unfallzahlen wieder. Links fahrende Radfahrer
haben ein mehrfach so hohes Unfallrisiko wie rechtsfahrende Radfahrer,
da sowohl Radfahrer als auch Kfz-Fahrer ein geringes Bewusstsein fir die
Gefahren des Linksfahrens aufweisen und es zu Konflikten im Bereich von
Knotenpunkten und Haltestellen kommt. Im Bereich von Einfahrten wer-
den Autofahrer teilweise mit einem Hinweisschild auf die Radfahrer aus
beiden Richtungen aufmerksam gemacht.

Zwelrlcungsradweg innerorts  Zweirichtungsradweg innerorts an
(Emder Stral3e) Einmindung (Emder Stral3e)

Abb. 33 Zweirichtungsradwege in Aurich

Nicht benutzungspflichtige Fuhrungsformen wie ,,Gehweg Radfahrer frei*
und ehemals benutzungspflichtige Radwege (,,Andere Radwege*) préagen
ebenfalls das Auricher StralRenbild. Aufgrund mangelnder Informations-
Ubermittlung sind bisher weder Radfahrer noch Autofahrer tber die Regeln
und das Verhalten bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen aufgeklart.
Kaum ein Radfahrer fahrt in Aurich erlaubt und sinnvoll auf der Fahrbahn.
Sofern sich ein selbstbewusster Radfahrer traut, wird dies nicht von den
Autofahrern akzeptiert und durch Hupen versuchen diese, den Radfahrer
von der Fahrbahn zu drangen.

Im Zuge der Radverkehrsfiihrung im Kreisverkehr an der Oldersumer Stra-
Re/Extumer Weg ist der Gehweg fur den Radfahrer freigegeben. Fahrt der
Radfahrer zunédchst auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg stadt-
einwarts, ist keine entsprechende Fuhrungshilfe oder Bordabsenkung vor-
zufinden, die den Radfahrer auf die Fahrbahn fuhrt, so wie es in der ERA
empfohlen wird. Durch die Fihrung auf der Fahrbahn ist der Radfahrer im
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs. Der Bereich ,,Gehweg Radfahrer frei* ist bau-
lich genauso gestaltet wie die gemeinsamen Geh- und Radwegen. Sie sig-
nalisieren dem Radfahrer, der nicht auf die Schilder achtet, eine Benut-
zungspflicht.
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Nicht enmljt[zungkspflichfiger Radeg Gehweg Radfahrer frei — Im Bereich
(Oldersumer StralRe Stralie) vom Kreisverkehr (Oldersumer Str.)

Abb. 34 Nicht benutzungspflichtiger Radweg und Gehweg Radfahrer frei

Prifen Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Die mogliche Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht muss an weiteren
Strecken Uberprift werden, an denen weder die hohe Verkehrsstarke noch
eine besondere Gefahrenlagen die Benutzungspflicht rechtfertigt. Die Rad-
verkehrsfihrung in den folgenden Streckenabschnitten entspricht nicht
dem Regelwerk und eine Fuhrung auf der Fahrbahn im Mischverkehr sollte
Uberprift werden:

— Hoheberger Weg

— Heerenkamp

— Schoolpad

— Wallster Weg

— Popenser Str./Emsstral3e/Raiffeisenstralie

Abb. 35  Strecken mit nicthRAikdnfd‘rrhérRadverkeﬁrsﬁlhrun‘g
— Auf dem Schoolpad ist die Streckengeschwindigkeit fur den Kfz-

Verkehr abschnittsweise auf 30 km/h reduziert. Dies fiihrt zu einer er-
heblichen Erhéhung der Vertraglichkeit zwischen dem Auto und dem
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Radfahrer auf der Fahrbahn, was die Fihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn unterstitzen wirde. Derzeit wird der Radfahrer auf der sud-
Ostlichen StralRenseite auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg in
beide Richtungen gefiihrt. Im Bereich der Einfahrten wird der Radweg
abgesenkt, wodurch der Fahrkomfort erheblich eingeschrankt wird.

