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1 Ausgangslage und Zielsetzung der Machbarkeitsstudie 

Die Stadt Osnabrück beteiligt sich am Förderprogramm ‚Masterplan 100 % Klimaschutz͚ des Bundes-

ministeriums für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) und verpflichtet sich da-

mit bis 2050 die Treibhausgasemissionen um 95 % gegenüber 1990 zu reduzieren und gleichzeitig 

den Energieverbrauch um 50 % zu reduzieren. Neben einer Vielzahl unterschiedlicher Maßnahmen in 

den anderen Sektoren kommt dabei dem Sektor Mobilität eine hohe Bedeutung zu. 

Im Handlungsfeld Mobilität in Klimaschutzkonzepten spielt die Verlagerung von MIV-Fahrten auf den 

Radverkehr eine wesentliche Rolle, allerdings bisher überwiegend für die kurzen Entfernungen zwi-

schen 2,5 und 5 Kilometern bzw. in Kombination mit der Nutzung des Öffentlichen Personennahver-

kehrs (ÖPNV). Mit dem Anstieg der Verkaufszahlen von Pedelecs und deren steigender Nutzung auch 

auf Alltagswegen besteht eine gute Ausgangslage, dass zukünftig auch größere Entfernungsbereiche 

von bis zu 15 oder sogar 20 Kilometern mit dem Rad zurückgelegt werden. Eine entsprechend kom-

fortable Infrastruktur (u.a. guter Ausbaustandard, möglichst kreuzungsfrei), die es erlaubt, sicher und 

zügig zu fahren, unterstützt eine solche Entwicklung.  

Radschnellwege bieten die Möglichkeit – insbesondere für Berufspendler – deutlich längere Wege in 

kürzerer Zeit mit dem Rad zurückzulegen. Dies ist nicht nur mit der Qualität der Infrastruktur zu be-

gründen, sondern eben auch mit der angesprochenen Zunahme der Pedelecs, die das Fahren mit 

gleichmäßig hohen Geschwindigkeiten erlauben.  

Im Masterplan Mobilität der Stadt Osnabrück aus dem Jahr 2010 wurde als eines der Hauptziele die 

Förderung des Radverkehrs benannt und eine konkrete Erhöhung des Radverkehrsanteils auf 17 % 

bis 2025 definiert (im Jahr 2008 lag der Radverkehrsanteil bei 12 %)1. Bereits im Masterplan wurde 

deutlich, dass eine Vielzahl von Maßnahmen aus den Bereichen Infrastruktur und straßenver-

kehrsrechtlichen Regelungen zur Optimierung des Radverkehrs in Osnabrück umgesetzt wurden. Da-

rüber hinaus wurden weitere Maßnahmen empfohlen, von denen einige bereits umgesetzt sind. Ne-

ben dem Ausbau der Fahrradinfrastruktur oder auch dem Fahrradparken, erfolgen aktuell zusätzliche 

Aktivitäten im Bereich Marketing und Öffentlichkeitsarbeit zur Erhöhung des Radverkehrsanteils.  

Ziel der Machbarkeitsstudie ist es, zu prüfen, ob Radschnellwege geeignet sind, einen Teil der Pend-

ler, die aus der Region in die Stadt Osnabrück pendeln, auf das Fahrrad/Pedelec zu verlagern. Zusätz-

lich soll geprüft werden, welche Trassen für eine Realisierung von Radschnellwegen gerade unter ge-

setzten Standards als möglich und machbar gelten. 

 

                                                           
1
 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 Überblick über 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 Präsenz des Themas in allen Bereichen ver-

deutlicht. 

2.1 Definition 

Der Radverkehr wird als zentrales Verkehrsmittel gerade auf kurzen Strecken sowohl seitens der 

Städte als auch der Nutzer selber wiederentdeckt. Der Anteil an Radfahrern wird sich – vielen Prog-

nosen zufolge – weiter erhöhen. Auch die Entwicklung von Pedelecs, die deutlich höhere und kon-

stante Geschwindigkeiten erreichen können, spielt hier eine wichtige Rolle. Mit ihnen können länge-

re Strecken im Alltag aufgrund von Reisezeitgewinnen zurückgelegt werden – die eigentliche Reise-

zeit verändert 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 Qualitätsstandards und ihrer Ausgestaltung das 

Radfahren im Alltag auch über längere Distanzen attraktiv machen. Auf diese Weise lassen sich Stre-

cken von 10 bis 12 Kilometern und mehr zurücklegen, was in etwa der mittleren Entfernung einer 

Pkw-Fahrt in Städten mit über 200.000 Einwohnern entspricht2. Somit ergeben sich Verlagerungspo-

tenziale zugunsten des Radverkehrs, wobei der Fokus bei Radschnellwegen im Alltagsverkehr – Wege 

zur Arbeit, zur Ausbildungsstelle etc. – liegt. Neben der Länge spielt auch die Ausgestaltung der Infra-

struktur eine Rolle für Radschnellwege. Allgemeingültige Standards gibt es noch nicht. Vielmehr exis-

tiert heute eine Vielzahl an unterschiedlichen Standards, die bei bestehenden Radschnellwegen oder 

bei deren Planung berücksichtigt werden. Die Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswe-

gen (FGSV) formuliert aktuell ein Arbeitspapier mit Anforderungen, welche bei der Entwicklung von 

Radschnellwegen zentral sind3. 

Das Land NRW fördert Radschnellwege im Sinne der Nahverkehrsplanung 2.0 und dem Aktionsplan 

Nahmobilität. Dazu hat das Land Kriterien festgeschrieben, welche als Fördergrundlage anzusehen 

uŶd stƌikt eiŶzuhalteŶ siŶd. Diese MiŶdestƋualitätsstaŶdaƌds liegeŶ höheƌ als die deƌ „ŶoƌŵaleŶ“ 
Radwege (hier im Vergleich mit den Empfehlungen der ERA 20104).  

                                                           
2
 vgl. Ahrens (2009) 

3
 Bisher ist dieses Dokument unveröffentlicht 

4
 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 Ansätze für Rad-

schnellwege abzuleiten. Gerade im Ausland wurden bereits mehr Erfahrungen mit Radschnellwegen 

und ähnlichen Konzepten gesammelt, als es in Deutschland der Fall ist. Überlegungen zu den folgen-

den Beispielen können für die Entwicklung von Radschnellwegen in und um Osnabrück eine erste 

Orientierungshilfe sein.  

2.2.1 Cykelsuperstier in Kopenhagen 

Cykelsuperstier in Kopenhagen 

Allgemeines 

 Einrichtung von ‚Grünen Boulevards͚; bei 20 km/h wird für die Radfahrer eine grüne Welle 

geschaltet 

 Zielgruppe: Pendler und Freizeitfahrer 

 Interessant für Strecken zwischen 5 und 20 Kilometer 

 Ziel: Anteil der Radfahrer bis 2015 um 50 % erhöhen  

 Nutzung von vorhandener Infrastruktur (z.B. alte Bahntrassen, bestehende Radwege) 

 Direkte Streckenführung, ohne Umwege auf Hauptrouten in das Kopenhagener Zentrum 

Kosten/ Fi-

nanzierung 

 Umsetzung durch städtische Verkehrsbehörde 

 Finanziert durch kommunale Mittel 

 Instandhaltung durch die Kommune 

 Jährliche Investition von ca. 13 Millionen Euro 

Strecken-

führung/ 

Anforderun-

gen 

 ÜďeƌƋueƌuŶg ǀoŶ ϭϯ LiĐhtsigŶalaŶlageŶ hiŶteƌeiŶaŶdeƌ duƌĐh die EiŶƌiĐhtuŶg deƌ „gƌüŶeŶ 
WelleŶ“ 

 Getrennte Führung vom MIV und Fußverkehr (Radfahren auf dem Fußweg ist grundsätz-

lich verboten) 

 Blaue Furtmarkierungen auf Kreuzungen 

 Breite: mehr als 3,50 m im Einrichtungsverkehr (Überholen muss möglich werden) 

 Glatte, ebene Oberfläche 

 Einheitliche Beschilderung 

 Durchgängige Beleuchtung  

 Servicestellen entlang der Strecke 

Marketing/ 

Kommunika-

tion 

 Einbindung der Bevölkerung bei der Routenfindung 

 Bewohner konnten sich als Test-Pendler bewerben 
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2.2.2 „Fietssnelwege“ in den Niederlanden 

Radschnellwege in den Niederlanden (eigene Fotos) 

Allgemeines 

 erste Radschnellwege bereits 1980 gebaut, um stauan-

fällige Straßen zu entlasten/ den Ausbau des Straßen-

netzes zu vermeiden/ Entlastung des ÖPNV  

 Länge zwischen 3 und 15 Kilometer 

 Abstimmung auf das Freizeitnetz, jedoch klare Unter-

scheidung 

 

 

 

 

Kosten/  

Finanzierung 

 Größter Kostenfaktor sind Über- & Unterführungen 

 Tunnel: 2 – 6 Millionen Euro  

 Brücke: 0,5 – 2,5 Millionen Euro  

 0,5-2 Millionen €/kŵ ‘adsĐhŶellǁeg ǁeƌdeŶ kalkulieƌt 

 Staatlich gefördert als Teil eines Programms zur Stau-

ǀeƌŵeiduŶg, deŵ Pƌojekt „StausiĐheƌ“  
 Instandhaltung als kommunale Aufgabe 

Strecken-

führung/ 

Anforderun-

gen 

 meist direkt neben Hauptverbindungen, Autobahnen, 

Bahnstrecken oder Kanälen; im Sichtfeld der Menschen  

 Minimierung ebenerdiger Kreuzungen durch Unter- und 

Überführungen 

 Vorfahrt im Nebenstraßennetz 

 5 grundlegende Anforderungen: Direktheit; Anziehung; 

Komfort; Verkehrssicherheit und Zusammenhang  

 Zweirichtungsradverkehr: 3,50 bis 4,50 m 

 Einrichtungsradverkehr: mind. 2,0 m 

 „‘oteƌ TeppiĐh“; witterungsfähiger Belag 

 Beleuchtung, Beschilderung, Informationstafeln, Entfer-

nungs- & Zeitangaben, Schutz- & Pausenstellen 

Marketing/ 

Kommunika-

tion 

 Feierliche Eröffnung, Reisezeitwettkampf Auto-Fahrrad-ÖPNV 

 Verknüpfung mit betrieblichem Mobilitätsmanagement 

 Einprägsame, einfache Namensgebung mit Logo, Internetpräsenz 

Erfolge 
 Einsparung von 2 % des Pkw-Verkehrs, Steigerung der Anzahl der Radwege um 3,5 %  

 1 % weniger Autokilometer, 8 % mehr Radfahrkilometer 
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2.2.3 Radschnellweg Ruhr 

Zukünftige Radschnellwege im Ruhrgebiet 

Allgemeines 

 Aktuell läuft die Machbarkeitsstudie für den Radschnellweg Ruhr 

 Verbindung von 8 Zentren und 4 Hochschulen auf einer Gesamtlänge von ca. 100 Kilome-

ter zwischen Duisburg und Hamm 

Kosten/ Fi-

nanzierung 

 Finanzielle Unterstützung durch das Land NRW bei Beachtung der gesetzten Qualitäts-

standards 

Streckenfüh-

rung/ 

Anforderun-

gen 

 weitestgehend Bevorrechtigung/ planfreie und steigungsarme Führung an Knotenpunkten, 

Priorisierung durch LSA (grüne Welle) 

 Trennung zwischen Rad- und Fußverkehr 

 4 m im Zweirichtungsverkehr; 3 m im Einrichtungsverkehr  

 Mögliche Führungsformen: Radweg (straßenbegleitend oder selbstständig geführt), Rad-

fahrstreifen, Fahrradstraße, getrennter Geh- und Radweg 

 Nicht möglich: gemeinsamer Geh- und Radweg; Fußgängerzone; Schutzstreifen 

 Mischverkehr in Tempo 30 Zonen nur in Ausnahmefällen möglich 

 Asphalt als Belang 

 Durchgängige Beleuchtung (außerorts wünschenswert) 

 Durchgängige Wegweisung 

 evtl. Einrichtung von Luftstationen, Rastplätze mit Abstellanlagen, punktuelle Überdach-

ung als Regenschutz etc. 

Marketing/ 

Kommunika-

tion 

 Pressearbeit 

 Regelmäßiger Austausch zwischen dem Planungskonsortium und den Vertretern der Städ-

te und des RVR (Regionalverband Ruhr) 
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2.2.4 Radschnellwege in der Region Hannover, Braunschweig, Göttingen, Wolfsburg 

Zukünftige Radschnellwege in der Region Hannover, Braunschweig, Göttingen, Wolfsburg 

Allgemeines 

 Verbindung von Fahrradnetzen, touristischen Zielen und Bahnhöfen 

 Städteverbindung Wolfenbüttel - Braunschweig, Peripherie – Stadtzentrum Hannover 

 Nutzung vorhandener Infrastrukturen 

Kosten/ Finan-

zierung 

 Finanzielle Unterstützung durch das BMVBS als Möglichkeit 

 3 Mio. Euro aus dem Nationalen Radverkehrsplan 

 Mögliche Unterstützung der Städtebauförderung (nähere Prüfung notwendig) 

 EU-Fördermittel (nähere Prüfung notwendig) 

 Förderung im Rahmen eines Klimaschutzprogrammes 

 Sponsoring 

Streckenfüh-

rung/ 

Anforderungen 

 Unabhängige Führung vom Kfz-Verkehr 

 Möglichst direkt, ohne Umwege 

 Keine ungesicherten Querungen 

 Geringe Zeitverluste an Lichtsignalanlagen 

 Bevorrechtigung bei Querung von Nebenstraßen 

 Zweirichtungsradweg: mindestens 4 m Breite 

 Anforderungen an Belag: hohe Belastungsqualität, sicheres Befahren auch bei hohen Ge-

schwindigkeiten  

 0,25 m dicke rote Linien an beiden Rändern des Radschnellweges 

 Durchgängige Zielwegweisung & Beleuchtung 

 Regelmäßige Reinigung 

Marketing/ 

Kommunikation 

 Piktogƌaŵŵ: ǁeißes Fahƌƌad uŶd ǁeißes „‘“ auf ďlaueŵ GƌuŶd als WiedeƌeƌkeŶŶuŶgs-

merkmal 

 Sponsoren übernehmen Großteil des Marketings 

 Gutes Informationsangebot 

 

Betrachtet man die bestehenden Beispiele, wird deutlich, dass gerade attraktive Wegeverbindungen 

für den Radverkehr im Vordergrund stehen. Dazu wird häufig auf den direktesten Weg – und damit 

auch entlang von Hauptverkehrsstraßen - zurückgegriffen. Eine getrennte Führung vom Kfz-Verkehr 

und Radverkehr sorgt für zusätzliche Attraktivität, da Konflikte so vermindert werden können. Ge-

stärkt wird das Gefühl eines besonderen Infrastrukturelementes durch eine weitestgehende Bevor-

rechtigung an Knotenpunkten.  

In dem Vorzeigeland Niederlande erhofft man sich durch das Sichtbarmachen der Radschnellwege 

für den Autoverkehr einen verstärkten 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 müssen erst in die Köpfe vieler neuer 

Nutzer gelangen, bevor ihr Potenzial ausgeschöpft 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 

Straßenraum insgesamt – stellen. Dabei entstehen Konflikte zwischen den potenziellen Radfahrern 

selber sowie mit konkurrierenden Nutzern wie beispielsweise Fußgängern, 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 endgültigen Nutzung von 

Radschnellwegen entstehen, gilt es frühestmöglich zu erkennen und geeignete Maßnahmen zu ent-

wickeln, wie diese abgeschwächt oder umgangen werden können. Reduzierte Konflikte steigern die 

Attraktivität von Radschnellwegen und sind ausschlaggebend für dessen Erfolg – auch bei der Verla-

gerung von Wegen, dem Ziel des Programms ‚Masterplan 100 % Klimaschutz͚. 

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 für die Attraktivität der Fahrradnutzung eine wichtige Rol-

le. Ein großer Konflikt zwischen einzelnen Radfahrern ergibt sich deshalb aus den unterschiedlichen 

Fahrgeschwindigkeiten, die sich aufgrund von körperlichen Fähigkeiten und der Technik des Fahrra-

des oder auch dem Zweck des Weges (Pendlerverkehre vs. Freizeitverkehre) erheblich voneinander 

unterscheiden. Insbesondere bei ‚gutem͚ 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 Überholvorgängen ge-

rechnet werden muss.  

Als Lösung ist hier nur eine ausreichende Breite von Radschnellwegen zu sehen, sodass das Überho-

len von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrern möglich wird. Aus dieser Grundlage ergeben sich 

auch die Mindestbreiten bei den entwickelten Regelstandards (siehe Kapitel 2.4). 

2.3.2 Konflikte zwischen Radfahrern und Fußgängern 

Fußgänger sollten grundsätzlich von Radschnellwegen getrennt geführt werden. Dies hat einen 

Grund, der sich aus den Konflikten zwischen Radfahrern und Fußgängern ableiten lässt. Fußgänger 

nehmen sich häufig nicht als eigenständigen Verkehrsteilnehmer wahr, sodass ihr Handeln schwer 

abzusehen ist, da Regelungen vermehrt missachtet werden. So ist auch bei getrennten Fuß- und 

Radwegen häufig ein dauerhaftes oder situationsbedingtes Betreten der Radverkehrsfläche – zum 

Beispiel durch Nebeneinanderhergehen mehrerer Personen und bei sich entgegenkommenden Fuß-
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gängern – zu beobachten. Eine besondere Gefahr geht von Hunden oder auch Kindern aus, deren 

Verhalten von Radfahrern nur schlecht einzuschätzen ist und ihren Verkehrsfluss somit unterbre-

chen. Auch an Querungsstellen entstehen konfliktreiche Situationen, wenn Fußgänger den Radweg 

nicht wahrnehmen oder beachten und diesen aus Unachtsamkeit queren, ohne auf den Radverkehr 

zu achten. Die hier beschriebenen Probleme können selbstverständlich auch von Seiten des Radfah-

rers ausgelöst werden. 

Lösungsvorschläge sind in einer baulich ausgestalteten Trennung des Fuß- und Radverkehrs zu sehen. 

So können Fußgänger und Radfahrer durch ein Hochbord getrennt oder Fuß- und Radwege in unter-

schiedlichen Materialien gestaltet werden. Bei der Materialwahl sollte darauf geachtet werden, dass 

auch die Materialien für Fußwege eben sind, damit hier auch Menschen mit Kinderwagen, Rollatoren 

oder Rollstuhl ohne Hindernisse und Reibungsverluste fahren können.  

Versuche, die Fußwege für Radfahrer unattraktiv zu machen oder auch umgekehrt, sind vielerorts 

aufgrund unattraktiver Materialwahl für den Fußweg 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 zusätzlich eine Trennung der Verkehrsarten vorgenommen wird. Zudem stellt der 

Belag für den Fußverkehr keine Beeinträchtigung für Kinderwagen oder Rollatoren dar, wie es in Bad 

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

Eine andere Möglichkeit stellt das Anbieten alternativer Wegeverbindungen für Fußgänger dar. Ge-

rade im Freizeitverkehr ist die Umwege-Empfindlichkeit im Fußverkehr geringer. Auch durch nichtin-

vestive Maßnahmen können die Konflikte zwischen Radfahrern und Fußgängern auf lange Sicht redu-

ziert werden. Durch Öffentlichkeitsarbeit sollten rücksichtsvolle Verhaltensweisen zwischen den un-

terschiedlichen Verkehrsteilnehmern thematisiert werden. So kann auf lange Sicht das Verständnis 

für ‚die Anderen͚ gestärkt und die Rücksichtnahme erhöht werden. 

Abbildung 1: Trennung des Rad- und Fußverkehrs in Bad Homburg v.d.H. sowie Dortmund (eigene Fotos) 
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2.3.3 Konflikte zwischen Radfahrern und Autofahrern 

Sowohl dem Radfahrer als auch dem Autofahrer ist das zügige 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 Grünzeit. Gerade aus diesem Konkurrenzkampf entstehen häufig Konflikte und 

auch Unfälle. Hier gilt es eine eindeutige und für beide Verkehrsteilnehmer verständliche und akzep-

table Lösung zu finden, um das beschriebene Problem zu lösen. Die FGSV sieht hierfür eine mittlere 

Wartezeit für Radfahrer von maximal 35 Sekunden an LSA vor. Dies würde bei einer Umlaufzeit von 

120 Sekunden eine Grünzeit für den Radfahrer auf dem Radschnellweg von etwa 29 Sekunden be-

deuten, bei einer Umlaufzeit von 90 Sekunden 12 Sekunden5. 

Um den Radverkehr und die Radschnellwege, wie sie jetzt in Osnabrück eingesetzt werden sollen, 

konkurrenzfähiger gegenüber dem Autoverkehr zu gestalten, sollte weitestgehend versucht werden, 

dem Radverkehr Vorrang einzuräumen oder die Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt über Kreuzun-

gen zu führen. Hier sollte die bauliche Gestaltung die größten Probleme berücksichtigen. Vorschläge 

sind hier eine klare Kennzeichnung der Radverkehrsflächen in Knotenpunkten, die Installation von 

Aufstellflächen für Radfahrer an LSA (bessere Erkennbarkeit des Radverkehrs) sowie eine getrennte 

Signalisierung für Rad- und Kfz-Verkehr. Auch sollte durch Aktionen an Knoten gezielt für die gegen-

seitige Rücksichtnahme geworben werden. 

Auch im Längsverkehr gibt es zwischen Radfahrern und Autofahrern einen grundlegenden Konflikt: 

die gemeinsame Nutzung von Fahrbahnen. Mit steigender Anzahl von Kfz und Rädern auf der Straße 

steigen die Konflikte weiter an. Da davon ausgegangen werden kann, dass Radschnellwege überpro-

portional von Radfahrern genutzt werden, da sie diese in besonderer Weise bündeln, 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 Fahrradstraßen sollte für Autofahrer eine alternative, attraktive Wegeführung ge-

funden werden. 

2.3.4 Typische Konfliktpunkte zwischen Radverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr 

Weitere Konflikte ergeben sich, wenn Radschnellwege, u.a. parallel zu Hauptverkehrsstraßen, auf 

Wirtschaftswegen geführt werden, die von landwirtschaftlichen Verkehren genutzt werden. Land-

wirtschaftliche Nutzfahrzeuge, wie z.B. Mähdrescher, benötigen häufig aufgrund ihrer Größe die vol-

le Breite der vorhandenen Straße, wodurch ein Überholen oder das aneinander vorbeifahren anderer 

Verkehrsteilnehmer nicht mehr möglich 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 können konfliktreiche Situationen entstehen, da im Außenbereich häu-

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

                                                           
5
 eigene Berechnungen nach HBS 
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über anderen Verkehrsteilnehmern bevorrechtigt sein können (z.B. alte Bahntrasse). Hier müssten 

Lösungen (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 

Fläche zur Verfügung steht. Weiterhin können in einem regelmäßigen Abstand angelegte Ausweich-

buchten für den landwirtschaftlichen Verkehr als sinnvoll angesehen werden, um das Überholen oder 

Ausweichen durch andere Verkehrsteilnehmer, aber auch das Be- und Entladen möglich zu machen. 

Für 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 für den landwirtschaftli-

chen Verkehr freizugeben, attraktiv sein.  

Grundsätzlich haben Radfahrer für land- und forstwirtschaftliche Wege ein Betretungsrecht. Werden 

diese Wege von einer Vielzahl an Radfahrern genutzt, entsteht eine erhöhte Verkehrssicherungs-

pflicht, welche jedoch meist unter denen auf öffentlichen Straßen bleibt: Verschmutzungen sowie 

heruntergefallene Äste sind zu tolerieren. Bei Radschnellwegen ist deswegen eine Widmung als Rad-

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

2.3.5 Typische Konfliktpunkte mit dem Umweltschutz und Städtebau 

Insbesondere dann, wenn für Radschnellwege neue Trassen gebaut oder radschnellwegbegleitende 

Infrastruktur – v.a. im Außenbereich – errichtet werden müssen, können verstärkt Konflikte mit den 

Zielen des Landschafts- und Umweltschutzes auftreten. Speziell der Bau neuer Radschnellwege kann 

den Lebensraum für Flora und Fauna dauerhaft gefährden, da beispielsweise Biotopverbunde zer-

schnitten werden. Weiterhin sind Auswirkungen auf Boden (Versiegelung; Veränderung der Boden-

funktion), Wasser (Beeinträchtigung des oberflächennahen Grundwassers), Luft und Klima (Staub, 

Lärm, Licht und sonst. Emissionen) denkbar. Zudem kann der ‚Eingriff͚ eine Beschädigung von Bo-

dendenkmälern und Geotopen sowie den Verlust von belebenden Landschaftselementen bedeuten. 

Gerade während der Nutzung der Radschnellwege kann es zu Lärmstörungen und zur Vermüllung der 

Landschaft kommen.  

Um die angesprochenen Konflikte mit dem Umweltschutz zu vermeiden, sind Eingriffe auf das Not-

wendigste zu beschränken und entsprechende Ausgleichs- und Schutzmaßnahmen gemäß 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 möglich, über vorhandene Wegestrukturen geführt werden, um Flächenversieg-

lung zu vermeiden. Um beispielsweise den natürlichen Lebensraum der Fauna nicht zu gefährden, 

sollte auf Zäune und Mauern entlang der Radschnellwegetrassen verzichtet werden. Kleintierdurch-

lässe sollten vorhanden sein. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass Bauarbeiten während der 

Aufzucht- und Brutzeiten vermieden werden. Auch eine dauerhafte Beleuchtung ist störend und irri-

tierend für die ortsansässige Fauna. Daher wird mitunter im Außenbereich eine Beleuchtung mit 

Dimmfunktion empfohlen, die nur bei Befahrung die volle Helligkeit erreicht. Weiterhin sollten 

bauseits gelagerte Oberböden und keine Fremdoberböden genutzt werden. Um eine Überhitzung zu 
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vermeiden, sollte auf helle Bodenbeläge zurückgegriffen werden. Zudem sollten die Standorte der 

Beschilderung so gewählt werden, dass die Landschaft nicht übermäßig möbliert wird.  

Weitere Konflikte können sich mit dem Städtebau und dem Denkmalschutz ergeben, wenn darum 

geht, den Radschnellweg in die bestehenden städtebaulichen Strukturen zu integrieren. Zu nennen 

sind Konflikte, wenn begleitende Infrastrukturelemente (z.B. Unterstellmöglichkeiten 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 örtlichen Ge-

gebenheiten angepasst sind. Weiterhin sind Standorte für mögliche Radabstellanlagen so zu wählen, 

dass es nicht zu einer Entwertung und zum Verlust von Kultur- und Baudenkmälern kommt6.  

2.4  Regel- und Mindestanforderungen an Radschnellwege 

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

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

Radschnellwege in Osnabrück sollen sich von herkömmlichen und bestehenden Radinfrastrukturen 

unterscheiden. Deswegen wurden Regelstandards beschlossen, die auf 90 % der Streckenlänge einer 

Trasse erfüllt sein sollten. Als Grundlage wurden die Empfehlungen der FGSV zu Radschnellwegen 

verwendet7.  

Auf den restlichen 10 % müssen die Mindeststandards – orientiert an der ERA 20108 - angewandt 

werden. So wird eine herausragende Qualität und somit auch Attraktivität der Radschnellwege in 

Osnabrück und Umgebung gewährleistet.  

Die gesetzten Standards dienen als Bewertungsgrundlage der Machbarkeitsuntersuchung. Sie sollen 

bei der Ausführungsplanung beachtet und umgesetzt werden. Konflikte mit dem Naturschutz sind im 

Planungsprozess abzuwägen. 

                                                           
6
 vgl. dazu auch das Denkmalschutzgesetz 

7
 FGSV (unveröffentlicht) 

8
 Vgl. FGSV (2010) 
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Tabelle 1: Vergleich von bestehenden Standards für Radschnellwege (eigene Darstellung)
9 

Qualitätskriterium Standards des Landes NRW 

Standards der Machbarkeitsstudie zu Rad-

schnellwegen in der Metropolregion Hanno-

ver, Braunschweig, Göttingen und Wolfsburg 

Regelstandards an den Radschnellweg nach 

FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

Direktheit 
Direkte, weitgehend umwegfreie Linienführung, 

Vermeidung von Netzhindernissen  

Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfüh-

rung, Vermeidung von Netzhindernissen (z. B. 

Umlaufsperren, scharfe Knicke) 

 

Führungsform 

verschiedene Führungsformen nutzbar  

(Radweg straßenbegleitend/ eigenständig ge-

führt, Radfahrstreifen, Fahrradstraße) 

Trennung von Rad- und Fußverkehr 

Gemeinsame Führung von Fuß- und Radver-

kehr nur in Ausnahmefällen bei sehr geringem 

Fußverkehrsaufkommen 

Möglichst unabhängig vom Kfz-Verkehr ge-

führt 

Auf Erschließungsstraßen auch Führung im 

Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr möglich  

Mögliche Führungsformen: bauliche Radwege; 

getrennter Geh- und Radweg; Fahrradstraße; 

Radfahrstreifen; Wirtschaftswege 

Nicht in Betracht kommen: Gehwege oder Fuß-

gängerbereiche mit zugelassenem Radverkehr; 

Verkehrsberuhigte Bereiche; Verkehrsberuhigte 

Geschäftsbereiche; Schutzstreifen 

Gemeinsame Geh- und Radwege sowie Tempo 

30 Straße mit Mischverkehr nur in Ausnahme-

fällen 

Trennung von Radverkehr und Fußverkehr 

Breite 

Zweirichtungsverkehr:  

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen  

Einrichtungsverkehr:  

3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen 

Zweirichtungsverkehr:  

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen  

Einrichtungsverkehr: mind.  

2 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen  

Zweirichtungsverkehr:  

4 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen  

Einrichtungsverkehr:  

3 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen 

Knotenpunkte 
Weitestgehende Führung des RSW mit Vorrang 

an querenden Straßen 

Keine ungesicherten Querungen 

Weitestgehend Bevorrechtigung des Radver-

Maximaler Zeitverlust durch Anhalten/Warten 

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

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

Möglichst geringe Wartezeiten an LSA  

ßerorts  

Mittlere Wartezeit (nach HBS
10

) an LSA: max. 35 

Sek. 

