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1 Ausgangslage und Zielsetzung der Machbarkeitsstudie

Die Stadt Osnabriick beteiligt sich am Forderprogramm ,Masterplan 100 % Klimaschutz’ des Bundes-
ministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) und verpflichtet sich da-
mit bis 2050 die Treibhausgasemissionen um 95 % gegenliber 1990 zu reduzieren und gleichzeitig
den Energieverbrauch um 50 % zu reduzieren. Neben einer Vielzahl unterschiedlicher MaBnahmen in
den anderen Sektoren kommt dabei dem Sektor Mobilitdt eine hohe Bedeutung zu.

Im Handlungsfeld Mobilitat in Klimaschutzkonzepten spielt die Verlagerung von MIV-Fahrten auf den
Radverkehr eine wesentliche Rolle, allerdings bisher tGberwiegend fiir die kurzen Entfernungen zwi-
schen 2,5 und 5 Kilometern bzw. in Kombination mit der Nutzung des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV). Mit dem Anstieg der Verkaufszahlen von Pedelecs und deren steigender Nutzung auch
auf Alltagswegen besteht eine gute Ausgangslage, dass zukiinftig auch gréRBere Entfernungsbereiche
von bis zu 15 oder sogar 20 Kilometern mit dem Rad zurlickgelegt werden. Eine entsprechend kom-
fortable Infrastruktur (u.a. guter Ausbaustandard, moglichst kreuzungsfrei), die es erlaubt, sicher und

zigig zu fahren, unterstiitzt eine solche Entwicklung.

Radschnellwege bieten die Mdglichkeit — insbesondere fiir Berufspendler — deutlich langere Wege in
kiirzerer Zeit mit dem Rad zuriickzulegen. Dies ist nicht nur mit der Qualitat der Infrastruktur zu be-
griinden, sondern eben auch mit der angesprochenen Zunahme der Pedelecs, die das Fahren mit
gleichmalig hohen Geschwindigkeiten erlauben.

Im Masterplan Mobilitdt der Stadt Osnabriick aus dem Jahr 2010 wurde als eines der Hauptziele die
Forderung des Radverkehrs benannt und eine konkrete Erhéhung des Radverkehrsanteils auf 17 %
bis 2025 definiert (im Jahr 2008 lag der Radverkehrsanteil bei 12 %)". Bereits im Masterplan wurde
deutlich, dass eine Vielzahl von MalRnahmen aus den Bereichen Infrastruktur und straRenver-
kehrsrechtlichen Regelungen zur Optimierung des Radverkehrs in Osnabriick umgesetzt wurden. Da-
riber hinaus wurden weitere MaBnahmen empfohlen, von denen einige bereits umgesetzt sind. Ne-
ben dem Ausbau der Fahrradinfrastruktur oder auch dem Fahrradparken, erfolgen aktuell zuséatzliche

Aktivitaten im Bereich Marketing und Offentlichkeitsarbeit zur Erhéhung des Radverkehrsanteils.

Ziel der Machbarkeitsstudie ist es, zu priifen, ob Radschnellwege geeignet sind, einen Teil der Pend-
ler, die aus der Region in die Stadt Osnabriick pendeln, auf das Fahrrad/Pedelec zu verlagern. Zuséatz-
lich soll geprift werden, welche Trassen fiir eine Realisierung von Radschnellwegen gerade unter ge-

setzten Standards als moéglich und machbar gelten.

! vgl. SHP Ingenieure (2010): 28 und 31
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2 Aktuelle Entwicklungen im Bereich der Radschnellwege

Radschnellwege sind in aller Munde. In den vergangenen Jahren wurden Machbarkeitsstudien erar-
beitet, Wettbewerbe ausgelobt sowie verbindliche und unverbindliche Empfehlungen und Anforde-
rungen formuliert. Im Folgenden wird ein Uberblick iber den Stand der Entwicklung von Radschnell-
wegen gegeben. Sowohl in der Forschung, in den Verwaltungen und Ministerien — sowohl auf Bun-
des-, auf Landes- und auch auf Kreisebene — tauchen Radschnellwege auf. Auch die FGSV erarbeitet
aktuell ein Arbeitspapier zu Radschnellwegen, was die Prasenz des Themas in allen Bereichen ver-
deutlicht.

2.1 Definition

Der Radverkehr wird als zentrales Verkehrsmittel gerade auf kurzen Strecken sowohl seitens der
Stadte als auch der Nutzer selber wiederentdeckt. Der Anteil an Radfahrern wird sich — vielen Prog-
nosen zufolge — weiter erhéhen. Auch die Entwicklung von Pedelecs, die deutlich héhere und kon-
stante Geschwindigkeiten erreichen kdnnen, spielt hier eine wichtige Rolle. Mit ihnen kénnen lange-
re Strecken im Alltag aufgrund von Reisezeitgewinnen zuriickgelegt werden — die eigentliche Reise-

zeit verandert sich Statistiken zufolge schon seit Jahren nicht.

Die bisher vor allem in den Niederlanden verbreiteten Radschnellwege (dort ,Fietssnelweg’ genannt)
sind Verbindungen, die aufgrund ihrer besonderen Qualitdtsstandards und ihrer Ausgestaltung das
Radfahren im Alltag auch Uber Iangere Distanzen attraktiv machen. Auf diese Weise lassen sich Stre-
cken von 10 bis 12 Kilometern und mehr zuriicklegen, was in etwa der mittleren Entfernung einer
Pkw-Fahrt in Stadten mit tiber 200.000 Einwohnern entspricht’. Somit ergeben sich Verlagerungspo-
tenziale zugunsten des Radverkehrs, wobei der Fokus bei Radschnellwegen im Alltagsverkehr — Wege
zur Arbeit, zur Ausbildungsstelle etc. — liegt. Neben der Lange spielt auch die Ausgestaltung der Infra-
struktur eine Rolle fiir Radschnellwege. Allgemeingiiltige Standards gibt es noch nicht. Vielmehr exis-
tiert heute eine Vielzahl an unterschiedlichen Standards, die bei bestehenden Radschnellwegen oder
bei deren Planung bericksichtigt werden. Die Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswe-
gen (FGSV) formuliert aktuell ein Arbeitspapier mit Anforderungen, welche bei der Entwicklung von

Radschnellwegen zentral sind®.

Das Land NRW fordert Radschnellwege im Sinne der Nahverkehrsplanung 2.0 und dem Aktionsplan
Nahmobilitdt. Dazu hat das Land Kriterien festgeschrieben, welche als Fordergrundlage anzusehen
und strikt einzuhalten sind. Diese Mindestqualitatsstandards liegen hoher als die der ,normalen”

Radwege (hier im Vergleich mit den Empfehlungen der ERA 2010%).

2 vgl. Ahrens (2009)
® Bisher ist dieses Dokument unverdffentlicht
* vgl. FGSV (2010)
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2.2 Beispiele aus dem In- und Ausland

Die Betrachtung von Beispielen aus dem In- und Ausland hilft, erste Ideen und Ansatze fir Rad-
schnellwege abzuleiten. Gerade im Ausland wurden bereits mehr Erfahrungen mit Radschnellwegen
und dhnlichen Konzepten gesammelt, als es in Deutschland der Fall ist. Uberlegungen zu den folgen-
den Beispielen kénnen fiir die Entwicklung von Radschnellwegen in und um Osnabriick eine erste
Orientierungshilfe sein.

2.2.1  Cykelsuperstier in Kopenhagen

Cykelsuperstier in Kopenhagen

= Einrichtung von ,Griinen Boulevards‘; bei 20 km/h wird fur die Radfahrer eine griine Welle
geschaltet
= Zielgruppe: Pendler und Freizeitfahrer
Allgemeines = Interessant fiir Strecken zwischen 5 und 20 Kilometer
= Ziel: Anteil der Radfahrer bis 2015 um 50 % erhéhen
= Nutzung von vorhandener Infrastruktur (z.B. alte Bahntrassen, bestehende Radwege)

= Direkte Streckenfiihrung, ohne Umwege auf Hauptrouten in das Kopenhagener Zentrum

= Umsetzung durch stadtische Verkehrsbehdorde
Kosten/ Fi- = Finanziert durch kommunale Mittel
nanzierung = |nstandhaltung durch die Kommune

= Jahrliche Investition von ca. 13 Millionen Euro

= Uberquerung von 13 Lichtsignalanlagen hintereinander durch die Einrichtung der ,griinen
Wellen”
= Getrennte Flihrung vom MIV und FuBverkehr (Radfahren auf dem FuRweg ist grundsatz-
Strecken- lich verboten)
fuhrung/ = Blaue Furtmarkierungen auf Kreuzungen
Anforderun- | = Breite: mehr als 3,50 m im Einrichtungsverkehr (Uberholen muss moglich werden)
gen = Glatte, ebene Oberflache
= Einheitliche Beschilderung
= Durchgédngige Beleuchtung

= Servicestellen entlang der Strecke

Marketing/ o . ) )
. = Einbindung der Bevolkerung bei der Routenfindung
Kommunika- )
" = Bewohner konnten sich als Test-Pendler bewerben
ion
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2.2.2 »Fietssnelwege” in den Niederlanden

Radschnellwege in den Niederlanden (eigene Fotos)

= erste Radschnellwege bereits 1980 gebaut, um stauan-
fallige StraRen zu entlasten/ den Ausbau des StraRen-
) netzes zu vermeiden/ Entlastung des OPNV
Allgemeines i . )
= Lange zwischen 3 und 15 Kilometer
= Abstimmung auf das Freizeitnetz, jedoch klare Unter-

scheidung

= GroRter Kostenfaktor sind Uber- & Unterfiihrungen
= Tunnel: 2 — 6 Millionen Euro
= Brilicke: 0,5 — 2,5 Millionen Euro

Kosten/ . )
= 0,5-2 Millionen €/km Radschnellweg werden kalkuliert

Finanzierun
. Staatlich gefordert als Teil eines Programms zur Stau-

vermeidung, dem Projekt ,Stausicher”

= |nstandhaltung als kommunale Aufgabe

= meist direkt neben Hauptverbindungen, Autobahnen,
Bahnstrecken oder Kanélen; im Sichtfeld der Menschen

= Minimierung ebenerdiger Kreuzungen durch Unter- und

Uberfiihrungen
Strecken- = Vorfahrt im NebenstraRennetz
fuhrung/ = 5 grundlegende Anforderungen: Direktheit; Anziehung;
Anforderun- Komfort; Verkehrssicherheit und Zusammenhang
gen = Zweirichtungsradverkehr: 3,50 bis 4,50 m

= Einrichtungsradverkehr: mind. 2,0 m
= Roter Teppich®; witterungsfahiger Belag
= Beleuchtung, Beschilderung, Informationstafeln, Entfer-

nungs- & Zeitangaben, Schutz- & Pausenstellen

Marketing/ = Feierliche Er6ffnung, Reisezeitwettkampf Auto-Fahrrad-OPNV
Kommunika- = Verknipfung mit betrieblichem Mobilitdtsmanagement

tion = Einpragsame, einfache Namensgebung mit Logo, Internetprasenz

Erfol = Einsparung von 2 % des Pkw-Verkehrs, Steigerung der Anzahl der Radwege um 3,5 %
rfolge
& = 1% weniger Autokilometer, 8 % mehr Radfahrkilometer
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2.23

Radschnellweg Ruhr

Zukiinftige Radschnellwege im Ruhrgebiet

Allgemeines

Kosten/  Fi-

nanzierung

Streckenfiih-
rung/
Anforderun-

gen

Marketing/
Kommunika-

tion

Aktuell lduft die Machbarkeitsstudie fiir den Radschnellweg Ruhr
Verbindung von 8 Zentren und 4 Hochschulen auf einer Gesamtldnge von ca. 100 Kilome-

ter zwischen Duisburg und Hamm

Finanzielle Unterstiitzung durch das Land NRW bei Beachtung der gesetzten Qualitats-
standards

weitestgehend Bevorrechtigung/ planfreie und steigungsarme Fihrung an Knotenpunkten,
Priorisierung durch LSA (griine Welle)

Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr

4 m im Zweirichtungsverkehr; 3 m im Einrichtungsverkehr

Mogliche Fahrungsformen: Radweg (stralenbegleitend oder selbststdandig gefiihrt), Rad-
fahrstreifen, FahrradstraBe, getrennter Geh- und Radweg

Nicht moglich: gemeinsamer Geh- und Radweg; Fullgangerzone; Schutzstreifen
Mischverkehr in Tempo 30 Zonen nur in Ausnahmefallen moglich

Asphalt als Belang

Durchgéngige Beleuchtung (aufRerorts wiinschenswert)

Durchgdngige Wegweisung

evtl. Einrichtung von Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdach-

ung als Regenschutz etc.

Pressearbeit
RegelmaRiger Austausch zwischen dem Planungskonsortium und den Vertretern der Stad-
te und des RVR (Regionalverband Ruhr)
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224 Radschnellwege in der Region Hannover, Braunschweig, Géttingen, Wolfsburg

Zukiinftige Radschnellwege in der Region Hannover, Braunschweig, Géttingen, Wolfsburg

= Verbindung von Fahrradnetzen, touristischen Zielen und Bahnhofen
Allgemeines = Stadteverbindung Wolfenbiittel - Braunschweig, Peripherie — Stadtzentrum Hannover

= Nutzung vorhandener Infrastrukturen

= Finanzielle Unterstutzung durch das BMVBS als Moglichkeit

= 3 Mio. Euro aus dem Nationalen Radverkehrsplan
Kosten/ Finan- = Mogliche Unterstiitzung der Stadtebauférderung (ndhere Prifung notwendig)
zierung = EU-Fordermittel (ndhere Priifung notwendig)

= Forderung im Rahmen eines Klimaschutzprogrammes

= Sponsoring

= Unabhangige Filhrung vom Kfz-Verkehr
= Moglichst direkt, ohne Umwege
= Keine ungesicherten Querungen
= Geringe Zeitverluste an Lichtsignalanlagen
Streckenfiih- = Bevorrechtigung bei Querung von Nebenstraflen
rung/ = Zweirichtungsradweg: mindestens 4 m Breite
Anforderungen = Anforderungen an Belag: hohe Belastungsqualitat, sicheres Befahren auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten
= 0,25 m dicke rote Linien an beiden Randern des Radschnellweges
= Durchgédngige Zielwegweisung & Beleuchtung

= RegelmaRige Reinigung

= Piktogramm: weiBes Fahrrad und weiRes ,R“ auf blauem Grund als Wiedererkennungs-
Marketing/ merkmal
Kommunikation = Sponsoren (ibernehmen GroRteil des Marketings

= Gutes Informationsangebot

Betrachtet man die bestehenden Beispiele, wird deutlich, dass gerade attraktive Wegeverbindungen
fir den Radverkehr im Vordergrund stehen. Dazu wird haufig auf den direktesten Weg — und damit
auch entlang von HauptverkehrsstralRen - zuriickgegriffen. Eine getrennte Flihrung vom Kfz-Verkehr
und Radverkehr sorgt fur zusatzliche Attraktivitat, da Konflikte so vermindert werden kénnen. Ge-
starkt wird das Geflihl eines besonderen Infrastrukturelementes durch eine weitestgehende Bevor-

rechtigung an Knotenpunkten.

In dem Vorzeigeland Niederlande erhofft man sich durch das Sichtbarmachen der Radschnellwege
fir den Autoverkehr einen verstarkten Verlagerungseffekt. Auch das Thema von Marketing und Un-
verwechselbarkeit taucht in allen betrachteten Beispielen auf: sei es durch ein Logo, eine einheitliche
Gestaltung oder eine offensive Vermarktung. Radschnellwege miissen erst in die Kopfe vieler neuer

Nutzer gelangen, bevor ihr Potenzial ausgeschopft werden kann.
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2.3 Typische Konflikte auf und um Radschnellwege/n

Konflikte ergeben sich immer dann, wenn unterschiedliche Personengruppen oder Raumstrukturen
jeweils unterschiedliche Anforderungen an eine Sache — in diesem Fall an Radschnellwege oder den
StraRenraum insgesamt — stellen. Dabei entstehen Konflikte zwischen den potenziellen Radfahrern
selber sowie mit konkurrierenden Nutzern wie beispielsweise Fullgdngern, Joggern, Inline-Fahrern
oder Autofahrern. Doch auch zwischen den Nutzern eines Radschnellweges oder dem Radschnellweg
selbst - als Bauwerk mit seinen spezifischen Eigenschaften - und der umgebenden Flora, Fauna oder
Stadtlandschaft bestehen Konfliktpotenziale, die man bei Planungen im Hinterkopf behalten sollte.

Diese Konflikte, die sowohl bei der Planung, als auch beim Bau und der endgiiltigen Nutzung von
Radschnellwegen entstehen, gilt es friihestmoglich zu erkennen und geeignete Mallnahmen zu ent-
wickeln, wie diese abgeschwacht oder umgangen werden kénnen. Reduzierte Konflikte steigern die
Attraktivitdat von Radschnellwegen und sind ausschlaggebend fiir dessen Erfolg — auch bei der Verla-

gerung von Wegen, dem Ziel des Programms ,Masterplan 100 % Klimaschutz’.

2.3.1 Konflikte zwischen Radfahrern und Radfahrern

Gerade im Alltagsverkehr spielt das zielorientierte, direkte Fahren ohne/mit geringen Fahrtunterbre-
chungen und einer hohen Geschwindigkeit fiir die Attraktivitat der Fahrradnutzung eine wichtige Rol-
le. Ein groBer Konflikt zwischen einzelnen Radfahrern ergibt sich deshalb aus den unterschiedlichen
Fahrgeschwindigkeiten, die sich aufgrund von korperlichen Fahigkeiten und der Technik des Fahrra-
des oder auch dem Zweck des Weges (Pendlerverkehre vs. Freizeitverkehre) erheblich voneinander
unterscheiden. Insbesondere bei ,gutem’ Wetter sowie an Wochenenden und Feiertagen sind ver-
schiedene Nutzergruppen (Kinder und Senioren - Freizeit - Alltag - Sportler - E-Bikes) mit unterschied-
lichen Geschwindigkeiten auf Radschnellwegen zu erwarten. An diesen Tagen werden Radschnellwe-
ge vermehrt zu Freizeitzwecken verwendet. Die Differenzgeschwindigkeiten zwischen den Nutzern
steigen mit dem Fortschreiten der Technik weiter an, sodass mit steigenden Uberholvorgingen ge-

rechnet werden muss.

Als Losung ist hier nur eine ausreichende Breite von Radschnellwegen zu sehen, sodass das Uberho-
len von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern moglich wird. Aus dieser Grundlage ergeben sich
auch die Mindestbreiten bei den entwickelten Regelstandards (siehe Kapitel 2.4).

2.3.2 Konflikte zwischen Radfahrern und Fugangern

FuRganger sollten grundsatzlich von Radschnellwegen getrennt gefiihrt werden. Dies hat einen
Grund, der sich aus den Konflikten zwischen Radfahrern und FulRgangern ableiten lasst. FuRganger
nehmen sich haufig nicht als eigenstandigen Verkehrsteilnehmer wahr, sodass ihr Handeln schwer
abzusehen ist, da Regelungen vermehrt missachtet werden. So ist auch bei getrennten FuB- und
Radwegen haufig ein dauerhaftes oder situationsbedingtes Betreten der Radverkehrsflaiche — zum

Beispiel durch Nebeneinanderhergehen mehrerer Personen und bei sich entgegenkommenden FuR-
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gangern — zu beobachten. Eine besondere Gefahr geht von Hunden oder auch Kindern aus, deren
Verhalten von Radfahrern nur schlecht einzuschatzen ist und ihren Verkehrsfluss somit unterbre-
chen. Auch an Querungsstellen entstehen konfliktreiche Situationen, wenn Fullgdnger den Radweg
nicht wahrnehmen oder beachten und diesen aus Unachtsamkeit queren, ohne auf den Radverkehr
zu achten. Die hier beschriebenen Probleme kdnnen selbstverstandlich auch von Seiten des Radfah-

rers ausgelost werden.

Losungsvorschlage sind in einer baulich ausgestalteten Trennung des Ful3- und Radverkehrs zu sehen.
So kénnen FuBBganger und Radfahrer durch ein Hochbord getrennt oder FuR- und Radwege in unter-
schiedlichen Materialien gestaltet werden. Bei der Materialwahl sollte darauf geachtet werden, dass
auch die Materialien fiir FuBwege eben sind, damit hier auch Menschen mit Kinderwagen, Rollatoren
oder Rollstuhl ohne Hindernisse und Reibungsverluste fahren kénnen.

Versuche, die FuBwege fiir Radfahrer unattraktiv zu machen oder auch umgekehrt, sind vielerorts
aufgrund unattraktiver Materialwahl fir den Fulweg gescheitert (beispielweise in Bad Homburg und
Gelsenkirchen; siehe Abbildung 1). Ein gutes Beispiel stellt die Trennung am Phoenix-See in Dort-
mund dar, da hier zuséatzlich eine Trennung der Verkehrsarten vorgenommen wird. Zudem stellt der
Belag fir den FuBverkehr keine Beeintrachtigung fir Kinderwagen oder Rollatoren dar, wie es in Bad

Homburg durch die eingebauten Schwellen und den gréberen Schotter der Fall ist.

Eine andere Moglichkeit stellt das Anbieten alternativer Wegeverbindungen fiir FuRganger dar. Ge-
rade im Freizeitverkehr ist die Umwege-Empfindlichkeit im FuBverkehr geringer. Auch durch nichtin-
vestive Mallnahmen kdnnen die Konflikte zwischen Radfahrern und FuBgangern auf lange Sicht redu-
ziert werden. Durch Offentlichkeitsarbeit sollten riicksichtsvolle Verhaltensweisen zwischen den un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmern thematisiert werden. So kann auf lange Sicht das Verstandnis
fiir ,die Anderen’ gestarkt und die Ricksichtnahme erhoht werden.

Abbildung 1: Trennung des Rad- und FuBverkehrs in Bad Homburg v.d.H. sowie Dortmund (eigene Fotos)

Planersocietiat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick 9

2.3.3 Konflikte zwischen Radfahrern und Autofahrern

Sowohl dem Radfahrer als auch dem Autofahrer ist das zligige und bestenfalls ungehinderte Fahren
ohne Wartezeiten an Kreuzungen wichtig. Hier ergeben sich erste Konfliktpunkte: bei der Bevorrech-
tigung. Dadurch entstehen an Kreuzungen Konkurrenzen zwischen dem Vorrang und an Lichtsignal-
anlagen (LSA) um die Griinzeit. Gerade aus diesem Konkurrenzkampf entstehen haufig Konflikte und
auch Unfalle. Hier gilt es eine eindeutige und fir beide Verkehrsteilnehmer verstandliche und akzep-
table Losung zu finden, um das beschriebene Problem zu |6sen. Die FGSV sieht hierfir eine mittlere
Wartezeit fir Radfahrer von maximal 35 Sekunden an LSA vor. Dies wiirde bei einer Umlaufzeit von
120 Sekunden eine Grinzeit fir den Radfahrer auf dem Radschnellweg von etwa 29 Sekunden be-

deuten, bei einer Umlaufzeit von 90 Sekunden 12 Sekunden®.

Um den Radverkehr und die Radschnellwege, wie sie jetzt in Osnabriick eingesetzt werden sollen,
konkurrenzfahiger gegenliber dem Autoverkehr zu gestalten, sollte weitestgehend versucht werden,
dem Radverkehr Vorrang einzurdumen oder die Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt tiber Kreuzun-
gen zu fuhren. Hier sollte die bauliche Gestaltung die grofRten Probleme berlicksichtigen. Vorschlage
sind hier eine klare Kennzeichnung der Radverkehrsflachen in Knotenpunkten, die Installation von
Aufstellflachen fiir Radfahrer an LSA (bessere Erkennbarkeit des Radverkehrs) sowie eine getrennte
Signalisierung fir Rad- und Kfz-Verkehr. Auch sollte durch Aktionen an Knoten gezielt fiir die gegen-

seitige Ricksichtnahme geworben werden.

Auch im Langsverkehr gibt es zwischen Radfahrern und Autofahrern einen grundlegenden Konflikt:
die gemeinsame Nutzung von Fahrbahnen. Mit steigender Anzahl von Kfz und Radern auf der Stralle
steigen die Konflikte weiter an. Da davon ausgegangen werden kann, dass Radschnellwege tiberpro-
portional von Radfahrern genutzt werden, da sie diese in besonderer Weise biindeln, und die Anzahl
der Nutzer steigt, muss dieser Nutzungskonflikt von vornherein minimiert werden. Deshalb sollte bei
Radschnellwegen auch weitestgehend eine Trennung zwischen dem Rad- und dem Kfz-Verkehr ange-
strebt werden. Bei Fahrradstrallen sollte fiir Autofahrer eine alternative, attraktive Wegefiihrung ge-

funden werden.

2.3.4 Typische Konfliktpunkte zwischen Radverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr

Weitere Konflikte ergeben sich, wenn Radschnellwege, u.a. parallel zu HauptverkehrsstraRen, auf
Wirtschaftswegen gefiihrt werden, die von landwirtschaftlichen Verkehren genutzt werden. Land-
wirtschaftliche Nutzfahrzeuge, wie z.B. Mahdrescher, bendtigen haufig aufgrund ihrer GréRe die vol-
le Breite der vorhandenen StraRe, wodurch ein Uberholen oder das aneinander vorbeifahren anderer
Verkehrsteilnehmer nicht mehr moglich ist. Einhergehend mit der Nutzung der Trasse durch Land-
wirtschaftsmaschinen, ist die Verschmutzung durch von Reifen abfallender Erde, ein weiteres Prob-
lem. Auch an Knotenpunkten kénnen konfliktreiche Situationen entstehen, da im AuRenbereich hau-

fig die Regelung rechts vor links gilt. Moglich ist aber auch, dass landwirtschaftliche Verkehre gegen-

> eigene Berechnungen nach HBS
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Uber anderen Verkehrsteilnehmern bevorrechtigt sein kdnnen (z.B. alte Bahntrasse). Hier missten

Losungen (ggf. auch Kompromisse) gefunden werden.

Um das Konfliktpotenzial bei dem Ausbau eines Radschnellweges zu minimieren, muss darauf geach-
tet werden, dass beiden Nutzergruppen (Radfahrern und landwirtschaftlichem Verkehr) ausreichend
Flache zur Verfligung steht. Weiterhin kdnnen in einem regelmafiigen Abstand angelegte Ausweich-
buchten fiir den landwirtschaftlichen Verkehr als sinnvoll angesehen werden, um das Uberholen oder
Ausweichen durch andere Verkehrsteilnehmer, aber auch das Be- und Entladen moglich zu machen.
Fiir den Fall, dass die Frequenz des landwirtschaftlichen Verkehrs nicht sehr hoch ist, der Weg aber
dennoch genutzt werden muss, kann durchaus die Regelung, den Radweg fiir den landwirtschaftli-
chen Verkehr freizugeben, attraktiv sein.

Grundsatzlich haben Radfahrer fiir land- und forstwirtschaftliche Wege ein Betretungsrecht. Werden
diese Wege von einer Vielzahl an Radfahrern genutzt, entsteht eine erhéhte Verkehrssicherungs-
pflicht, welche jedoch meist unter denen auf 6ffentlichen StraRen bleibt: Verschmutzungen sowie
heruntergefallene Aste sind zu tolerieren. Bei Radschnellwegen ist deswegen eine Widmung als Rad-

weg zu empfehlen, um gegen Verschmutzungen wirksam vorgehen zu kénnen.

2.35 Typische Konfliktpunkte mit dem Umweltschutz und Stadtebau

Insbesondere dann, wenn fiir Radschnellwege neue Trassen gebaut oder radschnellwegbegleitende
Infrastruktur — v.a. im AuRenbereich — errichtet werden mussen, kdnnen verstarkt Konflikte mit den
Zielen des Landschafts- und Umweltschutzes auftreten. Speziell der Bau neuer Radschnellwege kann
den Lebensraum fiir Flora und Fauna dauerhaft gefahrden, da beispielsweise Biotopverbunde zer-
schnitten werden. Weiterhin sind Auswirkungen auf Boden (Versiegelung; Veranderung der Boden-
funktion), Wasser (Beeintrachtigung des oberflaichennahen Grundwassers), Luft und Klima (Staub,
Larm, Licht und sonst. Emissionen) denkbar. Zudem kann der ,Eingriff’ eine Beschadigung von Bo-
dendenkmaélern und Geotopen sowie den Verlust von belebenden Landschaftselementen bedeuten.
Gerade wahrend der Nutzung der Radschnellwege kann es zu Larmstérungen und zur Vermiillung der

Landschaft kommen.

Um die angesprochenen Konflikte mit dem Umweltschutz zu vermeiden, sind Eingriffe auf das Not-
wendigste zu beschrdanken und entsprechende Ausgleichs- und SchutzmalBnahmen gemaR gesetzli-
chen Richtlinien (wie u.a. dem Bundesbodenschutzgesetz, dem Bundesnaturschutzgesetz, der FFH-
RL, dem Wasserhaushaltsgesetz) sowie dem aktuellen Stand der Technik zu ergreifen. So sollten Rad-
schnellwege, soweit moglich, Gber vorhandene Wegestrukturen gefiihrt werden, um Flachenversieg-
lung zu vermeiden. Um beispielsweise den natilirlichen Lebensraum der Fauna nicht zu gefdhrden,
sollte auf Zdune und Mauern entlang der Radschnellwegetrassen verzichtet werden. Kleintierdurch-
lasse sollten vorhanden sein. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass Bauarbeiten wahrend der
Aufzucht- und Brutzeiten vermieden werden. Auch eine dauerhafte Beleuchtung ist storend und irri-
tierend fur die ortsansassige Fauna. Daher wird mitunter im Aullenbereich eine Beleuchtung mit
Dimmfunktion empfohlen, die nur bei Befahrung die volle Helligkeit erreicht. Weiterhin sollten

bauseits gelagerte Oberbdden und keine Fremdoberbdden genutzt werden. Um eine Uberhitzung zu
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vermeiden, sollte auf helle Bodenbeldge zurlickgegriffen werden. Zudem sollten die Standorte der

Beschilderung so gewahlt werden, dass die Landschaft nicht tibermaRig mobliert wird.

Weitere Konflikte kénnen sich mit dem Stadtebau und dem Denkmalschutz ergeben, wenn darum
geht, den Radschnellweg in die bestehenden stadtebaulichen Strukturen zu integrieren. Zu nennen
sind Konflikte, wenn begleitende Infrastrukturelemente (z.B. Unterstellmoglichkeiten und Beleuch-
tung) eingerichtet werden soll oder bei der Wahl der Materialien. Um Konflikte zu vermeiden, ist bei
der Gestaltung des Radschnellweges darauf zu achten, dass die Wegestruktur und die Gestaltung
(Materialwahl des Radschnellweges, Farbgebung (allgemein) und Beschilderung) an die 6rtlichen Ge-
gebenheiten angepasst sind. Weiterhin sind Standorte fir moégliche Radabstellanlagen so zu wahlen,

dass es nicht zu einer Entwertung und zum Verlust von Kultur- und Baudenkmalern kommt®.

2.4 Regel- und Mindestanforderungen an Radschnellwege

Feststehende Regel- und Mindestanforderungen fiir Radschnellwege gibt es aktuell nicht. Ein Ver-

gleich der bestehenden zentralsten Standards in Deutschland ist in Tabelle 1 aufgestellt.

Radschnellwege in Osnabrick sollen sich von herkémmlichen und bestehenden Radinfrastrukturen
unterscheiden. Deswegen wurden Regelstandards beschlossen, die auf 90 % der Streckenldnge einer
Trasse erflllt sein sollten. Als Grundlage wurden die Empfehlungen der FGSV zu Radschnellwegen

verwendet’.

Auf den restlichen 10 % miissen die Mindeststandards — orientiert an der ERA 2010° - angewandt
werden. So wird eine herausragende Qualitdt und somit auch Attraktivitdat der Radschnellwege in

Osnabrick und Umgebung gewiéhrleistet.

Die gesetzten Standards dienen als Bewertungsgrundlage der Machbarkeitsuntersuchung. Sie sollen
bei der Ausfiihrungsplanung beachtet und umgesetzt werden. Konflikte mit dem Naturschutz sind im

Planungsprozess abzuwagen.

6 vgl. dazu auch das Denkmalschutzgesetz
"EGSV (unveroffentlicht)
8 \vgl. FGSV (2010)
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Tabelle 1: Vergleich von bestehenden Standards fiir Radschnellwege (eigene Darstellung)9

Qualitatskriterium

Standards des Landes NRW

Standards der Machbarkeitsstudie zu Rad-

schnellwegen in der Metropolregion Hanno-

ver, Braunschweig, Géttingen und Wolfsburg

Regelstandards an den Radschnellweg nach
FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen

Direktheit

Flhrungsform

Breite

Knotenpunkte

Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiihrung,

Vermeidung von Netzhindernissen

verschiedene Filhrungsformen nutzbar
(Radweg straRenbegleitend/ eigenstandig ge-
fuhrt, Radfahrstreifen, Fahrradstrale)

Trennung von Rad- und FuBverkehr

Zweirichtungsverkehr:

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Einrichtungsverkehr:

3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Weitestgehende Fiihrung des RSW mit Vorrang

an querenden StralRen

Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfiih-
rung, Vermeidung von Netzhindernissen (z. B.

Umlaufsperren, scharfe Knicke)

Gemeinsame Fihrung von FulR- und Radver-
kehr nur in Ausnahmeféllen bei sehr geringem
FuBverkehrsaufkommen

Moglichst unabhangig vom Kfz-Verkehr ge-
fihrt

Auf ErschlieBungsstraRen auch Fiihrung im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr moglich

Zweirichtungsverkehr:

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Einrichtungsverkehr: mind.

2 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen
Keine ungesicherten Querungen

Weitestgehend Bevorrechtigung des Radver-

9 vgl. MBWSW-NRW (2013); PGV und SHP Ingenieure (2011); sowie FGSV (unveroffentlicht)

Mogliche Flihrungsformen: bauliche Radwege;
getrennter Geh- und Radweg; Fahrradstrale;

Radfahrstreifen; Wirtschaftswege

Nicht in Betracht kommen: Gehwege oder Ful3-
gadngerbereiche mit zugelassenem Radverkehr;
Verkehrsberuhigte Bereiche; Verkehrsberuhigte
Geschéaftsbereiche; Schutzstreifen

Gemeinsame Geh- und Radwege sowie Tempo
30 StraBBe mit Mischverkehr nur in Ausnahme-

fallen

Trennung von Radverkehr und FuBverkehr
Zweirichtungsverkehr:

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Einrichtungsverkehr:

3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen

Maximaler Zeitverlust durch Anhalten/Warten

max. 30 Sek/km innerorts und 15 Sek/km au-
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Belag Asphalt

Innerorts: Beleuchtung notwendig
Beleuchtung
Auferorts: wiinschenswert

Durchgangige Wegweisung

. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen,
Sonstiges ..
punktuelle Uberdachung etc.

regelmaRige Reinigung und Winterdienst

0vgl. FGSV (2005)

kehrs

Moglichst geringe Wartezeiten an LSA

Hohe, witterungsunabhdngige Belagsqualitat

Durchgangige Beleuchtung aus Griinden der
Sicherheit und zur Gewahrleistung hoherer

Geschwindigkeiten

Durchgangige Zielwegweisung

RegelmaRige Wartung sowie Wartungshotline,

Winterdienst, Baustellenmanagement

Rerorts

Mittlere Wartezeit (nach HBS™) an LSA: max. 35
Sek.

Oberflachen mit geringem Rollwiderstand As-
phalt/ Beton

Getrennte Material-/Farbwahl bei FuB- und
Radweg

Innerorts: ortsfeste Beleuchtung

AulBerorts: wiinschenswert

An potenziellen Konfliktstellen dringend not-

wendig

Fahrradwegweisung, Infotafeln (Radverkehrs-
netzinformationen etc.), Ausweisung des RSW

durch Beschilderung
Ggf. Luftstationen, Notselbsthilfewerkzeug

RegelmaRige Kontrolle der Wege auf Beschadi-
gungen und Beseitigung von Verschmutzungen,
Radschnellweg als Bestandteil des Winternet-

zes, Baustellenmanagement
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24.1

Qualitats-

kriterium

Direktheit

Flhrungs-

form

Regelstandards an die wegegebundene Infrastruktur von Radschnellwegen

Regelstandards an den Radschnellweg (innerorts) Regelstandards an den Radschnellweg (auRerorts)

Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen

Umwegfaktor max. 1,2 gegeniiber kiirzest moglichen Verbindungen
Umwegfaktor max. 1,1 gegeniiber parallelen HauptverkehrsstraRen
Mindestlange von 5 km

Zieldirekt und moglichst umwegfrei

Verbindungsfunktionsstufen IR 1l (innergemeindliche Radschnellverbindungen), IR Il (innergemeindliche Radhauptverbindungen), AR II

(Uberregionale Radverkehrsverbindungen) und AR Il (regionale Radverkehrsverbindungen)
Ermoglichung einer Reisegeschwindigkeit von 20 km/h; Fahrgeschwindigkeit von mind. 30 km/h
Unterschiedliche mogliche Flihrungsformen

selbststdandige Radverkehrsanlagen (unabhangig von Verlauf der StralRe); Fahrbahn begleitende, bauliche Radwege (auch in Kombination

mit zugelassenen Bussen); FahrradstralRe; Radfahrstreifen; Wirtschaftswege
Grundsatzliche Trennung von Radverkehr und FuRverkehr und weitestgehend Trennung zwischen MIV und Radverkehr

Nicht in Betracht kommen: Gehwege oder Fullgangerbereiche mit zugelassenem Radverkehr; Verkehrsberuhigte Bereiche; Verkehrsberu-

higte Geschaftsbereiche; Schutzstreifen

Gemeinsame Geh- und Radwege (nur, wenn keine andere Fiihrungsform realisiert werden kann) sowie Tempo 30 Strafle mit Mischver-
kehr nur in Ausnahmeféllen (bei geringem Verkehrsaufkommen und auf kurzen Strecken)

moglichst wenige Beeintrachtigungen durch/ an Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr (Wegefiihrung auf liberwiegend dem Radverkehr die-
nenden Infrastrukturen)
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Breiten

Topografie

Kurven

Knoten-

punkte

Vermeidung von Einbauten

Zweirichtungsradweg (einseitig):

eigenstandig geflhrt: 4 m; Sicherheitstrennstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg

fahrbahnbegleitend: 4 m; Sicherheitstrennstreifen (min. 0,75 m) zur Fahrbahn; bauliche Trennung zur Kfz-Fahrbahn

Einrichtungsradweg:

fahrbahnbegleitend: 3 m; zzgl. Sicherheitstrennstreifen (min. 0,75 m) zur Fahrbahn; bauliche Trennung zur Kfz-Fahrbahn; Bei einer zuge-

lassenen Nutzung durch Busse sind auf der Strecke 3 m, an Haltestellen 4,50 m vorgesehen

Radfahrstreifen:

nur im Einrichtungsverkehr: 3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen zum Parkstreifen (0,75 m)

Fahrradstralle: 4 m im Zweirichtungsverkehr; zzgl. 0,75 m Sicherheitsabstand zum Parken; Parken fir Kfz nur auRerhalb der Fahrgasse;

FuBverkehr auf separatem Gehweg; Vorrang gegeniiber querenden Nebenstralien

Keine verlorenen Steigungen (max. 6 %, wenn frei trassierbar)

Eigenstandig gefiihrt:
Anpassung an die ortlichen Gegebenheiten

Fahrbahnbegleitend:
Anpassung an den StraBenverlauf

in Kurvenbereichen mittlere Leitlinie im Zweirichtungsverkehr

(unterbrochener Schmalstrich)

Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Fiihrung an Kno-
tenpunkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (griine Wel-
le)

Eigenstandig gefiihrt:
Mindestradius 20 m (Auslegung Kurvenradien auf 30 km/h)

Fahrbahnbegleitend:
Anpassung an den StraBenverlauf

in Kurvenbereichen mittlere Leitlinie im Zweirichtungsverkehr
(unterbrochener Schmalstrich)
Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Fiihrung an Knoten-

punkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (griine Welle)

Maximaler Zeitverlust durch Anhalten und Warten 15 Sek/ km
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Belag

Beleuch-
tung

Markie-

rung

Maximaler Zeitverlust durch Anhalten und Warten 30 Sek/ km

An LSA-Knoten:

Maximale mittlere Wartezeit von 35 Sekunden (nach HBS)
Eigene Signalisierung fiir Radverkehr; Priorisierung durch frih-
zeitige Anforderung

Dem potenziellen RVA angepasste Aufstellflachen

Griine Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge

An LSA-Querungsstellen:
Frithe Anforderung durch den Radfahrer ermoglichen (bspw.