— Auf dem Wallster Weg ist auf der sud-westlichen Stral3enseite zwi-
schen Am Wilheminenholz und Breiter Weg ein viel zu schmaler ge-
trennter Geh- und Radweg angelegt. Der Radweg ist in beiden Rich-
tungen befahrbar. Auf der anderen Stra3enseite ist ein schmaler Geh-
weg vorhanden. Diese Fuhrungsform ist nicht regelkonform. Die Fuh-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr mit Schutzstreifen sollte hier
untersucht werden. Durch die einseitige Radverkehrsanlage entstehen
zwei weitere Konfliktpunkte an der Einmindung Eschener Gaster, dort
fehit eine Uberquerungshilfe. In Hohe des Breiten Weges wird der
Radverkehr auf der anderen StraRenseite fortgefiihrt. Zum Uberqueren
ist hier eine LSA vorgesehen, jedoch fehlt ein Hinweisschild, dass der
Radweg endet.

, |

Zweirichtungsradweg Hebungen und Senkungen im
v =30 km/h (Schoolpad) Bereich von Einfahrten (Schoolpad)

Schmaler Getr. Geh- und adweg Ende Radweg an LSA — fehlendes
im Zweirichtungsbetrieb (Wallster Hinweisschild (Wallster Weg)
Weg)

Abb. 36 Abschnitte zum Prifen der Radwegebenutzungspflicht
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Gestaltung

— Haufig sind die rot gepflasterten Wege im Seitenraum auf einer Seite
in beide Richtungen als Benutzungspflichtiger Radweg beschildert. Auf
der gegenuberliegenden Seite ist der Weg in beide Richtungen als
,»Gehweg Radfahrer frei* beschildert (bspw. Dreekamp).

— Im Bereich von Tempo 30 Zonen sind ebenfalls rot gepflasterte Wege
im Seitenraum vorhanden, die eine Benutzungspflicht verdeutlichen. Im
Wallster Loog ist der ohnehin viel zu schmale Gehweg in der Tempo
30-Zone in beide Richtungen fir den Radfahrer freigegeben.

Gehweg Radfahrer frei — westliche Zweirichtungsradweg — dstliche
Stral3enseite (Dreekamp) Straf3enseite (Dreekamp)

Rot gepflasterter Weg in Tempo 30- Gehweg Radfahrer frei in Tempo
Zone (Popenser Stral3e) 30-Zone (Wallster Loog)

Abb. 37 Unterschiedliche Gestaltungen von Radwegen

Fehlende Radverkehrselemente

— Beim Wechsel von zweiseitigen auf einseitige Radverkehrsfuhrungen —
wie es haufig beim Wechsel von Innerorts- und AulRerortsbereichen der
Fall ist — missen entsprechende Querungshilfen angeordnet sein.
Bspw. in der Kirchdorfer StralRe ist keine Querungshilfe vorgesehen.
Auch bei nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist eine si-
chere Querung zu ermdglichen. Ungesicherte Uberleitungen eines
Radweges im Seitenraum auf die Fahrbahn fihren zu einem erhdhten
Unfallrisiko fur Radfahrer, da der Kfz-Fahrer nicht mit dem Wechsel
von Radfahrern auf die Fahrbahn rechnet. Zudem stellt eine ungesi-
cherte Uberquerung von hoch belasteten StraRen im Routenverlauf des
Radverkehrs eine wesentliche Problemstelle dar, deren Losung mal3-
geblich Uber die Akzeptanz der Verbindungen entscheiden kann.
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Fehlende Radverkehrsanlage Radeg endet ohne Hinsweisschild

Fehlende Querunhilfe (Kirchdorfer
Stral3e)

Als weiterer Mangel ist festzuhalten, dass Radwege teilweise nicht
oder nicht stetig gefuihrt werden. In einigen Féllen ist gar keine Rad-
verkehrsfuhrung vorhanden, obwohl diese erforderlich ist. Diese Stel-
len werden auch als Netzliicken bezeichnet (bspw. Spekendorfer Stra-
Re). Zudem enden Radwege ohne entsprechendes Hinweisschild, das
auf den gegenuberliegenden Radweg hinweist. Auf der Wallinghause-
ner StralBe endet der Radweg auf der sidlichen Seite auf dem Gelande
des Krankenhauses.

