¥ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

77
Z7

e
27,

—..

7

—

E=—7 J

g7

-
1 rr—

N _—
Systematische Befahrung und Analyse

des Radverkehrsnetzes Braunschweig

= ’y,)

Braunschweig Stadt Braunschweig

Lowenstadt Fachbereich Tiefbau und Verkehr @ radfahren

Bohlweg 30 IH BRALUNSEHWE G ——
38100 Braunschweig

Dortmund/Bremen, im November 2024 www.planersocietaet.de



Seite 2 von 57

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht

Impressum

Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Planersocietat Frehn Steinberg Partner GmbH
Konrad-Zuse-Strale 1
44263 Dortmund

www.planersocietaet.de

Pia Lesch

Dennis Bohm

Lea Marlene Faber
Hannes van der Heyden

Bildnachweis
Titelseite: Planersocietat

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu berucksichtigen. In der Wortwahl des
Zwischenberichtes werden deshalb geschlechtsneut-
rale Formulierungen bevorzugt. Wo dies aus Griinden
der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdricklich stets alle
Geschlechter angesprochen.

Planersocietat



Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht

Seite 3 von 57

Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Tabellenverzeichnis

1
2

Einfihrung
Untersuchungsnetz und -inhalte
2.1 Methodik

Fachlicher Hintergrund, gesetzte Standards und MaRnahmenempfehlungen

3.1 Radwegefurten

3.1.1 Standards

3.2 Radwegeinfrastruktur

3.2.1 Standards

3.3 Hindernisse im Radwegenetz
3.3.1 Standards

Zentrale Ergebnisse

41  Radwegefurten

4.2  Radwegeinfrastruktur

43 Hindernisse im Radwegenetz

Fazit

O N o U &

21
22
24
25
28
29
32
32
40
49
57

Planersocietat



Seite &4 von 57

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: UNEersUChUNGSIBRMEN ..o 6
Abbildung 2: Zentrale ArbeitSSCHIELE IM PrOZeSS. .. .ot 6
Abbildung 3: UntersuChUNGSINNGIEE ... 7
AbDBIldUNG 4 UNEErSUCRUNGSNEEZ ... 8
Abbildung 5: Auszug aus der OnliNEbeLEIlIGUNG ......ccieiieic s 10
Abbildung 6: Anzahl der Hinweise in den drei KBEEGOMEN......c.iui i n
Abbildung 7: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Fest montierte Hindernisse" zu den Unterkategorien........... 12

Abbildung 8: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Problemstellen an Kreuzungen" zu den Unterkategorien....13
Abbildung 9: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Sonstige Problemstellen fir den Radverkehr" zu den

Unterkategorien

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:
Abbildung 18:
Abbildung 19:

Abbildung 20:

Abbildung 21:
Abbildung 22:
Abbildung 23:
Abbildung 24:

Richtungspfeilen

Abbildung 25:
Abbildung 26:
Abbildung 27:

Abbildung 28:

Abbildung 29:

Abbildung 30:

Abbildung 31:
Abbildung 32:
Abbildung 33:
Abbildung 34:

Abbildung 35:
Abbildung 36:

Abbildung 37:

Abbildung 38:

Stadtbezirken
Abbildung 39:
Abbildung 40:
Abbildung 41:
Abbildung 42:
Abbildung 43:
Abbildung 44:
Abbildung 45:
Abbildung 46:
Abbildung 47:
Abbildung 48:
Abbildung 49:

.............................................................................................................................................................................. 14
Verortung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung ..o 17
Gemeldete Hindernisse im Rahmen der Onlinebeteiligung ......ccoviriiiricice s 20
Beispiele des Verwaltungsstandards zur Markierung von Radwegefurten ... 23
Uberblick zu den untersuchten Qualititsstandards von Radverkehrsanlagen ............ccooorrrrveeeccne, 24
Verteilung der erhobenen HINGEMMISSE .....ooiiiiiicie e 29
ARAS in der Kastanienallee (Quelle: Stadt BraunSChWEIG) .........cvuevveerveeceeeeeceeee e 30
Uberquerungsstelle mit Mittelinsel (ERA 20T0: 73) coooovoovvovvooeeeeeeeoeeeeeeeeeeeeeeee e 30
Anforderungen an die BemaRung von Umlaufsperren nach ERA ..o 31
Bewertung der Notwendigkeit und Zuldssigkeit der Furten 1aut SEVO ... 32
Notwendige MaRnahme auf Grundlage der SEVO-Konformitat........coooveririniceeees 33
Beispiele fir Furten mit Handlungsbedarf aufgrund der SEVO-Konformitat. ... 33
Notwendige MalRnahmen Rotmarkierung von FUMEEN ..o 34
Gefahrdungspotenzial an Furten nach Ein- und Zweirichtungsverkenr. ..o, 35
Notwendige MalRnahmen Piktogramme und Richtungspfeile an Furten ..., 35
Beispiele notwendiger MalRnahmen an Furten aufgrund fehlender Piktogramme und

............................................................................................................................................................................. 36
Notwendige Malinahmen an der Beschilderung der FUMeN ... 36
Weitere MalRnahmen an Furten
Prioritaten der RAAWEGEFUMTEN ...
Verteilung der Prioritaten der Furten auf die Stadbezirke ..o

Raumliche Verteilung der Prioritaten der Radwegefurten ...
Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Breiten (in km)................

Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Oberflachen (in km)

Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Trennung zum FuRverkehr (in km) .............. 42
Handlungsbedarf aufgrund der Trennung flieRenden Kfz-Verkehr (in KM) ...coo.coovvovvrrioniionisens 43
Handlungsbedarf aufgrund der Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr (in kM) ....ccoooooervoerierirsrieniines Lb
Handlungsbedarf aufgrund von Zufahrten zu Grundsticken (in KM)....coocoovrvorierievees e 45
Handlungsbedarf aufgrund von EinmUndungen (ANZah!) ..o 46
Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in Km) .......ccoooooevvoriinrionrinn. 46
Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in km) in den jeweiligen
.................................................................................................................................................................................. 47
Raumliche Verteilung der zusammengefassten Prioritaten auf den Streckenabschnitten ................... 48
Anzahl der unterschiedlichen Arten fest verbauter HINAerNisSe ..o 49
MaRnahmenempfehlung zur Beseitigung des fest verbauten HINderNisSes .......cccovevivrcniinicniinicenes 50
Anzahl der unterschiedlichen Arten von Hindernissen im Verlauf ... 51
MaRnahmenempfehlung zur Beseitigung von Hindernissen im Verlauf..........cocooooiiniiininn, 52
Anzahl der unterschiedlichen Arten von zu geringen Aufstellflachen ... 52
MaRnahmenempfehlung zur Beseitigung von zu gering bemessenen Aufstellflachen..........ccccccocee.ce. 53
Gesamtibersicht der Prioritaten bei den HINAerNiSSEN......c.iiieiiiiieie e 53
Verteilung der Prioritaten in den 3 erhobenen Hindernis-Kategorien ... 54
Verteilung der Prioritaten nach SE3AEDeZITKEN ..o 55
Raumliche Verteilung der Hindernisse nach Prioritat ... 56

Planersocietat



Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht Seite 5 von 57

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Kategorien in der OnlNeBELEIlIGUNG . .....cii i 10
Tabelle 2: Zusammenstellung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung .........ccccccocovenivcinciniicniins 18

Planersocietat



Seite 6 von 57 Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht

1 EinfUhrung

Zur Forderung des Radverkehrs hat der Rat der Stadt Braunschweig im Juli 2020 den Ziele- und
Malinahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig” beschlossen. Die Bearbeitung der darin enthal-
tenen MalRnahmen 1 ,Markierung von Fahrradfurten”, 4 ,Qualitatsstandards von Radverkehrsanla-
gen” und 5 ,Analyse zu bestehenden Hindernissen im Radverkehrsnetz” stellen den Anlass der
systematischen Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes, hier bestehend aus den stralken-
begleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen und Fahrradrouten mit Wegweisung, in Braun-
schweig dar.

Abbildung 1: Untersuchungsrahmen

1 .,Markierung von 4 ,Qualitatsstandards von 5 ,Bestehende Hindernisse im
Fahrradfurten” Radverkehrsanlagen” Radverkehrsnetz”

NEIRZ

Das Ziel der systematischen Befahrung bestand einerseits darin, fehlende Fahrradfurten zu identi-

fizieren und die bestehenden Furten auf ihre Richtigkeit und ihr Gefahrdungspotenzial fir die
Radfahrenden zu untersuchen. Ebenso sollte die Radverkehrsinfrastruktur u.a. auf Breite, Qualitat
und Sicherheit Uberprift werden. Bestehende, insbesondere fest verbaute Hindernisse im Radver-
kehrsnetz sollten identifiziert und verortet werden.

Grundsatzlich fulRen die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung auf zwei Bausteinen. Zum ei-
nen fand eine detaillierte gutachterliche Befahrung des definierten Netzes statt. Zusatzlich wurde
das Wissen der Bevdlkerung, die alltaglich mit dem Rad in Braunschweig unterwegs ist, mithilfe
einer umfassenden Onlinebeteiligung integriert. Hieraus wurden die Parameter bewertet und
Handlungsbedarfe/ MaRnahmenempfehlungen abgeleitet und priorisiert.

Abbildung 2: Zentrale Arbeitsschritte im Prozess

. - Bewertung der Handlungsbedarfe/
Orélézeaf:sg:%iggnzu Furten, Radwege und MaRnahmen-
Hindernisse empfehlungen
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2 Untersuchungsnetz und -inhalte

Das insgesamt rund 440 km lange zu untersuchende Streckennetz setzt sich zum einen aus den
stralRenbegleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen mit einer Lange von ca. 240 km und zum
anderen aus Fahrradrouten mit Wegweisung des Alltagsnetzes, ausgenommen Fahrradstralien,
mit einer Lange von ca. 200 km zusammen. Diese Strecken wurden einer systematischen und ein-
heitlichen Erfassung und Bewertung unterzogen.

Die FahrradstraRen wurden aus dem Untersuchungsnetz herausgenommen, da diese parallel in
einem weiteren Projekt untersucht wurden.

Auf den Strecken wurden sowohl Radwegefurten und Hindernisse als auch Qualitatsmerkmale
der Radverkehrsinfrastruktur fir Streckenabschnitte, jeweils zwischen zwei einmindenden Stra-
Ren, erhoben.

Mit der Untersuchung der Furtmarkierungen fir den Radverkehr wurden insbesondere Querun-
gen identifiziert, an denen Furtmarkierungen fir den Radverkehr nach StralRenverkehrsordnung
(StV0) fehlen, fehlerhaft oder schadhaft sind. Das Gefdhrdungspotenzial vorhandener Furten
wurde unter Einbeziehung der Polizei anhand mehrerer Parameter abgeschatzt (z.B. Unfallauffal-
ligkeiten, fehlende Piktogramme), um angepasste MaRnahmenempfehlungen entwickeln zu kén-
nen.

Im Rahmen der Untersuchung der Qualitat der Radinfrastruktur wurden u.a. die bestehenden
Fihrungsformen, Breiten, Oberflachenmaterialien und Befahrbarkeiten sowie grundsatzlich not-
wendige Abstande zum Kfz- und FuRverkehr betrachtet. Dabei wurde das Radnetz in kleinteilige,
moglichst homogene Abschnitte eingeteilt. Auch hieraus lassen sich spezifische Handlungsbedarfe
ableiten.

Einen dritten Schwerpunkt stellt die Betrachtung von Hindernissen dar. Hierunter zahlen fest ver-
baute Hindernisse im lichten Raum der Radverkehrsanlage (Radverkehrsanlage zzgl. je 25 cm zu
den Seiten und 2,50 m in die Hohe), Hindernisse im Streckenverlauf (wie z. B. Umlaufsperren und
Poller ohne ausreichende Abstande zueinander, Treppen oder plotzlich endende Radverkehrsfih-
rung ohne erkennbare WeiterfGhrung) sowie zu kleine Aufstellbereiche (gem. Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) nicht ausreichend dimensioniert) an Knotenpunkten.