Detektoren)

Uberquerungsanlagen

Vorrang stralRenunabhangiger RSW gegeniiber kreuzenden Er-
schlieBungsstrale (Verdeutlichung des Vorrangs auch baulich)
Keine Querungsstelle mit Wartepflicht (Ausnahmen: Mittelinsel)

Asphalt/ Beton

getrennte Material-/Farbwahl bei FuR- und Radweg

ortsfeste Beleuchtung (3 bis 7 lux)

Durchgangige, weilRe Randmarkierung mit guter Nachtsichtbar-
keit

An LSA-Knoten:

Maximale mittlere Wartezeit (nach HBS) von 35 Sekunden
Eigene Signalisierung fiir Radverkehr; Priorisierung durch frih-
zeitige Anforderung

Dem potenziellen RVA angepasste Aufstellflichen

Griine Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge

An LSA-Querungsstellen:
friihe Anforderung durch den Radfahrer erméglichen (bspw. De-

tektoren)

Uberquerungsanlagen

Vorrang straRenunabhangiger RSW gegeniiber kreuzenden Er-
schlieBungsstrale (Verdeutlichung des Vorrangs auch baulich)
Keine Querungsstelle mit Wartepflicht (Ausnahmen: Mittelinsel)

Oberflachen mit geringem Rollwiderstand

Beleuchtung wiinschenswert

An Problemstellen (Engstellen, Unterfiihrungen etc.) dringend

notwendig

Dynamische Beleuchtung in Schutzgebieten

Markierung Situationsabhdngig (FUhrungsform, Kreuzungen,

Kurven, Konfliktbereiche)
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24.2 Regelstandards an die begleitende Infrastruktur von Radschnellwegen

Qualitits- | Regelstandards an den Radschnellweg (innerorts) Regelstandards an den Radschnellweg (auRerorts)
kriterium | ngch FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen
Beschilde- * Fahrradwegweisung
rung

= |nfotafeln (Radverkehrsnetzinformationen etc.)
Service = Ggf. Luftstationen, Notselbsthilfewerkzeug

Pflege = RegelmaBige Kontrolle der Wege auf Beschadigungen (Haufigkeit in Anlehnung an HVS); Radschnellweg als Bestandteil des Winternetzes
= RegelmiBige Beseitigung von Verschmutzungen (bei Wirtschaftswegen wird hierfiir ein Vertrag mit dem Eigentimer notwendig sein)

= Baustellenmanagement

Sonstiges = Verknlipfung mit dem Ubrigen Netzgefiige
= Abstellmoglichkeiten

» Ggf. Fahrradverleihstation an attraktiven OPNV-Schnittstellen
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3 Wahl der Korridore — eine erste Abschatzung der Potenziale in

und um Osnabriick

Im ersten Schritt der Machbarkeitsuntersuchung wurden auf Grundlage eines 20 km-Radius um die
Innenstadt von Osnabriick alle wichtigen Potenziale untersucht, um die Korridore herauszufiltern, fiir
die genaue Trassenverldaufe entwickelt werden sollten (siehe Abbildung 2). Im Rahmen der Machbar-
keitsstudie wurden die Verkehrsbeziehungen zwischen der Stadt Osnabriick und den umliegenden
Stadten und Gemeinden in einem Umkreis von 20 Kilometern betrachtet, um daraus mogliche Korri-
dore flr Radschnellwege ermitteln zu konnen. Als weiterer Anhaltspunkt fiir die Ermittlung der Kor-
ridore wurden die Pendlerverflechtungen untersucht. Diese stellen regelmaRige und tagliche Wege
dar und bieten deswegen ein besonderes Potenzial fiir die Verlagerung. Zudem wurde die Lage der
Bahnhofe und Regionalbuslinien im Untersuchungsgebiet betrachtet, um hiervon Potenziale ableiten
zu konnen. AbschlieRend wurden die Reisezeitgewinne, die durch einen Radschnellweg gegeniber

dem MIV und dem OPNV erreicht werden kénnen, abgeschitzt und bewertet.

Abbildung 2: Betrachtungsrahmen der ersten Potenzialabschatzung (eigene Darstellung)
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3.1 Radumliche Verkehrsbeziehungen

Die Verkehrsverflechtungen wurden aus dem Verkehrsmodell der Stadt Osnabriick abgeleitet. Dieses
enthalt die Wege im motorisierten Individualverkehr. Fiir die Wege des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs wurde auf Daten von PlaNOS zuriickgegriffen. Zu welchem Zweck oder mit welchem Ver-
kehrsmittel diese Wege unternommen werden, konnte nicht abgeleitet werden. Dabei wurden die
gesamten Verkehrsbeziehungen zwischen der Stadt Osnabriick und den umliegenden Gemeinden un-
tersucht. Bei einigen Verbindungen konnten keine genauen Zahlen ermittelt werden, da im Ver-
kehrsmodell Gemeinden zusammengefasst waren. Diese sind in Karte 01 im beiliegenden Kartenband
mit einer gestrichelten Linie dargestellt.

Die rdumliche Analyse der Verkehrsbeziehungen zwischen Osnabriick und den Umlandgemeinden im
Umbkreis von 20 Kilometer zeigt, dass taglich fast 200.000 Wege innerhalb von Osnabriick verlaufen.
Das macht einen Anteil von 65 % aus. Knapp 100.000 Wege und damit 45 % fiihren (iber die Grenze
von Osnabriick hinweg, davon 78.000 in das Untersuchungsgebiet. Genauso viele Wege, in etwa

100.000 fihren nach Osnabriick hinein, fast 85.000 haben ihren Ursprung im Untersuchungsgebiet.

Diese Werte verdeutlichen den Zusammenhang im Untersuchungsgebiet. Die starksten Beziehungen

weisen
= Osnabriick und Belm (ca. 17.400 Wege pro Tag),
= QOsnabrick und Wallenhorst (ca. 16.900 Wege pro Tag),
= Osnabrick und Bramsche (ca. 16.100 Wege pro Tag),

= QOsnabriick und Georgsmarienhitte (ca. 15.600 Wege pro Tag),

= Osnabrick und Hasbergen (ca. 10.100 Wege pro Tag),
=  Osnabrick und Bissendorf (ca. 9.600 Wege pro Tag),
= Osnabriick und Hagen a. T. W. (ca. 7.700 Wege pro Tag)

auf (siehe Karte 01 im beiliegenden Kartenband).

3.2 Pendlerverflechtungen

Fir die Potenziale fir Radschnellwege sind nicht nur die reinen Einpendlerzahlen, sondern vor allem
die rdaumliche Verteilung der Pendlerbeziehungen relevant. Hierbei zeigt sich, dass zwischen Osnab-
rick und den folgenden Kommunen ein starker Austausch von Pendlerverkehren besteht, die als Po-
tenziale fir Radschnellwege relevant sind (siehe Karte 02 im beiliegenden Kartenband). Anhand der
Pendlerzahlen kann nur eine grobe Abschatzung gegeben werden, da die Zahlen jeweils nur fiir die
Gesamtstadt vorliegen und keine weiteren Abschatzungen getroffen werden kénnen, aus welchen
Stadtteilen die Pendler kommen. Dies ist gerade im Falle von Lotte, Bissendorf, Wallenhorst und Ha-
gen a. T. W. von Bedeutung. Unterschiedliche Siedlungsschwerpunkte fiihren hier zu unterschiedli-

cher Wegewahl auf einer Route nach Osnabriick.

Die starksten Pendlerverflechtungen bestehen zwischen:
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= Osnabriick und Georgsmarienhiitte (ca. 6.600 Pendler pro Tag),

= Osnabriick und Wallenhorst (ca. 5.500 Pendler pro Tag),
= Osnabrick und Bramsche (ca. 3.600 Pendler pro Tag),
= Osnabriick und Lotte (ca. 3.200 Pendler pro Tag),
= QOsnabriick und Bissendorf (ca. 3.200 Pendler pro Tag),
= QOsnabriick und Belm (ca. 3.100 Pendler pro Tag),
= QOsnabriick und Hasbergen (ca. 2.400 Pendler pro Tag),
= Osnabriick und Hagen a. T. W. (ca. 2.000 Pendler pro Tag),
= Osnabrick und Ostercappeln (ca. 1.200 Pendler pro Tag).

3.3 Erreichbarkeit des nachsten Bahnhofes

Radschnellwege kdnnen in Kombination mit anderen Verkehrstragern, wie Bus und Bahn, ein Poten-
zial fir den Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen groRere Pendeldistanzen Uberbriickt werden
kénnen.

Die Stadt Osnabriick ist mit insgesamt sieben Bahnstrecken' an das Schienennetz angebunden, die
die Stadt sowohl mit Kommunen im Kreisgebiet als auch mit Nachbarkreisen sowie bedeutenden
Oberzentren wie z.B. Miinster, Bremen oder Hannover verbinden. Schnell- und Regionalbuslinien er-
ginzen das OPNV-Angebot insbesondere zu den Kommunen (Hagen a. T. W., Bissendorf, Belm, Rulle,
Wallenhorst, Westercappeln und Ostercappeln), die nicht direkt an einen Bahnhof angeschlossen

sind (siehe Karte 03 im beiliegenden Kartenband).

Da alle Bahnstrecken am Hauptbahnhof zusammen treffen, Gbernimmt der Hauptbahnhof im Gegen-
satz zu den beiden kleineren Stadtbahnhofen - Osnabriick-Altstadt'> und Osnabriick-Sutthausen® -
eine Schlisselrolle, zumal er gleichzeitig auch, neben dem Neumarkt, als Hauptumsteigepunkt fir
den Busverkehr fungiert (siehe Karte 3). Gerade wegen seiner groRen Bedeutung, die er sowohl fiir
die Stadt Osnabriick als auch fiir das Umland hat, stellt der Hauptbahnhof ein wichtiges Potenzial fir
Radschnellwege dar, weil die schnelle und attraktive Erreichbarkeit dieses Angelpunktes bedeutend
ist.

In Karte 3 sind zudem die Entfernungen von Kommunen ohne Bahnanschluss zum nachstgelegenen
Bahnhof eingetragen, da diese aufgrund ihrer geringen Distanz potentielle Radschnellwegeverbin-

dungen darstellen kénnten. So ergeben sich vor allem fir folgende Strecken Potenziale:

= QOsnabriick — Belm

= QOsnabriick — Rulle

" Bahnstrecken verlaufen in Richtung Bramsche/Oldenburg/Bremen, Ibbenbiiren/Rheine/Amsterdam, Bremen, Biele-
feld/Hannover, Halle Westf., Wilhelmshaven, Miinster und werden von verschiedenen Bahnlinien (Nah- und Fernver-
kehr) bedient.

12 Ziuge verkehren in Richtung Bramsche und Rheine

13 Ziige verkehren in Richtung Halle Westf./ Bielefeld
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=  Wallenhorst — Halen Bf (ist allerding wahrscheinlich eher in einem zweiten Schritt sinnvoll,
weil es eine Querverbindung darstellt; dhnliches gilt fir die Strecke Lotte-lbbenbiren-
Laggenbeck)

=  Osnabriick-Sutthausen - Hagen a. T. W.

Fir die Bewertung von Potenzialen von Radschnellwegen ist in diesem Zusammenhang aber auch die
ErschlieBungsqualitit durch den OPNV zu beriicksichtigen. Aufgrund der Taktung der Nahverkehrszii-
ge, die neben den Schnell- und Regionalbussen die schnellsten Verbindungen darstellen, werden die
fir diesen Raum relevanten Bahnhofe Osnabriick-Sutthausen, Oesede, Hasbergen, Halen und
Wissingen nur stiindlich angefahren'®. Eine Ausnahme bilden die Taktverdichtungen in den Haupt-
verkehrszeiten sowie die Strecke Richtung Bramsche, auf der die Ziige in der Regel im unregelmaRi-
gen Takt zweimal stlndlich verkehren. Der Bahnhof Osnabrick-Altstadt wird ebenso haufiger be-
dient, da hier drei Bahnlinien®> zusammenlaufen. Ahnlich wie die Bahn verkehren die Schnell- bzw.
Regionalbuslinien Richtung Westerkappeln, Ostercappeln, Hasbergen oder Bramsche liber Wallen-
horst auch nur stiindlich. Stadtnahe Zentren, wie beispielsweise Belm, Georgsmarienhitte, Ha-
gena.T.W., Bissendorf oder Lotte werden hingegen haufiger angefahren (siehe Tabelle 2: Reisezeit-
vergleich), weisen aber auch deutlich langere Fahrzeit als der Pkw auf. Durch die maRige Taktung und
die mitunter langere Fahrzeit ergeben sich grofRe Potenziale fiir Radschnellwege (vgl. Tabelle Reise-
zeitgewinne), da so schnellere und flexiblere Verbindungen, insbesondere ins Stadtzentrum und so
auch zum Hauptbahnhof, moglich sind.

Neben der Betrachtung der Fahrzeitvergleiche mit dem OPNV haben auch die Fahrzeitvergleiche mit
dem MIV eine besondere Bedeutung, da davon auszugehen ist, dass gerade Nutzer des motorisierten
Individualverkehrs auf das Individualverkehrsmittel Fahrrad umsteigen werden. Nutzer des OPNV
werden nur in geringerer Anzahl auf einen Radschnellweg umsteigen, wenn diese eine Affinitat fir
das Verkehrsmittel OPNV haben.

Demnach ergeben sich Potenziale vor allem fiir folgende Strecken:

=  QOsnabriicker Ring — Osnabriick-Sutthausen Mitte

= QOsnabriicker Ring — Belm

= QOsnabriicker Ring — Rulle

= Osnabriicker Ring — Wallenhorst sowie Wallenhorst — Bramsche

= Osnabriicker Ring — Georgsmarienhitte

' Die Zugverbindung Richtung Ibbenbiiren-Laggenbeck/ Rheine wird hier nicht berticksichtigt, da es insgesamt

um Verbindungen nach Osnabriick geht; kann aber spater ggf. als Querverbindung interessant werden.

> aus Rheine, Wilhelmshaven, Oldenburg/Bremen

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



22 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

3.4 Reisezeitgewinne

Als weiteres Merkmal, an welchem die moglichen Korridore ermittelt und bewertet werden kénnen,
ist der Reisezeitvergleich zwischen zentralen Orten. Die folgenden Abbildungen verdeutlichen die ak-

tuellen Reisezeiten mit dem Kfz, dem OPNV sowie mit dem Rad (siehe Tabelle 2).

Die grundsatzlichen Potenziale fir den Fahrradverkehr im Alltag hdangen zunachst von der zurlickzu-
legenden Distanz ab. Das Fahrrad stellt nur auf kurzen bis mittleren Distanzen eine geeignete Alter-
native zum MIV bzw. OPNV dar. Ergebnisse der Erhebung , Mobilitit in Stidten — SrV 2008“ zeigen,
dass die mittlere Lange aller Wege im MIV rund 10 km betragt. Diese Distanz ist unter glinstigen Vo-
raussetzungen (schnelle, sichere und direkte Verbindungen) sehr gut geeignet, um mit dem Fahrrad
zurlickgelegt zu werden. An dieser Stelle muss auf Vergleichszahlen aus Deutschland zurtickgegriffen
werden, da eine Mobilitatserhebung in dieser Detailscharfe fir das Untersuchungsgebiet nicht vor-
liegt.

Bislang liegen diese Voraussetzungen vielerorts allerdings noch nicht vor. Zwar werden in Deutsch-
land im Mittel 10 % aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt™®, der Anteil des Radverkehrs an allen
Wegen hingt aber deutlich von der zuriickzulegenden Distanz ab.'” So zeigen die Ergebnisse der Er-
hebung MiD 2008, dass das Fahrrad im Alltagsverkehr bislang Giberwiegend fir kurze Wege genutzt
wird: Die mittlere Linge einer Fahrt mit dem Fahrrad betrégt rund 3,2 Kilometer'®. Gleichzeitig hat
das Fahrrad auf kurzen Wegen einen beachtlichen Anteil am Modal Split: Bei einer Distanz von ein bis
zwei Kilometern werden 18 % aller Wege mit dem Fahrrad zurlickgelegt, bei einer Lange zwischen
zwei und fiinf Kilometern sind es nur knapp 11 %, wahrend bei einer Wegeldnge zwischen 5 und 20
Kilometern nur noch rund 3,5 % der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden®. Mit zunehmen-
der Distanz verringert sich also die Nutzung von Fahrradern, was insbesondere auf den groBeren
Zeitaufwand sowie erhohte korperliche Anstrengungen zuriickzufihren ist. Insbesondere fir Pendler
spielt die Reisezeit eine erhebliche Rolle”. Bei einer Geschwindigkeit von etwa 15 km/h mit dem
Fahrrad bendtigt man fir eine Strecke von 5 Kilometern etwa 20 Minuten. Bei einer steigenden Rei-
sezeit scheint das Fahrrad seine Attraktivitat im Alltagsverkehr rapide zu verlieren.

Insbesondere durch die zunehmende Verbreitung von Fahrradern mit elektrischen Zusatzantrieben
(Pedelecs, E-Bikes) konnen auch groRRere Distanzen mit akzeptablem Zeitaufwand zuriickgelegt wer-
den. Um den Radverkehrsanteil auch auf mittleren Distanzen zu erhdhen, ist es demnach wichtig, die
Reisegeschwindigkeit und den Komfort im Radverkehr zu steigern. Veranschaulicht wird dies durch
die nachfolgende Tabelle, die die Reisezeiten mit und ohne Radschnellweg verdeutlicht. Deutlich

wird, dass durch eine direktere Linienfiihrung in Kombination mit einer héheren Durchschnittsge-

18 ygl. infas/DLR (2010): 25

7 1n den Stadten, die an der SrV-Erhebung teilgenommen haben, liegt der Anteil des Fahrrads an allen Wegen (bei Betrach-
tung des Gesamtverkehrs) im Mittel sogar bei 13,4 % (vgl. Ahrens 2009: Tabelle 9). Grundsétzlich ist auch zu beachten,
dass beziglich des Fahrradanteils grofRe regionale Unterschiede existieren: wahrend beispielsweise in Chemnitz nur
rund 5,5 % der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, werden in Bremen nahezu 25 % aller Wege mit dem Fahr-
rad durchgefiihrt.

8 ygl. infas/DLR (2010): 89

? vgl. infas/DLR (2010): 98

% vgl. Difu 2010: 2

1

1

2
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schwindigkeit von 20 km/h bzw. 25 km/h durch den Radschnellweg zum Teil erhebliche Verkirzun-

gen der Fahrzeiten moglich sind.

Damit das Fahrrad eine attraktive Alternative gegentiber dem Pkw darstellt, darf die Reisezeit nicht
zu stark von der des Pkws abweichen. Geht man von dem Umwegefaktor aus, der von der FGSV
(2010) angesetzt wird, diirfte die Reisezeit mit dem Fahrrad nicht mehr als 20 % langer sein als die
Fahrt mit dem Auto. Werden die gesundheitlichen Aspekte des Radfahrens mit einbezogen, lasst sich
dieser Wert noch steigern®*. Bei dem Reisezeitvergleich zwischen Fahrrad und OPNV kann von einem
Wert von 2:1 ausgegangen werden. Das heiRRt, dass bei doppelter Reisezeit das Fahrrad dieselbe At-
traktivitat hat, da dieses grundsatzlich flexibler ist und nicht mit Wartezeiten an Haltestellen und
Umstiegen verbunden ist.

3.5 Erstes Fazit — die Wahl der Korridore

Unter Berticksichtigung der Verkehrsverflechtungen, der Pendlerzahlen (Berufspendler) sowie der
Entfernung zum nachsten Bahnhof wurden folgende Korridore als geeignet fiir die Umsetzung von

Radschnellwegen ermittelt:

= Osnabriick — Wallenhorst — Bramsche (Ldnge: etwa 16 km)

=  Osnabriick — Belm — Ostercappeln (Ldnge: etwa 15 km)
=  Osnabriick — Bissendorf (Lange: etwa 9 km)
=  Osnabriick — Georgsmarienhitte (Lange: etwa 9 km)
=  Osnabriick —Hagena.T. W. (Lange: etwa 9 km)
=  Osnabriick — Hasbergen (Lange: etwa 9 km)
= Osnabriick — Lotte (Lange: etwa 10 km)

Die Verbindungen weisen unterschiedlich einzuschatzende Potenziale auf. Unter Berlicksichtigung
der Pendlerbeziehungen, der allgemeinen Verkehrsbeziehungen und den mdéglichen Reisezeitgewin-
nen weist der Abschnitt Osnabriick - Wallenhorst - Bramsche auf den ersten Blick das groRte Potenzi-
al auf, da hier aus Sicht der Pendler eine hohe Nachfrage besteht. Zudem bestehen hier die starksten
Verkehrsbeziehungen. Da das Zentrum von Wallenhorst keinen eigenen Bahnhof hat, besteht hier
ein zusatzliches Potenzial zu dem Bahnhof in Osnabriick oder auch in Bramsche. Hier muss jedoch
auch die maximale Strecke von bis zu 16 km beriicksichtigt werden. Eine detailliertere Potenzialana-

lyse flr die unterschiedlichen Korridore wird in Kapitel 4.1 vorgenommen werden.

Die Route nach Bissendorf wurde aufgrund der schlechten Anbindung mit der Bahn der nach
Wissingen vorgezogen. Gerade die Route nach Wissingen sollte jedoch als Erganzungsroute zu einem
spateren Zeitpunkt, zu dem die Radschnellwege vernetzt und erganzt werden sollen, nochmal in Be-
tracht gezogen werden. In dieser Machbarkeitsstudie wird die Verkniipfung zwischen Osnabrick und
Wissingen nicht weiter betrachtet. Bei einer erfolgreichen Umsetzung der ersten Radschnellwegrou-

ten kdnnten auch Routen, die nicht radial auf die Stadt Osnabriick ausgerichtet sind, interessant sein.

! Einen gesicherten Wert fur die Reisezeitverluste mit gleichzeitigen Gesundheitsgewinnen durch das Radfahren gibt es
nicht.
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Tabelle 2: Reisezeitvergleich

Derzeitige Verbindung Verbindung mit einem Radschnellweg****

Verbindung

Osnabricker Ring —

14 Min.
Wallenhorst Rathaus
Osnabriicker Ring - .
19 Min.
Bramsche Bahnhof
Wallenhorst Rathaus — .
10 Min.
Bramsche Bahnhof
Osnabricker Ring —
13 Min.
Belm ,, Zentrum*
Osnabricker Ring -
23 Min.
Ostercappeln Markt
Belm Gemeindezentrum
11 Min.
— Ostercappeln Markt
Osnabricker Ring -
22 Min.
Wissingen Bahnhof
Osnabricker Ring -
16 Min.
Bissendorf Ortseingang
Osnabriicker Ring — OS )
8 Min.
Sutthausen Mitte
Osnabriicker Ring - )
15 Min.

Georgsmarienh. Stahlw.l

Reisezeit mit

dem Pkw***

Reisezeit mit
dem OPNV*

30 Min.

17 Min.

18 Min.

20 Min.

30 Min.

13 Min.

5 Min. (Zug)
30 Min. (Bus)
19 Min. (Bus)
56 Min. (Zug)
6 Min. (Zug)
21 Min. (Bus)
10 Min. (Zug)
35 Min. (Bus)

Taktung der
OPNV-
Verbindung

1x pro Stunde

2x pro Stunde

1x pro Stunde

6x pro Stunde

2x pro Stunde

1x pro Stunde

1x pro Stunde
1x pro Stunde
2x pro Stunde
2x pro Stunde
1x pro Stunde
6x pro Stunde
1x pro Stunde
3x pro Stunde

Entfernung**

9,5 km

20,6 km

11,1 km

6,9 km

19,1 km

12,2 km

14,7 km

10,8 km

4,7 km

8,4 km

Fahrzeit
(V=15 km/h)

38 Min.

82 Min.

44 Min.

28 Min.

76 Min.

49 Min.

58 Min.

43 Min.

19 Min.

34 Min.

Entfernung

8,7 km

17 km

8,3 km

6,2 km

14,5 km

8,3 km

11,6 km

9 km

3,9 km

7,2 km

Fahrzeit

(V=20
km/h)

26 Min.

51 Min.

25 Min.

19 Min.

44 Min.

25 Min.

35 Min.

27 Min.

12 Min.

22 Min.

Fahrzeit
(V=25
km/h)

21 Min.

41 Min.

20 Min.

15 Min.

35 Min.

20 Min.

28 Min.

22 Min.

9 Min.

17 Min.
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Osnabriicker Ring — 35 Min. 2x pro Stunde
19 Min. 10,1 km 40 Min. 9,3 km 28 Min. 22 Min.
Hagen a. T. W. Ortsmitte 55 Min. 2x pro Stunde
Osnabriicker Ring - 5 Min. 1x pro Stunde
15 Min. 8,4 km 37 Min. 8,1 km 24 Min. 19 Min.
Hasbergen Bahnhof 34 Min. 1x pro Stunde
Osnabriicker Ring — ) ) ) . .
) 22 Min. 34 Min. 3x pro Stunde 10,4 km 42 Min. 9,5 km 29 Min. 23 Min.
Alt-Lotte Mitte
Osnabricker Ring - ) ) ) . .
) 24 Min. 44 Min. 6x pro Stunde 14,8 km 59 Min. 12,8 km 38 Min. 31 Min.
Westerkappeln Mitte
Osnabriicker Ring — ) ) )
20 Min. 40 Min. 7% pro Stunde 12,6 km 50 Min. 9,3 km 28 Min. 22 Min.

Lotte-Wersen Markt
* Startpunkt ist immer der Osnabriicker Hbf.
** Ermittelt mithilfe des Radroutenplaner NRW (Radrouten bevorzugen)
*** Innerhalb von Osnabriick wurde der Durchschnittswert von 28 km/h gewahlt, welcher bei einer Untersuchung zur Optimierung der LSA-Koordinierung aus dem Jahr 2010
ermittelt wurde (vgl. TSC-Ingenieure (2011))
***x ausgegangen wird von der direktesten Verbindungen zwischen Start- und Endpunkt
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4 Mogliche Trassenkorridore und Linienfiihrung

Basierend auf den in Kapitel 3 abgeleiteten Trassenkorridoren werden in diesem Kapitel Vorschlage
flr eine mogliche Streckenfiihrung gemacht (siehe Karte 04 im beiliegenden Kartenband), die im Fol-
genden auf ihre Potenziale und speziell die Reisezeitgewinne, ihre bestehende Umsetzung nach des
Mindeststandards (siehe Kapitel 2.4) und Realisierungsméglichkeiten weiter untersucht und ab-
schlieBend in einer Bewertungsmatrix dargestellt werden.

Bei der Entwicklung der Trassen wurde eine Streckenfiihrung ausgearbeitet, die moglichst direkt ist
und wo moglich auf vorhandener Infrastruktur gefiihrt wird. Auch wurde die bestehende Struktur
des Untersuchungsgebietes (zentrale Siedlungsbereiche, Gewerbegebiete, Zentrenbereiche sowie
Bahnhofe) beriicksichtigt. Diese wurden mit dem Auftraggeber abgestimmt. Da die Wegebreiten und
auch die bisherige Nutzung bisher nicht den Standards eines Radschnellweges entsprechen, ist bei al-
len Trassenflihrungen zu beachten, dass der Ausbau auf einen Radschnellwegstandard notwendig ist
und im Rahmen einer Machbarkeitsstudie eine detaillierte Uberpriifung der Trassenfiihrung notwen-
dig ist.

Aufgrund der bestehenden Siedlungsstruktur in Lotte und der Ergebnisse der ersten Potenzialermitt-
lung werden zwei mogliche Trassen in Richtung Lotte vorgeschlagen. Die stidliche verbindet die Stadt
Osnabrick mit Alt-Lotte und dem dortigen Ortskern. Die noérdliche Verbindung fiihrt entlang von
Universitatsstandorten und Gewerbegebieten bis hin zu einem zentralen Siedlungsbereich in Lotte
(Buren - Wersen).

Zu beachten ist, dass es fiir einzelne Trassen mitunter unterschiedliche Varianten (rot und orange)
gibt, die sich nach einer ersten vorgenommenen Einschatzung zu Problemstellen, aufgrund von Ab-
stimmungen mit den Auftraggebern oder aufgrund von Alternativrouten zu Hauptverkehrsstrallen
ergeben haben:

Die zusammengefassten Potenziale, Umsetzbarkeiten der gesetzten Standards (siehe Kapitel 2.4) so-
wie die sich ergebenen Handlungsbedarfe der Korridore werden abschlieRend in Form von Steckbrie-
fen dargestellt und bewertet (siehe Kapitel 4.3). Ergdnzend werden die wesentlichen Konfliktpunkte

nochmals in Form einer kurzen bildlichen und textlichen Verdeutlichung dargestellt.

4.1 Beschreibung der Trassenverlaufe

Im Folgenden werden die Verldufe der einzelnen Trassen und deren Varianten beschrieben. Alle
Trassen beginnen/ enden in diesem Stadium der Untersuchung am Ring von Osnabruck. Bis hierhin
sollten die Radschnellwege im Idealfall reichen. Genaue Start- und Endpunkte in den jeweiligen Ge-
meinden werden bei der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung naher bearbeitet. Fiir jede Trasse
wird durch eine Fotoreihe mit typischen/ besonderen Fihrungsformen beigeflgt (siehe Abbildungen
3 bis 14).
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Osnabriick-Wallenhorst-Bramsche

Vom Osnabriicker Ring aus verlauft der Radschnellweg in Richtung Wallenhorst und Bramsche auf ei-
ner Lange von insgesamt fast 15 Kilometer — dieser Radschnellweg ist damit der Langste der Unter-
suchten. Der erste Abschnitt verlduft Gber die HansastralRe (B68) bis zur Bramscher StralRe. Zunachst
im Mischverkehr, dann auf Schutzstreifen werden Radfahrer aktuell entlang der Bramscher StraRe
nordlich bis zurlick auf die HansastralRe gefiihrt. In der Variante 1 verlauft der Radschnellweg weiter
entlang der Bramscher StraRe (jetzt B68) bis zur Oldenburger LandstraBe. Hier gibt es eine erste Al-
ternativroute, die die Bramsstral3e, die StraRe im Hofort sowie das Gelande der Hochschule nutzt. An
der Oldenburger LandstraRe treffen beide Varianten wieder aufeinander. Der weitere Trassenverlauf
fihrt entlang der Oldenburger Landstrale/ Osnabriicker StraRe auf gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen bis zur Pyer Stralle, die als Nebenstralle der Hauptroute entlang der Osnabriicker Strafie vorge-
zogen wird. Dieser Bereich befindet sich bereits auf Wallenhorster Stadtgebiet. Die Al wird iber den
Boerskamp gekreuzt. Weiter folgt der Radschnellweg dem Boerskamp und der GrofRen StraRe in und
durch das Wallenhorster Zentrum. Zwischen Wallenhorst und Bramsche konnen die parallelen Stra-
Ren und Wirtschaftwege entlang der B68 genutzt werden — bis zur B218. Neben der B218 wird der
Radschnellweg nach Bramsche gefiihrt, wo der parallel zum Kanal verlaufende FuBweg sowie der
Burggartenweg, der Penter Weg sowie die Hasestralle genutzt werden, um das Zentrum von Bram-
sche zu erreichen. Die Hase wird am Todmordenplatz gequert. Enden wird der Radschnellweg am

Bahnhof in Bramsche.

Osnabriick — Belm — Ostercappeln

Zwei Trassenvarianten bieten sich fir einen Radschnellweg nach Ostercappeln tGiber Belm an. Varian-
te 1 fuhrt vom Osnabriicker Innenstadtring kommend Uber HauptverkehrsstraBen durch Belm und
weiter nach Ostercappeln (Alte PoststraRe — Bohmter StraRe — Bremer StraRe (K6 und B51/B65)). Ge-
rade auBerorts bieten sich parallel gefiihrte gemeinsame Geh- und Radwege fiir Radschnellwege an.
In Ostercappeln kdnnte der Radschnellweg tber die Bremer StralRe (K415) und den Kirchplatz in den
Stadtkern verlaufen.

Variante 2 beginnt am Osnabriicker Ring am Nonnenpfad und fiihrt dann Gber die LiebigstraRe und
die SchlachthofstraBe nérdlich der Bahngleise. Uber mehrere Kilometer ist es dann méglich, den Rad-
schnellweg parallel zu den Gleisen auf bestehenden StraRen und gemeinsamen/ getrennten Geh-
und Radwegen zu fithren. Uber den Power Weg wiirde dann die Trasse auf der Bremer StralRe er-
reicht werden kénnen. Alternativ wird auch eine nordliche Variante lber die HeinrichstraRe und die

Haster StralRe als Variante erachtet, die dann im Zentrum von Belm auf die Variante 1 treffen wiirde.

Osnabriick — Bissendorf

Auch fir den Radschnellweg nach Bissendorf wurden zwei Varianten ermittelt. Beide beginnen An
der Petersburg und fiihren Uber die KlontrupstralSe auf die Meller StraBe. Im Nahverkehrsplan 2013
wurden bereits Uberlegungen unternommen, die Meller StraRe in eine "UmweltverbundstraRe" zu

entwickeln - eine Vorrangtrasse, die vorwiegend dem OPNV, dem Anliegerverkehr und dem Rad- so-
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wie dem FuRgangerverkehr dient. Variante 1 verlauft bis zum Ende der Meller Strafle und stoflt Am
Hunkmiihlenbach wieder auf die Hannoversche Strafle (K228). Von hieraus verlduft der Radschnell-
weg weiter entlang der HauptstraRen Meller Landstrae und Osnabriicker Stral3e bis in den Kernbe-
reich von Bissendorf hinein. Gerade auBerorts bieten sich wieder parallel gefiihrte gemeinsame Geh-
und Radwege an. Variante 2 verldsst die Meller Stralle am Knotenpunkt Am Galgesch und wird paral-
lel zur Hannoverschen StralRe (iber die Voxtruper Stralle und die StraRe Am Muhlenkamp (Wohnstra-
Ren) gefuihrt. Am Riegelbusch treffen die beiden Varianten wieder aufeinander.

Osnabriick — Georgsmarienhitte

Vom Osnabriicker Ring bis zum Stadtteil Sutthausen bieten sich zwei Varianten an. Eine entlang der
HauptverkehrsstralSe, eine weitere parallel dazu entlang von landlich gelegenen StraRen und Wegen.
Variante 1 beginnt an der Kommenderiestralle (B68) und flhrt weiter liber die Sutthausener Stralle
(K1) und die Hermann-Ehlers-StralRe auf dem direktesten Weg zum zentralen Knotenpunkt Hermann-
Ehlers-StraRe/ Malberger Strale. Variante 2 hingegen beginnt an der Laischaftsstrale (WohnstraRe)
und fuhrt tber die StraRen Am Freibad und FeldstralRe zum Burenkamp, einer StraRe, die jetzt schon
eine hohe Bedeutung fiir den stadtteilverbindenden Radverkehr hat, von vielen Erholungssuchenden
genutzt wird und an der Kleingartenanlagen angesiedelt sind. Dem Burenkamp folgend wird liber ei-
ne Autobahnbriicke die Strafe Zum Forsthaus und lber den Egon-von-Romberg-Weg zum Knoten-

punkt Hermann-Ehlers-StraRe/ Malberger StraRe gefiihrt.

Von hieraus gehen zwei Radschnellwege zu Umlandgemeinden ab. Einer ist der Radschnellweg nach
Georgsmarienhitte. Entlang der Malberger StraBe (K2) verlduft die Trasse durch mehrere kleine Sied-
lungsgebiete in den Ortskern von Georgsmarienhitte, der stark vom Stahlwerk gepragt ist.

Osnabriick —-Hagen am Teutoburger Wald

Vom Knotenpunkt Hermann-Ehlers-StraRe/ Malberger StraRe in Osnabriick Sutthausen geht noch ei-
ne zweite Trasse zu einer Umlandgemeinde ab. Uber die Hermann-Ehlers-StraRe und Sutthausener
StraRe (K1 und K301) wird zunachst der Siedlungsbereich von Georgsmarienhitte-Holzhausen durch-
qguert. Weiter der HauptstralRe folgend kann nach einem unbesiedelten Bereich das Zentrum von Ha-
gen a. T. W. erreicht werden. Im Ortskern bietet sich die Trasse weiter entlang der HauptstraRe an.
Alternativ kann auch eine Parallelroute iber den Mihlenweg (WohnstralRe) als mogliche Trasse ge-

nutzt werden.

Osnabriick — Hasbergen

Die Fahrradstralle in der KatharinenstralRe in Osnabrick stellt den Ausgangspunkt der Trasse Rich-
tung Hasbergen dar. Uber die KatharienstraBe und die Ernst-Sievers-StraRe verlduft die Trasse bis zur
Rheiner LandstraRRe (K6), der sie bis zur Kreuzung Rheiner LandstraRe/ An der Blankenburg folgt und
dort auf die Stralle An der Blankenburg einbiegt, um lber eine weitere kleine NebenstraRe auf die

Lengericher LandstraRe (L89) zu gelangen. Dieser folgt die Trasse durch den Siedlungsbereich von
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Osnabriick-Hellern bis zur K305 in Hasbergen. Uber diese wird der Bahnhof ist Hasbergen erschlos-

sen.

Osnabriick Alt-Lotte

Bis zur Abzweigung Rheiner LandstraBe/ An der Blankenburg folgt die Trasse des Radschnellweges
nach Alt-Lotte der Trasse nach Hasbergen. Anstatt auf die StraBe An der Blankenburg einzubiegen,
flhrt die Trasse jedoch weiter der an Rheiner LandstralRe (K6) entlang bis diese zur Osnabriicker
StralRe wird. Am Kreisverkehr Osnabriicker StraBe/ Birkenallee wird die Trasse in die Birkenallee (K8)
und direkt in den Wacholderweg gefiihrt. Uber die StraRBe gelangt der Radschnellweg iiber Wohn-
strallen und unbewohnte Nebenstrallen Uber die Feldmark zur Kriimpelstralle. Der Merschweg stellt
den letzten Abschnitt dieser Trasse dar. Somit endet/startet der Radschnellweg in Lotte am Polizeire-

vier.