Fehlende Querungshilfe ( Abzweig
Esenser Str./Spekendorfer Str.)

-l L LR

B

aulRerorts (Spekendorfer Str.) (Wallinghausener Str.)

Abb. 38 Fehlende Radverkehrselemente

Qualitatsmangel

Der Zweirichtungsradweg entlang der Leerer LandstraBe (B 72) ist nur
ein Beispiel fur einen zu schmalen Radweg mit schlechter Oberfla-
chenqualitat in den AuRenbereichen von Aurich. Das Radfahren wird
durch zahlreiche Wurzelaufbriiche und briichige Fahrbahnréander einge-
schrankt. (Ausnahme Abschnitt zwischen der Popenser Stral3e bis zum
Fischteichweg.)

Ein wesentliches Qualitatsmerkmal bei Hauptrouten des Radverkehrs
ist die Sicherstellung einer durchgéngigen Beleuchtung, damit der
Radweg zu jeder Tages- und Nachtzeit befahren werden kann. Dies ist
an einigen Routen derzeit nicht gegeben (bspw. Wallinghauser Stral3e
oder Moordorfer Stral3e).

Die ohnehin schon zu geringe Breite der Radverkehrsanlagen wird
zeitweise zusatzlich durch herausgestellte Mulltonnen eingeschrankt.
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— Zudem sind einige Radwege durch Grinschnitt schlecht einsehbar.
Weitere Mangel sind nicht abgesenkte Bordsteine sowie zu schmale
Umlaufsperren (geforderter Abstand zwischen Gittern 1,50 m).

> =

Zu schmaler wg mit schlechter Unbeleuchteter schmaler gem. Geh-

Oberflachenqualitat (Leerer Landstr.) und Radweg (Moordorfer Strale)

Eingeschrankte nutzbare Breite des

gélbststéndig gefihrter Radweg —
schlechte Sichtbeziehung

Radweges (Esenser Stral3e)

gl

i s VT S i G
Schlechte Oberflachenqualitat Enge Umlaufsperren
(Moordorfer Stral3e) (Rhododendronstraflie)

Abb. 39 Allgemeine Mangel an Strecken

— Der Radweg am Ems-Jade-Kanal wird von den Birgern Aurichs auch
im Alltagsverkehr vermehrt genutzt. Dieser weist eine gute Qualitat
auf und ist durchgehend beleuchtet. An den StralRenquerungen muss
der Radverkehr bisher Vorfahrt gewahren. Die Radwegeverbindung
zwischen den Stadtteilen Popens und Schirum Uber den Ems-Jade-
Kanal ist nicht mehr gewéhrleistet. Die marode Brlcke wurde vor eini-
gen Jahren abgerissen. Im Jahr 2018 soll aber eine neue Bricke ge-
baut werden.
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Abb. 40 Radweg am

X,

-adeanal

3.2.2 Knotenpunkte

Folgend werden die Mangel an Knotenpunkten zusammengefasst:

Die vorwiegend gemeinsame Filhrung des Radverkehrs mit dem Ful3-
ganger im Seitenraum geht mit einer gemeinsamen Signalisierung an
den Knotenpunkten einher. Dadurch entstehen fir den Radfahrer stark
eingeschrankte Griinzeiten, da die Raumzeiten an den Fuf3gdnger an-
gepasst sind. Die Signalsteuerung ist nicht auf den Radverkehr abge-
stimmt. Dies kdnnte durch eine getrennte Signalisierung von Ful3géan-
gern und Radfahrern verbessert werden.