Abbildung 3: Untersuchungsinhalte

1 .,Markierung von 4 ,Qualitatsstandards von 5 .Bestehende Hindernisse
Fahrradfurten” Radverkehrsanlagen” im Radverkehrsnetz”
e Notwendigkeit/ Fehlen der e Breite der Infrastruktur e Fest verbautes Hindernis im
Furtmarkierung e Trennung zum FuRverkehr lichten Raum der Radverkehrs-
e Ausgestaltung der Furtmarkie- Parken und flieRenden Verkehr anlage
rung e Oberfliche e Hindernis im Verlauf
e Gefdhrdungspotenzial e Befahrbarkeit e Zu schmaler Aufstellbereich

e EinmuUndungen und Zufahrten
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Abbildung 4: Untersuchungsnetz

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Untersuchungsnetz

Untersuchungsnetz
== 1 :
I Stadtbezirke Kartengrundlage: sgx.geodatenzentrum.de
0 15 3 4,5km @ Planersocietit A Stand: Oktober 2024

Quelle: Planersocietat

Planersocietat



Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht Seite 9 von 57

2.1 Methodik

Die systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes ful3t auf zwei grofien Baustei-
nen, zum einen auf der gutachterlichen Befahrung der Strecken sowie auf einer umfassenden On-
linebeteiligung zur Erganzung der Kategorie der Hindernisse. Beide Bausteine werden im Folgen-
den dargestellt.

2.1.1 Befahrung des Streckennetzes

Mit Hilfe eines Kriterienkatalogs wurden zunachst gemeinsam mit der Verwaltung Kriterien defi-
niert, welche Parameter zur Bewertung der Situation und zur Ableitung von Handlungsbedarfen
und MaRnahmenempfehlungen notwendig sind. Hierbei wurden die drei Themen ,Radwegefur-
ten”, ,Qualitatsmerkmale” und ,Hindernisse” mit jeweils eigenen Kriterien versehen. Die Kriterien
wurden auf Grundlage der Anforderungen nach StVO und ERA entwickelt. Die selbst gesetzten
Standards der Stadt Braunschweig (z.B. ,Braunschweiger Standard” in Bezug auf Breiten von Rad
wegen) wurden hier integriert. —

Fur die zu untersuchenden Parameter Radwegefurten, Qualitatsmerkmale sowie a p
Hindernisse wurden jeweils Handouts erstellt. Die Handouts stellten insbesondere
Orientierungsgrundlage und Einheitlichkeit bei der Erhebung der vielfaltigen Para-
meter (z.B. auch Methodik zur Abmessung von Breiten) sicher.

Auf Grundlage des vorhandenen Radverkehrsnetzes wurden umfangreiche Befahrungen durchge-
fuhrt. In der Befahrung wurde der vorliegende Bestand der Infrastruktur des Radverkehrsnetzes
erfasst, vorhandene Breiten wurden gemessen. Die Befahrung des Netzes erfolgte durch wissen-
schaftliche Mitarbeitende der Planersocietat durchgangig mit dem Fahrrad/zu Fuld und einer Rei-
henbild-/Videokamera (erganzt um weitere Fotografien). Die Hindernisse wurden mithilfe einer
APP (Mergin Maps) aufgenommen und aufgrund ihrer Kleinteiligkeit direkt verortet, mit einem
Foto verknipft und kategorisiert.

Insgesamt wurden so etwa 600 km Radinfrastruktur befahren und erhoben. Uber 900 Furten und
mehr als 1.500 Hindernisse wurden aufgenommen. Alle Daten aus den Erhebungen wurden in ei-
nem Geoinformationssystem gesammelt und aufbereitet.

Damit die erhobenen Problemstellen und entwickelten Empfehlungen bei den bereits im Baupro-
gramm enthaltenen Malinahmen bericksichtigt werden kdnnen, wurde bei den Furten und Quali-
taten der Strecken ein Abgleich vorgenommen.

2.1.2 Onlinebeteiligung der Birgerschaft

Vom 27. August bis zum 24. September 2023 hatten die Birgerinnen und Burger die Maglichkeit,
Problemstellen und Hindernisse fur den Radverkehr in eine Online-Karte einzutragen. Ziel war es,
die Oberkategorie ,Bestehende Hindernisse im Radverkehrsnetz” durch das Wissen der Bevolke-

rung weiter zu unterfuttern.

Planersocietat
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Abbildung 5: Auszug aus der Onlinebeteiligung

+ | 10 (=

Quelle: Onlinebeteiligung Stadt Braunschweig

Deswegen wurde explizit nach festmontierten Hindernissen und Problemstellen an Kreuzungen im
gesamten Gebiet der Stadt Braunschweig gefragt (siehe Abbildung 5). Um jedoch auch weitere
Hinweise der Bevdlkerung fur die Stadt Braunschweig aufnehmen zu kénnen, wurde eine weitere
Kategorie fiir ,Sonstige Problemstellen fiir den Radverkehr” erstellt. Uber die Kommentarfunktion
konnten Anmerkungen zu vorhandenen Vorschlagen erganzt sowie mithilfe der Bewertungsfunk-
tion bewertet werden (,Finde ich gut/ Like”, ,Finde ich nicht gut/ Dislike”). In die Mangelkarte
wurden keine Hintergrundlayer (z.B. das zu untersuchende Radnetz) integriert, um den Birgerin-
nen und Burgern eine maglichst grolRe Freiheit bei ihrer Eintragung der Hindernisse und Problem-
stellen zu geben.

Tabelle 1: Kategorien in der Onlinebeteiligung

Erganzende Beschreibung

Fest montierte Hinder- Radwege sollen zu beiden Seiten 0,25 m und in der Hohe bis 2,50

nisse auf Ihren Wegen m von festmontierten Hindernissen freigehalten werden. Wo ragt
ein Abfallbehalter in diesen Sicherheitsraum hinein? Wo steht der
Laternenmast zu nah am Radweg oder ragt zu niedrig Uber die-

sen?
Problemstellen an Kreu- | Wo gibt es Probleme mit zu schmalen Aufstellbereichen an Kreu-
zungen zungen? Wo fehlen abgesenkte Bordsteine? Wo endet plétzlich

ein Radweg ohne ersichtliche Weiterfihrung?

Sonstige Problemstellen Wo werden Radwege regelmaRig zugeparkt? Wo gibt es weitere
fir den Radverkehr Problemstellen?

Die Beteiligungsplattform wurde sehr gut angenommen und wurde von etwa 1.000 unterschiedli-
chen Personen genutzt. Insgesamt sind wahrend der vierwochigen Onlinebeteiligung etwa 2.600

Planersocietat
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Ideen eingetragen worden, die zusatzlich rund 900-mal kommentiert wurden. Die Birgerinnen
und Burgern konnten Likes vergeben fur besonders wichtige Ideen, wenn sie diesen zustimmen.
Etwa 28.000 Likes wurden dabei den ca. 2.600 Ideen gegeben und fast 4.000 Likes den ergan-
zenden Kommentaren. Das zeigt, wie engagiert die Bevdlkerung von Braunschweig an dieser On-
linebeteiligung teilgenommen hat und Interesse an Veranderungen im Radverkehr aufweist.

Abbildung 6: Anzahl der Hinweise in den drei Kategorien

1.600 1.408

1.200
875

800

400 303

Fest montierte Hindernisse auf Sonstige Problemstellen fir den Problemstellen an Kreuzungen
ihren Wegen Radverkehr

Im Anschluss an die Beteiligung wurden die Eintragungen evaluiert und die Relevanz fir das Un-
tersuchungsnetz Gberprift. Die Anregungen, die das Befahrungsnetz betreffen, wurden in der
weiteren Bewertung und der Priorisierung bertcksichtigt. Zusatzliche Hinweise, die inhaltlich oder
raumlich aulRerhalb des Untersuchungsauftrags liegen oder inhaltlich die Hindernisse und Auf-
stellbereiche Ubersteigen, wurden der Stadt Braunschweig zur weiteren Nutzung zur Verfigung
gestellt. Eine umfassende Erlduterung des Vorgehens und die Anzahl der bericksichtigten Hin-
weise findet sich im Kapitel ,Umgang mit den eingetragenen Hinweisen”.

Planersocietat
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Themenfeld ,,Fest montierte Hindernisse auf ihren Wegen”

Im Themenfeld der fest montierten Hindernisse wurden insbesondere Pfosten/Poller und Later-
nenmaste sowie Begrinungen und Umlaufsperren gemeldet. Gut ein Drittel der Hinweise konnte
nicht den vorgegebenen Unterkategorien zugeordnet werden (siehe Abbildung 7 ,Sonstiges Hin-
dernis) und spiegelt ein sehr differenziertes Problemfeld wider (Belagsschaden, schmale Radwege,
Bahnibergdnge, Wiinsche fiir neue Brickenbauwerke). Einige der Unterkategorien sind in sehr
geringer Anzahl vertreten. Sitzmdglichkeiten sowie Strom- und Verteilerkasten kamen nur jeweils
einmal als Hindernis vor. In den Abbildungen werden Prozentangaben grundsatzlich nur gerundet
angegeben, weshalb der Wert bei diesen zwei Unterkategorien bei 0 % liegt.

Abbildung 7: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Fest montierte Hindernisse" zu den Unterkate-
gorien

2% 1% 1% 0%
39 2% <

0 \||‘//°%

= Pfosten/Poller/Laternenmast

= Sonstiges Hindernis
Hecke oder Baum
= Umlaufsperre
= Milleimer
= Mauer/Zaun
= Treppenanlage
= Wand/Gebaudeteil
= Wetterschutz an Haltestellen
= F3hrradabstellanlage
m Strom-/Verteilerkasten

m Sitzmoglichkeit
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Themenfeld ,,Problemstellen an Kreuzungen”

Im Themenfeld der ,Problemstellen an Kreuzungen” wurden 70 % der Hinweise der Unterkatego-
rie ,Sonstige Problemstelle an Kreuzungen” zugeordnet. Hier drunter fallen insbesondere Hin-
weise zu radverkehrsunfreundlichen Umlaufen an Lichtsignalanlagen oder auch schlecht zu nut-
zende Verbindungen Uber groRRe Kreuzungen sowie Fragen zum indirekten Linksabbiegen. Weitere
16 % der Meldungen beziehen sich auf plétzlich endende RadverkehrsfGhrungen.

Abbildung 8: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Problemstellen an Kreuzungen" zu den Unterka-
tegorien

= Fehlender abgesenkter Bordstein

= Sonstige Problemstelle an
Kreuzungen

Zu kleine Mittelinsel

= PI6tzlich endende
Radverkehrsfihrung ohne
erkennbare Weiterfihrung

m Zu kleine Aufstellflache vor
Kreuzungen
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Themenfeld ,Sonstige Problemstellen fir den Radverkehr”

In der Kategorie der ,Sonstigen Problemstellen fir den Radverkehr” hatten die Teilnehmenden die
Maglichkeit, insbesondere auch mobile Hindernisse, wie parkende Kfz auf Radwegen, zu melden.
7 % der Hinweise sind dieser Kategorie zuzuordnen. 90 % der Hinweise entfallen wiederum auf
die ,Sonstigen Problemstellen”. Gemeldet wurden insbesondere Probleme mit dem Wegebelag, zu
schmale Radwege oder eine zu geringe Anzahl an Abstellanlagen.

Abbildung 9: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Sonstige Problemstellen fir den Radverkehr" zu
den Unterkategorien

O%1

0% _ 2%
N\ L —

%

= Sonstige Problemstelle

m Parkende Fahrzeuge auf dem
Radweg

= Aufsteller

Parkende E-Scooter auf dem
Radweg

= Pflanzkibel

= Mobile Stihle (z.B. aus der
Gastronomie)
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Umgang mit den eingetragenen Hinweisen

Mehr als Dreiviertel aller Meldung wurden der Unterkategorie ,Sonstiges” zugeordnet. Die Mel-
dungen dieser Unterkategorie werden zwar einer Plausibilitatsprifung unterzogen, werden jedoch
im weiteren Projektverlauf nicht bericksichtigt, da diese nicht den Inhalten und Zielen der Unter-
suchung zuzuordnen sind. Die Daten wurden der Stadt Braunschweig jedoch zur Verfiigung ge-
stellt.

Im Anschluss an die Sichtung der eingegangenen Meldungen wurden die Daten auf Relevanz fur
die weitere Bearbeitung untersucht. Die Hinweise, die den ,bestehenden Hindernissen im Radver-
kehrsnetz” zugeordnet werden konnten und Bezug zum Untersuchungsnetz hatten, wurden im
weiteren Prozess bertcksichtigt.