Osnabriick Lotte-Wersen

Start der Trasse nach Lotte-Wersen ist die Busspur, die auch fir Radfahrer freigegeben ist an der
Natruper Stralle am Hasetorwall. An Berufsschulen und dem Universitatsstandort vorbei fihrt die
Trasse bis zur AtterstralRe. Auch fiir den Abschnitt der Natruper StralRe zwischen PagenstecherstralRe
und AtterstraRe gibt es seitens der Stadt Uberlegungen zur Umwandlung in eine Umweltverbund-
straRe. Uber die Atterstralle und die BergstraRe wird der Strotheweg erreicht. Dieser fiihrt parallel zu
den stillgelegten Gleisen der Tecklenburger Nordbahntrasse. Inwieweit diese fir die Realisierung ei-
nes Radschnellweges genutzt werden kann, muss in der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung na-
her geklart werden. Zuletzt fihrt die Atterstrale (K16) den Radschnellweg in das Zentrum von Lotte-
Wersen.
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Abbildung 3: Fotoreihe zur Trasse Osnabriick - Wallenhorst - Bramsche: Bramscher StralRe, Bramscher Straf3e, Osnabrii-
cker LandstraRe, Parallelweg zur B68, Osnabriicker StraRe, Querung der B68 (eigene Darstellungen)
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Abbildung 4: Fotoreihe zur Trasse Osnabriick - Belm — Ostercappeln; Variante 1: Alte Poststralle, Bohmter StraRe, Bremer
StraRe, Bremer StraRe, Bremer StraRe/ Belm, Bremer StraRe/ Ostercappeln (eigene Darstellungen)
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Abbildung 5: Fotoreihe zur Alternativroute Osnabriick - Belm - Ostercappeln: LiebigstraBe, Schlachthofstrale, Bahn-
damm, Haster Weg, Venner Weg, Power Weg (eigene Darstellungen)
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Abbildung 6: Fotoreihe zur Trasse Osnabriick - Bissendorf, Variante 1: Meller StraBe, Hannoversche Strafle, Meller Land-
strale, Meller LandstraRe, Osnabriicker StraBe, Osnabriicker StraRe (eigene Darstellungen)
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Abbildung 7: Fotoreihe zur Alternativroute Osnabriick - Bissendorf: Am Galgesch, Voxtruper Strale, Am Miihlenkamp,
Am Miihlenkamp, Am Miihlenkamp, Am Miihlenkamp (eigene Darstellungen)
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Abbildung 8: Fotoreihe zur Variante 1 der Trasse Osnabriick - Osnabriick Sutthausen: KommenderiestraBe, Sutthausener
StraRRe, Sutthausener StraBe, Sutthausener StraBe, Sutthausener Stralle, Sutthausener StraRRe (eigene Darstellungen)
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Abbildung 9: Fotoreihe der Alternativroute Osnabriick - Osnabriick Sutthausen: Laischaftsstrale, Burenkamp,
Burenkamp, Zum Forsthaus, Zum Forsthaus, Egon-von-Romberg-Weg (eigene Darstellungen)
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Abbildung 10: Fotoreihe der Trasse Osnabriick Sutthausen - Georgsmarienhiitte: Hermann-Ehlers-Strae, Malberger
StraRRe, Bahniibergang Unterbauernschaft, Doppelte Unterfiihrung, KlocknerstraBe, Kreuzungssituation K3 (eigene Dar-

stellungen)

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



38 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Abbildung 11: Fotoreihe der Trasse Osnabriick Sutthausen - Hagen a. T. W.: Bahniibergang K10, Ortsdurchfahrt Holzhau-
sen, 9 % Steigung, MiihlenstraRe, MiihlenstraRBe, MiihlenstraBe (eigene Darstellungen)
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Abbildung 12: Fotoreihe der Trasse Osnabriick - Hasbergen: KatharinenstraBe, Katharinenstrafle, Ernst-Sievers-Stralle,
Schnittstelle der Trassen Lotte/ Hasbergen, Lengericher LandstraBe, Anschluss Bahnhof Hasbergen (eigene Darstellun-

gen)
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Abbildung 13: Fotoreihe der Trasse Osnabriick - Lotte: KatharinenstraBe, KatharinenstraBe, Ernst-Sievers-Stralle, K6, Au-
tobahnauffahrt, Osnabriicker StraRe (eigene Darstellungen)
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Abbildung 14: Fotoreihe zur Trasse Osnabriick - Lotte-Wersen: Natruper Stralle, Natruper StraBe, Natruper StraRle,
AtterstraRe, AtterstraRe, Strotheweg (eigene Darstellungen)
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4.2 Ergebnisse der vertiefenden Potenzialbewertung

Zu den in Kapitel 3 festgelegten und in Kapitel 4.1 dargestellten Trassen wurde eine vertiefende Po-
tenzialanalyse durchgefiihrt. Diese basiert auf dem Verkehrsmodell der Stadt Osnabriick und be-
trachtet die unterschiedlichen potenziellen Verkehrsbeziehungen entlang der Trassen. Neben den
Verkehrsbeziehungen wurden auch weitere Potenziale wie Schulstandorte mit der Anzahl an Schi-
lern sowie Universitatsstandorte mit den jeweiligen Studierendenzahlen im Einzugsgebiet von 300 m
betrachtet. Als weitere Potenziale wurden die Einwohner sowie die Arbeitsplatze im Einzugsgebiet
bericksichtigt (siehe Tabelle 3). Bei Trassen, bei denen die Varianten raumlich weit auseinander lie-
gen, wurden die Potenziale fiir beide ermittelt.

Zudem wurden die Siedlungsstruktur (Wohngebiete sowie Gewerbe- und Industriegebiete) sowie
zentrale Einrichtungen wie Universitaten, Sportstdtten oder Bahnhofe als Potenziale der einzelnen
Trassen herausgestellt. Weiterhin berticksichtigt wurden mogliche Anknlipfungspunkte zu regionalen
und kommunalen Radrouten. Neben den analytisch ermittelten Potenzialen werden an dieser Stelle
weitere Potenziale entlang der einzelnen Korridore, die in den Karten 5 bis 15 (siehe beiliegenden

Kartenband) dargestellt sind, kurz erldutert.
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Tabelle 3: Vergleich von Wege- sowie Quell-Ziel-Potenzialen (eigene Darstellung)

Wege-Potenziale Quell-Ziel-Potenziale

Verbindung Pendlerver- Verkehrsver- Einwohner- Universitats- Arbeitsplatze
erchtungen22 erchtungen23 potenzial24 Schulplatze platze
Osnabriick — Bramsche 10.200 21.600 54.000 5.000 17.500 45.500
Osnabriick — Wallenhorst 5.500 14.800 40.000 5.000 17.500 45.500
Osnabriick — Ostercappeln 4.500 20.500 47.000 5.000 17.500 48.500
Osnabriick — Belm 3.100 16.900 42.800 5.000 17.500 48.500
Osnabriick — Bissendorf | 3.200 19.300 34.000 5.200 17.500 47.000
Osnabriick — Bissendorf Il 3.200 19.500 34.000 5.200 17.500 46.500
Osnabriick — Georgsmarienhiitte | 6.600 17.000 44.000 6.000 17.500 48.800
Osnabriick — Georgsmarienhiitte Il 6.600 12.500 40.000 6.000 17.500 48.800
Osnabriick — Hagen a. T. W. | 2.000 16.500 49.500 6.000 17.500 48.800
Osnabriick — Hagen a. T. W. I 2.000 12.000 45.500 6.000 17.500 48.800
Osnabriick — Hasbergen 2.500 18.200 38.500 5.000 17.500 48.500
Osnabriick — Alt-Lotte 3.200 17.000 35.000 5.000 17.500 48.000
Osnabriick — Lotte-Wersen 3.200 15.700 34.500 5.000 17.500 50.000

*? Daten des Landkreises Osnabriick
 Die Verkehrsbeziehungen wurden anhand des Verkehrsmodells der Stadt Osnabriick ermittelt; dazu wurden die Verkehrsbeziehungen zwischen den Zellen entlang der Strecke und wichtigen
Arbeitsplatz- oder Universitatsstandorten aufgerechnet. Aufgrund der Datenlage konnten keine Wege zwischen den Zellen auRerhalb von Osnabriick mit einbezogen werden.

* Das Einwohnerpotenzial wurde anhand des Verkehrsmodells der Stadt Osnabriick ermittelt. Alle Einwohner, die im 300m Radius zu den Trassen wohnen, wurden hier mit einbezogen.
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Osnabriick — Wallenhorst

Wie schon bei der Strecke Osnabriick-Bramsche erldutert, weist die Trasse Osnabrick — Wallenhorst
grolRe Potenziale auf, da entlang der ausgewahlten Trassen (sowohl Wallenhorst | als auch Wallen-
horst Il) Siedlungsschwerpunkte und Gewerbestandorte sowie Bildungseinrichtungen und Hoch-
schulstandorte angebunden sind. Die Strecke kdnnte Uber attraktive ,kurze” Wege interessante Ver-
bindungen zwischen den Stadtzentren sowie zu den Bahnhofen in Osnabriick darstellen, denn Wal-
lenhorst besitzt in dem untersuchten Gebiet keinen eigenen Bahnhof. Sollte eine durchgehende Ver-
bindung von Osnabriick nach Bramsche nicht als Radschnellweg ausgebaut werden, so bietet sich ab
Wallenhorst die Anbindung nach Bramsche immer noch (iber das bestehende Radverkehrsnetz an.

Osnabriick — Bramsche

Die mogliche Trasse zwischen Osnabriick und Bramsche verbindet zentrale Bereiche und Siedlungs-
kerne abseits der Bahnverbindung gerade in Wallenhorst und stellt somit ein groRes Potenzial dar.
Vor allem aber auch werden zwischen Osnabriick und Wallenhorst Siedlungsschwerpunkte und Ge-
werbestandorte sowie Bildungseinrichtungen und der Hochschulstandort Oldenburger Landstralle
angebunden. Dariber hinaus sind auf der Strecke mogliche Anknipfungspunkte an das regionale und
kommunale Radverkehrsnetz vorhanden. Allerdings weist der Abschnitt Wallenhorst - Bramsche kei-
ne nennenswerten Potentiale auf, da es hier nur ein geringeres Pendleraufkommen gibt und keine

weiteren Ziele (beispielswiese kleinere Siedlungsbereiche) zwischen den beiden Stadten bestehen.

Osnabriick — Belm

An der Strecke von Osnabriick nach Belm befinden sich zwar auller vereinzelten Gewerbe- und In-
dustrieflachen sowie Bildungseinrichtungen keine nennenswerten besondere ,Einrichtungen”, doch
verbindet dieser mogliche Radschnellweg eine Vielzahl von Siedlungsgebieten, was an dieser Stelle
als grolRes Potenzial gewertet werden kann. Gerade weil es keine Bahnverbindung nach Belm gibt,
kann diese Strecke als attraktive Anbindung an den Osnabriicker Hbf. angesehen werden.

Belm-Ostercappeln

Im weiteren Verlauf der Strecke von Osnabriick Giber Belm nach Ostercappeln sind auBer den ermit-
telten Potenzialen aus der Analyse bzgl. Einwohnern, Wegen und Pendlern keine weiteren Potenziale
zu erkennen. Auch die Potenziale aus der Analyse des Verkehrsmodells lassen Ostercappeln nicht als

potenziell stark genutzte Radschnellwegverbindung erscheinen.

Osnabriick-Bissendorf

Mit den gewahlten Verbindungen von Osnabriick nach Bissendorf kann das Zentrum Bissendorfs er-
schlossen werden, das Uber keinen eigenen Bahnhof verfiligt. Die vorgeschlagene Radschnellwege-

trasse wiirde sowohl Siedlungsschwerpunkte als auch Gewerbe- und Industrieflachen erschlief3en,

Planersocietiat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick 45

sodass ein Verlagerungspotenzial vorhanden ist. Darlber hinaus ist insbesondere im Stadtgebiet von

Osnabrick die Anbindung von Bildungseinrichtungen gewahrleistet.

Bei der Variante zwei zwischen Osnabriick und Bissendorf ware zudem die Anbindung der Ortschaf-
ten Scholerberg und Voxtrup moglich. Sollte diese zweite Variante nicht moglich kein, konnen die
Ortschaften ggf. Uber das regionale und kommunale Radverkehrsnetz an den Radschnellweg ange-

bunden werden.

Osnabriick - Georgsmarienhlitte

Eine mogliche Radschnellwegeverbindung von Osnabriick nach Georgsmarienhiitte erschliefSt haupt-
sachlich Siedlungsgebiete (im Bereich Osnabriick-Sutthausen und Malbergen) sowie Industrie- und
Gewerbestandorte (Sutthausen und Stahlwerk in Georgsmarienhiitte), welches als groRes Potenzial
bewertet werden kann. Die Anbindung an das kommunale Radverkehrsnetz ist zwar prinzipiell in
Georgsmarienhitte moglich, wird aufgrund der Topographie innerhalb der Stadt aber wahrscheinlich
nur bedingt angenommen werden. Ggf. ware eine Anbindung an den Bahnhof in Georgsmarienhitte-

Oesede attraktiv sowie an den Bahnhof Sutthausen.

Osnabriick — Hagen a. T. W.

Mit einer Radschnellwegeverbindung kénnten vor allem Holzhausen (Siedlungskern von Georgsma-
rienhltte), aber auch Siedlungsschwerpunkte in Osnabriick-Sutthausen erschlossen werden. Gerade
weil im Einzugsgebiet des Radschnellweges viele Wohnbauflachen liegen wirden, besitzt dieser ein
grofRes Potenzial, und kénnte eine attraktive Schnellverbindung zwischen dem Osnabricker Zentrum
und Sutthausen, Holzhausen und Hagen a. T. W. darstellen. Als weiteres Potenzial ist in diesem Zu-
sammenhang auch der Bahnhof Sutthausen zu nennen. Weiterhin ist der Anschluss an das regionale
und lokale Radverkehrsnetz méglich. Ein zentrales Problem stellt die Steigung von bis zu 9 % auf ei-
ner Lange von etwa 500 Metern im siidlichen Bereich von Holzhausen dar.

Osnabriick - Hasbergen

Als besondere Potenziale sind bei dieser Strecke die vielen Wohnbauflachen und die vereinzelten In-
dustrie- und Gewerbeflachen hervorzuheben, sodass ein Radschnellweg vor diesem Hintergrund
empfehlenswert sein kann. Als negativer Punkt ist der bestehende Bahnhof in Hasbergen anzusehen,
der das Potenzial einer Nutzung des Radschnellweges zwischen Osnabriick und Hasbergen verringert

und einen wichtigen Punkt gegen eine Umsetzung darstellt.

Osnabriick — Alt-Lotte

Der gewahlte Korridor Osnabriicker Ring nach Alt-Lotte erschlief3t vor allem Wohngebiete, aber auch
Gewerbe- und Industriestandorte. Durch Querverbindungen liber das Radverkehrsnetz ist die Anbin-
dung weiterer Ortsteile von z.B. Lotte moglich. Schulstandorte werden durch diese Trasse angebun-

den. Zudem wiirde hier eine landesibergreifende Radschnellwegeverbindung entstehen kénnen.
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Osnabriick — Lotte-Wersen

Der Korridor Osnabriicker Ring — Lotte-Wersen erschlieRt vor allem Wohngebiete, aber auch verein-
zelt Gewerbe- und Industriestandorte (v.a. in Blren). Dartber hinaus kdnnen Bildungseinrichtungen
sowie zentrale Universitatsstandorte optimal angebunden werden. Durch Querverbindungen Ulber
das Radverkehrsnetz ist die Anbindung weiterer Ortsteile von z.B. Alt-Lotte moglich. Zudem wiirde
hier eine landesiibergreifende Radschnellwegeverbindung entstehen.

4.3 Bewertung der Trassen in ihrem Bestand und in der Umsetzbarkeit zu

Radschnellwegen

Zur einheitlichen Bewertung der ermittelten Trassen und einiger Alternativen, wurde eine Bewer-
tungsmatrix entwickelt, die die detaillierter ermittelten Potenziale, den Bestand und die Umsetzbar-
keit sowie eine zusammenfassende Bewertung und spezielle Problemstellen auf der Trasse beinhal-
tet. Die bestehenden Fihrungsformen sowie die Breiten der jeweiligen Korridore werden anhand
von zusammenfassenden Karten fir die jeweilige Trasse dargestellt. Zudem sind hier zentrale Prob-
leme an Knotenpunkten und Streckenabschnitten abgebildet und hervorgehoben, die bei der Detail-
untersuchung weiter betrachtet werden missen (siehe Karten 16 bis 26 im beiliegenden Karten-
band).

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Schwerpunkte fiir die Bewertungsmatrizen und die zur

Ermittlung verwendete Methodik verdeutlicht (siehe Tabelle 4):
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Tabelle 4: Bewertungsmerkmale in den Matrizen sowie deren Ermittlungsmethodik (eigene Darstellung)

Ermittlungsmethodik

Potenziale

Pendlerverflech-

tungen

Verkehrsverflech-

tungen

Einwohnerpotenzial

Potenziale an Schul-
platzen, Universi-
tatsplatzen und

Arbeitsplatzen

Die Pendlerverflechtungen konnten anhand bestehender Erhebungen
dargestellt werden. Dabei wurden sowohl die Pendlerbeziehungen
zwischen Osnabrick und den umliegenden Gemeinden als auch die
Pendler zwischen den umliegenden Gemeinden ermittelt, um das ge-

samte Potenzial in diesem Bereich zu betrachten.

In der detaillierteren Betrachtung der Trassen wurde ein 300 m wei-
ter Korridor um die Trassen gelegt. Anhand des Verkehrsmodells der
Stadt Osnabriick konnten dann alle Verkehrsbeziehungen, die zwi-
schen den Verkehrszellen in diesem Bereich stattfinden errechnet
werden. Ausgeschlossen wurden Wege, bei denen der Radschnellweg
nur auf kurzen Strecken oder nicht genutzt wiirde. Zudem wurden
zentrale Ziele in Osnabriick mit einbezogen, sodass einige Verkehrs-
beziehungen auch liber den 300 m Radius hinaus, beispielsweise bis
zum Universitatsgelande oder der gesamten Innenstadt, verlaufen.
Zudem wurden Zellen, in denen grofRe Arbeitgeber in Osnabriick zu

finden sind, in diese Berechnung integriert.

Auch das Einwohnerpotenzial wurde mithilfe des Verkehrsmodells
der Stadt Osnabrick errechnet. Alle Einwohner, die im 300 m Radius
zu den Trassen wohnen, wurden als Potenzial fiir den Radschnellweg
ermittelt. AuRerhalb von Osnabriick konnte meist nur ein groRerer
Einzugsbereich genutzt werden, da beispielsweise die Gemeinde
Hasbergen im Verkehrsmodell der Stadt Osnabriick eine Verkehrszel-
le darstellt. Dieses Problem ergab sich bei mehreren der erhobenen

Trassen.

In der detaillierteren Betrachtung der Trassen wurde ein 300 m wei-
ter Korridor um die Trasse gelegt. Anhand des Verkehrsmodells der
Stadt Osnabriick konnten dann alle Arbeitsplatze, Schulpldtze und
Universitatsplatze, die in diesem Bereich liegen errechnet werden.
Zudem wurden zentrale Universitdten, Arbeitsplatze sowie Schulplat-
ze in Osnabriick mit einbezogen. Leider konnte dies nur fiir den Be-
reich von Osnabriick durchgefiihrt werden, da es zu den Umlandge-

meinden keine genauen Angaben dieser Merkmale gab.
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Bewertungskriterien der Strecke anhand der Regelstandards

Zur Ermittlung des Umwegefaktors, den der Radschnellweg haben
wirde, wurde ein Vergleich zwischen der Gesamtstrecke des Rad-
Direktheit schnellweges und der kiirzesten Strecke Uber alle StraBe ermittelt.
(Umwegefaktor) Bei einem Wert bis 1,1 wurden die Strecken mit einem sehr geringen
Umwegefaktor (+), bis 1,2 mit einem mittleren Umwegefaktor (o) be-
legt. Fiir den Bestand wurde kein Umwegefaktor ermittelt.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die
bestehenden Breiten und Flihrungsformen ermittelt werden. Hiervon
konnte direkt die Einhaltung der gesetzten Regelstandards abgeleitet
werden. Fir die Realisierbarkeit der Breiten nach Regelstandards
wurde mithilfe von Luftbildern eine erste Abschatzung der Machbar-

Breiten Regelstan- keit vorgenommen. Hier wurden auch Moglichkeiten wie der Ankauf
dard von Land beriicksichtigt. Bei der Realisierung wurde bereits die mog-
(Kapitel 2.4) liche Fihrungsform mitgedacht.

Erreichen/ konnen die Strecken die Breiten auf tber 80 % erfillen, so
wurden sie mit einem sehr guten Wert (+), bei einer Realisierung auf
mind. 60 % der Strecke mit einem mittleren Wert (o) und bei einer
Realisierung der Breiten auf unter 60 % der Strecke mit einem
schlechten Wert . belegt.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die
bestehenden Breiten und Fiihrungsformen ermittelt werden. Hiervon
konnte direkt die Einhaltung der in der ERA 2010 formulierten Stan-
dards abgeleitet werden. Fiir die Realisierbarkeit dieser Breiten wur-
de mithilfe von Luftbildern eine erste Abschatzung der Machbarkeit

) vorgenommen. Hier wurden auch Mdglichkeiten wie der Ankauf von
Breiten nach ERA

20107 Land beriicksichtigt. Bei der Realisierung wurde bereits die mogliche

Flihrungsform mitgedacht.
Erreichen/ kdnnen die Strecken die Breiten auf (iber 80 % erfllen, so
wurden sie mit einem sehr guten Wert (+), bei einer Realisierung auf
mind. 60 % der Strecke mit einem mittleren Wert (o) und bei einer
Realisierung der Breiten auf unter 60 % der Strecke mit einem
schlechten Wert . belegt.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die

. bestehenden Breiten und Fiihrungsformen ermittelt werden. Hiervon
Flhrungsform ) o ) o )

konnte direkt die Einhaltung der fiir Radschnellwege moglichen Fiih-

rungsformen (siehe Kapitel 2.4) abgeleitet werden.

% vgl. FGSV 2010
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Bevorrechtigung an

Kreuzungen

Ebene Topographie

Konfliktpotenzial mit
dem MIV

Konfliktpotenzial mit
sonstigen Verkehrs-

teilnehmern

Reisezeitgewinn

gegeniber dem MIV

Bei der Umsetzbarkeit der Fihrungsformen wurde keine getrennte
Auswertung gemacht, da diese immer auch in Kombination mit den
zu erreichenden Breiten und bestehenden StralRenquerschnitten zu

betrachten sind.

Sind die geforderten Fiihrungsformen auf tiber 80 % der Strecke zu
erfiillen, so wurden sie mit einem sehr guten Wert (+), bei moglichen
Fiihrungsformen auf mind. 60 % der Strecke mit einem mittleren
Wert (0) und bei moglichen Fihrungsformen auf unter 60 % der Stre-
cke mit einem schlechten Wert . belegt.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen vor Ort,
konnten die Fihrungsformen der Trasse an Kreuzungen ermittelt
werden. Hieraus konnte eine Bevorrechtigung an den Kreuzungs-
punkten abgeleitet werden. Mithilfe der moglichen zukilinftigen Fih-
rungsformen konnte eine erste Einschatzung der zukiinftigen Fiihrung

an Knotenpunkten gegeben werden.

Besteht aktuell/ zukinftig an Gber 80 % der Kreuzungen eine Bevor-
rechtigung der Radfahrer mit den sonstigen Verkehrsteilnehmern, so
sind diese Strecken als sehr gut zu bewerten (+). Ist/ wird die Bevor-
rechtigung an max. 60 % stattfinden, so sind diese mit einem mittle-
ren Wert (0) und bei weniger als 60 % mit einem schlechten Wert

. zu besetzen.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine
erste Einschatzung der bestehenden Topographie abgeleitet werden.
Zudem wurde die Auswertung von Hohenkarten durchgefiihrt, um ein

Hohenprofil zu erhalten.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine
erste Einschatzung zu dem Konfliktpotenzial mit dem MIV getroffen
werden. Ergdanzend wurden StraBenverkehrszdhlungen und die zulas-

sige Hochstgeschwindigkeit betrachtet.

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine
erste Einschatzung zu dem Konfliktpotenzial mit sonstigen Verkehrs-

teilnehmern wie dem OPNV oder FuRgingern getroffen werden.

Hierzu wurden Einschatzungen beziglich knapper Flachen, fehlender

Trennungen oder gemeinsamer Nutzung getroffen.

Mithilfe von Streckenvergleichen und unterschiedlichen Fahrge-
schwindigkeiten des Radverkehrs auf aktuellen Wegen und ausgebau-

ten Radschnellwegen, konnte eine Einschatzung lber die Fahrdauer
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gegeben werden. Bei der Angabe der Fahrzeit fir den MIV ist der
Suchverkehr fir einen Stellplatz noch nicht mit inbegriffen, bertick-
sichtigt wurden jedoch Stauzeiten, die von der Stadt Osnabriick im
Jahre 2010 fir die Hauptverkehrsstrallen im Zuge einer Untersuchung
zur Optimierung der LSA-Koordinierung ermittelt wurden. Hier wurde
eine mittlere Geschwindigkeit von 28 km/h auf Osnabricker Gebiet
angesetzt®.

Mithilfe der Fahrzeitermittlung mit dem OPNV vom Osnabriicker Hbf.
zu zentralen Zielpunkten, konnte ein Vergleich der Reisezeiten zwi-
schen dem Rad und dem OPNV ermittelt werden. Fiir das Rad wurden
unterschiedliche Geschwindigkeiten fiir die aktuelle Situation sowie
Reisezeitgewinn fiir ausgebaute Radschnellwege mit ihren besonderen Qualitatsstan-
gegeniber dem

OPNV

dards zugrunde gelegt.

Bei der Reisezeit des OPNVs konnten leider keine Zeiten fiir die An-
Abreise und Wartezeiten berlicksichtigt werden. Zeiten beim Umstei-
gen wurden jedoch mit inbegriffen. Die Taktung konnte in der Bewer-

tungsmatrix nicht in Form eines Wertes aufgenommen werden.

28 ygl. TSC-Ingenieure (2011)
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Bramsche | von Osnabriicker Ring bis Bramsche Bahnhof Nutzung der Variante 1

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 14.700

Pendlerverflechtungen 10.200 Schulplatze 5.000
Verkehrsverflechtungen 21.600 (ohne Wallenhorst-Bramsche) Universitatsplatze 17.500
Einwohner 54.000 Arbeitsplatze 45.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) +

Breiten nach ERA 2010 +

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen ?

ebene Topografie o

Konfliktpotenzial mit dem MIV o +

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV

Zusammenfassende Bewertung

Reisezeitgewinne zwischen Osnabriick und Wallenhorst sowie zwischen Wallenhorst und Bramsche liegen knapp im potenziellen Verlagerungsbereich; zwischen Osnabriick
und Bramsche ist der Reisezeitgewinn mit immer noch 25 Minuten ldngerer Fahrzeit nur gering relevant fiir eine méogliche Verkehrsverlagerung; hier sollten Uberlegungen
in Richtung einer reduzierten Strecke gemacht werden, um das Verlagerungspotenzial zu erhéhen (Potenziale auf der Strecke zwischen Osnabriick und Wallenhorst sind
hoher als zwischen Wallenhorst und Bramsche und Osnabriick und Bramsche; Pendler/ km; Einwohner/ km; Verkehrsbeziehungen/ km; Fahrzeitgewinn)

Breiten der Regelstandards kdnnen nach erster Einschatzung nur auf knapp zwei Dritteln der Strecke - meist in Form von FahrradstraRen - realisiert werden; bei der detail-
lierten Machbarkeitsuntersuchung sind die Parksituationen sowie Losungen mit dem Wirtschaftsverkehr ndher zu betrachten

Knackpunkt ist der Bereich um die Kreuzungsbereiche Bramscher Str. bis Oldenburger Landstr. entlang der B68; Querungen Uber bestehende Briicken Giber die B68 miissen
niher geprift werden; Innerhalb von Wallenhorst sollte eine Variante tiber NebenstraRen gepriift werden, um Mindeststandards besser/ einfacher einhalten zu kénnen
Streckencharakteristische Fiithrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege sowie Wirtschaftswege und Mischverkehr (zwischen Wallenhorst und
Bramsche); in innerstadtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege sowie Mischnutzung

Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch; in Bramsche misste eine Rampe zum Erreichen der Briicke tiber den Mittellandkanal errichtet werden [sehr hoch: mind. 7 %]
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Die Fuhrung des Radschnellweges im StraRenraum ist
in Bezug auf die Regelstandards nur bei sehr geringen
Verkehrsstarken zuldssig (siehe Kapitel 2.4). Ansons-
ten muss der Radschnellweg in Form einer Fahrrad-

straRe gefiihrt werden.

Dieses Beispiel zeigt die Bramscher StraRe (50 km/h)
in Osnabriick. Neben den Problemen, die sich auf-
grund von parkenden Fahrzeugen und damit einher-
gehend groReren Sicherheitsabstdnden ergeben, gibt
es hier auch ein Konfliktpotenzial mit bestehenden
Buslinien. Bei einer FahrradstraBe waren Busse nur

geduldet.

Hier missen Losungen gefunden werden, die fiir alle

Verkehrsteilnehmer annehmbar sind.

Zwischen Osnabriick und Wallenhorst wird der Rad-
verkehr auf der Uberlandstrecke auf einem gemein-
samen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr ge-
fihrt. Gerade in solchen Situationen ergeben sich

Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Regel-
standards nur in Ausnahmefallen zuldssig (siehe Kapi-
tel 2.4). Die bestehenden Breiten von zwei Metern flr
einen getrennten Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr reichen nicht aus, um die geforderten 6
m in sich aufzunehmen. Hier miissen Uberlegungen in
Bezug auf den Zukauf von Land gemacht werden, so-
dass diese regional wichtige Verbindung realisiert
werden kann. Zudem wird es stellenweise zu Eingrif-

fen in den Baumbestand kommen miissen.

Brickenbauwerke stellen bei der Planung von Rad-
schnellwegen immer besondere Punkte, meist Eng-
stellen, dar. Vielmals sind bestehende Briicken zu

schmal, ein Ausbau sehr teuer.

Fiir die hier dargestellte Briicke tiber die B68 muss ei-
ne Losung gefunden werden, die fir alle Nutzer eine
praktikable Losung darstellt. Aktuell werden FuBgan-
ger und Radfahrer liber einen etwa einen m breiten
Weg gefiihrt. Dieser reicht fiir einen Zweirichtungs-
radweg, der auch von Fulgdngern genutzt werden

darf (Radweg ,FulRganger frei“), nicht aus.

Engstellen sind auch bei der Realisierung von Rad-
schnellwegen zuldssig. Trotzdem misste in diesem
Beispiel eine eindeutige und gute Losung fiir alle Ver-

kehrsteilnehmer gefunden werden.
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Bramsche Il von Osnabriicker Ring bis Bramsche Bahnhof Nutzung der Varianten 2

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 14.700

Pendlerverflechtungen 10.200 Schulplatze 5.000
Verkehrsverflechtungen 21.600 (ohne Wallenhorst-Bramsche) Universitatsplatze 17.500
Einwohner 54.000 Arbeitsplatze 45.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) +

Breiten nach ERA 2010 +

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV

Zusammenfassende Bewertung

=  Reisezeitgewinne zwischen Osnabriick und Wallenhorst sowie zwischen Wallenhorst und Bramsche liegen knapp im potenziellen Verlagerungsbereich; hier sollten Uberle-
gungen in Richtung einer reduzierten Strecke bis Wallenhorst gemacht werden, um das Verlagerungspotenzial zu erhéhen

=  Breiten der Regelstandards kénnen nach erster Einschatzung auf 77 % der Strecke - meist in Form von FahrradstraBen (auch auf Wirtschaftswegen) realisiert werden; der
Ankauf von Land stellt hierfiir eine Bedingung dar; bei der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung sind die Parksituationen sowie Losungen mit dem WV zu betrachten

=  Direkte Anbindung des Hochschulstandortes an Oldenburger LandstralRe als Potenzial; fihrt jedoch auch zu Nutzungskonflikten (Beispielsweise Parkplatz)

= Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege, sowie Wirtschaftswege und Mischnutzung; in innerstidtischen Bereichen:
meist Mischnutzung

= Querungen liber bestehenden Briicken Uiber die B68 zur Anbindung der Variante 2 miissen ndher auf ihre bestehenden Breiten geprift werden

= Innerhalb von Wallenhorst sollte eine weitere Variante Gber Nebenstrallen gepriift werden, um die Gestaltung nach Mindeststandards mit geringerem Umbau zu erreichen

= Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch; in Bramsche miisste eine Rampe zum Erreichen der Briicke liber den Mittellandkanal errichtet werden [sehr hoch: mind. 7 %]
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Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Nutzungskonflikte fihren dazu, dass Radschnellwege
unattraktiv werden. Entlang der Variante 2 im Osnab-
ricker Stadtgebiet fiihrt die Trasse des Radschnellwe-
ges Uber einen Parkplatz der Hochschule an der OlI-
denburger LandstralRe. Hier kann es zu schweren Nut-

zungskonflikten und Gefahrenpunkten kommen.

Bei der weiteren Untersuchung der Trassenvariante
missen diese Konflikte zwischen FuBgdngern, Kfz-
Fahrern und Radfahrern naher betrachtet werden,
damit Losungen gefunden werden kénnen. Eine Mog-
lichkeit wiirde auch die Suche nach einer Variante zur

Umfahrung des Parkplatzes darstellen.

Auf der GrofRen StraRe im nérdlichen Siedlungsbe-
reich von Wallenhorst werden die Radfahrer auf ei-
nem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr auf einer Breite von nur 3 m gefiihrt. 6
m waren nach den gesetzten Mindeststandards not-
wendig, um einen getrennten Geh- und Radweg in

dieser Form realisieren zu kénnen.

Neben den Realisierungsproblemen der Breiten, ent-
stehen gerade in stadtischen Bereichen Konflikte mit
FuRgangern, die teilweise unachtsam auf die Fahr-
bahn der Radfahrer treten.

Zur Losung ist eine auch bauliche Trennung der Ver-
kehrsteilnehmer vorzunehmen, was jedoch weitere

Breiten in Anspruch nehmen wirde.

Wirtschaftswege eignen sich grundsétzlich, um zu Rad-
schnellwegen zu werden. Jedoch gibt es hier einiges zu
beachten, was auch den Trassenabschnitt der Variante

2 zwischen Bramsche und Wallenhorst betrifft.

Grundsétzlich haben Radfahrer fiir land- und forstwirt-
schaftliche Wege ein Betretungsrecht. Werden diese
Wege von einer Vielzahl an Radfahrern genutzt, ent-
steht eine erhéhte Verkehrssicherungspflicht, welche
jedoch meist unter denen auf offentlichen Strallen
bleibt: Verschmutzungen sowie heruntergefallene Aste

sind zu tolerieren.

Bei Radschnellwegen ist eine Widmung als Radweg zu
empfehlen, um gegen Verschmutzungen wirksam vor-

gehen zu kénnen.
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Ostercappeln | von Osnabriicker Ring bis Ostercappeln Kirche Nutzung der Variante 1

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 14.500

Pendlerverflechtungen 4.500 Schulplatze 7.000
Verkehrsverflechtungen 20.500 (ohne Belm-Ostercappeln) Universitatsplatze 17.500
Einwohner 47.000 Arbeitsplatze 48.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) o

Breiten nach ERA 2010 o

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -16 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -5 Min.

Zusammenfassende Bewertung

=  Breiten der Regelstandards sowie der ERA 2010 kdnnen nach erster Einschatzung auf nur zwei Dritteln der Strecke realisiert werden; Gerade die Ortsumfahrung von Belm
stellt eine gute Moglichkeit dar, den Ortskern und die dort bestehende StraRe umzugestalten und den Radschnellweg zu integrieren

=  Konfliktpotenzial mit Buslinien ist aktuell aufgrund gemeinsamer Fihrung hoch; hier missen Losungen gefunden werden (Umgestaltung des StraBenquerschnittes)

=  Bis zu den Bahngleisen ist eine Realisierung der Standards in Osnabriick nicht méglich; eine alternative Route entlang von bestehenden ParallelstraBen bietet sich nicht an

= Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstidtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege; Schutz- und
Radfahrstreifen

=  Geringes Potenzial zwischen Belm und Ostercappeln (nur knapp 200 Pendlerverbindungen) und auch zwischen Osnabriick und Ostercappeln (nur 1.000 Pendlerverbindun-
gen); zwischen Osnabriick und Belm gibt es bereits mehr als 3.000 tigliche Arbeitspendler; hier sollten Uberlegungen hin zu einer reduzierten Strecke bis Belm gemacht
werden.

=  Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 27 % bis Belm; wird gerade aufgrund der begrenzten Breite in Belm selbst erreicht]
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Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Busspuren, die fur Radfahrer freigegeben sind, sind
nach FGSV-Arbeitspapier fiir Radschnellwege nicht
zugelassen. Hier muss Radfahrern der Vorrang einge-
raumt werden (Radwege mit dem Zusatz ,Busse
frei”“). Die Breite des Radfahrstreifens muss eine Brei-
te von mind. 3 m auf der Strecke und 4,50 m an Hal-
testellen aufweisen. An LSA ist eine aufeinander ab-
gestimmte Anforderungsmaoglichkeit separat fur den

Rad- und Busverkehr umzusetzen.

Im Osnabriicker Stadtgebiet in Richtung Belm wird
der Radverkehr auf der Busspur gefiihrt. Diese weist
eine Breite von etwa 3,50 m auf. Die Problematik an
Haltestellen misste in der detaillierten Untersuchung

ndher betrachtet werden.

In Belm wird der Radverkehr haufig auf Gehwegen mit
dem Zusatz ,Radfahrer frei“ gefiihrt. Eine gemeinsa-
me Fihrung von Ful- und Radverkehr ist nur in Aus-

nahmefillen zul3ssig.

Auf der Bremer StraRe haben diese Wege eine nutz-
bare Breite von stellenweise 1 m. Bei einem getrenn-
ten Geh- und Radweg, ware fir den Radverkehr eine

Breite von 3 m im Einrichtungsverkehr notwendig.

Aktuell ist eine westlich von der Ortslage verlaufende
Umgehung im Zuge der verlangerten A33 und der da-
ran anschlieBenden B51 geplant. Der erste Spaten-
stich erfolgte im Juni 2013. 2019 soll sie firr den Ver-
kehr freigegeben werden. Dann kdnnte die entlaste-
ten StralRen in Belm umgestaltet und der Radschnell-

weg als Schllisselelement integriert werden.

Gerade in Ortskernen, wie hier in Ostercappeln, ist die
Flhrung des Radverkehrs in Form von Radschnellwegen
schwierig. Gerade Hauptverkehrsstraen kénnen nicht
ohne Probleme in FahrradstraBen umgewandelt wer-
den. Gerade an Ein- und Ausfallstralen aus einem Ort
erscheint dieses Vorgehen nicht empfehlenswert. Ge-
wachsene Strukturen stellen besondere Herausforde-

rungen dar.

Hier miissen in der detaillierten Machbarkeitsuntersu-
chung tiefgehender Untersuchungen vorgenommen
werden, um das beschriebene Problem zu l6sen und
eine fir alle Verkehrsteilnehmer verstandliche und gu-

te Losung zu finden.
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Ostercappeln Il von Osnabriicker Ring bis Ostercappeln Kirche Nutzung der Varianten 2

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 15.500

Pendlerverflechtungen 4.500 Schulplatze 7.000
Verkehrsverflechtungen 20.500 (ohne Belm-Ostercappeln) Universitatsplatze 17.500
Einwohner 47.000 Arbeitsplatze 48.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) o

Breiten nach ERA 2010 o

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -16 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -5 Min.