Zwei aufeinander folgende Furten kénnen nicht in einem Zug gequert
werden oder der Radverkehr wird an weinigen Knotenpunkten nicht in
jedem Umlauf bericksichtigt (ZOB). Dadurch entstehen teilweise lange
Wartezeiten fur den Radverkehr.

Zudem erschwert die Anforderung der Griinphase per Drucktaster das
zugige Queren eines Knotenpunktes.

Ebenso ist durch die gemeinsame Signalisierung mit dem FulRganger
kein Zeitvorsprung fur den Radfahrenden an den LSA mdglich. Durch
die vorzeitige Grunfreigabe (bei eigenem Radfahrersignal — sowohl im
Seitenraum als auch auf der Fahrbahn) wirde sich der Radfahrende
friher als ein abbiegendes Kraftfahrzeug auf der Konfliktflache befin-
den und somit das Unfallrisiko erheblich minimieren.

Der Radverkehr wird in Aurich in Kreisverkehren im Seitenraum uber
Radverkehrsfurten gefuhrt. Da diese haufig im Zuge von Zweirich-
tungsradwegen verlaufen, sollten dazu auf der Furt entsprechende
Markierungen vorhanden sein und der Kfz-Verkehr durch das Zusatz-
zeichen ,,Radverkehr kreuzt von rechts und links* auf den Radverkehr
aufmerksam gemacht werden. Entsprechende Elemente werden derzeit
nicht eingesetzt. An Kreisverkehren mit dualer Fihrungsform, an de-
nen der Gehweg fiir den Radfahrer freigegeben ist, fehlen entspre-
chende Fihrungshilfen, die den Radfahrer auf gesichert auf die Fahr-
bahn fuhren.

Die Markierungen der Radverkehrssfurten sind teilweise in einem
schlechten Zustand. Gerade bei einem Zweirichtungsradweg sollte ne-
ben Hinweisschildern auch eine entsprechende Markierung auf der
Fahrbahn auf den Radverkehr aus beiden Richtungen aufmerksam ma-
chen.
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— Entlang des Ostfriesland-Wanderweges wird der Radverkehr gemein-
sam mit FuRganger gefuhrt. Dabei kreuzt der Weg einige Stral3en, an
denen Rad- und FuRgénger derzeit Vorfahrt gewahren muissen.

— Der Knotenpunkt Esenser StralRe/Borsigstral3e ist ein Beispiel fur eine
gute Radverkehrsmarkierung an Knotenpunkten. Die Furt ist flachen-
haft markiert und ein Hinweisschild verweist auf den Zweirichtungs-
radweg.

— An einigen Knotenpunkten sind die Radfahrerfurten parallel oder ge-
meinsam mit der Ful3gangerfurt weit abgesetzt, so dass eine stark ver-
schwenkte Fiuhrung die Folge ist. Die Radfahrer sind so schlecht fir
den abbiegenden Kfz-Verkehr einsehbar.

— Am Knotenpunkt Pferdemarkt ist die Mittelinsel zwischen den Furten
viel zu schmal.

— An den Einmindungen Emder StraflRe entstehen zahlreiche Konflikt-
punkte durch den Zweirichtungsradweg (Unfallschwerpunkte).

Gem. Signalsisierung mit dem Fg Grunanforderung mit Drcktaster
(Jul.-burger Str./Hasseburger Str.) (Jul.-burger Str./Von-Jhering-Str.)

e

FUrng de Radverkehrs an Kreis- Radverkhrsmarkierung

verkehren (Heiratsweg/Dreekamp)

Abb. 41 Mangel an Knotenpunkten
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Qeng um de des Ostfriesland- Furtarkieung (Kotenpunkt Esen-
Wanderweg 7 ser Stral3e/Borsigstral3e)

Hinweisschild auf Zweirichtungs- Abgesetzte Radverkehrsfurt
radweg (Borsig Stral3e) (Esenser Stralie)

Abb. 42 Mangel an Knotenpunkten
3.2.3 Allgemeine Mangel

Neben den Méangeln an Strecken und an Knotenpunkten werden folgende

allgemeine Méngel aufgefuhrt, die den Radverkehr betreffen:

— Im Zuge von Bauarbeiten ist die Fuhrung des Radverkehrs schlecht
beschildert und nicht eindeutig erkennbar.