Raumlicher Bezug zum Inhaltliche Plausibilitat Direkter Bezug zum

Untersuchungsnetz der Meldung Untersuchungsnetz

HierfGr wurde zunachst geschaut, ob die Meldungen raumlich gesehen das zu untersuchende
Radverkehrsnetz betreffen. Die Birgerinnen und Blrger hatten wahrend der Eintragung der Hin-
dernisse und Problemstellen keine Kenntnis Uber das zu untersuchende Radverkehrsnetz und ha-
ben somit ihre Anmerkungen im gesamten Stadtgebiet eingetragen. Bei der Konzeption der Un-
tersuchung wurde sich bewusst fir diesen Weg entschieden, da bei einer Vielzahl von Einschran-
kungen die Wahrscheinlichkeit fur falsche Eintragungen als sehr hoch eingeschatzt wurde. Zudem
war davon auszugehen, dass Teilnehmende ihr Anliegen trotzdem eingetragen hatten, dies dann
jedoch ohne korrekten raumlichen Bezug. Die Auswertung ware somit deutlich umfangreicher
ausgefallen.

Aufgrund der zu erwartenden Abweichungen der Verortung durch die Teilnehmenden wurde ein
15,00 m Puffer um die Streckenabschnitte des Untersuchungsnetzes gelegt. Mithilfe des Puffers
konnten Meldungen mitaufgenommen werden, die bei einer punktgenauen Betrachtung aus der
weiteren Untersuchung herausgefallen waren.

Im folgenden Schritt wurden die noch vorhandenen Meldungen inhaltlich auf die korrekte Zuord-
nung der vorgegebenen Kategorien geprift. Anmerkungen aus den Kategorien ,Fest montierte
Hindernisse auf ihren Wegen” und ,Problemstellen an Kreuzungen” sollten im weiteren Prozess
bertcksichtigt werden. Alle weiteren Meldungen im Einzugsgebiet des Untersuchungsnetzes, die
durch die Teilnehmenden in anderen Kategorien eingeordnet wurden, wurden mithilfe einer
Schlagwortsuche den richtigen Kategorien zugeordnet, um im weiteren Prozess nicht verloren zu
gehen. Aufgrund der Schlagwortsuche wurden etwa 40 Anmerkungen neu zugeordnet.

In einem letzten Schritt wurden die verbleibenden Hinweise einzeln auf ihren direkten Bezug zum
Untersuchungsnetz gepruft.
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Die gutachterlich erhobenen Hindernisse wurden durch die in der Onlinebeteiligung ermittelten
und passenden Hindernisse erganzt. Insgesamt wurden etwa 1.500 Hindernisse wahrend der gut-
achterlichen Befahrung aufgenommen, wovon mehr als 100 Hindernisse und Problemstellen
ebenfalls in der Onlinebeteiligung genannt wurden. Zusatzlich konnten knapp 230 weitere Anmer-
kungen ausschlieRlich Uber die Onlinebeteiligung gesammelt werden.
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Zentrale Hinweise aus Sicht der Teilnehmenden

Im Rahmen der Beteiligung hatten die Teilnehmenden die Maglichkeit, Hinweise anderer zu
.Liken”. Von dieser Maglichkeit wurde rege Gebrauch gemacht. Bei Betrachtung der besonders
haufig bestatigten Hinweise wird deutlich, dass insbesondere das Thema der Ampelschaltungen
und Fihrung des Radverkehrs auf Kreuzungen von Relevanz ist und die Radfahrenden in
Braunschweig ausbremst.

Raumlich gesehen konzentrieren sich die am haufigsten bestatigten Hinweise auf das Zentrum, da
hier die Radfahrenden am zahlreichsten unterwegs sind und die Radverkehrsdichte somit am
groRten ist.

Abbildung 10: Verortung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung
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Tabelle 2: Zusammenstellung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung

Anzahl
Likes

Raumliche
Lage

Kategorie

Uberschrift

Beschreibung (ggf. gekiirzt)

"3 Kreuzung Ha- | Problemstel- Ungunstige Die Ampelschaltung am Hagenmarkt ist in fast
genbricke/ len an Kreu- Ampelschal- jede Richtung mit dem Fahrrad sehr unginstig
Wenden- zungen tung und frisst sehr viel Zeit. Teilweise war fur Autos
stralle und FuRganger schon mehrmals grin, bis dann

auch die Fahrradampel mal umschaltet.

109 Kreuzung Problemstel- Ampelschal- Vom Norden als auch von Siden kommend ist
Berliner len an Kreu- tung fir Rad- | die sidliche Ampel viel zu kurz griin und spat
Platz/ Willy- zungen fahrer nicht grin, so dass man als normaler Radfahrer im-
Brandt-Platz/ geeignet mer an einer halten muss, statt in einem Rutsch
Kurt-Schuma- riberzukommen. [...]
cher-StraRe

107 Ringgleis dst- | Sonstige Einge- Sicht ist durch die scharfe Doppelkurve und Be-
lich Feuer- Problemstel- schrankte bauung seitens BS Energy sowie der Feuerwehr
wehrstralie len fur den Sicht Ringg- stark eingeschrankt. Spiegel an den Ecken konn-

Radverkehr leis ten die Situation entscharfen.

106 Mihlenpford- | Fest mon- Oberleitungs- | Hier steht ein Oberleitungsmast mittig auf der

tstralke tierte Hinder- | mast auf Rad- | Radfahrspur, sodass ein Umfahren iber FuRBweg
nisse auf ih- weg notwendig ist.
ren Wegen

105 Einmindung Problemstel- Querung Neu- | [...] Da die Querung des Neustadtrings im Zu-
Neustadt- len an Kreu- stadtring in sammenhang mit den Okerfreizeitweg sowohl
ring/ Masch- | zungen Hohe Masch- | stadteinwarts als auch stadtauswarts von Rad-
platz platz fahrern stark frequentiert wird, ware eine Opti-

mierung dieses Knotens zugunsten des Radver-
kehrs winschenswert.

101 Kreuzung Ha- | Problemstel- Enge und un- | Der Bereich an der Kreuzung ist sehr eng und
genbricke/ len an Kreu- einsichtige schlecht einsehbar, sodass es schnell zu gefahr-
StecherstralRe | zungen Kreuzung lichen Situationen zwischen Fahrradfahrenden

und FuRgangern kommt.

97 Kreuzung Problemstel- | Verkehrsfih- Die Verkehrsfihrung fir Radverkehr ist ab der
Bohlweg/ len an Kreu- rung bis Ha- Kreuzung Bohlweg/Georg-Eckert-StraRe bis
Georg-Eckert- | zungen genmarkt un- | zum Hagenmarkt teilweise unverstandlich, teil-
Strale verstandlich weise mit Umwegen verbunden. [...] Gerade vor

dem Schlossplatz gibt es fir Radfahrende keine
Verkehrsfihrung und man muss sich Uberall
durchschlangeln.

96 Kreuzung Ha- | Problemstel- zu kleine FIa- | Radfahrer, die Richtung Hagenmarkt von der
genbricke/ len an Kreu- che Kreuzung | WendenstraRe kommend an der Ampel warten,
Wenden- zungen behindern den Radweg fir Radfahrer Richtung
strale Hagenbriicke von der Fallersleber-Str. kom-

mend. [...]
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Anzahl
Likes

Raumliche
Lage

Kategorie

Uberschrift

Beschreibung (ggf. gekirzt)

93 Bohlweg ge- Sonstige Konflikte zwi- | Durch die vielen Tische und Stihle, den schma-
genlber Problemstel- schen Ful3- len Fahrradweg und die Unlbersichtlichkeit
Stadtbiblio- len fur den gangern und kommt es haufig zu gefahrlichen Situationen
thek Radverkehr Fahrradfah- zwischen FuRgangern auf dem Fahrradweg und

renden Fahrradfahrern.

91 Kreuzung Problemstel- Kreuzen der Der Kreuzungsbereich ist schwierig zu befahren
Waisenhaus- len an Kreu- Friedrich-Wil- | [...] Hauptproblem sind aber Unibersichtlichkeit
damm/ Leo- | zungen helm-StraRe und Hoéhenverspringe, die durch verschiedene
poldstralke im Bereich Elemente fir verschiedene Verkehrsteilnehmer

Leopold- im StraRenraum erzeugt werden: [...] Es ist fir
stralle / Fahrradfahrer nicht ersichtlich, wie eine Wege-
MinzstraRe fihrung insbesondere auf der Nord-Std-Verbin-

dung von Leopoldstralie zu Minzstralie verlau-
fen konnte. [...]
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Abbildung 11: Gemeldete Hindernisse im Rahmen der Onlinebeteiligung

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig
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3 Fachlicher Hintergrund, gesetzte Stan-
dards und MalRinahmenempfehlungen

Im Rahmen der Befahrung wird das bestehende Radverkehrsnetz in seinen unterschiedlichen Ab-
schnitten und deren spezifischen Auspragungen analysiert. Dabei bildet das Untersuchungsnetz
die Grundlage, um die festgelegten Inhalte systematisch zu evaluieren. Diese Untersuchung er-
folgt vor dem Hintergrund einschlagiger Standards und Vorgaben, die maRgeblich die Qualitat und
Sicherheit der Radwegeinfrastruktur bestimmen. Auf Basis dieser Standards werden Empfehlun-
gen fur gezielte MalRnahmen abgeleitet, die zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur bei-
tragen sollen. Im Folgenden werden, unterteilt nach den drei erhobenen Inhalten (Radwegeinfra-
struktur, Radwegefurten und Hindernisse im Radwegenetz), zunachst der fachliche Hintergrund
naher beleuchtet sowie anschliel(end die analysierten Inhalte und angewandten Standards erlau-
tert.

3.1 Radwegefurten

Radwegefurten verbinden Radverkehrsanlagen miteinander und fGhren

Radfahrende Uber Kreuzungen, Einmindungen und stark befahrende |-|-|—
Grundstiickszufahrten (z.B. Parkhauser, Parkplatze). Sie sind entschei-
dend fur die Sichtbarkeit und damit auch fir die Sicherheit des Radver-

Der Ziele- und MalRnahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig” sieht

vor, dass bis 2025 stadtweit alle Fahrradfurten an Einmindungen und Kreuzungen markiert wer-
den. An Stellen mit erhohtem Gefahrdungspotenzial werden Furten rot eingefarbt oder auf andere
Art (z.B. mit Piktogrammen) deutlich sichtbar markiert. Die Stadt Braunschweig hat bereits einen
einheitlichen, internen Standard zur Markierung von Radwegefurten entwickelt, der in der Umset-
zung berlcksichtigt werden soll.

Im Rahmen der systematischen Befahrung der Furten im Untersuchungsnetz wurde ermittelt, in-
wieweit die markierten Furten an den vorhandenen Orten laut StVO notwendig und zulassig sind.
Furten am richtigen Ort wurden daraufhin auf die Richtigkeit ihrer Markierung untersucht. Zudem
wurden die unterschiedlichen, vorhandenen Markierungen (insb. Furt, Piktogramme, Richtungs-
pfeile) und Roteinfarbungen aufgenommen.

Da insbesondere Furten mit hohem bis sehr hohem Gefahrdungspotenzial zeitnah angepasst wer-
den sollten, wurden mehrere Parameter erhoben, die sich auf das Gefahrdungspotenzial der Furt
auswirken: Entfernung der Furt zur Fahrbahn, Zweirichtungsfihrung des Radverkehrs, Standort
und Vollstandigkeit der vorhandenen Beschilderung, Auffalligkeiten im Unfallgeschehen, freie
Rechtsabbieger sowie eingeschrankte Sichtbeziehungen.

Die Auffalligkeiten im Unfallgeschehen wurden durch die Polizei Braunschweig fur alle Standorte
bewertet.
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3.1.1 Standards

Ein wichtiger Baustein bei der Bewertung der Radwegefurten sind die gesetzlichen Vorgaben zur
notwendigen oder auch zur ausgeschlossenen Markierung von Furten fir den Radverkehr. Die
StVO sowie die dazugehorige Verwaltungsvorschrift machen hier konkrete Vorgaben. Diese wur-
den bei der Bewertung der Furten und der nachfolgenden Malinahmenempfehlung zugrunde ge-
legt.