Zusammenfassende Bewertung

Breiten der Regelstandards kénnen nach erster Einschdtzung auf nur zwei Dritteln der Strecke realisiert werden; Gerade die Ortsumfahrung von Belm 2019 stellt jedoch ei-
ne gute Moglichkeit dar, den Ortskern und die dort bestehende StraRe umzugestalten und den Radschnellweg zu integrieren

Zwischen Belm und Ostercappeln ist weitestgehend ein gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr vorhanden; hier sind die Eigentliimerverhaltnisse und die
Moglichkeiten zum Landankauf naher zu prifen; bis nach Belm ist eine Realisierung der Regelstandards aufgrund bestehender Strukturen nur schwer zu erreichen
Konfliktpotenzial mit Buslinien ist aktuell aufgrund gemeinsamer Fihrung hoch; hier miissen Lésungen gefunden werden (Umgestaltung des StraRenquerschnittes)
Streckencharakteristische Fithrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstidtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege sowie Misch-
verkehr

Geringes Potenzial zwischen Belm und Ostercappeln (nur knapp 200 Pendlerverbindungen) und auch zwischen Osnabriick und Ostercappeln (nur 1.000 Pendlerverbindun-
gen); zwischen Osnabriick und Belm gibt es bereits mehr als 3.000 tégliche Arbeitspendler; hier sollten Uberlegungen hin zu einer reduzierten Strecke bis Belm gemacht
werden.

Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 26 % bis Belm; wird gerade aufgrund der begrenzten Breite in Belm selbst erreicht]
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Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Einen typischen Konfliktpunkt bei Radschnellwegen

stellen Strecken mit einem erhéhten
FuRverkehrsaufkommen dar, wenn Flachen gemeinsam

genutzt werden missen.

Eine gemeinsame Nutzung von Flachen ist nach den
bei

Radschnellwegen nur in Ausnahmefallen zulassig, wenn

Regelstandards der  Verwirklichung  von

von einem geringen FuBverkehrsaufkommen
ausgegangen werden kann. Das ist am Bahndamm in
Osnabriick nicht der Fall. Zudem treten gerade in den
Sommermonaten Konflikte mit dem ruhenden Verkehr
auf. Bei einer Umwandlung dieses Abschnittes in einen
Radschnellweg, miissen Losungen gefunden werden, um
Flachen fur alle Nutzer zu schaffen/ bestimmte Nutzer

an anderer Stelle zu verorten.

Uneinsehbare Kreuzungen und Kreuzungen mit StralRen
des Vorrangnetzes stellen eine weitere Herausforderung

bei der Verwirklichtung von Radschnellwegen dar.

In der hier dargestellten Situation misste der Ickerweg

dem Radschnellweg in der Bevorrechtigung

untergeordnet werden. Dies ist gerade aufgrund seiner

Funktion eine Schwierigkeit. Einen zusatzlichen
Konfliktpunkt  stellt  der  direkt  angrenzende
Bahnibergang dar.

In einer detaillierten Machbarkeitsuntersuchung miissen

MaRnahmen entwickelt werden, wie hier eine

Bevorrechtigung stattfinden kann, beispielsweise durch
ein  Brickenbauwerk fir den  Radschnellweg.
Grundsatzlich bestehen Absichten den Bahniibergang

planfrei zu gestalten.

Die Bremer StrafRe ist die zentrale Ortsdurchfahrt in der
Gemeinde Belm. Der Anteil an Durchgangsverkehr liegt

heute hoch, sodass eine Ortsumgehung gebaut wird.

Aktuell ist eine westlich von der Ortslage verlaufende
Umgehung im Zuge der verlangerten A33 und der daran
anschlieBenden B51 geplant. Der erste Spatenstich er-
folgte im Juni 2013. 2019 soll sie fir den Verkehr freige-
geben werden. Dann kdnnte die entlasteten StraRen in
Belm umgestaltet und der Radschnellweg als Schlissel-

element integriert werden.

Die Entlastung der StraRe sollte als Chance genutzt wer-
den, um dem Radverkehr eine zentrale Rolle im Strallen-

raum —auch rdumlich — zu geben.
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Bissendorf | von Osnabriicker Ring bis Bissendorf Ortskern Nutzung der Variante 1

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 9.000

Pendlerverflechtungen 3.200 Schulplatze 5.200
Verkehrsverflechtungen 19.300 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 34.000 Arbeitsplatze 47.000
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) o

Breiten nach ERA 2010 o

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -11 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -3 Min.

Zusammenfassende Bewertung

ErschlieBung des zentralen Bereiches Bissendorfs, welcher keinen eigenen Bahnhof besitzt (ndchster Bahnhof ist Bissendorf-Wissingen)

Breiten der Regelstandards kénnen nach erster Einschatzung nur auf knapp einem Fiinftel der Strecke, meist in Form von Radfahrstreifen realisiert werden; hier sind die
Breiten der Fahrbahn genauer zu untersuchen; auf den Uberlandstrecken ist ein Zukauf von Land sowie Eingriffe in bestehende Baumbestinde zur Realisierung notwendig
Zukinftige Fihrungssituation in Bissendorf unklar, da hier die Breiten nicht vorhanden sind; Gestaltung des Anfangs und des Endes des Radschnellweges?

Uberlegungen, die Meller StraRe in eine StraRe fiir den Umweltverbund umzuwandeln sollten weiter beriicksichtigt werden; wie kann hier eine Synergie zwischen dem Rad
und dem Bus gerade an Haltestellen entstehen?

Extreme Steigung hinter Osnabriick kann eventuell Gber die ,,Bauerschaft Voxtrup” umfahren werden; der Umwegefaktor betriige hier dann 1,25 fiir diesen Abschnitt. Auf
der Gesamtstrecke wiirde es einen Umwegefaktor von 1,1 bedeuten

Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstidtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Fiihrung
auf Schutzstreifen [gerade entlang der HauptverkehrsstralSen]

Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 13 %]
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Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Die Fihrung des Radschnellweges im Straenraum in
Form von Schutzstreifen, wie sie auf der Meller StraRe
zu finden sind, sind nach den gesetzten Standards
nicht zulassig (siehe Kapitel 2.4). Hier ware mindes-
tens ein Radfahrstreifen mit einer Breite von 3 m im
Einrichtungsverkehr von Noten. Bei einem zu geringen
StraBenquerschnitt fir diesen Radfahrstreifen kann
auch eine Fahrradstrale in Betracht kommen. Eine
EinbahnstralRenregelung fir den motorisierten Ver-
kehr wére aufgrund der parallel verlaufenden Hanno-

verschen Strae eine weitere Moglichkeit.

Das bestehende Konfliktpotenzial mit der Buslinie
muss weiter beachtet werden. Erste Uberlegungen
der Stadt Osnabriick, die Meller StralRe in eine Stralle

fir den Umweltverbund umzuwandeln, bestehen.

Die Fihrung des Radschnellweges entlang der Meller
LandstraBe (K53; 50 km/h) auf einem — getrennt vom
FuBverkehr — Hochbordradweg, wie er dort aktuell
von Radfahrern benutzt wird, stellt ein Problem dar.
Die bendtigten Breiten von 3 m fiir einen Radweg im
Einrichtungsverkehr zuzuglich der anzustrebenden 2
m Breite fir den FuBverkehr kann im Bestand nur

schwer erreicht werden (siehe Kapitel 2.4).

Ein weiteres, hier dargestelltes Problem im Bestand,
ist der Wechsel der Belagsfarbe, wodurch eine Ge-
schlossenheit und Plausibilitdt, was beides bei der
Planung von Radwegeinfrastrukturen von Bedeutung

ist, verloren geht.

Gerade zwischen den Ortschaften wird der Radver-
kehr auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt,
die in beide Richtungen freigegeben sind. Gerade in
solchen Situationen ergeben sich Konflikte zwischen

FuBgangern und Radfahrern.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Regel-
standards nur in Ausnahmefallen (auf kurzen Strecken
und bei geringem Verkehrsaufkommen) zulassig (siehe
Kapitel 2.4). Neben den erforderlichen Breiten, die nur
selten in diesen Fallen ohne Zukauf von Land und groé-
RBere Eingriffe in die bestehenden Baumbestdnde er-
reicht werden kénnen, stellt auch der Wechsel von
Zwei- auf Einrichtungsverkehr eine Gefahr dar. Hilfs-
moglichkeiten zur Uberquerung der Fahrbahn miissen

fiir Radschnellwege geschaffen werden.
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Bissendorf Il von Osnabriicker Ring bis Bissendorf Ortskern Nutzung der Variante 2

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 9.150

Pendlerverflechtungen 3.200 Schulplatze 5.200
Verkehrsverflechtungen 19.500 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 34.000 Arbeitsplatze 46.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) +

Breiten nach ERA 2010 +

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV

o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr

(0]

+
o
o
o
Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -11 Min.
Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV - -3 Min.

Zusammenfassende Bewertung

ErschlieBung des zentralen Bereiches Bissendorfs, welcher keinen eigenen Bahnhof besitzt (ndchster Bahnhof ist Bissendorf-Wissingen) sowie weiterer Bereiche von den
Osnabriicker Stadtteilen Scholerberg und Voxtrup

Breiten der Regelstandards konnen nach erster Einschdtzung nur auf knapp zwei Dritteln der Strecke, meist in Form von Radfahrstreifen und FahrradstraBen auf der Varian-
te 2 realisiert werden; die enge Bebauung gerade im Bereich von Osnabriick macht eine Radinfrastruktur nach den geforderten Standards hdufig unméglich; auf den Uber-
landstrecken ist ein Zukauf von Land sowie Eingriffe in bestehende Baumbestande zur Realisierung notwendig

Extreme Steigung hinter Osnabriick kann eventuell Gber die ,,Bauerschaft Voxtrup” umfahren werden; der Umwegefaktor betrtige hier dann 1,25 fir diesen Abschnitt. Auf
der Gesamtstrecke wiirde es einen Umwegefaktor von 1,1 bedeuten

Situation in Bissendorf unklar, da hier die Breiten nicht vorhanden sind; Gestaltung des Anfangs und des Endes des Radschnellweges?

Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstidtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Fiihrung
im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone]

Handlungsbedarf: mittel bis gering [sehr hoch: mind. 5 %]

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation




62

Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Die Fihrung vom Radverkehr im Mischverkehr ist
nach den gesetzten Standards nur in Ausnahmefallen
zulassig (geringes Verkehrsaufkommen, kurze Stre-
cke) (siehe Kapitel 2.4).

Auf der Voxtruper StralRe (50 km/h), die zur Variante
2 der Strecke nach Bissendorf gehort, ergeben sich
drei Nutzungskonflikte, die im Rahmen der weiteren
Untersuchung und Entwicklung zu einer Fahrradstra-
Re bericksichtigt werden missten: der ruhende Ver-
kehr, der OPNV sowie der flieBRende MIV. Durch die
Umwandlung in eine FahrradstraBe wiirden alle Ver-
kehrsteilnehmer max. 30 km/h fahren dirfen. Dies
wirde Veranderungen in den Umlaufzeiten des
OPNVs bedeuten. Zu dem ruhenden Verkehr muss ein

Sicherheitsabstand von 0,75 m eingehalten werden.

Brickenbauwerke stellen bei der Planung von Rad-
schnellwegen immer besondere Punkte, meist Eng-
stellen dar. Vielmals sind bestehende Briicken zu

schmal, ein Ausbau sehr teuer.

Fir die hier dargestellte Briicke (iber ein schmales Tal
zwischen den Ortsteilen Schoélerberg und Voxtrup
muss im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung eine
Lésung gefunden werden, die fir alle Nutzer eine ein-
deutige und sichere Losung darstellt. Aktuell werden
FuBgadnger und Radfahrer beidseitig tber einen etwa
einen m breiten Weg gefiihrt. Dieser reicht fir einen
Einrichtungsradweg, der auch von Fullgdngern ge-
nutzt werden darf (Radweg mit dem Zusatz ,Fulgan-
ger frei”) nicht aus. An Engstellen gelten jedoch ande-

re Breiten.

Radschnellwege sollen an Kreuzungen und Einmin-
dungen weitestgehend bevorrechtigt werden. Dies
spielt nicht nur an groRen Kreuzungen eine Rolle,
sondern auch in Tempo-30-Zonen, in denen rechts vor

links die vorherrschende Regelung ist.

Auch entlang der StraBe ,,Am Miihlenkamp“ gilt an
Kreuzungen weitestgehend rechts vor links. Teilweise
ist der Miihlenkamp jedoch auch wartepflichtig, wie
beispielsweise an der Holsten-Mindruper-StraRBe. Bei
der Entwicklung von Radschnellwegen muss lber die
Gestaltung von Kreuzungen in 30er Zonen nachge-
dacht und sinnvolle Lésungen zur Bevorrechtigung ge-

funden werden.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation




Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick 63

Osnabriick Sutthausen | von Osnabriicker Ring bis Kreuzung Hermann-Ehlers-StraBe/Malberger StralRe Nutzung der Variante 1

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 3.900

Pendlerverflechtungen Binnenverkehre in Osnabriick Schulplatze 6.000
Verkehrsverflechtungen 9.500 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 31.000 Arbeitsplatze 49.000
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)
Breiten nach ERA 2010

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV _
Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o
Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -3 Min.
Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV +2 Min. +12 Min.

Zusammenfassende Bewertung

=  Umwege-Faktor betrdgt auf der gesamten Strecke 1

=  Breiten der Regelstandards und der ERA 2010 kénnen nach erster Einschatzung aufgrund des StraRenquerschnitts nicht realisiert werden; auch eine parallele Filhrung im
Bereich der BrinkstraBe kann nicht zu einer Realisierung auf den notwendigen 80 % der Strecke fiihren

= Diese Variante fuhrt entlang einer Hauptverkehrsstrale (Sutthauser Str.) nach Osnabriick hinein und ist dementsprechend viel befahren, kreuzungsreich und bietet auf-
grund der Bebauung kaum Platz fiir die Verbreiterung der bestehenden Radwegefiihrung. Weitere Problem- bzw. Engstellen, die genauer zu untersuchen waren, sind der
Bereich der Autobahnauf- und -abfahrt sowie die Eisenbahnunterfiihrung. Wenn ein RSW zwischen Sutthausen und Osnabrick ausgebaut werden sollte, ist auf diesem
Streckenabschnitt in jedem Fall Variante 2 vorzuziehen, da diese mit geringeren Mitteln und Eingriffen umzusetzen ist und aufgrund weniger Knotenpunkte eine schnellere
Verbindung darstellt.

=  Streckencharakteristische Fiihrungsform: getrennte FuRR- und Radwege als Einrichtungsradweg (hdufig mit straenbegleitendem Parkstreifen); insbesondere stadteinwarts
Mehrzweckstreifen fir Bus und Rad

=  Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 49 %]
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Die Radwegefiihrung im Bereich der Autobahnauffahrt
Sutthausen ist derzeit sehr uniibersichtlich und eng. Der
T. W.

vorhanden,

Radweg in Fahrtrichtung Hagen a. sowie

Georgsmarienhitte ist zwar aber sehr
schmal. Weiterhin sind Belagsmangel zu erkennen, da
FuR- und Radweg farblich nicht voneinander zu unter-

scheiden sind.

Radschnellwege missen farblich so gekennzeichnet sein,
dass sie sich von der umgebenen Struktur abheben. Zu-

dem ist die Wegefiihrung genauer zu prifen.

Insbesondere in innerstadtischen Bereichen entstehen
haufig Nutzungskonflikte mit FuRgangern oder auch Kfz-
Fahrern. Das Bild zeigt die Kreuzung MagdalenenstraRe/
Sutthauser StraRe, an der Radfahrer zum Queren auf
Grin warten und wahrenddessen den moglichen Rad-
schnellweg versperren. Zudem wird der Radweg durch

die Ampelanlage als Hindernis verengt.

Um Wartezeiten und Konflikte an Knotenpunkten zu mi-
nimieren, missen Lichtsignalanlagen aufeinander abge-
stimmt und Kreuzungsbereiche eindeutig gestaltet wer-
den. Weitere Konflikte sind durch falsch parkende Autos
oder sonstige Hindernisse/ Verengungen oder Pflanzen-

bewuchs moglich.

Der auf dem Bild zu sehende Mehrzweckstreifen ist so-
wohl fur den Bus als auch fur das Rad gleichermaRen zu-
gelassen. Eine gemeinsame Flhrung von Bus und Rad ist
durchaus auch auf Radschnellwegen zuldssig. Hier sind
Breiten von 3 m auf der Strecke und 4,50 m an Bushalte-

stellen einzuhalten (siehe Kapitel 2.4).

Stellenweise gibt es weiterhin Parkstreifen, die im Pend-
lerverkehr zu Busspuren umfunktioniert werden. Daher
ist zu untersuchen, ob es ggf. auch moglich ist, Parkstrei-
fen zugunsten eines Radschnellweges aufzuheben, um

den Radverkehr weiter zu fordern.
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Osnabriick Sutthausen Il von Osnabriicker Ring bis Kreuzung Hermann-Ehlers-StraBe/Malberger StraRe Nutzung der Variante 2

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 4.300

Pendlerverflechtungen Binnenverkehre in Osnabriick Schulplatze 6.000
Verkehrsverflechtungen 5.000 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 27.500 Arbeitsplatze 48.000
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) +

Breiten nach ERA 2010 +

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen +

ebene Topografie +

Konfliktpotenzial mit dem MIV o +

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -4 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV +1 Min. +11 Min.

Zusammenfassende Bewertung

=  ErschlieBung der umgebenen Wohngebiete méglich und Filhrung parallel zur HauptverkehrsstraRe (Sutthauser Str.) Richtung Georgsmarienhitte und Hagen a. T. W. Durch
die Nahe zu den Wohngebieten sind aber haufige Nutzungskonflikte mit FuRgangern, Joggern und sonst. Erholungssuchenden moglich

=  Breiten nach Regelstandards kdnnen nach erster Einschatzung nur auf knapp einem Fiinftel der Strecke, in Form von FahrradstralRen, realisiert werden; Breiten der ERA
2010 kénnen auf den bendtigten 80 % der Strecke eingehalten werden

= Parksituation und insbesondere auch die Fiihrung der FuRgdnger sowie die Bevorrechtigung an Kontenpunkten missen naher betrachtet werden

=  Fihrungssituation an den Start- und Endpunkten (Schlosswall und Hermann-Ehlers-Str.) muss genauer geprift und optimiert werden

= Streckencharakteristische Fiihrungsform ist die Fiihrung im StraBenraum gemeinsam mit Kfz in einer 30er Zone

= Handlungsbedarf: mittel bis gering, da die Gberwiegend verkehrsberuhigten StralRen (30er Zone) als FahrradstraBen ausgewiesen werden kdnnten und die Vorfahrtsregeln
zugunsten der Radfahrer gedndert werden missten. Zudem miusste streckenweise der Fahrbahnbelag erneuert werden, da er teilweise massive Belagsméangel aufweist. Ei-

ne Verbreiterung der Strecke durch das Waldstiick sowie die Breite der Autobahnbriicke sind genauer zu prifen. [sehr hoch: mind. 0 %]

= Diese Variante ist in jedem Fall der Variante 1 vorzuziehen, da die Strecke schon heute gut angenommen wird und die Standards eher umzusetzen sind.
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Wichtig flr die Umsetzung von Radschnellwegen ist die

Bevorrechtigung an Knotenpunkten.

Das Foto den ParkstraRe/

LaischaftsstraBe. Anders als fir die querende Parkstra-

zeigt Knotenpunkt
Re sind fur die LaischaftsstraBe derzeit keine Furtmar-
kierungen fir die Radfahrer vorhanden. Fir einen Rad-
schnellweg sollten sie allerdings auch vorhanden sein.
Zudem muisste die Vorfahrt, moglichst zu Gunsten der

Radfahrer, gedndert werden.

Einbauten, wie z.B. die Poller, stellen fur Radschnellwe-
ge Hindernisse dar und sind fir diese unzulassig (siehe
Kapitel 2.4).

Neben der Entfernung der Poller misste die Briicke
bzgl. der Verbreiterungsmoglichkeiten naher geprift

werden.

Um einen Radschnellweg zur Fahrradstralle ausbauen
zu kénnen, muss grundsatzlich ein Gehweg vorhanden
sein. Auf kurzen Strecken kann eine Fahrradstralle
auch mit dem Zusatzzeichen ,FulRgdnger frei” verse-
hen werden.

Das Bild zeigt die Feldstrale (Wirtschaftsweg), wo es
aktuell Nutzungskonflikte mit Erholungssuchenden
gibt, die sich ebenso wie die Radfahrer im Straflen-
raum bewegen. Dies ist nach den gesetzten Standards
nur bedingt erlaubt (siehe Kapitel 2.4). Weiterhin wird
nach den Standards aufgrund sozialer Aspekte gerade
flr derartige Streckenabschnitte eine Beleuchtung ge-
fordert. Wie dies realisiert werden kénnte und wie
FuB- und Radverkehr zukinftig getrennt werden

koénnten ist genauer zu untersuchen.
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Georgsmarienhiitte von Kreuzung Hermann-Ehlers-StraBe/Malberger StraBe bis Georgsmarienhiitte - Stahlwerk

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 4.400

Pendlerverflechtungen 6.600 Schulplatze 6.000
Verkehrsverflechtungen 7.500 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 13.000 Arbeitsplatze 48.800
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) + +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)

Breiten nach ERA 2010

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr

0

+

o

o
Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -6
Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV - +3

Zusammenfassende Bewertung

Umwege-Faktor ist bei der Fihrung Gber die Malberger Stralle gering; im Gegensatz zur Fihrung tber die B68 stellt diese Flihrung keinen groRen Umweg dar

Sowohl Breiten der Regelstandards als auch der ERA 2010 kénnen nach erster Einschatzung nicht auf 50 % der Strecke realisiert werden

Die Wegeflihrung in Georgsmarienhiitte gestaltet sich aufgrund des zentral liegenden Stahlwerks und der umgebenen Topographie (Stadtteile) als sehr schwierig. Eine be-
sondere Problemstelle stellt der Kreuzungsbereich Kl6cknerstraRe/ Malberger StraRe dar, wo es keine eindeutige Regelung fiir den Radverkehr gibt und im weiteren Ver-
lauf Richtung Osnabriick drei Unterflihrungen genutzt werden missten, die fiir einen Radschnellwege zu schmal sind.

weitere Streckenverlauf im Vergleich zu moglichen Alternativen relativ gering bewegt (u.a. Bahnstrecke, die auch parallel verlauft)

Um die Kreuzung Hermann-Ehlers-StraRe/ Malberger StraRe zu umgehen, ist eine alternative Fiihrung Uber die Wulftener Strae/ IndustriestraRe moglich; hier musste je-
doch der Kreuzungsbereich an der Hermann-Ehlers-StraRe weiter betrachtet werden

Streckencharakteristische Flihrungsform: AuRerorts: gemeinsame Ful3- und Radwege im Einrichtungsverkehr, Innerorts: meist gemeinsamer FuB- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr, stellenweise aber auch getrennter FuR- und Radweg im Zweirichtungsverkehr

Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 17 % bis Osnabriicker Ring Gber Sutthausen II; mind. 41 % bis Osnabriicker Ring Gber Sutthausen I]
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Unterfihrungen stellen bei der Planung von Rad-
schnellwegen immer besondere Herausforderungen
dar, da sie haufig zu schmal sind und ein Ausbau sehr

teuer ist.

Das Bild zeigt die Unterfliihrungen auf der Malberger
StraRBe in Georgsmarienhitte. Beide Briicken sind zu
schmal fiir einen Radschnellweg und auch nur schwer
verbreiterbar. Da es im weiteren Verlauf noch weitere
Engstellen gibt, ist Gber eine alternative Flihrung in die-

sem Bereich nachzudenken.

Eine Alternativroute entlang der B51 zu fiihren macht
aufgrund der Topographie keinen Sinn; die Flihrung
Uber die HittenstralRe ist nach ersten Einschatzungen

nicht moglich, da sie Giber Betriebsgelande verlauft.

Die Kreuzung Hermann-Ehlers-StraRe/ Malberger Stra-
Re zeichnet sich durch ihre Komplexitdt und Uniber-
sichtlichkeit aus. Schon heute ist sie ein wichtiger Kno-
tenpunkt und kénnte in Zukunft einen Ankerpunkt fir
einen Radschnellweg nach Georgsmarienhiitte und Ha-

gen a. T. W. darstellen.

Derzeit gibt es allerdings keine eindeutige Regelung fir
den Radverkehr. Wie diese Kreuzungssituation ent-

scharft werden kdnnte ist genauer zu priifen.

Um diesen Knotenpunktbereich zu umfahren ist ggf. al-
ternativ die Fihrung Uber die Industriestr./ Wulftener
Str. interessant (30er Zonen), wobei dann v.a. eine An-
bindung an Variante 1 nach Osnabriick attraktiv ware.
Wie der Anschluss zu Variante 2 gestaltet werden

kénnte miisste genauer gepriift werden.

Das Bild zeigt den relativ schmalen gem. Ful- und Rad-
weg in Fahrtrichtung Osnabriick zwischen Sutthausen
und Georgsmarienhitte. Derartige Wegefiihrungen mit
Hindernis (Erdhigel) sind nicht fiir Radschnellwege ge-
eignet. Zudem muss geklart sein, wer fiur die ,Sauber-
keit” der Wege verantwortlich ist, da bei einmiinden-
den Wirtschaftswegen mit Dreckspuren oder bei Pflan-
zenbewuchs entlang der Strecke mit Dreck zu rechnen

ist.
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Hagen a.T.W von Kreuzung Hermann-Ehlers-StraBe/Malberger StraBe bis Hagen a. T. W. Zentrum Nutzung der Variante 1

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 5.600

Pendlerverflechtungen 2.000 Schulplatze 6.000 (fur die Gesamtstrecke bis Osnabriick)
Verkehrsverflechtungen 7.000 Universitatsplatze 17.500 (fiir die Gesamtstrecke bis Osnabriick)
Einwohner 18.500 Arbeitsplatze 48.800 (fur die Gesamtstrecke bis Osnabrick)
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)

Breiten nach ERA 2010

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen o

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -8

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV +13

Zusammenfassende Bewertung

ErschlieBung des Stadtteils Holzhausen und Anbindung an den Bahnhof Sutthausen (ca. 5,3 km)

Breiten der Regelstandards und der ERA 2010 kénnen nach erster Einschatzung nur mit viel Aufwand umgesetzt werden, da bisher fast nur gemeinsame Ful3- und Radwege
(z.T. scheinbar auch erst neu angelegt) oder Mischverkehr vorhanden sind und eine Verbreiterung der bestehenden Wege aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung
(innerstadtisch) oder der Topographie (aulRerhalb) nur bedingt moglich ist.

Streckencharakteristische Flihrungsform: AulRerorts: gemeinsame Geh- und Radwege; ebenso im innerstadtischen Bereichen von Hagen a. T. W.: scheinbar neu angelegte
gemeinsame Geh- und Radwege; lediglich im Stadtteil Holzhausen gibt es getrennte Geh- und Radwege

Zwischen Holzhausen und Hagen a. T. W. missen streckenweise 9 % Steigung bewdltigt werden; alternative Streckenfiihrung wurde in Abb. 1 skizziert und misste genauer
gepruft werden

Von Variante 1 in Hagen a. T. W. ist eher abzuraten, da der Strafsenquerschnitt gerade zu Beginn/ Start des RSW sehr eng ist; Variante 2 ist ihm vorzuziehen
Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch, um die bendtigten Filhrungsformen und Breiten realisieren zu kénnen[sehr hoch: mind. 14 % bis Osnabricker Ring Gber Sutthausen
II; mind. 41 % bis Osnabriicker Ring tiber Sutthausen I]
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Strecken mit Hohenunterschieden von mehr als 6 %
sind fiir Radschnellwege unattraktiv. Insbesondere die-
se Trasse weist auf dem Streckenabschnitt zwischen
Holzhausen und Hagen a. T. W. mit Steigungen von 9 %
eine sehr bewegte Topographie auf, wie das Beispiel

der Sutthauser Strae in Holzhausen zeigt.

Um einen Radschnellweg nach Hagen a. T. W. attraktiv
gestalten zu kdnnen, muss eine alternative Strecke mit
einem geringeren Hohenunterschied gefunden werden.
Denkbar ware eine komplett neue Trassenfihrung
durch das Diteltal, wie sie in der Abbildung dargeslit
ist. Diese miusste allerdings hinsichtlich der Machbar-

keit noch genauer untersucht werden.

Gerade zwischen den Ortsteilen wird der Radverkehr
auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefihrt, die in
beide Richtungen freigegeben sind. Insbesondere in
solchen Situationen ergeben sich Konflikte zwischen

FuRgangern und Radfahrern.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Min-
deststandards nur in Ausnahmefdllen (auf kurzen
Strecken und bei geringem Verkehrsaufkommen) zu-
Iassig. Die bestehenden Breiten von meist zwei m rei-
chen nicht aus. Erschwerend kommt an dieser Stelle
hinzu, dass dieses Teilstlick auf einer Art Wall liegt,
sodass neben dem Flachenzukauf Erde aufgeschiittet
werden misste, um den Weg lberhaupt verbreitern

zu kénnen.

Knotenpunkte stellen bei der Planung von Rad-
schnellwegen immer besondere Herausforderungen

dar.

Der Kreisverkehr an der Schulstralle in Hagen a. T. W.-
Zentrum soll bei Variante 1 der Start-/ bzw. Endpunkt
des Radschnellweges sein. Aufféllig ist, dass die
Schutzstreifen, die im Ubrigen nicht fiir einen Rad-
schnellweg zugelassen sind, z.B. kurz vor der Veren-
gung der StralRe in FR Hagen a. T. W. enden. Im weite-
ren Verlauf gibt es keine eindeutige Regelung fiir den
Radverkehr, da die StraBe sehr schmal ist. Dies macht
den Knotenpunkt so zu einer Gefahrenstelle und ist
daher auch nicht fiir einen Radschnellweg geeignet.

Daher ist in Hagen a. T. W. Variante 2 vorzuziehen.
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Hagen a.T.W von Kreuzung Hermann-Ehlers-StraBe/Malberger StraBe bis Hagen a. T. W. Zentrum Nutzung der Variante 2

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Lange in m 5.500

Pendlerverflechtungen 2.000 Schulplatze 6.000 (fur die Gesamtstrecke bis Osnabriick)
Verkehrsverflechtungen 7.000 Universitatsplatze 17.500 (fiir die Gesamtstrecke bis Osnabriick)
Einwohner 18.500 Arbeitsplatze 48.800 (fur die Gesamtstrecke bis Osnabrtick)
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)
Breiten nach ERA 2010

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen o

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -8

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -5 +13

Zusammenfassende Bewertung

=  Umwege-Faktor betragt auf der gesamten Strecke 1 (ist die kiirzeste Verbindung)

=  Breiten nach Regelstandards konnen nach erster Einschdtzung nur mit viel Aufwand umgesetzt werden, da bisher fast nur gemeinsame Ful3- und Radwege vorhanden sind
und dementsprechend die angeforderten Breiten auch nicht eingehalten werden kénnen

=  Breiten der ERA 2010 koénnen lediglich auf 1/10 der Strecke (Variante 2 in Hagen a. T. W.-Zentrum) in Form von einer FahrradstraRe (ein separater Gehweg ware dafir be-
reits auf einem Teilabschnitt HiittenstralRe bis Pilgerweg vorhanden) umgesetzt werden, wobei dabei die Parksituation und die Filhrung des Gehweges genauer geprift
werden missten; eine Verbreiterung der bestehenden Wege ist aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung oder der Topographie nur bedingt maoglich

= Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; ebenso im innerstidtischen Bereichen: scheinbar neu angelegte gemein-
same Geh- und Radwege; lediglich im Stadtteil Holzhausen und im slidlichen Sutthausen gibt es getrennte Geh- und Radwege; bei Variante 2 im Stadtgebiet von Hagen a. T.
W. werden Radfahrer in einer 30er Zone gemeinsam mit Kfz im StraBenraum gefiihrt

= Zwischen Holzhausen und Hagen a. T. W. miissen streckenweise 9 % Steigung bewaltigt werden, zu viel firr einen Radschnellweg

=  Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 14 % bis Osnabriicker Ring Gber Sutthausen II; mind. 41 % bis Osnabriicker Ring Gber Sutthausen I]

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



72

Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Gemeinsame Ful3- und Radwege im Zweirichtungsver-
kehr sind fiir Radschnellwege nicht zugelassen. Das Bild
zeigt die scheinbar relativ neu angelegten gemeinsa-
men FuB- und Radwege am Ortseingang von Hagen a.
T. W.

Im Hintergrund ist ein Anstieg in Fahrtrichtung Osnab-

riick zu sehen, der Gberwunden werden musste.

Die Alternativroute im Zentrum von Hagen a. T. W.
flhrt derzeit durch eine 30er Zone, in der die Regel
rechts vor links gilt. Um die Strecke als Radschnellweg
nutzen zu kdnnen, musste sie als FahrradstralRe aus-
gewiesen werden. Neben der Bevorrechtigung fir den
Radfahrer an Kreuzungen misste vor allem im Ab-
schnitt Pilgerweg/ Osnabriicker Str. ein Gehweg ge-

schaffen werden.

Das Bild zeigt die StraReneinmiindung Muhlenweg/
Osnabriicker StraBe. Je nach Variante ist die Kreu-
zungssituation anders einzuschatzen. Insbesondere
von Osnabriick kommend ist die Kreuzung aufgrund
einer Hofeinfahrt und der Lage direkt in der Kurve nur
schwer einsehbar und dadurch gefahrlich; aus Rich-
tung Hagen a. T. W. (Variante 2) kommend ist sie
Gbersichtlich. Insbesondere fiir Variante 2 miisste die
Kreuzungssituation genauer geprift werden, um sie

Radschnellwegegerecht auszubauen.
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Hasbergen von Osnabriicker Ring bis Hasbergen Bahnhof

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 7.800

Pendlerverflechtungen 2.500 Schulplatze 5.000
Verkehrsverflechtungen 18.200 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 38.500 Arbeitsplatze 48.500
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) + +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) o)

Breiten nach ERA 2010 o

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen o

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -7 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -14 Min.

Zusammenfassende Bewertung

ErschlieBung des Bahnhofes in Hasbergen

Breiten der Regelstandards kdnnen nach erster Einschdtzung nur auf knapp der Hélfte der Strecke, meist in Form von getrennten Geh- und Radwegen und FahrradstraBen
realisiert werden; die Bebauungsstruktur in den Orten auBerhalb des Zentrumsbereiches von Osnabriick mit einer Hauptverkehrsstralle, die meist keine parallelen Fihrun-
gen haben, ldsst die Fiihrung des Radverkehrs auf FahrradstraRen nicht zu

Kreuzungsbereiche gerade beim Einbiegen auf/ Abbiegen von der StraRe ,, An der Blankenburg” stellen Herausforderungen bei der Bevorrechtigung dar, da hier von einer
HauptverkehrsstraRe in eine NebenstraRe gefiihrt werden muss; auch die Bevorrechtigung am zentralen Knotenpunkt Rheiner LandstraRe — An der Blankenburg bedarf ei-
ner ndheren Betrachtung der Moglichkeiten zur Bevorrechtigung

Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in Innerstidtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Fiihrung
im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone]; In Osnabriick beginnt/endet der Radschnellweg mit einer FahrradstraRe; Einzige Fiihrung des Radschnellweges durch
eine Spielstralle an der Lengericher LandstralRe in Richtung Hasbergen

Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 20 %]
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Schutzstreifen, wie sie ,,An der Blankenburg” — etwas
sudlich des Knotenpunktes mit dem Radschnellweg
zwischen Osnabriick und Alt-Lotte — zu finden sind,
sind nach den gesetzten Regelstandards nicht zuldssig
(siehe Kapitel 2.4). Hier ware eine Fihrung mindes-
tens auf Radfahrstreifen mit einer Breite von 3 m im
Einrichtungs- oder 4 m im Zweirichtungsverkehr er-
forderlich. Vom Zweirichtungsverkehr sollte aus

Sicherheitsgriinden jedoch abgesehen werden.

Begrenzt durch die Mauer ergeben sich in diesem Be-
reich keine Ausbaumdglichkeiten. Auf der entgegen-
gesetzten Seite kénnten die Uberlegungen in Richtung
der Nutzung der Felder gehen. Hier missten jedoch

die Eigentumsverhaltnisse geklart werden.

Kreuzungen, an denen der Radschnellweg aktuell kei-
ne Vorfahrt hatte, stellen eine besondere Herausfor-
derung dar. Denn hier mussen feste Strukturen auf-
gebrochen werden. Als Beispiel ist auch hier die Stra-

Re ,,An der Blankenburg” zu nennen.

Anstelle einer vorfahrtsgeregelten Kreuzung konnte
hier eine LSA fur Abhilfe sorgen, was an diesem
Standpunkt jedoch nicht zu empfehlen ist, da etwa
100 m weiter siidlich bereits eine ampelgesteuerte

Kreuzung existiert.

Gerade Durchgangsstralen in kleineren Stadtteilen,
wie hier im Stadtteil Hellern, bieten aufgrund des
StraBenquerschnitts meistens wenig Moglichkeit, hier

einen Radschnellweg zu integrieren.

Wenn selbst eine sehr aufwandige Umgestaltung des
Stralenquerschnittes nicht als Realisierungslésung
genutzt werden kann, muss nach alternativen Routen,

beispielsweise auf ParallelstraRen geschaut werden.

In diesem Beispiel wdre ein Ausweichen Uber die
StraBen An der Wihokirche, Bonhoefferstralle, Lipper
StraBe, und Kampweg eine mogliche Alternative. Die
Wohnstrallen kénnten in FahrradstraBen umgewan-
delt werden. Die Anschliisse an die Hauptverkehrs-
stralle stellen dann eine besondere Herausforderung

aufgrund der Bevorrechtigung dar.
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Alt-Lotte von Osnabriicker Ring bis Zentrum Alt-Lotte

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 9.400

Pendlerverflechtungen 3.200 (fur Gesamt-Lotte) Schulplatze 5.000
Verkehrsverflechtungen 17.000 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 35.000 Arbeitsplatze 48.000
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) +

Breiten nach ERA 2010 +

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen o

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV o

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr +

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV -7 Min.

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV -8 Min. +11 Min.

Zusammenfassende Bewertung

=  Landerlbergreifende Verbindung

=  Bereits 50 % der Fiihrungsformen sind mit den FGSV-Anforderungen konform, nur 14 % sind unzuldssig

=  Kreuzung, an der der Radschnellweg Richtung Hasbergen abgehen wiirde, bedarf einer genaueren und detaillierten Betrachtung zu Méglichkeiten der Bevorrechtigung fiir
gef. beide Radschnellwege; haufiger Wechsel der Fahrseite; hier missen sichere Querungsmoglichkeiten gefunden werden

= Streckencharakteristische Fiihrungsform: auf Uberlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; Schutzstreifen; in innerstadtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwe-
ge sowie Fihrung im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone]

= bei einer detaillierteren Betrachtung erfolgt die Abwagung einer Griintrasse, die sozusagen beide Trassen Richtung Lotte , blindeln“ kénnte

*  Handlungsbedarf: mittel bis gering, besonders Fiihrungsform auf der Uberlandstrecke benétigt eine Breitenerweiterung, fiir die Land angekauft werden misste; hier sind

die Moglichkeiten der Verbreiterung weiter abzustimmen und der Kosten-Nutzen-Aufwand abzuwagen [sehr hoch: mind. 6 %]
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Die Umwandlung von bestehenden WohnstralRen
(30er Zonen) in FahrradstralRen ist ein wichtiges Ele-
ment in der Umsetzung von Radschnellwegen, da
haufig die bestehenden Breitenquerschnitte nicht zu

einer Fihrung mit Radfahrstreifen geeignet sind.