— Viele Radwege werden bei Schneefall nicht ausreichend oder gar nicht
geraumt.

— Die Befahrung der FuRgédngerzone und damit die direkte Durchquerung
der Innenstadt ist nur von 20:00 bis 09:00 Uhr gestattet, obwohl in
den Morgen- und Abendstunden (morgens bis 11:00 Uhr und abends
ab 19:00 Uhr) diese Bereiche konfliktfrei befahren werden konnten.
Ladeverkehr und Taxen durfen die FuRgangerzone von 19:00 bis
10:00 befahren.

— Viele Verkehrsteilnehmende sind mit den Vorschriften der StVO nicht
vertraut. Einige Burger beherrschen die Vorfahrtregelung an Knoten-
punkten nicht oder sind die Auswirkungen bei der Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht und deren rechtlichen Folgen nicht gelau-
fig. Dadurch entstehen immer wieder Gefahrensituationen zwischen
den einzelnen Verkehrsteilnehmenden.

— Keine Garantie, dass das Rad mit in den Bus genommen werden kann.
— Das Uberqueren der Bahngleise ist fur Radfahrer gefahrlich.
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— Schiulerinnen und Schiler der Grundschule bekommen eine Fahrkarte
fur den OPNV bei = 2km Entfernung; Sekundarbereich | = 4 km, Se-
kundarbereich Il = 4 km, wenn Leistungen zur Sicherung des Lebens-
unterhaltes bestehen

Fahrradklimatest

Im ADFC Fahrradklimatest 2016° hat Aurich mit der Gesamtnote 3,7 ab-
geschnitten. Im Jahr 2014 mit der Gesamtnote 3,4. Als besonders nega-
tiv bewerten die Befragten die Kriterien:

— Kein oder geringes Angebot 6ffentlicher Leihfahrrader

— Wenig attraktive Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

— Schlechte Fihrung an Baustellen

Positiv wird bewertet, dass alle Fahrrad fahren und sowohl das Stadtzent-
rum als auch andere Ziele gut und zilgig erreichbar sind. Im Vergleich zum
Jahr 2014 ist eine leichte Verschlechterung der Bewertung zu verzeich-
nen. Die Anzahl der Teilnehmer ist mit 97 Personen aber auch relativ ge-
ring. In Niedersachsen ist Aurich im Vergleich mit anderen Stadten der
gleichen EinwohnergrofRe auf Platz 19 von 37. Nachbarstadte wie Leer
(Note: 3,7) oder Emden (Note: 3,3) schneiden &hnlich ab.

3.3 Fahrradabstellanlagen

In Aurich wurden Fahrradabstellanlagen an verschiedenen Standorten be-
trachtet, um eine Einschatzung der Situation zum Fahrradparken zu erlan-
gen:

— Nachfrageschwerpunkte im Innenstadtbereich,

— Schulstandorte,

— ZOB in Aurich,

— Bushaltestellen Allgemein.

Abstellanlagen in der Innenstadt

Die Fuligéngerzone ist von 09:00 — 20:00 Uhr fur den Radfahrer gesperrt.