Anforderungen an den Standort

Im Zuge von VorfahrtsstraRen mit vorhandenen Radinfrastrukturen sind Rad-
wegefurten stets zu markieren. Eine Radinfrastruktur muss hierfir auf beiden
Seiten einer Furt vorhanden sein. Auch an Kreuzungen oder Einmindungen

mit vorfahrtgebendem Zeichen mit vorhandener Radinfrastruktur (hierzu zahlen auch nichtbenut-
zungspflichtige Radwege/ freigegebene Gehwege) sind Radwegefurten stets zu markieren.

Ist die Radinfrastruktur erheblich (mehr als ca. 5 m) von der Fahrbahn abge-
setzt, muss mit vorfahrtsregelnder Beschilderung eine eindeutige Verkehrs-
fihrung geschaffen werden. Ist der Radweg vorfahrtsberechtigt, ist eine Rad-
wegefurt zu markieren. Sollte der Radverkehr wartepflichtig sein, darf keine
Radwegefurtmarkierung erfolgen.

Radwegefurten dirfen nicht an Kreuzungen und Einmindungen mit der Vor-
fahrtregelung ,Rechts vor Links” markiert werden.

Weiter dirfen Radwegefurten dort nicht markiert werden, wo dem Radverkehr
eine Wartepflicht auferlegt wird.

In Kreisverkehren, in denen der Radverkehr auf baulich angelegten Radwegen
gefthrt wird, ist eine Radwegefurt zu markieren, solange die Infrastruktur eng
an der Kreisfahrbahn gefihrt wird (AbsatzmaR max. 4-5 m).

Ist die Radinfrastruktur mehr als 5 m abgesetzt oder liegt der Kreisverkehr au-
Rerhalb bebauter Gebiete, ist fir den Radverkehr eine Wartepflicht anzuordnen.

Soll der Radweg vorfahrtsberechtigt gefihrt werden, ist eine Radwegefurt zu markieren und mit
vorfahrtsregelnder Beschilderung eine eindeutige Verkehrsfihrung zu schaffen.

Wenn Radwege fur Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden, ist an Kreuzungen und Ein-
mUndungen sowie an verkehrsreichen Grundstickszufahrten fur den Fahr-

dern. Die Beschilderung ist mit dem Zusatzzeichen 1000-32 ,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links” zu erganzen.

zeugverkehr auf der untergeordneten Stral3e eine Wartepflicht zu beschil- @ %
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Anforderungen an die Markierung

Abschlieféend schreibt die StVO vor, dass Markierungen nach den Richtlinien fur die Markierung
von Straken (RMS) auszufiihren sind. Hierzu zahlen auch die Radwegefurten.

Die Strichbreite fir Radwegefurten wird ebenso in der RMS festgelegt, um eine Einheitlichkeit und
Wiedererkennbarkeit zu gewahrleisten. Die Stadt Braunschweig hat sich zur Markierung von Rad-
wegefurten weitere Standards zur Ausgestaltung gesetzt. Diese sollen bei Neumarkierungen an-
gewandt werden.

Die Strichbreite einer Radwegefurt betragt 0,25 m. Die Strichlange betragt 0,50 m mit einem Lu-
ckenabstand von 0,20 m. Radwegefurten sind in der Regel 2 m breit, sollten jedoch mindestens so
breit sein wie anschlieRende Radinfrastruktur.

Die ERA empfiehlt die Markierung von Sinnbildern ,Radverkehr” verzerrt auf den Furten in der
Ausrichtung des kreuzenden Verkehrs. Je Fahrspur ist ein Sinnbild vorzusehen. In besonderen
Konfliktbereichen kann eine zusatzliche Roteinfarbung der Furt erfolgen. Dies entspricht auch der
Anforderung des Standards der Braunschweiger Verwaltung.

Wenn Radverkehr auf der Furt im Zweirichtungsverkehr gefthrt wird, sollen zusatzlich zur not-
wendigen Beschilderung auch Radpiktogramme mit Pfeilen in beide Fahrtrichtungen aufgebracht
werden.

Abbildung 12: Beispiele des Verwaltungsstandards zur Markierung von Radwegefurten

Breitstich Sinnbild Fahrrad Zweirichtungsradfurt  Einrichtungsradfurt
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Quelle Bild 1: eigene

Darstellung Quelle Bild 2-4: Stadt Braunschweig

Aus Sicherheitsgriinden sollte in Konfliktbereichen (vgl. ERA) eine rote Einfarbung zwischen den
weilten Markierungen vorgesehen werden. Dies kommt insbesondere bei Furten mit einem analy-
sierten sehr hohen und hohen Gefdhrdungspotenzial (insb. aufgrund von Unfallen und Zweirich-
tungsverkehr) in Frage.

Alle Furten, die von den vorher formulierten Anforderungen abweichen, sollten regelkonform und
den Empfehlungen entsprechend angepasst werden.
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3.2 Radwegeinfrastruktur

Radwegeinfrastruktur zeichnet sich durch unterschiedliche Qualitatsmerk-

male aus. Darunter zahlen zum einen die Beschaffenheit und Breite der

Radverkehrsanlage sowie der Zufahrten und Einmindungen. Ebenso hat

die Trennung (Art und Breite) zu angrenzenden weiteren Infrastrukturen

Einfluss auf die Qualitat der Infrastruktur und wurde in der Befahrung be-

trachtet. Im Rahmen der Befahrung wurden neben der raumlichen Lage

(z.B. StraRenname, Fahrtrichtung, Baubezirk) sechs Kategorien erhoben. Diese Kategorien orientie-
ren sich an der MalRnahme 6 des Ziele- und MalRnahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig”.

Abbildung 13: Uberblick zu den untersuchten Qualitdtsstandards von Radverkehrsanlagen

Kategorie Untersuchte Merkmale (wenn relevant)

Nutzbare Breite (bauliche Breite abziglich z.B. Sicherheits-
Radverkehrsanlage réume/Einschrankungen durch Parken), Oberflache und Be-
fahrbarkeit

Trennung zum FulRverkehr Breite und Art der Trennung

Trennung zum flieRenden

Breite und Art der Trennung
Kfz-Verkehr

Trennung zum ruhenden Kfz- | Breite und Art der Trennung; Art der Aufstellung der Park-
Verkehr stande

Einheitlichkeit des Oberflachenmaterials mit der Radinfrastruk-
tur, Befahrbarkeit

Zufahrten zu Grundsticken

Einmindungen im Strecken- - ) )
\auf Hohengleicher Ausbau, Befahrbarkeit
verlau

Die erste Kategorie umfasst die Ausstattung der Radverkehrsanlage an sich. Darunter wird zum
einen die jeweilige Fihrungsform mit der nutzbaren Breite fir den Radverkehr verstanden. Ein-
schrankungen der fir den Radverkehr nutzbaren Breite durch den ruhenden Kfz-Verkehr oder punk-
tuelle Engstellen wurden in die Erhebung der nutzbaren Breite aufgenommen. Zudem wurde das
Oberflachenmaterial erhoben sowie dessen Befahrbarkeit bewertet.

Weiter wurde ein Fokus auf die Trennung zu angrenzenden weiteren Infrastrukturen gelegt. Die
zweite Kategorie umfasst daher die Trennung zum FulRverkehr. Falls die Radwegeinfrastruktur an
einen Gehweg angrenzt, wird die Art und Breite der Trennung dokumentiert.

In der dritten Kategorie wird die Trennung zum flieRenden Verkehr betrachtet. Aquivalent zur vor-
herigen Kategorie werden die Art und Breite der Trennung erlautert, falls die Radwegeinfrastruktur
direkt an die Fahrbahn angrenzt und eine Trennung damit notwendig wird.
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Wenn der flieRende Kfz-Verkehr und der Radverkehr durch Parkflachen des ruhenden Kfz-Verkehrs
getrennt werden, dann wird die Trennung zu eben jenem in der vierten Kategorie aufgenommen.
Kategorisiert wird die Ausrichtung und Art der Parkstande sowie die Art und Breite der Trennung
zur Radwegeinfrastruktur.

Die Kategorien finf und sechs umfassen das Oberflachenmaterial sowie den héhengleichen Verlauf
des Radweges an Zufahrten und Einmindungen im Streckenverlauf. Wenn der Abschnitt der Rad-
wegeinfrastruktur Gber eine Zufahrt verlduft, dann wird neben dem Oberflachenmaterial zusatzlich
der Zustand des abweichenden Materials erfasst.

3.2.1 Standards

Bei den einzelnen Kriterien wurden im Vorfeld der Befahrung einheitliche Standards festgelegt. Bei
den verschiedenen Fihrungsformen sowie den Abmessungen der Trennung zur Infrastruktur paral-
lel gefihrter Verkehrstrager wird daher die Einhaltung dieser Standards Uberprift und abschliel3end
der notwendige Handlungsbedarf abgeleitet.

Breite der Radwegeinfrastruktur

Die Breite der Radwegeinfrastruktur stellt den Rahmen fGr die Einrichtung verschiedener Fihrungs-
formen dar und zeigt auf, welchen Raum dem Radverkehr zugestanden werden muss. Diese Richt-
werte werden in den einschlagigen Richtlinien unterschiedlich aufgezeigt. Das MindestmaR der StVO
stellt in der weiteren Betrachtung dabei die unterste Kategorie dar und zeigt das Minimum fUr die
Breite eine Radverkehrsanlage auf. Die ERA 2010 bildet die mittlere Kategorie und zeigt die nach
Stand der Technik abzubildenden Breiten der Radverkehrsanlagen auf. Der Rat der Stadt Braun-
schweig hat weitere Standards zur Ausgestaltung beschlossen (Braunschweiger Standard), wodurch
Zielbreiten festgelegt wurden, die beim Neubau angewandt werden. Diese liegen oberhalb der Malie
der ERA 2010.

Betrachtung der wichtigsten Fihrungsformen

Der getrennte Geh- und Radweg ist ein baulich angelegter Radweg im Seiten-
raum und wird durch einen Sicherheitstrennstreifen von der Fahrbahn ge-
trennt. Gekennzeichnet wird der benutzungspflichtige, getrennte Geh- und
Radweg durch das Verkehrszeichen 241 sowie mit dem Zusatzzeichen 1000-
31, wenn es sich um einen Zweirichtungsverkehr (ZRV) handelt. Die StVO sieht

eine Mindestbreite von 1,50 m im Einrichtungsverkehr und eine Breite von 2,00
m im Zweirichtungsverkehr (jeweils inkl. Sicherheitsraum) vor. Die MindestmaRe der ERA sehen eine
Breite von 1,60 m im Einrichtungsverkehr (ERV) und 2,50 m im ZRV vor, Sicherheitsabstande, zum
Beispiel zum Kfz-Parken, sind hier noch nicht enthalten. Die Zielbreite in Braunschweig sieht eine
Breite von 2,30 m (ERV) sowie 3,20 m (ZRV) vor. Die Breite bezieht sich hierbei ausschlieRlich auf
den Radweg des getrennten Geh- und Radwegs. Auch hier sind die Sicherheitsabstande, zum Bei-
spiel zum Kfz-Parken, noch nicht enthalten.
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Wird der Radverkehr im Seitenraum gefihrt, kann dieser getrennt vom Ful3ver-
kehr oder gemeinsam mit dem FuRverkehr den Seitenraum nutzen. Der ge-
meinsame Geh- und Radweg stellt das Komplement zum getrennten Geh- und
Radweg dar. Der Ful3- und Radverkehr teilen sich den Seitenraum, wobei eine
Berucksichtigung beider Bedurfnisse notwendig ist. Es sollte nur eine gemein-

same Flhrung eingesetzt werden, wenn eine geringe Aufenthalts- und Netz-
funktion fur beide Verkehre zu erwarten ist. Gekennzeichnet wird der benutzungspflichtige, gemein-
same Geh- und Radweg durch das Verkehrszeichen 240 im ERV und mit dem Zusatzzeichen 1000-
31im ZRV. Sowohl die StVO, die ERA als auch die Zielbreite in Braunschweig sehen fir den ERV und
ZRV eine Breite von mind. 2,50 m vor. Die StVO integriert in der Breite von 2,50 m jedoch die not-
wendigen Sicherheitsraume.

Der Radfahrstreifen ist ein mit einem Breitstrich von der Fahrbahn abgetrenn-
ter Sonderstreifen. Er wird gekennzeichnet durch das Verkehrszeichen 237 und
ist fur den Radverkehr benutzungspflichtig. Zu dimensionieren ist der Radfahr- %
streifen laut ERA mit 1,85 m, wobei die Markierung eines linksseitigen

Breitstrichs von 0,25 m, die als Fahrstreifenbegrenzung dient, in der Breite von
1,85 m inkludiert ist. Die StVO sieht eine Mindestbreite von 1,50 m vor. Die Be-
grenzung darf nicht im Langsverkehr vom Kfz-Verkehr Gberbefahren werden.

Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er wird nicht mit einer Beschilderung gekennzeichnet und
ist nicht benutzungspflichtig. Markiert wird der Schutzstreifen Uber eine Leitlinie mit 0,12 m breiten
linksseitigen Schmalstrichen (1,00 m Lange und 1,00 m Licke zwischen den Strichen). Der Schutz-
streifen wird nach der ERA mit 1,50 m Regelmal (1,25 m MindestmaR) inklusive der Markierung von
0,72 m bemal3t. Im Bedarfsfall darf der Schutzstreifen vom Kfz-Verkehr im Langsverkehr Gberfahren
werden.

Oberflachenbeschaffenheit

Der Zustand der Radwegeinfrastruktur lasst sich zusatzlich durch die Analyse der Oberflachenbe-
schaffenheit evaluieren. Dabei werden das verwendete Oberflachenmaterial sowie die Ebenheit
und die Leichtlaufigkeit der Strecke berlcksichtigt. Die verschiedenen Oberflachenmaterialien las-
sen sich wie folgt klassifizieren: Asphalt, Betonpflaster, Natursteinpflaster (GroRformat), Natur-
steinpflaster (Kleinformat), Beton, wassergebundene Wegedecke und Schotter.

Oberflachen von Radinfrastrukturen missen eben und leichtl3ufig sein. In Fallen, in denen der
Radverkehr eigenstandig durch Parkanlagen oder Walder gefUhrt wird, ist auch die Verwendung
einer wassergebundenen Wegedecke mdglich. In Abhangigkeit der Qualitat des bestehenden Be-
lags kann somit auch ein Weg, der aus Betonpflastern besteht, gut befahrbar sein und wirde kei-
nen dringenden Handlungsbedarf ableiten lassen.

Trennung zum FuRverkehr

Die Trennung zwischen FuR- und Radverkehr kann auf verschiedene Weise gestaltet werden. Bei
der Gestaltung ist darauf zu achten, dass die Breite des Trennstreifens mindestens 0,30 m betragt
und dass die Art der Trennung taktil wahrnehmbar ist. Die Breite des Trennstreifens wird der lichten
Breite des Gehwegs zugerechnet und zahlt nicht zur nutzbaren Breite der Radwegeinfrastruktur.
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Die taktile Wahrnehmbarkeit der Trennung ist besonders fir Menschen mit Seh- oder Horbeein-
trachtigungen von grolRer Bedeutung. Die angestrebte Trennung zum FuRverkehr stellt in Braun-
schweig im Bestand der sogenannte Geh-Radweg-Trennstein dar, da dieser baulich leicht einzu-
richten ist und taktil erfassbar ist.

DarGber hinaus wurden weitere Trennungsvarianten als taktil erfassbar bewertet, sodass sich hie-
raus kein kurzfristiger Handlungsbedarf ableiten Iasst. Diese umfassen: Bordkante mit Kantenvor-
stand ab 3 cm (bis 12 cm), Pflasterstein (grober Naturstein), Grinstreifen sowie Hecken. Gleichzeitig
wurde bei einer Bordkante zwischen Geh- und Radweg eine erhdhte Sturzgefahr gesehen, sodass
diese langfristig zuriickzubauen sind.

Als taktil nicht erfassbar hingegen wurden folgende Trennungsvarianten bewertet: Reiner Materi-
alwechsel, Bordkante ohne Kantenvorstand und mit Kantenvorstand bis 3 cm, Pflasterstreifen
(wenn sehr dhnlich zum Gehwegbelag), Markierungen sowie Poller. Tritt diese gemeinsam mit ei-
ner Breite unter 0,30 m auf, erzeugt es einen hohen Handlungsbedarf.

Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr

GemaR den Vorgaben der ERA missen Trennstreifen zwischen dem Radverkehr und dem flieRenden
Kfz-Verkehr eine Mindestbreite von 0,50 m aufweisen und sowohl fir Radfahrende als auch fir den
Kfz-Verkehr deutlich sichtbar sein. Wird der Radverkehr gemeinsam mit dem FulRverkehr gefthrt,
ist eine einfache Bordkante somit als Trennung nicht ausreichend, da sie die geforderte Breite von
0,50 m nicht erfallt. Stattdessen sind Grunstreifen, Pflasterungen, Protektionselemente oder Mar-
kierungen erforderlich, um eine wirksame Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr zu gewahrleisten.

Ist keine sichtbare Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr vorhanden, die Radinfrastruktur jedoch
ausreichend breit, um den Sicherheitstrennstreifen, gemaR StVO, zu integrieren, wird zunachst kein
kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen.

Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr

Die notwendige Trennung zwischen der Radverkehrsinfrastruktur und dem ruhenden Kfz-Verkehr
hangt von der Art der vorhandenen Radinfrastruktur sowie von der Anordnung der Parkflachen ab.

Fir bauliche Radwege (gemeinsame und getrennte Geh- und Radwege) ist die Einrichtung eines
Sicherheitstrennstreifens von 0,75 m zwischen der Radverkehrsanlage und dem ruhenden Verkehr
erforderlich, wenn die Parkflachen in Langsaufstellung angeordnet sind. Bei Schrag- und Senkrecht-
parken muss eine Mindestbreite von 1,10 m eingehalten werden.

Wird der Radverkehr auf der Fahrbahn auf einem markierten Radfahrstreifen gefihrt, muss zwi-
schen den Parkstanden und der Radverkehrsinfrastruktur ein sichtbarer Sicherheitsabstand beste-
hen. Bei Langsparkstanden am Fahrbahnrand ist ein Abstand von 0,50 m erforderlich. Bei Schrag-
oder Senkrechtparken erhéht sich der Sicherheitsabstand auf 0,75 m.

Bei Schutzstreifen ist ein Sicherheitsraum notwendig. Bei angrenzenden Langsparkstanden ist ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m (bei Schrégparken 0,75 m) auszubilden. Ausnahmen gibt es bei
wenigen Parkvorgangen und beengten straflenrdumlichen Situationen. In den Fallen kann der
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Schutzstreifen inklusive Sicherheitsraum 1,50 m breit sein. Der Sicherheitstrennstreifen kann bau-
lich oder durch Markierung hergestellt werden. Im Mischverkehr mit gleichzeitigem Fahrbahnrand-
parken ist kein expliziter Sicherheitstrennstreifen erforderlich.

Zufahrten und Einmindungen

Die Radwegeinfrastruktur wird immer wieder durch Zufahrten an Grundsticken oder EinmUndun-
gen mit untergeordneten Straflien unterbrochen.

An (insbesondere Grundstiicks- und Parkplatz-) Zufahrten sollte das Oberflachenmaterial der Rad-
verkehrsanlage durchgezogen werden. Ein Materialwechsel kann immer auch zu einer schlechte-
ren Befahrbarkeit fihren (insbesondere bei groben Pflasterungen und Absenkungen des Radwe-
ges). Ist eine vollstandige Hohengleichheit im Bestand nicht gegeben, sollte die Radinfrastruktur
dennoch komfortabel befahrbar sein. Faktoren wie Entwasserungsrinnen, hohe Bordsteinkanten
oder Vorspringe konnen die Befahrbarkeit negativ beeinflussen.

An Einmiindungen hingegen ist eine Ubereinstimmung des Oberflichenmaterials mit dem Gbrigen
Radweg nicht zwingend erforderlich. Hier sollte jedoch ein nahezu hohengleicher Ausbau des
Radwegs als Standard angestrebt werden. Auch in Fallen, in denen dieser nicht gegeben ist, sollte
die Befahrbarkeit komfortabel bleiben. Hindernisse wie zu hohe Bordsteinkanten, zu tiefe Entwas-
serungsrinnen oder Uberstehende Asphaltkanten konnen madgliche Grinde fur eine einge-
schrankte Befahrbarkeit darstellen.

3.3 Hindernisse im Radwegenetz

Hindernisse im Radwegenetz gibt es haufig. Sie kommen in unterschiedlicher Art und Weise vor.
Zu den Hindernissen zahlen u.a. Poller, Abfallbehalter, aber auch fehlende Aufstellflachen an Que-
rungen und Kreuzungen sowie plétzlich endende Radinfrastrukturen. Durch die Bandbreite an un-
terschiedlichen Hindernissen wurden im Rahmen der Analyse in

Braunschweig drei Unterkategorien entwickelt.

Die erste Kategorie ist ,fest verbaute Hindernisse”. Unter fest .
verbaute Hindernisse fallen Fahrradabstellanlagen, Zaune, Mas-
ten, Poller, Abfallbehalter oder auch Hecken und Baume. In dieser Kategorie sind Hindernisse do-

kumentiert, die zu nah (seitlich weniger als 0,25 m und oberhalb weniger als 2,50 m) an der Rad-
infrastruktur stehen sowie fest verbaut sind.

Liegen die Hindernisse auf der Radinfrastruktur, fallen sie in die Kategorie ,Hindernisse im Ver-
lauf”. Diese Hindernisse behindern den Radverkehr, indem sie auf und nicht neben der Radinfra-
struktur liegen. Zu dieser Kategorie zahlen u.a. Umlaufsperren, Treppen und Poller. Fehlende
Bordsteinabsenkungen und eine plotzlich endende Radverkehrsfiihrung ohne erkennbare Weiter-
fihrung sind ebenfalls dieser Kategorie zugehorig.

Die dritte Kategorie umfasst ,.zu schmale Aufstellflachen” vor Lichtsignalanlagen, an Mittelinseln
und an nicht signalisierten Knoten. In einigen Fallen fehlen solche Aufstellflachen, sie sind zu ge-
ring dimensioniert oder behindern durch ihre Verortung andere Verkehrsstrome.
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Durch die Befahrung und die Onlinebeteiligung gibt es insgesamt 1.664 Hindernisse, die das Rad-
netz in Braunschweig betreffen.

Abbildung 14: Verteilung der erhobenen Hindernisse
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3.3.1 Standards

Auf der Fahrradinfrastruktur sollten keine Hindernisse im Verlauf oder in der Nahe (seitlich 0,25 m
und oberhalb 2,50 m) sein. Dazu zdhlen Masten, Stromkasten oder Fahrradabstellanlagen. Dar-
Uber hinaus gibt es Hindernisse, wie Poller oder Umlaufsperren, die unter bestimmten Vorausset-
zungen eingesetzt werden und deren Standards ausfuhrlicher beschrieben werden missen.

MaRe von Aufstellflachen

Bei den Aufstellflachen gibt es verschiedene Mdglichkeiten, fir welchen Zweck und wie eine Auf-
stellflache eingesetzt wird. Ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) vor Knoten mit Lichtsig-
nalanlage (LSA) sollte laut ERA eine Lange von 3,00 — 5,00 m haben und ber die gesamte Breite
des Fahrstreifens markiert werden. Eingesetzt werden sollen sie an Knotenpunkten mit langer
Sperrzeit, sodass Radfahrende die Maglichkeit bekommen, am stehenden Kfz-Verkehr vorbeizu-
fahren und sich direkt vor der LSA aufzustellen. Ein ARAS sollte mit einem Schutzstreifen oder
vorrangig einem Radfahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt kombiniert werden.
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Abbildung 15: ARAS in der Kastanienallee (Quelle: Stadt Braunschweig)

§ i

Wird der Radverkehr an einer LSA im Seitenraum gefUhrt, sind die Aufstellflachen so zu dimensio-
nieren, dass sich der Radverkehr innerhalb der Bereiche aufstellen kann. So kann vermieden wer-
den, dass benachbarte FuRverkehrsflachen belegt werden. Bei hohem Radverkehrsaufkommen
und Pulkbildungen erfordert dies eine Aufweitung der Radwege, die mit einer verbreiterten Rad-
wegefurt Gber den Knotenpunkt gefihrt werden. Damit sich kreuzende Radverkehrsstrome nicht
durch Aufstellflachen behindern, sind Aufstellflachen weiter vor den Knoten zu legen oder die Auf-
stellflache muss verbreitert werden.