Ein groBes Problem bei Fahrradstralen kann der ru-
hende Verkehr darstellen, da hier besondere Sicher-
heitsabstiande fir den Radverkehr eingehalten wer-
den mussen (siehe Kapitel 2.4). Bei beidseitigem Par-
ken, wie es hier auf der Ernst-Sievers-StraRe zulassig
ist, missten 1,50 m an Sicherheitsabstand (0,75 m zu
jeder Seite) eingehalten werden. Bei einer Straflen-
breite von 6 m und einer Mindestbreite von 4 m fir
die Radspur ist die Umwandlung so prinzipiell mog-
lich.

Kreuzungsbereiche stellen besondere Herausforde-
rungen dar. Gerade die Kreuzung An der Blankenburg
— Rheiner LandstralRe stellt bei der Trasse nach Alt-
Lotte und auch nach Hasbergen eine Besonderheit
dar. Hier wiirden zwei Radschnellwege aufeinander

treffen.

Schwierigkeiten stellen hier besonders das direkte
Linksabbiegen dar. Hier muss eine sichere und fiir den
Radverkehr ansprechende Losung gefunden werden,
um den Radschnellweg in seiner Attraktivitat zu erhal-
ten. An LSA spielt gerade die Wartezeit fir die Einhal-
tung der Regelstandards (siehe Kapitel 2.4) eine zent-
rale Rolle und wird ein wichtiger Punkt in der detail-

lierten Machbarkeitsuntersuchung darstellen.

Der Fasanenweg stellt eine weitere Besonderheit auf
der Trasse Osnabriick — Alt-Lotte dar. Ein Schild sowie
eine Schranke verweisen darauf, dass ein Teilab-

schnitt im Privatbesitz sei.

Hier missen die Nutzungsrechte weiter spezifiziert, in
besonderem Falle sollte Gber den Ankauf dieses Teil-
abschnittes nachgedacht werden. Hier ist der Kosten-

Nutzen-Aufwand abzuwagen.
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Lotte-Wersen von Osnabriicker Ring bis Lotte-Wersen

Allgemeine Beschreibung und Potenziale

Langein m 7.500

Pendlerverflechtungen 3.200 Schulplatze 5.500
Verkehrsverflechtungen 15.700 Universitatsplatze 17.500
Einwohner 34.500 Arbeitsplatze 50.000
Bewertungskriterien Bestand Umsetzbarkeit

Direktheit (Umwege-Faktor) +

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)

Flihrungsform

Bevorrechtigung an Kreuzungen

ebene Topografie

Konfliktpotenzial mit dem MIV

[0}

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr

(0]

Reisezeitgewinn gegeniiber dem MIV

-10

Reisezeitgewinn gegeniiber dem OPNV

+
Breiten nach ERA 2010 - +
o)
o)
+
o)
-3

+15

Zusammenfassende Bewertung

Landeriubergreifende Verbindung; ErschlieBung von Biiren als Wohn- und Industriestandort sowie Anbindung der Universitat Osnabriick moglich

Die geforderten Breiten nach Regelstandards kdnnen aufgrund des bestehenden StraRenquerschnitts vermutlich nur mit hohem Aufwand und innovativen Losungen umge-
setzt werden. Es ist zu Uberlegen den RSW aufgrund der Engstellen (Verengung und Autobahnbriicke) erst an der Einmiindung Strotheweg beginnen zu lassen
Streckencharakteristische Fiihrungsform: AulRerorts: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstadtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg (unterschiedliche Quali-
tatsniveaus) entweder auf einem Niveau mit Parkplatzen oder auf einem Birgersteig neben einem Parkstreifen verlaufend, aber auch Mehrzweckstreifen (Rad und Bus)
und vereinzelte Streckenabschnitte mit Schutz- und Fahrradstreifen sind vorhanden

Insbesondere im stadtischen Bereich gibt es bereits viele radgerechte Knotenpunkte mit Radaufstellflichen und/oder einer eigenen Signalisierung fiir den Radverkehr,
dennoch gibt es mit den Knotenpunkten Westerkapplner Str./Strotheweg und LandwehrstraRe/AtterstraRe sowie den Bahnibergingen auch Problemstellen, die genauer
gepriift werden missten.

Parallel zur Radschnellwegestrecke gibt es zwei Busverbindungen, die alle 20 Minuten nach Osnabrick fahren; der FuB-/Radweg wird haufig auf dem Bulrgersteig vor den
Bushaltestellen gefiihrt, sodass Nutzungskonflikte mit wartenden Fahrgasten entstehen
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= Die geplante Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn ist bei den Radschnellwegeplanungen zu berticksichtigen

=  bei einer detaillierteren Betrachtung erfolgt die Abwagung einer Griintrasse, die sozusagen beide Trassen Richtung Lotte ,biindeln” kdnnte

=  Handlungsbedarf: mittel. Innovative Ideen zur Filhrung von Buslinien in Fahrradstrallen bzw. Alternativansatze sind notwendig. Zudem ist ein geeigneter Start- bzw. End-

punkt zu finden. [sehr hoch: mind. 7 %]

Nutzungskonflikte flihren dazu, dass Radschnellwege
unattraktiv werden. Insbesondere im Bereich des
Strotheweges verlduft die Tecklenburger Nordbahn
parallel. Gerade vor dem Hintergrund, dass eine Reak-
tivierung der Strecke Recke-Osnabriick moglich ist,
missen Nutzungskonflikte zwischen FuRgangern, Kfz-
Fahrern, der Bahn und Radfahrern ndher untersucht,

aber auch Potenziale genauer geprift werden.

Weiterhin ist zu prifen, ob der Strotheweg aufgrund
des Busverkehrs (iberhaupt als FahrradstralRe ausge-
baut werden kann, da darauf z. Zt. auch Buslinien ver-
kehren. Dies ist fur die Strecke auch im weiteren Ver-
lauf zu prifen.

Eine weitere Gefahr stellt der Wechsel von Zweirich-
tungs- auf Einrichtungsverkehr dar. Haufig werden die
Radfahrer punktuell ohne einen aufgeweiteten Quer-
schnitt auf die Strale geleitet. Haufig fehlt auch eine
weiterfihrende Beschilderung fiir den Radfahrer. Diese

ist bei einem Radschnellweg zwingend notwendig.

Das Beispiel zeigt, dass gerade fiir solche Situationen,
wo der Radweg abrupt endet gestalterische Moglich-
keiten genutzt werden miissen. So missen
Querungshilfen geschaffen werden, die das Radfahren

sicherer machen.

Insbesondere in innerstadtischen Gebieten ist es nur
mit hoherem Aufwand moglich Radschnellwege in den
Ful3-

/Radweg auf Birgersteig und im StraRenraum bzw.

bestehenden Straflenquerschnitt (getrennter
teilw. auch auf Birgersteigniveau) zu integrieren. Zwar
ist die bestehende Fiihrungsform, getrennter FuR- und
Radwege, zuldssig doch ist der Weg mit durchschnitt-
lich 1,5 m deutlich zu schmal fiir einen Radschnellweg,
der laut ERA 2010 im Einrichtungsverkehr mind. 2,0 bis

2,5 m breit sein sollte.
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4.4 AbschlieBende, vergleichende Bewertung

Fiir die abschlielende und vergleichende Bewertung der Trassen werden die Merkmale Potenzia-

le, Reisezeitverhaltnisse, Anteil der eingehaltenen Breiten der Regelstandards im Bestand sowie

die potenziell konfliktreichen Knotenpunkte und der sich ergebende Handlungsbedarf zur Errei-

chung der Regelstandards dargestellt (siehe Tabelle 5). Diese Merkmale wurden wie folgt bewer-

tet:

Potenziale®’: Zur Ermittlung der Potenziale der einzelnen Trassenvarianten wurden zum
einen die mithilfe des Verkehrsmodells ermittelten Einwohner im Einzugsgebiet sowie
die Verkehrsbeziehungen [Wegen pro Tag] betrachtet. Auch die Pendler zwischen den
Gemeinden entlang der Strecke wurden betrachtet.

Die Trassen mit den besten Ergebnissen mit drei Punkten, die schlechtesten mit nur ei-
nem Punkt versehen. Einwohner sowie Verkehrsbeziehungen wurden zweifach gewertet,
die Pendler einfach, da sie nicht in dem Detaillierungsgrad vorlagen wie die Daten zu den
Einwohnern und Wegen. Aus dem Gesamtergebnis wurde dann ein Ranking hergestellt,
bei dem Gruppen mit gleichen oder dhnlichen Werten in eine Bewertungsklasse gefasst
wurden.

Reisezeitgewinne: Bei den Reisezeitgewinnen spielt gerade das Verhaltnis zwischen der
bendtigten Zeit mit dem Fahrrad im Gegensatz zu der bendtigten Zeit mit dem eigenen
Pkw eine wichtige Rolle. Dieser Wert wurde fiir die einzelnen Trassen ermittelt, um dann
Gruppen mit gleichen oder dhnlichen Verhaltniswerten bilden zu kdnnen. Die Trassen
mit dem niedrigsten Verhaltnis erhielten hier die héchste Bewertung.

Eingehaltene Breiten der Regelstandards im Bestand: In der Bestandsaufnahme wurden
die Breiten der bestehenden Radwegeinfrastruktur aufgenommen. Daraus lasst sich ab-
leiten, ob die Breiten nach den gesetzten Regelstandards im Bestand bereits eingehalten
sind oder nicht.

Bei einer Mischverkehrsfiihrung gemeinsam mit dem Kfz sind die Breiten aufgrund der
bestehenden Parksituation ndher zu prifen.

Konfliktreiche Knotenpunkte: Zu konfliktreichen Knotenpunkten zdhlen Knotenpunkte,
auf denen in der aktuellen Filhrung des Radverkehrs der Radverkehr nicht bevorrechtigt
ist. Dies ist meist bei dem Einbiegen in Nebenstralen sowie in 30er Zonen mit der Rege-
lung rechts vor links der Fall. Lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte wurden zudem ber{ick-
sichtigt. Die Wartezeiten fiir Radfahrer wurden nicht mit einbezogen.

Handlungsbedarf zum Erreichen der Regelstandards: Der Handlungsbedarf leitet sich aus
den Regelstandards ab, die erfiillt werden sollen, sowie der bestehenden Situation vor

Ort. Es wurden vier Stufen fir den Handlungsbedarf definiert:

77 Aufgrund des geringen Potenzials wird die Strecke zwischen Belm und Ostercappeln in der abschlieRenden Bewertung

nicht weiter betrachtet.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



80 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabriick

Geringer Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn eine Trasse direkt als Radschnellweg

ausgeschildert werden kann oder wenn eine Umwandlung einer Tempo 30 Zone in eine
FahrradstraRe mit dementsprechender Anderung der Vorfahrtsregelung als MaRnahme
ausreicht.

Mittlerer Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn eine Straf3e in Bezug auf die zuldssige

Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden muss, und dann in eine Fahrrad-
straRe, einschlieRlich der dementsprechenden Anderung der Vorfahrtsregelung, umge-
wandelt werden kann.

Hoher Handlungsbedarf: sollte die aktuelle Situation nur durch einen Umbau des Stra-

Renquerschnittes, durch Grundstiickszukdaufe oder den Umbau von Knotenpunkten zur
Bevorrechtigung in einen Radschnellweg nach den gesetzten Standards umgewandelt
werden kdnnen, ist mit einem hohen Handlungsbedarf zu rechnen. Hierzu zdhlen auch
zusatzliche Bricken- oder Tunnelbauwerke, die zur Realisierung notwendig werden.

Sehr hoher Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn ein Radschnellweg im Bestand nicht

realisiert werden kann [aufgrund der Bebauung oder sonstigen Einschrankungen].

4.5 Wahl der drei detaillierter zu untersuchenden Korridore

Aufgrund der dargestellten Bewertungsmatrixen fir jede einzelne Trasse, sowie aufgrund der Ab-
stimmung mit dem Auftraggeber, werden folgende drei Korridore fiir die weitere, detaillierte Unter-

suchung ausgesucht.

Die Trassen Osnabriick — Wallenhorst, Osnabriick — Belm sowie Osnabriick — Lotte-Wersen wurden
fir die detaillierte Machbarkeitsuntersuchung ausgewahlt. Diese Entscheidung ist aufgrund des gro-
RBen Potenzials und der guten Machbarkeit zwischen Osnabriick und Wallenhorst sowie des guten
Reisezeitverhdltnisses und des geringeren Handlungsbedarfes zwischen Osnabriick und Lotte-Wersen
getroffen worden. In Fahrtrichtung Lotte-Wersen gibt es zusatzlich bereits gute Ansatze, den Radver-
kehr an Knotenpunkte mit einzubeziehen und somit das Radfahren zu attraktiveren. Belm wurde auf-
grund des Potenzials sowie des guten Reisezeitverhaltnisses, das erreicht werden kann, ausgewahilt.
Alle drei Kommunen sind an einer detaillierten Machbarkeitsuntersuchung interessiert. Die Auswahl

wurde gemeinsam mit dem Arbeitskreis abgestimmt.
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Tabelle 5: Zusammenfassende Bewertung der Trassenvarianten (eigene Darstellung)

Potenziale
Trasse [Einwohner, Wege,
Pendler]

Reisezeitverhiltnis
MIV-Rad

Osnabriick Wallenhorst |

Osnabriick Wallenhorst Il

Osnabriick Bramsche |

Osnabriick Bramsche Il

Osnabrtick Belm |

konfliktreiche Knotenpunk-
te (KP)

Handlungsbedarf zum
Erreichen der Regelstan- Gesamtbewertung
dards

Platz 1
[16 Punkte]

Platz 2
[14 Punkte]

Platz 11
[10 Punkte]

Platz 12
[8 Punkte]

Platz 6
[12 Punkte]
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Platz 2
[14 Punkte]

Osnabriick Belm Il

Platz 12
[8 Punkte]

Osnabruck Bissendorf |

Platz 2
[14 Punkte]

Osnabriick Bissendorf Il

Platz 6
[12 Punkte]

Osnabriick Georgsmarien-
hitte |

Platz 6
[12 Punkte]

Osnabriick Georgsmarien-
hitte 11

Platz 6

Osnabriick Hagen a. T. W. |
[12 Punkte]
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Platz 12
Osnabriick Hagen a. T. W. Il
[8 Punkte]
Platz 12
Osnabriick Hasbergen
[8 Punkte]
Platz 6

Osnabrick Alt-Lotte
[12 Punkte]

Platz 2
[14 Punkte]

Osnabriick Lotte-Wersen
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5 Detaillierte Machbarkeitsuntersuchung fiir drei konkrete Trassen

In einem detaillierteren Schritt wurden die Trassen in Hinblick auf mégliche Mallnahmen untersucht.
Die Trassen wurden in Streckenabschnitte eingeteilt. Fiir diese wurden zum einen MalRnahmen ent-
wickelt, sowie eine Kostenschatzung vorgenommen. Erganzend wurden fiir jede Trasse das Verlage-
rungspotenzial und damit das Einsparpotenzial an CO, abgeschatzt.

5.1 Einschatzung der Verlagerungspotenziale

Radschnellwege sollen den Radverkehr attraktiveren und ihn somit zu einem — auch zeitlich — kon-
kurrenzfahigen Verkehrsmittel gegeniiber dem Pkw werden. So lasst sich eine Verlagerung von We-
gen erreichen. Dass entsprechende Anstrengungen zu deutlich hoheren Anteilen des Radverkehrs
fihren kénnen, zeigt der Modal Split der Niederlande. Durch eine konsequente Férderung des Rad-
verkehrs, nicht zuletzt aber auch durch eine seit Jahrzehnten gelebte Mobilitatskultur, in der das
Fahrrad eine wichtige Rolle spielt, zeigen sich hier auf mittleren Distanzen deutlich gréBere Radver-
kehrsanteile. Bei einem Gesamtanteil von 26 % an allen Wegen werden selbst auf mittleren Distan-

zen von 7,5 bis 15 km 17 % alle Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt®®.

Fir die Trassen in Osnabriick wurde aufbauend auf Daten von Mobilitdt in Deutschland sowie Grund-
lagendaten der Stadt Osnabriick das Verlagerungspotenzial ermittelt. Grundgedanke dabei ist, dass
die Zeitersparnis durch eine bessere Infrastruktur dazu fihrt, dass mehr Menschen das Rad benut-
zen. Denn im Verlauf des letzten Jahrhunderts hat sich die Reisezeit, die taglich aufgewendet wird,
kaum verdndert. Vielmehr stiegen aufgrund schnellerer Verkehrsmittel die Wegelangen. Ein modifi-
zierter Modal Split fur den Radverkehr entsteht™. Fiir die bestehenden Wege im MIV (anhand des
Verkehrsmodells) konnten so die Einsparung an Kfz-Kilometern ermittelt werden.

Die angegebenen neu dazugewonnenen Radfahrer stellen eine MindestgroBe dar. Es kann davon
ausgegangen werden, dass bei einer besseren Infrastruktur der Anteil des Radverkehrs am Modal
Split weiter steigt und sich die Zahl der Nutzer weiter erhéhen wird. Dies hangt zudem stark von der
Kommunikation und dem Marketing des neuen Strukturelementes ab. Auf lange Sicht sollte auch in

Osnabrick ein Radverkehrsanteil von 17 % auf einer Distanz von 7,5 bis 15 km angestrebt werden.

Auf der Strecke zwischen Osnabriick und Lotte-Wersen konnen mithilfe des Radschnellweges min-
destens 600 neue Radfahrerwege und damit 3.500 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das
bedeutet, dass zukiinftig mindestens 1.900 Wege taglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnab-

rick und Lotte-Wersen — sowie auf Abschnitten dazwischen — stattfinden werden (etwa 600 sind neu

8 vgl. Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2010): 16

? Dieser beruht auf den Werten der Erhebungen von Mobilitat in Deutschland und wurde auf die vorhandenen Modal-Split-
Werte der Stadt Osnabriick angepasst.
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generierte Wege). Ausgegangen von Sonntagsfaktoren und der Berechnung des Wochenmittels nach

HBS™* ergibt sich eine jihrliche Einsparung an CO, von etwa 160 Tonnen>".

Auf der Strecke zwischen Osnabriick und Wallenhorst konnen mithilfe des Radschnellweges mindes-
tens 500 neue Radfahrerwege und damit 3.500 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das be-
deutet, dass zuklinftig mindestens 1.400 Wege taglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnabriick
und Wallenhorst — sowie auf Abschnitten dazwischen — umgesetzt werden (hinzu kommen mindes-
tens fast 500 neue Wege). Ausgegangen von Sonntagsfaktoren und der Berechnung des Wochenmit-
tels nach HBS*? ergibt sich eine jahrliche Einsparung an CO, von etwa 165 Tonnen.

Auf der Strecke zwischen Osnabriick und Belm konnen mithilfe des Radschnellweges mindestens 600
neue Radfahrerwege und damit 4.000 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das bedeutet,
dass zukiinftig mindestens 1.700 Wege taglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnabriick und Belm
— sowie auf Abschnitten dazwischen — stattfinden werden (neue Wege: knapp 600). Ausgegangen
von Sonntagsfaktoren und der Berechnung des Wochenmittels nach HBS* ergibt sich eine jahrliche

Einsparung an CO, von etwa 190 Tonnen.

5.2 MaBnahmen und Einzellésungen an Schliisselstellen

Grundsatzlich sollte eine einheitliche Einfarbung des Radschnellweges zwischen Start- und Zielpunkt
gewahlt werden. Eine einheitliche und auch bei Dunkelheit gut sichtbare AuRenlinie verstarkt die Ein-
farbung zusatzlich. Auf diese MaRnahme wird in den Steckbriefen nicht separat eingegangen. Auch
eine durchgingige Beleuchtung sollte angestrebt werden, um gerade in den frihen Morgen- und
Abendstunden fiir subjektive Sicherheit bei den Nutzern zu sorgen. Auf separaten Radwegen kann
die Beleuchtung mithilfe von Bewegungsmeldern geschaltet werden, um gerade in naturbelassenen
Bereichen moglichst geringen Einfluss auf die Umgebung zu nehmen. Laternen sollten in einem Ab-
stand von 50 m angebracht werden und eine Beleuchtungsstarke von 3 bis 7 Lux haben, dies hat sich
in den Niederlanden bewehrt.

Zusatzlich konnte angestrebt werden ein einheitliches Piktogramm zu verwenden, welches sich von
den Ublichen Radwegepiktogrammen unterscheidet und auf der gesamten Strecke immer wieder
auftaucht.

Eine weitere infrastrukturelle MaBnahme ist eine durchgangige Wegweisung und Beschilderung des
Radschnellweges (siehe Abbildung 15). Auch Servicestationen sollten in einer weiteren Ausfiihrungs-
planung nadher geplant werden. Die Aufnahme der Radschnellwege in das Winternetz zum Raumen

sollte erfolgen und ein Konzept zur Reinhaltung entworfen werden.

0 \/gl. FGSV (2005): 2-18

3 Aufgrund der Datenlage konnten keine detaillierteren Annahmen getroffen werden. Bei den Berechnungen wurde die
Annahme getroffen, dass alle neuen Wege im Radverkehr aus dem MIV verlagert werden. Die betrachteten Wege beru-
hen auf dem Verkehrsmodell der Stadt Osnabrtick.

32 \/gl. FGSV (2005): 2-18

3 \gl. FGSV (2005): 2-18
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Als weitere MaRnahme sollte das fiir den Radschnellweg Osnabriick eigens entworfene Logo/ Emb-
leme in die bestehende Radverkehrsfiihrung aufgenommen werden. So kann auch abseits der eigent-
lichen Trasse auf den Radschnellweg hingewiesen werden. Entlang des Radschnellweges selbst sollte
eine Wegweisung, die von der Beschilderung der des Ubrigen Netzes angepasst ist, gewahlt werden.
Ein Zusatz kann darauf aufmerksam machen, dass man sich gerade auf dem Radschnellweg befindet.
Wobei das durch die Gestaltung bereits gegeben sein sollte.

Fiir die drei Radschnellwegetrassen wurden in diesem Schritt Empfehlungen zu notwendigen MafR-
nahmen entwickelt. Die Trassen wurden dazu in mehrere Abschnitte eingeteilt. Fiir diese wurde je-
weils eine Mallnahmenbeschreibung auf der Strecke sowie an bestehenden Knotenpunkten abgege-
ben. Neben den Abschnitten wurden auch zu zentralen Knotenpunkten detaillierter MalRnahmenvor-
schlage erarbeitet. Diese sind in Karte und Text im folgenden Kapitel dargestellt.

Abbildung 15: Einheitliche Wegweisungen als durchgéngiges Merkmal des Radschnellweges (eigene Fotos)

Die empfohlenen MalRnahmen fiir die einzelnen Abschnitte werden in Form von Steckbriefen darge-
stellt. Wichtige Knackpunkte sowie Konfliktstellen sind zuséatzlich in den Karten 27 bis 29 im beilie-

genden Kartenband dargestellt. Fir die Kostenschatzung wurden folgende Kostensatze verwendet:
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MaRnahmenbeschreibung m

Neubau

Markierungen/ Demarkierungen
StVO-Beschilderungen

Griinstreifen

Beleuchtung (empfohlen wird alle 25 Meter)
Wegweisung

FahrradstralRe (ohne hohen baulichen Aufwand; inkl. StVO-Beschilderung)
Bordversatz/ Boschungsanpassung

Fahrbahndecke (neue Deckschicht ohne Ausbau)
Minikreisverkehr anlegen (Umbau)

Signalisierung anpassen (ausschlieflich)

Verlegung Radverkehrsfurt mit neuem Radfahrsignal
Teilumbau Knotenpunkt

Umbau kleiner Knotenpunkte

Briickenbauwerk — Rampe

Briickenbauwerk — Briicke selbst

Briickenbauwerk — Widerlager (pauschal)
Unterfiihrung (pauschal anhand von Beispielen)
Flachige Roteinfarbung (bei 4m Breite)

Aufschlag fir Planungskosten

100 €/m?
20€/m

250 €/km
20€/m
1.500 €/Laterne
800 €/km
50 €/Ifm
100 €/Ifm
60 €/Ifm
50.000 €
15.000 €
20.000 €
50.000 €
150.000 €
350 €/m?
2.500 €/m?
100.000 €
1.500.000 €
120 €/Ifm

10 %
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Abschnitt x: BeispielstraBe - Startpunkt bis Endpunkt

Ausschnitt aus dem amtlichen
Stadtplan sowie Darstellung des
Abschnittes auf der Gesamtstecke

Beispielhafter Querschnitt

nicht fur alle Abschnitte konnte ein angepasster
Querschnitt entwickelt werden, sodass diese

teilsweise als idealtypisch/ den Regelstandards
entsprechend anzusehen sind

Handlungsbedarf zum Erreichen der Regelstandards

Es wurden vier Stufen fiir den Handlungsbedarf de-

finiert:

e Geringer Handlungsbedarf (griin): geringer Hand-
lungsbedarf liegt dann vor, wenn eine Trasse direkt
als Radschnellweg ausgeschildert werden kann

Ldnge Angabe in Metern
Fiihrunesform FUhrungsform, die den

& Regelstandards entspricht
Kostenschatzung Angabe in Euro
MaBnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

oder wenn eine Umwandlung einer Tempo 30
Zone in eine FahrradstraBe mit dementsprechen-
der Anderung der Vorfahrtsregelung als MaRnah-
me ausreicht.

e Mittlerer Handlungsbedarf (gelb): liegt dann
vor, wenn eine StraRe in Bezug auf die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert wer-
den muss, und dann in eine Fahrrad-stralle, ein-
schlieRlich der dementsprechenden Anderung der

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Vorfahrtsregelung, umgewandelt werden kann.

¢ Hoher Handlungsbedarf (orange): sollte die aktu-
elle Situation nur durch einen Umbau des Strallen-
querschnittes, durch Grundstiickszukaufe oder den
Umbau von Knotenpunkten zur Bevorrechtigung
in einen Radschnellweg nach den gesetzten Stan-
dards umgewandelt werden kénnen, ist mit einem
hohen Handlungsbedarf zu rechnen. Hierzu zdhlen
auch zusatzliche Briicken- oder Tunnelbauwerke,
die zur Realisierung notwendig werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

e Sehr hoher Handlungsbedarf (rot): liegt dann vor,
wenn ein Radschnellweg im Bestand nicht reali-
siert werden kann [aufgrund der Bebauung oder

Alternative
Fiihrungsform

sonstige Einschrankungen].

Sollte eine Fiihrungsform, die den Regelstandards entspricht nicht umzusetzen sein,
wird eine alternative Fiihrungsform angeboten. Die Einhaltung der Regelstandards ist
in den meisten Fallen dann jedoch nicht gegeben.
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Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabriick - Lotte-Wersen

Gesamtldange etwa 7.600 m

1.5 bis 3 Mio.

(mit/ ohne Unterfiihrung
Kostenschdtzung | der Bahngleise)

AusgleichsmaBnahmen sowie Kosten
fir Landankauf sind nicht enthalten

CO,-Einspar-

. 160 Tonnen/ Jahr

potenzial

1. Natruper StrafRe |

2. Natruper Strafe Il

3. AtterstralRe |
Abschnitte erstraie

4. Strotheweg

5. AtterstralRe Il

6. AtterstralRe Il

1. Natruper StraRe -

Osnabricker Ring
Knotenpunkte 2. Natruper Stral3e - An der Bornau
P 3. Natruper Stral3e
- PagenstecherstraRe

4. Atterstralle - LandwehrstralRe
Nutzungs- und >1.800 taghche Nutzer
Verlagerungs-
potenzial* 3.500 eingesparte Kilometer
Weltere Pendlerverflechtungen: 3.000

I . Verkehrsverflechtungen: 15.700

Potenziale

Einwohnerpotenzial: 34.500

Die Standards konnen auf knapp
einem Drittel der Strecke nicht
eingehalten werden, sollte keine
Verkehrsverlagerung auf der
AtterstraBe und auch der Natruper
StraRe moglich werden.

An 6 % der Knotenpunkte wird
eine Bevorrechtigung nach einer
ersten Einschatzung nicht moglich
werden. Erreicht wird dieser gute
Wert besonders aufgrund der vielen
FahrradstraBen. An Knotenpunkten
mit LSA sollte die mittlere Wartezeit
far Radfahrer beachtet werden.
Die Bahnunterfihrung an der
AtterstraBe stellt eine besondere
Herausforderung dar.

Realisierungs-
schwierigkeiten

*Ermittelt wurde das Verlagerungspotenzial auf Grundlage der bestehenden Wegebeziehungen. Aufbauend auf einem korrigierten Radverkehrsan-
teil auf unterschiedlichen Wegelangen (ermittelt wurde der Modal Split aus den Daten von MiD, diese wurden an den bestehenden Modal Split in
Osnabrick angepasst), der sich aufgrund der geringeren Reisezeit mit Radschnellwegen ergibt, konnte die zukunftige Verteilung der Wege auf die
Verkehrsarten umgerechnet werden. Die Wegeldngen wurden aufgrund der Verkehrszellen des Verkehrsmodells ermittelt. Betrégt die relevante
Entfernung zwischen zwei Zellen beispielsweise 10 km, und kann man diese auf einem Radschnellweg in einer Zeit zurticklegen, in der man anson-
sten nur 7 km zurlcklegen konnte, ist es naheliegend, den Radverkehrsanteil fuir die 7 km lange Strecke anzusetzen (vgl. FGSV (unveroffentlicht)).
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Knotenpunkt 1: Natruper StraBe - Hasetorwall

LN

MaRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkt

Der vorhandene Start-/ Endpunkt des Radschnellweges am Hasetorwall ist bereits gut
fir den Radverkehr ausgebaut. Kleine MaBnahmen sollten zur weiteren Verbesserung
des Knotenpunktes und zentralen Uberganges in das Osnabriicker Zentrum umgesetzt
werden.

Um das Einordnen in den Knotenpunkt Osnabriicker Ring von Wersen kommend si-
cherer zu machen, ist es notwendig, anders als heute, einen Spurenwechsel fiir das
Linksabbiegen/ Geradeausfahren bereits mehrere Meter vor dem eigentlichen Knoten-
punkt zu ermoglichen. Dies soll zukinftig durch eine Fahrradschleuse erfolgen.

Vor der heutigen LSA wird ein Vorsignal installiert und mit einer Haltelinie fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer versehen. Die Radfahrer kénnen sich dann — wahrend der motorisier-
te Verkehr an einer roten Ampel wartet — den jeweiligen Fahrtrichtungen nach auf
die Aufstellbereiche aufteilen. Der Radverkehr sollte am Hauptsignal zusatzlich Vor-
laufgriin erhalten. Die Leistungsfahigkeit muss in der Ausfiihrungsplanung belegt oder
AnpassungsmaRnahmen gefunden werden.

Die vorhandene Busspur wird ab der Einfihrung in den Knotenpunkt auf 4,50 m ver-
breitert, um einen Schutzstreifen fiir Radfahrer anlegen zu kénnen. So kdnnte es Rad-
fahrern ermoglicht werden, bei einem Riickstau an den wartenden Bussen vorbei zu
fahren und sich vor ihnen am Vorsignal einzuordnen.

In Fahrtrichtung Lotte-Wersen muss lediglich der durch den Kreuzungsbereich fiihren-
de Schutzstreifen auf ca. 2,00 m verbreitet werden. So wird der Radfahrer sicher auf
den Radschnellweg [auf den Radfahrstreifen] Richtung Wersen gefiihrt.

Im Bereich von Bushaltestellen miissen Radfahrstreifen mind. 4,75 m breit sein, damit
das Uberholen des Busses durch Radfahrer an den Haltestellen gefahrlos méglich ist
und so der Radverkehr priorisiert werden kann. Der Radfahrstreifen ist im Bereich der
Bushaltestelle Rifmdiillerplatz nur 4 m breit. Eine Verbreiterung der Busspur nach Re-
gelstandards ist aufgrund der Lage unmittelbar im Knotenpunktbereich und aufgrund
der angrenzenden Bebauung nicht moglich.

Weiterhin missen Belagsmangel beseitigt werden. Eine Furtmarkierung fur geradeaus
fahrende Radfahrer in Richtung Innenstadt ist innerhalb des Knotenpunktes nachtrég-
lich einzuzeichnen.

AbschlieRend sollte dartiber nachgedacht werden, den Beginn bzw. das Ende des Rad-
schnellweges beispielsweise durch entsprechende Bodenmarkierung, zu kennzeichnen.
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Abschnitt 1: Natruper Strafle | — Hasetorwall bis An der Bornau

Ldnge 770 m
Fiihrunasform Radfahrstreifen mit Zu-
& satz , Linienverkehr frei”
Streckenabschnitt folgendes:
MaRnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

Um Radschnellwegequalitat zu erreichen muss, auf diesem Teilstlick die bestehende
Busspur beidseitig als Radfahrstreifen mit dem Zusatz ,Linienverkehr frei” ausgewiesen
werden. Taxis sind zukinftig nicht mehr zugelassen. Die aktuelle Breite von 3 m im Ein-
richtungsverkehr ist zwar generell fir einen Radschnellweg mit zugelassenem Linienbus-
verkehr ausreichend, trotzdem wird eine Verbreiterung auf 3,50 m als sinnvoll erachtet.

Radfahrstreifen missen im Bereich von Bushaltestellen mind. 4,75 m breit sein, damit
das Uberholen des Busses durch Radfahrer an den Haltestellen gefahrlos méglich ist und
so der Radverkehr priorisiert werden kann. Dies bedeutet fir die Haltestellen auf diesem

Die Haltestelle in Fahrtrichtung Osnabriick-Zentrum bleibt erhalten. Um den Haltebereich
der Haltestelle Berufsschulzentrum in Fahrtrichtung Wersen radschnellwegegerecht aus-
zubauen, wird empfohlen die Haltestelle um etwa 70 m nach Stiden zu versetzen, damit
eine Verbreiterung des Radfahrstreifens moéglich wird. Voraussetzung daftir wére ein An-
kauf der angrenzenden Freiflachen.

Insgesamt ist eine einheitliche Einfarbung sowohl der Fahrbahn als auch der Randmar-
kierung des Radschnellweges anzustreben. In diesem Zusammenhang sind auch die
massiven Belagsmangel im Abschnitt Nobbenburger StraRe/ Wachsbleiche zu beseiti-
gen. Mogliche Auswirkungen auf den geschiitzten Baumbestand missen weiter geprift
werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Da der Radschnellweg als Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau gefiihrt wird, sind kei-
ne weiteren MaRnahmen bzgl. der Bevorrechtigung bei einmiindenden Strallen zu
ergreifen, da die StraRe bereits bevorrechtigt ist.

Die bestehenden LSA an den Einmiindungen Nobbenburger StraRe und Wachsbleiche
bleiben erhalten. Die mittlere Wartezeit sollte maximal 35 Sekunden fir den Radver-
kehr entlang des Radschnellweges. Es wird empfohlen die LSA an der Nobbenburger
StraRe in eine Anforderungs-LSA fir FulRganger zur Querung der Natruper Stralle um-
zuwandeln. Auch die Feuerwache kann so weiterhin im Bedarfsfall Griin anfordern.
FuRgdnger werden zukinftig die Nobbenburger Stralle mit Hilfe eines Zebrastreifens
queren kénnen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

notwendige Breiten von 4,75 m an Haltestellen nicht immer moglich (insgesamt
liegen 4 Haltestellen auf dem Abschnitt, die jeweils als Engstelle gelten wiirden)
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Knotenpunkt 2: Natruper StraBe - An der Bornau

(N

Der Knotenpunkt Natruper StraRe/ Wachsbleiche/ An der Bornau erstreckt sich tiber
zwei Kreuzungen und ist durch eine Fahrradschleuse, als Knotenpunktsiganalisierung,
in Fahrtrichtung Wersen schon heute gut flir den Radverkehr gestaltet. Diese
Situation sollte erhalten werden, da der Radverkehr so durch eine vorgeschaltete LSA
an der Wachsbleiche, sicher und komfortabel vom Radfahrstreifen in den nachsten
Abschnitt geflihrt werden kann. Eine derartige Regelung bietet zudem den Vorteil
der Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmer. Zudem sollte im Norden des Knotenpunktes
eine LSA installiert werden, um das Linksabbiegen fir den Radverkehr entlang des
Radschnellweges zu bevorrechtigen.

Um den Radschnellweg sicher und bevorrechtigt aus der Natruper Strafle auf den
Radfahrstreifen Richtung Osnabriicker-Zentrum zu fiihren, muss er an der Kreuzung

MaBnal!men- An der Bornau/ Natruper StraRe durch einen Griinen Pfeil sowie einen separaten
beschreibung Radfahrstreifen bevorrechtigt werden. Dazu wird unmittelbar vor der Kreuzung,
Knotenpunkt aus der Natruper StraBe kommend, ein Radfahrstreifen markiert und farblich

gekennzeichnet. Zudem misste eine entsprechende Beschilderung [aus Natruper
StraBe/ Wersen und An der Bornau kommend] angebracht werden. Méglich ist dies,
da der Radfahrstreifen erst an der Einmiindung der Natruper Stralle beginnt.

Fiir Radfahrer, die von der Natruper StraRe in die Wachsbleiche linksabbiegen
mochten, wird eine zusatzliche Aufstellfliche geschaffen und farblich markiert.

Mithilfe der beschriebenen MalRnahmen kénnen die Standards eingehalten werden.
Malgeblich ist jedoch die mittlere Wartezeit, die in einer weiteren Konzeptstudie
unteruscht werden sollte.

Alternativ sollte die bestehende LSA weiter nordlich an der Pagenstecherstrafle mit
der an der Wachsbleiche abgestimmt werden.
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Abschnitt 2a: Natruper StraBe II- An der Bornau bis Pagenstecherstrafle

Lange 2.200 m
Fiihrungsform FahrradstraRe
idealtypischer Querschnitt

Zur Umwandlung der Natruper StraRe in eine FahrrastraBe wird die Geschwindigkeit
auf grundsatzlich 30 km/h reduziert. Die Auswirkungen auf die Taktung des Linienver-
kehrs mussen naher untersucht werden.
Die vorhandenen Bodenmarkierungen von Schutzstreifen und Radfahrsteifen werden
entfernt. Stattdessen wird ein 0,75 m breiter Sicherheitsabstand zum ruhenden Ver-
kehr markiert. Der ruhende Verkehr kann aufgrund der Lage in den Parkbuchten sowie

MaRnahmen- der Fahrbahnbreite erhalten bleiben.

beschreibung
Streckenabschnitt

Die FahrradstraBe wird nur fir Anlieger und Linienverkehr freigegeben. Die parallel
verlaufende PagenstecherstraBe macht dies moglich. Insgesamt ist eine einheitliche
Einfarbung und Randmarkierung des Radschnellweges anzustreben. Gerade bei Fahr-
radstrafRen kann eine einheitliche und auf ein geringeres Mal} als des gesamten Stra-
Renquerschnittes angesetzte Einfarbung [ausgelassen werden die Sicherheitsabstdnde
zum ruhenden Verkehr] zu einer Reduzierung der Geschwindigkeiten durch den moto-
risierten Verkehr flihren. Dies stellt jedoch eine langfristige MalRnahme dar. Kurzfristig
sollten groRflachige Piktogramme realisiert werden. Auf lange Sicht sollte auch eine
MaRnahme fir den bestehenden getrennten Geh- und Radweg gefunden werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die FahrradstralRe wird gegeniber den einmiindenden StralRen bevorrechtigt. Die im
Streckenabschnitt vorhandenen LSA, Albrechtstrale und Walkmiihlenweg, bleiben
erhalten und sollen gemeinsam mit der abschliefenden LSA an der Pagenstecher-
straBe durch eine griine Welle Schaltung in Fahrtrichtung des Radschnellweges prio-
risiert werden. Die mittlere Wartezeit sollte 35 Sekunden nicht Gberschreiten. Die LSA
BarbarastralRe und ArtelleriestralRe sowie die FuRganger-LSA an der PiesbergerstralRe
sollten hingegen zurlickgebaut werden. Die Bodenmarkierungen im Knotenpunktbe-
reich bleiben erhalten. Der Radschnellweg wird gegeniiber diesen und allen anderen
Einmiindungen bevorrechtigt.