Um in der Innenstadt einzukaufen, muss dem Radfahrenden die Moglich-

keit gegeben sein, das Fahrrad an den Eingangsbereichen der Ful3ganger-

zone sicher abzustellen. An einigen Zugangsbereichen sind dazu Fahr-

radabstellanlagen verschiedener Qualitat vorzufinden:

— BurgstraBe (Westseite): 10 Anlehnbiigel — hohe Auslastung

— NorderstraBe am ZOB (Nordseite): Uberdachte Anlehnbiigel — hohe
Auslastung, aber Wegeentfernung in Richtung FuRgangerzone zu grol3,
wird von Besuchern der Innenstadt nicht gut angenommen

— HafenstralBe (Sudseite): 20 Vorderradklemmen — hohe Auslastung

— Marktpassage (Sudseite): 10 Anlehnbligel — hohe Auslastung

— Brandgasse (Siidseite): 20 Uberdachte Vorderradklemmen — hohe Aus-
lastung

— Vereinzelte Anlehnbtigel und Vorderradklemmen in der FuRgangerzone
und am Markplatz

¢  ADFC Fahrradklimatest 2016, Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur, 19.05.2017
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Im weiteren Umfeld einiger Anlagen werden vereinzelte Rader frei im
StralBenraum abgestellt (z. B. an Stralenschildern, Gelander). Besonders
am Marktplatz stehen zahlreiche Fahrrader ,wild herum®, da keine der
Nachfrage angemessene Abstellanlage vorhanden ist. Aber auch in der
Burg- und Osterstral3e (West-Ost-Achse Fuldgdngerzone) nehmen die Bir-
ger ihre Fahrrader direkt mit vor die Geschéafte und stellen sie dort an Ab-
stellanlagen der Geschafte oder frei auf der Stral3e ab. Demzufolge muss-
ten an allen Zugangsbereichen zur FuRgangerzone Fahrradabstellanlagen
vorgesehen werden. In der folgenden Abbildung sind die Standorte der
Fahrradabstellanlagen im Innenstadtgebiet dargestellt. Je grof3er der blaue
Punkt, desto mehr Fahrradabstellanlagen sind vorhanden.

\/ FuRBgangerzone -

Radfahrwege wam
Fahrradabstellanlagen @

Abb. 43 Abstellanlagen im Innenstadtbereich

Abstellanlagen am Zugang zur FuB- Vorderradklemmen (Hafenstral3e)
gangerzone (Burgstral3e)
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B A e DR
Uberdachte — keine stadtische Fahr-
radabstellanlagen (Brandgasse)

N

atz
i

Fehlende Abstellanlagen an der Wildes Parken am EingangéBereich
Norderstralie FuRgangerzone (Kirchstral3e)

Abb. 44  Abstellanlagen im Innenstadtbereich

Abstellanlagen an zentralen Schulstandorten

An vier zentralen Schulstandorten wurde die Fahrradabstellsituation analy-
siert und bewertet. Am Gymnasium Ulricianum (etwa 1.800 Schdler) ste-
hen teilweise Uberdachte Vorderradklemmen zur Verfiigung, die nicht den
Anforderungen entsprechen. Die Anlagen sind Uberlastet. An der IGS Au-
rich West (etwa 1.300 Schiuler) sind an verschiedenen Standorten Fahr-
radabstellanlagen unterschiedlicher Qualitat vorzufinden. Die Nachfrage
Uberschreitet das Angebot. Teilweise gibt es zwar Uberdachungen, dort
sind aber keine Anschlie@mdglichkeiten vorzufinden. An der IGS Egels und
an der Realschule Aurich sind Uberdachte Vorderradklemmen vorzufinden.
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===

berdachte  Abstellanlagen  am
Gymnasium Ulricianum

Uberdachte Abstellanlagen an der nIehnbUgI‘ an der IGS Aurich-
IGS Aurich-West West

Abb. 45 Abstellanlagen an Schulen

Abstellanlagen an zentralen Zielen des Radverkehrs

An weiteren Zielen des Radverkehrs in Aurich wie dem Schwimmbad,
groRe Einkaufszentren oder an offentlichen Einrichtungen sind Abstellan-
lagen unterschiedlichster Qualitat vorzufinden. Die Fahrradgarage am Rat-
haus ist nur fur Mitarbeiter, die Turen lassen sich Uber Transponder off-
nen.