Bestimmte Mal3e fir Aufstellflachen sind auch bei Mittelinseln einzuhalten. Diese sollten mindes-
tens 2,50 m (besser 3,00 m) lang und 4,00 m breit sein (siehe Abbildung 16). Bei Zweirichtungs-
verkehr oder hohem Radverkehrsaufkommen ist die Flache entsprechend zu erweitern. Pro Rad-
fahrendem ist mit einer Flache von 1,50 m2 zu rechnen (RiLSA 2015: 34).

Abbildung 16: Uberquerungsstelle mit Mittelinsel (ERA 2010: 73)
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Abmessungen von Absperrelementen

Zu den Absperrelementen zahlen u.a. Poller, Pfosten, Mauern und Pflanzenbeete. All diese Ele-
mente werden eingesetzt, um den Kfz-Verkehr zu beschneiden. Dem Kfz-Verkehr ist es in den
meisten Einsatzfallen im Vorhinein untersagt, die Ful3- und Radinfrastruktur zu nutzen. Da Poller
auch negative Auswirkungen auf den FuRR- und Radverkehr haben kénnen, sollen diese Elemente
nur eingesetzt werden, wenn grofRere Nachteile vermieden werden und Mindestsichtfelder nicht
eingeschrankt werden. Laut dem Standard der Braunschweiger Verwaltung mussen Elemente, die
eine Mindesthohe von 0,90 m haben, mit einem Abstand von 0,25 m zur Fahrradinfrastruktur an-
geordnet werden. Der Abstand zwischen zwei Pollern oder Pfosten sollte zwischen 1,30 und 1,70
m liegen.

Sind bei selbststandigen Radwegen bzw. im AulRenortsbereich bauliche MalRnahmen zur Fernhal-
tung der Kraftfahrzeuge nétig, sollte zunachst die punktuelle Verengung des Weges auf 2,00 m
mittels seitlicher Bordfihrung unterstitzt durch seitliche Poller, geprift werden. Sind Poller/
Sperrpfosten im Weg unverzichtbar, sind diese auffallig zu farben und nach beiden Seiten voll ret-
roreflektierend auszufUhren. (ERA 2010, Seite 81)

Abmessungen von Umlaufsperren

Umlaufsperren dienen einer 3hnlichen Funktion wie Absperrelemente. Zusatzlich dazu reduzieren
sie die Fahrgeschwindigkeit des Radverkehrs. An Gefahrenstellen kann das zum Schutz aller Ver-
kehrsteilnehmenden sinnvoll sein. Zwischen dem zu kreuzenden Verkehrsweg und der Umlauf-
sperre ist nach ERA eine Aufstellflache von 3,00 m Lange erforderlich. Auf diese Weise missen
Kreuzende des Verkehrsweges nicht auf dem Verkehrsweg anhalten, wodurch der Verkehr auf
dem Verkehrsweg behindert werden wirde. Stark frequentierte Wege sollen mehrere Durchlasse
nebeneinander haben, damit Stauungen verhindert werden konnen.

Der Abstand zwischen den Gittern betragt nach ERA mind. 1,50 m. Die Einfahrbreite dagegen ist
abhangig von der Wegbreite (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17: Anforderungen an die BemaRung von Umlaufsperren nach ERA
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4 Zentrale Ergebnisse

Nachfolgend werden, aufgrund der groRen Daten und Informationsmenge, ausgewahlte zentrale
Ergebnisse der systematischen Befahrung und Analyse dargestellt. Umfassende Auswertungen
sowie Einzelauswertungen sind auf Grundlage der umfassenden Shape-Dateien und der darin
enthaltenen Daten mit einem Geoinformationssystem (GIS) maéglich. Alle erhobenen Daten und
Auswertungen liegen der Verwaltung der Stadt Braunschweig im Einzelnen vor.

41 Radwegefurten

Eine erste wichtige Einschatzung zur Bewertung der insgesamt 989 Furten war die Frage nach der
Notwendigkeit der Furten. Der GroRteil der erhobenen Furten befindet sich in korrekter Lage und
ist laut StVO notwendig. 33 Furten sind nicht erforderlich, jedoch zulassig (z.B. an Grundstiickszu-
fahrten). Im Untersuchungsnetz wurden 26 Furten gefunden, die nach den Regelungen der StVO
an diesem Ort nicht markiert werden dirften. Bei 185 Querungen fehlt eine Furt, obwohl sie laut
StVO bendtigt wird. Da Radwegefurten stets zu markieren sind, zahlen Belagswechsel nicht als
markierte Furt. Aufgrund dessen kommt die hohe Zahl von nicht vorhandenen Furten zu Stande.
Von den 185 Querungen haben 177 Querungen einen Materialwechsel und 8 Querungen weder
eine Markierung noch einen Materialwechsel.

Abbildung 18: Bewertung der Notwendigkeit und Zulassigkeit der Furten laut StVO
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Der Grol3teil der markierten weilRen Furten entspricht den Anforderungen der StVO und ist in ihrer
Markierung nach RMS richtig ausgefiihrt (Strichlange, Breite und Lickenabstand). Eine MaRnahme
an der weifden Furtmarkierung selbst ist nicht notwendig. Etwa 333 erhobene, weilke Furtmarkie-
rungen sind bereits stark abgefahren und sollten erneuert werden. Weitere 89 Furten entsprechen
nicht den Anforderungen der RMS, weil die Furt beispielsweise durch weilRe Pflastersteine gebildet
wurde, die Strichbreite/Strichlange/Luckengrolie nicht den Anforderungen entspricht oder die
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Furt trichterférmig markiert ist. An 185 Stellen missen Furten erstmalig neu markiert werden, ins-
besondere, weil hier aktuell nur andersfarbiges Material die Furt darstellt.

Abbildung 19: Notwendige MalRnahme auf Grundlage der StVO-Konformitat
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Abbildung 20: Beispiele fir Furten mit Handlungsbedarf aufgrund der StVO-Konformitat
- » G e YEEN

Metallplatten entsprechen nicht den Anforderungen der  Auch ein Farbwechsel der Pflasterung entspricht nicht den
StVO und RMS Anforderungen der StVO und RMS

Stark abgefahrene Furtmarkierungen Breite der Markierung entspricht der einer FulRverkehrsfurt
und nicht einer Radwegefurt

Planersocietat



Seite 34 von 57 Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht

An Stellen mit einem hohen bis sehr hohen Gefahrdungspotenzial sollen die Furten zur Erhdhung
der Sicherheit rot markiert oder anderweitig zusatzlich gekennzeichnet werden. Dies betrifft im
Untersuchungsnetz 241 Standorte (siehe Abbildung 21), wobei 222 Furten aufgrund von Unfallauf-
falligkeiten ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufweisen. Die Unfallauffalligkeiten an Furten
wurden durch die Polizei bewertet. An 10 Furten missen die Roteinfarbungen aufgrund ihrer Qua-
litat erneuert werden, an einem Standort muss die Roteinfarbung gemeinsam mit der eigentlichen
Furt zurickgenommen werden.

Abbildung 21: Notwendige MalRnahmen Rotmarkierung von Furten
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An Gefahrenstellen kann durch die Markierung des Sinnbilds Fahrrad auf der Furt auf den queren-
den Radverkehr hingewiesen werden. Fur jede Fahrspur ist ein Sinnbild vorzusehen. In besonde-
ren Konfliktbereichen kann eine zusatzliche Roteinfarbung der Furt erfolgen. Radwegefurten im
Zweirichtungsverkehr sind grundsatzlich alle mit Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen zu
markieren. Wie in Abbildung 23 deutlich wird, fehlen an 182 Furten mit Radverkehr im Zweirich-
tungsverkehr oder nicht eindeutigen Regelungen diese Piktogramme und Richtungspfeile. Radfur-
ten, die im Zweirichtungsverkehr genutzt werden, haben immer schon ein erhohtes Gefahrenpo-
tenzial. An 8 Standorten sind die vorhandenen Markierungen zu entfernen und an 7 Standorten
sind diese aufgrund ihrer Qualitat zu erneuern. An den vorhandenen Furten im Einrichtungsver-
kehr sind die Piktogramme nicht regelhaft vorgesehen. Bei Neumarkierungen werden diese jedoch
nach dem Standard der Stadt Braunschweig hinzugefugt, dies betrifft im Bestand 739 Furten.

An Radwegefurten mit Zweirichtungsverkehr gibt es Uberproportional haufig ein erhéhtes Gefahr-
dungspotenzial oder ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufgrund von Unfallhdufigkeiten. Zwei-
richtungsverkehr bedeutet immer ein besonderes Konfliktpotenzial, wodurch das Gefahrdungspo-
tenzial zu erklaren ist. Von den Furten mit nicht eindeutigen Regelungen oder eindeutigem Zwei-
richtungsverkehr, haben nur & % ein geringes Gefdhrdungspotenzial (siehe Abbildung 22). Etwa
68 % dieser Furten haben ein erhohtes oder hohes Gefahrdungspotenzial und 28 % sogar ein
sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufgrund von Unfallhaufigkeiten. Bei Furten im Einrichtungsver-
kehr haben mit 66 % der Furten ein geringes Gefahrdungspotenzial und ca. 23 % ein sehr hohes
Gefahrdungspotenzial.
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Abbildung 22: Gefahrdungspotenzial an Furten nach Ein- und Zweirichtungsverkehr

I, <
| W2

geringes Gefdhrdungspotenzial

1%
erhohtes Gefahrdungspotenzial - ’
I o

; ) 0%
hohes Gefdhrdungspotenzial

sehr hohes Gefdhrdungspotenzial aufgrund von _ 23%
Unfallauffalligkeiten _ 28%

0% 20% 40% 60% 80%

W Einrichtungsverkehr | Zweirichtungsverkehr und nicht eindeutig

Abbildung 23: Notwendige MalRnahmen Piktogramme und Richtungspfeile an Furten
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Abbildung 24: Beispiele notwendiger Malknahmen an Furten aufgrund fehlender Piktogramme und
Richtungspfeilen

Radverkehr ist hier im Zweirichtungsverkehr unterwegs, Radverkehr ist hier im Zweirichtungsverkehr unterwegs,
die vorhandenen Pfeile sind nichtmehr sichtbar Radpiktogramme und Richtungspfeile sowie eine pas-
sende Beschilderung sind nicht vorhanden

AbschlieRend wurde auch die Beschilderung der wartepflichtigen Stral3e/Einmindung betrachtet.
So fuhrt es beispielsweise zu einem erhdhten Gefahrenpotenzial, wenn die Beschilderung sich erst
hinter der Radwegefurt befindet. Dies wurde an 6 Furten festgestellt, die Beschilderung gilt es
hier zu versetzen. An weiteren 37 Furten fehlte die Beschilderung und sollte erganzt werden — je
nach Richtungsfihrung des Radverkehrs mit oder ochne Zusatzzeichen 1000-32 ,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links”. An 17 Furten wird der Radverkehr im Zweirichtungsverkehr gefihrt, die
Verkehrsteilnehmenden aus der untergeordneten StralRe werden hiertber jedoch nicht per Be-
schilderung informiert. Hier gilt es, das Zusatzschild zu erganzen.

Abbildung 25: Notwendige Malinahmen an der Beschilderung der Furten
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AbschlieRend wurden MalRnahmen aufgezeigt, um die Sicherheit an Furten weiter zu erhdhen,
wobei dies insbesondere die Verbesserung der Sichtverhaltnisse und die Ricknahme von freien
Rechtsabbiegern betrifft. Das Thema der Freigabezeiten fir den Radverkehr wurde im Rahmen der
Bestandsanalyse nicht umfassend erhoben. Im Rahmen der Onlinebeteiligung wurde jedoch deut-
lich, dass das Thema der Freigabe- und Umlaufzeiten fur den Radverkehr an Lichtsignalanlagen
fUr viele eine Problemlage darstellt.

Abbildung 26: Weitere MaRnahmen an Furten

Verbesserung der Sichtverhaltnisse - 67
Ricknahme des freien Rechtsabbiegers - 97

Keine Malinahme notwendig 805
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Furten mit Unfallauffalligkeiten, denen eine MaRnahme zugeordnet werden konnte, haben eine
sehr hohe Prioritdt bekommen (240 Stiick). Furten, die keine Auffalligkeiten im Unfallgeschehen
aufweisen, jedoch laut StVO notwendig sind, wurde mit einer hohen Prioritat belegt, da die feh-
lende Markierung ein zusatzliches Gefahrenpotenzial darstellen kann (41 Stick). Die Ricknahme
von Furten oder notwendige Anpassungen an der Beschilderung wurden mit einer mittleren Prio-
ritat belegt (74 Stick). Furten, die laut StVO notwendig/nicht erforderlich sind (z.B. an Grund-
stiickszufahrten), in ihrer Markierung jedoch nicht vollstandig/regelkonform sind, erhalten zu-
nachst eine geringe Prioritat (624 Stiick). Insgesamt ergaben sich so noch 10 Furten ohne notwen-
dige MalRnahme und damit ohne Prioritat.