Knotenpunkte mit LSA werden nach dem Vorbild des Knotenpunktes ,Walkmuhlen-
weg” gestaltet (vgl. Abbildung 15b). Fiir die abschlieBenden Knotenpunkte [An der
Bornau und PagenstecherstralRe] wurde jeweils ein detailliertes Konzept zur Fihrung
des Radschnellweges erarbeitet (vgl. Knoten 3).

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h; Auswirkungen auf den Linienverkehr
missen ndher betrachtet werden; auch der reine Anliegerverkehr ist als hoch ein-
zuschatzen, sodass es schwer fallen kénnte, den Radverkehr als vorherrschende Ver-
kehrsart zu etablieren; Verkehrsverlagerung notwendig
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Abschnitt 2b: Natruper StraBBe Il — An der Bornau bis Pagenstecherstrafle

Lange 2.200 m
.. Umweltver-
Flihrungsform bundstraRe

Die hier vorgestellte Umweltverbundstrae muss in ihren Einzelheiten noch gemeinsam
mit Verkehrsunternehmen abgestimmt werden. Der hier aufgefiihrte Querschnitt stellt
lediglich einen Vorschlag dar. Die 3,50 m breiten Fahrbahnen (Radfahrstreifen) werden
durch eine ca. 40 cm breite Trennschwelle aus Pflastersteinen, wie es in den Niederlanden
haufig angewendet wird, voneinander getrennt (siehe Abbildung 16b). So wird sicherge-
stellt, dass der motorisierte Verkehr beim Uberholen der Radfahrer einen ausreichenden
Sicherheitsabstand einhdlt, da das einseitige Fahren auf diesem Streifen nicht attraktiv ist.

Um die notwendige Breite von etwa 15 m fiir eine solche UmweltverbundstraRe zu schaf-
fen, missen einseitig vorhandene Parkplatze und Baume in Fahrtrichtung Osnabriick

Maflnahmen- entfernt werden. Von den Fallungen kénnen auch gesetzlich geschiitzte Baume betrof-
beschreibung fen sein. Gehwege werden entsprechend dem Querschnitt auf etwa 2,00 m angepasst.
Streckenabschnitt Streckenabschnitte in denen keine Verbreiterung mdglich ist, werden als Engstellen

gekennzeichnet.

Die vorhandenen Bodenmarkierungen von Schutzstreifen und Radfahrsteifen werden im
gesamten Abschnitt entfernt (Ausnahme Knotenpunkte und Einmindungen). Stattdes-
sen wird ein 0,75 m breiter Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr markiert/ die Fl&-
che der UmweltverbundstralRe eingefarbt. Gerade die Einfarbung stellt eine langfristige
MaRBnahme dar. Deswegen konnten Randmarkierungen sowie Piktogramme als kurzfri-
stige Losung ausreichen.

Die UmweltverbundstralRe wird nur fiir Anlieger und Linienverkehr freigegeben. Die par-
allel verlaufende PagenstecherstraRe macht dies moglich.

Die im Streckenabschnitt vorhandenen LSA, Albrechtstralle und Walkmihlenweg,
bleiben erhalten und sollen gemeinsam mit der abschlieBenden LSA an der Pagenste-
cherstraBe durch eine griine Welle Schaltung in Fahrtrichtung des Radschnellweges
priorisiert werden. Die mittlere Wartezeit sollte 35 Sekunden nicht tberschreiten.

MafRnahmen- Die LSA BarbarastraRe und Artelleriestralle sowie die FuRganger-LSA an der Piesber-
beschreibung gerstralle sollten hingegen zurlickgebaut werden. Die Bodenmarkierungen im Kno-
Knotenpunkte tenpunktbereich bleiben erhalten. Die Umweltverbundstrale wird gegeniiber diesen

und allen anderen Einmiindungen bevorrechtigt. Fliir FuRganger werden Zebrastrei-
fen als Querungsmaglichkeiten angelegt.

Knotenpunkte mit LSA werden nach dem Vorbild des Knotenpunktes ,Walkmihlen-
weg” gestaltet (vgl. Abbildung 15b).

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

einseitiger Riickbau der Stellplatze und Baume in Fahrtrichtung Osnabriick (betroffen
sind in etwa 10 Baume); die Regelstandards waren nicht direkt erflllt
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Knotenpunkt 3: Natruper StraBe - Pagenstecherstrafle

(N

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkt

Der Kreuzungsbereich Natruper StraBe/ PagenstecherstralRe ist schon heute fur Rad-
fahrer gut gestaltet. Separate LSA, vorgezogene Haltelinien und Furtmarkierungen
weisen den Radfahrern den sicheren Weg, auch zum indirekten Linksabbiegen. Sie
sollten auch zukiinftig Bestand haben. Eine Bevorrechtigung des Radschnellweges ge-
geniiber der Pagenstecher StraRe/ Wersener LandstraRe wird wegen ihrer zentralen
Bedeutung nicht moglich sein.

Der aus Fahrtrichtung Wersen kommende Radfahrstreifen bleibt bestehen, um Rad-
fahrer sicher an wartenden MIV zu der neu 3 m vorgezogenen Haltelinie zu geleiten.
Durch diese wird es kiinftig den Radfahrer ermoglicht werden bei einem moglichen
Rickstau an dem wartenden MIV vorbei zu fahren.

Weiterhin muss die LSA-Schaltung dahingehend verandert werden, dass Radfahrer
dem motorisierten Verkehr vorgeschaltet sind, damit die Radfahrer sicher geradeaus
oder direkt rechts abbiegen kdnnen. Damit wird verhindert, dass sich Radfahrer im
toten Winkel befinden. Die Lange der Griinphasen der LSA von Rad und MIV sollte
ahnlich sein. Die mittlere Wartezeit sollte maximal 35 Sekunden betragen. Das wiirde
bei einer Umlaufzeit von 120 Sekunden eine Griinphase fur den Radverkehr von min-
destens 29 Sekunden bedeuten.

Da die AtterstraRe, ebenfalls als UmweltverbundstraRe/ FahrradstralRe gestaltet wird,
verbleibt der Schutzstreifen in Fahrtrichtung Wersen zukinftig im StraRenraum der
AtterstraBe und wird nicht mehr auf den straRenbegleitenden getrennten Ful3- und
Radweg gefiihrt.

Zudem werden alle in den Knotenpunkt einmiindenden StraRen mit einem Hinweis-
schild bzgl. der Flihrung zum indirekten Linksabbiegen versehen.
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Abschnitt 3a: AtterstraBBe | - PagenstecherstrafBe bis Strotheweg

zp

Lange

2.300 m

Flihrungsform

FahrradstralRe

idealtypischer Querschnitt

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Aufgrund der Bedeutung der StraRe fiir die Verkniipfung zwischen den Stadtteilen Biiren
und Eversburg, ist auf diesem Abschnitt mit einer hohen Belastung durch Durchgangsver-
kehr zu rechnen. Eine regelmaRig verkehrende Busverbindung mit Haltestellen ist eben-
falls vorhanden. Dies alles hat Auswirkungen auf mogliche Fiihrungsformen.

Nach den gesetzten Regelstandards erscheint eine FahrradstraRe als beste Losung. Die
Menge an Durchgangsverkehr stellt hier jedoch ein Problem dar. Zur Umwandlung der At-
terstrafite in eine FahrradstraRe miisste der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart
sein oder dies alsbald werden. Dies kann nur mithilfe einer gesamten Verkehrsverlage-
rung auf der AtterstraRBe geschehen. Eine direkt verlaufenden ParallelstraRe gibt es nicht.

Zur weiteren Umwandlung der AtterstraRe in eine FahrradstraRe musste die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt werden. Zudem sollte auf lange Sicht
die Fahrbahndecke eingefarbt werden. Als kurzfristige MaRnahme kénnen auch groR-
flachige Piktogramme die zentrale Rolle des Radverkehrs auf diesem Abschnitt verdeut-
lichen. Anlieger sowie Linienverkehr waren auf der Fahrradstralle geduldet. Die Auswir-
kungen auf die Taktung des Linienverkehrs miissen ndher untersucht werden.

Naturschutzrechtliche Belange wiirden durch die Umwandlung in eine FahrradstraRe
nicht beriihrt werden.

MafBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Beachtung finden muss der Bahniibergang der Hauptverkehrsstrecke nach Rheine-Osna-
brick, der auf einem Bahndamm liegt. Grundsatzlich wird ein Radschnellweg in solchen
Fallen durch Tunnel bevorrechtigt.

Am Knotenpunkt AtterstraRe/ BergstraRe/ Strotheweg wird der Radschnellweg aus Os-
nabriick kommend links in den Strotheweg einbiegen (siehe Abbildung 15c). Da es sich
bei diesem Abschnitt um eine Fiihrung im StraRenraum selbst und beim kommenden
Abschnitt [Stohteweg] um eine FahrradstralRe handelt, kann der Kreuzungsbereich Bergs-
traRe/ Strotheweg, im Osten Birens, als abknickende VorfahrtstraRe gestaltet werden.
Somit besteht fiir Verkehr, der aus der Bergstrale kommt, Wartepflicht und der Rad-
schnellweg ist in beide Fahrtrichtungen bevorrechtigt. Zudem ist eine entsprechende
Bodenmarkierung anzubringen. Die gesetzten Regelstandards wiirden auf diese Weise
erfullt werden. Hierfir sollte auch der weitere Abschnitt der BergstraRe auf 30 km/h he-
rabgesetzt werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h; Verkehrsverlagerung notwendig; Auswir-
kungen auf die Taktung des Linienverkehrs
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Abschnitt 3b: Atterstralle | - Pagenstecherstrae bis Strotheweg

zp

Lange

2.300 Meter

Fiihrungsform

UmweltverbundstralRe

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Aufgrund der Bedeutung der StraRe fur die Verknipfung zwischen den Stadtteilen Biiren
und Eversburg, ist auf diesem Abschnitt mit einer hohen Belastung durch Durchgangsver-
kehr zu rechnen. Eine regelmaRig verkehrende Busverbindung mit Haltestellen ist eben-
falls vorhanden. Dies alles hat Auswirkungen auf mogliche Fiihrungsformen.

Anders als auf der Natruper StralRe sollten die einzelnen Fahrspuren der Umweltverbund-
straRe in der Regel 4,50 m breit sein, da Radfahrer so sicher vom erhéhten Durchgangs-
verkehr Uberholt werden kénnen. Um die etwa 18 m breite UmweltverbundstraRe (2
Radfahrstreifen je 4,50 m, Trennschwelle 0,4 m und Sicherheitsstreifen zum ruhenden
Verkehr 0,75 m) ausbauen zu kdnnen, wird der vorhandene Radweg samt Parkplatzen in
Fahrtrichtungen Osnabriick entfernt. Dies ist jedoch ohne eine Beschddigung des Baum-
bestandes nicht zu erreichen. Somit sind auch entlang der AtterstraRe grundsatzlich nur
Fahrbahnbreiten von 3,50 m mdglich. Dies macht ein Herabsetzen der Geschwindigkeit
auf 30 km/h empfehlenswert. Eine Verkehrsverlagerung auf parallel verlaufende StraRen
ist unbedingt notwendig, um die Konflikte moglichst gering zu halten.

Aufgrund der geringen StraRenbreiten (max. 6 m) im Abschnitt LandwehrstraRe/ Abzweig
Strohteweg muss der Radschnellweg hier im Mischverkehr gefiihrt werden. Eine Verbrei-
terung ist aufgrund der angrenzenden Bahnanlagen nicht moglich. Markierungsarbeiten
sowie Beschilderungen sollten diesen Abschnitt als eine Art Engstelle markieren.

Busse in Richtung Osnabriick-Zentrum sollten zukiinftig in jedem Fall den Weg durch die
innenliegende Haltebucht der Endhaltestelle ,,Eversburg” nutzen. So kénnen Nutzungs-
konflikte zwischen Radfahrern und wartenden Fahrgasten des Busses verhindert werden.
Busfahrgaste konnen an der Haltstelle Eversburg ohne Konflikte mit dem Radverkehr ein-
und aussteigen und Radfahrer kdnnen behinderungs- und gefdhrdungsfrei passieren. Bei
den weiteren Haltestellen im StraRenverlauf wird der Linienverkehr, sofern es keine Hal-
tebuchten gibt, auf der StraRe halten.

Weitere Ausgestaltungsmoglichkeiten von Umweltverbundstralen missen in einem wei-
teren Prozess mit Verkehrsunternehmen sowie der Verkehrsplanung abgestimmt werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h; Verkehrsverlagerung notwendig; Aus-
wirkungen auf die Taktung des Linienverkehrs; die Regelstandards waren nicht direkt
erfillt
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Knotenpunkt 4: AtterstraBe - LandwehrstraBe

INE

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkt

Im Kreuzungsbereich LandwehrstralRe/ Atterstrale wird der Radverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt. Im Kreuzungsbereich LandwehrstraBe in Fahrtrichtung Osnabriick-
Zentrum wird ein Schutzstreifen angelegen, lber den es Radfahrern gelingen
soll sich an den wartenden Autos vorbei auf den Aufstellflichen (zur besseren
Sichtbarkeit) vor ihnen einzuordnen. Ein zweiter Schutzstreifen fir einen separaten
Aufstellbereich zum direkten Linksabbiegen ist aufgrund der Platzverhaltnisse nicht
moglich. Die mittlere Wartezeit sollte 35 Sekunden nicht Giberschreiten. Eine relativ
kurze Grinphase, mit einer kurzen Umlaufzeit stellt eine nahmobilitdtsfreundliche
MaRnahme dar, da die Wartezeiten pro Umlauf verhaltnismaRig kurz sind.

Aus Osten kommend werden zwei Schutzstreifen fir das Erreichen separierter
Aufstellflichen realisert.
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Abschnitt 4: Strotheweg - BergstraBe bis AtterstraBe

3

[ —
A
N
Lange 2.200 m
FahrradstraRe
Fiihrungsform [Anlieger und

Linienverkehr frei]

idealtypischer Querschnitt

Angrenzende Wohnbebauung und eine stillgelegte Bahnstrecke pragen das Bild dieses
Abschnittes. Aufgrund der vorhandenen Breiten von max. 6,00 bis 7,30 m konnten in
der Vergangenheit, nach Auskunft der Gemeinde Lotte, lediglich im Abschnitt Atterstra-
Re bis Schmalkenweg radverkehrsfordernde MaRnahmen in Form eines gemeinsamen
Geh- und Radweges umgesetzt werden.

Aufgrund der Breiten und der Tatsache, dass es sich bereits um eine AnliegerstraRe han-
delt, soll der Stohteweg in eine FahrradstraRe umgewandelt werden. Dazu muss die Ge-
schwindigkeit grundsatzlich auf 30 km/h reduziert werden. Die 4 m breite Fahrradstra-
Re sollte durch eine entsprechende Einfarbung und Beschilderung kenntlich gemacht
werden. Gerade die Einfarbung von StralRendecken stellt eine langfristige MaRRnahme
dar. Kurzfristig sollten grofflachige Piktogramme die Bedeutung des Radverkehrs auf
dieser Stral3e verdeutlichen. Die Auswirkungen auf die Taktung des Linienbusverkehrs
missen ndher untersucht werden. Verbreiterungen der Fahrbahn im Bereich der Bu-
shaltestellen sind nicht méglich.

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Die FahrradstralRe wird, wie es heute auch schon der Fall ist, nur fir Anlieger und den
Linienbusverkehr freigegeben. Die parallel verlaufende BergstraRe macht dies moglich.

Weiterhin missen massive Belagsmangel behoben werden. Dies kann in Zusammen-
hang mit einer einheitlichen Einfarbung des Oberflaichenbelages geschehen.

Im weiteren Verlauf des Strotheweges wird die Fahrradstralle gegeniiber den 16 ein-
mindenden StralRen, wie es schon heute der Fall ist, bevorrechtigt. Dazu werden
vorfahrtsregelnde Beschilderungen angebracht. Das Vorfahrtachten Schild an den
Einmindungen wird zuséatzlich mit einem Hinweisschild versehen, dass Radfahrer

Maﬁ;:al'!men- kreuzen. Die vorhandene FulRgangerampel an der Rich. Eberl. Stralle wird entfernt
beschreibung und eventuell durch einen Zebrastreifen ersetzt.
Knotenpunkte

Da die Frage der Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn noch nicht geklart ist,
bleiben die vorhandenen LSA fir die Bahnlibergange erhalten. Sollte die Eisenbahn-
strecke doch reaktiviert werden, muss dariiber nachgedacht werden, wie der Radver-
kehr auf dem Radschnellweg bei geschlossener Schranke von dieser unberihrt bleibt.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h; Haltestellenbereiche verbleiben als Engstel-
len; Auswirkungen auf die Takung des Linienverkehrs
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Abschnitt 5: AtterstraBe Il - Strotheweg bis Autobahnunterfiihrung

zp

[ 2,00m0,?(?m 4,00m [

[ 6,30m idealtypischer Querschnitt

Lange 350 m
Fithrungsform Getrennter FuRk-

& und Radweg
MaBnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

Dieser StraRenabschnitt stellt eine gréRere MaRnahme dar, da vom Strotheweg aus
ein getrennter FulR- und Radweg (mind. 6 m breit) hinter den Bauernhausern her
am Feldrand vorbei bis unmittelbar vor die Autobahnbriicke neu geschaffen werden
muss. Dadurch kann die gefahrliche Kreuzung am heutigen Knotenpunkt Atterstrale/
Strotheweg (Kurvenlage) umgangen werden. Hinzu kommt, dass der gemeinsame
FuR- und Radweg zwischen Strotheweg und Autobahnunterflihrung mit einer Breite
von 2 m aufgrund der angrenzenden Bebauung (Gewerbegebiet und Tecklenburger
Nordbahn) nicht verbreiterbar ist. Fiir oben genannte MalRnahme ware allerdings ein
Zukauf von Flachen unabdingbar.

Planungsrecht misste an dieser Stelle neu geschaffen werden. Auswirkungen auf
eventuelle naturschutzrechtliche Belange sollten weiter geprift werden

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Abschliefend wird der Radschnellweg auf die Fahrbahn gefiihrt. Dazu wird die Fahr-
bahn schon vor der Einmiindung des Radschnellweges wie der nachfolgende Ab-
schnitt gestaltet. Eine abknickende Vorfahrt wird nicht moglich sein.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Landankauf notwendig; Autobahnunterfiihrung bleibt als Engstelle erhalten (Lange:
etwa 60 Meter); zusatzliche Flachenversiegelung von 2.200 m?

Alternative
Fiihrungsformen

Mischverkehr (siehe Abbildung 16b)

ab dem Knotenpunkt Strotheweg mit
einseitigem Gehweg (Nutzung des
Bestandes)

Die Standards waren nicht erfullt
sein; Geschwindigkeitsreduzierung
auf 30 km/h
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Abschnitt 6: Atterstrae Il - Autobahnunterfiihrung bis Wersen Zentrum

zp

Lange 670 m

getrennter Geh-
Flihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr

idealtypischer Querschnitt

Der bestehende getrennte FuR- und Radweg ist zurzeit zwischen 1,65 m und 2,40
m breit. Um ihn auf insgesamt 4 m verbreitern zu kénnen, missen Teile des Hanges
abgetragen werden. Dies ist nicht auf dem gesamten Abschnitt moglich.

Aufgrund der bestehenden Breiten (5-6 m) und der Bedeutung der StraRe als der
Verknipfung zwischen den Stadtteilen Biren und Wersen kann dieser Abschnitt
nicht in eine FahrradstraRe/ Umweltverbundstrale umgewandelt werden. Die Be-
bauungsstruktur und das Relief (Hangmauer) lassen auch einen Radweg mit dem Zu-
satz ,FuBRgdnger frei” nicht zu. In Ausnahmeféllen kann ein Radschnellweg auch im
Mischverkehr gefiihrt werden. Dies soll an dieser Stelle umgesetzt werden. Zur Ver-
deutlichung des Radverkehrs und zur sicheren Gestaltung fiir den Radverkehr werden
einige MaRnahmen empfohlen: zum einen sollte die Fahrbahnoberflache auf lange
Sicht in einer roten Farbe eingefarbt werden, um sich von den anderen StraRRen in
Lotte-Wersen abzuheben. Zum anderen soll in der Fahrbahnmitte ein etwa 40 cm
breiter Streifen mit groReren Pflastersteinen gepflastert werden, um das Uberholen
von Radfahrern durch den MIV sicherer zu gestalten — um nicht auf dem Pflaster zu
fahren, wird automatisch mehr Abstand zum Radfahrer gehalten.

MalRnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

MafRnahmen- Der Abschnitt Westerkappelner StralRe ist bereits gegeniiber den einmiindenden
beschreibung StraRen bevorrechtigt. Deswegen missen in diesem Bereich keine MaBRnahmen mehr
Knotenpunkte durchgefihrt werden. Die Autobahnbriicke bleibt als Engstelle bestehen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Abtragen und Sichern des Hanges, um eine Verbreiterung aus 6,30 m zu erreichen;
Grundstiicksverhaltnisse bertcksichtigen

Alternative Mischverkehr
Fuhrungsformen mit einseitigem Gehweg (Bestand)

idealtypischer Querschnitt
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Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabriick - Wallenhorst

Gesamtlange 6.700 m
2,5 bis 3 Mio. €
(abhéngig von den notwendigen
Kostenschitzun Umbauarbeitenan der
J Oldenburger LandstraRe)
AusgleichsmaRnahmen sowie Kosten
far Landankauf sind nicht enthalten
COZ-E"TSPar- 165 Tonnen/ Jahr
potenzial
1. Bramscher StralRe |
2. Bramscher StralRe Il
3. Oldenburger Landstralle
4. Osnabriicker StraRRe |
Abschnitte
! 5. Osnabriicker StraRe Il
6. Pyer StralRe/ WesselsstraRe
7.Boerskamp - Autobahniberfiihrung
8. Boerskamp
1. Bramscher Strale - Hansastralle
sowie Bramscher StraRe - Vehrter
LandstralRe
Knotenpunkte 2. Bramscher Strale - Oldenburger
Landstrale
3. Osnabriicker StraRe - Pyer Stral3e
Nutzungs- und > 1.400 tagliche Nutzer
Verlagerungs-
potenzial* 3.500 eingesparte Kilometer
Weit Pendlerverflechtungen: 5.500
©! erfe Verkehrsverflechtungen: 14.800
Potenziale ) )
Einwohnerpotenzial: 40.000
Gerade im Bereich von Wallenhorst (Os-
nabrticker StraRRe) wird eine Realisierung
der Regelstandards schwierig, da hier
beengte Verhidltnisse herrschen. Auch
der Boerskamp stellt als Durchgangsstra-
Re eine Schwierigkeit in der Realisierung
Realisierungs- einer Fahrradstral3e dar.
schwierigkeiten Die Regelstandards kdnnen so auf 15
% der Strecke nur sehr schwierig um-
gesetzt werden. An etwa 10 % der
Knotenpunkte kénnte es Proleme mit
einer Bevorrechtigung geben. Gerade
die mittleren Wartezeiten (nach HBS)
sollten an den LSA eingehalten werden.

*Ermittelt wurde das Verlagerungspotenzial auf Grundlage der bestehenden Wegebeziehungen. Aufbauend auf einem korrigierten Radverkehrsan-
teil auf unterschiedlichen Wegelangen (ermittelt wurde der Modal Split aus den Daten von MiD, diese wurden an den bestehenden Modal Split in
Osnabriick angepasst), der sich aufgrund der geringeren Reisezeit mit Radschnellwegen ergibt, konnte die zukinftige Verteilung der Wege auf die
Verkehrsarten umgerechnet werden. Die Wegeldngen wurden aufgrund der Verkehrszellen des Verkehrsmodells ermittelt. Betrégt die relevante
Entfernung zwischen zwei Zellen beispielsweise 10 km, und kann man diese auf einem Radschnellweg in einer Zeit zurticklegen, in der man anson-
sten nur 7 km zurlcklegen konnte, ist es naheliegend, den Radverkehrsanteil fiir die 7 km lange Strecke anzusetzen. (vgl. FGSV (unveroffentlicht))
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Abschnitt 1: Bramscher StraRe | — von HansastraRe bis HansastraRRe

Lange 1.550 m
Fiihrungsform FahrradstraRe
idealtypischer Querschnitt

Zur Umwandlung der Bramscher StraRe in eine FahrradstraBe wird die Geschwin-
digkeit auf grundsatzlich 30 km/h reduziert. Die Auswirkungen auf die Taktung des
Linienverkehrs missen naher untersucht werden. Um die notwendigen Breiten von
4 m zu erreichen, wird der ruhende Verkehr zukiinftig auf eine Fahrseite beschrankt

MaBnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

werden. Im nordlichen Bereich wird der bestehende Schutzstreifen entfernt. Hier
wird bereits im Seitenraum geparkt.

Die FahrradstralRe wird nur fiir Anlieger und den Linienverkehr freigegeben. Die paral-
lel verlaufende HansastralRe macht dies moglich. Die Bushaltestellen bleiben in ihrer
jetzigen Ausfihrung und Position erhalten.

Naturschutzrechtliche Belange werden nicht berihrt.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die Fahrradstralle wird gegenlber den einmiindenden StralRen bevorrechtigt. Dazu
mussen vorfahrtsregelnde Beschilderungen angebracht werden. Insgesamt sind hier-
von 13 einmiindende StraRen betroffen. Somit ist die gesamte Fahrradstrale bevor-
rechtigt. Bestehende Ampelanlagen sowie FuRgangeriiberwege werden zur Beschleu-
nigung des Radverkehrs groRtenteils deinstalliert. FuBgéngeriiberwege sind gerade in
StraRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h die Ausnahme. An
ihrer Stelle werden vorfahrtsregelnde Verkehrszeichen den Verkehr regeln.

Fir den abschlieRenden Knotenpunkt (aus Fahrtrichtung Osnabriick) wird ein detail-
liertes Konzept zur Fihrung des Radschnellweges entwickelt (vgl. Knotenpunkt 1).

Der Kreuzungsbereich HansastraBe/ Bramscher StraRe - als Startpunkt des Rad-
schnellweges in Osnabriick - ist schon heute fiir Radfahrer gut gestaltet. Furtmarkie-
rungen machen das Erreichen des Osnabriicker Rings und damit der Innenstadt fiir
Radfahrer komfortabel. Diese Situation sollte erhalten bleiben, da der Radverkehr so
sicher auf dem Radschnellweg gefiihrt wird.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h; die Auswirkungen auf die Taktung des
Linienverkehrs miissen weiter untersucht werden; Einschrankung des ruhenden
Verkehrs
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Knotenpunkt 1: HansastraBe/ Bramscher StraRe sowie Bramscher StraBe/ Vehrter LandstraBe

3

Im Knotenpunkt HansastraBe/ Bramscher StraRe wird der Radverkehr von einer
Fahrradstralle in einen Radfahrstreifen und andersherum tberfihrt. Dazu wird der
Radverkehr aus der Bramscher Strale kommend Uber den bestehenden Gehweg
und kurz darauf auf die Fahrbahn geleitet, sodass fiir Radfahrer ein freies Rechts-
abbiegen moglich wird. Der Radfahrstreifen entsteht an der heutigen Stelle des
Rechtsabbiegestreifens in die Vehrter Landstralle. Zum Einbiegen in die Fahrrad-
straBe und zum Kreuzen der Bamscher Stralle wird eine LSA notwendig sein. Der
Radverkehrs sollte durch eine eigene Signalisierung sicher und eindeutig gefuhrt
werden. Insgesamt sollte eine Signalisierung des Knotenpunktes umgesetzt und mt
den weiteren LSA verknipft weden. Die mittlere Wartezeit sollte 35 Sekunden nicht
Gberschreiten. An dieser Stelle geradeausfahrende Radfahrer kdnnen an dem Auf-

MaRnahmen- stellbereich vorbei wieder auf den Bordsteinradweg fahren.
beschreibung Am Knotenpunkt Bramscher Strae/ Vehrter LandstraRe wird die Haltelinie fiir den
Knotenpunkt motorisierten Verkehr um 5 m zuriickverlagert, um den Haltebereich fiir die Rad-

fahrer vorzulagern. So warten die Radfahrer im Sichtfeld der Kfz-Fahrer, was die Si-
cherheit des Knotenpunktes erhoéht. Fiir den linksabbiegenden Radverkehr gibt es
Aufstellbereiche im Kreuzungsbereich zum indirekten Linksabbiegen. Fiir Radfah-
rer, die entlang des Radschnellweges rechts abbiegen wollen, werden kurz vor der
Haltelinie auf den Bordstein und einen hier markierten Radweg geleitet, um frei
rechts abbiegen zu kdnnen. So wird der Anschluss an die bestehende Radverkehrs-
flihrung in der Vehrter Landstrale bewahrt. Die mittlere Wartezeit fir Radfahrer
sollte nicht mehr als 35 Sekunden betragen. Weitere MaBnahmen zum indirekten
Linksabbiegen wirden das Auffahren auf den Radschnellweg von beiden Seiten der
Vehrter LandstralRe erleichtern und sollten bei einer genauen Knotenpunktgestal-
tung mitgedacht werden.
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Abschnitt 2: Bramscher StraBBe Il — von HansastraBBe bis Oldenburger LandstraBe

zp

Lange

750 m

Fiihrungsform

Radfahrstreifen/
FahrradstraRRe

2,00m 3,00m 8,00m 00 8,00m 3,00m 2,00m
l foor l l

27,00m |

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Entlang der HansastraBe verlduft heute ein getrennter Geh- und Radweg. Zukiinftig
wird der Radverkehr auf einem 3 m breiten Radfahrstreifen im Einrichtungsverkehr
auf der Fahrbahn gefiihrt. Dazu muss der Straenquerschnitt gedndert und der Bord-
stein abgetragen werden. Die Anzahl der Fahrspuren fiir den motorisierten Verkehr
kann erhalten bleiben, diese werden jedoch in ihrer Breite verringert werden. Die
Flihrung auf dem Radfahrstreifen bringt der Vorteil mit sich, dass eine Trennung vom
FuBverkehr erreicht wird. Zudem werden bei Radfahrstreifen Sicherheitsabstdande
(bei Bordsteinradwegen ist jeweils 0,75 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn notwen-
dig) nicht mehr notwendig, die bei einer Flihrung auf dem Bordstein notwendig sind.
Somit kann Raum fir den Kfz-Verkehr erhalten bleiben.

Westlich der HansastralRe verlauft auf einem Abschnitt eine parallele 30er Zone. Die-
se wird in eine FahrradstraBe umgewandelt und am Beginn und Ende sicher auf den
Radfahrstreifen gefiihrt.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

In Kreuzungsbereichen verbleibt der Radverkehr selbstverstandlich auf der Fahrbahn.
Dies macht die Querungssituation sicherer, da Radfahrer in das Blickfeld des motori-
sierten Verkehrs geraten und der Konflikt zwischen dem geradeausfahrenden Radver-
kehr und dem rechtsabbiegenden motorisierten Verkehr verringert werden kann. Fir
drei der vier Knotenpunkte wurde ein detailliertes Konzept erarbeitet. Fir den vierten
Knotenpunkt [HansastraRe/ BramstraRe] gelten die MaRnahmen, die am Knotenpunkt
Vehrter LandstraRe/ HansastralRe empfohlen werden (indirektes Linksabbiegen, vor-
gezogene Haltelinie). Die mittlere Wartezeit (nach HBS) sollte maximal 35 Sekunden
betragen.

Die LSA an der parallel verlaufenden Straf3e bleibt erhalten. Auch hier sollte die mittlere
Wartezeit nicht langer als 35 Sekunden sein.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Ricknahme/ Zusammenlegen einiger Abbiegespuren; Verschmalerung der
Fahrspuren

Alternative
Fiihrungsformen

Als Alternative zur Bramscher StraRe kdnnte auch eine Fiihrung liber die BramstraRe/
Summerland, die Strale im Hofort sowie das Universitatsgelande verlaufen. Diese
Variante wirde den Knotenpunkt an der Oldenburger LandstraBe umfahren. Diese
Variante kann in einem nachsten Stadium (Ausfiihrungsplanung) vertiefendere Ver-
wendung finden.
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Knotenpunkt 2: Bramscher StraBe/ Oldenburger LandstraRRe

(N

Der Radschnellweg verlauft an dem Knotenpunkt Bramscher StraRe/ Oldenburger
LandstralRe aus Fahrtrichtung Osnabriick als Rechtsabbieger, aus Fahrtrichtung Wal-
lenhorst als Linksabbieger. Dies stellt besondere Herausforderungen aufgrund der Be-
vorrechtigung und einer moglichst direkten und eindeutigen Fihrung dar.

Aus Osnabriick kommend wird der Haltebereich des Radverkehrs fiir das gerade-
ausfahren 5 m vor dem des motorisierten Verkehrs angebracht. So befindet sich der
Radverkehr vor dem Kfz-Verkehr und wird von diesem besser wahrgenommen. Fir
den linksabbiegenden Radverkehr wird zudem die Sicherheit erhéht, da sie vor dem
Kfz-Verkehr den Konfliktpunkt an der Oldenburger LandstralRe erreichen. Fiir den

MaBnahmen-
. rechts abbiegenden Radverkehr entlang des Radschnellweges wird ein direktes Rech-
beschreibung . . . . . . o
tabbiegen Gber den Bordstein ermoglicht. Konflikte mit dem FuRverkehr sollten mithil-
Knotenpunkt

fe einer pragnanten Einfarbung des Radschnellweges verringert werden.

Der Radverkehr, der aus der Oldenburger Landstralle kommt, wird auf Hohe der be-
stehenden Verkehrsinsel nérdlich des Knotenpunktes auf die nordliche Fahrbahnseite
gefiihrt. Hier sollte ein getrennter Geh- und Radweg beginnen, der den Radverkehr bis
in den Knotenpunkt leitet. Fir ein sicheres und schnelles Kreuzen des Knotenpunktes
wird eine Fahrradschleuse vorgesehen. Mit dieser kdnnen sich die Radfahrer mithilfe
einer eignen Signalisierung sicher auf fir sie vorgesehenen Aufstellbereichen aufstel-
len. Die mittlere Wartezeit (nach HBS) fiir Radfahrer entlang des Radschnellweges darf
35 Sekunden nicht tUberschreiten.
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Abschnitt 3: Oldenburger LandstraBe — von Bramscher StraBe bis Autobahnunterfiihrung

Lange

1.100 m

Fiihrungsform

getrennter Geh-
und Radweg im
Zweirichtungsverkehr

idealtypischer Querschnitt

MaRnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

ZukUnftig wird der Radschnellweg entlang der Oldenburger LandstralRe als getrennter Geh-
und Radweg im Zweirichtungsverkehr gefiihrt, da gerade zwischen den Hochschulstandor-
ten sowie aufgrund des Erholungsgebietes mit einer nicht geringen Menge an FuBverkehr
zu rechnen ist. Da weitestgehend alle Ziele des Radverkehrs auf der dstlichen StraBenseite
liegen, wird ein Zweirichtungsradweg auf dieser vorgesehen, um ein haufiges Queren der
Oldenburger LandstralRe zu vermeiden.

Zur Realisierung der Breiten ist es notwendig, den bestehenden Weg in Richtung des Waldes
zu verbreitern. Hierzu werden weitere Flachen versiegelt werden missen. Der bestehende
Griinstreifen zur Fahrbahn sollte aufgrund des notwendigen Sicherheitsabstandes erhal-
ten bleiben. Sollten die bestehenden Bdume erhalten bleiben, kann eine Verschmalerung/
Verschiebung der Fahrbahn notwendig werden. Ein Gehweg sollte zudem auf der west-
lichen StraRenseite geschaffen/ erhalten werden. Angrenzend an den Abschnitt befindet
sich ein Landschaftsschutzgebiet (mind. 25 m Abstand zwischen den Gebieten). ,,In einem
Landschaftsschutzgebiet sind (...) alle Handlungen verboten, die den Charakter des Gebiets
verandern oder dem besonderen Schutzzweck zuwiderlaufen” (§26 Abs. 2 BNatSchG). Aus-
wirkungen auf dieses miissen ndher betrachtet, AusgleichsmalRnahmen getroffen werden.

Die Autobahnunterfiihrung stellt eine Engstelle dar und sollte durch Markierungen (Mittel-
linie) zuséatzlich gesichert werden.

MaRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

In Kreuzungsbereichen — meist sind dies nur kleine Ausfahrten oder Waldwege — wird der
Radverkehr bevorrechtigt geflihrt. Daflir sorgen die Randmarkierungen des Radschnell-
weges, die auf allen Abschnitten umgesetzt werden sollten. Verstarkt wird dies durch Be-
schilderung, dass mit Radfahrern aus beiden Fahrtrichtungen zu rechnen ist.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Landankauf; evtl. Fallen von Badumen; notwendige Ausgleichsmanahmen sollten in weite-
ren Planungen ermittelt werden; evtl. Verlagerung der Fahrbahn; zusatzliche Flachenversie-
gelung von etwa 4.500 m? (ohne Nutzung der Fahrbahnbreite); Autobahnunterfihrung als
Engstelle (Lange: etwa 60 m)

Alternative
Fiihrungsformen

Radweg mit dem Zusatz ,Fullgdnger
frei” sowie

Getrennter Geh- und Radweg mit
FuBverkehr im Zweirichtungsverkehr
zwischen den Hochschulstandorten.
Die Standards wadren mit dieser
MaRnahme nicht erfillt; geringere
Flachenversiegelung und Kosten
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Abschnitt 4: Osnabriicker StraBe | - von Autobahnunterfiihrung bis Start der

Bebauung

zp-

idealtypischer Querschnitt

Zukiinftig wird der Radschnellweg entlang der Osnabriicker StralRe bis zur engeren Be-
bauung als getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Da weitest-
gehend alle Ziele des Radverkehrs auf der Ostlichen StraRenseite liegen, wird ein Zwei-
richtungsradweg auf dieser vorgesehen, um ein hdufiges Queren der Osnabriicker StraRRe
zu vermeiden. Zudem wird so die Fiihrungsform des vorherigen Abschnittes fortgesetzt.

Zur Realisierung der Breiten ist es notwendig, die bestehenden Wege — 6stlich der Os-
nabriicker StraRRe bestehen Planungen zum Liickenschluss durch einen gemeinsamen
Geh- und Radweges von 2 m Breite — auf mind. 6 m (zuziiglich 1 m Sicherheitsabstand)

Lange 500 m
getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr
MaBnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

zu verbreitern. Der Querschnitt der Flache, die im Eigentum der Gemeinde steht, hat an
den geringsten Stellen eine Breite von etwa 14 m. Hier waren ein einseitiger getrennter
Geh- und Radweg mit einer Breite von 6 m [zuzliglich 1 m Sicherheitsabstand] sowie eine
Fahrbahn von 6,50 m moglich. Bei einem Herabsetzen der Geschwindigkeit auf 50 km/h
[von heute 70 km/h] wiirde der Begegnungsfall Bus-Bus moglich bleiben. Ein Gehweg
auf der gegenliberliegenden Seite sollte zudem geschaffen werden. Die notwendigen Fla-
chen sind jedoch fraglich.

Eventuell muss die Bushaltestelle Mammutbaum im Fahrtrichtung Wallenhorst verlagert
werden (auf Hohe des heutigen freien Grundstiickes), um eine Engstelle zu vermeiden
und den Radschnellweg hinter dieser her zu fiihren.

MaRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

In Kreuzungsbereichen besteht bereits eine Bevorrechtigung des Radweges. Eine Er-
héhung der Sicherheit wird durch Beschilderung, dass mit Radfahrern aus beiden
Fahrtrichtungen zu rechnen ist, sowie farbige Furtmarkierungen erreicht.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

evtl. Landankauf notwendig, um einen zweiten Gehweg zu realisieren; Verlegung der
Haltestelle Mammutbaum, um Engstelle zu vermeiden; Geschwindigkeitsreduktion
auf 50 km/h; zusétzliche Flachenversiegelung von etwa 2.500 m?

Alternative
Fithrungsformen

Radweg mit dem Zusatz ,FuBganger
frei”

bei diesem Querschnitt wéaren die
Standards des Radschnellweges
jedoch nicht erfillt; jedoch kdnnten
ausschlieflich  die Flachen der
Gemeinde Wallenhorst verwendet
werden
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Abschnitt 5: Osnabriicker StraBe Il — Start der Bebauung bis Pyer Strale

zp

Lange 350 m

getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr

idealtypischer Querschnitt

Zukunftig wird der Radschnellweg entlang der Osnabriicker StraRe im Bereich der en-
gen Bebauung als einseitiger Zweirichtungsradweg gefiihrt. Da weitestgehend alle Ziele
des Radverkehrs auf der 6stlichen Strallenseite liegen, wird ein Zweirichtungsradweg
auf dieser vorgesehen, um ein haufiges Queren der Osnabriicker StraRRe zu vermeiden.

Ein Gehweg sollte auf beiden StralRenseiten geschaffen werden. Gerade in diesem Be-
reich sind die bestehenden Flachen dafiir jedoch nur sehr schwer zu nutzen.

MaRnahmen- Zur Realisierung der Breiten ist es notwendig, die bestehenden Wege — Ostlich der Os-
beschreibung nabriicker Strale bestehen Planungen zum Liickenschluss durch einen gemeinsamen
Geh- und Radweges von 2 m Breite — zu verbreitern. Der Querschnitt der Flache, die
im Eigentum der Gemeinde steht, hat an den geringsten Stellen eine Breite von etwa
14 m. Hier waren ein einseitiger Radweg mit einer Breite von 4 m [zuziiglich 0,75 m
Sicherheitsabstand] sowie eine Fahrbahn von 6,50 m und ein Gehweg von 2 m mog-
lich. Bei einem Herabsetzen der Geschwindigkeit auf 30 oder 50 km/h [von heute 70
km/h] wirde der Begegnungsfall Bus-Bus mdglich bleiben. Flachen fiir einen weiteren
Gehweg sind fraglich. Eine einseitige Filhrung des Gehweges musste weiter mit allen
Akteuren abgestimmt werden.

Streckenabschnitt

In Kreuzungsbereichen besteht bereits eine Bevorrechtigung des Radweges. Eine Er-
héhung der Sicherheit wird durch Beschilderung, dass mit Radfahrern aus beiden

MaRnahmen- . . - . - A .
beschreibung Fahrtrlchtu_ngen zu rechnen ist, sowie _r_ot eingefarbte Furtmarklerungen _errelch'F.
Knotenpunkte Dgr a.bschlleBende Knotenpunkt. Os.r)abrucker §tra@e/ Pyer Stralle wird zu einem Mi-
nikreisverkehr umgewandelt. Hierflir wurde ein eigenes Konzept entwickelt (siehe
Knotenpunkt 3).
Konfliktpunkte notwendige Flachen fraglich (aufgrund der Bebauung), um standardgerecht bauen
und Realisierungs- zu kénnen; enge Bebauung; Auswirkungen einer Geschwindigkeitsreduktion fiir den
schwierigkeiten Linienverkehr miissen weiter betrachtet werden
Radweg mit dem Zusatz ,FuBRginger
frei”
Alternative o . - .
Fiihrungsformen bei diesem Querschnitt wdren die
Standards des Radschnellweges
jedoch nicht erfillt
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Knotenpunkt 3: Osnabriicker StraBe/ Pyer Stralle

(NS

Am Knotenpunkt Osnabriicker StraRe/ Pyer StraBe wird ein Minikreisverkehr mit
einem Kreisradius von 17 m und einer flachen, gepflasterten Mittelinsel vorgese-
hen. Die Mittelinsel kann somit im Notfall vom Busverkehr tberfahren werden. Die
Schaffung eines Kreisverkehrs hat den Vorteil, dass der Radschnellweg gleichberech-
tigt gegeniiber den anderen StraRen gefiihrt wird und die Osnabriicker StraRe als
Hauptverbindung keine vorfahrtrechtliche Benachteiligung erfahrt. Insgesamt wird
die Geschwindigkeit fiir den Verkehr von Stiiden kommend vor dem Kreisverkehr auf
30 km/h herabgesetzt.

Von der Osnabriicker StraBe kommend wird der Radverkehr vor dem Kreisverkehr
auf die Fahrbahn auf einen Schutzstreifen geleitet. Der Schutzstreifen endet vor dem
MaRnahmen- Kreisverkehr. Im Kreisverkehr wird der FuRverkehr weiterhin bevorrechtigt. Der ge-
beschreibung samte Radverkehr - auch von Norden kommend - sollte vor dem Kreisverkehr friihzei-
tig auf die Fahrbahn und somit im Innenkreis geflihrt werden.

Radfahrer, die aus der Pyer StraRe kommen, werden von Grund auf auf der Fahr-
bahn gefiihrt. Nach dem Kreisverkehr wird ihnen ein Schutzstreifen sowie ein Auf-
stellbereich angeboten, um sicher auf den einseitigen Zweirichtungsradweg fahren
zu kénnen.

Ein gleichartiger Kreisverkehr steht auch an dem Knotenpunkt Boerskamp/ Moor-
bachstralRe zur Diskussion, da so der Wechsel auf einen einseitigen Zweirichtungsrad-
weg sicher und eindeutig gestaltet werden kann.

Die Regelstandards konnen mithilfe dieser Gleichbereichtigung nicht komplett einge-
halten werden. Ein Kreisverkehr stellt jedoch die beste Losung dar.
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Abschnitt 6: Pyer StraBe/ WesselsstraBBe — von Osnabriickerstrae bis Moorbachstralle

F4 4

Ldnge

1.600 m

Fiihrungsform

FahrradstraRe

idealtypischer Querschnitt

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Zur Umwandlung der Pyer StraBe/ WesselsstralRe in eine FahrradstraRe wird die Ge-
schwindigkeit auf grundsatzlich 30 km/h reduziert. Dies ist gerade auf der Pyer Stra-
Re notwendig. Gerade im Bereich der Pyer StraRe sind Breiten von mehr als 4 m
gegeben. Um eine Entschleunigung des Verkehrs zu erreichen, sollte die Einfarbung
sich nur auf diese 4 m beziehen. Die tbrigen Flachen konnten beispielsweise fiir mar-
kierte und mit Baumen umgebende Stellpldtze genutzt werden. So wiirde auch das
Strallenbild verbessert. Gerade bei FahrradstraBen kann eine einheitliche und auf ein
geringeres MaR als des gesamten StralRenquerschnitt angesetzte Einfarbung [ausge-
lassen werden die Sicherheitsabstdande zum ruhenden Verkehr] zu einer Reduzierung
der Geschwindigkeiten durch den motorisierten Verkehr fihren.

Auswirkungen auf den Linienverkehr sind nicht zu beriicksichtigen. Die Fahrradstra-
Re wird nur fur Anlieger freigegeben. Die parallel verlaufende Osnabriicker StralRe
macht dies moglich.

An die Pyer StrafRe grenzt stdlich ein Landschaftsschutzgebiet. ,In einem Landschafts-
schutzgebiet sind (...) alle Handlungen verboten, die den Charakter des Gebiets verdndern
oder dem besonderen Schutzzweck zuwiderlaufen” (§26 Abs. 2 BNatSchG). Mdégliche Aus-
wirkungen und notwendige AusgleichsmalRnahmen sollten in weiteren Planungen ermit-
telt werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die FahrradstraRe wird gegenliber den einmiindenden StraBen bevorrechtigt. Dazu
missen vorfahrtsregelnde Beschilderungen an den Einmiindungen angebracht wer-
den. Bei den bestehenden SpielstraRen an der Wesselsstralle besteht bereits eine
Bevorrechtigung. An weiteren StralRen muss diese Bevorrechtigung geschaffen wer-
den. Dies wird mit einer einheitlichen Einfarbung der Fahrradstralle geschaffen und
verstarkt.

Am abschlieRenden Knotenpunkt Boerskamp/ Moorbachstrae wird der Radverkehr
auf einen getrennten Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr tiberfiihrt. Eine gute
Losung zur Bevorrechtigung an dem abschlieRenden Knotenpunkt konnte noch nicht
gefunden werden. Die Erflillung der Regelstandards wird an dieser Stelle schwierig.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Geschwindigkeitsreduktion auf durchgédngig 30 km/h; evtl. AusgleichsmalRnahmen
aufgrund des angrenzenden Landschaftsschutzgebietes notwendig
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Abschnitt 7: Boerskamp/ Autobahniiberfiihrng — von MoorbachstraBe bis Nasse Heide

beschreibung
Streckenabschnitt

N
A
N
Lange 550 m
Getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr
idealtypischer Querschnitt
Aufgrund der Steigung und der damit verbundenen langsameren Geschwindigkeiten des
Radverkehrs wird der Radschnellweg in diesem Abschnitt als getrennter Geh- und Rad-
weg geflihrt. Aktuell besteht ein einseitiger Gehweg mit dem Zusatz ,,Radfahrer frei” auf
einer Breite von 2 m. Zur Realisierung mussen die Auffahrten angeflanscht und auf 6 m
MaRnahmen-

[zuziiglich 1,05 m Sicherheitsabstdnden] verbreitert werden. Hierflir waren zusatzliche
Flachenversiegelungen notwendig. Auswirkungen auf den Naturschutz missen naher be-
trachtet werden

Die Briicke kann als Engstelle gestaltet oder verbreitert werden. Sollte die Briicke als Eng-
stelle verbleiben und nicht verbreitert, wird der Radverkehr zuvor auf die Fahrbahn ge-
leitet und im Mischverkehr (zusatzlich Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h) gefiihrt.

MafRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Problematisch an einem einseitigen Zweirichtungsradweg ist das notwendige zweimalige
Queren des Boerskampes.

Nordlich der Briicke wird der Radverkehr von Lechtigungen kommend nicht wieder auf
den Bordstein gefiihrt. In Bereichen des Mischverkehrs ist eine Tempobeschrankung auf
30 km/h notwendig.

Radfahrer, die von Lechtingen kommen, missen vor der Engstelle auf die Fahrbahn gelei-
tet werden. Aufgrund des Verkehrsaufkommens im motorisierten Verkehr ist eine Que-
rungshilfe nicht notwendig. Lediglich ein Aufstellbereich fur das eventuelle Warten wird
an dieser Stelle empfohlen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Evtl. Ankauf von Flachen; Knotenpunktgestaltung Moorbachstralle; Geschwindigkeitsre-
duktion auf der Briicke selbst auf 30 km/h zur Fihrung im Mischverkehr, wenn Briicke als
Engstelle bestehen bleibt (Ldnge: etwa 120 m); zusatzliche Flachenversiegelung von etwa
1.500 m?

Alternative
Fiihrungsformen

Zweiseitiger Radweg mit dem Zusatz
,Fulganger frei”

bei diesem Querschnitt wéaren die
Standards des Radschnellweges jedoch
nicht erfullt. Sollte die Briicke selbst als
Engstelle gestaltet werden, muss der
Radverkehr zuvor auf die Fahrbahn
geleitet werden.
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Abschnitt 8: Boerskamp — von Nasse Heide bis GroRRe Straf8e

N

beschreibung
Streckenabschnitt

A
N
Lange 650 m
Flhrungsform FahrradstraRe
idealtypischer Querschnitt
Aufgrund der bestehenden Breiten und der Bedeutung der StraRe fir die Verkniip-
MaRnahmen- fung zwischen den Stadtteilen Wallenhorst-Lechtingen und Zentrum sollte dieser Ab-

schnitt nicht in eine FahrradstraRe umgewandelt werden, auch wenn dies die am
einfachsten zu realisierende MaRnahme ist. Die Bebauungsstruktur lasst auch einen
Zweirichtungsradweg nicht zu. In Ausnahmefillen kann ein Radschnellweg auch im
Mischverkehr gefiihrt werden. Dies soll an dieser Stelle umgesetzt werden.

MaRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Der Abschnitt Boerskamp ist bereits gegenliber den anderen Straen bevorrechtigt.
Deswegen missen in diesem Bereich keine MaRnahmen mehr durchgefiihrt werden.

Der Abschluss des Radschnellweges in Wallenhorst wird kurz vor der ,,GroRen StraRe”
stattfinden. Ein Aufstellbereich fiir Radfahrer vom Radschnellweg kommend sorgt
fiir eine sichere und komfortable Verteilung der Strome weiter in die gewlinschten
Fahrtrichtungen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr auf der Fahrbahn zu spater Stunde

Alternative
Flihrungsformen

Mischverkehr

wirde den Standards nicht entsprechen,
stellt aufgrund der Bedeutung der Stralle
jedoch die beste MaRnahme dar.

Zur Verdeutlichung des Radverkehrs und
zur sicheren Gestaltung werden einige
MaRnahmen empfohlen: zum einen sollte
die Fahrbahnoberflache in einer roten Far-
be eingefarbt werden, um sich von den an-
deren Straflen in Wallenhorst abzuheben.
Zum anderen soll in der Fahrbahnmitte ein
etwa 40 cm breiter Streifen mit grofReren
Pflastersteinen gepflastert werden, um das
Uberholen von Radfahrern durch den MIV
sicherer zu gestalten — um nicht auf dem
Pflaster zu fahren, wird automatisch mehr
Abstand zum Radfahrer gehalten.

idealtypischer Querschnitt
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Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabriick - Belm

Gesamtldange etwa 6.800 m

2 bis 2.5 Mio. £

(abhangig von den Umbauarbeiten
Kostenschdtzung | an der Bremer Strale)

AusgleichsmalRnahmen sowie Kosten
fir Landankauf sind nicht enthalten

CO,-Einspar-

. 190 Tonnen/ Jahr
potenzial

. LiebigstralRe

. KrelingstralRe

. SchlachthofstraRe

. Am Bahndamm

. Hunteburger Strale/ Venner Weg
. Venner Weg/ Kalkrieser Weg

. Kalkrieser Weg |

. Kaltrieser Weg Il

. Power Weg

10. Bremer Stral3e

Abschnitte

O© 00 NO UL B WN -

1. LiebigstraRe - KrelingstraRe
2. KrelingstralRe - SchlachthofstraRe

3. Am Bahndamm - Hun-
teburger StralRe

4. Kalkrieser Weg - Power Weg
5. Power Weg - Bremer StraRe

Knotenpunkte

Nutzungs- und > 1.700 tagliche Nutzer
Verlagerungs-
potenzial* 4.000 eingesparte Fahrkilometer

Pendlerverflechtungen: 3.100
Verkehrsverflechtungen: 16.900
Einwohnerpotenzial: 42.800

Weitere
Potenziale

Die Regelstandards kénnen auf 7 %
der Strecke nicht eingehalten wer-
den. Hier stellen gerade bestehende
Bahnanlagen ein Problem dar.

Probleme mit einer grundsatzlichen
Bevorrechtigung an Knotenpunkten
gibt es an zweien (KrelingstraRe -
SchlachthofstralRe sowie Power Weg
- Bremer StraRe). Dies macht in etwa
10 % der zentralen Knotenpunkte
aus.

Realisierungs-
schwierigkeiten

*Ermittelt wurde das Verlagerungspotenzial auf Grundlage der bestehenden Wegebeziehungen. Aufbauend auf einem korrigierten Radverkehrsan-
teil auf unterschiedlichen Wegelangen (ermittelt wurde der Modal Split aus den Daten von MiD, diese wurden an den bestehenden Modal Split in
Osnabriick angepasst), der sich aufgrund der geringeren Reisezeit mit Radschnellwegen ergibt, konnte die zukinftige Verteilung der Wege auf die
Verkehrsarten umgerechnet werden. Die Wegeldngen wurden aufgrund der Verkehrszellen des Verkehrsmodells ermittelt. Betrégt die relevante
Entfernung zwischen zwei Zellen beispielsweise 10 km, und kann man diese auf einem Radschnellweg in einer Zeit zurticklegen, in der man anson-
sten nur 7 km zurlcklegen konnte, ist es naheliegend, den Radverkehrsanteil fiir die 7 km lange Strecke anzusetzen. (vgl. FGSV (unveroffentlicht))
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Abschnitt 1: Liebigstrale - von Nonnenpfad bis Krelingstrale

4 4

Lange 600 m

Flhrungsform FahrradstraRe

idealtypischer Querschnitt

Mit einer taglichen Verkehrsstarke von 4.300 Kfz stellt die LiebigstraRe zwar keine Ne-
benstralRe in Osnabriick dar, trotzdem machen die Zahlen die Realisierung einer Fahr-
radstralBe grundsatzlich moéglich. Zuklnftig sollte jedoch angestrebt werden, den Rad-
verkehr als vorherrschende Verkehrsart zu etablieren. Dazu musste die LiebigstralRe
fir den Kfz-Verkehr abgewertet werden, was mit dem Masterplan Mobilitdt Gberein
stimmt. Aktuell ist auf der LiebigstraRe mit einem erhohten Anteil an Durchgangsver-
kehr zu rechnen, der durch die Einrichtung einer Fahrradstrale und damit einer Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf maximal 30 km/h reduziert werden kénnte.

Um die notwendigen Breiten von 4 m fiir die FahrradstraRe zu erreichen, sind keine
MaRnahmen im ruhenden Verkehr vorzunehmen. Lediglich ein Sicherheitsraum von
75 cm zu jeder Seite des ruhenden Verkehrs sollte abmarkiert werden. Dazu wird der
markierte Schutzstreifen entfernt werden.

MaRnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Insgesamt ist eine einheitliche Einfarbung und Randmarkierung des Radschnellweges
anzustreben. Gerade bei Fahrradstraflen kann eine einheitliche und auf ein geringeres
MaR als den gesamten StraRenquerschnitt angesetzte Einfarbung [ausgelassen werden
die Sicherheitsabstande zum ruhenden Verkehr] zu einer Reduzierung der Geschwin-
digkeiten durch den motorisierten Verkehr fiihren. Da die Erneuerung der Fahrbahnde
cke als eine langfristige MaRnahme anzusehen ist, sollten als kurzfristige MalRnahme
grof¥flachige Fahrradpiktogramme realisiert werden.

Naturschutzfachliche Belange werden auf diesem Abschnitt nicht berihrt.

Die Fahrradstralle wird gegenlber den einmiindenden StraRen bevorrechtigt. Dazu
missen vorfahrtsregelnde Beschilderungen an den Einmindungen angebracht wer-
den. Dies ist schon heute der Fall. Die bestehenden Furtmarkierungen der Schutz-
streifen miissen zuriickgenommen werden.

MafRnahmen- Fiir den abschliefenden Knotenpunkt LiebigstraBe — Krelingstralle wird ein detail-
beschreibung liertes Konzept zur Fihrung des Radschnellweges entwickelt.
Knotenpunkte Der Kreuzungsbereich LiebigstraRe/ Nonnenpfad ist schon heute fur Radfahrer gut

gestaltet. Furtmarkierungen und Aufstellbereiche machen das Erreichen des Osna-
bricker Rings und damit der Innenstadt gut moglich. Diese Situation sollte erhalten
bleiben, da der Radverkehr so sicher auf die FahrradstralRe, die erst nach der Sand-
bachstralle beginnen wird, gefiihrt wird

Konfliktpunkte
und Realisierungs- Verlagerung des Kfz-Verkehrs/ Abwertung der LiebigstraRe fur den Kfz-Verkehr
schwierigkeiten
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Knotenpunkt 1: LiebigstraRe — KrelingstraBe

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkt

Der Knotenpunkt an der LiebigstralRe - KrelingstraRe wird zu einer abknickenden Vor-
fahrtsstraBe umgestaltet. Beide Abschnitte sind FahrradstraRen, weshalb eine ein-
heitliche Einfarbung vorgesehen ist. Auf dem 0Ostlichen Teil der LiebigstralRe wird eine
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h vorgesehen, um die LiebigstraRe in ih-
rer Gesamtheit fir den Kfz-Verkehr unattraktiv zu machen.

Eine einheitliche Einfarbung bedeutet auch immer eine Erneuerung der Fahrbahnde-
cke, was als langfristige MaRnahme angestrebt werden sollte. Kurzfristig sollten Rand-
markierungen sowie groRflachige Piktogramme die FahrradstralRe verdeutlichen.

Die bestehende Mittelinsel bleibt fur das Queren der FuBganger erhalten. Zudem
kann so erreicht werden, dass der Kurvenradius durch Radfahrer voll ausgenutzt wird.

Eine Bevorrechtigung des Radschnellweges wird erreicht, die Regelstandards erfillt.
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Abschnitt 2: KrelingstraBBe - von LiebigstraBe bis SchlachthofstraBe

zp

Lange

125m

Fiihrungsform

FahrradstraRe

idealtypischer Querschnitt

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Zukunftig wird die Krelingstrae in eine FahrradstraBe umgewidmet. Der bestehende
Querschnitt stellt hier kein Problem dar. Freigegeben wird die Fahrradstrale fiir Anlieger.

Aktuell besteht der Belang in der KrelingstraRRe aus einem Kleinpflaster. Als Regelstandard
ist Asphalt als Bodenbelag vorgegeben. Der Fahrbahnbelag sollte dementsprechend ge-
andert werden. Eine Auffillung der Fugen beispielsweise mit Bitum ist sehr teuer, stark
vom Untergrund abhangig und wiirde weiterhin nichts an der Oberflache des Pflasters
verandern. Dementsprechend wiirden die Qualitdtsstandards nicht erfillt werden.

Eine einheitliche Einfarbung sowie Randmarkierungen sind wiinschenswert. Zum ru-
henden Verkehr sollte ein Sicherheitsabstand von 0,75 m eingehalten werden und nicht,
wie der Rest der FahrradstraRe, farblich eingefarbt werden. Das Parken sollte auf eine
StraRenseite beschrankt werden.

Naturschutzrechtliche Belange werden auf diesem Abschnitt nicht berthrt.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die Fahrradstralle endet an der Schlachthofstralle. Hier besteht die Notwendigkeit,
die Radfahrer von der FahrradstralRe auf den gegeniberliegenden Zweirichtungsrad-
weg zu leiten, beziehungsweise umgekehrt. Eine Aufpflasterung sowie einheitliche
Einfarbung der Verbindung sowie eine verkehrsrechtliche Bevorrechtigung wiirde die
Standards erfillen, ist jedoch nur schwer zu realisieren.

Hier muss eine gute, wenn auch keine bevorrechtigende Losung gefunden werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Bevorrechtigung gegeniiber der SchlachthofstralRe

Alternative
Fiihrungsformen

Als Alternative kann der Radschnellweg auch von Beginn an tiber die SchlachthofstraRRe
gefihrt werden, da hier, wie auf der LiebigstraBe, nur mit einem geringen
Schwerverkehrsanteil zu rechnen ist. Dieser gelangt Uber die BaumstraRe in das
Industriegebiet. Zwischen LiebigstraRe und KrelingstraRe ware eine FahrradstraRe
vorstellbar. Eine abknickende Vorfahrtsstrale wiirde eine Bevorrechtigung schaffen.
Ein Problem stellt hier der parkende Schwerlastverkehr dar.
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Abschnitt 3: SchlachthofstraRe - von LiebigstraRe bis Am Bahndamm

Lange

950 m

Fiihrungsform

Getrennter Geh- und
Radweg im Zweiricht.

idealtypischer Querschnitt

MaBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Auf dem Abschnitt SchlachthofstralRe ab der Kreuzung KrelingstralRe existiert bereits
ein gemeinsamer Geh- und Radweg, der in seinen MaRen bei regelmaRiger Pflege ei-
nen Radweg von 4 m und einen zusatzlichen Gehweg von 1 bis 2 m zulasst. Diese wer-
den zwischen zwei Baumreihen gefiihrt und trennen den Rad- und Fulverkehr von
dem motorisierten Verkehr. Alternativ kdnnte der Gehweg auch nordlich der Baume
verlaufen. Die Platzverhaltnisse wiirden dies zulassen. Dieser getrennte Geh- und
Radweg wird bis zum Bahndamm weitergefihrt werden. Dazu miissen Grundstiicke
angekauft, Planungsrecht (in Form eines B-Plan) geschaffen und ein neuer Weg an-
gelegt werden.

Uberlegungen der Stadt Osnabriick, die SchlachthofstraRe bis zum Haster Weg zu
verlangern, kdnnen als Alternative Filhrung zum Bahndamm angesehen werden. In
diesem Falle wird von einer Verkehrsstarke auf dem betroffenen Abschnitt der Lie-
bigstrale von 6.300 Kfz/Tag ausgegangen. In diesem Rahmen kdnnte eine Realisie-
rung des Radschnellweges stattfinden, in den aktuellen Pléanen ist ausreichend Platz
fiir einen getrennten Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr vorhanden.

Durch den neuen Weg kann ein nach §30 BNatSchG geschiitztes Biotop beeinflusst
werden. AusgleichsmalRnahmen missen an dieser Stelle geschaffen werden. Zudem
sorgt der neuer Radweg fiir eine zusatzliche Versiegelung von Flachen. Moglichkeiten
der Ausnahme waren im Genehmigungsverfahren zu prifen.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Am abschlieBenden Knotenpunkt SchlachthofstraBe/ Neuer Weg/ Am Bahndamm
wird der getrennte Geh- und Radweg gegeniber der anschlieBenden FahrradstraRe
bevorrechtigt. Dies geschieht mithilfe einer farblichen Aufplasterung des Radschnell-
weges sowie vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen. Ein dhnlicher Knotenpunkt stellt
sich an dem Abzweig Power Weg - Kalkrieser Weg dar (vgl. Knotenpunkt 3).

Bei einer Verlangerung der Schlachthofstrale konnte der Knotenpunkt am Haster
Weg wie in Knotenpunkt 2 beschrieben gestaltet werden. Lediglich ein getrennter
Geh- und Radweg misste neu angelegt/ die bestehende StraRe in eine FahrradstralRe
umgewandelt werden und an der heutigen Ausfahrt des Bahndammes enden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Landankauf zur Weiterfihrung zum Bahndamm; Beeinflussung eines nach §30
BNatSchG geschitzten Biotopes; Versiegerung einer zusatzlichen Flache von etwa
2.000 m?
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Abschnitt 4: Am Bahndamm - Neuer Radweg bis Haster Weg

Lange

790 m

Fiihrungsform

FahrradstralRe

MafBnahmen-
beschreibung
Streckenabschnitt

Kleingartenanlagen und der Bahndamm pragen das Bild dieses Abschnittes. Zur Schaffung
der notwendigen Breite von 4 m fiir eine FahrradstralRe, muss das Grin in Richtung Bahn-
damm zurechtgeschnitten werden. Zur Schaffung eines parallel verlaufenden Gehweges
muss zusétzlicher Raum in Richtung der Kleingarten/ des Bahndammes geschaffen wer-
den. Hierzu missen eventuell bestehende Baume gefallt werden. Hierflir missen Aus-
gleichsmalRnahmen getroffen werden. Ein parallel verlaufender Gehweg ist gerade auf-
grund der hohen Naherholungsnutzung durch FuRgédnger notwendig.

Zusatzlich muss ein eingeschréanktes Halteverbot fiir die Anlieger der Kleingarten eingerich-
tet werden, das es zwar ermoglicht, Utensilien aus dem Wagen auszuladen, ein langeres
Parken jedoch verhindert. Stellplatze fiir langeres Parken sollten zentral angeboten wer-
den. Die Fahrradstral3e wird fiir Anlieger freigegeben. Eine Beleuchtung ist zu realisieren.

Entlang des Bahndammes kann ein nach §30 BNatSchG geschiitztes Biotop beeinflusst
werden. AusgleichsmaRnahmen miissen an dieser Stelle geschaffen werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die Fahrradstralle wird gegentiber Einmiindungen bevorrechtigt. Dies geschieht
durch einheitliche Einfarbung sowie eine Leitlinie Giber die Einmiindungen hinaus. Fiir
den abschlieRenden Knotenpunkt Am Bahndamm/ Haster Weg/ Hunteburger Weg
existiert ein Detaillkonzept (siehe Knotenpunkt 2).

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Konflikte mit dem ruhenden Verkehr der Kleingartner; Verbreiterung des Weges be-
dingt Konflikte mit den Kleingdrten/ dem bestehenden Griin in Richtung Bahndamm;
Versiegelung einer zusatzlichen Flache von etwa 1.750 m?

Alternative
Fiihrungsformen

Aktuelle Planungen sehen eine Verlangerung
der SchlachthofstraRe bis zum Haster Weg
vor. In diesem Rahmen kdnnte eine Reali-
sierung des Radschnellweges als getrennter
Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
stattfinden, in den aktuellen Planen ist aus-
reichend Platz vorhanden. Der Knotenpunkt
am Haster Weg konnte wie in Knotenpunkt
2 beschrieben erhalten bleiben. Lediglich
ein getrennter Geh- und Radweg miusste
neu angelegt und eine Verbindung zwischen
dem geplanten Knotenpunkt und dem Kno-
tenpunkt am Bahndamm herstellen. Die Re-
gelstandards waren auch bei dieser Varaitne

erfullt. idealtypischer Querschnitt
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Knotenpunkt 2: Am Bahndamm — Haster Weg — Hunteburger Weg

(NS

Der Kreuzungsbereich Am Bahndamm — Haster Weg — Hunteburger Weg stellt eine
grolRere MaRnahme an Knotenpunkten dar. Grundsatzlich soll der Radschnellweg
durch Anforderungsampeln entlang des Weges bevorrechtigt werden. Die Anfor-
derung des Griins flihrt dazu, dass die bestehende Unterfiihrung freigehalten wird
und Radfahrer ohne Gegenverkehr queren kdnnen. Die Anforderung geschieht auto-
matisch lber einen Detektor. Dem motorisierten Verkehr sollte eine Mindestzeit an
Griin erhalten bleiben, sodass auch entlang des Radschnellweges ein Signal Rot zei-
gen kann. Die mittlere Wartezeit (nach HBS) fiir Radfahrer entlang des Schnellweges
sollte 35 Sekunden jedoch nicht Gberschreiten.

Eine weitere MaRRnahme stellt das Uberwinden von etwa 3 Hohenmeter dar, um fern-
ab des Hunteburger Weges zum nachsten Trassenabschnitt zu gelangen. Auf diese

MaRnahmen- Weise kdnnen Konflikte vermieden werden. Dazu wird das bestehende Geldnde zwi-
beschreibung schen den Bahngleisen und dem Hunteburger Weg auf einer Breite von 6 m abge-
Knotenpunkt flacht. Bei einem Héhenunterschied von 6 m und einer maximalen Steigung von 6

% ist dazu eine Lange von 50 m notwendig. Bis zum Trassenabschnitt auf dem Hun-
teburger Weg [FahrradstralRe] wiirden in etwa 100 m zur Verfligung stehen, sodass
auch eine Steigung von maximal etwa 3 % moglich wére.

Eine alternative Fiihrung weiter nordlich der Gleise entlang wurde in dieser Mach-
barkeitsstudie ausgeschlossen. Zum einen aufgrund der bestehenden Wegebreiten
und der daraus folgenden Notwendigkeit, die bestehende Kleingartenanlage zu zer-
schneiden/ groRe Flachen der Grundstiicke zu benutzen. Zum anderen aufgrund der
geringen Nutzungspotenziale nordlich der Gleise. Eine Fiihrung wiirde ein haufiges
Queren der Gleise notwendig machen. Dafiir gibt es nur wenige Ubergénge, weshalb
die stdliche Fihrung vorzuziehen ist.
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Abschnitt 5: Hunteburger Weg/ Venner Weg - von Am Bahndamm bis Kameradschaftsweg

A
N
Lange 700 m
Fithrunesform Getrennter Geh- und
g Radweg/ FahrradstralRe
idealtypischer Querschnitt
Vom Haster Weg fiihrt ein getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr [die-
ser wird neu angelegt] bis zum Hunteburger Weg nordlich des Luhrmannsweg. Hierfiir
misste zunachst Planungsrecht (in Form eines B-Plans) geschaffen, Baume gefallt, eine
Abflachung geschaffen und Flache versiegelt werden.
MaRnahmen- Der restliche Abschnitt wird als Fahrradstrale gefiihrt, die bis zum Kameradschaftsweg

beschreibung
Streckenabschnitt

verlauft. Stellenweise (gerade westlich des Gartlager Weges) missen in Richtung Bahn-
damm Arbeiten vorgenommen werden, um mehr Raum fiir den ruhenden Verkehr zu
schaffen. Nur so konnen die notwendigen Breiten inkl. Sicherheitsabstand realisiert
werden.

Insgesamt ist eine einheitliche Einfarbung und Randmarkierung des Radschnellweges
anzustreben. In diesem Zuge kdnnen bestehende Belagsschaden beseitigt werden. Als
kurzfristige MaRnahme sollten grof3flachige Piktogramme realisiert werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die FahrradstraRe wird gegeniiber anderen StralRen bevorrechtigt. Dies ist gerade an
dem Gartlager Weg wichtig. Hier wird eine Bevorrechtigung erreicht, indem die beste-
hende Regelung Rechts-vor-Links aufgehoben wird. Mithilfe einer durchgangigen Ein-
farbung und einer verkehrsrechtlichen Pflicht zur Vorfahrtsachtung vom Gartlager Weg
aus, wird der Radschnellweg an dieser Stelle bevorrechtigt. Die FahrradstraRe zieht sich
Uiber den gesamten Kreuzungsbereich. Riickschnitt der Bepflanzung sorgt fiir eine bes-
sere Sichtbarkeit zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarmen.

Am abschlieRenden Knotenpunkt Venner Weg/ Kameradschaftsweg wird der Rad-
schnellweg mithilfe eines Vorfahrt-Achten-Schildes am Kameradschaftsweg bevorrech-
tigt. Eine zusatzliche Beschilderung soll die besondere Gefahr, die durch Radfahrer aus
zwei Richtungen entsteht, verdeutlichen und die Aufmerksamkeit erhéhen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Fallen von Baumen fiir den getrennten Geh- und Radweg; Versiegelung von etwa
750 m? (fur getrennten Geh- und Radweg); Verbreiterung des Hunteburger Weges in
Richtung Bahndamm (Versiegelung von etwa 500 m?)

Alternative
Fiihrungsformen

Alternativ kdnnte ein getrennter Geh- und Rad-
weg im Zweirichtungsverkehr bis zur Kreuzung
Gartlager StraRe geschaffen werden. Dieser
kdnnte mithilfe einer Uberfiihrung Uber die-
se gefihrt werden, da der Radschnellweg auf
Hohe des Bahndammes gefiihrt wiirde.
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Abschnitt 6: Venner Weg/ Kalkrieser Weg - von Kameradschaftsweg bis Nordalbinger Weg

zp

idealtypischer Querschnitt

Zur Erreichung der notwendigen Breiten fur einen getrennten Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr missen Schnittarbeiten an der Bepflanzung sowie auf den
Oberflachen vorgenommen werden. Zudem sollten bestehende Schaden und Une-
benheiten durch Wurzelanhebungen ausgeglichen werden. Hierbei sollte eine Be-

Ldnge 900 m
Getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr
MaRnahmen-

beschreibung
Streckenabschnitt

schadigung des Baumbestandes verhindert werden.

Die bestehende Pflasterung sollte durch Asphalt ersetzt und farblich dem restlichen
Radschnellweg angepasst werden. Grof¥flachige Piktogramme sollen die Flachen fir
die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer verdeutlichen, da mit einem erhohten
Aufkommen an FulRgangern — auch mit Hunden — gerechnet werden kann.

Bestehende Poller sollten riickgebaut werden, da sie eine Gefahr fiir schnell fahrende
Radfahrer darstellen.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Am abschlieBenden Knotenpunkt Nordalbingerweg wird der Radschnellweg mithilfe
eines Vorfahrt-Achten-Schildes am Nordalbingerweg bevorrechtigt. Eine zuséatzliche
Beschilderung soll die besondere Gefahr, die durch Radfahrer aus zwei Richtungen
entsteht, verdeutlichen und die Aufmerksamkeit erhohen.

Eine einheitliche Einfarbung soll auch die querenden FuRginger zum/ vom Bahni-
bergang achtsam queren lassen. Dies benotigt eine Einfarbung der Asphaltdecke, was
als langfristige MaBnahme zu sehen ist. GroRflachige Piktogramme sowie pragnante
Randmarkierungen sollen die Situation kurfristig entscharfen.

Einen besonderen Knotenpunkt stellt die Querung des Icker Weges dar. Der Ickerweg
hat im Gesamtverkehrsnetz eine Gbergeordnete Bedeutung. Zudem sind die Sichtver-
haltnisse schlecht. Von Seiten der Stadt Osnabriick sowie der Deutschen Bahn sollte
der plangleiche Bahnilibergang geschlossen werden, sodass hier ein Briickenbauwerk
fir den Ickerweg notwendig wird. Der Radschnellweg konnte so ebenerdig weiter
verlaufen.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten
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Abschnitt 7: Kalkrieser Weg - von Nordalbinger Weg bis Bahlweg

A
N
Lange 350 m
Fiihrungsform FahrradstraRe
idealtypischer Querschnitt
Der Abschnitt zwischen Nordalbingerweg und Bahnweg wird in eine FahrradstralRe
umgewandelt. Da mit einem erhdhten Fulverkehrsaufkommen zu rechnen ist, wird
ein zusatzlicher Gehweg angelegt. Die bestehenden Breiten lassen dies zu, wenn
MaRnahmen- Grinflachen genutzt werden. Parken besteht in diesem Bereich zwar nicht, trotzdem

beschreibung
Streckenabschnitt

sollte das absolute Halteverbot auf der FahrradstraBe mithilfe von Beschilderung
verdeutlicht werden. Insgesamt sollte der Asphalt Gberarbeitet und Belagsschaden
ausgebessert werden.

Insgesamt ist eine einheitliche Einfarbung und Randmarkierung des Radschnellweges
anzustreben.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Am abschlieBenden Knotenpunkt Bahnweg wird der Radschnellweg mithilfe eines
Vorfahrt-Achten-Schildes am Bahnweg bevorrechtigt. Eine zusatzliche Beschilderung
soll die besondere Gefahr, die durch Radfahrer aus zwei Richtungen entsteht, ver-
deutlichen und die Aufmerksamkeit erhéhen.

Eine einheitliche Einfarbung und evtl. Aufplasterung auch tber die Kreuzung hinweg,
hebt den Radschnellweg ab und schafft so eine zusatzliche indirekte Bevorrechti-
gung. Als Beispiel kann der Knotenpunkt 3 herangezogen werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Konflikte mit kreuzendem FuRBverkehr; Neuversiegelung von etwa 700 m? fiir einen
einseitigen FuBweg
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Abschnitt 8: Kalkrieser Weg - von Bahlweg bis Power Weg

o
A
N
Lange 500 m
Getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr | 200mofgm  400m |
| 6,30m
idealtypischer Querschnitt
In diesem Bereich wird ein getrennter Geh- und Radweg verwirklicht werden mus-
sen. Die bestehenden Breiten lassen einen getrennten Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr nur mit gréBReren MaRnahmen zu.
Eine Verbreitung der Fahrbahn von bestehenden 2,50 m auf knapp 6,00 m kann mit-
MaBnahmen- hilfe von Riickschnitt auf beiden Fahrbahnseiten sowie Baumfallungen auf der ost-

beschreibung
Streckenabschnitt

lichen Wegseite erreicht werden (hierfiir werden AusgleichsmaRnahmen notwendig).
Die Bahnanlagen auf der anderen Seite machen eine Verbreiterung grundsatzlich
schwierig. Evtl. sind hierfir Grundstiicksankdufe notwendig. Der Anstieg zum Power
Weg wird angeflanscht werden missen, da gerade hier das Konfliktpotenzial hoch ist.