Belag Asphalt  Hohe, witterungsunabhängige Belagsqualität  

Oberflächen mit geringem Rollwiderstand As-

phalt/ Beton 

Getrennte Material-/Farbwahl bei Fuß- und 

Radweg  

Beleuchtung 
Innerorts: Beleuchtung notwendig 

Außerorts: wünschenswert 

Durchgängige Beleuchtung aus Gründen der 

Sicherheit und zur Gewährleistung höherer 

Geschwindigkeiten 

Innerorts: ortsfeste Beleuchtung 

Außerorts: wünschenswert 

An potenziellen Konfliktstellen dringend not-

wendig 

Sonstiges 

Durchgängige Wegweisung 

Luftstationen, Rastplätze mit Abstellanlagen, 

punktuelle Überdachung etc. 

regelmäßige Reinigung und Winterdienst 

Durchgängige Zielwegweisung 

Regelmäßige Wartung sowie Wartungshotline, 

Winterdienst, Baustellenmanagement 

 

Fahrradwegweisung, Infotafeln (Radverkehrs-

netzinformationen etc.), Ausweisung des RSW 

durch Beschilderung 

Ggf. Luftstationen, Notselbsthilfewerkzeug 

Regelmäßige Kontrolle der Wege auf Beschädi-

gungen und Beseitigung von Verschmutzungen, 

Radschnellweg als Bestandteil des Winternet-

zes, Baustellenmanagement 

                                                           
10

 Vgl. FGSV (2005) 
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2.4.1 Regelstandards an die wegegebundene Infrastruktur von Radschnellwegen 

Qualitäts-

kriterium 

Regelstandards an den Radschnellweg (innerorts) 

Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

Regelstandards an den Radschnellweg (außerorts) 

Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

Direktheit  Umwegfaktor max. 1,2 gegenüber kürzest möglichen Verbindungen 

 Umwegfaktor max. 1,1 gegenüber parallelen Hauptverkehrsstraßen  

 Mindestlänge von 5 km 

 Zieldirekt und möglichst umwegfrei 

 Verbindungsfunktionsstufen IR II (innergemeindliche Radschnellverbindungen), IR III (innergemeindliche Radhauptverbindungen), AR II 

(überregionale Radverkehrsverbindungen) und AR III (regionale Radverkehrsverbindungen) 

 Ermöglichung einer Reisegeschwindigkeit von 20 km/h; Fahrgeschwindigkeit von mind. 30 km/h 

Führungs-

form 

 Unterschiedliche mögliche Führungsformen 

selbstständige Radverkehrsanlagen (unabhängig von Verlauf der Straße); Fahrbahn begleitende, bauliche Radwege (auch in Kombination 

mit zugelassenen Bussen); Fahrradstraße; Radfahrstreifen; Wirtschaftswege 

 Grundsätzliche Trennung von Radverkehr und Fußverkehr und weitestgehend Trennung zwischen MIV und Radverkehr 

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

higte Geschäftsbereiche; Schutzstreifen 

 Gemeinsame Geh- und Radwege (nur, wenn keine andere Führungsform realisiert werden kann) sowie Tempo 30 Straße mit Mischver-

kehr nur in Ausnahmefällen (bei geringem Verkehrsaufkommen und auf kurzen Strecken) 

 möglichst wenige Beeinträchtigungen durch/ an Schnittstellen mit dem Kfz-Verkehr (Wegeführung auf überwiegend dem Radverkehr die-

nenden Infrastrukturen) 
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 Vermeidung von Einbauten 

Breiten  Zweirichtungsradweg (einseitig):  

eigenständig geführt: 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) 

 Fahrradstraße: 4 m im Zweirichtungsverkehr; zzgl. 0,75 m Sicherheitsabstand zum Parken; Parken für Kfz nur außerhalb der Fahrgasse; 

Fußverkehr auf separatem Gehweg; Vorrang gegenüber querenden Nebenstraßen 

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

Kurven  Eigenständig geführt: 

Anpassung an die örtlichen Gegebenheiten 

 Fahrbahnbegleitend: 

Anpassung an den Straßenverlauf 

 in Kurvenbereichen mittlere Leitlinie im Zweirichtungsverkehr 

(unterbrochener Schmalstrich) 

 Eigenständig geführt: 

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

 Fahrbahnbegleitend: 

Anpassung an den Straßenverlauf 

 in Kurvenbereichen mittlere Leitlinie im Zweirichtungsverkehr 

(unterbrochener Schmalstrich) 

Knoten-

punkte 

 Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Führung an Kno-

tenpunkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (grüne Wel-

le) 

 Weitestgehende Bevorrechtigung/ planfreie Führung an Knoten-

punkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (grüne Welle) 

 Maximaler Zeitverlust durch Anhalten und Warten 15 Sek/ km 
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 Maximaler Zeitverlust durch Anhalten und Warten 30 Sek/ km 

 An LSA-Knoten: 

Maximale mittlere Wartezeit von 35 Sekunden (nach HBS) 

Eigene Signalisierung für Radverkehr; Priorisierung durch früh-

zeitige Anforderung 

Dem potenziellen RVA angepasste Aufstellflächen 

Grüne Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge 

 An LSA-Querungsstellen: 

Frühe Anforderung durch den Radfahrer ermöglichen (bspw. 

Detektoren) 

 Überquerungsanlagen 

Vorrang straßenunabhängiger RSW gegenüber kreuzenden Er-

schließungsstraße (Verdeutlichung des Vorrangs auch baulich) 

Keine Querungsstelle mit Wartepflicht (Ausnahmen: Mittelinsel) 

 An LSA-Knoten: 

Maximale mittlere Wartezeit (nach HBS) von 35 Sekunden 

Eigene Signalisierung für Radverkehr; Priorisierung durch früh-

zeitige Anforderung 

Dem potenziellen RVA angepasste Aufstellflächen 

Grüne Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge 

 An LSA-Querungsstellen: 

frühe Anforderung durch den Radfahrer ermöglichen (bspw. De-

tektoren) 

 Überquerungsanlagen 

Vorrang straßenunabhängiger RSW gegenüber kreuzenden Er-

schließungsstraße (Verdeutlichung des Vorrangs auch baulich) 

Keine Querungsstelle mit Wartepflicht (Ausnahmen: Mittelinsel) 

Belag  Asphalt/ Beton 

 getrennte Material-/Farbwahl bei Fuß- und Radweg 

 Oberflächen mit geringem Rollwiderstand 

Beleuch-

tung 

 ortsfeste Beleuchtung (3 bis 7 lux)  Beleuchtung wünschenswert 

 An Problemstellen (Engstellen, Unterführungen etc.) dringend 

notwendig 

 Dynamische Beleuchtung in Schutzgebieten 

Markie-

rung 

 Durchgängige, weiße Randmarkierung mit guter Nachtsichtbar-

keit 

 Markierung Situationsabhängig (Führungsform, Kreuzungen, 

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

Qualitäts-

kriterium 

Regelstandards an den Radschnellweg (innerorts) 

Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

Regelstandards an den Radschnellweg (außerorts) 

Nach FGSV-Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

Beschilde-

rung 

 Fahrradwegweisung 

 Infotafeln (Radverkehrsnetzinformationen etc.) 

Service  Ggf. Luftstationen, Notselbsthilfewerkzeug 

Pflege  Regelmäßige Kontrolle der Wege auf Beschädigungen (Häufigkeit in Anlehnung an HVS); Radschnellweg als Bestandteil des Winternetzes 

 Regelmäßige Beseitigung von Verschmutzungen (bei Wirtschaftswegen wird hierfür ein Vertrag mit dem Eigentümer notwendig sein) 

 Baustellenmanagement 

Sonstiges  Verknüpfung mit dem übrigen Netzgefüge 

 Abstellmöglichkeiten 

 Ggf. Fahrradverleihstation an attraktiven ÖPNV-Schnittstellen 
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3 Wahl der Korridore – eine erste Abschätzung der Potenziale in 

und um Osnabrück 

Im ersten Schritt der Machbarkeitsuntersuchung wurden auf Grundlage eines 20 km-Radius um die 

Innenstadt von Osnabrück alle wichtigen Potenziale untersucht, um die Korridore herauszufiltern, für 

die genaue Trassenverläufe entwickelt werden sollten (siehe Abbildung 2). Im Rahmen der Machbar-

keitsstudie wurden die Verkehrsbeziehungen zwischen der Stadt Osnabrück und den umliegenden 

Städten und Gemeinden in einem Umkreis von 20 Kilometern betrachtet, um daraus mögliche Korri-

dore für Radschnellwege ermitteln zu können. Als weiterer Anhaltspunkt für die Ermittlung der Kor-

ridore wurden die Pendlerverflechtungen untersucht. Diese stellen regelmäßige und tägliche Wege 

dar und bieten deswegen ein besonderes Potenzial für die Verlagerung. Zudem wurde die Lage der 

Bahnhöfe und Regionalbuslinien im Untersuchungsgebiet betrachtet, um hiervon Potenziale ableiten 

zu können. Abschließend wurden die Reisezeitgewinne, die durch einen Radschnellweg gegenüber 

dem MIV und dem ÖPNV erreicht werden können, abgeschätzt und bewertet. 

 

Abbildung 2: Betrachtungsrahmen der ersten Potenzialabschätzung (eigene Darstellung) 
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3.1 Räumliche Verkehrsbeziehungen 

Die Verkehrsverflechtungen wurden aus dem Verkehrsmodell der Stadt Osnabrück abgeleitet. Dieses 

enthält die Wege im motorisierten Individualverkehr. Für die Wege des öffentlichen Personennah-

verkehrs wurde auf Daten von PlaNOS zurückgegriffen. Zu welchem Zweck oder mit welchem Ver-

kehrsmittel diese Wege unternommen werden, konnte nicht abgeleitet werden. Dabei wurden die 

gesamten Verkehrsbeziehungen zwischen der Stadt Osnabrück 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 räumliche Analyse der Verkehrsbeziehungen zwischen Osnabrück und den Umlandgemeinden im 

Umkreis von 20 Kilometer zeigt, dass täglich fast 200.000 Wege innerhalb von Osnabrück verlaufen. 

Das macht einen Anteil von 65 % aus. Knapp 100.000 Wege und damit 45 % führen über die Grenze 

von Osnabrück hinweg, davon 78.000 in das Untersuchungsgebiet. Genauso viele Wege, in etwa 

100.000 führen nach Osnabrück hinein, fast 85.000 haben ihren Ursprung im Untersuchungsgebiet.  

Diese Werte verdeutlichen den Zusammenhang im Untersuchungsgebiet. Die stärksten Beziehungen 

weisen  

 Osnabrück und Belm    (ca. 17.400 Wege pro Tag), 

 Osnabrück und Wallenhorst   (ca. 16.900 Wege pro Tag),  

 Osnabrück und Bramsche   (ca. 16.100 Wege pro Tag),  

 Osnabrück und Georgsmarienhütte  (ca. 15.600 Wege pro Tag), 

 Osnabrück und Hasbergen   (ca. 10.100 Wege pro Tag),  

 Osnabrück und Bissendorf   (ca. 9.600 Wege pro Tag), 

 Osnabrück und Hagen a. T. W.  (ca. 7.700 Wege pro Tag) 

auf (siehe Karte 01 im beiliegenden Kartenband). 

3.2 Pendlerverflechtungen 

Für die Potenziale für Radschnellwege sind nicht nur die reinen Einpendlerzahlen, sondern vor allem 

die räumliche Verteilung der Pendlerbeziehungen relevant. Hierbei zeigt sich, dass zwischen Osnab-

rück und den folgenden Kommunen ein starker Austausch von Pendlerverkehren besteht, die als Po-

tenziale für Radschnellwege relevant sind (siehe Karte 02 im beiliegenden Kartenband). Anhand der 

Pendlerzahlen kann nur eine grobe Abschätzung gegeben werden, da die Zahlen jeweils nur für die 

Gesamtstadt vorliegen und keine weiteren Abschätzungen getroffen werden können, 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 führen hier zu unterschiedli-

cher Wegewahl auf einer Route nach Osnabrück. 

Die stärksten Pendlerverflechtungen bestehen zwischen: 
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 Osnabrück und Georgsmarienhütte  (ca. 6.600 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Wallenhorst   (ca. 5.500 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Bramsche   (ca. 3.600 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Lotte    (ca. 3.200 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Bissendorf   (ca. 3.200 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Belm   (ca. 3.100 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Hasbergen   (ca. 2.400 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Hagen a. T. W.   (ca. 2.000 Pendler pro Tag), 

 Osnabrück und Ostercappeln   (ca. 1.200 Pendler pro Tag). 

3.3 Erreichbarkeit des nächsten Bahnhofes 

Radschnellwege können in Kombination mit anderen Verkehrsträgern, wie Bus und Bahn, ein Poten-

zial für den Pendlerverkehr darstellen, da mit ihnen größere Pendeldistanzen überbrückt werden 

können. 

Die Stadt Osnabrück ist mit insgesamt sieben Bahnstrecken11 an das Schienennetz angebunden, die 

die Stadt sowohl mit Kommunen im Kreisgebiet als auch mit Nachbarkreisen sowie bedeutenden 

Oberzentren wie z.B. Münster, Bremen oder Hannover verbinden. Schnell- und Regionalbuslinien er-

gänzen das ÖPNV-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, übernimmt der Hauptbahnhof im Gegen-

satz zu den beiden kleineren Stadtbahnhöfen - Osnabrück-Altstadt12 und Osnabrück-Sutthausen13 - 

eine Schlüsselrolle, zumal er gleichzeitig auch, neben dem Neumarkt, als Hauptumsteigepunkt für 

den Busverkehr fungiert (siehe Karte 3). Gerade wegen seiner großen Bedeutung, die er sowohl für 

die Stadt Osnabrück als auch für das Umland hat, stellt der Hauptbahnhof ein wichtiges Potenzial für 

Radschnellwege dar, weil die schnelle und attraktive Erreichbarkeit dieses Angelpunktes bedeutend 

ist.  

In Karte 3 sind zudem die Entfernungen von Kommunen ohne Bahnanschluss zum nächstgelegenen 

Bahnhof eingetragen, da diese aufgrund ihrer geringen Distanz potentielle Radschnellwegeverbin-

dungen darstellen könnten. So ergeben sich vor allem für folgende Strecken Potenziale: 

 Osnabrück – Belm 

 Osnabrück – Rulle 

                                                           
11

 Bahnstrecken verlaufen in Richtung Bramsche/Oldenburg/Bremen, Ibbenbüren/Rheine/Amsterdam, Bremen, Biele-

feld/Hannover, Halle Westf., Wilhelmshaven, Münster und werden von verschiedenen Bahnlinien (Nah- und Fernver-

kehr) bedient. 
12

 Züge verkehren in Richtung Bramsche und Rheine 
13

 Züge 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; ähnliches gilt für die Strecke Lotte-Ibbenbüren-

Laggenbeck)  

 Osnabrück-Sutthausen - Hagen a. T. W.  

Für die Bewertung von Potenzialen von Radschnellwegen ist in diesem Zusammenhang aber auch die 

Erschließungsqualität durch den ÖPNV zu berücksichtigen. Aufgrund der Taktung der Nahverkehrszü-

ge, die neben den Schnell- und Regionalbussen die schnellsten Verbindungen darstellen, werden die 

für diesen Raum relevanten Bahnhöfe Osnabrück-Sutthausen, Oesede, Hasbergen, Halen und 

Wissingen nur stündlich angefahren14. Eine Ausnahme bilden die Taktverdichtungen in den Haupt-

verkehrszeiten sowie die Strecke Richtung Bramsche, auf der die Züge in der Regel im unregelmäßi-

gen Takt zweimal stündlich verkehren. Der Bahnhof Osnabrück-Altstadt wird ebenso häufiger be-

dient, da hier drei Bahnlinien15 zusammenlaufen. Ähnlich wie die Bahn verkehren die Schnell- bzw. 

Regionalbuslinien Richtung Westerkappeln, Ostercappeln, Hasbergen oder Bramsche über Wallen-

horst auch nur stündlich. Stadtnahe Zentren, wie beispielsweise Belm, Georgsmarienhütte, Ha-

gen a. T. W., Bissendorf oder Lotte werden hingegen häufiger angefahren (siehe Tabelle 2: Reisezeit-

vergleich), weisen aber auch deutlich längere Fahrzeit als der Pkw auf. Durch die mäßige Taktung und 

die mitunter längere Fahrzeit ergeben sich große Potenziale für Radschnellwege (vgl. Tabelle Reise-

zeitgewinne), da so schnellere und flexiblere Verbindungen, insbesondere ins Stadtzentrum und so 

auch zum Hauptbahnhof, möglich sind. 

Neben der Betrachtung der Fahrzeitvergleiche mit dem ÖPNV 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 ÖPNV 

werden nur in geringerer Anzahl auf einen Radschnellweg umsteigen, wenn diese eine Affinität für 

das Verkehrsmittel ÖPNV haben.  

Demnach ergeben sich Potenziale vor allem für folgende Strecken: 

 Osnabrücker Ring – Osnabrück-Sutthausen Mitte 

 Osnabrücker Ring – Belm 

 Osnabrücker Ring – Rulle 

 Osnabrücker Ring – Wallenhorst sowie Wallenhorst – Bramsche 

 Osnabrücker Ring – Georgsmarienhütte 

                                                           
14

 Die Zugverbindung Richtung Ibbenbüren-Laggenbeck/ Rheine wird hier nicht berücksichtigt, da es insgesamt  

 um Verbindungen nach Osnabrück geht; kann aber später ggf. als Querverbindung interessant werden.  
15

 aus Rheine, Wilhelmshaven, Oldenburg/Bremen 
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3.4 Reisezeitgewinne 

Als weiteres Merkmal, an welchem die möglichen Korridore ermittelt und bewertet werden können, 

ist der Reisezeitvergleich zwischen zentralen Orten. Die folgenden Abbildungen verdeutlichen die ak-

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

Die grundsätzlichen Potenziale für den Fahrradverkehr im Alltag hängen zunächst von der zurückzu-

legenden Distanz ab. Das Fahrrad stellt nur auf kurzen bis mittleren Distanzen eine geeignete Alter-

native zum MIV bzw. ÖPNV daƌ. EƌgeďŶisse deƌ EƌheďuŶg „Moďilität iŶ StädteŶ – SƌV ϮϬϬϴ“ zeigeŶ, 
dass die mittlere Länge aller Wege im MIV rund 10 km beträgt. Diese Distanz ist unter günstigen Vo-

raussetzungen (schnelle, sichere und direkte Verbindungen) sehr gut geeignet, um mit dem Fahrrad 

zurückgelegt zu werden. An dieser Stelle muss auf Vergleichszahlen aus Deutschland zurückgegriffen 

werden, da eine Mobilitätserhebung in dieser Detailschärfe für 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 zurückgelegt16, der Anteil des Radverkehrs an allen 

Wegen hängt aber deutlich von der zurückzulegenden Distanz ab.17 So zeigen die Ergebnisse der Er-

hebung MiD 2008, dass das Fahrrad im Alltagsverkehr bislang überwiegend für kurze Wege genutzt 

wird: Die mittlere Länge einer Fahrt mit dem Fahrrad beträgt rund 3,2 Kilometer18. 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 zurückgelegt, bei einer Länge zwischen 

zwei und fünf Kilometern sind es nur knapp 11 %, während bei einer Wegelänge zwischen 5 und 20 

Kilometern nur noch rund 3,5 % der Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt werden19. Mit zunehmen-

der Distanz verringert sich also die Nutzung von Fahrrädern, was insbesondere auf den größeren 

Zeitaufwand sowie erhöhte körperliche Anstrengungen zurückzuführen ist. Insbesondere für Pendler 

spielt die Reisezeit eine erhebliche Rolle20. Bei einer Geschwindigkeit von etwa 15 km/h mit dem 

Fahrrad benötigt man für eine Strecke von 5 Kilometern etwa 20 Minuten. Bei einer steigenden Rei-

sezeit scheint das Fahrrad seine Attraktivität im Alltagsverkehr rapide zu verlieren. 

Insbesondere durch die zunehmende Verbreitung von Fahrrädern mit elektrischen Zusatzantrieben 

(Pedelecs, E-Bikes) können auch größere Distanzen mit akzeptablem Zeitaufwand zurückgelegt wer-

den. Um den Radverkehrsanteil auch auf mittleren Distanzen zu erhöhen, 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 Linienführung in Kombination mit einer höheren Durchschnittsge-

                                                           
16

 vgl. infas/DLR (2010): 25 
17

 In den Städten, 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). Grundsätzlich ist auch zu beachten, 

dass bezüglich des Fahrradanteils große regionale Unterschiede existieren: während beispielsweise in Chemnitz nur 

rund 5,5 % der Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, werden in Bremen nahezu 25 % aller Wege mit dem Fahr-

rad durchgeführt. 
18

 vgl. infas/DLR (2010): 89 
19

 vgl. infas/DLR (2010): 98 
20

 vgl. Difu 2010: 2 
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schwindigkeit von 20 km/h bzw. 25 km/h durch den Radschnellweg zum Teil erhebliche Verkürzun-

gen der Fahrzeiten möglich sind. 

Damit das Fahrrad eine attraktive Alternative gegenüber 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, dürfte die Reisezeit mit dem Fahrrad nicht mehr als 20 % länger sein als die 

Fahrt mit dem Auto. Werden die gesundheitlichen Aspekte des Radfahrens mit einbezogen, lässt sich 

dieser Wert noch steigern21. Bei dem Reisezeitvergleich zwischen Fahrrad und ÖPNV kann von einem 

Wert von 2:1 ausgegangen werden. Das heißt, dass bei doppelter Reisezeit das Fahrrad dieselbe At-

traktivität hat, da dieses grundsätzlich flexibler ist und nicht mit Wartezeiten an Haltestellen und 

Umstiegen verbunden ist. 

3.5 Erstes Fazit – die Wahl der Korridore 

Unter Berücksichtigung der Verkehrsverflechtungen, der Pendlerzahlen (Berufspendler) sowie der 

Entfernung zum nächsten Bahnhof wurden folgende Korridore als geeignet für die Umsetzung von 

Radschnellwegen ermittelt: 

 Osnabrück – Wallenhorst – Bramsche  (Länge: etwa 16 km) 

 Osnabrück – Belm – Ostercappeln  (Länge: etwa 15 km) 

 Osnabrück – Bissendorf   (Länge: etwa 9 km) 

 Osnabrück – Georgsmarienhütte  (Länge: etwa 9 km) 

 Osnabrück – Hagen a. T. W.  (Länge: etwa 9 km) 

 Osnabrück – Hasbergen   (Länge: etwa 9 km) 

 Osnabrück – Lotte   (Länge: etwa 10 km) 

Die Verbindungen weisen unterschiedlich einzuschätzende Potenziale auf. Unter Berücksichtigung 

der Pendlerbeziehungen, der allgemeinen Verkehrsbeziehungen und den möglichen Reisezeitgewin-

nen weist der Abschnitt Osnabrück - Wallenhorst - Bramsche auf den ersten Blick das größte Potenzi-

al auf, da hier aus Sicht der Pendler eine hohe Nachfrage besteht. Zudem bestehen hier die stärksten 

Verkehrsbeziehungen. Da das Zentrum von Wallenhorst keinen eigenen Bahnhof hat, besteht hier 

ein zusätzliches Potenzial zu dem Bahnhof in Osnabrück oder auch in Bramsche. Hier muss jedoch 

auch die maximale Strecke von bis zu 16 km berücksichtigt werden. Eine detailliertere Potenzialana-

lyse für 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 Ergänzungsroute zu einem 

späteren Zeitpunkt, zu dem die Radschnellwege vernetzt und ergänzt werden sollen, nochmal in Be-

tracht gezogen werden. In dieser Machbarkeitsstudie wird die Verknüpfung zwischen Osnabrück und 

Wissingen nicht weiter betrachtet. Bei einer erfolgreichen Umsetzung der ersten Radschnellwegrou-

ten könnten auch Routen, die nicht radial auf die Stadt Osnabrück ausgerichtet sind, interessant sein.  

                                                           
21

 Einen gesicherten Wert für die Reisezeitverluste mit gleichzeitigen Gesundheitsgewinnen durch das Radfahren gibt es 

nicht.  
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Tabelle 2: Reisezeitvergleich 

Verbindung 

Derzeitige Verbindung Verbindung mit einem Radschnellweg**** 

Reisezeit mit 

dem Pkw*** 

Reisezeit mit 

dem ÖPNV* 

Taktung der 

ÖPNV-

Verbindung 

Entfernung** 
Fahrzeit 

(V = 15 km/h) 
Entfernung 

Fahrzeit 

(V = 20 

km/h) 

Fahrzeit 

(V = 25 

km/h) 

Osnabrücker Ring –  

Wallenhorst Rathaus 
14 Min. 30 Min. 1x pro Stunde 9,5 km 38 Min. 8,7 km 26 Min. 21 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Bramsche Bahnhof 
19 Min. 17 Min. 2x pro Stunde 20,6 km 82 Min. 17 km 51 Min. 41 Min. 

Wallenhorst Rathaus – 

Bramsche Bahnhof 
10 Min. 18 Min. 1x pro Stunde 11,1 km 44 Min. 8,3 km 25 Min. 20 Min. 

Osnabrücker Ring –  

Belŵ „)eŶtƌuŵ“ 
13 Min. 20 Min. 6x pro Stunde 6,9 km 28 Min. 6,2 km 19 Min. 15 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Ostercappeln Markt 
23 Min. 30 Min. 2x pro Stunde 19,1 km 76 Min. 14,5 km 44 Min. 35 Min. 

Belm Gemeindezentrum 

– Ostercappeln Markt 
11 Min. 13 Min. 1x pro Stunde 12,2 km 49 Min. 8,3 km 25 Min. 20 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Wissingen Bahnhof 
22 Min. 

5 Min. (Zug) 

30 Min. (Bus) 

1x pro Stunde 

1x pro Stunde 
14,7 km 58 Min. 11,6 km 35 Min. 28 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Bissendorf Ortseingang 
16 Min. 

19 Min. (Bus) 

56 Min. (Zug) 

2x pro Stunde 

2x pro Stunde 
10,8 km 43 Min. 9 km 27 Min. 22 Min. 

Osnabrücker Ring – OS 

Sutthausen Mitte 
8 Min. 

6 Min. (Zug) 

21 Min. (Bus) 

1x pro Stunde 

6x pro Stunde 
4,7 km 19 Min. 3,9 km 12 Min. 9 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Georgsmarienh. Stahlw.l 
15 Min. 

10 Min. (Zug) 

35 Min. (Bus) 

1x pro Stunde 

3x pro Stunde 
8,4 km 34 Min. 7,2 km 22 Min. 17 Min. 
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Osnabrücker Ring –  

Hagen a. T. W. Ortsmitte 
19 Min. 

35 Min. 

55 Min. 

2x pro Stunde 

2x pro Stunde 
10,1 km 40 Min. 9,3 km 28 Min. 22 Min. 

Osnabrücker Ring – 

Hasbergen Bahnhof 
15 Min. 

5 Min. 

34 Min. 

1x pro Stunde 

1x pro Stunde 
8,4 km 37 Min. 8,1 km 24 Min. 19 Min. 

Osnabrücker Ring –  

Alt-Lotte Mitte 
22 Min. 34 Min. 3x pro Stunde 10,4 km 42 Min. 9,5 km 29 Min. 23 Min. 

Osnabrücker Ring -  

Westerkappeln Mitte 
24 Min. 44 Min. 6x pro Stunde 14,8 km 59 Min. 12,8 km 38 Min. 31 Min. 

Osnabrücker Ring –  

Lotte-Wersen Markt 
20 Min. 40 Min. 7x pro Stunde 12,6 km 50 Min. 9,3 km 28 Min. 22 Min. 

 * Startpunkt ist immer der Osnabrücker Hbf. 

** Ermittelt mithilfe des Radroutenplaner NRW (Radrouten bevorzugen) 

*** Innerhalb von Osnabrück wurde der Durchschnittswert von 28 km/h gewählt, welcher bei einer Untersuchung zur Optimierung der LSA-Koordinierung aus dem Jahr 2010  

ermittelt wurde (vgl. TSC-Ingenieure (2011)) 

**** ausgegangen wird von der direktesten Verbindungen zwischen Start- und Endpunkt 
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4 Mögliche Trassenkorridore und Linienführung 

Basierend auf den in Kapitel 3 abgeleiteten Trassenkorridoren werden in diesem Kapitel Vorschläge 

für eine mögliche Streckenführung 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 Realisierungsmöglichkeiten weiter untersucht und ab-

schließend in einer Bewertungsmatrix dargestellt werden.  

Bei der Entwicklung der Trassen wurde eine Streckenführung ausgearbeitet, die möglichst direkt ist 

und wo möglich auf vorhandener Infrastruktur geführt wird. Auch wurde die bestehende Struktur 

des Untersuchungsgebietes (zentrale Siedlungsbereiche, Gewerbegebiete, Zentrenbereiche sowie 

Bahnhöfe) berücksichtigt. 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 Trassenführungen zu beachten, dass der Ausbau auf einen Radschnellwegstandard notwendig ist 

und im Rahmen einer Machbarkeitsstudie eine detaillierte Überprüfung der Trassenführung notwen-

dig ist. 

Aufgrund der bestehenden Siedlungsstruktur in Lotte und der Ergebnisse der ersten Potenzialermitt-

lung werden zwei mögliche Trassen in Richtung Lotte vorgeschlagen. Die südliche verbindet die Stadt 

Osnabrück mit Alt-Lotte und dem dortigen Ortskern. Die nördliche Verbindung führt entlang von 

Universitätsstandorten und Gewerbegebieten bis hin zu einem zentralen Siedlungsbereich in Lotte 

(Büren - Wersen). 

Zu beachten ist, dass es für einzelne Trassen mitunter unterschiedliche Varianten (rot und orange) 

gibt, die sich nach einer ersten vorgenommenen Einschätzung zu Problemstellen, aufgrund von Ab-

stimmungen mit den Auftraggebern oder aufgrund von Alternativrouten zu Hauptverkehrsstraßen 

ergeben haben: 

Die zusammengefassten Potenziale, Umsetzbarkeiten der gesetzten Standards (siehe Kapitel 2.4) so-

wie die sich ergebenen Handlungsbedarfe der Korridore werden abschließend in Form von Steckbrie-

fen dargestellt und bewertet (siehe Kapitel 4.3). Ergänzend werden die wesentlichen Konfliktpunkte 

nochmals in Form einer kurzen bildlichen und textlichen Verdeutlichung dargestellt. 

4.1 Beschreibung der Trassenverläufe 

Im Folgenden werden die Verläufe der einzelnen Trassen und deren Varianten beschrieben. Alle 

Trassen beginnen/ enden in diesem Stadium der Untersuchung am Ring von Osnabrück. Bis hierhin 

sollten die Radschnellwege im Idealfall reichen. Genaue Start- und Endpunkte in den jeweiligen Ge-

meinden werden bei der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung näher bearbeitet. Für jede Trasse 

wird durch eine Fotoreihe mit typischen/ besonderen Führungsformen beigefügt (siehe Abbildungen 

3 bis 14). 
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Osnabrück-Wallenhorst-Bramsche 

Vom Osnabrücker Ring aus verläuft der Radschnellweg in Richtung Wallenhorst und Bramsche auf ei-

ner Länge von insgesamt fast 15 Kilometer – dieser Radschnellweg ist damit der Längste der Unter-

suchten. Der erste Abschnitt verläuft über die Hansastraße (B68) bis zur Bramscher Straße. Zunächst 

im Mischverkehr, dann auf Schutzstreifen werden Radfahrer aktuell entlang der Bramscher Straße 

nördlich bis zurück auf die Hansastraße geführt. In der Variante 1 verläuft der Radschnellweg weiter 

entlang der Bramscher Straße (jetzt B68) bis zur Oldenburger Landstraße. Hier gibt es eine erste Al-

ternativroute, die die Bramsstraße, die Straße im Hofort sowie das Gelände der Hochschule nutzt. An 

der Oldenburger Landstraße treffen beide Varianten wieder aufeinander. Der weitere Trassenverlauf 

führt entlang der Oldenburger Landstraße/ Osnabrücker Straße auf gemeinsamen Geh- und Radwe-

gen bis zur Pyer Straße, die als Nebenstraße der Hauptroute entlang der Osnabrücker Straße vorge-

zogen wird. Dieser Bereich befindet sich bereits auf Wallenhorster Stadtgebiet. Die A1 wird über den 

Boerskamp gekreuzt. Weiter folgt der Radschnellweg dem Boerskamp und der Großen Straße in und 

durch das Wallenhorster Zentrum. Zwischen Wallenhorst und Bramsche können die parallelen Stra-

ßen und Wirtschaftwege entlang der B68 genutzt werden – bis zur B218. Neben der B218 wird der 

Radschnellweg nach Bramsche geführt, wo der parallel zum Kanal verlaufende Fußweg sowie der 

Burggartenweg, der Penter Weg sowie die Hasestraße genutzt werden, um das Zentrum von Bram-

sche zu erreichen. Die Hase wird am Todmordenplatz gequert. Enden wird der Radschnellweg am 

Bahnhof in Bramsche. 