Abbildung 27: Prioritaten der Radwegefurten
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Der Grof3teil der Furten befindet sich aufgrund der Dichte der Stralien im Stadtbezirk Mitte. Hier
befindet sich auch der Grol3teil der Furten mit einer sehr hohen Prioritat. Ebenso befinden sich in
den Stadtteilen Westliches Ringgebiet und Nordstadt-Schunteraue viele Furten, die aufgrund von
Unfallauffalligkeiten zeitnah betrachtet werden sollten.

Abbildung 28: Verteilung der Prioritaten der Furten auf die Stadtbezirke
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Abbildung 29: Raumliche Verteilung der Prioritaten der Radwegefurten

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig
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4.2 Radwegeinfrastruktur

Anhand der Befahrung sowie der Eintragung in das GIS wurden rund 2.300 Abschnitte definiert, die
ein Gesamtnetz von etwa 610 km umfassen.

In der ersten Kategorie der Radinfrastruktur wurden alle 2.300 Abschnitte und damit 610 km be-
trachtet. Die Betrachtung der weiteren Kategorien, wie z.B. Trennung zum Ful3verkehr, wurde zu-
nachst auf Relevanz bewertet, sodass sich in den Ubrigen Kategorien unterschiedliche km an un-
tersuchtem Netz ergeben. Vor dem Hintergrund der Relevanz wurden unterschiedlich viele Ab-
schnitte betrachtet:

e Trennung zum FuRverkehr: ca. 150 km (ca. 850 Abschnitte)
e Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr: ca. 170 km (ca. 720 Abschnitte)
e Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr: ca. 120 km (ca. 560 Abschnitte)
e Zufahrten: ca. 110 km (ca. 490 Abschnitte)
e Einmundungen im Streckenverlauf: ca. 90 km (ca. 370 Abschnitte)

Handlungsbedarf Breite der Radinfrastruktur

Die Breiten wurden in Bezug auf den Braunschweiger Standard sowie die einschlagigen Regel-
werke bewertet. Dabei wurde ersichtlich, dass bei knapp der Halfte der untersuchten Strecken der
Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz gefihrt wird, sodass sich hier zunachst keine Anforde-
rungen an die Breite ableiten lassen. Ca. 3,6 km der untersuchten Strecken entsprechen bereits
dem Braunschweiger Standard als Zielwert und bedurfen in diesem Themenfeld keiner Anpas-
sung. Knapp 130 km der untersuchten Wege entsprechen bereits den Anforderungen der ERA, die-
sen Wegen wurde ein langfristiger Handlungsbedarf zugeschrieben. Mittelfristiger Handlungsbe-
darf wird bei knapp 50 km gesehen, da die Breiten zwar den Anforderungen der StVO entspre-
chen, diese jedoch deutlich unter den Werten der aktuellen Regelwerke liegen. Bei knapp 135 km
wird ein kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen, weil die Breiten der Infrastruktur sogar unter den
Anforderungen der StVO liegen oder die nutzbare Breite stark durch den ruhenden Kfz-Verkehr
eingeschrankt ist, was durch eine Umorganisation verbessert werden kdnnte.
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Abbildung 30: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Breiten (in km)
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Handlungsbedarf Oberflache

Die Radinfrastruktur wurde anschlieRend subjektiv aufgrund ihrer Oberflache bewertet. Ziel der

Stadt Braunschweig ist es, dass die Radinfrastrukturen eben und leichtldufig sind und somit gut
mit dem Rad befahren werden konnen. Dies trifft bereits bei 75% der untersuchten Wege zu. Bei
148 km wird kurz- bis mittelfristiger Handlungsbedarf gesehen.

Eine detaillierte Befahrung der Radwege mithilfe von Messgeraten erfolgte parallel durch die
Stadt Braunschweig im Rahmen des Erhaltungsmanagements der Radinfrastruktur.

Abbildung 31: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Oberflachen (in km)
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Handlungsbedarf Trennung und Bordkante zum FulRverkehr

Auf etwa 150 km der untersuchten Wege ist eine Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr rele-
vant, weil hier beispielsweise ein getrennter Geh- und Radweg vorliegt. Die Trennung zum Fuf3-
verkehr sollte mindestens 30 cm breit sein und insbesondere fUr den FulRverkehr taktil erfassbar
sein.

Auf 29 km sind diese Anforderungen bereits erfllt. Auf 13 km wird ein langfristiger Handlungsbe-
darf gesehen, da die Trennung zwar keine Breite von 30 cm hat, diese jedoch taktil erfassbar ist
und damit das Gefahrenpotenzial fir einen Zusammenstol’ zwischen FuR- und Radverkehr als ge-
ring eingeschatzt wird. Insgesamt sind mehr als 2/3 der Trennungen zwischen Rad- und FuRver-
kehr aktuell taktil nicht erfassbar. Mittelfristiger Handlungsbedarf wird auf 57 km der Strecke ge-
sehen, weil die Trennung hier nicht taktil erfassbar ist, auch wenn sie eine Breite von 30 cm ent-
spricht. Dies trifft insbesondere bei markierten Losungen oder unterschiedlich farbigen Pflaste-
rungen zu. Bei weiteren 47 km wird kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen, weil die Trennung
hier weder taktil erfassbar ist noch eine Breite von 30 cm besitzt.

Abbildung 32: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Trennung zum FuRverkehr (in
km)
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FUr den Radverkehr kann die Trennung zum FuRverkehr zu einer Gefahr werden, wenn hier bei-
spielsweise eine bestehende Bordkante eingebaut ist, die beim Uberfahren zu Stiirzen fiihren
kann. Dies trifft zusatzlich auf 13 km und damit etwa 10% der vorhandenen Trennungen zu.

Handlungsbedarf Trennung zum flieRenden KFfz-Verkehr

Auf etwa 170 km der untersuchten Wege ist eine Trennung zwischen Radverkehr und flieRendem
Kfz-Verkehr notwendig, da der Radweg oder gemeinsame Geh- und Radweg beispielsweise direkt
an die Fahrbahn angrenzt. Die Regelwerke geben hier notwendige Sicherheitsabstande vor.
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Auf 114 km besteht kein Handlungsbedarf, da die Breite der Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr
den jeweiligen Anforderungen der ERA 2010 entspricht. Auf 30 km besteht langfristiger Hand-
lungsbedarf, da die Breite der Trennung zum fliefenden Kfz-Verkehr nicht den jeweiligen Anfor-
derungen der ERA 2010 entspricht, jedoch sichtbar ist. Bei 7 km besteht ein mittelfristiger Hand-
lungsbedarf, da keine Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr sichtbar ist, die vorhandene Radinf-
rastruktur jedoch so breit ist, dass der Sicherheitstrennsteifen inbegriffen sein kann (wie in der
StVO formuliert). Die Anforderungen der StVO sind hier also noch erfillt. Auf knapp 20 km besteht
ein kurzfristiger Handlungsbedarf, da keine sichtbare Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr vor-
handen ist und die vorhandene Radinfrastruktur nicht so breit ist, dass der Sicherheitstrennsteifen
hier inklusive sein kann (wie in der StVO formuliert). Hier sind selbst die Anforderungen der StVO
nicht mehr erfallt.

Abbildung 33: Handlungsbedarf aufgrund der Trennung flieRenden Kfz-Verkehr (in km)
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Handlungsbedarf Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr

Die Einhaltung notwendiger Abstande zwischen Radverkehr und ruhendem Kfz-Verkehr tragt ei-
nen wichtigen Teil zu einer sicheren und attraktiven Infrastruktur bei. Auf 120 km der untersuch-
ten Wege ist die Betrachtung dieser Trennung von Relevanz, da die Infrastruktur parallel zu Park-
standen fur den Kfz gefihrt wird. Auf gut 1/3 der Strecken sind die Sicherheitsabstande zum Par-
ken entsprechend der Regelwerke ausgestaltet. Auf einem weiteren Drittel der Strecken besteht
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langfristiger Handlungsbedarf, da die Breite der Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr nicht den
jeweiligen Anforderungen der ERA 2010 entspricht, ein Sicherheitstrennstreifen jedoch ausgebil-
det ist. Auf einem weiteren Drittel wurde ein kurzfristiger bis mittelfristiger Handlungsbedarf iden-
tifiziert, da kein Sicherheitstrennstreifen ausgebildet ist und somit ein erhohtes Konfliktpotenzial
besteht, insbesondere bei Ein- und Ausparkvorgangen sowie beim Ein- und Aussteigen.

Abbildung 34: Handlungsbedarf aufgrund der Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr (in km)
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Handlungsbedarf an Zufahrten (zu Grundsticken)

Die letzten zwei betrachteten Themen im Rahmen der Analyse der Radwegeinfrastrukturen waren
die Zufahrten zu Grundsticken sowie Einmindungen. Das Thema der Zufahrten hat auf 110 km
der Strecken eine Rolle gespielt, wenn der Radverkehr im Seitenraum gefihrt wird und es auf dem
betrachteten Abschnitt Zufahrten gibt. Ziel ist es, dass Zufahrten annahernd hohengleich ausge-
baut und fur den Radverkehr gut befahrbar sind. AuRerdem sollte die Radinfrastruktur an dieser
Stelle gestalterisch nicht unterbrochen werden.

Auf 32 km besteht kein Handlungsbedarf, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten nicht von
der Radinfrastruktur abweicht und die Zufahrten annahernd héhengleich ausgebaut sind. Auf 72
km besteht ein langfristiger Handlungsbedarf, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten zwar
abweichend, aber gut befahrbar ist und die Zufahrten zwar nicht annahernd héhengleich
ausgebaut, aber komfortabel befahrbar sind. Auf einem km wurde ein mittelfristiger
Handlungsbedarf identifiziert, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten vereinzelt abweichend
und schlecht befahrbar ist oder die Zufahrten vereinzelt nicht annahernd héhengleich ausgebaut
und auch nicht komfortabel zu befahren sind. Auf 5 km wurde ein kurzfristiger Handlungsbedarf
festgestellt, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten Gberwiegend abweichend und schlecht
befahrbar ist und die Zufahrten Gberwiegend nicht annahernd hohengleich ausgebaut und auch
nicht komfortabel zu befahren sind.
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Abbildung 35: Handlungsbedarf aufgrund von Zufahrten zu Grundsticken (in km)
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Handlungsbedarf an Einmindungen im Streckenverlauf

Das Thema der EinmUndung wurde immer dann relevant, wenn der betrachtete Abschnitt an einer
Einmindung wechselt (ausgenommen Lichtsignalanlagen). Dies trifft auf 90 km der Strecke zu.
Die 90 km Strecke unterteilen sich in 370 Abschnitte.

An dem GroRteil der Einmindungen (271 Abschnitte) besteht kein Handlungsbedarf, da diese be-
reits annahernd hohengleich durchgebaut und gut befahrbar sind. An 51 Einmindungen besteht
langfristiger Handlungsbedarf, da die abschlieRende Einmindung zwar nicht anndhernd hohen-
gleich durchgebaut, aber trotzdem gut befahrbar ist. An weiteren 50 Einmindungen wurde ein
kurzfristiger Handlungsbedarf ermittelt, da die abschliefende Einmindung weder annahernd ho-
hengleich durchgebaut noch gut befahrbar ist (z.B. Bordkantenvorstand zu hoch, Wasserlauf zu
tief, Asphaltkante zu hoch, Ablauf im Bereich des Radwegverlaufs).
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Abbildung 36: Handlungsbedarf aufgrund von Einmindungen (Anzahl)
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Zusammengefasste Prioritaten bei den Radinfrastrukturen

Die Prioritat fasst die Handlungsbedarfe in den unterschiedlichen Kategorien zusammen und zieht
die unterschiedlichen Kategorien, insbesondere vor dem Hintergrund des Komforts und der Si-
cherheit, unterschiedlich stark in die Priorisierung mit ein.