Der Geholzbestand ist gemaR B-Plan Nr. 64 planungsrechtlich festgelegt. Hier misste
zunachnst neues Planungsrecht geschaffen werden.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Fiir den abschlieBenden Knotenpunkt Power Weg wurde ein Detailkonzept entwickelt.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

Landankauf zur Verbreiterung des Weges; Baumfallungen und Abtragung/ Sicherung
einer Boschung (notwendige AusgleichsmaBnahmen); Neuversiegelung von etwa
2.000 m? Flache

Alternative
Fiihrungsformen

Radweg mit dem Zusatz , Fullganger
frei”

dies wiirde jedoch nicht den Anforde-
rungen an Breiten entsprechen, es sei
denn auf diesem Abschnitt ware nur
mit einem geringen FuBverkehrsauf-
kommen zu rechnen
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Knotenpunkt 3: Kalkrieser Weg - Power Weg

Der Radschnellweg kann im Knotenpunkt Power Weg - Kalkrieser Weg bevorrechtigt
werden. Dazu wird der Knotenpunktbereich aufgepflastert. Dieser Bereich sollte in
Richtung des Radschnellweges langsam auslaufen, um ein Abbremsen verhindern zu

kénnen.
MaBnaI?men- Fiir den Kfz-Verkehr wird das Einbiegen in den getrennten Geh- und Radweg verbo-
beschreibung ten. Poller sollten an der Zufahrt nicht angebracht werden. Beschilderungen weisen
Knotenpunkt auf Radfahrer aus beiden Fahrtrichtungen hin.

Diese Knotenpunnktldsung ist auch bei der Alternative tGber die HeinrichstraRe (siehe
Abschnitt 8) moglich.
Den Regelstandards kann durch diese MaRnahmen entsprochen werden.
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Abschnitt 9: Power Weg - von Kalkrieser Weg bis Bremer Stra3e

A
N
Lange 500 m
Fiihrungsform FahrradstraRe
idealtypischer Querschnitt
Der Power Weg besitzt aktuell eine Breite von 5,60 m. Ruhender Verkehr besteht
MaRBnahmen- auf diesem Abschnitt nicht. Der bestehende StraRenquerschnitt wird zugunsten eines

beschreibung
Streckenabschnitt

FuRBweges umgestaltet —in eine 4 m breite Fahrbahn sowie einen 1,50 m breiten Geh-
weg auf der westlichen StralRenseite. Diese Umbauarbeiten bedingen den hoch ange-
setzten Handlungsbedarf. Ein Problem stellen die Steigungen des Power Weges dar.

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Die FahrradstraBe wird gegenlber anderen Stralen bevorrechtigt. Dies geschieht
mithilfe einer einheitlichen Einfarbung sowie einer verkehrsrechtlichen Bevorrech-
tigung. Am abschlieBenden Knotenpunkt Power Weg/ Bremer Stralle besteht ein
Detaillkonzept.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

evtl. zusatzliche Flachenversiegelung aufgrund eines Gehweges

Alternative
Fiihrungsformen

Anstelle den Power Weg in Richtung Bremer StralRe als Trasse fiir den Radschnellweg
zu nehmen, kann auch die HeinrichstralRe noérdlich der Bahntrasse naher betrach-
tet werden. Hier wiirde der Radschnellweg lber die bestehende HeinrichstralRe als
FahrradstraRe verlaufen kdnnen. Die Integration in die bestehenden Umbauarbei-
ten zur Ortsumgehung missen betrachtet und eventuelle Breitenanpassungen vor-
genommen werden. Enden wiirde die Trasse an der Haster Stralle, wo er dann in
den Ortskern von Belm verlaufen wirde. Gerade das letzte Stiick entlang des Haster
Weges konnte aufgrund des neuen Autobahnanschlusses ein Problem darstellen. Die
Realisierung von Radfahrstreifen oder getrennten Geh- und Radwegen ist fraglich.
Auf diese Weise kénnten die Steigungen des Power Weges vermieden werden.

Genaue MaBnahmen und Umsetzungsmoglichkeiten sollten in der Ausfiihrungspla-
nung durchaus beachtet werden. Hier sollten auch die naturschutzrechtlichen Belan-
ge auf Belmer Stadtgebiet berlicksichtigt werden (Schutzgebiete, Versiegelung).

Die Chance der Umgestaltung der DurchgangsstralRe in Belm sollte jedoch nicht au-
Rer Acht gelassen werden. Die Gemeinde Belm favorisiert nach eigenen Angaben die
nordlich verlaufende Variante.
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Knotenpunkt 4: Power Weg — Bremer StraRe

MaBnahmen-
beschreibung
Knotenpunkt

Der Radschnellweg muss am Knotenpunkt Power Weg - Bremer Stralle von einer
FahrradstraRe auf einen Radfahrstreifen und umgekehrt gefihrt werden. Fiir Radfah-
rer aus der FahrradstraRe kommend wird ein Aufstellbereich markiert. Die bestehen-
de Rotphase von aktuell bis zu 6 Minuten wird um einiges verringert werden mussen.
Eine mittlere Wartezeit von 35 Sekunden ist anzustreben. Doch dies scheint gerade
in Anbetracht der jetzigen Lage eher schwierig. Somit wiirden die Standards nicht
erreicht werden kdnnen.

Fiir Radfahrer, die aus dem Zentrum von Belm kommen, wird die Haltelinie einige
Meter vor die des motorisierten Verkehrs gezogen. Der Radfahrstreifen wird anstelle
des aktuellen Rechtsabbiegestreifens geplant.

In einer detaillierteren Untersuchung sollten die Planungen und Umbauarbeiten be-
zlglich des Autobahnkreuzes beriicksichtig und die MaBnahmen des Radschnellweg-
wes an diese angepasst werden.
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Abschnitt 10: Bremer StraBe - von Power Weg bis

beschreibung
Streckenabschnitt

il
A
N
Lange 1.400 m
Getrennter Geh-
Fiihrungsform und Radweg im
Zweirichtungsverkehr
Kostenschadtzung
Die Bremer Stralle wird im Zuge der Ortsumgehung und des dann neu entstehen-
den Autobahnanschlusses entlastet werden. Dadurch ergibt sich die Chance, den
bestehenden StraRenquerschnitt zugunsten eines Radschnellweges umzugestalten.
MaRBnahmen- Gleichzeitig stellt es jedoch auch einen Konfliktpunkt dar. Dazu werden Radfahrstrei-

fen verwirklicht. Ein einseitiger Zweirichtungsradweg wird aufgrund der Ziele, die sich
sowohl nérdlich auch auch siidlich der Bremer StralRe befinden, ausgeschlossen. Auf
einer Breite von etwa 15 m werden so zwei Radfahrstreifen von jeweils 3 m, eine
Fahrspur von 6 m sowie beidseitige Gehwege von 1,50 m moglich. Breitere Gehwege
sollten angestrebt werden.

MaRnahmen-
beschreibung
Knotenpunkte

Durch Furtmarkierungen wird der Radschnellweg an den einmiindenden StralRen
bevorrechtigt. An Lichtsignalanlagen wird der Radverkehr parallel zu dem motori-
sierten Verkehr signalisiert. Vorgezogene Haltelinien sowie Aufstellbereiche zum
direkten Linksabbiegen machen die Knotenpunkte fiir den Radverkehr sicherer und
komfortabel.

Das Ende/ der Start des Radschnellweges in Belm konnte noch nicht festgelegt
werden.

Konfliktpunkte
und Realisierungs-
schwierigkeiten

genaue Planungen der Ortsumfahrung und des Anschlusses miissen ndher betrachtet
werden; Landankauf notwendig, um 2,00 m breite Gehwege zu realisieren

genauere Planungen stehen noch aus
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Abbildung 16: Gestaltungsbeispiele (a: Konfliktfreie Gestaltung von Bushaltestellen; b: Aufstellbereiche an Knotenpunk-
ten; c: abknickende VorfahrtsstraBe an FahrradstraBen; eigene Fotos)
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Abbildung 17: Gestaltungsbeispiele Il (a: Knotenpunktgestaltung bei separaten Radschnellwegen; b: FahrradstraBe mit
aufgepflasteter Mittellinie; eigene Fotos)
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5.3 Fazit zur detaillierten Machbarkeitsuntersuchung

Nach Betrachtung und detaillierten Untersuchung der drei ausgewahlten Trassen, lassen sich zentra-

le Vor- und Nachteile herausfiltern, die fiir ein abschlieBendes Fazit relevant sind.

Die Trasse in Richtung Lotte-Wersen zeichnet sich durch das hohe Potenzial — auch bedingt durch
den Hochschulstandort — aus. Zudem besteht auf dieser Strecke keine Bahnverbindung. Bei der Reali-
sierung bestehen Schwierigkeiten auf einer Gesamtlange von etwa 4,5 km, was die Umsetzung
grundsatzlich erschwert. Um auf diesen Abschnitten die notwendigen MaRnahmen zum Erreichen
der Regelstandards umzusetzen, ware eine Verlagerung der Verkehrsstrome notwendig. Hierflr be-
darf es eines langen Zeitraumes und Anstrengungen, die sich nicht nur auf die Trasse des Rad-

schnellweges ausbreiten wiirden.

Die Trasse in Richtung Wallenhorst zeichnet sich auch durch die Anbindung des Radschnellweges an
ein Hochschulzentrum aus. Zudem ist die bestehende Busverbindung in Fahrtrichtung Wallenhorst
eher unattraktiv, was das Potenzial des Radschnellweges in diese Fahrtrichtung erhéhen wiirde. Ei-
nen eigenen Bahnanschluss gibt es in Wallenhorst nicht. Die Machbarkeit dieser Trasse wird durch
die notwendigen Umbauarbeiten zwei zentraler Knotenpunkte sowie den beengten Verhaltnissen in
Wallenhorst selbst (Osnabriicker StralRe) beschrankt. Trotzdem sollte die Umsetzung nach der ersten
Einschatzung nicht ausgeschlossen werden, da der Anteil der Abschnitte, die als schwierig eingestuft

werden, nur geringfligig unter den gesetzten Standards liegt.

Die Trasse in Richtung Belm zeichnet sich durch die vergleichsweise einfache Umsetzbarkeit — Mach-
barkeit — aus. Auch die Verkehrsbeziehungen sowie das Einsparpotenzial an CO, machen diese Trasse
besonders attraktiv. Gerade im Bereich von Belm sollte die Chance der Ortsumgehung (ab 2019) ge-
nutzt und dem Radverkehr mehr Raum gegeben werden. Eine nordliche Variante im Bereich von
Belm ware weiter zu prifen. Gerade die Fiihrung auf bestehenden Radwegen und WohnstralRen
macht die Umsetzung in Form von FahrradstraBen auf langen Strecken moglich.

Als gutachterliche Empfehlung wird folgende Priorisierung der Trassen fiir den nachsten Planungs-
schritt gegeben. Diese wurde gemeinsam mit dem Arbeitskreis besprochen und von diesem besta-
tigt:

1. Osnabrick —Belm
2. Osnabrick — Wallenhorst

3. Osnabriick — Lotte-Wersen
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6 Fordermaoglichkeiten

Da einer der naher untersuchten Radschnellwege im Raum Osnabriick tiber die Landesgrenze hinweg
nach Nordrhein-Westfalen (Lotte-Wersen) flihrt, kbnnen neben den Férdermdglichkeiten seitens der
EU, des Bundes und des Landes Niedersachsens, auch Mittel des Landes NRW zur Umsetzung genutzt
werden. Welche Maoglichkeiten beziiglich der finanziellen Unterstiitzung zur Umsetzung von Rad-
schnellwegen im Raum Osnabriick zurzeit gegeben sind, wird im Folgenden exemplarisch erldutert.

Es besteht dabei kein Anspruch auf Vollstandigkeit.

Im Gegensatz zu Niedersachsen, wo es keine direkte Forderung von Radschnellwegen gibt, ist die ex-
plizite Férderung von Radschnellwegen in NRW als wesentlicher Baustein im Aktionsplan zur Forde-
rung der Nahmobilitat definiert®. In Niedersachsen sind Radschnellwege auf Grundlage des ehemali-
gen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG), dem heutigen Entflechtungsgesetz, nach § 23
und & 44 Niedersichsische Landeshaushaltsordnung forderfahig®, da es sich um wichtige Radver-
kehrsverbindungen handelt. Die Finanzhilfen sollen — wie zuvor das GVFG — dazu beitragen, die ver-
kehrliche Infrastruktur in den Regionen in Niedersachsen zu verbessern. Dazu gewéahrt das Land nach
Prifung, Gemeinden, Landkreisen oder kommunalen Zusammenschlissen Finanzhilfen von bis zu 75
%, die laut ,Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen” bis zum Jahr 2019
bereit stehen. Mit diesen Mitteln kénnen z.B. straBenbegleitende Radverkehrsanlagen an kommuna-
len HauptverkehrsstralRen, selbststiandige Radverkehrsanlagen sowie innerortliche Radverkehrsweg-
weisungen bezuschusst werden kénnen®. Nach einer ersten Einschitzung wird sich das Land Nieder-
sachsen an den gesetzten Standards von NRW orientieren, wonach Radschnellwege nur unter Einhal-
tung der Standards auf mindestens 90 % der Strecke forderfahig sind.

Neben dem Entflechtungsgesetz und der Finanzierung von Radwegen an LandstraBen, wurde Mitte
Dezember 2013 seitens des Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr zusatzlich ein Sonder-
programm mit einem Volumen von 32 Mio. Euro aufgelegt, mit dem bis einschlieRlich 2017 MaR-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie der Neu- und Ausbau von Radwegen und der
Umbau von Knotenpunkten geférdert werden sollen®’. Durch eine Prioritatenliste, die unter Beteili-
gung der Kommunen erstellt wurde, wird ermittelt, welche MaBnahmen (Betrieb und Unterhaltung)

vorrangig gefordert werden®. Dies soll fiir die folgenden drei Jahre so wiederholt werden.

Prinzipiell sind die Baulasttrager von klassifizierten Straflen fiir den Bau oder Ausbau von strallenbe-
gleitenden Radverkehrsanlagen zustandig. Zu priifen ist, in wie weit die Kosten fiir Radschnellwege

von den Kommunen getragen werden kénnen.

Wie bereits im Rahmen einer Machbarkeitsstudie zu Radschnellwegen in der Metropolregion Braun-
schweig, Gottingen, Hannover, Wolfsburg herausgestellt wurden, kdnnen Kommunen ,fiir die auf sie

entfallenden Eigenmittel unter Voraussetzung einer entsprechenden kommunalen Satzung nach der

** vgl. MWEBWV 2012, S. 33

> vorausgesetzt es handelt sich um wichtige Radverkehrsverbindungen

® vgl. BMVI (2013), 0. S

7 vgl. Niedersachsisches Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 20133, o. S.
& vgl. BMVI (2013), 0. S
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Niedersichsischen Bauordnung (NBauO)* Ablosebetrige auch fiir innerortliche Radverkehrsanlagen
(z.B. auch FahrradstralRen, selbststandige Radverkehrsanlagen, Abstellanlagen im Verlauf der Rad-

schnellwege) verwenden“*.

Anders als beispielsweise in den Niederlanden, wo staatliche und regionale Férdermittel fir Rad-
schnellwege zur Verfligung stehen, gibt es in Deutschland zurzeit noch keine Férderprogramme, die
direkt auf den Ausbau von Radschnellwege ausgerichtet sind. Lediglich innovative Vorhaben mit Mo-
dellcharakter, die den Zielen des NRVP entsprechen und deren Erprobung von Bundesinteresse ist,
kénnen in Form von Pilotprojekten vom BMVBS speziell geférdert werden. Gerade weil Radschnell-
wegeverbindungen als innovative Infrastrukturangebote angesehen werden, durch die langere Dis-
tanzen — gerade im Alltagsverkehr — mit dem Rad zurilickgelegt werden kdnnen, kénnen sie einen Bei-
trag zur Staureduzierung und zur Entlastung des OPNVs in StoRzeiten leisten.

Da sie darliber hinaus einen Beitrag zur Gesundheitsforderung, zum Klimaschutz (CO,-Einsparung/
Elektromobilitat), zur Unfallverhiitung (Bevorrechtigung an Kreuzungen) und zum Umweltschutz dar-
stellen kénnen, kdnnen sie indirekt auch durch andere, nicht radverkehrsgebundene Bundesmittel,

unterstitzt werden.

Dies konnten z.B. Mittel der Stadtebauforderung (BMVI) sein, um die verkehrliche Infrastruktur in
den Stadten zu verbessern. Weiterhin wurde im Rahmen der Konferenz Stadtische Energien — Urban
Energies 2012 — die Forderung der Schaffung neuer stadttechnischer Infrastruktursystem und somit
einer neuer Mobilititskultur diskutiert**. Im Rahmen einer ExWost Sudie des BBSR zum Thema ,Neue
Mobilitatsformen, Mobilitatsstationen und Stadtgestalt” wird anhand von 20 noch auszuwahlenden
Beispielen untersucht, welche Auswirkungen durch neue Mobilitatsformen auf die Stadtgestalt und
das Stadtbild entstehen kénnen®.

Auch in diesem Zusammenhang sind zukiinftig Férdermdglichkeiten gegeben. Denkbar waren innova-

tive Radschnellwegformen, wie z.B. UmweltverbundstrafRen.

Insbesondere dann, wenn es um die Ziele Klimaschutz und die Einsparung von CO, geht, steht der
Verkehr verstarkt im Fokus. So konnte gerade in den letzten Jahren der Radverkehr in vielen deut-
schen Stadten durch diverse Klimaschutzprogramme (u.a. unten genannte Richtlinie, mit der die Er-
stellung und Umsetzung von (Teil-) Klimakonzepten finanziert werden konnte) massiv geférdert wer-
den®. Auf Grundlage der Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen
und offentlichen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative vom 17.10.2012 be-
zuschusst das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)* u.a. inves-
tive MaBnahmen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt, womit die verkehrsbedingten Treib-
hausgase reduziert und die Sicherung der Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen sichergestellt werden
sollen (Teilkonzept: Klimafreundlicher Verkehr in Kommunen). Geférdert werden kénnen bauliche

und infrastrukturelle Investitionen: so unter 4.b.1 UmbaumalRnahmen im StraRenraum, die die Ver-

9 gemal § 47a

“* pGV und SHP Ingenieure (2011): S. 79; vgl. BMVI (2013): 0. S.
L ygl. BMVI (2012): 0. S.

% vgl. BBSR (2014): 0. S.

3 Vgl. PGV und SHP Ingenieure (2011): 79

B Projekttrager ist das Forschungszentrum Jiilich
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einbarkeit der Nutzung durch verschiedene Verkehrsarten unter besonderer Beriicksichtigung des
FuRBverkehrs verbessern und so dazu beitragen den CO,-Ausstol’ zu senken. Weiterhin férderfahig ist
die Einrichtung verkehrsmittellbergreifender Mobilitdtsstationen (4.b.2), vorausgesetzt die genann-
ten MaRRnahmen sind Teil eines Klimaschutz- oder Teilklimaschutzkonzeptes. Sofern investive Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur (4.b.3) im Radverkehrsplan festgeschrieben
sind und aus dessen schon MaRnahmen umgesetzt worden sind, so waren diese ebenfalls forderfa-
hig, wie z.B. innerorts die Ergdnzung vorhandener Wegenetze oder die Einrichtung hochwertiger
Radabstellanlagen an Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs®.

Fiir Investitionen in KlimaschutzmaBnahmen betragt die Forderung fiir UmbaumaRBnahmen und fir
Mobilitatsstationen jeweils bis zu 50 % und fiir Radverkehrsanlagen bis zu 40 % der férderfahigen
Ausgaben. Der Zuschuss ist auf hochstens 250.000 Euro je Antrag begrenzt, wobei die Hohe der for-
derfahigen Ausgaben eines Vorhabens so bemessen sein muss, dass sich eine Zuwendung in Héhe
von mindestens 10.000 Euro ergibt.

Der Forderzeitraum betragt in der Regel zwei Jahre. Weiterhin forderfahig ist die Durchflihrung aus-
gewahlter KlimaschutzmaRnahmen im Rahmen der Klimaschutzkonzepte der Stadt Osnabrick sowie
der beteiligten Kommunen. In diesem Zusammenhang werden bis zu 50 % der férderfahigen Ausga-
ben, aber max. 250.000 Euro pro MaRnahme gefordert. Antrdge fir investive MaRRnahme kdnnen

noch bis zum 30. April 2014 beim Forschungszentrum Jiilich (Projekttrager) eingereicht werden®.

Weiterhin kdnnen Radschnellwege im Raum Osnabriick durch Europaische Fordermittel finanziell un-
terstiitzt werde. Fir den Forderzeitraum 2014-2020 stellt der Europdische Fond fiir regionale Ent-
wicklung (EFRE) u.a. Mittel zur Verringerung der CO,-Emissionen in allen Branchen der Wirtschaft
und zum Umweltschutz und Forderung der nachhaltigen Nutzung der Ressourcen bereit”. Im EFRE
fir Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen heilt es unter Punkte 3.5, dass Strategien zur Senkung
des CO,-AusstoRes fiir stadtische Gebiete geférdert werden®®. Somit ware auch hier eine Férderung
des Radschnellweges in jedem Fall moglich. Da bisher allerdings nur die finanziellen Rahmen fiir die
kommende Periode abgesteckt wurden®, muss naher gepriift werden, welche weiteren Programme
bzw. Férdermdglichkeiten [z.B. Horizon 2020 (Erforschung der Gesellschaftlichen Herausforderung
von intelligentem, umweltfreundlichen und integriertem Verkehr®); Stadt-(Um-)Land-Programme
zur Forderung funktionaler Raume / Starkung der Partnerschaftsbeziehung; Smart Green and Integra-
ted Transport®] fur die Umsetzung der Radschnellwege im Raum Osnabriick genutzt werden kénnen.
Wie hoch die Forderung in Form eines Zuschusses letztendlich jedoch ausfallt ist von der Art des Pro-

jektes abhangig®. Prinzipiell wire es unter Umstanden auch maglich, dass durch das Férderpro-

45
Vg

. BMVI (2013): 0. S.; vgl. PJT (2013): 0. S.
* ygl. BMWI (2013): 0. S.
vgl. MWEBWV (2014): S. 4
vgl. MWEBWYV (2014): S. 11
49 vgl. Niedersachsisches Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2013a): o. S.
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gramm zur Entwicklung des landlichen Raumes (ELER) neue landliche Wege, die durch den Radwege-

verkehr mitbenutzt werden zu 50 % forderfahig sind>.

Neben den aufgezeigten investiven MalRnahmen kénnen im Rahmen des NRVP auch nicht investive
Malnahmen It. der Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen zur Umsetzung des Na-
tionalen Radverkehrsplans vom 18. Dezember, bis 31. Dezember 2016 gefordert werden. Ziel ist es
die Verkehrsverhaltnisse fiir den Radverkehr in Deutschland, v.a. die Akzeptanz, zu verbessern und
eine nachhaltige Mobilitat zu sichern. Fiir Kommunen liegt die Férderung bei 80 % der zuwendungs-
fahigen Gesamtausgaben. MaRnahmen, wie z.B. Informations- und Kommunikationskampagnen ju-
ristischer Personen des privaten Rechts, konnen so zu 80 % und max. mit 100.000 Euro pro Forder-
jahr unterstitzt werden. Fir technische Innovationen, Forschungs- und Entwicklungsvorhaben nicht
investiver Art und sonstige Vorhaben kénnen bis zu 50 %, max. 200.000 Euro je Forderjahr zur Verfi-
gung gestellt werden. Antrage missen bis zum 1. August beim BMVI und UBA eingegangen sein und

laufen dann Uber einen Zeitraum von bis zu drei Jahren.

Im Rahmen der Initiative Schaufenster Elektromobilitat, einer Initiative der Bundesregierung, werden
von 2012 bis 2016 Finanzhilfen von rund 120 Millionen Euro zur Verfligung gestellt, um die Entwick-
lung intermodaler Verkehrskonzepte (u.a. Akzeptanz von Radschnellwegen) zu fordern®™. Da die
Kommunen bzw. Projekte bereits ausgewahlt worden sind, die im genannten Zeitraum gefdérdert
werden sollen, werden Radschnellwege im Raum Osnabriick vermutlich nicht mehr mit diesem Pro-

gramm geférdert werden kénnen.

Insgesamt wird durch die Beispiele deutlich, dass Kreativitdt gefragt ist, um RadschnellwegemaR-
nahmen fordern zu lassen, da kaum zweckgebundene Férdermittel zur Verfligung stehen. Aufgrund
der Zielsetzung von Radschnellwegen kann allerdings eine Vielzahl von Fordermitteln aus unter-
schiedlichen Fordertépfen akquiriert werden, da sie Schnittstellen mit bzw. Ziele der Elektromobilitat
(Pedelec), des Klimaschutzes (CO,- Einsparung), des Stadtebaus (neue Verkehrssysteme / Neugestal-
tung der Verkehrsflichen) sowie oder auch zum OV (bahn&ride/ Klimaschutz) aufweisen bzw. verei-
nen. Welche Mittel detailliert fiir die Umsetzung von Radschnellwegen im Raum Osnabriick genutzt

werden kdonnen, bedarf einer weiteren Prifung

>3 ygl. BMVI (2013): 0. S.

* vgl. BMWI (2014): 0. S
> vgl. METROPOLREGION HANNOVER, BRAUNSCHWEIG, GOTTINGEN, WOLFSBURG GMBH (2014): 0. S.
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7 Kommunikation und Marketing

Mit den klassischen Instrumentarien der Angebots- und Infrastrukturplanung kann nur ein Teil der
moglichen und wiinschenswerten Veranderungen im Verkehrsbereich erzielt werden. Wie Menschen
sich fortbewegen, hangt wesentlich davon ab, wie die einzelnen Verkehrsmittel und ihre Kosten,
Zeitbedarf, Komfort und Sicherheit wahrgenommen werden. Wenn es gelingt, Meinungen und Ein-
stellungen zu verandern, kann auch die Fahrradnutzung deutlich gesteigert werden — parallel zu einer

verbesserten und attraktiveren Infrastruktur.

Ein dauerhafter Erfolg von Radschnellwegen ist nur moglich, wenn es gelingt, diese im regionalen
Bewusstsein zu verankern. Neben der stadtgestalterischen Wirkung des Radschnellwegs ist hierfir
auch eine gezielte Kommunikation wichtig. Die Verankerung als Marke sowie die Integration dieser in
weitere Konzepte (beispielweise in Mobilitditsmanagementkonzepte oder Klimaschutzkonzepte) sind

ein wichtiger Baustein fir den Erfolg von Radschnellwegen.

Im Folgenden werden einige MalRnahmen, die zur Erreichung der oben beschriebenen Ziele genutzt

werden kdnnen, vorgestellt.

7.1 Empfehlungen fiir die gezielte Kommunikation in die Region

Um Radschnellwege in der Region zu verankern, ist das Wissen Uber diese zentral. Wer nicht von sol-

chen Wegen weiB, wird diese auch nicht Nutzen.

Die gezielte Kommunikation der entwickelten Radschnellwege in der Region kann auf unterschiedli-
che Weise geschehen. Da eine Beteiligung der Blrgerinnen und Birger wahrend der Machbarkeits-
studie nicht durchgefiihrt wurde, ist es besonders wichtig, die Radschnellwege kurz nach Fertigstel-
lung der Machbarkeitsstudie und Abstimmung mit der Politik 6ffentlichkeitswirksam zu prasentieren
und im weiteren Prozess eine stirkere Offentlichkeitsbeteiligung zu etablieren. Spatestens, wenn die
Umsetzung detaillierter untersucht wird, sollte die Offentlichkeit auch aktiv in die Planung mit einbe-
zogen werden. Hier kénnten Planungswerkstatten oder Planungsspaziergange mit Anwohnern und
Nutzern der Trasse durchgefiihrt werden. Gerade Anwohner der Radschnellwegetrassen, die beson-
ders von den MalRnahmen betroffen sein werden, sollten weiter in den Planungs- und Umsetzungs-
prozess eingebunden werden. Zukunftswerkstatten nehmen zwar viel Zeit in Anspruch (zwischen ei-
nem und drei Tagen), fihren jedoch zu einem gemeinsamen Ergebnis, welches zu einer gesteigerten
Akzeptanz von Projekten fiihrt. Insgesamt fiihrt eine friihzeitige Beteiligung der Offentlichkeit zu ei-
ner erhohten Akzeptanz und somit zu einer schnelleren und erfolgreicheren Umsetzung des Projek-

tes.

Neben der aktiven Beteiligung ist auch die Berichterstattung in den ortlichen Medien wie Regional-
fernsehn oder der Tageszeitung ein Element, um den Radschnellweg in den Képfen der zukiinftigen
Nutzer zu verankern. Neben den Berichten in der Tageszeitung sollte ein Flyer, in dem Uber alle wich-

tigen Dinge informiert wird, entwickelt werden. Neben der Beschreibung von teilweise neuen Ele-
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menten der Radschnellwege (beispielsweise Fahrradstrallen, deren Regelungen nicht allen potenziel-
len Nutzern bekannt sein werden), kénnen auch Vorteile der Nutzung von Radschnellwegen wie bei-
spielsweise die CO,-Einsparung oder gesundheitliche Vorteile veroffentlicht werden, um von der Nut-
zung zu Uberzeugen. Erganzend sollte eine Internetseite speziell flr die Radschnellwege angelegt und
gepflegt werden. Die Offentlichkeit sollte auf diese Weise den weiteren Prozess zur Umsetzung der
Radschnellwege mit verfolgen kénnen. Transparenz schafft genau wie aktive Offentlichkeitsbeteili-
gung Akzeptanz in der Bevolkerung.

Eine weitere Moglichkeit, den Radschnellweg in der Region zu kommunizieren und die Nutzergrup-
pen anzusprechen, stellen Aktionstage zur Er6ffnung einzelner Teilstlicke — sogenannte ,Etappen”-
Feste — dar. Autobahnabschnitte werden feierlich eréffnet, teilweise durch den Bundesverkehrsmi-
nister oder sonstige Minister. Auch die neu erstellten und zum ersten Mal fiir die Offentlichkeit frei-
gegebenen Abschnitte von Radschnellwegen sollten in einer zeremoniellen Feierlichkeit beispielswei-
se durch die Oberbilrgermeister der neu verbundenen Stddte ertffnet werden, um den Be-

kanntheitsgrad weiter zu erhéhen.

Auch sonstige Aktionen wie gefiihrte Radtouren, Sternfahrten oder jahrlich stattfindende Radren-
nen tragen zum Bekanntheitsgrad der Radschnellwege bei. Ein jahrlich stattfindender CO,-Einspar-
Wettbewerbe wirde zudem zu einer verstarkten Nutzung des Fahrrades und der Radschnellwege
flhren. In der Stadt Osnabriick wurden mit einem solchen Konzept bereits Erfahrungen gesammelt.
So nahm die Stadt Osnabriick im Jahr 2013 am bundesweiten Wettbewerb STADTRADELN teil und
erradelte in drei Wochen knapp 135.000 Kilometer, sparte damit fast 20 Tonnen CO, ein.

Ein weiterer Schwerpunkt sollte die Etablierung des Radschnellweges als Marke und deren Veranke-
rung im regionalen Bewusstsein sein. Hier wiren erste Uberlegungen zu einem priagnanten Logo oder
Merchandise-Produkten ein erster Ansatz, um Radschnellwege als das Besondere, das sie sind zu
vermarkten, und den Menschen ans Herz zu legen. Vorstellbar waren Schutzbeziige fiir Fahrradsattel
oder Fahrradhelme, Trinkflaschen oder Katzenaugen in einem Corporate Design.

Insgesamt flihrt das Bewusstsein iber die und das standige ins Bewusstsein rufen der Radschnellwe-
ge nicht nur bei den Radfahrern oder den potenziellen Nutzern der Radschnellwege zu einem Um-
denken in ihrem Mobilitatsverhalten. Auch die Menschen, die weiterhin ihr Auto nutzen, auf ihren
Wegen an vielen Stellen jedoch direkt mit dem Radschnellweg konfrontiert sind, werden bewusster

mit diesem neuen Netzelement umgehen, sodass Konflikte auf lange Sicht reduziert werden.

Abbildung 18: Beispiele fur Elemente des Corporate Designs (Quelle: Tourismus Saarland; Stadt Ranz)
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7.2 Integration in weitere stadtische und regionale Konzepte

Um die Weiterentwicklung und die Integration von Radschnellwegen in das stddtische Geflige zu
schaffen, sollten die Radschnellwege auch in zukilnftigen Mobilitditsmanagementkonzepten sowie
Klimaschutzkonzepten auftauchen. Auch eine Integration in die Uberarbeitung des Flichennutzungs-

planes ist vorstellbar.

Wichtig ist, dass die in diesem Rahmen entwickelten Radschnellwege zukiinftig bei allen MaBnahmen
bericksichtigt werden und eventuelle Verlangerungen oder Abzweigungen bei Verkehrskonzepten
integriert werden. So wird das wichtige Element des Radschnellweges zukiinftig auch in allen ihn be-
rihrenden Verwaltungsstrukturen enthalten sein. Flr eine einheitliche Integration wird empfohlen
einen Leitfaden zu entwickeln, der zentrale Fragen und notwendige MaRBnahmen enthalt und den un-
terschiedlichen Fachgebieten zur Hand gereicht werden kann.
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8 Fazit

Der Osnabriicker Masterplanprozess ist auf dem Weg. Das Ziel: 95 % CO,-Reduktion und 50 % weni-
ger Energieverbrauch bis 2050. Das ist keine unverbindliche Absichtserklarung, sondern eine grol3e
Chance. Eine Chance, dieses Ziel zu erreichen stellt die Forderung des Radverkehrs dar. Aktuelle spie-
len gerade Radschnellwege hier eine wichtige Rolle, denn sie gelten als Mdglichkeit, auch langere
Wege mit dem Rad zurilickzulegen und das Radfahren gerade auf Entfernungen zwischen 5 und 15 Ki-

lometern attraktiver zu machen.

Radschnellwege stellen zukiinftig ein wichtiges Element dar, wenn man gerade im Alltagsverkehr das
Fahrrad als Verkehrsmittel fordern mochte. Sie stellen schnelle, sichere und moglichst direkte Wege-

verbindungen zwischen zentralen Orten/ Stadtteilen dar.

Gerade im Ausland konnten bereits Erfahrungen mit Radschnellwegen gesammelt werden. Gerade in
innerstadtischen Bereichen werden diese eingesetzt, um Verkehrsprobleme des motorisierten Ver-
kehrs zu l6sen. Ein haufiger Grund sind die verstopften Zufahrtsstrallen zu zentralen Orten in der
Stadt/ zwischen Stadten. In Deutschland werden die ersten Erfahrungen mit Radschnellwegen ge-
sammelt [beispielsweise in Kiel wurde der erste Abschnitt im Mai 2013 eroffnet]. Erste Bauarbeiten
laufen auch in Gottingen. Die vielen Machbarkeitsstudien und die Integration des Themas in viele
stadtische Konzepte verdeutlicht die Aktualitat des Themas.

Das Land NRW hat bereits Standards fiir Radschnellwege festgelegt. Nur bei Einhaltung dieser, kon-
nen Projekte vom Land gefordert werden. Auch das FGSV hat ein Arbeitspapier zu Radschnellwegen
erarbeitet, in dem mogliche Flihrungsformen entlang der Strecke und an Knotenpunkten empfohlen
werden. Gemeinsam mit der Stadt Osnabriick wurde entschieden, dass auch bei einer Machbarkeits-
studie die Standards als Grundlage dienen sollen. Werden diese nicht eingehalten, kann nach gutach-
terlicher Sicht nicht von einem Radschnellweg sondern nur von einer guten Veloroute mit besonde-

rer Ausschilderung und Serviceeinrichtungen gesprochen werden.

Fir die Stadt Osnabriick sowie ihr naheres Umland wurde im Rahmen dieser Arbeit eine Machbar-
keitsstudie erarbeitet. Dazu wurden zunachst die Potenziale im Umkreis ermittelt und die acht Korri-
dore mit den groRten Potenzialen an Verkehrsverflechtungen, Pendlern und Einwohnern weiter un-
tersucht. Ausgewahlt wurden in Zusammenarbeit mit den Mitgliedern des Arbeitskreises folgende

Korridore:

= QOsnabriick — Wallenhorst — Bramsche
=  Osnabriick — Belm — Ostercappeln

= QOsnabrick — Bissendorf

=  Osnabriick — Georgsmarienhitte

=  Osnabriick —Hagena.T. W.

=  Osnabriick — Hasbergen

= Osnabriick — Alt-Lotte

= QOsnabrick — Lotte-Wersen
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Fir diese wurden Trassen ermittelt. Diese wurde gerade aufgrund des Aspektes der Direktheit zu-
nachst entlang von HauptverkehrsstraBen gesehen. Alternativen wurden gemeinsam mit der Stadt
Osnabrick und Vertretern der zwei beteiligten Kreise ausgewahlt. Eine eigens durchgefiihrte Befah-
rung und detaillierte Erhebung der Trassen brachte einen ersten Uberblick iber die Méglichkeiten
der Realisierung eines Radschnellweges. Aufbauend auf den Konfliktpunkten, den Potenzialen, den
Handlungserfordernissen sowie des Reisezeitverhdltnisses wurde eine abschlieBende Gesamtbewer-
tung vorgenommen. AbschlieBend wurden drei Trassen flr ein detailliertes Handlungskonzept aus-
gewadhlt. Diese sind:

= QOsnabrick — Wallenhorst
=  QOsnabrick — Belm
= QOsnabriick — Lotte-Wersen

Abschnittweise wurden MaRnahmen zur Realisierung der gesetzten Standards entwickelt. Teilweise

entstand dies in ergdnzenden Befahrungen mit Vertretern der betroffenen Gemeinden.

Grundsatzlich wurde zunachst ein wiinschenswerter Querschnitt entwickelt, der den Standards ent-
sprechen wirde. Daraufhin wurden die notwendigen MalRnahmen zur Schaffung dieses Querschnit-
tes zusammengefasst und eine Ableitung der Machbarkeit vorgenommen. An Abschnitten, wo die
Machbarkeit als schwierig eingestuft wurde, wurden MalRnahmen entwickelt, die zwar nicht den
Standards entsprechen, sich nach gutachterlicher Sicht trotzdem in einem Rahmen bewegen wiirde,
in dem ein zusammenhangender Radschnellweg nicht gefahrdet sein wiirde. All diese MalRnahmen
wurden gemeinsam mit den Mitgliedern des Arbeitskreises abgestimmt. So konnte die Machbarkeit
der drei Trassen eingeschatzt und eine Empfehlung zur weiteren Planung gegeben werden. Gerade
die Trasse Richtung Belm erscheint aufgrund der langlaufigen Fliihrung fernab der Hauptverkehrs-
straBen als besonders realistisch in ihrer Machbarkeit. Auch die Potenziale sprechen fiir diese Trasse
(vgl. Kapitel 5.3 und 5.2).

In einem nachsten Schritt sollte eine erste Trasse im Rahmen einer Ausfiihrungsplanung weiter kon-
kretisiert werden. Somit wiirde die Stadt Osnabriick dem Ziel, den Radverkehrsanteil weiter zu stei-

gern und somit CO, einzusparen einen Schritt naher kommen.
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