 

Osnabrück – Belm – Ostercappeln 

Zwei Trassenvarianten bieten sich für einen Radschnellweg nach Ostercappeln über Belm an. Varian-

te 1 führt vom Osnabrücker Innenstadtring kommend über Hauptverkehrsstraßen durch Belm und 

weiter nach Ostercappeln (Alte Poststraße – Bohmter Straße – Bremer Straße (K6 und B51/B65)). Ge-

rade außerorts bieten sich parallel geführte gemeinsame Geh- und Radwege für Radschnellwege an. 

In Ostercappeln könnte der Radschnellweg über die Bremer Straße (K415) und den Kirchplatz in den 

Stadtkern verlaufen.  

Variante 2 beginnt am Osnabrücker Ring am Nonnenpfad und führt dann über die Liebigstraße und 

die Schlachthofstraße nördlich der Bahngleise. Über mehrere Kilometer ist es dann möglich, den Rad-

schnellweg parallel zu den Gleisen auf bestehenden Straßen und gemeinsamen/ getrennten Geh- 

und Radwegen zu führen. Über den Power Weg würde dann die Trasse auf der Bremer Straße er-

reicht werden können. Alternativ wird auch eine nördliche Variante über die Heinrichstraße und die 

Haster Straße als  Variante erachtet, die dann im Zentrum von Belm auf die Variante 1 treffen würde. 

 

Osnabrück – Bissendorf 

Auch für den Radschnellweg nach Bissendorf wurden zwei Varianten ermittelt. Beide beginnen An 

der Petersburg und führen über die Klöntrupstraße auf die Meller Straße. Im Nahverkehrsplan 2013 

wurden bereits Überlegungen unternommen, die Meller Straße in eine "Umweltverbundstraße" zu 

entwickeln - eine Vorrangtrasse, die vorwiegend dem ÖPNV, dem Anliegerverkehr und dem Rad- so-
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wie dem Fußgängerverkehr dient. Variante 1 verläuft bis zum Ende der Meller Straße und stößt Am 

Hunkmühlenbach wieder auf die Hannoversche Straße (K228). Von hieraus verläuft der Radschnell-

weg weiter entlang der Hauptstraßen Meller Landstraße und Osnabrücker Straße bis in den Kernbe-

reich von Bissendorf hinein. Gerade außerorts bieten sich wieder parallel geführte gemeinsame Geh- 

und Radwege an. Variante 2 verlässt die Meller Straße am Knotenpunkt Am Galgesch und wird paral-

lel zur Hannoverschen Straße über die Voxtruper Straße und die Straße Am Mühlenkamp (Wohnstra-

ßen) geführt. Am Riegelbusch treffen die beiden Varianten wieder aufeinander. 

 

Osnabrück – Georgsmarienhütte 

Vom Osnabrücker Ring bis zum Stadtteil Sutthausen bieten sich zwei Varianten an. Eine entlang der 

Hauptverkehrsstraße, eine weitere parallel dazu entlang von ländlich gelegenen Straßen und Wegen. 

Variante 1 beginnt an der Kommenderiestraße (B68) und führt weiter über die Sutthausener Straße 

(K1) und die Hermann-Ehlers-Straße auf dem direktesten Weg zum zentralen Knotenpunkt Hermann-

Ehlers-Straße/ Malberger Straße. Variante 2 hingegen beginnt an der Laischaftsstraße (Wohnstraße) 

und führt über die Straßen Am Freibad und Feldstraße zum Burenkamp, einer Straße, die jetzt schon 

eine hohe Bedeutung für den stadtteilverbindenden Radverkehr hat, von vielen Erholungssuchenden 

genutzt wird und an der Kleingartenanlagen angesiedelt sind. Dem Burenkamp folgend wird über ei-

ne Autobahnbrücke die Straße Zum Forsthaus und über den Egon-von-Romberg-Weg zum Knoten-

punkt Hermann-Ehlers-Straße/ Malberger Straße geführt. 

Von hieraus gehen zwei Radschnellwege zu Umlandgemeinden ab. Einer ist der Radschnellweg nach 

Georgsmarienhütte. Entlang der Malberger Straße (K2) verläuft die Trasse durch mehrere kleine Sied-

lungsgebiete in den Ortskern von Georgsmarienhütte, der stark vom Stahlwerk geprägt ist. 

 

Osnabrück –Hagen am Teutoburger Wald 

Vom Knotenpunkt Hermann-Ehlers-Straße/ Malberger Straße in Osnabrück Sutthausen geht noch ei-

ne zweite Trasse zu einer Umlandgemeinde ab. Über die Hermann-Ehlers-Straße und Sutthausener 

Straße (K1 und K301) wird zunächst der Siedlungsbereich von Georgsmarienhütte-Holzhausen durch-

quert. Weiter der Hauptstraße 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 Hauptstraße an. 

Alternativ kann auch eine Parallelroute über den Mühlenweg (Wohnstraße) als mögliche Trasse ge-

nutzt werden. 

 

Osnabrück – Hasbergen 

Die Fahrradstraße in der Katharinenstraße in Osnabrück stellt den Ausgangspunkt der Trasse Rich-

tung Hasbergen dar. Über die Katharienstraße und die Ernst-Sievers-Straße verläuft die Trasse bis zur 

Rheiner Landstraße (K6), der sie bis zur Kreuzung Rheiner Landstraße/ An der Blankenburg folgt und 

dort auf die Straße An der Blankenburg einbiegt, um über eine weitere kleine Nebenstraße auf die 

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

sen.  

 

Osnabrück Alt-Lotte 

Bis zur Abzweigung Rheiner Landstraße/ An der Blankenburg folgt die Trasse des Radschnellweges 

nach Alt-Lotte der Trasse nach Hasbergen. Anstatt auf die Straße An der Blankenburg einzubiegen, 

führt die Trasse jedoch weiter der an Rheiner Landstraße (K6) entlang bis diese zur Osnabrücker 

Straße wird. Am Kreisverkehr Osnabrücker Straße/ Birkenallee wird die Trasse in die Birkenallee (K8) 

und direkt in den Wacholderweg geführt. Über die Straße gelangt der Radschnellweg über Wohn-

straßen und unbewohnte Nebenstraßen über die Feldmark zur Krümpelstraße. Der Merschweg stellt 

den letzten Abschnitt dieser Trasse dar. Somit endet/startet der Radschnellweg in Lotte am Polizeire-

vier. 

 

Osnabrück Lotte-Wersen 

Start der Trasse nach Lotte-Wersen ist die Busspur, die auch für Radfahrer freigegeben ist an der 

Natruper Straße am Hasetorwall. An Berufsschulen und dem Universitätsstandort vorbei führt die 

Trasse bis zur Atterstraße. Auch für den Abschnitt der Natruper Straße zwischen Pagenstecherstraße 

und Atterstraße gibt es seitens der Stadt Überlegungen zur Umwandlung in eine Umweltverbund-

straße. Über die Atterstraße und die Bergstraße wird der Strotheweg erreicht. Dieser führt parallel zu 

den stillgelegten Gleisen der Tecklenburger Nordbahntrasse. Inwieweit diese für die Realisierung ei-

nes Radschnellweges genutzt werden kann, muss in der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung nä-

her geklärt werden. Zuletzt führt die Atterstraße (K16) den Radschnellweg in das Zentrum von Lotte-

Wersen.  
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Abbildung 3: Fotoreihe zur Trasse Osnabrück - Wallenhorst - Bramsche: Bramscher Straße, Bramscher Straße, Osnabrü-

cker Landstraße, Parallelweg zur B68, Osnabrücker Straße, Querung der B68 (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 4: Fotoreihe zur Trasse Osnabrück - Belm – Ostercappeln; Variante 1: Alte Poststraße, Bohmter Straße, Bremer 

Straße, Bremer Straße, Bremer Straße/ Belm, Bremer Straße/ Ostercappeln (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 5: Fotoreihe zur Alternativroute Osnabrück - Belm - Ostercappeln: Liebigstraße, Schlachthofstraße, Bahn-

damm, Haster Weg, Venner Weg, Power Weg (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 6: Fotoreihe zur Trasse Osnabrück - Bissendorf, Variante 1: Meller Straße, Hannoversche Straße, Meller Land-

straße, Meller Landstraße, Osnabrücker Straße, Osnabrücker Straße (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 7: Fotoreihe zur Alternativroute Osnabrück - Bissendorf: Am Galgesch, Voxtruper Straße, Am Mühlenkamp, 

Am Mühlenkamp, Am Mühlenkamp, Am Mühlenkamp (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 8: Fotoreihe zur Variante 1 der Trasse Osnabrück - Osnabrück Sutthausen: Kommenderiestraße, Sutthausener 

Straße, Sutthausener Straße, Sutthausener Straße, Sutthausener Straße, Sutthausener Straße (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 9: Fotoreihe der Alternativroute Osnabrück - Osnabrück Sutthausen: Laischaftsstraße, Burenkamp, 

Burenkamp, Zum Forsthaus, Zum Forsthaus, Egon-von-Romberg-Weg (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 10: Fotoreihe der Trasse Osnabrück Sutthausen - Georgsmarienhütte: Hermann-Ehlers-Straße, Malberger 

Straße, Bahnübergang Unterbauernschaft, Doppelte Unterführung, Klöcknerstraße, Kreuzungssituation K3 (eigene Dar-

stellungen) 
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Abbildung 11: Fotoreihe der Trasse Osnabrück Sutthausen - Hagen a. T. W.: Bahnübergang K10, Ortsdurchfahrt Holzhau-

sen, 9 % Steigung, Mühlenstraße, Mühlenstraße, Mühlenstraße (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 12: Fotoreihe der Trasse Osnabrück - Hasbergen: Katharinenstraße, Katharinenstraße, Ernst-Sievers-Straße, 

Schnittstelle der Trassen Lotte/ Hasbergen, Lengericher Landstraße, Anschluss Bahnhof Hasbergen (eigene Darstellun-

gen) 
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Abbildung 13: Fotoreihe der Trasse Osnabrück - Lotte: Katharinenstraße, Katharinenstraße, Ernst-Sievers-Straße, K6, Au-

tobahnauffahrt, Osnabrücker Straße (eigene Darstellungen) 
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Abbildung 14: Fotoreihe zur Trasse Osnabrück - Lotte-Wersen: Natruper Straße, Natruper Straße, Natruper Straße, 

Atterstraße, Atterstraße, 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 durchgeführt. Diese basiert auf dem Verkehrsmodell der Stadt Osnabrück und be-

trachtet die unterschiedlichen potenziellen Verkehrsbeziehungen entlang der Trassen. Neben den 

Verkehrsbeziehungen wurden auch weitere Potenziale wie Schulstandorte mit der Anzahl an Schü-

lern sowie Universitätsstandorte mit den jeweiligen Studierendenzahlen im Einzugsgebiet von 300 m 

betrachtet. Als weitere Potenziale wurden die Einwohner sowie die Arbeitsplätze im Einzugsgebiet 

berücksichtigt (siehe Tabelle 3). Bei Trassen, bei denen die Varianten räumlich weit auseinander lie-

gen, wurden die Potenziale für beide ermittelt. 

Zudem wurden die Siedlungsstruktur (Wohngebiete sowie Gewerbe- und Industriegebiete) sowie 

zentrale Einrichtungen wie Universitäten, Sportstätten oder Bahnhöfe als Potenziale der einzelnen 

Trassen herausgestellt. Weiterhin berücksichtigt wurden mögliche Anknüpfungspunkte 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 erläutert.
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Tabelle 3: Vergleich von Wege- sowie Quell-Ziel-Potenzialen (eigene Darstellung) 

Verbindung 

Wege-Potenziale Quell-Ziel-Potenziale 

Pendlerver-

flechtungen
22

 

Verkehrsver-

flechtungen
23

 

Einwohner-

potenzial
24

 
Schulplätze 

Universitäts-

plätze 

Arbeitsplätze 

Osnabrück – Bramsche  10.200 21.600 54.000 5.000 17.500 45.500 

Osnabrück – Wallenhorst 5.500 14.800 40.000 5.000 17.500 45.500 

Osnabrück – Ostercappeln 4.500 20.500 47.000 5.000 17.500 48.500 

Osnabrück – Belm 3.100 16.900 42.800 5.000 17.500 48.500 

Osnabrück – Bissendorf I 3.200 19.300 34.000 5.200 17.500 47.000 

Osnabrück – Bissendorf II 3.200 19.500 34.000 5.200 17.500 46.500 

Osnabrück – Georgsmarienhütte I 6.600 17.000 44.000 6.000 17.500 48.800 

Osnabrück – Georgsmarienhütte II 6.600 12.500 40.000 6.000 17.500 48.800 

Osnabrück – Hagen a. T. W. I 2.000 16.500 49.500 6.000 17.500 48.800 

Osnabrück – Hagen a. T. W. II 2.000 12.000 45.500 6.000 17.500 48.800 

Osnabrück – Hasbergen 2.500 18.200 38.500 5.000 17.500 48.500 

Osnabrück – Alt-Lotte 3.200 17.000 35.000 5.000 17.500 48.000 

Osnabrück – Lotte-Wersen 3.200 15.700 34.500 5.000 17.500 50.000 

                                                           
22

 Daten des Landkreises Osnabrück 
23

 Die Verkehrsbeziehungen wurden anhand des Verkehrsmodells der Stadt Osnabrück ermittelt; dazu wurden die Verkehrsbeziehungen zwischen den Zellen entlang der Strecke und wichtigen 

Arbeitsplatz- oder Universitätsstandorten aufgerechnet. Aufgrund der Datenlage konnten keine Wege zwischen den Zellen außerhalb von Osnabrück mit einbezogen werden. 
24

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

Wie schon bei der Strecke Osnabrück-Bramsche erläutert, weist die Trasse Osnabrück – Wallenhorst 

große Potenziale auf, da entlang der ausgewählten Trassen (sowohl Wallenhorst I als auch Wallen-

horst II) Siedlungsschwerpunkte und Gewerbestandorte sowie Bildungseinrichtungen und Hoch-

sĐhulstaŶdoƌte aŶgeďuŶdeŶ siŶd. Die StƌeĐke köŶŶte üďeƌ attƌaktiǀe „kuƌze“ Wege iŶteƌessaŶte Ver-

bindungen zwischen den Stadtzentren sowie zu den Bahnhöfen in Osnabrück darstellen, denn Wal-

lenhorst besitzt in dem untersuchten Gebiet keinen eigenen Bahnhof. Sollte eine durchgehende Ver-

bindung von Osnabrück nach Bramsche nicht als Radschnellweg ausgebaut werden, so bietet sich ab 

Wallenhorst die Anbindung nach Bramsche immer noch über das bestehende Radverkehrsnetz an. 

 

Osnabrück – Bramsche 

Die mögliche Trasse zwischen Osnabrück und Bramsche verbindet zentrale Bereiche und Siedlungs-

kerne abseits der Bahnverbindung gerade in Wallenhorst und stellt somit ein großes Potenzial dar. 

Vor allem aber auch werden zwischen Osnabrück und Wallenhorst Siedlungsschwerpunkte und Ge-

werbestandorte sowie Bildungseinrichtungen und der Hochschulstandort Oldenburger Landstraße 

angebunden. Darüber hinaus sind auf der Strecke mögliche Anknüpfungspunkte 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 Städten bestehen.  

 

Osnabrück – Belm 

An der Strecke von Osnabrück nach Belm befinden sich zwar außer vereinzelten Gewerbe- und In-

dustrieflächen sowie BilduŶgseiŶƌiĐhtuŶgeŶ keiŶe ŶeŶŶeŶsǁeƌteŶ ďesoŶdeƌe „EiŶƌiĐhtuŶgeŶ“, doĐh 
verbindet dieser mögliche Radschnellweg eine Vielzahl von Siedlungsgebieten, was an dieser Stelle 

als großes Potenzial gewertet werden kann. Gerade weil es keine Bahnverbindung nach Belm gibt, 

kann diese Strecke als attraktive Anbindung an den Osnabrücker Hbf. angesehen werden. 

 

Belm-Ostercappeln 

Im weiteren Verlauf der Strecke von Osnabrück über Belm nach Ostercappeln sind außer 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. 

 

Osnabrück-Bissendorf 

Mit den gewählten Verbindungen von Osnabrück nach Bissendorf kann das Zentrum Bissendorfs er-

schlossen werden, das über keinen eigenen Bahnhof verfügt. Die vorgeschlagene Radschnellwege-

trasse würde sowohl Siedlungsschwerpunkte als auch Gewerbe- und Industrieflächen erschließen, 
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sodass ein Verlagerungspotenzial vorhanden ist. Darüber hinaus ist insbesondere im Stadtgebiet von 

Osnabrück die Anbindung von Bildungseinrichtungen gewährleistet. 

Bei der Variante zwei zwischen Osnabrück und Bissendorf wäre zudem die Anbindung der Ortschaf-

ten Schölerberg und Voxtrup möglich. Sollte diese zweite Variante nicht möglich kein, können die 

Ortschaften ggf. über das regionale und kommunale Radverkehrsnetz an den Radschnellweg ange-

bunden werden.  

 

Osnabrück - Georgsmarienhütte 

Eine mögliche Radschnellwegeverbindung von Osnabrück nach Georgsmarienhütte erschließt haupt-

sächlich Siedlungsgebiete (im Bereich Osnabrück-Sutthausen und Malbergen) sowie Industrie- und 

Gewerbestandorte (Sutthausen und Stahlwerk in Georgsmarienhütte), welches als großes Potenzial 

bewertet werden kann. Die Anbindung an das kommunale Radverkehrsnetz ist zwar prinzipiell in 

Georgsmarienhütte möglich, wird aufgrund der Topographie innerhalb der Stadt aber wahrscheinlich 

nur bedingt angenommen werden. Ggf. wäre eine Anbindung an den Bahnhof in Georgsmarienhütte-

Oesede attraktiv sowie an den Bahnhof Sutthausen.  

 

Osnabrück – Hagen a. T. W. 

Mit einer Radschnellwegeverbindung könnten vor allem Holzhausen (Siedlungskern von Georgsma-

rienhütte), aber auch Siedlungsschwerpunkte in Osnabrück-Sutthausen erschlossen werden. Gerade 

weil im Einzugsgebiet des Radschnellweges viele Wohnbauflächen liegen würden, besitzt dieser ein 

großes Potenzial, und könnte eine attraktive Schnellverbindung zwischen dem Osnabrücker 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 möglich. Ein zentrales Problem stellt die Steigung von bis zu 9 % auf ei-

ner Länge von etwa 500 Metern im südlichen Bereich von Holzhausen dar.  

 

Osnabrück - Hasbergen 

Als besondere Potenziale sind bei dieser Strecke die vielen Wohnbauflächen und die vereinzelten In-

dustrie- und Gewerbeflächen 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 Osnabrück und Hasbergen verringert 

und einen wichtigen Punkt gegen eine Umsetzung darstellt. 

 

Osnabrück – Alt-Lotte 

Der gewählte Korridor Osnabrücker Ring nach Alt-Lotte erschließt vor allem Wohngebiete, aber auch 

Gewerbe- und Industriestandorte. Durch Querverbindungen über das Radverkehrsnetz ist die Anbin-

dung weiterer Ortsteile von z.B. Lotte möglich. Schulstandorte werden durch diese Trasse angebun-

den. Zudem würde hier eine landesübergreifende Radschnellwegeverbindung entstehen können. 
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Osnabrück – Lotte-Wersen 

Der Korridor Osnabrücker Ring – Lotte-Wersen erschließt vor allem Wohngebiete, aber auch verein-

zelt Gewerbe- und Industriestandorte (v.a. in Büren). Darüber hinaus können Bildungseinrichtungen 

sowie zentrale Universitätsstandorte optimal angebunden werden. Durch Querverbindungen über 

das Radverkehrsnetz ist die Anbindung weiterer Ortsteile von z.B. Alt-Lotte möglich. Zudem würde 

hier eine landesübergreifende 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 Führungsformen sowie die Breiten der jeweiligen Korridore werden anhand 

von zusammenfassenden Karten für 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 müssen (siehe Karten 16 bis 26 im beiliegenden Karten-

band).  

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Schwerpunkte für 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) 

Merkmal Ermittlungsmethodik 

Potenziale 

Pendlerverflech-

tungen 

Die Pendlerverflechtungen konnten anhand bestehender Erhebungen 

dargestellt werden. Dabei wurden sowohl die Pendlerbeziehungen 

zwischen Osnabrück und den umliegenden Gemeinden als auch die 

Pendler zwischen den umliegenden Gemeinden ermittelt, um das ge-

samte Potenzial in diesem Bereich zu betrachten. 

Verkehrsverflech-

tungen 

In der detaillierteren Betrachtung der Trassen wurde ein 300 m wei-

ter Korridor um die Trassen gelegt. Anhand des Verkehrsmodells der 

Stadt Osnabrück 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 würde. Zudem wurden 

zentrale Ziele in Osnabrück mit einbezogen, sodass einige Verkehrs-

beziehungen auch über den 300 m Radius hinaus, beispielsweise bis 

zum Universitätsgelände oder der gesamten Innenstadt, verlaufen. 

Zudem wurden Zellen, in denen große Arbeitgeber in Osnabrück zu 

finden sind, in diese Berechnung integriert. 

Einwohnerpotenzial 

Auch das Einwohnerpotenzial wurde mithilfe des Verkehrsmodells 

der Stadt Osnabrück errechnet. Alle Einwohner, die im 300 m Radius 

zu den Trassen wohnen, wurden als Potenzial für den Radschnellweg 

ermittelt. Außerhalb von Osnabrück konnte meist nur ein größerer 

Einzugsbereich genutzt werden, da beispielsweise die Gemeinde 

Hasbergen im Verkehrsmodell der Stadt Osnabrück eine Verkehrszel-

le darstellt. Dieses Problem ergab sich bei mehreren der erhobenen 

Trassen. 

Potenziale an Schul-

plätzen, Universi-

tätsplätzen und  

Arbeitsplätzen 

In der detaillierteren Betrachtung der Trassen wurde ein 300 m wei-

ter Korridor um die Trasse gelegt. Anhand des Verkehrsmodells der 

Stadt Osnabrück konnten dann alle Arbeitsplätze, Schulplätze und 

Universitätsplätze, die in diesem Bereich liegen errechnet werden. 

Zudem wurden zentrale Universitäten, Arbeitsplätze sowie Schulplät-

ze in Osnabrück mit einbezogen. Leider konnte dies nur für den Be-

reich von Osnabrück durchgeführt werden, da es zu den Umlandge-

meinden keine genauen Angaben dieser Merkmale gab. 
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 vgl. FGSV 2010 

Bewertungskriterien der Strecke anhand der Regelstandards 

Direktheit 

(Umwegefaktor) 

Zur Ermittlung des Umwegefaktors, den der Radschnellweg haben 

würde, wurde ein Vergleich zwischen der Gesamtstrecke des Rad-

schnellweges und der kürzesten Strecke über alle Straße ermittelt. 

Bei einem Wert bis 1,1 wurden die Strecken mit einem sehr geringen 

Umwegefaktor (+), bis 1,2 mit einem mittleren Umwegefaktor (o) be-

legt. Für den Bestand wurde kein Umwegefaktor ermittelt.  

Breiten Regelstan-

dard 

(Kapitel 2.4) 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die 

bestehenden Breiten und Führungsformen ermittelt werden. Hiervon 

konnte direkt die Einhaltung der gesetzten Regelstandards abgeleitet 

werden. Für die Realisierbarkeit der Breiten nach Regelstandards 

wurde mithilfe von Luftbildern eine erste Abschätzung der Machbar-

keit vorgenommen. Hier wurden auch Möglichkeiten wie der Ankauf 

von Land berücksichtigt. Bei der Realisierung wurde bereits die mög-

liche Führungsform mitgedacht. 

Erreichen/ können die Strecken die Breiten auf über 80 % erfüllen, 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. 

Breiten nach ERA 

201025 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die 

bestehenden Breiten und Führungsformen ermittelt werden. Hiervon 

konnte direkt die Einhaltung der in der ERA 2010 formulierten Stan-

dards abgeleitet werden. Für die Realisierbarkeit dieser Breiten wur-

de mithilfe von Luftbildern eine erste Abschätzung der Machbarkeit 

vorgenommen. Hier wurden auch Möglichkeiten wie der Ankauf von 

Land berücksichtigt. Bei der Realisierung wurde bereits die mögliche 

Führungsform mitgedacht. 

Erreichen/ können die Strecken die Breiten auf über 80 % erfüllen, 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. 

Führungsform  

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnten die 

bestehenden Breiten und Führungsformen ermittelt werden. Hiervon 

konnte direkt die Einhaltung der für Radschnellwege möglichen Füh-

rungsformen (siehe Kapitel 2.4) abgeleitet werden. 
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Bei der Umsetzbarkeit der Führungsformen wurde keine getrennte 

Auswertung gemacht, da diese immer auch in Kombination mit den 

zu erreichenden Breiten und bestehenden Straßenquerschnitten zu 

betrachten sind. 

Sind die geforderten Führungsformen auf über 80 % der Strecke zu 

erfüllen, so wurden sie mit einem sehr guten Wert (+), bei möglichen 

Führungsformen auf mind. 60 % der Strecke mit einem mittleren 

Wert (o) und bei möglichen Führungsformen auf unter 60 % der Stre-

cke mit einem schlechten Wert (-) belegt. 

Bevorrechtigung an 

Kreuzungen 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen vor Ort, 

konnten die Führungsformen der Trasse an Kreuzungen ermittelt 

werden. Hieraus konnte eine Bevorrechtigung an den Kreuzungs-

punkten abgeleitet werden. Mithilfe der möglichen zukünftigen Füh-

rungsformen konnte eine erste Einschätzung der zukünftigen Führung 

an Knotenpunkten gegeben werden. 

Besteht aktuell/ zukünftig an über 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 (o) und bei weniger als 60 % mit einem schlechten Wert  

(-) zu besetzen. 

Ebene Topographie 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine 

erste Einschätzung der bestehenden Topographie abgeleitet werden. 

Zudem wurde die Auswertung von Höhenkarten durchgeführt, um ein 

Höhenprofil zu erhalten. 

Konfliktpotenzial mit 

dem MIV 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine 

erste Einschätzung zu dem Konfliktpotenzial mit dem MIV getroffen 

werden. Ergänzend wurden Straßenverkehrszählungen und die zuläs-

sige Höchstgeschwindigkeit betrachtet.  

Konfliktpotenzial mit 

sonstigen Verkehrs-

teilnehmern 

Mithilfe von Befahrungen und detaillierten Erhebungen konnte eine 

erste Einschätzung zu dem Konfliktpotenzial mit sonstigen Verkehrs-

teilnehmern wie dem ÖPNV oder Fußgängern getroffen werden. 

Hierzu wurden Einschätzungen bezüglich knapper Flächen, fehlender 

Trennungen oder gemeinsamer Nutzung getroffen. 

Reisezeitgewinn  

gegenüber dem MIV 

Mithilfe von Streckenvergleichen und unterschiedlichen Fahrge-

schwindigkeiten des Radverkehrs auf aktuellen Wegen und ausgebau-

ten Radschnellwegen, konnte eine Einschätzung über die Fahrdauer 
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 Vgl. TSC-Ingenieure (2011) 

gegeben werden. Bei der Angabe der Fahrzeit für den MIV ist der 

Suchverkehr für einen Stellplatz noch nicht mit inbegriffen, berück-

sichtigt wurden jedoch Stauzeiten, die von der Stadt Osnabrück im 

Jahre 2010 für die Hauptverkehrsstraßen im Zuge einer Untersuchung 

zur Optimierung der LSA-Koordinierung ermittelt wurden. Hier wurde 

eine mittlere Geschwindigkeit von 28 km/h auf Osnabrücker Gebiet 

angesetzt26. 

Reisezeitgewinn  

gegenüber dem 

ÖPNV 

Mithilfe der Fahrzeitermittlung mit dem ÖPNV vom Osnabrücker Hbf. 

zu zentralen Zielpunkten, konnte ein Vergleich der Reisezeiten zwi-

schen dem Rad und dem ÖPNV ermittelt werden. Für das Rad wurden 

unterschiedliche Geschwindigkeiten für die aktuelle Situation sowie 

für ausgebaute Radschnellwege mit ihren besonderen Qualitätsstan-

dards zugrunde gelegt. 

Bei der Reisezeit des ÖPNVs konnten leider keine Zeiten für die An- 

Abreise und Wartezeiten berücksichtigt werden. Zeiten beim Umstei-

gen wurden jedoch mit inbegriffen. Die Taktung konnte in der Bewer-

tungsmatrix nicht in Form eines Wertes aufgenommen werden. 
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Bramsche I von Osnabrücker Ring bis Bramsche Bahnhof Nutzung der Variante 1 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 14.700 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

10.200  

21.600 (ohne Wallenhorst-Bramsche) 

54.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze 

5.000  

17.500 

45.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4)  - + 

Breiten nach ERA 2010  - + 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o ? 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o + 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -65 Min. -25 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -64 Min. -24 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Reisezeitgewinne zwischen Osnabrück und Wallenhorst sowie zwischen Wallenhorst und Bramsche liegen knapp im potenziellen Verlagerungsbereich; zwischen Osnabrück 

und Bramsche ist der Reisezeitgewinn mit immer noch 25 Minuten längerer Fahrzeit nur gering relevant für eine mögliche Verkehrsverlagerung; hier sollten Überlegungen 

in Richtung einer reduzierten Strecke gemacht werden, um das Verlagerungspotenzial zu erhöhen (Potenziale auf der Strecke zwischen Osnabrück und Wallenhorst sind 

höher als zwischen Wallenhorst und Bramsche und Osnabrück und Bramsche; Pendler/ km; Einwohner/ km; Verkehrsbeziehungen/ km; Fahrzeitgewinn) 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung nur auf knapp zwei Dritteln der Strecke - meist in Form von Fahrradstraßen - realisiert werden; bei der detail-

lierten Machbarkeitsuntersuchung sind die Parksituationen sowie Lösungen mit dem Wirtschaftsverkehr näher zu betrachten 

 Knackpunkt ist der Bereich um die Kreuzungsbereiche Bramscher Str. bis Oldenburger Landstr. entlang der B68; Querungen über bestehende Brücken über die B68 müssen 

näher geprüft werden; Innerhalb von Wallenhorst sollte eine Variante über Nebenstraßen geprüft werden, um Mindeststandards besser/ einfacher einhalten zu können 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege sowie Wirtschaftswege und Mischverkehr (zwischen Wallenhorst und 

Bramsche); in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege sowie Mischnutzung 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch; in Bramsche müsste eine Rampe zum Erreichen der Brücke über den Mittellandkanal errichtet werden [sehr hoch: mind. 7 %] 
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Die Führung des Radschnellweges im Straßenraum ist 

in Bezug auf die Regelstandards nur bei sehr geringen 

Verkehrsstärken zulässig (siehe Kapitel 2.4). Ansons-

ten muss der Radschnellweg in Form einer Fahrrad-

straße geführt werden. 

Dieses Beispiel zeigt die Bramscher Straße (50 km/h) 

in Osnabrück. Neben den Problemen, die sich auf-

grund von parkenden Fahrzeugen und damit einher-

gehend größeren Sicherheitsabständen ergeben, gibt 

es hier auch ein Konfliktpotenzial mit bestehenden 

Buslinien. Bei einer Fahrradstraße wären Busse nur 

geduldet.  

Hier müssen Lösungen gefunden werden, die für alle 

Verkehrsteilnehmer annehmbar sind. 

Zwischen Osnabrück und Wallenhorst wird der Rad-

verkehr auf der Überlandstrecke auf einem gemein-

samen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr ge-

führt. Gerade in solchen Situationen ergeben sich 

Konflikte zwischen Fußgängern und Radfahrern. 