Uberdachte Abstellanlagen am Frei- Anlehnbtrgel am Freibad
bad
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Abtellanlge am Carolinenhof ahrradgarage am Rathaus

Abb. 46 Abstellanlagen an zentralen Zielen

Abtstellanlagen an Schnittstellen mit dem OPNV

Die Bike+Ride Anlage am ZOB in Aurich verfigt Uber anforderungsge-
rechte Anlehnbigel (Uberdacht). Die Anlage wird sehr gut angenommen.
Die Fahrradabstellanlagen im Zuge von Bushaltestellen im weiteren Stadt-
gebiet sind durchweg mit Anlehnblgel ausgestattet. Die Auslastung der
etwa 4 — 7 Anlehnbligel ist unterschiedlich, zum Teil aber sehr gering.

Fahrradabtellnlagen an Schnittstellen mi dem OPNV
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4 Radverkehrsnetz

Die Grundlage eines Radverkehrskonzeptes ist die Festlegung eines Rad-
verkehrsnetzes. Obwohl der Radverkehr auf Grund der tUberwiegend kur-
zen Wege und der zahlreichen Ziele flachenhaft stattfindet, gibt es viele
Strecken, auf denen auf Grund der Netzfunktion oder der angebotenen
Qualitat der Radverkehrsanlagen Fahrten gebindelt stattfinden. Die Sum-
me dieser Routen ergibt das Radverkehrsnetz.

Analog zu einem radial aufgebauten Stral3ennetz gibt es Radverkehrsrou-
ten, die eine gesamtstadtische Verbindungsfunktion z. B. zum Erreichen
des inneren Stadtbereiches mit vielen Zielen des Radverkehrs oder zu gro-
Ren Einzelzielen haben und entsprechend hdhere Radverkehrsstarken auf-
weisen. Diese Hauptrouten des Radverkehrs sind haufig identisch mit den
Hauptachsen des StralRennetzes, daher sind hier in der Regel Radver-
kehrsanlagen erforderlich. Sie mussen auch in den Abend- und Nachtstun-
den sowie ganzjahrig sicher und komfortabel nutzbar sein.

Das Netz der Nebenrouten als zweite Kategorie eines Radverkehrsnetzes
setzt sich zusammen aus Parallelrouten zu Hauptrouten, die durch ver-
kehrsarme Nebenstraf3en, durch Griinzige oder entlang von Gewa&ssern
verlaufen. Diese Routen kbénnen am Tage und bei guter Witterung trotz
zumeist grolRerer Streckenldnge die attraktivere Alternative zu den Haupt-
routen sein. Weiterhin finden sich hier Tangentialbeziehungen zwischen
aul3erhalb des inneren Stadtbereiches gelegenen Stadtteilen oder zu weni-
ger bedeutenden bzw. abgelegenen Zielen. Die Nebenrouten weisen eine
gewisse Verteilungsfunktion auf, es sind sozusagen die Sammelstralien
des Radverkehrsnetzes.

Als dritte Stufe des Radverkehrsnetzes sind die Freizeitrouten zu nennen,
die zumeist abseits des Kraftfahrzeugverkehr verlaufen und eher dem be-
wegungsorientierten Freizeitverkehr als dem zielorientierten Alltagsradver-
kehr dienen. Im Stadtgebiet kommt es hier zu Uberlagerungen mit den
Nebenrouten.