Eine hohe Prioritat haben demnach Abschnitte, bei denen ein kurzfristiger Handlungsbedarf bei
der Breite oder der Trennung zum flielenden Kfz-Verkehr festgestellt werden konnte. Eine mitt-
lere Prioritat haben die Abschnitte erhalten, bei denen beispielsweise Einschrankungen in der
Oberflachenbefahrbarkeit oder auch ein kurzfristiger Handlungsbedarf bei der Trennung zum Fuf3-
verkehr und zum ruhenden Kfz-Verkehr festgestellt wurde. Eine geringe Prioritat haben die Ab-
schnitte erhalten, bei denen durchgangig ein langfristiger Handlungsbedarf gesehen wird.

Abbildung 37: Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in km)

hohe Prioritat 137

mittlere Prioritat 189

geringe Prioritat

~
S

keine Prioritat/ kein Handlungsbedarf

100 150 200 250 300

o
(Sa)
o

Planersocietat



Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht Seite 47 von 57

Abbildung 38: Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in km) in den je-
weiligen Stadtbezirken
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Abbildung 39: Raumliche Verteilung der zusammengefassten Prioritaten auf den Streckenabschnitten

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig
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4.3 Hindernisse im Radwegenetz

Durch die Befahrung und die Onlinebeteiligung gibt es insgesamt 1.669 Hindernisse, die das Rad-
netz in Braunschweig betreffen. Die Verteilung nach den Kategorien ergibt sich wie folgt:

In der Kategorie fest verbaute Hindernisse gibt es 1.152 Hindernisse, zu den Hindernissen im Ver-
lauf zahlen 350 Hindernisse und zu den Aufstellflachen gehéren 131 Hindernisse. Die Gruppe der
fest verbauten Hindernisse ist somit die mit Abstand groRte Gruppe.

Zur Beseitigung wurden jedem Hindernis, wenn nadtig, MalRnahmen und eine Prioritat zugeordnet.
Die Prioritat ergibt sich dabei aus der Onlinebeteiligung und der Resonanz, die ein Hindernis ge-
messen an Likes erhalten hat. Ist fir ein Hindernis keine MaRnahme vorgesehen, wurde diesem
auch keine Prioritat zugeordnet.

Fest verbaute Hindernisse

Insgesamt wurden im Rahmen der Befahrung und der Onlinebeteiligung 1.152 fest verbaute Hin-
dernisse im lichten Raum von Radwegen identifiziert. Fast die Halfte dieser Hindernisse sind Mas-
ten und Laternen, welche zu nah an Radwege heranragen. Ein weiterer GroRteil umfasst Hecken
und Baume.

Abbildung 40: Anzahl der unterschiedlichen Arten fest verbauter Hindernisse
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Ein GroRteil dieser Hindernisse sollte kurzfristig, z.B. durch Beklebung mit reflektierenden Elemen-
ten oder Bodenmarkierungen, gesichert werden. Langfristig sollte geprift werden, inwieweit das
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Hindernis versetzt werden kann. Uber 300 Hindernisse kdnnen durch einen stadtischen/privaten
Grunschnitt beseitigt werden. Dies betrifft insbesondere Hecken oder andere Begrinungen, die
auf den Radweg ragen. Etwa 100 fest verbaute Hindernisse sollten verlegt/versetzt werden. Hier-
bei handelt es sich um Abfallbehalter, Zaune, Sitzmaoglichkeiten und sonstige Gegenstande, wie
z.B. Altkleidercontainer. Ein geringer Anteil der Hindernisse sollte zurickgebaut werden. In zwei
Fallen sollten Gefahrenstellen durch Markierung oder Kennzeichnung gesichert werden. Bei beiden
Fallen kommt es zu starken Sichteinschrankungen durch Saulen von Gebauden, die nicht entfernt
werden konnen. Bei einer geringen Anzahl von fest verbauten Hindernissen wurde keine Malinah-
menempfehlung gegeben, da hier bereits MalRnahmen durchgefihrt wurden oder keine MaRRnah-
men moglich sind (z.B. bei Gebduden oder Grundstiicksbegrenzungen).

Abbildung 41: MalRnahmenempfehlung zur Beseitigung des fest verbauten Hindernisses
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Hindernisse im Verlauf

Bei den Hindernissen im Verlauf wurden Hindernisse identifiziert, die sich direkt auf, Gber oder
quer zum Radweg befinden. In der Mehrzahl wurden Poller identifiziert, die daraufhin auf ihre Re-
gelbreiten gepruft wurden. Gut 1/3 der Poller entsprechen nicht den geforderten Regelmaléen und
stehen z.B. dementsprechend zu nah beieinander.

Weiterhin wurden knapp 40 fehlende Bordsteinabsenkungen und knapp 70 plétzlich endende
Radverkehrsfihrungen identifiziert. Unter ,Sonstiges” wurden beispielsweise Verteilerkasten,
Baustellenabsperrungen oder Schranken zusammengefasst.
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Abbildung 42: Anzahl der unterschiedlichen Arten von Hindernissen im Verlauf
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Zur Beseitigung der Hindernisse sollten beispielsweise Bordsteine abgesenkt werden. Poller soll-
ten insbesondere zur besseren Sichtbarkeit markiert oder zurickgebaut werden, wenn die Ab-
stande zueinander zu gering sind. Verteilermasten sollten beispielsweise versetzt werden. Bei
plétzlich endenden Radwegen wurden spezifische MalRnahmen aufgezeigt, wie beispielsweise die
Einrichtung von sicheren Einleitungen in den Mischverkehr oder der Schaffung weiterfGhrender
Radwege oder Querungsmaoglichkeiten. Diese MaRnahmen wurden unter ,Sonstiges” zusammen-
gefasst.

Abbildung 43: MalRnahmenempfehlung zur Beseitigung von Hindernissen im Verlauf
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Zu geringe Aufstellflachen

Im Rahmen der Untersuchung wurden etwa 130 zu geringe Aufstellflachen erhoben. Ein GroRteil
davon sind Haltebereiche vor Lichtsignalanlagen sowie Mittelinseln. Vier ARAS wurden identifi-
ziert, die nicht den Anforderungen der ERA entsprechen.

Abbildung &4: Anzahl der unterschiedlichen Arten von zu geringen Aufstellflachen
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Auch fir die Aufstellbereiche wurden spezifische Malinahmen entwickelt. Mittelinseln sollen prin-
zipiell vergroRert werden. HierfGr ist meist aufgrund der bestehenden StralRenbreiten eine umfas-
sendere Planung/MaRnahme notwendig. Auch bei MaRnahmen, die Wartebereiche von LSA be-
treffen, missen ggf. umfangreiche Detailplanungen auf den Weg gebracht werden, da diese hau-
fig einen Einfluss auf die Raumzeiten und somit auf die Signalzeiten anderer Verkehrsstrome am
gesamten Knoten haben.

Abbildung 45: MaRnahmenempfehlung zur Beseitigung von zu gering bemessenen Aufstellflachen
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Prioritaten

Von den insgesamt 1.669 Hindernissen sind nur knapp jeweils 9 % zu der mittleren und hohen
Prioritat zugeordnet. Mit 79 % hat ein GroRteil der Hindernisse eine geringe Prioritat. Keine Priori-
tat haben Hindernisse, die keine MaRkRnahme haben.

Abbildung 46: Gesamtubersicht der Prioritdten bei den Hindernissen
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Je nach Kategorie unterscheidet sich die Verteilung der Prioritat. Den groRten Anteil an Hindernis-
sen mit geringer Prioritat hat die Kategorie fest verbaute Hindernisse. In dieser Kategorie befinden
sich vermehrt Hindernisse, die ausschlieRlich durch die Befahrung aufgenommen wurden. Die
Teilnehmenden der Offentlichkeitsbeteiligung haben vorrangig Hindernisse im Verlauf gemeldet
und die Hindernisse dazu hoch gevotet. Annghernd die Halfte aller Hindernisse mit mittlerer und
hoher Prioritat fallen in diese Kategorie.

Abbildung 47: Verteilung der Prioritaten in den 3 erhobenen Hindernis-Kategorien
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Werden die Hindernisse nach den Stadtbezirken aufgeteilt, ist auffallend, dass die zentral gelege-

nen Stadtbezirke, insbesondere der Bezirk Mitte, die meisten Hindernisse aufweisen. Der Grund

dafir sind mutmallich zunehmende Nutzungskonflikte durch wiederum zunehmenden Nutzungs-

druck und eine hohe Bebauungs- und Bevélkerungsdichte sowie eine Vielzahl von Zielen. In den

zentralen Stadtbezirken wie Mitte, dstliches Ringgebiet und Nordstadt-Schunteraue gibt es zudem

verstarkt Hindernisse mit mittlerer und hoher Prioritat. Fahrradwege im Zentrum von Braun-

schweig sind grundsatzlich hoher belastet und werden von einer grofieren Anzahl von Fahrradfah-

renden genutzt. Hindernisse sind daher einer groReren Anzahl von Menschen bekannt, wodurch
die hohere Prioritat erklart werden kann.

Abbildung 48: Verteilung der Prioritaten nach Stadtbezirken
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Abbildung 49: Raumliche Verteilung der Hindernisse nach Prioritat

L
-4"\'\‘

i ~- ———

i ,n-nmm

o

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Prioritat der Hindernisse

. hohe Prioritat geringe Prioritat

° mittlere Prioritat ° keine Prioritat

Kartengrundlage: sgx.geodatenzentrum.de

0 1,5 3 4,5 km

Quelle: Planersocietat (auf Grundlage der Stadt Braunschweig)

g Planersocietat @ Stand: Oktober 2024

Planersocietat



Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | Ergebnisbericht Seite 57 von 57

5 Fazit

Die systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig stellt eine
wichtige Grundlage fir die Verbesserung der Verkehrslage fur den Radverkehr im Sinne des Ziele-
und MaRnahmenkatalogs ,Radverkehr in Braunschweig” dar.

Die Ergebnisse geben ein umfassendes Bild des Bestandes wieder und zeigen wichtige Problem-
stellen in den drei untersuchten Kategorien ,Radwegefurten”, ,Qualitdtsmerkmale Radinfrastruk-
tur” und ,Hindernisse” auf. Auf Basis der gesamten Analyse wurden erste Handlungsempfehlun-
gen ausgesprochen.

Insbesondere vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit gilt |-|-|—
es, Radwegefurten mit einer sehr hohen Prioritat als erstes zu H H
betrachten, um die Unfallgefahr zu senken. Auch Furten, die : :
aufgrund der StVO-Anforderung markiert werden sollten, haben : -
eine hohe Prioritat. IJ-I_

Auf vorhandenen Radinfrastrukturen haben mehrere Faktoren
einen wichtigen Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Insbeson-
dere das Thema der Breiten spielt eine wichtige Rolle, sowohl
des Radweges selbst als auch der Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn, zum Kfz-Parken und zum Gehweg. Kurzfristige Ver-
besserungen sind hier nur schwer mdglich, da haufig umfang-
reiche Neuplanungen und UmbaumaRnahmen ganzer Stralien-
zlige erforderlich wéren. MaRnahmen, die eine Anderung der
Fuhrungsform empfehlen wirden, wurden im Rahmen der sys-
tematischen Befahrung und Analyse nicht betrachtet, vielmehr
wurde der Bestand in Bezug auf seinen Handlungsbedarf be-
wertet, um die weiteren Planungen im Radverkehr auf be-
stimmte Achsen/ StralRenzige fokussieren zu konnen.

Bei den erhobenen und durch die Onlinebeteiligung erganzten
Hindernisse hingegen gibt es durchaus Malknahmen, die kurz-
fristig zu einer Verbesserung der Situation fihren kénnen. Zu

schnitts oder auch die optische Kennzeichnung von Hindernis- .

nennen sind hier insbesondere Arbeiten im Bereich des Grin-

sen.

Die Ergebnisse liegen als umfassende GIS-Shapes vor und werden im Folgenden in das FRISBI-
Portal der Stadt Braunschweig eingepflegt und kdnnen so durch alle relevanten Dienststellen wei-
ter genutzt werden. Die Daten sollen z.B. nach unterschiedlichen Kriterien gefiltert werden kon-
nen, um so zielgerichtete MaRnahmenbindel zur Beseitigung von Mangeln zu erstellen. Auch die
VerknUpfung mit dem aktuellen Bauprogramm (Stand April 2024) stellt hier eine gute Grundlage
dar.
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