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Regel-

standards nur in Ausnahmefällen zulässig (siehe Kapi-

tel 2.4). Die bestehenden Breiten von zwei Metern für 

einen getrennten Geh- und Radweg im Zweirich-

tungsverkehr reichen nicht aus, um die geforderten 6 

m in sich aufzunehmen. Hier müssen Überlegungen 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 müssen. 

Brückenbauwerke stellen bei der Planung von Rad-

schnellwegen immer besondere Punkte, meist Eng-

stellen, dar. Vielmals sind bestehende Brücken zu 

schmal, ein Ausbau sehr teuer. 

Für die hier dargestellte Brücke über die B68 muss ei-

ne Lösung gefunden werden, die für alle Nutzer eine 

praktikable Lösung darstellt. Aktuell werden Fußgän-

ger und Radfahrer über einen etwa einen m breiten 

Weg geführt. Dieser reicht für einen Zweirichtungs-

radweg, der auch von Fußgängern genutzt werden 

daƌf ;‘adǁeg „FußgäŶgeƌ fƌei“Ϳ, nicht aus. 

Engstellen sind auch bei der Realisierung von Rad-

schnellwegen zulässig. Trotzdem müsste in diesem 

Beispiel eine eindeutige und gute Lösung für alle Ver-

kehrsteilnehmer gefunden werden. 
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Bramsche II von Osnabrücker Ring bis Bramsche Bahnhof Nutzung der Varianten 2 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 14.700  

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

10.200 

21.600 (ohne Wallenhorst-Bramsche) 

54.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

5.000  

17.500 

45.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - + 

Breiten nach ERA 2010  - + 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen - + 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o + 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -65 Min. -25 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -64 Min. -24 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Reisezeitgewinne zwischen Osnabrück und Wallenhorst sowie zwischen Wallenhorst und Bramsche liegen knapp im potenziellen Verlagerungsbereich; hier sollten Überle-

gungen in Richtung einer reduzierten Strecke bis Wallenhorst gemacht werden, um das Verlagerungspotenzial zu erhöhen 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung auf 77 % der Strecke - meist in Form von Fahrradstraßen (auch auf Wirtschaftswegen) realisiert werden; der 

Ankauf von Land stellt hierfür eine Bedingung dar; bei der detaillierten Machbarkeitsuntersuchung sind die Parksituationen sowie Lösungen mit dem WV zu betrachten 

 Direkte Anbindung des Hochschulstandortes an Oldenburger Landstraße als Potenzial; führt jedoch auch zu Nutzungskonflikten (Beispielsweise Parkplatz) 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege, sowie Wirtschaftswege und Mischnutzung; in innerstädtischen Bereichen: 

meist Mischnutzung 

 Querungen über bestehenden Brücken über die B68 zur Anbindung der Variante 2 müssen näher auf ihre bestehenden Breiten geprüft werden 

 Innerhalb von Wallenhorst sollte eine weitere Variante über Nebenstraßen geprüft werden, um die Gestaltung nach Mindeststandards mit geringerem Umbau zu erreichen 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch; in Bramsche müsste eine Rampe zum Erreichen der Brücke über den Mittellandkanal errichtet werden [sehr hoch: mind. 7 %] 
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Nutzungskonflikte führen dazu, dass Radschnellwege 

unattraktiv werden. Entlang der Variante 2 im Osnab-

rücker Stadtgebiet führt die Trasse des Radschnellwe-

ges über einen Parkplatz der Hochschule an der Ol-

denburger Landstraße. Hier kann es zu schweren Nut-

zungskonflikten und Gefahrenpunkten kommen. 

Bei der weiteren Untersuchung der Trassenvariante 

müssen diese Konflikte zwischen Fußgängern, Kfz-

Fahrern und Radfahrern näher betrachtet werden, 

damit Lösungen gefunden werden können. Eine Mög-

lichkeit würde auch die Suche nach einer Variante zur 

Umfahrung des Parkplatzes darstellen. 

Auf der Großen Straße im nördlichen Siedlungsbe-

reich von Wallenhorst werden die Radfahrer auf ei-

nem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirich-

tungsverkehr auf einer Breite von nur 3 m geführt. 6 

m wären nach den gesetzten Mindeststandards not-

wendig, um einen getrennten Geh- und Radweg in 

dieser Form realisieren zu können. 

Neben den Realisierungsproblemen der Breiten, ent-

stehen gerade in städtischen Bereichen Konflikte mit 

Fußgängern, die teilweise unachtsam auf die Fahr-

bahn der Radfahrer treten. 

Zur Lösung ist eine auch bauliche Trennung der Ver-

kehrsteilnehmer vorzunehmen, was jedoch weitere 

Breiten in Anspruch nehmen würde. 

Wirtschaftswege eignen sich grundsätzlich, 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. 

Grundsätzlich haben Radfahrer für land- und forstwirt-

schaftliche Wege ein Betretungsrecht. Werden diese 

Wege von einer Vielzahl an Radfahrern genutzt, ent-

steht eine erhöhte Verkehrssicherungspflicht, welche 

jedoch meist unter denen auf öffentlichen Straßen 

bleibt: Verschmutzungen sowie heruntergefallene Äste 

sind zu tolerieren.  

Bei Radschnellwegen ist eine Widmung als Radweg zu 

empfehlen, um gegen Verschmutzungen wirksam vor-

gehen zu können. 
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Ostercappeln I von Osnabrücker Ring bis Ostercappeln Kirche Nutzung der Variante 1 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 14.500 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

4.500 

20.500 (ohne Belm-Ostercappeln) 

47.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

7.000 

17.500  

48.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - o 

Breiten nach ERA 2010  - o 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o + 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -57 Min. -16 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -46 Min. -5 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Breiten der Regelstandards sowie der ERA 2010 können nach erster Einschätzung auf nur zwei Dritteln der Strecke realisiert werden; Gerade die Ortsumfahrung von Belm 

stellt eine gute Möglichkeit dar, den Ortskern und die dort bestehende Straße umzugestalten und den Radschnellweg zu integrieren 

 Konfliktpotenzial mit Buslinien ist aktuell aufgrund gemeinsamer Führung hoch; hier müssen Lösungen gefunden werden (Umgestaltung des Straßenquerschnittes) 

 Bis zu den Bahngleisen ist eine Realisierung der Standards in Osnabrück nicht möglich; eine alternative Route entlang von bestehenden Parallelstraßen bietet sich nicht an 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege; Schutz- und 

Radfahrstreifen 

 Geringes Potenzial zwischen Belm und Ostercappeln (nur knapp 200 Pendlerverbindungen) und auch zwischen Osnabrück und Ostercappeln (nur 1.000 Pendlerverbindun-

gen); zwischen Osnabrück und Belm gibt es bereits mehr als 3.000 tägliche Arbeitspendler; hier sollten Überlegungen 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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Busspuren, die für Radfahrer freigegeben sind, sind 

nach FGSV-Arbeitspapier für Radschnellwege nicht 

zugelassen. Hier muss Radfahrern der Vorrang einge-

ƌäuŵt ǁeƌdeŶ ;‘adǁege ŵit deŵ )usatz „Busse 
fƌei“Ϳ. Die Bƌeite des ‘adfahƌstƌeifeŶs ŵuss eiŶe Bƌei-

te von mind. 3 m auf der Strecke und 4,50 m an Hal-

testellen aufweisen. An LSA ist eine aufeinander ab-

gestimmte Anforderungsmöglichkeit separat für den 

Rad- und Busverkehr umzusetzen. 

Im Osnabrücker Stadtgebiet in Richtung Belm wird 

der Radverkehr auf der Busspur geführt. Diese weist 

eine Breite von etwa 3,50 m auf. Die Problematik an 

Haltestellen müsste in der detaillierten Untersuchung 

näher betrachtet werden. 

In Belm wird der Radverkehr häufig auf Gehwegen mit 

deŵ )usatz „‘adfahƌeƌ fƌei“ gefühƌt. EiŶe geŵeiŶsa-

me Führung von Fuß- und Radverkehr ist nur in Aus-

nahmefällen zulässig. 

Auf der Bremer Straße haben diese Wege eine nutz-

bare Breite von stellenweise 1 m. Bei einem getrenn-

ten Geh- und Radweg, wäre für den Radverkehr eine 

Breite von 3 m im Einrichtungsverkehr notwendig. 

Aktuell ist eine westlich von der Ortslage verlaufende 

Umgehung im Zuge der verlängerten A33 und der da-

ran anschließenden B51 geplant. Der erste Spaten-

stich erfolgte im Juni 2013. 2019 soll sie für den Ver-

kehr freigegeben werden. Dann könnte die entlaste-

ten Straßen in Belm umgestaltet und der Radschnell-

weg als Schlüsselelement integriert werden. 

Gerade in Ortskernen, wie hier in Ostercappeln, ist die 

Führung des Radverkehrs in Form von Radschnellwegen 

schwierig. Gerade Hauptverkehrsstraßen können nicht 

ohne Probleme in Fahrradstraßen umgewandelt wer-

den. Gerade an Ein- und Ausfallstraßen aus einem Ort 

erscheint dieses Vorgehen nicht empfehlenswert. Ge-

wachsene Strukturen stellen besondere Herausforde-

rungen dar. 

Hier müssen in der detaillierten Machbarkeitsuntersu-

chung tiefgehender Untersuchungen vorgenommen 

werden, um das beschriebene Problem zu lösen und 

eine für alle Verkehrsteilnehmer verständliche und gu-

te Lösung zu finden.  

  



Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück 57  

Planersocietät | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation 

Ostercappeln II von Osnabrücker Ring bis Ostercappeln Kirche Nutzung der Varianten 2 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 15.500 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

4.500 

20.500 (ohne Belm-Ostercappeln) 

47.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

7.000 

17.500  

48.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 
 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - o 

Breiten nach ERA 2010  - o 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o + 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -57 Min. -16 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -46 Min. -5 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung auf nur zwei Dritteln der Strecke realisiert werden; Gerade die Ortsumfahrung von Belm 2019 stellt jedoch ei-

ne gute Möglichkeit dar, den Ortskern und die dort bestehende Straße umzugestalten und den Radschnellweg zu integrieren 

 Zwischen Belm und Ostercappeln ist weitestgehend ein gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr vorhanden; hier sind die Eigentümerverhältnisse und die 

Möglichkeiten zum Landankauf näher zu prüfen; bis nach Belm ist eine Realisierung der Regelstandards aufgrund bestehender Strukturen nur schwer zu erreichen 

 Konfliktpotenzial mit Buslinien ist aktuell aufgrund gemeinsamer Führung hoch; hier müssen Lösungen gefunden werden (Umgestaltung des Straßenquerschnittes) 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwege sowie Misch-

verkehr 

 Geringes Potenzial zwischen Belm und Ostercappeln (nur knapp 200 Pendlerverbindungen) und auch zwischen Osnabrück und Ostercappeln (nur 1.000 Pendlerverbindun-

gen); zwischen Osnabrück und Belm gibt es bereits mehr als 3.000 tägliche Arbeitspendler; hier sollten Überlegungen 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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Einen typischen Konfliktpunkt bei Radschnellwegen 

stellen Strecken mit einem erhöhten 

Fußverkehrsaufkommen dar, wenn Flächen gemeinsam 

genutzt werden müssen. 

Eine gemeinsame Nutzung von Flächen ist nach den 

Regelstandards bei der Verwirklichung von 

Radschnellwegen nur in Ausnahmefällen zulässig, wenn 

von einem geringen Fußverkehrsaufkommen 

ausgegangen werden kann. Das ist am Bahndamm in 

Osnabrück nicht der Fall. Zudem treten gerade in den 

Sommermonaten Konflikte mit dem ruhenden Verkehr 

auf. Bei einer Umwandlung dieses Abschnittes in einen 

Radschnellweg, müssen Lösungen gefunden werden, um 

Flächen für alle Nutzer zu schaffen/ bestimmte Nutzer 

an anderer Stelle zu verorten. 

Uneinsehbare Kreuzungen und Kreuzungen mit Straßen 

des Vorrangnetzes stellen eine weitere Herausforderung 

bei der Verwirklichtung von Radschnellwegen dar.  

In der hier dargestellten Situation müsste der Ickerweg 

dem Radschnellweg in der Bevorrechtigung 

untergeordnet werden. Dies ist gerade aufgrund seiner 

Funktion eine Schwierigkeit. Einen zusätzlichen 

Konfliktpunkt stellt der direkt angrenzende 

Bahnübergang dar.  

In einer detaillierten Machbarkeitsuntersuchung müssen 

Maßnahmen entwickelt werden, wie hier eine 

Bevorrechtigung stattfinden kann, beispielsweise durch 

ein Brückenbauwerk für den Radschnellweg. 

Grundsätzlich bestehen Absichten den Bahnübergang 

planfrei zu gestalten. 

Die Bremer Straße 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 verlängerten A33 und der daran 

anschließenden B51 geplant. Der erste Spatenstich er-

folgte im Juni 2013. 2019 soll sie für den Verkehr freige-

geben werden. Dann könnte die entlasteten Straßen in 

Belm umgestaltet und der Radschnellweg als Schlüssel-

element integriert werden. 

Die Entlastung der Straße sollte als Chance genutzt wer-

den, um dem Radverkehr eine zentrale Rolle im Straßen-

raum – auch räumlich – zu geben. 
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Bissendorf I von Osnabrücker Ring bis Bissendorf Ortskern Nutzung der Variante 1 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 9.000 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

3.200 

19.300 

34.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze 

5.200  

17.500 

47.000 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - o 

Breiten nach ERA 2010  - o 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o + 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV - o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -32 Min. -11 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -24 Min. -3 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Erschließung des zentralen Bereiches Bissendorfs, welcher keinen eigenen Bahnhof besitzt (nächster Bahnhof ist Bissendorf-Wissingen) 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung nur auf knapp einem Fünftel der Strecke, meist in Form von Radfahrstreifen realisiert werden; hier sind die 

Breiten der Fahrbahn genauer zu untersuchen; auf den Überlandstrecken ist ein Zukauf von Land sowie Eingriffe in bestehende Baumbestände zur Realisierung notwendig 

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

 Überlegungen, die Meller Straße in eine Straße für den Umweltverbund umzuwandeln sollten weiter berücksichtigt werden; wie kann hier eine Synergie zwischen dem Rad 

und dem Bus gerade an Haltestellen entstehen? 

 Extreme Steigung hinter Osnabrück kann eventuell üďeƌ die „BaueƌsĐhaft Voxtƌup“ uŵfahƌeŶ ǁeƌdeŶ; deƌ Uŵǁegefaktoƌ ďetƌüge hieƌ daŶŶ ϭ,Ϯϱ füƌ dieseŶ AďsĐhŶitt. Auf 
der Gesamtstrecke würde es einen Umwegefaktor von 1,1 bedeuten 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Führung 

auf Schutzstreifen [gerade entlang der Hauptverkehrsstraßen] 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 13 %] 
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Die Führung des Radschnellweges im Straßenraum in 

Form von Schutzstreifen, wie sie auf der Meller Straße 

zu finden sind, sind nach den gesetzten Standards 

nicht zulässig (siehe Kapitel 2.4). Hier wäre mindes-

tens ein Radfahrstreifen mit einer Breite von 3 m im 

Einrichtungsverkehr von Nöten. Bei einem zu geringen 

Straßenquerschnitt für diesen Radfahrstreifen kann 

auch eine Fahrradstraße in Betracht kommen. Eine 

Einbahnstraßenregelung für den motorisierten Ver-

kehr wäre aufgrund der parallel verlaufenden Hanno-

verschen Straße eine weitere Möglichkeit. 

Das bestehende Konfliktpotenzial mit der Buslinie 

muss weiter beachtet werden. Erste Überlegungen 

der Stadt Osnabrück, die Meller Straße in eine Straße 

für den Umweltverbund umzuwandeln, bestehen. 

Die Führung des Radschnellweges entlang der Meller 

Landstraße (K53; 50 km/h) auf einem – getrennt vom 

Fußverkehr – Hochbordradweg, wie er dort aktuell 

von Radfahrern benutzt wird, stellt ein Problem dar. 

Die benötigten Breiten von 3 m für einen Radweg im 

Einrichtungsverkehr zuzüglich der anzustrebenden 2 

m Breite für den Fußverkehr 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 Plausibilität, 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 geführt, 

die in beide Richtungen freigegeben sind. Gerade in 

solchen Situationen ergeben sich Konflikte zwischen 

Fußgängern und Radfahrern. 

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Regel-

standards nur in Ausnahmefällen (auf kurzen Strecken 

und bei geringem Verkehrsaufkommen) zulässig (siehe 

Kapitel 2.4). Neben den erforderlichen Breiten, die nur 

selten in diesen Fällen ohne Zukauf von Land und grö-

ßere Eingriffe in die bestehenden Baumbestände er-

reicht werden können, stellt auch der Wechsel von 

Zwei- auf Einrichtungsverkehr eine Gefahr dar. Hilfs-

möglichkeiten zur Überquerung der Fahrbahn müssen 

für Radschnellwege geschaffen werden.  
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Bissendorf II von Osnabrücker Ring bis Bissendorf Ortskern Nutzung der Variante 2 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 9.150  

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

3.200 

19.500 

34.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

5.200  

17.500 

46.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - + 

Breiten nach ERA 2010  - + 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen + + 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -32 Min. -11 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -24 Min. -3 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Erschließung des zentralen Bereiches Bissendorfs, welcher keinen eigenen Bahnhof besitzt (nächster Bahnhof ist Bissendorf-Wissingen) sowie weiterer Bereiche von den 

Osnabrücker Stadtteilen Schölerberg und Voxtrup 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung nur auf knapp zwei Dritteln der Strecke, meist in Form von Radfahrstreifen und Fahrradstraßen auf der Varian-

te 2 realisiert werden; die enge Bebauung gerade im Bereich von Osnabrück macht eine Radinfrastruktur nach den geforderten Standards häufig unmöglich; auf den Über-

landstrecken ist ein Zukauf von Land sowie Eingriffe in bestehende Baumbestände zur Realisierung notwendig 

 Extreme Steigung hinter Osnabrück kann eventuell üďeƌ die „BaueƌsĐhaft Voxtƌup“ uŵfahƌeŶ ǁeƌdeŶ; deƌ Uŵǁegefaktoƌ ďetƌüge hier dann 1,25 für diesen Abschnitt. Auf 

der Gesamtstrecke würde 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 Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Führung 

im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone] 

 Handlungsbedarf: mittel bis gering [sehr hoch: mind. 5 %] 
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Die Führung vom Radverkehr im Mischverkehr ist 

nach den gesetzten Standards nur in Ausnahmefällen 

zulässig (geringes Verkehrsaufkommen, kurze Stre-

cke) (siehe Kapitel 2.4).  

Auf der Voxtruper Straße (50 km/h), die zur Variante 

2 der Strecke nach Bissendorf gehört, ergeben sich 

drei Nutzungskonflikte, die im Rahmen der weiteren 

Untersuchung und Entwicklung zu einer Fahrradstra-

ße berücksichtigt werden müssten: der ruhende Ver-

kehr, der ÖPNV sowie der fließende MIV. Durch die 

Umwandlung in eine Fahrradstraße würden alle Ver-

kehrsteilnehmer max. 30 km/h fahren dürfen. Dies 

würde Veränderungen in den Umlaufzeiten des 

ÖPNVs bedeuten. Zu dem ruhenden Verkehr muss ein 

Sicherheitsabstand von 0,75 m eingehalten werden. 

Brückenbauwerke stellen bei der Planung von Rad-

schnellwegen immer besondere Punkte, meist Eng-

stellen dar. Vielmals sind bestehende Brücken zu 

schmal, ein Ausbau sehr teuer. 

Für die hier dargestellte Brücke über ein schmales Tal 

zwischen den Ortsteilen Schölerberg und Voxtrup 

muss im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung eine 

Lösung gefunden werden, die für alle Nutzer eine ein-

deutige und sichere Lösung darstellt. Aktuell werden 

Fußgänger und Radfahrer beidseitig über einen etwa 

einen m breiten Weg geführt. Dieser reicht für einen 

Einrichtungsradweg, der auch von Fußgängern ge-

Ŷutzt ǁeƌdeŶ daƌf ;‘adǁeg ŵit deŵ )usatz „Fußgän-

geƌ fƌei“Ϳ ŶiĐht aus. AŶ EŶgstelleŶ gelteŶ jedoĐh aŶde-

re Breiten. 

Radschnellwege sollen an Kreuzungen und Einmün-

dungen weitestgehend bevorrechtigt werden. Dies 

spielt nicht nur an großen Kreuzungen eine Rolle, 

sondern auch in Tempo-30-Zonen, in denen rechts vor 

links die vorherrschende Regelung ist. 

AuĐh eŶtlaŶg deƌ Stƌaße „Aŵ MühleŶkaŵp“ gilt aŶ 
Kreuzungen weitestgehend rechts vor links. Teilweise 

ist der Mühlenkamp jedoch auch wartepflichtig, wie 

beispielsweise an der Holsten-Mündruper-Straße. Bei 

der Entwicklung von Radschnellwegen muss über die 

Gestaltung von Kreuzungen in 30er Zonen nachge-

dacht und sinnvolle Lösungen zur Bevorrechtigung ge-

funden werden. 
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Osnabrück Sutthausen I von Osnabrücker Ring bis Kreuzung Hermann-Ehlers-Straße/Malberger Straße Nutzung der Variante 1 

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 3.900  

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

Binnenverkehre in Osnabrück  

9.500 

31.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

6.000  

17.500  

49.000 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - - 

Breiten nach ERA 2010  - - 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o + 

ebene Topografie +  

Konfliktpotenzial mit dem MIV - - 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -13 Min. -3 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV +2 Min. +12 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Umwege-Faktor beträgt auf der gesamten Strecke 1 

 Breiten der Regelstandards und der ERA 2010 können nach erster Einschätzung aufgrund des Straßenquerschnitts nicht realisiert werden; auch eine parallele Führung im 

Bereich der Brinkstraße kann nicht zu einer Realisierung auf den notwendigen 80 % der Strecke führen 

 Diese Variante führt entlang einer Hauptverkehrsstraße (Sutthauser Str.) nach Osnabrück hinein und ist dementsprechend viel befahren, kreuzungsreich und bietet auf-

grund der Bebauung kaum Platz für die Verbreiterung der bestehenden Radwegeführung. Weitere Problem- bzw. Engstellen, die genauer zu untersuchen wären, sind der 

Bereich der Autobahnauf- und -abfahrt sowie die Eisenbahnunterführung. Wenn ein RSW zwischen Sutthausen und Osnabrück 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 Führungsform: getrennte Fuß- und Radwege als Einrichtungsradweg (häufig mit straßenbegleitendem Parkstreifen); insbesondere stadteinwärts 

Mehrzweckstreifen für Bus und Rad 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 49 %] 
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Die Radwegeführung im Bereich der Autobahnauffahrt 

Sutthausen ist derzeit sehr unübersichtlich und eng. Der 

Radweg in Fahrtrichtung Hagen a. T. W. sowie 

Georgsmarienhütte ist zwar vorhanden, aber sehr 

schmal. Weiterhin sind Belagsmängel zu erkennen, da 

Fuß- und Radweg farblich nicht voneinander zu unter-

scheiden sind.  

Radschnellwege müssen farblich so gekennzeichnet sein, 

dass sie sich von der umgebenen Struktur abheben. Zu-

dem ist die Wegeführung genauer zu prüfen. 

Insbesondere in innerstädtischen Bereichen entstehen 

häufig Nutzungskonflikte mit Fußgängern oder auch Kfz-

Fahrern. Das Bild zeigt die Kreuzung Magdalenenstraße/ 

Sutthauser Straße, an der Radfahrer zum Queren auf 

Grün warten und währenddessen den möglichen Rad-

schnellweg versperren. Zudem wird der Radweg durch 

die Ampelanlage als Hindernis verengt. 

Um Wartezeiten und Konflikte an Knotenpunkten zu mi-

nimieren, müssen Lichtsignalanlagen aufeinander abge-

stimmt und Kreuzungsbereiche eindeutig gestaltet wer-

den. Weitere Konflikte sind durch falsch parkende Autos 

oder sonstige Hindernisse/ Verengungen oder Pflanzen-

bewuchs möglich. 

Der auf dem Bild zu sehende Mehrzweckstreifen ist so-

wohl für den Bus als auch für das Rad gleichermaßen zu-

gelassen. Eine gemeinsame Führung von Bus und Rad ist 

durchaus auch auf Radschnellwegen zulässig. 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 möglich ist, Parkstrei-

fen zugunsten eines Radschnellweges aufzuheben, um 

den Radverkehr weiter zu fördern.  
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Osnabrück Sutthausen II von Osnabrücker Ring bis Kreuzung Hermann-Ehlers-Straße/Malberger Straße Nutzung der Variante 2  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 4.300 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

Binnenverkehre in Osnabrück  

5.000  

27.500 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

6.000  

17.500 

48.000 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - + 

Breiten nach ERA 2010  o + 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen - + 

ebene Topografie +  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o + 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -12 Min. -4 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV +1 Min. +11 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Erschließung der umgebenen Wohngebiete möglich und Führung parallel zur Hauptverkehrsstraße (Sutthauser Str.) Richtung Georgsmarienhütte und Hagen a. T. W. Durch 

die Nähe zu den Wohngebieten sind aber häufige Nutzungskonflikte mit Fußgängern, Joggern und sonst. Erholungssuchenden möglich 

 Breiten nach Regelstandards können nach erster Einschätzung nur auf knapp einem Fünftel der Strecke, in Form von Fahrradstraßen, realisiert werden; Breiten der ERA 

2010 können auf den benötigten 80 % der Strecke eingehalten werden 

 Parksituation und insbesondere auch die Führung der Fußgänger sowie die Bevorrechtigung an Kontenpunkten müssen näher betrachtet werden 

 Führungssituation an den Start- und Endpunkten (Schlosswall und Hermann-Ehlers-Str.) muss genauer geprüft und optimiert werden 

 Streckencharakteristische Führungsform ist die Führung im Straßenraum gemeinsam mit Kfz in einer 30er Zone  

 Handlungsbedarf: mittel bis gering, da die überwiegend verkehrsberuhigten Straßen (30er Zone) als Fahrradstraßen ausgewiesen werden könnten und die Vorfahrtsregeln 

zugunsten der Radfahrer geändert werden müssten. Zudem müsste streckenweise der Fahrbahnbelag erneuert werden, da er teilweise massive Belagsmängel aufweist. Ei-

ne Verbreiterung der Strecke durch das Waldstück sowie die Breite der Autobahnbrücke sind genauer zu prüfen. [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 für die Umsetzung von Radschnellwegen ist die 

Bevorrechtigung an Knotenpunkten.  

Das Foto zeigt den Knotenpunkt Parkstraße/ 

Laischaftsstraße. Anders als für die querende Parkstra-

ße sind für die Laischaftsstraße derzeit keine Furtmar-

kierungen für die Radfahrer vorhanden. Für einen Rad-

schnellweg sollten sie allerdings auch vorhanden sein. 

Zudem müsste die Vorfahrt, möglichst zu Gunsten der 

Radfahrer, geändert werden.  

Einbauten, wie z.B. die Poller, stellen für Radschnellwe-

ge Hindernisse dar und sind für diese unzulässig (siehe 

Kapitel 2.4).  

Neben der Entfernung der Poller müsste die Brücke 

bzgl. der Verbreiterungsmöglichkeiten näher geprüft 

werden.  

Um einen Radschnellweg zur Fahrradstraße ausbauen 

zu können, muss grundsätzlich ein Gehweg vorhanden 

sein. Auf kurzen Strecken kann eine Fahrradstraße 

auĐh ŵit deŵ )usatzzeiĐheŶ „FußgäŶgeƌ fƌei“ ǀeƌse-

hen werden. 

Das Bild zeigt die Feldstraße (Wirtschaftsweg), wo es 

aktuell Nutzungskonflikte mit Erholungssuchenden 

gibt, die sich ebenso wie die Radfahrer im Straßen-

raum bewegen. Dies ist nach den gesetzten Standards 

nur bedingt erlaubt (siehe Kapitel 2.4). Weiterhin wird 

nach den Standards aufgrund sozialer Aspekte gerade 

für derartige Streckenabschnitte eine Beleuchtung ge-

fordert. Wie dies realisiert werden könnte und wie 

Fuß- und Radverkehr zukünftig getrennt werden 

könnten ist genauer zu untersuchen.  
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Georgsmarienhütte von Kreuzung Hermann-Ehlers-Straße/Malberger Straße bis Georgsmarienhütte - Stahlwerk  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 4.400 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

6.600 

7.500 

13.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

6.000  

17.500  

48.800 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - - 

Breiten nach ERA 2010  - - 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o o 

ebene Topografie +  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -23 -6 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -14 +3 

Zusammenfassende Bewertung 

 Umwege-Faktor ist bei der Führung über die Malberger Straße gering; im Gegensatz zur Führung über die B68 stellt diese Führung keinen großen Umweg dar 

 Sowohl Breiten der Regelstandards als auch der ERA 2010 können nach erster Einschätzung nicht auf 50 % der Strecke realisiert werden 

 Die Wegeführung in Georgsmarienhütte gestaltet sich aufgrund des zentral liegenden Stahlwerks und der umgebenen Topographie (Stadtteile) als sehr schwierig. Eine be-

sondere Problemstelle stellt der Kreuzungsbereich Klöcknerstraße/ Malberger Straße dar, wo es keine eindeutige Regelung für den Radverkehr gibt und im weiteren Ver-

lauf Richtung Osnabrück drei Unterführungen genutzt werden müssten, die für einen Radschnellwege zu schmal sind.  

 weitere Streckenverlauf im Vergleich zu möglichen Alternativen relativ gering bewegt (u.a. Bahnstrecke, die auch parallel verläuft)  

 Um die Kreuzung Hermann-Ehlers-Straße/ Malberger Straße zu umgehen, ist eine alternative Führung über die Wulftener Straße/ Industriestraße möglich; hier müsste je-

doch der Kreuzungsbereich an der Hermann-Ehlers-Straße weiter betrachtet werden 

 Streckencharakteristische Führungsform: Außerorts: gemeinsame Fuß- und Radwege im Einrichtungsverkehr, Innerorts: meist gemeinsamer Fuß- und Radweg im Zweirich-

tungsverkehr, stellenweise aber auch getrennter Fuß- und Radweg im Zweirichtungsverkehr 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 17 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen II; mind. 41 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen I] 
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Unterführungen stellen bei der Planung von Rad-

schnellwegen immer besondere Herausforderungen 

dar, da sie häufig zu schmal sind und ein Ausbau sehr 

teuer ist.  

Das Bild zeigt die Unterführungen auf der Malberger 

Straße in Georgsmarienhütte. Beide Brücken sind zu 

schmal für einen Radschnellweg und auch nur schwer 

verbreiterbar. Da es im weiteren Verlauf noch weitere 

Engstellen gibt, ist über eine alternative Führung in die-

sem Bereich nachzudenken. 

Eine Alternativroute entlang der B51 zu führen macht 

aufgrund der Topographie keinen Sinn; die Führung 

über die Hüttenstraße ist nach ersten Einschätzungen 

nicht möglich, da sie über Betriebsgelände verläuft. 

Die Kreuzung Hermann-Ehlers-Straße/ Malberger Stra-

ße zeichnet sich durch ihre Komplexität und Unüber-

sichtlichkeit aus. Schon heute ist sie ein wichtiger Kno-

tenpunkt und könnte in Zukunft einen Ankerpunkt für 

einen Radschnellweg nach Georgsmarienhütte und Ha-

gen a. T. W. darstellen. 

Derzeit gibt es allerdings keine eindeutige Regelung für 

den Radverkehr. Wie diese Kreuzungssituation ent-

schärft werden könnte ist genauer zu prüfen. 