Die Erstellung eines Radverkehrsnetzes umfasst folgende Arbeitsschritte:
1. Definition der Quellen und Ziele des Radverkehrs

o Flachenhaft: Stadtteile/Wohnschwerpunkte, Innenstadt
o Punktuell:
e Schule/Kindergarten
e Offentliche Einrichtung (Krankenhaus/Bibliothek/Behérde)
e Kulturelle Einrichtungen (Museum, Kirche)
e Arbeitsplatzschwerpunkte
¢ Nahversorger
e Grolie Freizeiteinrichtungen (Schwimmbad/Sportanlagen)
e ZOB
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@ Grundschule

2. Verknupfung der Ziele nach Bedeutung und zunachst unabhéangig vom
Wegebestand (Wunschliniennetz mit erster Hierarchisierung der Ver-
bindungen nach der Bedeutung im Radverkehr — siehe Abb. 48)

3. Umlegung des Wunschliniennetzes einschlie3lich der Hierarchisierung
der Verbindungen auf das reale Stral3en- und Wegenetz, dabei: Aufde-
cken von Netzlicken

» Weiterfihrende Schule
Sonstige Schulen

Kindergarten/Hort/Krippe »

@ Wohngebiete

W Industrie-/Gewerbegebiet

Nahversorger
+ Krankenhaus
Beharde
Kultur
B Schwimmbad
® Sportanlagen
# ZOB
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Abb. 48 Wunschliniennetz Stadt Aurich

Abb. 49 zeigt das Radverkehrsnetz Aurich als Resultat dieser Planungs-
schritte. Das Netz der Hauptrouten besteht vorwiegend aus Radialrouten,
die alle auf den Innenstadtring zulaufen. Als tangentiale Verbindungen
wird die Beziehungen am Ems-Jade-Kanal zwischen der Leerer LandstralRe
Uber den Treidelweg — Tannenbergstralle bis zur Julianenburger Stral3e,
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die Verbindung tber den Schoolpad zwischen der Leerer Landstral3e und
der Egelser Stral3e, der Breite Weg zwischen Wallster Weg und Esenser
Stral3e sowie der Extumer Weg entlang der Integrierten Gesamtschule mit
in das Netz der Hauptrouten aufgenommen.

Radverkehrsnetz ' Y
m— Hauptrouten
- Nebenrouten |
— Freizeitrouten | -

Ausschnitt Innenstadt

® pr— - roy

Abb. 49 Radverkehrsnetz Aurich

— Das Netz der Nebenrouten umfasst Parallelrouten zu den Hauptrouten
Oldersumer Stral3e und Esenser Straf3e. Ansonsten dient es der Biinde-
lung des Radverkehrs in den Wohnquartieren. Die Fuligdngerzone wird
Uber den Hohen Wall — Schlossplatz — Philosophenweg — Georgswall
umfahren. Eine Durchfahrung durch die Norderstrafl3e Gber den Markt-
platz ist bislang nicht vorgesehen. Die Norderstral3e ist weiterhin als
Nebennetz hierarchisiert.

— Teil des F reizeitroutennetzes sind neben den Freizeitwegen die Auri-
cher Rundtouren (Nord, Ost und Sid Route).

— Neben den Haupt-, Neben- und Freizeitrouten gibt es Wege in Aurich
die frei vom Autoverkehr befahrbar sind. Diese uberschneiden sich
Uberwiegend mit den Neben- und Freizeitrouten. Gegeniuber dem Kfz-
Verkehr ergeben sich deutlich kiirzere Wege durch diese Abkurzungen.
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Als Netzlicke ist die Verbindung tber den Ems-Jade Kanal zwischen
Popens und Schirum definiert. Die Briicke wird 2018 neu gebaut.

£

Abb. 50 Fehlende Radverkersbrijcke Uber den Ems-Jade-Kanal

Aus dem Radverkehrsnetz lasst sich eine grobe Ausrichtung einer Priori-
sierung der Investitionen in die Infrastruktur des Radverkehrs ablesen:
Aus- und NeubaumaRnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs an Stre-
cken und Knotenpunkten sind vorrangig an Hauptrouten und hier vor allem
im inneren Stadtbereich vorzunehmen.

- ENDE ZWISCHENBERICHT -
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