Um diesen Knotenpunktbereich zu umfahren ist ggf. al-

ternativ die Führung über die Industriestr./ Wulftener 

Str. interessant (30er Zonen), wobei dann v.a. eine An-

bindung an Variante 1 nach Osnabrück attraktiv wäre. 

Wie der Anschluss zu Variante 2 gestaltet werden 

könnte müsste genauer geprüft werden. 

Das Bild zeigt den relativ schmalen gem. Fuß- und Rad-

weg in Fahrtrichtung Osnabrück zwischen Sutthausen 

und Georgsmarienhütte. Derartige Wegeführungen mit 

Hindernis (Erdhügel) sind nicht für Radschnellwege ge-

eignet. Zudem muss geklärt sein, ǁeƌ füƌ die „Sauďer-

keit“ deƌ Wege ǀeƌaŶtǁoƌtliĐh ist, da ďei eiŶŵüŶden-

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-Straße/Malberger Straße bis Hagen a. T. W. Zentrum Nutzung der Variante 1  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 5.600 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

2.000  

7.000 

18.500 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

6.000 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

17.500 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

48.800 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - - 

Breiten nach ERA 2010  - - 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o o 

ebene Topografie --  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -26 -8 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -5 +13 

Zusammenfassende Bewertung 

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

 Breiten der Regelstandards und der ERA 2010 können nach erster Einschätzung nur mit viel Aufwand umgesetzt werden, da bisher fast nur gemeinsame Fuß- und Radwege 

(z.T. scheinbar auch erst neu angelegt) oder Mischverkehr vorhanden sind und eine Verbreiterung der bestehenden Wege aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung 

(innerstädtisch) oder der Topographie (außerhalb) nur bedingt möglich ist.  

 Streckencharakteristische Führungsform: Außerorts: gemeinsame Geh- und Radwege; ebenso im innerstädtischen 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. müssen streckenweise 9 % Steigung bewältigt werden; alternative Streckenführung wurde in Abb. 1 skizziert und müsste genauer 

geprüft werden 

 Von Variante 1 in Hagen a. T. W. ist eher abzuraten, da der Straßenquerschnitt gerade zu Beginn/ Start des RSW sehr eng ist; Variante 2 ist ihm vorzuziehen 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch, um die benötigten Führungsformen und Breiten realisieren zu können[sehr hoch: mind. 14 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen 

II; mind. 41 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen I] 
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Strecken mit Höhenunterschieden von mehr als 6 % 

sind für 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 Straße in Holzhausen zeigt. 

Um einen Radschnellweg nach Hagen a. T. W. attraktiv 

gestalten zu können, muss eine alternative Strecke mit 

einem geringeren Höhenunterschied gefunden werden. 

Denkbar wäre eine komplett neue Trassenführung 

durch das Düteltal, wie sie in der Abbildung dargesllt 

ist. Diese müsste allerdings hinsichtlich der Machbar-

keit noch genauer untersucht werden.  

 

Gerade zwischen den Ortsteilen wird der Radverkehr 

auf gemeinsamen Geh- und Radwegen geführt, die in 

beide Richtungen freigegeben sind. Insbesondere in 

solchen Situationen ergeben sich Konflikte zwischen 

Fußgängern und Radfahrern. 

Gemeinsame Geh- und Radwege sind laut den Min-

deststandards nur in Ausnahmefällen (auf kurzen 

Strecken und bei geringem Verkehrsaufkommen) zu-

lässig. Die bestehenden Breiten von meist zwei m rei-

chen nicht aus. Erschwerend kommt an dieser Stelle 

hinzu, dass dieses Teilstück auf einer Art Wall liegt, 

sodass neben dem Flächenzukauf Erde aufgeschüttet 

werden müsste, um den Weg überhaupt verbreitern 

zu können.  

Knotenpunkte stellen bei der Planung von Rad-

schnellwegen immer besondere Herausforderungen 

dar.  

Der Kreisverkehr an der Schulstraße in Hagen a. T. W.- 

Zentrum soll bei Variante 1 der Start-/ bzw. Endpunkt 

des Radschnellweges sein. Auffällig ist, dass die 

Schutzstreifen, die im Übrigen nicht für einen Rad-

schnellweg zugelassen sind, z.B. kurz vor der Veren-

gung der Straße in FR Hagen a. T. W. enden. Im weite-

ren Verlauf gibt es keine eindeutige Regelung für den 

Radverkehr, da die Straße sehr schmal ist. Dies macht 

den Knotenpunkt so zu einer Gefahrenstelle und ist 

daher auch nicht für 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-Straße/Malberger Straße bis Hagen a. T. W. Zentrum Nutzung der Variante 2  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 5.500 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

2.000  

7.000 

18.500 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

6.000 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

17.500 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

48.800 (für die Gesamtstrecke bis Osnabrück) 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - - 

Breiten nach ERA 2010  - - 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o o 

ebene Topografie --  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -26 -8 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -5 +13 

Zusammenfassende Bewertung 

 Umwege-Faktor beträgt auf der gesamten Strecke 1 (ist die kürzeste Verbindung) 

 Breiten nach Regelstandards können nach erster Einschätzung nur mit viel Aufwand umgesetzt werden, da bisher fast nur gemeinsame Fuß- und Radwege vorhanden sind 

und dementsprechend die angeforderten Breiten auch nicht eingehalten werden können 

 Breiten der ERA 2010 können lediglich auf 1/10 der Strecke (Variante 2 in Hagen a. T. W.-Zentrum) in Form von einer Fahrradstraße (ein separater Gehweg wäre dafür be-

reits auf einem Teilabschnitt Hüttenstraße bis Pilgerweg vorhanden) umgesetzt werden, wobei dabei die Parksituation und die Führung des Gehweges genauer geprüft 

werden müssten; eine Verbreiterung der bestehenden Wege ist aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung oder der Topographie nur bedingt möglich  

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; ebenso im innerstädtischen Bereichen: scheinbar neu angelegte gemein-

same Geh- und Radwege; lediglich im Stadtteil Holzhausen und im südlichen 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 Straßenraum geführt 

 Zwischen Holzhausen und Hagen a. T. W. müssen streckenweise 9 % Steigung bewältigt werden, zu viel für einen Radschnellweg 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 14 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen II; mind. 41 % bis Osnabrücker Ring über Sutthausen I] 
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Gemeinsame Fuß- und Radwege im Zweirichtungsver-

kehr sind für Radschnellwege nicht zugelassen. Das Bild 

zeigt die scheinbar relativ neu angelegten gemeinsa-

men Fuß- und Radwege am Ortseingang von Hagen a. 

T. W. 

Im Hintergrund ist ein Anstieg in Fahrtrichtung Osnab-

rück zu sehen, der überwunden werden müsste.  

Die Alternativroute im Zentrum von Hagen a. T. W. 

führt derzeit durch eine 30er Zone, in der die Regel 

rechts vor links gilt. Um die Strecke als Radschnellweg 

nutzen zu können, müsste sie als Fahrradstraße aus-

gewiesen werden. Neben der Bevorrechtigung für den 

Radfahrer an Kreuzungen müsste vor allem im Ab-

schnitt Pilgerweg/ Osnabrücker Str. ein Gehweg ge-

schaffen werden. 

Das Bild zeigt die Straßeneinmündung Mühlenweg/ 

Osnabrücker Straße. Je nach Variante ist die Kreu-

zungssituation anders einzuschätzen. Insbesondere 

von Osnabrück kommend ist die Kreuzung aufgrund 

einer Hofeinfahrt und der Lage direkt in der Kurve nur 

schwer einsehbar und dadurch gefährlich; aus Rich-

tung Hagen a. T. W. (Variante 2) kommend ist sie 

übersichtlich. Insbesondere für Variante 2 müsste die 

Kreuzungssituation genauer geprüft werden, um sie 

Radschnellwegegerecht auszubauen. 
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Hasbergen von Osnabrücker Ring bis Hasbergen Bahnhof  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 7.800 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

2.500  

18.200 

38.500 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

5.000  

17.500  

48.500 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor) + + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - o 

Breiten nach ERA 2010  - o 

Führungsform o  

Bevorrechtigung an Kreuzungen - o 

ebene Topografie o  

Konfliktpotenzial mit dem MIV - o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -25 Min. -7 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -32 Min. -14 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Erschließung des Bahnhofes in Hasbergen 

 Breiten der Regelstandards können nach erster Einschätzung nur auf knapp der Hälfte der Strecke, meist in Form von getrennten Geh- und Radwegen und Fahrradstraßen 

realisiert werden; die Bebauungsstruktur in den Orten außerhalb des Zentrumsbereiches von Osnabrück mit einer Hauptverkehrsstraße, die meist keine parallelen Führun-

gen haben, lässt die Führung des Radverkehrs auf Fahrradstraßen nicht zu 

 KƌeuzuŶgsďeƌeiĐhe geƌade ďeiŵ EiŶďiegeŶ auf/ AďďiegeŶ ǀoŶ deƌ Stƌaße „AŶ deƌ BlaŶkeŶďuƌg“ stellen Herausforderungen bei der Bevorrechtigung dar, da hier von einer 

Hauptverkehrsstraße in eine Nebenstraße geführt werden muss; auch die Bevorrechtigung am zentralen Knotenpunkt Rheiner Landstraße – An der Blankenburg bedarf ei-

ner näheren Betrachtung der Möglichkeiten zur Bevorrechtigung 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; in Innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg sowie Führung 

im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone]; In Osnabrück beginnt/endet der Radschnellweg mit einer Fahrradstraße; Einzige Führung des Radschnellweges durch 

eine Spielstraße an der Lengericher Landstraße in Richtung Hasbergen 

 Handlungsbedarf: hoch bis sehr hoch [sehr hoch: mind. 20 %] 
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SĐhutzstƌeifeŶ, ǁie sie „AŶ deƌ BlaŶkeŶďuƌg“ – etwas 

südlich des Knotenpunktes mit dem Radschnellweg 

zwischen Osnabrück und Alt-Lotte – zu finden sind, 

sind nach den gesetzten Regelstandards nicht zulässig 

(siehe Kapitel 2.4). Hier wäre eine Führung mindes-

tens auf Radfahrstreifen mit einer Breite von 3 m im 

Einrichtungs- oder 4 m im Zweirichtungsverkehr er-

forderlich. Vom Zweirichtungsverkehr sollte aus 

Sicherheitsgründen jedoch abgesehen werden. 

Begrenzt durch die Mauer ergeben sich in diesem Be-

reich keine Ausbaumöglichkeiten. Auf der entgegen-

gesetzten Seite könnten die Überlegungen in Richtung 

der Nutzung der Felder gehen. Hier müssten jedoch 

die Eigentumsverhältnisse geklärt werden. 

Kreuzungen, an denen der Radschnellweg aktuell kei-

ne Vorfahrt hätte, stellen eine besondere Herausfor-

derung dar. Denn hier müssen feste Strukturen auf-

gebrochen werden. Als Beispiel ist auch hier die Stra-

ße „AŶ deƌ BlaŶkeŶďuƌg“ zu ŶeŶŶeŶ. 

Anstelle einer vorfahrtsgeregelten Kreuzung könnte 

hier eine LSA für Abhilfe sorgen, was an diesem 

Standpunkt jedoch nicht zu empfehlen ist, da etwa 

100 m weiter südlich bereits eine ampelgesteuerte 

Kreuzung existiert. 

 

Gerade Durchgangsstraßen in kleineren Stadtteilen, 

wie hier im Stadtteil Hellern, bieten aufgrund des 

Straßenquerschnitts meistens wenig Möglichkeit, hier 

einen Radschnellweg zu integrieren. 

Wenn selbst eine sehr aufwändige Umgestaltung des 

Straßenquerschnittes nicht als Realisierungslösung 

genutzt werden kann, muss nach alternativen Routen, 

beispielsweise auf Parallelstraßen geschaut werden.  

In diesem Beispiel wäre ein Ausweichen über die 

Straßen An der Wihokirche, Bonhoefferstraße, Lipper 

Straße, und Kampweg eine mögliche Alternative. Die 

Wohnstraßen könnten in Fahrradstraßen umgewan-

delt werden. Die Anschlüsse an die Hauptverkehrs-

straße stellen dann eine besondere Herausforderung 

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

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 9.400 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

3.200 (für Gesamt-Lotte) 

17.000  

35.000 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

5.000  

17.500  

48.000 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - + 

Breiten nach ERA 2010  - + 

Führungsform -  

Bevorrechtigung an Kreuzungen - o 

ebene Topografie +  

Konfliktpotenzial mit dem MIV - o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr o + 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV -25 Min. -7 Min. 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV -8 Min. +11 Min. 

Zusammenfassende Bewertung 

 Länderübergreifende Verbindung 

 Bereits 50 % der Führungsformen sind mit den FGSV-Anforderungen konform, nur 14 % sind unzulässig 

 Kreuzung, an der der Radschnellweg Richtung Hasbergen abgehen würde, bedarf einer genaueren und detaillierten Betrachtung zu Möglichkeiten der Bevorrechtigung für 

ggf. beide Radschnellwege; häufiger Wechsel der Fahrseite; hier müssen sichere Querungsmöglichkeiten gefunden werden 

 Streckencharakteristische Führungsform: auf Überlandwegen: gemeinsame Geh- und Radwege; Schutzstreifen; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radwe-

ge sowie Führung im Mischverkehr gemeinsam mit dem Kfz [30er Zone] 

 ďei eiŶeƌ detaillieƌteƌeŶ BetƌaĐhtuŶg eƌfolgt die AďǁäguŶg eiŶeƌ GƌüŶtƌasse, die sozusageŶ ďeide TƌasseŶ ‘iĐhtuŶg Lotte „ďüŶdelŶ“ köŶŶte 

 Handlungsbedarf: mittel bis gering, besonders Führungsform auf der Überlandstrecke benötigt eine Breitenerweiterung, für die Land angekauft werden müsste; hier sind 

die Möglichkeiten der Verbreiterung weiter abzustimmen und der Kosten-Nutzen-Aufwand abzuwägen [sehr hoch: mind. 6 %] 
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Die Umwandlung von bestehenden Wohnstraßen 

(30er Zonen) in Fahrradstraßen ist ein wichtiges Ele-

ment in der Umsetzung von Radschnellwegen, da 

häufig die bestehenden Breitenquerschnitte nicht zu 

einer Führung mit Radfahrstreifen geeignet sind. 

Ein großes Problem bei Fahrradstraßen kann der ru-

hende Verkehr darstellen, da hier besondere Sicher-

heitsabstände für den Radverkehr eingehalten wer-

den müssen (siehe Kapitel 2.4). Bei beidseitigem Par-

ken, wie es hier auf der Ernst-Sievers-Straße zulässig 

ist, müssten 1,50 m an Sicherheitsabstand (0,75 m zu 

jeder Seite) eingehalten werden. Bei einer Straßen-

breite von 6 m und einer Mindestbreite von 4 m für 

die Radspur ist die Umwandlung so prinzipiell mög-

lich. 

Kreuzungsbereiche stellen besondere Herausforde-

rungen dar. Gerade die Kreuzung An der Blankenburg 

– Rheiner Landstraße stellt bei der Trasse nach Alt-

Lotte und auch nach Hasbergen eine Besonderheit 

dar. Hier würden zwei Radschnellwege aufeinander 

treffen. 

Schwierigkeiten stellen hier besonders das direkte 

Linksabbiegen dar. Hier muss eine sichere und für den 

Radverkehr ansprechende Lösung gefunden werden, 

um den Radschnellweg in seiner Attraktivität zu erhal-

ten. An LSA spielt gerade die Wartezeit für 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 Osnabrück – Alt-Lotte dar. Ein Schild sowie 

eine Schranke verweisen darauf, dass ein Teilab-

schnitt im Privatbesitz sei. 

Hier müssen die Nutzungsrechte weiter spezifiziert, in 

besonderem Falle sollte über den Ankauf dieses Teil-

abschnittes nachgedacht werden. Hier ist der Kosten-

Nutzen-Aufwand abzuwägen. 

  



Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück 77  

Planersocietät | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation 

Lotte-Wersen von Osnabrücker Ring bis Lotte-Wersen  

Allgemeine Beschreibung und Potenziale 

Länge in m 7.500 

Pendlerverflechtungen  

Verkehrsverflechtungen  

Einwohner  

3.200  

15.700 

34.500 

Schulplätze  

Universitätsplätze  

Arbeitsplätze  

5.500  

17.500  

50.000 

Bewertungskriterien Bestand 

 

Umsetzbarkeit 

 

Direktheit (Umwege-Faktor)  + 

Breiten Regelstandard (Kapitel 2.4) - + 

Breiten nach ERA 2010  - + 

Führungsform o  

Bevorrechtigung an Kreuzungen o o 

ebene Topografie +  

Konfliktpotenzial mit dem MIV o o 

Konfliktpotenzial mit sonstigem Verkehr - o 

Reisezeitgewinn gegenüber dem MIV - 26 - 10 

Reisezeitgewinn gegenüber dem ÖPNV - 3 + 15 

Zusammenfassende Bewertung 

 Länderübergreifende Verbindung; Erschließung von Büren als Wohn- und Industriestandort sowie Anbindung der Universität Osnabrück möglich 

 Die geforderten Breiten nach Regelstandards können aufgrund des bestehenden Straßenquerschnitts vermutlich nur mit hohem Aufwand und innovativen Lösungen umge-

setzt werden. Es ist zu überlegen den RSW aufgrund der Engstellen (Verengung und Autobahnbrücke) erst an der Einmündung Strotheweg beginnen zu lassen  

 Streckencharakteristische Führungsform: Außerorts: gemeinsame Geh- und Radwege; in innerstädtischen Bereichen: getrennte Geh- und Radweg (unterschiedliche Quali-

tätsniveaus) entweder auf einem Niveau mit Parkplätzen oder auf einem Bürgersteig neben einem Parkstreifen verlaufend, aber auch Mehrzweckstreifen (Rad und Bus) 

und vereinzelte Streckenabschnitte mit Schutz- und Fahrradstreifen sind vorhanden 

 Insbesondere im städtischen Bereich gibt es bereits viele radgerechte Knotenpunkte mit Radaufstellflächen und/oder einer eigenen Signalisierung für den Radverkehr, 

dennoch gibt es mit den Knotenpunkten Westerkapplner Str./Strotheweg und Landwehrstraße/Atterstraße sowie den Bahnübergängen auch Problemstellen, die genauer 

geprüft werden müssten. 

 Parallel zur Radschnellwegestrecke gibt es zwei Busverbindungen, die alle 20 Minuten nach Osnabrück fahren; der Fuß-/Radweg wird häufig auf dem Bürgersteig vor den 

Bushaltestellen geführt, sodass Nutzungskonflikte mit wartenden Fahrgästen entstehen  
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 Die geplante Reaktivierung der Tecklenburger Nordbahn ist bei den Radschnellwegeplanungen zu berücksichtigen 

 bei einer detaillierteren Betrachtung erfolgt die Abwägung einer Grüntrasse, die sozusagen beide Trassen ‘iĐhtuŶg Lotte „ďüŶdelŶ“ köŶŶte 

 Handlungsbedarf: mittel. Innovative Ideen zur Führung von Buslinien in Fahrradstraßen bzw. Alternativansätze sind notwendig. Zudem ist ein geeigneter Start- bzw. End-

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

   

Nutzungskonflikte führen dazu, dass Radschnellwege 

unattraktiv werden. Insbesondere im Bereich des 

Strotheweges verläuft die Tecklenburger Nordbahn 

parallel. Gerade vor dem Hintergrund, dass eine Reak-

tivierung der Strecke Recke-Osnabrück möglich ist, 

müssen Nutzungskonflikte zwischen Fußgängern, Kfz-

Fahrern, der Bahn und Radfahrern näher untersucht, 

aber auch Potenziale genauer geprüft werden. 

Weiterhin ist zu prüfen, ob der Strotheweg aufgrund 

des Busverkehrs überhaupt als Fahrradstraße ausge-

baut werden kann, da darauf z. Zt. auch Buslinien ver-

kehren. Dies ist für die Strecke auch im weiteren Ver-

lauf zu prüfen.  

Eine weitere Gefahr stellt der Wechsel von Zweirich-

tungs- auf Einrichtungsverkehr dar. Häufig werden die 

Radfahrer punktuell ohne einen aufgeweiteten Quer-

schnitt auf die Straße geleitet. Häufig fehlt auch eine 

weiterführende Beschilderung für den Radfahrer. Diese 

ist bei einem Radschnellweg zwingend notwendig. 

Das Beispiel zeigt, dass gerade für solche Situationen, 

wo der Radweg abrupt endet gestalterische Möglich-

keiten genutzt werden müssen. So müssen 

Querungshilfen geschaffen werden, die das Radfahren 

sicherer machen. 

Insbesondere in innerstädtischen Gebieten ist es nur 

mit höherem Aufwand möglich Radschnellwege in den 

bestehenden Straßenquerschnitt (getrennter Fuß-

/Radweg auf Bürgersteig und im Straßenraum bzw. 

teilw. auch auf Bürgersteigniveau) zu integrieren. Zwar 

ist die bestehende Führungsform, getrennter Fuß- und 

Radwege, zulässig doch ist der Weg mit durchschnitt-

lich 1,5 m deutlich zu schmal für einen Radschnellweg, 

der laut ERA 2010 im Einrichtungsverkehr mind. 2,0 bis 

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

Für die abschließende und vergleichende Bewertung der Trassen werden die Merkmale Potenzia-

le, Reisezeitverhältnisse, 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: 

 Potenziale27: 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 ähnlichen Werten in eine Bewertungsklasse gefasst 

wurden. 

 Reisezeitgewinne: Bei den Reisezeitgewinnen spielt gerade das Verhältnis zwischen der 

benötigten Zeit mit dem Fahrrad im Gegensatz zu der benötigten Zeit mit dem eigenen 

Pkw eine wichtige Rolle. Dieser Wert wurde für die einzelnen Trassen ermittelt, um dann 

Gruppen mit gleichen oder ähnlichen Verhältniswerten bilden zu können. Die Trassen 

mit dem niedrigsten Verhältnis erhielten hier die höchste Bewertung. 

 Eingehaltene Breiten der Regelstandards im Bestand: In der Bestandsaufnahme wurden 

die Breiten der bestehenden Radwegeinfrastruktur aufgenommen. Daraus lässt sich ab-

leiten, ob die Breiten nach den gesetzten Regelstandards im Bestand bereits eingehalten 

sind oder nicht. 

Bei einer Mischverkehrsführung gemeinsam mit dem Kfz sind die Breiten aufgrund der 

bestehenden Parksituation näher zu prüfen. 

 Konfliktreiche Knotenpunkte: Zu konfliktreichen Knotenpunkten zählen Knotenpunkte, 

auf denen in der aktuellen Führung des Radverkehrs der Radverkehr nicht bevorrechtigt 

ist. Dies ist meist bei dem Einbiegen in Nebenstraßen sowie in 30er Zonen mit der Rege-

lung rechts vor links der Fall. Lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte wurden zudem berück-

sichtigt. Die Wartezeiten für Radfahrer wurden nicht mit einbezogen. 

 Handlungsbedarf zum Erreichen der Regelstandards: Der Handlungsbedarf leitet sich aus 

den Regelstandards ab, die erfüllt werden sollen, sowie der bestehenden Situation vor 

Ort. Es wurden vier Stufen für den Handlungsbedarf definiert: 

 

                                                           
27

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

nicht weiter betrachtet. 
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Geringer Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn eine Trasse direkt als Radschnellweg 

ausgeschildert werden kann oder wenn eine Umwandlung einer Tempo 30 Zone in eine 

Fahrradstraße mit dementsprechender Änderung der Vorfahrtsregelung als Maßnahme 

ausreicht. 

Mittlerer Handlungsbedarf: liegt dann vor, wenn eine Straße in Bezug auf die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden muss, und dann in eine Fahrrad-

straße, einschließlich der dementsprechenden Änderung der Vorfahrtsregelung, umge-

wandelt werden kann. 

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

ßenquerschnittes, durch Grundstückszukäufe oder den Umbau von Knotenpunkten zur 

Bevorrechtigung in einen Radschnellweg nach den gesetzten Standards umgewandelt 

werden können, ist mit einem hohen Handlungsbedarf zu rechnen. Hierzu zählen auch 

zusätzliche Brücken- 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 Einschränkungen]. 

4.5 Wahl der drei detaillierter zu untersuchenden Korridore 

Aufgrund der dargestellten Bewertungsmatrixen für jede einzelne Trasse, sowie aufgrund der Ab-

stimmung mit dem Auftraggeber, werden folgende drei Korridore für die weitere, detaillierte Unter-

suchung ausgesucht.  

Die Trassen Osnabrück – Wallenhorst, Osnabrück – Belm sowie Osnabrück – Lotte-Wersen wurden 

für die detaillierte Machbarkeitsuntersuchung ausgewählt. Diese Entscheidung ist aufgrund des gro-

ßen Potenzials und der guten Machbarkeit zwischen Osnabrück und Wallenhorst sowie des guten 

Reisezeitverhältnisses und des geringeren Handlungsbedarfes zwischen Osnabrück und Lotte-Wersen 

getroffen worden. In Fahrtrichtung Lotte-Wersen gibt es zusätzlich bereits gute Ansätze, den Radver-

kehr an Knotenpunkte mit einzubeziehen und somit das Radfahren zu attraktiveren. Belm wurde auf-

grund des Potenzials sowie des guten Reisezeitverhältnisses, das erreicht werden kann, ausgewählt. 

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) 

Trasse 

Potenziale 

[Einwohner, Wege, 

Pendler] 

Reisezeitverhältnis 

MIV-Rad 

konfliktreiche Knotenpunk-

te (KP) 

Handlungsbedarf zum  

Erreichen der Regelstan-

dards 

Gesamtbewertung 

Osnabrück Wallenhorst I +++ 
1,5 

[+++] 

12 

davon 7 LSA gesteuerte KP 

[+++++] 

14 % gering 

30 % mittel 

47 % hoch 

8 % sehr hoch 

+++++ 
Platz 1 

 [16 Punkte] 

Osnabrück Wallenhorst II +++ 
1,5 

[+++] 

16 

davon 6 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

13 % gering 

38 % mittel 

41 % hoch 

8 % sehr hoch 

+++++ 
Platz 2 

 [14 Punkte] 

Osnabrück Bramsche I +++++ 
2,2 

[+] 

22 

davon 7 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

14 % gering 

21 % mittel 

58 % hoch 

7 % sehr hoch 

+ 
Platz 11 

 [10 Punkte] 

Osnabrück Bramsche II +++++ 
2,2 

[+] 

29 

davon 6 LSA gesteuerte KP 

[+] 

13 % gering 

27 % mittel 

53 % hoch 

7 % sehr hoch 

+ 
 Platz 12 

 [8 Punkte] 

Osnabrück Belm I +++ 
1,15 

[+++++] 

16 

davon 14 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

0 % gering 

0 % mittel 

73 % hoch 

27 % sehr hoch 

+ 
Platz 6 

 [12 Punkte] 
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Osnabrück Belm II +++ 
1,15 

[+++++] 

16 

 davon 5 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

23 % gering 

18 % mittel 

23 % hoch 

26 % sehr hoch 

+++ 
Platz 2 

 [14 Punkte] 

Osnabrück Bissendorf I + 
1,4 

[+++] 

19 

davon 8 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

2 % gering 

26 % mittel 

59 % hoch 

13 % sehr hoch 

+ 
Platz 12 

[8 Punkte] 

Osnabrück Bissendorf II + 
1,4 

[+++] 

14 

davon 2 LSA gesteuerte KP 

[+++++] 

16 % gering 

38 % mittel 

43 % hoch 

5 % sehr hoch 

+++++ 
Platz 2 

 [14 Punkte] 

Osnabrück Georgsmarien-

hütte I 
+++ 

1,1 

[+++++] 

22 

davon 12 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

0 % gering 

0 % mittel 

59 % hoch 

41 % sehr hoch 

+ 
Platz 6 

 [12 Punkte] 

Osnabrück Georgsmarien-

hütte II 
+++ 

1,1 

[+++++] 

23 

davon 4 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

38 % gering 

3 % mittel 

43 % hoch 

17 % sehr hoch 

+ 
Platz 6 

[12 Punkte] 

Osnabrück Hagen a. T. W. I +++ 
1,2 

[+++++] 

22 

davon 15 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

0 % gering 

0 % mittel 

59 % hoch 

41 % sehr hoch 

+ 
Platz 6 

 [12 Punkte] 
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Osnabrück Hagen a. T. W. II + 
1,2 

[+++++] 

28 

davon 7 LSA gesteuerte KP 

[+] 

37 % gering 

3 % mittel 

46 % hoch 

14 % sehr hoch 

+ 
Platz 12 

 [8 Punkte] 

Osnabrück Hasbergen + 
1,3 

[+++++] 

26 

davon 8 LSA gesteuerte KP 

[+] 

29 % gering 

4 % mittel 

47 % hoch 

20 % sehr hoch 

+ 
Platz 12 

 [8 Punkte] 

Osnabrück Alt-Lotte + 
1,0 

[+++++] 

31 

davon 5 LSA gesteuerte KP 

 [+] 

41 % gering 

13 % mittel 

39 % hoch 

6 % sehr hoch 

+++++ 
Platz 6 

 [12 Punkte] 

Osnabrück Lotte-Wersen + 
1,1 

[+++++] 

17 

davon 10 LSA gesteuerte KP 

[+++] 

0 % gering 

58 % mittel 

34 % hoch 

7 % sehr hoch 

+++++ 
Platz 2  

[14 Punkte] 
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5 Detaillierte Machbarkeitsuntersuchung für drei konkrete Trassen 

In einem detaillierteren Schritt wurden die Trassen in Hinblick auf mögliche Maßnahmen untersucht. 

Die Trassen wurden in Streckenabschnitte eingeteilt. Für diese wurden zum einen Maßnahmen ent-

wickelt, sowie eine Kostenschätzung vorgenommen. Ergänzend wurden für jede Trasse das Verlage-

rungspotenzial und damit das Einsparpotenzial an CO2 abgeschätzt.  

5.1 Einschätzung der Verlagerungspotenziale 

Radschnellwege sollen den Radverkehr attraktiveren und ihn somit zu einem – auch zeitlich – kon-

kurrenzfähigen Verkehrsmittel gegenüber dem Pkw werden. So lässt sich eine Verlagerung von We-

gen erreichen. Dass entsprechende Anstrengungen zu deutlich höheren Anteilen des Radverkehrs 

führen können, zeigt der Modal Split der Niederlande. Durch eine konsequente Förderung des Rad-

verkehrs, nicht zuletzt aber auch durch eine seit Jahrzehnten gelebte Mobilitätskultur, in der das 

Fahrrad eine wichtige Rolle spielt, zeigen sich hier auf mittleren Distanzen deutlich größere 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 zurückgelegt28.  

Für die Trassen in Osnabrück wurde aufbauend auf Daten von Mobilität in Deutschland sowie Grund-

lagendaten der Stadt Osnabrück das Verlagerungspotenzial ermittelt. Grundgedanke dabei ist, dass 

die Zeitersparnis durch eine bessere Infrastruktur dazu führt, dass mehr Menschen das Rad benut-

zen. Denn im Verlauf des letzten Jahrhunderts hat sich die Reisezeit, die täglich aufgewendet wird, 

kaum verändert. Vielmehr stiegen aufgrund schnellerer Verkehrsmittel die Wegelängen. Ein modifi-

zierter Modal Split für den Radverkehr entsteht29. Für die bestehenden Wege im MIV (anhand des 

Verkehrsmodells) konnten so die Einsparung an Kfz-Kilometern ermittelt werden.  

Die angegebenen neu dazugewonnenen Radfahrer stellen eine Mindestgröße 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 erhöhen wird. Dies hängt zudem stark von der 

Kommunikation und dem Marketing des neuen Strukturelementes ab. Auf lange Sicht sollte auch in 

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

Auf der Strecke zwischen Osnabrück und Lotte-Wersen können mithilfe des Radschnellweges min-

destens 600 neue Radfahrerwege und damit 3.500 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das 

bedeutet, dass zukünftig mindestens 1.900 Wege täglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnab-

rück und Lotte-Wersen – sowie auf Abschnitten dazwischen – stattfinden werden (etwa 600 sind neu 

                                                           
28

 vgl. Ministerie van Verkeer en Waterstaat (2010): 16 
29

 Dieser beruht auf den Werten der Erhebungen von Mobilität in Deutschland und wurde auf die vorhandenen Modal-Split-

Werte der Stadt Osnabrück angepasst. 
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generierte Wege). Ausgegangen von Sonntagsfaktoren und der Berechnung des Wochenmittels nach 

HBS30 ergibt sich eine jährliche Einsparung an CO2 von etwa 160 Tonnen31.  

Auf der Strecke zwischen Osnabrück und Wallenhorst können mithilfe des Radschnellweges mindes-

tens 500 neue Radfahrerwege und damit 3.500 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das be-

deutet, dass zukünftig mindestens 1.400 Wege täglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnabrück 

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 HBS32 ergibt sich eine jährliche Einsparung an CO2 von etwa 165 Tonnen. 

Auf der Strecke zwischen Osnabrück und Belm können mithilfe des Radschnellweges mindestens 600 

neue Radfahrerwege und damit 4.000 Radwegekilometer hinzugewonnen werden. Das bedeutet, 

dass zukünftig mindestens 1.700 Wege täglich auf dem Radschnellweg zwischen Osnabrück und Belm 

– sowie auf Abschnitten dazwischen – stattfinden werden (neue Wege: knapp 600). Ausgegangen 

von Sonntagsfaktoren und der Berechnung des Wochenmittels nach HBS33 ergibt sich eine jährliche 

Einsparung an CO2 von etwa 190 Tonnen. 

5.2 Maßnahmen und Einzellösungen an Schlüsselstellen 

Grundsätzlich sollte eine einheitliche Einfärbung des Radschnellweges zwischen Start- und Zielpunkt 

gewählt werden. Eine einheitliche und auch bei Dunkelheit gut sichtbare Außenlinie verstärkt die Ein-

färbung zusätzlich. Auf diese Maßnahme wird in den Steckbriefen nicht separat eingegangen. Auch 

eine durchgängige Beleuchtung sollte angestrebt werden, um gerade in den frühen Morgen- und 

Abendstunden für subjektive Sicherheit bei den Nutzern zu sorgen. Auf separaten Radwegen kann 

die Beleuchtung mithilfe von Bewegungsmeldern geschaltet werden, um gerade in naturbelassenen 

Bereichen möglichst geringen Einfluss auf die Umgebung zu nehmen. Laternen sollten in einem Ab-

stand von 50 m angebracht werden und eine Beleuchtungsstärke von 3 bis 7 Lux haben, dies hat sich 

in den Niederlanden bewehrt. 

Zusätzlich könnte angestrebt werden ein einheitliches Piktogramm zu verwenden, welches sich von 

den üblichen Radwegepiktogrammen unterscheidet und auf der gesamten Strecke immer wieder 

auftaucht. 

Eine weitere infrastrukturelle Maßnahme ist eine durchgängige Wegweisung und Beschilderung des 

Radschnellweges (siehe Abbildung 15). Auch Servicestationen sollten in einer weiteren Ausführungs-

planung näher geplant werden. Die Aufnahme der Radschnellwege in das Winternetz zum Räumen 

sollte erfolgen und ein Konzept zur Reinhaltung entworfen werden. 

                                                           
30

 Vgl. FGSV (2005): 2-18 
31

 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 Osnabrück. 
32

 Vgl. FGSV (2005): 2-18 
33

 Vgl. FGSV (2005): 2-18 
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Als weitere Maßnahme sollte das für den Radschnellweg Osnabrück eigens entworfene Logo/ Emb-

leme in die bestehende Radverkehrsführung 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 übrigen Netzes angepasst ist, gewählt werden. 

Ein Zusatz kann darauf aufmerksam machen, dass man sich gerade auf dem Radschnellweg befindet. 

Wobei das durch die Gestaltung bereits gegeben sein sollte. 

Für die drei Radschnellwegetrassen wurden in diesem Schritt Empfehlungen zu notwendigen Maß-

nahmen entwickelt. Die Trassen wurden dazu in mehrere Abschnitte eingeteilt. Für diese wurde je-

weils eine Maßnahmenbeschreibung auf der Strecke sowie an bestehenden Knotenpunkten abgege-

ben. Neben den Abschnitten wurden auch zu zentralen Knotenpunkten detaillierter Maßnahmenvor-

schläge erarbeitet. Diese sind in Karte und Text im folgenden Kapitel dargestellt.  

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

Die empfohlenen Maßnahmen für die einzelnen Abschnitte werden in Form von Steckbriefen darge-

stellt. Wichtige Knackpunkte sowie Konfliktstellen sind zusätzlich in den Karten 27 bis 29 im beilie-

genden Kartenband dargestellt. Für die Kostenschätzung wurden folgende Kostensätze verwendet: 
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Maßnahmenbeschreibung Kostensatz 

Neubau ϭϬϬ €/ŵ² 

Markierungen/ Demarkierungen ϮϬ €/ŵ 

StVO-Beschilderungen ϮϱϬ €/kŵ 

Grünstreifen ϮϬ €/ŵ 

Beleuchtung (empfohlen wird alle 25 Meter) ϭ.ϱϬϬ €/LateƌŶe             

Wegweisung ϴϬϬ €/kŵ 

Fahrradstraße (ohne hohen baulichen Aufwand; inkl. StVO-Beschilderung) ϱϬ €/lfŵ 

Bordversatz/ Böschungsanpassung  ϭϬϬ €/lfŵ 

Fahrbahndecke (neue Deckschicht ohne Ausbau) ϲϬ €/lfŵ 

Minikreisverkehr anlegen (Umbau) ϱϬ.ϬϬϬ € 

Signalisierung anpassen (ausschließlich) ϭϱ.ϬϬϬ € 

Verlegung Radverkehrsfurt mit neuem Radfahrsignal ϮϬ.ϬϬϬ € 

Teilumbau Knotenpunkt ϱϬ.ϬϬϬ € 

Umbau kleiner Knotenpunkte ϭϱϬ.ϬϬϬ € 

Brückenbauwerk – Rampe ϯϱϬ €/ŵ² 

Brückenbauwerk – Brücke selbst Ϯ.ϱϬϬ €/ŵ² 

Brückenbauwerk – Widerlager (pauschal) ϭϬϬ.ϬϬϬ €  

Unterführung (pauschal anhand von Beispielen) ϭ.ϱϬϬ.ϬϬϬ € 

Flächige Roteinfärbung (bei 4m Breite) ϭϮϬ €/lfŵ 

Aufschlag für Planungskosten 10 % 
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Länge Angabe in Metern

Beispielhafter Querschnitt

nicht für alle Abschnitte konnte ein angepasster 

Querschnitt entwickelt werden, sodass diese 

teilsweise als idealtypisch/ den Regelstandards 

entsprechend anzusehen sind

Führungsform
Führungsform, die den 
Regelstandards entspricht

Kostenschätzung Angabe in Euro

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

AlterŶaiǀe 
Führungsform

Sollte eine Führungsform, die den Regelstandards entspricht nicht umzusetzen sein, 
ǁiƌd eiŶe alteƌŶaiǀe FühƌuŶgsfoƌŵ aŶgeďoteŶ. Die EiŶhaltuŶg deƌ RegelstaŶdaƌds ist 
iŶ deŶ ŵeisteŶ FälleŶ daŶŶ jedoĐh ŶiĐht gegeďeŶ.

Abschnitt x: Beispielstraße - Startpunkt bis Endpunkt

N

NN

Handlungsbedarf zum Erreichen der Regelstandards
Es ǁuƌdeŶ ǀieƌ StufeŶ füƌ deŶ HaŶdluŶgsďedaƌf de-
iŶieƌt:
• GeƌiŶgeƌ HaŶdluŶgsďedaƌf ;gƌüŶͿ: geringer Hand-

luŶgsďedaƌf liegt daŶŶ ǀoƌ, ǁeŶŶ eiŶe Tƌasse diƌekt 
als RadsĐhŶellǁeg ausgesĐhildeƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ 
odeƌ ǁeŶŶ eiŶe UŵǁaŶdluŶg eiŶeƌ Teŵpo ϯϬ 
Zone in eine Fahrradstraße mit dementsprechen-
der Änderung der Vorfahrtsregelung als Maßnah-
ŵe ausƌeiĐht.

• Mitleƌeƌ HaŶdluŶgsďedaƌf ;gelďͿ: liegt dann 
ǀoƌ, ǁeŶŶ eiŶe Stƌaße iŶ Bezug auf die zulässige 
HöĐhstgesĐhǁiŶdigkeit auf ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt ǁeƌ-
den muss, und dann in eine Fahrrad-straße, ein-
schließlich der dementsprechenden Änderung der 
VoƌfahƌtsƌegeluŶg, uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ kaŶŶ.

• Hoheƌ HaŶdluŶgsďedaƌf ;oƌaŶgeͿ: sollte die aktu-
elle SituaioŶ Ŷuƌ duƌĐh eiŶeŶ Uŵďau des StƌaßeŶ-
ƋueƌsĐhŶites, duƌĐh GƌuŶdstüĐkszukäufe odeƌ deŶ 
Uŵďau ǀoŶ KŶoteŶpuŶkteŶ zuƌ BeǀoƌƌeĐhiguŶg 
in einen Radschnellweg nach den gesetzten Stan-
daƌds uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ köŶŶeŶ, ist ŵit eiŶeŵ 
hoheŶ HaŶdluŶgsďedaƌf zu ƌeĐhŶeŶ. Hieƌzu zähleŶ 
auĐh zusätzliĐhe BƌüĐkeŶ- odeƌ TuŶŶelďauǁeƌke, 
die zuƌ RealisieƌuŶg ŶotǁeŶdig ǁeƌdeŶ.

• Sehƌ hoheƌ HaŶdluŶgsďedaƌf ;ƌotͿ: liegt daŶŶ ǀoƌ, 
ǁeŶŶ eiŶ RadsĐhŶellǁeg iŵ BestaŶd ŶiĐht ƌeali-
sieƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ [aufgƌuŶd deƌ BeďauuŶg odeƌ 
soŶsige EiŶsĐhƌäŶkuŶgeŶ].

AussĐhŶit aus deŵ aŵtliĐheŶ 
Stadtplan sowie Darstellung des 

AďsĐhŶites auf der GesaŵtsteĐke
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Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabrück - Lotte-Wersen

GesaŵtläŶge etǁa ϳ.ϲϬϬ ŵ

Kostenschätzung

ϭ.ϱ ďis ϯ Mio. 

;ŵit/ ohŶe UŶteƌfühƌuŶg 
deƌ BahŶgleiseͿ 

AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ soǁie KosteŶ 
füƌ LaŶdaŶkauf siŶd ŶiĐht eŶthalteŶ

CO
2
-Einspar-

potenzial
ϭϲϬ ToŶŶeŶ/ Jahƌ

AďsĐhŶite

ϭ. Natƌupeƌ Stƌaße I
Ϯ. Natƌupeƌ Stƌaße II
ϯ. Ateƌstƌaße I
ϰ. Stƌotheǁeg
ϱ. Ateƌstƌaße II
ϲ. Ateƌstƌaße III

Knotenpunkte

ϭ. Natƌupeƌ Stƌaße - 
OsŶaďƌüĐkeƌ RiŶg

Ϯ. Natƌupeƌ Stƌaße - AŶ deƌ BoƌŶau
ϯ. Natƌupeƌ Stƌaße 

- Pagenstecherstraße

ϰ. Ateƌstƌaße - LaŶdǁehƌstƌaße

Nutzungs- und 

Verlagerungs-

potenzial*

> ϭ.ϴϬϬ tägliĐhe Nutzeƌ

ϯ.ϱϬϬ eiŶgespaƌte Kiloŵeteƌ

Weitere 

Potenziale

PeŶdleƌǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϯ.ϬϬϬ
VeƌkehƌsǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϭϱ.ϳϬϬ
EiŶǁohŶeƌpoteŶzial: ϯϰ.ϱϬϬ

Realisierungs-

schwierigkeiten

Die StaŶdaƌds köŶŶeŶ auf kŶapp 
eiŶeŵ Dƌitel deƌ StƌeĐke ŶiĐht 
eiŶgehalteŶ ǁeƌdeŶ, sollte keiŶe 
VeƌkehƌsǀeƌlageƌuŶg auf deƌ 
Ateƌstƌaße uŶd auĐh deƌ Natƌupeƌ 
Stƌaße ŵögliĐh ǁeƌdeŶ.
AŶ ϲ % deƌ KŶoteŶpuŶkte ǁiƌd 
eiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg ŶaĐh eiŶeƌ 
ersten Einschätzung nicht möglich 
ǁeƌdeŶ. EƌƌeiĐht ǁiƌd dieseƌ gute 
Weƌt ďesoŶdeƌs aufgƌuŶd deƌ ǀieleŶ 
FahƌƌadstƌaßeŶ. AŶ KŶoteŶpuŶkteŶ 
ŵit LSA sollte die ŵitleƌe Waƌtezeit 
füƌ Radfahƌeƌ ďeaĐhtet ǁeƌdeŶ. 
Die BahŶuŶteƌfühƌuŶg aŶ deƌ 
Ateƌstƌaße stellt eiŶe ďesoŶdeƌe 
HeƌausfoƌdeƌuŶg daƌ.

*Eƌŵitelt ǁuƌde das VeƌlageƌuŶgspoteŶzial auf GƌuŶdlage deƌ ďesteheŶdeŶ WegeďeziehuŶgeŶ. AubaueŶd auf eiŶeŵ koƌƌigieƌteŶ RadǀeƌkehƌsaŶ-

teil auf uŶteƌsĐhiedliĐheŶ WegeläŶgeŶ ;eƌŵitelt ǁuƌde deƌ Modal Split aus deŶ DateŶ ǀoŶ MiD, diese ǁuƌdeŶ aŶ deŶ ďesteheŶdeŶ Modal Split iŶ 
OsŶaďƌüĐk aŶgepasstͿ, deƌ siĐh aufgƌuŶd deƌ geƌiŶgeƌeŶ Reisezeit ŵit RadsĐhŶellǁegeŶ eƌgiďt, koŶŶte die zuküŶtige VeƌteiluŶg deƌ Wege auf die 
VeƌkehƌsaƌteŶ uŵgeƌeĐhŶet ǁeƌdeŶ. Die WegeläŶgeŶ ǁuƌdeŶ aufgƌuŶd deƌ VeƌkehƌszelleŶ des Veƌkehƌsŵodells eƌŵitelt. Betƌägt die ƌeleǀaŶte 
EŶfeƌŶuŶg zǁisĐheŶ zǁei )elleŶ ďeispielsǁeise ϭϬ kŵ, uŶd kaŶŶ ŵaŶ diese auf eiŶeŵ RadsĐhŶellǁeg iŶ eiŶeƌ )eit zuƌüĐklegeŶ, iŶ deƌ ŵaŶ aŶsoŶ-

steŶ Ŷuƌ ϳ kŵ zuƌüĐklegeŶ köŶŶte, ist es ŶaheliegeŶd, deŶ RadǀeƌkehƌsaŶteil füƌ die ϳ kŵ laŶge StƌeĐke aŶzusetzeŶ ;ǀgl. FGSV ;uŶǀeƌöfeŶtliĐhtͿͿ. 
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ϵϬ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Knotenpunkt 1: Natruper Straße - Hasetorwall

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkt

Deƌ ǀoƌhaŶdeŶe Staƌt-/ EŶdpuŶkt des RadsĐhŶellǁeges aŵ Hasetoƌǁall ist ďeƌeits gut 
füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ ausgeďaut. KleiŶe MaßŶahŵeŶ sollteŶ zuƌ ǁeiteƌeŶ VeƌďesseƌuŶg 
des KŶoteŶpuŶktes uŶd zeŶtƌaleŶ ÜďeƌgaŶges iŶ das OsŶaďƌüĐkeƌ )eŶtƌuŵ uŵgesetzt 
ǁeƌdeŶ.
Uŵ das EiŶoƌdŶeŶ iŶ deŶ KŶoteŶpuŶkt OsŶaďƌüĐkeƌ RiŶg ǀoŶ WeƌseŶ koŵŵeŶd si-
cherer zu machen, ist es notwendig, anders als heute, einen Spurenwechsel für das 
LiŶksaďďiegeŶ/ GeƌadeausfahƌeŶ ďeƌeits ŵehƌeƌe Meteƌ ǀoƌ deŵ eigeŶtliĐheŶ KŶoteŶ-
puŶkt zu eƌŵögliĐheŶ. Dies soll zuküŶtig duƌĐh eiŶe FahƌƌadsĐhleuse eƌfolgeŶ.
Voƌ deƌ heuigeŶ LSA ǁiƌd eiŶ VoƌsigŶal iŶstallieƌt uŶd ŵit eiŶeƌ HalteliŶie füƌ alle Veƌ-
kehƌsteilŶehŵeƌ ǀeƌseheŶ. Die Radfahƌeƌ köŶŶeŶ siĐh daŶŶ – ǁähƌeŶd deƌ ŵotoƌisieƌ-
te Veƌkehƌ aŶ eiŶeƌ ƌoteŶ Aŵpel ǁaƌtet – deŶ jeǁeiligeŶ FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ ŶaĐh auf 
die AufstellďeƌeiĐhe auteileŶ. Deƌ Radǀeƌkehƌ sollte aŵ HauptsigŶal zusätzliĐh Voƌ-
laufgƌüŶ eƌhalteŶ. Die LeistuŶgsfähigkeit ŵuss iŶ deƌ AusfühƌuŶgsplaŶuŶg ďelegt odeƌ 
AŶpassuŶgsŵaßŶahŵeŶ gefuŶdeŶ ǁeƌdeŶ.
Die ǀoƌhaŶdeŶe Busspuƌ ǁiƌd aď deƌ EiŶfühƌuŶg iŶ deŶ KŶoteŶpuŶkt auf ϰ,ϱϬ ŵ ǀeƌ-
ďƌeiteƌt, uŵ eiŶeŶ SĐhutzstƌeifeŶ füƌ Radfahƌeƌ aŶlegeŶ zu köŶŶeŶ. So köŶŶte es Rad-
fahƌeƌŶ eƌŵögliĐht ǁeƌdeŶ, ďei eiŶeŵ RüĐkstau aŶ deŶ ǁaƌteŶdeŶ BusseŶ ǀoƌďei zu 
fahƌeŶ uŶd siĐh ǀoƌ ihŶeŶ aŵ VoƌsigŶal eiŶzuoƌdŶeŶ. 
IŶ FahƌtƌiĐhtuŶg Lote-WeƌseŶ ŵuss ledigliĐh deƌ duƌĐh deŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh fühƌeŶ-
de SĐhutzstƌeifeŶ auf Đa. Ϯ,ϬϬ ŵ ǀeƌďƌeitet ǁeƌdeŶ. So ǁiƌd deƌ Radfahƌeƌ siĐheƌ auf 
deŶ RadsĐhŶellǁeg [auf deŶ RadfahƌstƌeifeŶ] RiĐhtuŶg WeƌseŶ gefühƌt.
Iŵ BeƌeiĐh ǀoŶ BushaltestelleŶ ŵüsseŶ RadfahƌstƌeifeŶ ŵiŶd. ϰ,ϳϱ ŵ ďƌeit seiŶ, daŵit 
das ÜďeƌholeŶ des Busses duƌĐh Radfahƌeƌ aŶ deŶ HaltestelleŶ gefahƌlos ŵögliĐh ist 
uŶd so deƌ Radǀeƌkehƌ pƌioƌisieƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ. Deƌ RadfahƌstƌeifeŶ ist iŵ BeƌeiĐh deƌ 
Bushaltestelle Rißŵülleƌplatz Ŷuƌ ϰ ŵ ďƌeit. EiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg deƌ Busspuƌ ŶaĐh Re-
gelstaŶdaƌds ist aufgƌuŶd deƌ Lage uŶŵitelďaƌ iŵ KŶoteŶpuŶktďeƌeiĐh uŶd aufgƌuŶd 
deƌ aŶgƌeŶzeŶdeŶ BeďauuŶg ŶiĐht ŵögliĐh. 
WeiteƌhiŶ ŵüsseŶ BelagsŵäŶgel ďeseiigt ǁeƌdeŶ. EiŶe FuƌtŵaƌkieƌuŶg füƌ geƌadeaus 
fahƌeŶde Radfahƌeƌ iŶ RiĐhtuŶg IŶŶeŶstadt ist iŶŶeƌhalď des KŶoteŶpuŶktes ŶaĐhtƌäg-
liĐh eiŶzuzeiĐhŶeŶ.
AďsĐhließeŶd sollte daƌüďeƌ ŶaĐhgedaĐht ǁeƌdeŶ, deŶ BegiŶŶ ďzǁ. das EŶde des Rad-
sĐhŶellǁeges ďeispielsǁeise duƌĐh eŶtspƌeĐheŶde BodeŶŵaƌkieƌuŶg, zu keŶŶzeiĐhŶeŶ.

N
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Länge ϳϳϬ ŵ

Führungsform
Radfahrstreifen mit Zu-
satz „LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌei“

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Uŵ RadsĐhŶellǁegeƋualität zu eƌƌeiĐheŶ ŵuss, auf dieseŵ TeilstüĐk die ďesteheŶde 
Busspuƌ ďeidseiig als RadfahƌstƌeifeŶ ŵit deŵ )usatz „LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌei“ ausgeǁieseŶ 
ǁeƌdeŶ. Taǆis siŶd zuküŶtig ŶiĐht ŵehƌ zugelasseŶ. Die aktuelle Bƌeite ǀoŶ ϯ ŵ iŵ EiŶ-
ƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ ist zǁaƌ geŶeƌell füƌ eiŶeŶ RadsĐhŶellǁeg ŵit zugelasseŶeŵ LiŶieŶďus-
ǀeƌkehƌ ausƌeiĐheŶd, tƌotzdeŵ ǁiƌd eiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg auf ϯ,ϱϬ ŵ als siŶŶǀoll eƌaĐhtet. 
RadfahƌstƌeifeŶ ŵüsseŶ iŵ BeƌeiĐh ǀoŶ BushaltestelleŶ ŵiŶd. ϰ,ϳϱ ŵ ďƌeit seiŶ, daŵit 
das ÜďeƌholeŶ des Busses duƌĐh Radfahƌeƌ aŶ deŶ HaltestelleŶ gefahƌlos ŵögliĐh ist uŶd 
so deƌ Radǀeƌkehƌ pƌioƌisieƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ. Dies ďedeutet füƌ die HaltestelleŶ auf dieseŵ 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit folgeŶdes: 
Die Haltestelle iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk-)eŶtƌuŵ ďleiďt eƌhalteŶ. Uŵ deŶ HalteďeƌeiĐh 
deƌ Haltestelle BeƌufssĐhulzeŶtƌuŵ iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg WeƌseŶ ƌadsĐhŶellǁegegeƌeĐht aus-
zuďaueŶ, ǁiƌd eŵpfohleŶ die Haltestelle uŵ etǁa ϳϬ ŵ ŶaĐh SüdeŶ zu ǀeƌsetzeŶ, daŵit 
eiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg des RadfahƌstƌeifeŶs ŵögliĐh ǁiƌd. VoƌaussetzuŶg dafüƌ ǁäƌe eiŶ AŶ-
kauf deƌ aŶgƌeŶzeŶdeŶ FƌeiläĐheŶ.
IŶsgesaŵt ist eiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg soǁohl deƌ FahƌďahŶ als auĐh deƌ RaŶdŵaƌ-
kieƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges aŶzustƌeďeŶ. IŶ dieseŵ )usaŵŵeŶhaŶg siŶd auĐh die 
ŵassiǀeŶ BelagsŵäŶgel iŵ AďsĐhŶit NoďďeŶďuƌgeƌ Stƌaße/ WaĐhsďleiĐhe zu ďeseii-
geŶ. MögliĐhe AusǁiƌkuŶgeŶ auf deŶ gesĐhützteŶ BauŵďestaŶd ŵüsseŶ ǁeiteƌ gepƌüt 
ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Da deƌ RadsĐhŶellǁeg als RadfahƌstƌeifeŶ auf FahƌďahŶŶiǀeau gefühƌt ǁiƌd, siŶd kei-
Ŷe ǁeiteƌeŶ MaßŶahŵeŶ ďzgl. deƌ BeǀoƌƌeĐhiguŶg ďei eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ zu 
eƌgƌeifeŶ, da die Stƌaße ďeƌeits ďeǀoƌƌeĐhigt ist.
Die ďesteheŶdeŶ LSA aŶ deŶ EiŶŵüŶduŶgeŶ NoďďeŶďuƌgeƌ Stƌaße uŶd WaĐhsďleiĐhe 
ďleiďeŶ eƌhalteŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ŵaǆiŵal ϯϱ SekuŶdeŶ füƌ deŶ Radǀeƌ-
kehƌ eŶtlaŶg des RadsĐhŶellǁeges. Es ǁiƌd eŵpfohleŶ die LSA aŶ deƌ NoďďeŶďuƌgeƌ 
Stƌaße iŶ eiŶe AŶfoƌdeƌuŶgs-LSA füƌ FußgäŶgeƌ zuƌ QueƌuŶg deƌ Natƌupeƌ Stƌaße uŵ-
zuǁaŶdelŶ. AuĐh die FeueƌǁaĐhe kaŶŶ so ǁeiteƌhiŶ iŵ Bedaƌfsfall GƌüŶ aŶfoƌdeƌŶ. 
FußgäŶgeƌ ǁeƌdeŶ zuküŶtig die NoďďeŶďuƌgeƌ Stƌaße ŵit Hilfe eiŶes )eďƌastƌeifeŶs 
ƋueƌeŶ köŶŶeŶ. 

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

ŶotǁeŶdige BƌeiteŶ ǀoŶ ϰ,ϳϱ ŵ aŶ HaltestelleŶ ŶiĐht iŵŵeƌ ŵögliĐh ;iŶsgesaŵt 
liegeŶ ϰ HaltestelleŶ auf deŵ AďsĐhŶit, die jeǁeils als EŶgstelle gelteŶ ǁüƌdeŶͿ

Abschnitt 1: Natruper Straße I – Hasetorwall bis An der Bornau

N
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Knotenpunkt 2: Natruper Straße - An der Bornau

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ KŶoteŶpuŶkt Natƌupeƌ Stƌaße/ WaĐhsďleiĐhe/ AŶ deƌ BoƌŶau eƌstƌeĐkt siĐh üďeƌ 
zǁei KƌeuzuŶgeŶ uŶd ist duƌĐh eiŶe FahƌƌadsĐhleuse, als KŶoteŶpuŶktsigaŶalisieƌuŶg, 
iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg WeƌseŶ sĐhoŶ heute gut füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ gestaltet. Diese 
SituaioŶ sollte eƌhalteŶ ǁeƌdeŶ, da deƌ Radǀeƌkehƌ so duƌĐh eiŶe ǀoƌgesĐhaltete LSA 
aŶ deƌ WaĐhsďleiĐhe, siĐheƌ uŶd koŵfoƌtaďel ǀoŵ RadfahƌstƌeifeŶ iŶ deŶ ŶäĐhsteŶ 
AďsĐhŶit gefühƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ. EiŶe deƌaƌige RegeluŶg ďietet zudeŵ deŶ Voƌteil 
deƌ AkzeptaŶz alleƌ VeƌkehƌsteilŶehŵeƌ. )udeŵ sollte iŵ NoƌdeŶ des KŶoteŶpuŶktes 
eiŶe LSA iŶstallieƌt ǁeƌdeŶ, uŵ das LiŶksaďďiegeŶ füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ eŶtlaŶg des 
RadsĐhŶellǁeges zu ďeǀoƌƌeĐhigeŶ.

Uŵ deŶ RadsĐhŶellǁeg siĐheƌ uŶd ďeǀoƌƌeĐhigt aus deƌ Natƌupeƌ Stƌaße auf deŶ 
RadfahƌstƌeifeŶ RiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐkeƌ-)eŶtƌuŵ zu fühƌeŶ, ŵuss eƌ aŶ deƌ KƌeuzuŶg 
AŶ deƌ BoƌŶau/ Natƌupeƌ Stƌaße duƌĐh eiŶeŶ GƌüŶeŶ Pfeil soǁie eiŶeŶ sepaƌateŶ 
RadfahƌstƌeifeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt ǁeƌdeŶ. Dazu ǁiƌd uŶŵitelďaƌ ǀoƌ deƌ KƌeuzuŶg, 
aus deƌ Natƌupeƌ Stƌaße koŵŵeŶd, eiŶ RadfahƌstƌeifeŶ ŵaƌkieƌt uŶd faƌďliĐh 
gekeŶŶzeiĐhŶet. )udeŵ ŵüsste eiŶe eŶtspƌeĐheŶde BesĐhildeƌuŶg [aus Natƌupeƌ 
Stƌaße/ WeƌseŶ uŶd AŶ deƌ BoƌŶau koŵŵeŶd] aŶgeďƌaĐht ǁeƌdeŶ. MögliĐh ist dies, 
da deƌ RadfahƌstƌeifeŶ eƌst aŶ deƌ EiŶŵüŶduŶg deƌ Natƌupeƌ Stƌaße ďegiŶŶt. 

Füƌ Radfahƌeƌ, die ǀoŶ deƌ Natƌupeƌ Stƌaße iŶ die WaĐhsďleiĐhe liŶksaďďiegeŶ 
ŵöĐhteŶ, ǁiƌd eiŶe zusätzliĐhe AufstellläĐhe gesĐhafeŶ uŶd faƌďliĐh ŵaƌkieƌt.

Mithilfe deƌ ďesĐhƌieďeŶeŶ MaßŶahŵeŶ köŶŶeŶ die StaŶdaƌds eiŶgehalteŶ ǁeƌdeŶ. 
MaßgeďliĐh ist jedoĐh die ŵitleƌe Waƌtezeit, die iŶ eiŶeƌ ǁeiteƌeŶ KoŶzeptstudie 
uŶteƌusĐht ǁeƌdeŶ sollte.

AlteƌŶaiǀ sollte die ďesteheŶde LSA ǁeiteƌ ŶöƌdliĐh aŶ deƌ PageŶsteĐheƌstƌaße ŵit 
deƌ aŶ deƌ WaĐhsďleiĐhe aďgesiŵŵt ǁeƌdeŶ.

N
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Länge Ϯ.ϮϬϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uƌ UŵǁaŶdluŶg deƌ Natƌupeƌ Stƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌastƌaße ǁiƌd die GesĐhǁiŶdigkeit 
auf gƌuŶdsätzliĐh ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt. Die AusǁiƌkuŶgeŶ auf die TaktuŶg des LiŶieŶǀeƌ-
kehƌs ŵüsseŶ Ŷäheƌ uŶteƌsuĐht ǁeƌdeŶ.
Die ǀoƌhaŶdeŶeŶ BodeŶŵaƌkieƌuŶgeŶ ǀoŶ SĐhutzstƌeifeŶ uŶd RadfahƌsteifeŶ ǁeƌdeŶ 
eŶfeƌŶt. StatdesseŶ ǁiƌd eiŶ Ϭ,ϳϱ ŵ ďƌeiteƌ SiĐheƌheitsaďstaŶd zuŵ ƌuheŶdeŶ Veƌ-
kehƌ ŵaƌkieƌt. Deƌ ƌuheŶde Veƌkehƌ kaŶŶ aufgƌuŶd deƌ Lage iŶ deŶ PaƌkďuĐhteŶ soǁie 
deƌ FahƌďahŶďƌeite eƌhalteŶ ďleiďeŶ.
Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd Ŷuƌ füƌ AŶliegeƌ uŶd LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌeigegeďeŶ. Die paƌallel 
ǀeƌlaufeŶde PageŶsteĐheƌstƌaße ŵaĐht dies ŵögliĐh. IŶsgesaŵt ist eiŶe eiŶheitliĐhe 
EiŶfäƌďuŶg uŶd RaŶdŵaƌkieƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges aŶzustƌeďeŶ. Geƌade ďei Fahƌ-
ƌadstƌaßeŶ kaŶŶ eiŶe eiŶheitliĐhe uŶd auf eiŶ geƌiŶgeƌes Maß als des gesaŵteŶ Stƌa-
ßeŶƋueƌsĐhŶites aŶgesetzte EiŶfäƌďuŶg [ausgelasseŶ ǁeƌdeŶ die SiĐheƌheitsaďstäŶde 
zuŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ] zu eiŶeƌ ReduzieƌuŶg deƌ GesĐhǁiŶdigkeiteŶ duƌĐh deŶ ŵoto-
ƌisieƌteŶ Veƌkehƌ fühƌeŶ. Dies stellt jedoĐh eiŶe laŶgfƌisige MaßŶahŵe daƌ. Kuƌzfƌisig 
sollteŶ gƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe ƌealisieƌt ǁeƌdeŶ. Auf laŶge SiĐht sollte auĐh eiŶe 
MaßŶahŵe füƌ deŶ ďesteheŶdeŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg gefuŶdeŶ ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Die iŵ 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit ǀoƌhaŶdeŶeŶ LSA, AlďƌeĐhtstƌaße uŶd WalkŵühleŶǁeg, ďleiďeŶ 
erhalten und sollen gemeinsam mit der abschließenden LSA an der Pagenstecher-
straße durch eine grüne Welle Schaltung in Fahrtrichtung des Radschnellweges prio-
ƌisieƌt ǁeƌdeŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ϯϱ SekuŶdeŶ ŶiĐht üďeƌsĐhƌeiteŶ. Die LSA 
Baƌďaƌastƌaße uŶd Aƌtelleƌiestƌaße soǁie die FußgäŶgeƌ-LSA aŶ deƌ Piesďeƌgeƌstƌaße 
sollteŶ hiŶgegeŶ zuƌüĐkgeďaut ǁeƌdeŶ. Die BodeŶŵaƌkieƌuŶgeŶ iŵ KŶoteŶpuŶktďe-
ƌeiĐh ďleiďeŶ eƌhalteŶ. Deƌ RadsĐhŶellǁeg ǁiƌd gegeŶüďeƌ dieseŶ uŶd alleŶ aŶdeƌeŶ 
EiŶŵüŶduŶgeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt.
KŶoteŶpuŶkte ŵit LSA ǁeƌdeŶ ŶaĐh deŵ Voƌďild des KŶoteŶpuŶktes „WalkŵühleŶ-
ǁeg“ gestaltet ;ǀgl. AďďilduŶg ϭϱďͿ. Füƌ die aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkte [AŶ deƌ 
BoƌŶau uŶd PageŶsteĐheƌstƌaße] ǁuƌde jeǁeils eiŶ detaillieƌtes KoŶzept zuƌ FühƌuŶg 
des RadsĐhŶellǁeges eƌaƌďeitet ;ǀgl. KŶoteŶ ϯͿ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

GesĐhǁiŶdigkeitsƌeduzieƌuŶg auf ϯϬ kŵ/h; AusǁiƌkuŶgeŶ auf deŶ LiŶieŶǀeƌkehƌ 
ŵüsseŶ Ŷäheƌ ďetƌaĐhtet ǁeƌdeŶ; auĐh deƌ ƌeiŶe AŶliegeƌǀeƌkehƌ ist als hoĐh eiŶ-
zusĐhätzeŶ, sodass es sĐhǁeƌ falleŶ köŶŶte, deŶ Radǀeƌkehƌ als ǀoƌheƌƌsĐheŶde Veƌ-
kehƌsaƌt zu etaďlieƌeŶ; VeƌkehƌsǀeƌlageƌuŶg ŶotǁeŶdig

Abschnitt 2a: Natruper Straße II– An der Bornau bis Pagenstecherstraße
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94 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge Ϯ.ϮϬϬ ŵ

Führungsform
Uŵǁeltǀeƌ-
bundstraße

Maßnahmen- 
beschreibung 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit

Die hieƌ ǀoƌgestellte UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße ŵuss iŶ ihƌeŶ EiŶzelheiteŶ ŶoĐh geŵeiŶsaŵ 
ŵit VeƌkehƌsuŶteƌŶehŵeŶ aďgesiŵŵt ǁeƌdeŶ. Deƌ hieƌ aufgefühƌte QueƌsĐhŶit stellt 
ledigliĐh eiŶeŶ VoƌsĐhlag daƌ. Die ϯ,ϱϬ ŵ ďƌeiteŶ FahƌďahŶeŶ ;RadfahƌstƌeifeŶͿ ǁeƌdeŶ 
duƌĐh eiŶe Đa. ϰϬ Đŵ ďƌeite TƌeŶŶsĐhǁelle aus PlasteƌsteiŶeŶ, ǁie es iŶ deŶ NiedeƌlaŶdeŶ 
häuig aŶgeǁeŶdet ǁiƌd, ǀoŶeiŶaŶdeƌ getƌeŶŶt ;siehe AďďilduŶg ϭϲďͿ. So ǁiƌd siĐheƌge-
stellt, dass deƌ ŵotoƌisieƌte Veƌkehƌ ďeiŵ ÜďeƌholeŶ deƌ Radfahƌeƌ eiŶeŶ ausƌeiĐheŶdeŶ 
SiĐheƌheitsaďstaŶd eiŶhält, da das eiŶseiige FahƌeŶ auf dieseŵ StƌeifeŶ ŶiĐht atƌakiǀ ist. 
Uŵ die ŶotǁeŶdige Bƌeite ǀoŶ etǁa ϭϱ ŵ füƌ eiŶe solĐhe UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße zu sĐhaf-
feŶ, ŵüsseŶ eiŶseiig ǀoƌhaŶdeŶe Paƌkplätze uŶd Bäuŵe iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk 
eŶfeƌŶt ǁeƌdeŶ. VoŶ deŶ FälluŶgeŶ köŶŶeŶ auĐh gesetzliĐh gesĐhützte Bäuŵe ďetƌof-
feŶ seiŶ. Gehǁege ǁeƌdeŶ eŶtspƌeĐheŶd deŵ QueƌsĐhŶit auf etǁa Ϯ,ϬϬ ŵ aŶgepasst. 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶite iŶ deŶeŶ keiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg ŵögliĐh ist, ǁeƌdeŶ als EŶgstelleŶ 
gekeŶŶzeiĐhŶet. 
Die ǀoƌhaŶdeŶeŶ BodeŶŵaƌkieƌuŶgeŶ ǀoŶ SĐhutzstƌeifeŶ uŶd RadfahƌsteifeŶ ǁeƌdeŶ iŵ 
gesaŵteŶ AďsĐhŶit eŶfeƌŶt ;AusŶahŵe KŶoteŶpuŶkte uŶd EiŶŵüŶduŶgeŶͿ. Statdes-
seŶ ǁiƌd eiŶ Ϭ,ϳϱ ŵ ďƌeiteƌ SiĐheƌheitsaďstaŶd zuŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ ŵaƌkieƌt/ die Flä-
Đhe deƌ UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße eiŶgefäƌďt. Geƌade die EiŶfäƌďuŶg stellt eiŶe laŶgfƌisige 
MaßŶahŵe daƌ. DesǁegeŶ köŶŶteŶ RaŶdŵaƌkieƌuŶgeŶ soǁie Piktogƌaŵŵe als kuƌzfƌi-
sige LösuŶg ausƌeiĐheŶ.
Die UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße ǁiƌd Ŷuƌ füƌ AŶliegeƌ uŶd LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌeigegeďeŶ. Die paƌ-
allel ǀeƌlaufeŶde PageŶsteĐheƌstƌaße ŵaĐht dies ŵögliĐh.

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkte

Die iŵ StƌeĐkeŶaďsĐhŶit ǀoƌhaŶdeŶeŶ LSA, AlďƌeĐhtstƌaße uŶd WalkŵühleŶǁeg, 
bleiben erhalten und sollen gemeinsam mit der abschließenden LSA an der Pagenste-
cherstraße durch eine grüne Welle Schaltung in Fahrtrichtung des Radschnellweges 
pƌioƌisieƌt ǁeƌdeŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ϯϱ SekuŶdeŶ ŶiĐht üďeƌsĐhƌeiteŶ. 
Die LSA Baƌďaƌastƌaße uŶd Aƌtelleƌiestƌaße soǁie die FußgäŶgeƌ-LSA aŶ deƌ Piesďeƌ-
geƌstƌaße sollteŶ hiŶgegeŶ zuƌüĐkgeďaut ǁeƌdeŶ. Die BodeŶŵaƌkieƌuŶgeŶ iŵ KŶo-
teŶpuŶktďeƌeiĐh ďleiďeŶ eƌhalteŶ. Die UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ dieseŶ 
uŶd alleŶ aŶdeƌeŶ EiŶŵüŶduŶgeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Füƌ FußgäŶgeƌ ǁeƌdeŶ )eďƌastƌei-
feŶ als QueƌuŶgsŵögliĐhkeiteŶ aŶgelegt.
KŶoteŶpuŶkte ŵit LSA ǁeƌdeŶ ŶaĐh deŵ Voƌďild des KŶoteŶpuŶktes „WalkŵühleŶ-
ǁeg“ gestaltet ;ǀgl. AďďilduŶg ϭϱďͿ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
sĐhǁieƌigkeiteŶ

eiŶseiigeƌ RüĐkďau deƌ Stellplätze uŶd Bäuŵe iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk ;ďetƌofeŶ 
siŶd iŶ etǁa ϭϬ BäuŵeͿ; die RegelstaŶdaƌds ǁäƌeŶ ŶiĐht diƌekt eƌfüllt

Abschnitt 2b: Natruper Straße II – An der Bornau bis Pagenstecherstraße
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Knotenpunkt 3: Natruper Straße - Pagenstecherstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh Natƌupeƌ Stƌaße/ PageŶsteĐheƌstƌaße ist sĐhoŶ heute füƌ Rad-
fahƌeƌ gut gestaltet. Sepaƌate LSA, ǀoƌgezogeŶe HalteliŶieŶ uŶd FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ 
ǁeiseŶ deŶ RadfahƌeƌŶ deŶ siĐheƌeŶ Weg, auĐh zuŵ iŶdiƌekteŶ LiŶksaďďiegeŶ. Sie 
sollteŶ auĐh zuküŶtig BestaŶd haďeŶ. EiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg des RadsĐhŶellǁeges ge-
geŶüďeƌ deƌ PageŶsteĐheƌ Stƌaße/ WeƌseŶeƌ LaŶdstƌaße ǁiƌd ǁegeŶ ihƌeƌ zeŶtƌaleŶ 
BedeutuŶg ŶiĐht ŵögliĐh seiŶ. 

Deƌ aus FahƌtƌiĐhtuŶg WeƌseŶ koŵŵeŶde RadfahƌstƌeifeŶ ďleiďt ďesteheŶ, uŵ Rad-
fahƌeƌ siĐheƌ aŶ ǁaƌteŶdeŶ MIV zu deƌ Ŷeu ϯ ŵ ǀoƌgezogeŶeŶ HalteliŶie zu geleiteŶ. 
DuƌĐh diese ǁiƌd es küŶtig deŶ Radfahƌeƌ eƌŵögliĐht ǁeƌdeŶ ďei eiŶeŵ ŵögliĐheŶ 
RüĐkstau aŶ deŵ ǁaƌteŶdeŶ MIV ǀoƌďei zu fahƌeŶ. 

WeiteƌhiŶ ŵuss die LSA-SĐhaltuŶg dahiŶgeheŶd ǀeƌäŶdeƌt ǁeƌdeŶ, dass Radfahƌeƌ 
deŵ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ ǀoƌgesĐhaltet siŶd, daŵit die Radfahƌeƌ siĐheƌ geƌadeaus 
odeƌ diƌekt ƌeĐhts aďďiegeŶ köŶŶeŶ. Daŵit ǁiƌd ǀeƌhiŶdeƌt, dass siĐh Radfahƌeƌ iŵ 
toteŶ WiŶkel ďeiŶdeŶ. Die LäŶge deƌ GƌüŶphaseŶ deƌ LSA ǀoŶ Rad uŶd MIV sollte 
ähŶliĐh seiŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ŵaǆiŵal ϯϱ SekuŶdeŶ ďetƌageŶ. Das ǁüƌde 
ďei eiŶeƌ Uŵlaufzeit ǀoŶ ϭϮϬ SekuŶdeŶ eiŶe GƌüŶphase füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ ǀoŶ ŵiŶ-
desteŶs Ϯϵ SekuŶdeŶ ďedeuteŶ.

Da die Ateƌstƌaße, eďeŶfalls als UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße/ Fahƌƌadstƌaße gestaltet ǁiƌd, 
ǀeƌďleiďt deƌ SĐhutzstƌeifeŶ iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg WeƌseŶ zuküŶtig iŵ StƌaßeŶƌauŵ deƌ 
Ateƌstƌaße uŶd ǁiƌd ŶiĐht ŵehƌ auf deŶ stƌaßeŶďegleiteŶdeŶ getƌeŶŶteŶ Fuß- uŶd 
Radǁeg gefühƌt. 

)udeŵ ǁeƌdeŶ alle iŶ deŶ KŶoteŶpuŶkt eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ ŵit eiŶeŵ HiŶǁeis-
sĐhild ďzgl. deƌ FühƌuŶg zuŵ iŶdiƌekteŶ LiŶksaďďiegeŶ ǀeƌseheŶ. 

N
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ϵϲ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge Ϯ.ϯϬϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

AufgƌuŶd deƌ BedeutuŶg deƌ Stƌaße füƌ die VeƌkŶüpfuŶg zǁisĐheŶ deŶ StadteileŶ BüƌeŶ 
uŶd Eǀeƌsďuƌg, ist auf dieseŵ AďsĐhŶit ŵit eiŶeƌ hoheŶ BelastuŶg duƌĐh DuƌĐhgaŶgsǀeƌ-
kehƌ zu ƌeĐhŶeŶ. EiŶe ƌegelŵäßig ǀeƌkehƌeŶde BusǀeƌďiŶduŶg ŵit HaltestelleŶ ist eďeŶ-
falls ǀoƌhaŶdeŶ. Dies alles hat AusǁiƌkuŶgeŶ auf ŵögliĐhe FühƌuŶgsfoƌŵeŶ.
NaĐh deŶ gesetzteŶ RegelstaŶdaƌds eƌsĐheiŶt eiŶe Fahƌƌadstƌaße als ďeste LösuŶg. Die 
MeŶge aŶ DuƌĐhgaŶgsǀeƌkehƌ stellt hieƌ jedoĐh eiŶ Pƌoďleŵ daƌ. )uƌ UŵǁaŶdluŶg deƌ At-
teƌstƌaßte iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße ŵüsste deƌ Radǀeƌkehƌ die ǀoƌheƌƌsĐheŶde Veƌkehƌsaƌt 
seiŶ odeƌ dies alsďald ǁeƌdeŶ. Dies kaŶŶ Ŷuƌ ŵithilfe eiŶeƌ gesaŵteŶ Veƌkehƌsǀeƌlage-
ƌuŶg auf deƌ Ateƌstƌaße gesĐheheŶ. EiŶe diƌekt ǀeƌlaufeŶdeŶ Paƌallelstƌaße giďt es ŶiĐht.
)uƌ ǁeiteƌeŶ UŵǁaŶdluŶg deƌ Ateƌstƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße ŵüsste die zulässige 
HöĐhstgesĐhǁiŶdigkeit auf ϯϬ kŵ/h heƌaďgesetzt ǁeƌdeŶ. )udeŵ sollte auf laŶge SiĐht 
die FahƌďahŶdeĐke eiŶgefäƌďt ǁeƌdeŶ. Als kuƌzfƌisige MaßŶahŵe köŶŶeŶ auĐh gƌoß-
läĐhige Piktogƌaŵŵe die zeŶtƌale Rolle des Radǀeƌkehƌs auf dieseŵ AďsĐhŶit ǀeƌdeut-
liĐheŶ. AŶliegeƌ soǁie LiŶieŶǀeƌkehƌ ǁäƌeŶ auf deƌ Fahƌƌadstƌaße geduldet. Die Ausǁiƌ-
kuŶgeŶ auf die TaktuŶg des LiŶieŶǀeƌkehƌs ŵüsseŶ Ŷäheƌ uŶteƌsuĐht ǁeƌdeŶ.
NatuƌsĐhutzƌeĐhtliĐhe BelaŶge ǁüƌdeŶ duƌĐh die UŵǁaŶdluŶg iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße 
ŶiĐht ďeƌühƌt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

BeaĐhtuŶg iŶdeŶ ŵuss deƌ BahŶüďeƌgaŶg deƌ HauptǀeƌkehƌsstƌeĐke ŶaĐh RheiŶe-OsŶa-
ďƌüĐk, deƌ auf eiŶeŵ BahŶdaŵŵ liegt. GƌuŶdsätzliĐh ǁiƌd eiŶ RadsĐhŶellǁeg iŶ solĐheŶ 
FälleŶ duƌĐh TuŶŶel ďeǀoƌƌeĐhigt.
Aŵ KŶoteŶpuŶkt Ateƌstƌaße/ Beƌgstƌaße/ Stƌotheǁeg ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg aus Os-
ŶaďƌüĐk koŵŵeŶd liŶks iŶ deŶ Stƌotheǁeg eiŶďiegeŶ ;siehe AďďilduŶg ϭϱĐͿ. Da es siĐh 
ďei dieseŵ AďsĐhŶit uŵ eiŶe FühƌuŶg iŵ StƌaßeŶƌauŵ selďst uŶd ďeiŵ koŵŵeŶdeŶ 
AďsĐhŶit [Stohteǁeg] uŵ eiŶe Fahƌƌadstƌaße haŶdelt, kaŶŶ deƌ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh Beƌgs-
tƌaße/ Stƌotheǁeg, iŵ OsteŶ BüƌeŶs, als aďkŶiĐkeŶde Voƌfahƌtstƌaße gestaltet ǁeƌdeŶ. 
Soŵit ďesteht füƌ Veƌkehƌ, deƌ aus deƌ Beƌgstƌaße koŵŵt, WaƌtepliĐht uŶd deƌ Rad-
sĐhŶellǁeg ist iŶ ďeide FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. )udeŵ ist eiŶe eŶtspƌeĐheŶde 
BodeŶŵaƌkieƌuŶg aŶzuďƌiŶgeŶ. Die gesetzteŶ RegelstaŶdaƌds ǁüƌdeŶ auf diese Weise 
eƌfüllt ǁeƌdeŶ. Hieƌfüƌ sollte auĐh deƌ ǁeiteƌe AďsĐhŶit deƌ Beƌgstƌaße auf ϯϬ kŵ/h he-
ƌaďgesetzt ǁeƌdeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

GesĐhǁiŶdigkeitsƌeduzieƌuŶg auf ϯϬ kŵ/h; VeƌkehƌsǀeƌlageƌuŶg ŶotǁeŶdig; Ausǁiƌ-
kuŶgeŶ auf die TaktuŶg des LiŶieŶǀeƌkehƌs

Abschnitt 3a: Atterstraße I - Pagenstecherstraße bis Strotheweg
N

idealtypischer Querschnitt

NN
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PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

Länge Ϯ.ϯϬϬ Meteƌ

Führungsform UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

AufgƌuŶd deƌ BedeutuŶg deƌ Stƌaße füƌ die VeƌkŶüpfuŶg zǁisĐheŶ deŶ StadteileŶ BüƌeŶ 
uŶd Eǀeƌsďuƌg, ist auf dieseŵ AďsĐhŶit ŵit eiŶeƌ hoheŶ BelastuŶg duƌĐh DuƌĐhgaŶgsǀeƌ-
kehƌ zu ƌeĐhŶeŶ. EiŶe ƌegelŵäßig ǀeƌkehƌeŶde BusǀeƌďiŶduŶg ŵit HaltestelleŶ ist eďeŶ-
falls ǀoƌhaŶdeŶ. Dies alles hat AusǁiƌkuŶgeŶ auf ŵögliĐhe FühƌuŶgsfoƌŵeŶ.
AŶdeƌs als auf deƌ Natƌupeƌ Stƌaße sollteŶ die eiŶzelŶeŶ FahƌspuƌeŶ deƌ UŵǁeltǀeƌďuŶd-
stƌaße iŶ deƌ Regel ϰ,ϱϬ ŵ ďƌeit seiŶ, da Radfahƌeƌ so siĐheƌ ǀoŵ eƌhöhteŶ DuƌĐhgaŶgs-
ǀeƌkehƌ üďeƌholt ǁeƌdeŶ köŶŶeŶ. Uŵ die etǁa ϭϴ ŵ ďƌeite UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße ;Ϯ 
RadfahƌstƌeifeŶ je ϰ,ϱϬ ŵ, TƌeŶŶsĐhǁelle Ϭ,ϰ ŵ uŶd SiĐheƌheitsstƌeifeŶ zuŵ ƌuheŶdeŶ 
Veƌkehƌ Ϭ,ϳϱ ŵͿ ausďaueŶ zu köŶŶeŶ, ǁiƌd deƌ ǀoƌhaŶdeŶe Radǁeg saŵt PaƌkplätzeŶ iŶ 
FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ OsŶaďƌüĐk eŶfeƌŶt. Dies ist jedoĐh ohŶe eiŶe BesĐhädiguŶg des Bauŵ-
ďestaŶdes ŶiĐht zu eƌƌeiĐheŶ. Soŵit siŶd auĐh eŶtlaŶg deƌ Ateƌstƌaße gƌuŶdsätzliĐh Ŷuƌ 
FahƌďahŶďƌeiteŶ ǀoŶ ϯ,ϱϬ ŵ ŵögliĐh. Dies ŵaĐht eiŶ HeƌaďsetzeŶ deƌ GesĐhǁiŶdigkeit 
auf ϯϬ kŵ/h eŵpfehleŶsǁeƌt. EiŶe VeƌkehƌsǀeƌlageƌuŶg auf paƌallel ǀeƌlaufeŶde StƌaßeŶ 
ist uŶďediŶgt ŶotǁeŶdig, uŵ die KoŶlikte ŵögliĐhst geƌiŶg zu halteŶ.
AufgƌuŶd deƌ geƌiŶgeŶ StƌaßeŶďƌeiteŶ ;ŵaǆ. ϲ ŵͿ iŵ AďsĐhŶit LaŶdǁehƌstƌaße/ Aďzǁeig 
Stƌohteǁeg ŵuss deƌ RadsĐhŶellǁeg hieƌ iŵ MisĐhǀeƌkehƌ gefühƌt ǁeƌdeŶ. EiŶe Veƌďƌei-
teƌuŶg ist aufgƌuŶd deƌ aŶgƌeŶzeŶdeŶ BahŶaŶlageŶ ŶiĐht ŵögliĐh. MaƌkieƌuŶgsaƌďeiteŶ 
soǁie BesĐhildeƌuŶgeŶ sollteŶ dieseŶ AďsĐhŶit als eiŶe Aƌt EŶgstelle ŵaƌkieƌeŶ.
Busse iŶ RiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk-)eŶtƌuŵ sollteŶ zuküŶtig iŶ jedeŵ Fall deŶ Weg duƌĐh die 
iŶŶeŶliegeŶde HalteďuĐht deƌ EŶdhaltestelle „Eǀeƌsďuƌg“ ŶutzeŶ. So köŶŶeŶ NutzuŶgs-
koŶlikte zǁisĐheŶ RadfahƌeƌŶ uŶd ǁaƌteŶdeŶ FahƌgästeŶ des Busses ǀeƌhiŶdeƌt ǁeƌdeŶ. 
Busfahƌgäste köŶŶeŶ aŶ deƌ Haltstelle Eǀeƌsďuƌg ohŶe KoŶlikte ŵit deŵ Radǀeƌkehƌ eiŶ- 
uŶd aussteigeŶ uŶd Radfahƌeƌ köŶŶeŶ ďehiŶdeƌuŶgs- uŶd gefähƌduŶgsfƌei passieƌeŶ. Bei 
deŶ ǁeiteƌeŶ HaltestelleŶ iŵ StƌaßeŶǀeƌlauf ǁiƌd deƌ LiŶieŶǀeƌkehƌ, sofeƌŶ es keiŶe Hal-
teďuĐhteŶ giďt, auf deƌ Stƌaße halteŶ.
Weiteƌe AusgestaltuŶgsŵögliĐhkeiteŶ ǀoŶ UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaßeŶ ŵüsseŶ iŶ eiŶeŵ ǁei-
teƌeŶ Pƌozess ŵit VeƌkehƌsuŶteƌŶehŵeŶ soǁie deƌ VeƌkehƌsplaŶuŶg aďgesiŵŵt ǁeƌdeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

ReduzieƌuŶg deƌ GesĐhǁiŶdigkeit auf ϯϬ kŵ/h; VeƌkehƌsǀeƌlageƌuŶg ŶotǁeŶdig; Aus-
ǁiƌkuŶgeŶ auf die TaktuŶg des LiŶieŶǀeƌkehƌs; die RegelstaŶdaƌds ǁäƌeŶ ŶiĐht diƌekt 
erfüllt

Abschnitt 3b: Atterstraße I - Pagenstecherstraße bis Strotheweg

N
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Knotenpunkt 4: Atterstraße - Landwehrstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Iŵ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh LaŶdǁehƌstƌaße/ Ateƌstƌaße ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ auf deƌ 
FahƌďahŶ gefühƌt. Iŵ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh LaŶdǁehƌstƌaße iŶ FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk-
Zentrum wird ein Schutzstreifen angelegen, über den es Radfahrern gelingen 
soll siĐh aŶ deŶ ǁaƌteŶdeŶ Autos ǀoƌďei auf deŶ AufstellläĐheŶ ;zuƌ ďesseƌeŶ 
SiĐhtďaƌkeitͿ ǀoƌ ihŶeŶ eiŶzuoƌdŶeŶ. EiŶ zǁeiteƌ SĐhutzstƌeifeŶ füƌ eiŶeŶ sepaƌateŶ 
AufstellďeƌeiĐh zuŵ diƌekteŶ LiŶksaďďiegeŶ ist aufgƌuŶd deƌ PlatzǀeƌhältŶisse ŶiĐht 
ŵögliĐh. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ϯϱ SekuŶdeŶ ŶiĐht üďeƌsĐhƌeiteŶ. EiŶe ƌelaiǀ 
kuƌze GƌüŶphase, ŵit eiŶeƌ kuƌzeŶ Uŵlaufzeit stellt eiŶe ŶahŵoďilitätsfƌeuŶdliĐhe 
MaßŶahŵe daƌ, da die WaƌtezeiteŶ pƌo Uŵlauf ǀeƌhältŶisŵäßig kuƌz siŶd.

Aus OsteŶ koŵŵeŶd ǁeƌdeŶ zǁei SĐhutzstƌeifeŶ füƌ das EƌƌeiĐheŶ sepaƌieƌteƌ 
AufstellläĐheŶ ƌealiseƌt. 

N
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Länge Ϯ.ϮϬϬ ŵ

Führungsform
Fahrradstraße  
[AŶliegeƌ uŶd 
LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌei]

Maßnahmen- 
beschreibung 
StreĐkeŶaďsĐhŶit

AŶgƌeŶzeŶde WohŶďeďauuŶg uŶd eiŶe sillgelegte BahŶstƌeĐke pƌägeŶ das Bild dieses 
AďsĐhŶites. AufgƌuŶd deƌ ǀoƌhaŶdeŶeŶ BƌeiteŶ ǀoŶ ŵaǆ. ϲ,ϬϬ ďis ϳ,ϯϬ ŵ koŶŶteŶ iŶ 
deƌ VeƌgaŶgeŶheit, ŶaĐh AuskuŶt deƌ GeŵeiŶde Lote, ledigliĐh iŵ AďsĐhŶit Ateƌstƌa-
ße ďis SĐhŵalkeŶǁeg ƌadǀeƌkehƌsföƌdeƌŶde MaßŶahŵeŶ iŶ Foƌŵ eiŶes geŵeiŶsaŵeŶ 
Geh- uŶd Radǁeges uŵgesetzt ǁeƌdeŶ.
AufgƌuŶd deƌ BƌeiteŶ uŶd deƌ TatsaĐhe, dass es siĐh ďeƌeits uŵ eiŶe AŶliegeƌstƌaße haŶ-
delt, soll deƌ Stohteǁeg iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ. Dazu ŵuss die Ge-
sĐhǁiŶdigkeit gƌuŶdsätzliĐh auf ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt ǁeƌdeŶ. Die ϰ ŵ ďƌeite Fahƌƌadstƌa-
ße sollte duƌĐh eiŶe eŶtspƌeĐheŶde EiŶfäƌďuŶg uŶd BesĐhildeƌuŶg keŶŶtliĐh geŵaĐht 
ǁeƌdeŶ. Geƌade die EiŶfäƌďuŶg ǀoŶ StƌaßeŶdeĐkeŶ stellt eiŶe laŶgfƌisige MaßŶahŵe 
daƌ. Kuƌzfƌisig sollteŶ gƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe die BedeutuŶg des Radǀeƌkehƌs auf 
dieseƌ Stƌaße ǀeƌdeutliĐheŶ. Die AusǁiƌkuŶgeŶ auf die TaktuŶg des LiŶieŶďusǀeƌkehƌs 
ŵüsseŶ Ŷäheƌ uŶteƌsuĐht ǁeƌdeŶ. VeƌďƌeiteƌuŶgeŶ deƌ FahƌďahŶ iŵ BeƌeiĐh deƌ Bu-
shaltestelleŶ siŶd ŶiĐht ŵögliĐh. 
Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd, ǁie es heute auĐh sĐhoŶ deƌ Fall ist, Ŷuƌ füƌ AŶliegeƌ uŶd deŶ 
LiŶieŶďusǀeƌkehƌ fƌeigegeďeŶ. Die paƌallel ǀeƌlaufeŶde Beƌgstƌaße ŵaĐht dies ŵögliĐh. 
WeiteƌhiŶ ŵüsseŶ ŵassiǀe BelagsŵäŶgel ďehoďeŶ ǁeƌdeŶ. Dies kaŶŶ iŶ )usaŵŵeŶ-
haŶg ŵit eiŶeƌ eiŶheitliĐheŶ EiŶfäƌďuŶg des OďeƌläĐheŶďelages gesĐheheŶ. 

Maßnahmen- 
beschreibung 
Knotenpunkte

Iŵ ǁeiteƌeŶ Veƌlauf des Stƌotheǁeges ǁiƌd die Fahƌƌadstƌaße gegeŶüďeƌ deŶ ϭϲ eiŶ-
ŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ, ǁie es sĐhoŶ heute deƌ Fall ist, ďeǀoƌƌeĐhigt. Dazu ǁeƌdeŶ 
ǀoƌfahƌtsƌegelŶde BesĐhildeƌuŶgeŶ aŶgeďƌaĐht. Das VoƌfahƌtaĐhteŶ SĐhild aŶ deŶ 
EiŶŵüŶduŶgeŶ ǁiƌd zusätzliĐh ŵit eiŶeŵ HiŶǁeissĐhild ǀeƌseheŶ, dass Radfahƌeƌ 
kƌeuzeŶ. Die ǀoƌhaŶdeŶe FußgäŶgeƌaŵpel aŶ deƌ RiĐh. Eďeƌl. Stƌaße ǁiƌd eŶfeƌŶt 
uŶd eǀeŶtuell duƌĐh eiŶeŶ )eďƌastƌeifeŶ eƌsetzt.
Da die Fƌage deƌ ReakiǀieƌuŶg deƌ TeĐkleŶďuƌgeƌ NoƌdďahŶ ŶoĐh ŶiĐht gekläƌt ist, 
ďleiďeŶ die ǀoƌhaŶdeŶeŶ LSA füƌ die BahŶüďeƌgäŶge eƌhalteŶ. Sollte die EiseŶďahŶ-
stƌeĐke doĐh ƌeakiǀieƌt ǁeƌdeŶ, ŵuss daƌüďeƌ ŶaĐhgedaĐht ǁeƌdeŶ, ǁie deƌ Radǀeƌ-
kehƌ auf deŵ RadsĐhŶellǁeg ďei gesĐhlosseŶeƌ SĐhƌaŶke ǀoŶ dieseƌ uŶďeƌühƌt ďleiďt. 

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

GesĐhǁiŶdigkeitsƌedukioŶ auf ϯϬ kŵ/h; HaltestelleŶďeƌeiĐhe ǀeƌďleiďeŶ als EŶgstel-
leŶ; AusǁiƌkuŶgeŶ auf die TakuŶg des LiŶieŶǀeƌkehƌs

Abschnitt 4: Strotheweg - Bergstraße bis Atterstraße
N

idealtypischer Querschnitt
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ϭϬϬ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge ϯϱϬ ŵ

Führungsform
Getrennter Fuß- 
und Radweg 

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Dieseƌ StƌaßeŶaďsĐhŶit stellt eiŶe gƌößeƌe MaßŶahŵe daƌ, da ǀoŵ Stƌotheǁeg aus 
eiŶ getƌeŶŶteƌ Fuß- uŶd Radǁeg ;ŵiŶd. ϲ ŵ ďƌeitͿ hiŶteƌ deŶ BaueƌŶhäuseƌŶ heƌ 
aŵ FeldƌaŶd ǀoƌďei ďis uŶŵitelďaƌ ǀoƌ die AutoďahŶďƌüĐke Ŷeu gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ 
ŵuss. DaduƌĐh kaŶŶ die gefähƌliĐhe KƌeuzuŶg aŵ heuigeŶ KŶoteŶpuŶkt Ateƌstƌaße/ 
Stƌotheǁeg ;KuƌǀeŶlageͿ uŵgaŶgeŶ ǁeƌdeŶ. HiŶzu koŵŵt, dass deƌ geŵeiŶsaŵe 
Fuß- uŶd Radǁeg zǁisĐheŶ Stƌotheǁeg uŶd AutoďahŶuŶteƌfühƌuŶg ŵit eiŶeƌ Bƌeite 
ǀoŶ Ϯ ŵ aufgƌuŶd deƌ aŶgƌeŶzeŶdeŶ BeďauuŶg ;Geǁeƌďegeďiet uŶd TeĐkleŶďuƌgeƌ 
NoƌdďahŶͿ ŶiĐht ǀeƌďƌeiteƌďaƌ ist. Füƌ oďeŶ geŶaŶŶte MaßŶahŵe ǁäƌe alleƌdiŶgs eiŶ 
)ukauf ǀoŶ FläĐheŶ uŶaďdiŶgďaƌ. 

PlaŶuŶgsƌeĐht ŵüsste aŶ dieseƌ Stelle Ŷeu gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ. AusǁiƌkuŶgeŶ auf 
eǀeŶtuelle ŶatuƌsĐhutzƌeĐhtliĐhe BelaŶge sollteŶ ǁeiteƌ gepƌüt ǁeƌdeŶ

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

AďsĐhließeŶd ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg auf die FahƌďahŶ gefühƌt. Dazu ǁiƌd die Fahƌ-
ďahŶ sĐhoŶ ǀoƌ deƌ EiŶŵüŶduŶg des RadsĐhŶellǁeges ǁie deƌ ŶaĐhfolgeŶde Aď-
sĐhŶit gestaltet. EiŶe aďkŶiĐkeŶde Voƌfahƌt ǁiƌd ŶiĐht ŵögliĐh seiŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

LaŶdaŶkauf ŶotǁeŶdig; AutoďahŶuŶteƌfühƌuŶg ďleiďt als EŶgstelle eƌhalteŶ ;LäŶge: 
etǁa ϲϬ MeteƌͿ; zusätzliĐhe FläĐheŶǀeƌsiegeluŶg ǀoŶ Ϯ.ϮϬϬ ŵ²

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

MisĐhǀeƌkehƌ ;siehe AďďilduŶg ϭϲďͿ

aď deŵ KŶoteŶpuŶkt Stƌotheǁeg ŵit 
eiŶseiigeŵ Gehǁeg ;NutzuŶg des 
BestaŶdesͿ

Die StaŶdaƌds ǁäƌeŶ ŶiĐht eƌfüllt 
seiŶ; GesĐhǁiŶdigkeitsƌeduzieƌuŶg 
auf ϯϬ kŵ/h

Abschnitt 5: Atterstraße II - Strotheweg bis Autobahnunterführung
N

2,00m0,30m

Gehweg

4,00m

Taktile
Trennung

6,30m

Radweg

NN

idealtypischer Querschnitt
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Länge ϲϳϬ ŵ

Führungsform
getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 
beschreibung 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit

Deƌ ďesteheŶde getƌeŶŶte Fuß- uŶd Radǁeg ist zuƌzeit zǁisĐheŶ ϭ,ϲϱ ŵ uŶd Ϯ,ϰϬ 
ŵ ďƌeit. Uŵ ihŶ auf iŶsgesaŵt ϰ ŵ ǀeƌďƌeiteƌŶ zu köŶŶeŶ, ŵüsseŶ Teile des HaŶges 
aďgetƌageŶ ǁeƌdeŶ. Dies ist ŶiĐht auf deŵ gesaŵteŶ AďsĐhŶit ŵögliĐh.

AufgƌuŶd deƌ ďesteheŶdeŶ BƌeiteŶ ;ϱ-ϲ ŵͿ uŶd deƌ BedeutuŶg deƌ Stƌaße als deƌ 
VeƌkŶüpfuŶg zǁisĐheŶ deŶ StadteileŶ BüƌeŶ uŶd WeƌseŶ kaŶŶ dieseƌ AďsĐhŶit 
ŶiĐht iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße/ UŵǁeltǀeƌďuŶdstƌaße uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ. Die Be-
ďauuŶgsstƌuktuƌ uŶd das Relief ;HaŶgŵaueƌͿ lasseŶ auĐh eiŶeŶ Radǁeg ŵit deŵ )u-
satz „FußgäŶgeƌ fƌei“ ŶiĐht zu. IŶ AusŶahŵefälleŶ kaŶŶ eiŶ RadsĐhŶellǁeg auĐh iŵ 
MisĐhǀeƌkehƌ gefühƌt ǁeƌdeŶ. Dies soll aŶ dieseƌ Stelle uŵgesetzt ǁeƌdeŶ. )uƌ Veƌ-
deutliĐhuŶg des Radǀeƌkehƌs uŶd zuƌ siĐheƌeŶ GestaltuŶg füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ ǁeƌdeŶ 
eiŶige MaßŶahŵeŶ eŵpfohleŶ: zuŵ eiŶeŶ sollte die FahƌďahŶoďeƌläĐhe auf laŶge 
SiĐht iŶ eiŶeƌ ƌoteŶ Faƌďe eiŶgefäƌďt ǁeƌdeŶ, uŵ siĐh ǀoŶ deŶ aŶdeƌeŶ StƌaßeŶ iŶ 
Lote-WeƌseŶ aďzuheďeŶ. )uŵ aŶdeƌeŶ soll iŶ deƌ FahƌďahŶŵite eiŶ etǁa ϰϬ Đŵ 
ďƌeiteƌ StƌeifeŶ ŵit gƌößeƌeŶ PlasteƌsteiŶeŶ geplasteƌt ǁeƌdeŶ, uŵ das ÜďeƌholeŶ 
ǀoŶ RadfahƌeƌŶ duƌĐh deŶ MIV siĐheƌeƌ zu gestalteŶ – uŵ ŶiĐht auf deŵ Plasteƌ zu 
fahƌeŶ, ǁiƌd autoŵaisĐh ŵehƌ AďstaŶd zuŵ Radfahƌeƌ gehalteŶ.

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkte

Deƌ AďsĐhŶit WesteƌkappelŶeƌ Stƌaße ist ďeƌeits gegeŶüďeƌ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ 
StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. DesǁegeŶ ŵüsseŶ iŶ dieseŵ BeƌeiĐh keiŶe MaßŶahŵeŶ ŵehƌ 
duƌĐhgefühƌt ǁeƌdeŶ. Die AutoďahŶďƌüĐke ďleiďt als EŶgstelle ďesteheŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
sĐhǁieƌigkeiteŶ

AďtƌageŶ uŶd SiĐheƌŶ des HaŶges, uŵ eiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg aus ϲ,ϯϬ ŵ zu eƌƌeiĐheŶ; 
GƌuŶdstüĐksǀeƌhältŶisse ďeƌüĐksiĐhigeŶ

AlteƌŶaiǀe 
Führungsformen

MisĐhǀeƌkehƌ

ŵit eiŶseiigeŵ Gehǁeg ;BestaŶdͿ

Abschnitt 6: Atterstraße II - Autobahnunterführung bis Wersen Zentrum
N

NN

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit

idealtypischer Querschnitt
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ϭϬϮ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabrück - Wallenhorst

GesaŵtläŶge ϲ.ϳϬϬ ŵ

Kostenschätzung

Ϯ,ϱ ďis ϯ Mio. € 

;aďhäŶgig ǀoŶ deŶ ŶotǁeŶdigeŶ 
Umbauarbeitenan der 
Oldenburger Landstraße)

AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ soǁie KosteŶ 
füƌ LaŶdaŶkauf siŶd ŶiĐht eŶthalteŶ

CO
2
-Einspar-

potenzial
ϭϲϱ ToŶŶeŶ/ Jahƌ

AďsĐhŶite

ϭ. BƌaŵsĐheƌ Stƌaße I
Ϯ. BƌaŵsĐheƌ Stƌaße II
ϯ. OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße
ϰ. OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße I
ϱ. OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße II
ϲ. PǇeƌ Stƌaße/ Wesselsstƌaße
ϳ. Boeƌskaŵp - AutoďahŶüďeƌfühƌuŶg
ϴ. Boeƌskaŵp

Knotenpunkte

ϭ. BƌaŵsĐheƌ Stƌaße - HaŶsastƌaße 
soǁie BƌaŵsĐheƌ Stƌaße - Vehƌteƌ 
Landstraße

Ϯ. BƌaŵsĐheƌ Stƌaße - OldeŶďuƌgeƌ 
Landstraße

ϯ. OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße - PǇeƌ Stƌaße

Nutzungs- und 

Verlagerungs-

potenzial*

> ϭ.ϰϬϬ tägliĐhe Nutzeƌ

ϯ.ϱϬϬ eiŶgespaƌte Kiloŵeteƌ

Weitere 

Potenziale

PeŶdleƌǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϱ.ϱϬϬ
VeƌkehƌsǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϭϰ.ϴϬϬ
EiŶǁohŶeƌpoteŶzial: ϰϬ.ϬϬϬ

Realisierungs-

schwierigkeiten

Geƌade iŵ BeƌeiĐh ǀoŶ WalleŶhoƌst ;Os-
ŶaďƌüĐkeƌ StƌaßeͿ ǁiƌd eiŶe RealisieƌuŶg 
der Regelstandards schwierig, da hier 
ďeeŶgte VeƌhältŶisse heƌƌsĐheŶ. AuĐh 
deƌ Boeƌskaŵp stellt als DuƌĐhgaŶgsstƌa-
ße eiŶe SĐhǁieƌigkeit iŶ deƌ RealisieƌuŶg 
eiŶeƌ Fahƌƌadstƌaße daƌ.
Die RegelstaŶdaƌds köŶŶeŶ so auf ϭϱ 
% deƌ StƌeĐke Ŷuƌ sehƌ sĐhǁieƌig uŵ-
gesetzt ǁeƌdeŶ. AŶ etǁa ϭϬ % deƌ 
KŶoteŶpuŶkte köŶŶte es Pƌoleŵe ŵit 
eiŶeƌ BeǀoƌƌeĐhiguŶg geďeŶ. Geƌade 
die ŵitleƌeŶ WaƌtezeiteŶ ;ŶaĐh HBSͿ 
sollteŶ aŶ deŶ LSA eiŶgehalteŶ ǁeƌdeŶ.

*Eƌŵitelt ǁuƌde das VeƌlageƌuŶgspoteŶzial auf GƌuŶdlage deƌ ďesteheŶdeŶ WegeďeziehuŶgeŶ. AubaueŶd auf eiŶeŵ koƌƌigieƌteŶ RadǀeƌkehƌsaŶ-

teil auf uŶteƌsĐhiedliĐheŶ WegeläŶgeŶ ;eƌŵitelt ǁuƌde deƌ Modal Split aus deŶ DateŶ ǀoŶ MiD, diese ǁuƌdeŶ aŶ deŶ ďesteheŶdeŶ Modal Split iŶ 
OsŶaďƌüĐk aŶgepasstͿ, deƌ siĐh aufgƌuŶd deƌ geƌiŶgeƌeŶ Reisezeit ŵit RadsĐhŶellǁegeŶ eƌgiďt, koŶŶte die zuküŶtige VeƌteiluŶg deƌ Wege auf die 
VeƌkehƌsaƌteŶ uŵgeƌeĐhŶet ǁeƌdeŶ. Die WegeläŶgeŶ ǁuƌdeŶ aufgƌuŶd deƌ VeƌkehƌszelleŶ des Veƌkehƌsŵodells eƌŵitelt. Betƌägt die ƌeleǀaŶte 
EŶfeƌŶuŶg zǁisĐheŶ zǁei )elleŶ ďeispielsǁeise ϭϬ kŵ, uŶd kaŶŶ ŵaŶ diese auf eiŶeŵ RadsĐhŶellǁeg iŶ eiŶeƌ )eit zuƌüĐklegeŶ, iŶ deƌ ŵaŶ aŶsoŶ-

steŶ Ŷuƌ ϳ kŵ zuƌüĐklegeŶ köŶŶte, ist es ŶaheliegeŶd, deŶ RadǀeƌkehƌsaŶteil füƌ die ϳ kŵ laŶge StƌeĐke aŶzusetzeŶ. ;ǀgl. FGSV ;uŶǀeƌöfeŶtliĐhtͿͿ 
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AďsĐhŶitt ϭ: BraŵsĐher Straße I – ǀoŶ HaŶsastraße ďis HaŶsastraße

Länge ϭ.ϱϱϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uƌ UŵǁaŶdluŶg deƌ BƌaŵsĐheƌ Stƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd die GesĐhǁiŶ-
digkeit auf gƌuŶdsätzliĐh ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt. Die AusǁiƌkuŶgeŶ auf die TaktuŶg des 
LiŶieŶǀeƌkehƌs ŵüsseŶ Ŷäheƌ uŶteƌsuĐht ǁeƌdeŶ. Uŵ die ŶotǁeŶdigeŶ BƌeiteŶ ǀoŶ 
ϰ ŵ zu eƌƌeiĐheŶ, ǁiƌd deƌ ƌuheŶde Veƌkehƌ zuküŶtig auf eiŶe Fahƌseite ďesĐhƌäŶkt 
ǁeƌdeŶ. Iŵ ŶöƌdliĐheŶ BeƌeiĐh ǁiƌd deƌ ďesteheŶde SĐhutzstƌeifeŶ eŶfeƌŶt. Hieƌ 
ǁiƌd ďeƌeits iŵ SeiteŶƌauŵ gepaƌkt.

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd Ŷuƌ füƌ AŶliegeƌ uŶd deŶ LiŶieŶǀeƌkehƌ fƌeigegeďeŶ. Die paƌal-
lel ǀeƌlaufeŶde HaŶsastƌaße ŵaĐht dies ŵögliĐh. Die BushaltestelleŶ ďleiďeŶ iŶ ihƌeƌ 
jetzigeŶ AusfühƌuŶg uŶd PosiioŶ eƌhalteŶ. 

NatuƌsĐhutzƌeĐhtliĐhe BelaŶge ǁeƌdeŶ ŶiĐht ďeƌühƌt.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dazu 
ŵüsseŶ ǀoƌfahƌtsƌegelŶde BesĐhildeƌuŶgeŶ aŶgeďƌaĐht ǁeƌdeŶ. IŶsgesaŵt siŶd hieƌ-
ǀoŶ ϭϯ eiŶŵüŶdeŶde StƌaßeŶ ďetƌofeŶ. Soŵit ist die gesaŵte Fahƌƌadstƌaße ďeǀoƌ-
ƌeĐhigt. BesteheŶde AŵpelaŶlageŶ soǁie FußgäŶgeƌüďeƌǁege ǁeƌdeŶ zuƌ BesĐhleu-
ŶiguŶg des Radǀeƌkehƌs gƌößteŶteils deiŶstallieƌt. FußgäŶgeƌüďeƌǁege siŶd geƌade iŶ 
StƌaßeŶ ŵit eiŶeƌ zulässigeŶ HöĐhstgesĐhǁiŶdigkeit ǀoŶ ϯϬ kŵ/h die AusŶahŵe. AŶ 
ihƌeƌ Stelle ǁeƌdeŶ ǀoƌfahƌtsƌegelŶde VeƌkehƌszeiĐheŶ deŶ Veƌkehƌ ƌegelŶ. 

Füƌ deŶ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt ;aus FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐkͿ ǁiƌd eiŶ detail-
lieƌtes KoŶzept zuƌ FühƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges eŶtǁiĐkelt ;ǀgl. KŶoteŶpuŶkt ϭͿ. 

Deƌ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh HaŶsastƌaße/ BƌaŵsĐheƌ Stƌaße - als StaƌtpuŶkt des Rad-
sĐhŶellǁeges iŶ OsŶaďƌüĐk - ist sĐhoŶ heute füƌ Radfahƌeƌ gut gestaltet. Fuƌtŵaƌkie-
ƌuŶgeŶ ŵaĐheŶ das EƌƌeiĐheŶ des OsŶaďƌüĐkeƌ RiŶgs uŶd daŵit deƌ IŶŶeŶstadt füƌ 
Radfahƌeƌ koŵfoƌtaďel. Diese SituaioŶ sollte eƌhalteŶ ďleiďeŶ, da deƌ Radǀeƌkehƌ so 
siĐheƌ auf deŵ RadsĐhŶellǁeg gefühƌt ǁiƌd.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

GesĐhǁiŶdigkeitsďesĐhƌäŶkuŶg auf ϯϬ kŵ/h; die AusǁiƌkuŶgeŶ auf die TaktuŶg des 
LiŶieŶǀeƌkehƌs ŵüsseŶ ǁeiteƌ uŶteƌsuĐht ǁeƌdeŶ; EiŶsĐhƌäŶkuŶg des ƌuheŶdeŶ 
Veƌkehƌs

N

NN

idealtypischer Querschnitt



PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

ϭϬϰ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Knotenpunkt 1: Hansastraße/ Bramscher Straße sowie Bramscher Straße/ Vehrter Landstraße

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkt

Iŵ KŶoteŶpuŶkt HaŶsastƌaße/ BƌaŵsĐheƌ Stƌaße ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ ǀoŶ eiŶeƌ 
Fahƌƌadstƌaße iŶ eiŶeŶ RadfahƌstƌeifeŶ uŶd aŶdeƌsheƌuŵ üďeƌfühƌt. Dazu ǁiƌd deƌ 
Radǀeƌkehƌ aus deƌ BƌaŵsĐheƌ Stƌaße koŵŵeŶd üďeƌ deŶ ďesteheŶdeŶ Gehǁeg 
uŶd kuƌz daƌauf auf die FahƌďahŶ geleitet, sodass füƌ Radfahƌeƌ eiŶ fƌeies ReĐhts-
aďďiegeŶ ŵögliĐh ǁiƌd. Deƌ RadfahƌstƌeifeŶ eŶtsteht aŶ deƌ heuigeŶ Stelle des 
ReĐhtsaďďiegestƌeifeŶs iŶ die Vehƌteƌ LaŶdstƌaße. )uŵ EiŶďiegeŶ iŶ die Fahƌƌad-
stƌaße uŶd zuŵ KƌeuzeŶ deƌ BaŵsĐheƌ Stƌaße ǁiƌd eiŶe LSA ŶotǁeŶdig seiŶ. Deƌ 
Radǀeƌkehƌs sollte duƌĐh eiŶe eigeŶe SigŶalisieƌuŶg siĐheƌ uŶd eiŶdeuig gefühƌt 
ǁeƌdeŶ. IŶsgesaŵt sollte eiŶe SigŶalisieƌuŶg des KŶoteŶpuŶktes uŵgesetzt uŶd ŵt 
deŶ ǁeiteƌeŶ LSA ǀeƌkŶüpt ǁedeŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit sollte ϯϱ SekuŶdeŶ ŶiĐht 
üďeƌsĐhƌeiteŶ. AŶ dieseƌ Stelle geƌadeausfahƌeŶde Radfahƌeƌ köŶŶeŶ aŶ deŵ Auf-
stellďeƌeiĐh ǀoƌďei ǁiedeƌ auf deŶ BoƌdsteiŶƌadǁeg fahƌeŶ. 

Aŵ KŶoteŶpuŶkt BƌaŵsĐheƌ Stƌaße/ Vehƌteƌ LaŶdstƌaße ǁiƌd die HalteliŶie füƌ deŶ 
ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ uŵ ϱ ŵ zuƌüĐkǀeƌlageƌt, uŵ deŶ HalteďeƌeiĐh füƌ die Rad-
fahƌeƌ ǀoƌzulageƌŶ. So ǁaƌteŶ die Radfahƌeƌ iŵ SiĐhfeld deƌ Kfz-Fahƌeƌ, ǁas die Si-
Đheƌheit des KŶoteŶpuŶktes eƌhöht. Füƌ deŶ liŶksaďďiegeŶdeŶ Radǀeƌkehƌ giďt es 
AufstellďeƌeiĐhe iŵ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh zuŵ iŶdiƌekteŶ LiŶksaďďiegeŶ. Füƌ Radfah-
ƌeƌ, die eŶtlaŶg des RadsĐhŶellǁeges ƌeĐhts aďďiegeŶ ǁolleŶ, ǁeƌdeŶ kuƌz ǀoƌ deƌ 
HalteliŶie auf deŶ BoƌdsteiŶ uŶd eiŶeŶ hieƌ ŵaƌkieƌteŶ Radǁeg geleitet, uŵ fƌei 
ƌeĐhts aďďiegeŶ zu köŶŶeŶ. So ǁiƌd deƌ AŶsĐhluss aŶ die ďesteheŶde Radǀeƌkehƌs-
fühƌuŶg iŶ deƌ Vehƌteƌ LaŶdstƌaße ďeǁahƌt. Die ŵitleƌe Waƌtezeit füƌ Radfahƌeƌ 
sollte ŶiĐht ŵehƌ als ϯϱ SekuŶdeŶ ďetƌageŶ. Weiteƌe MaßŶahŵeŶ zuŵ iŶdiƌekteŶ 
LiŶksaďďiegeŶ ǁüƌdeŶ das AufahƌeŶ auf deŶ RadsĐhŶellǁeg ǀoŶ ďeideŶ SeiteŶ deƌ 
Vehƌteƌ LaŶdstƌaße eƌleiĐhteƌŶ uŶd sollteŶ ďei eiŶeƌ geŶaueŶ KŶoteŶpuŶktgestal-
tuŶg ŵitgedaĐht ǁeƌdeŶ. 

N
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Länge ϳϱϬ ŵ

Führungsform
RadfahƌstƌeifeŶ/ 
Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

EŶtlaŶg deƌ HaŶsastƌaße ǀeƌläut heute eiŶ getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Radǁeg. )uküŶtig 
ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ auf eiŶeŵ ϯ ŵ ďƌeiteŶ RadfahƌstƌeifeŶ iŵ EiŶƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ 
auf deƌ FahƌďahŶ gefühƌt. Dazu ŵuss deƌ StƌaßeŶƋueƌsĐhŶit geäŶdeƌt uŶd deƌ Boƌd-
steiŶ aďgetƌageŶ ǁeƌdeŶ. Die AŶzahl deƌ FahƌspuƌeŶ füƌ deŶ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ 
kaŶŶ eƌhalteŶ ďleiďeŶ, diese ǁeƌdeŶ jedoĐh iŶ ihƌeƌ Bƌeite ǀeƌƌiŶgeƌt ǁeƌdeŶ. Die 
FühƌuŶg auf deŵ RadfahƌstƌeifeŶ ďƌiŶgt deƌ Voƌteil ŵit siĐh, dass eiŶe TƌeŶŶuŶg ǀoŵ 
Fußǀeƌkehƌ eƌƌeiĐht ǁiƌd. )udeŵ ǁeƌdeŶ ďei RadfahƌstƌeifeŶ SiĐheƌheitsaďstäŶde 
;ďei BoƌdsteiŶƌadǁegeŶ ist jeǁeils Ϭ,ϳϱ ŵ SiĐheƌheitsaďstaŶd zuƌ FahƌďahŶ ŶotǁeŶ-
digͿ ŶiĐht ŵehƌ ŶotǁeŶdig, die ďei eiŶeƌ FühƌuŶg auf deŵ BoƌdsteiŶ ŶotǁeŶdig siŶd. 
Soŵit kaŶŶ Rauŵ füƌ deŶ Kfz-Veƌkehƌ eƌhalteŶ ďleiďeŶ.
WestliĐh deƌ HaŶsastƌaße ǀeƌläut auf eiŶeŵ AďsĐhŶit eiŶe paƌallele ϯϬeƌ )oŶe. Die-
se ǁiƌd iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße uŵgeǁaŶdelt uŶd aŵ BegiŶŶ uŶd EŶde siĐheƌ auf deŶ 
RadfahƌstƌeifeŶ gefühƌt. 

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

IŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐheŶ ǀeƌďleiďt deƌ Radǀeƌkehƌ selďstǀeƌstäŶdliĐh auf deƌ FahƌďahŶ. 
Dies ŵaĐht die QueƌuŶgssituaioŶ siĐheƌeƌ, da Radfahƌeƌ iŶ das BliĐkfeld des ŵotoƌi-
sieƌteŶ Veƌkehƌs geƌateŶ uŶd deƌ KoŶlikt zǁisĐheŶ deŵ geƌadeausfahƌeŶdeŶ Radǀeƌ-
kehƌ uŶd deŵ ƌeĐhtsaďďiegeŶdeŶ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ ǀeƌƌiŶgeƌt ǁeƌdeŶ kaŶŶ. Füƌ 
dƌei deƌ ǀieƌ KŶoteŶpuŶkte ǁuƌde eiŶ detaillieƌtes KoŶzept eƌaƌďeitet. Füƌ deŶ ǀieƌteŶ 
KŶoteŶpuŶkt [HaŶsastƌaße/ Bƌaŵstƌaße] gelteŶ die MaßŶahŵeŶ, die aŵ KŶoteŶpuŶkt 
Vehƌteƌ LaŶdstƌaße/ HaŶsastƌaße eŵpfohleŶ ǁeƌdeŶ ;iŶdiƌektes LiŶksaďďiegeŶ, ǀoƌ-
gezogeŶe HalteliŶieͿ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit ;ŶaĐh HBSͿ sollte ŵaǆiŵal ϯϱ SekuŶdeŶ 
ďetƌageŶ.
Die LSA aŶ deƌ paƌallel ǀeƌlaufeŶdeŶ Stƌaße ďleiďt eƌhalteŶ. AuĐh hieƌ sollte die ŵitleƌe 
Waƌtezeit ŶiĐht läŶgeƌ als ϯϱ SekuŶdeŶ seiŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

RüĐkŶahŵe/ )usaŵŵeŶlegeŶ eiŶigeƌ AďďiegespuƌeŶ; VeƌsĐhŵaleƌuŶg deƌ 
Fahrspuren

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Als AlteƌŶaiǀe zuƌ BƌaŵsĐheƌ Stƌaße köŶŶte auĐh eiŶe FühƌuŶg üďeƌ die Bƌaŵstƌaße/ 
SuŵŵeƌlaŶd, die Stƌaße iŵ Hofoƌt soǁie das UŶiǀeƌsitätsgeläŶde ǀeƌlaufeŶ. Diese 
VaƌiaŶte ǁüƌde deŶ KŶoteŶpuŶkt aŶ deƌ OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße uŵfahƌeŶ. Diese 
VaƌiaŶte kaŶŶ iŶ eiŶeŵ ŶäĐhsteŶ Stadiuŵ ;AusfühƌuŶgsplaŶuŶgͿ ǀeƌiefeŶdeƌe Veƌ-
ǁeŶduŶg iŶdeŶ.

2,00m

Radschnellweg
Gehweg

3,00m 8,00m 2,00m3,00m

Gehweg
RadschnellwegFahrbahn

27,00m

8,00m1,00m

Fahrbahn

N

AďsĐhŶitt Ϯ: BraŵsĐher Straße II – ǀoŶ HaŶsastraße ďis OldeŶďurger LaŶdstraße



PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

ϭϬϲ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Knotenpunkt 2: Bramscher Straße/ Oldenburger Landstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ RadsĐhŶellǁeg ǀeƌläut aŶ deŵ KŶoteŶpuŶkt BƌaŵsĐheƌ Stƌaße/ OldeŶďuƌgeƌ 
LaŶdstƌaße aus FahƌtƌiĐhtuŶg OsŶaďƌüĐk als ReĐhtsaďďiegeƌ, aus FahƌtƌiĐhtuŶg Wal-
leŶhoƌst als LiŶksaďďiegeƌ. Dies stellt ďesoŶdeƌe HeƌausfoƌdeƌuŶgeŶ aufgƌuŶd deƌ Be-

ǀoƌƌeĐhiguŶg uŶd eiŶeƌ ŵögliĐhst diƌekteŶ uŶd eiŶdeuigeŶ FühƌuŶg daƌ. 

Aus OsŶaďƌüĐk koŵŵeŶd ǁiƌd deƌ HalteďeƌeiĐh des Radǀeƌkehƌs füƌ das geƌade-

ausfahƌeŶ ϱ ŵ ǀoƌ deŵ des ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌs aŶgeďƌaĐht. So ďeiŶdet siĐh deƌ 
Radǀeƌkehƌ ǀoƌ deŵ Kfz-Veƌkehƌ uŶd ǁiƌd ǀoŶ dieseŵ ďesseƌ ǁahƌgeŶoŵŵeŶ. Füƌ 
deŶ liŶksaďďiegeŶdeŶ Radǀeƌkehƌ ǁiƌd zudeŵ die SiĐheƌheit eƌhöht, da sie ǀoƌ deŵ 
Kfz-Veƌkehƌ deŶ KoŶliktpuŶkt aŶ deƌ OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße eƌƌeiĐheŶ. Füƌ deŶ 
ƌeĐhts aďďiegeŶdeŶ Radǀeƌkehƌ eŶtlaŶg des RadsĐhŶellǁeges ǁiƌd eiŶ diƌektes ReĐh-

taďďiegeŶ üďeƌ deŶ BoƌdsteiŶ eƌŵögliĐht. KoŶlikte ŵit deŵ Fußǀeƌkehƌ sollteŶ ŵithil-
fe eiŶeƌ pƌägŶaŶteŶ EiŶfäƌďuŶg des RadsĐhŶellǁeges ǀeƌƌiŶgeƌt ǁeƌdeŶ.

Deƌ Radǀeƌkehƌ, deƌ aus deƌ OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße koŵŵt, ǁiƌd auf Höhe deƌ ďe-

steheŶdeŶ VeƌkehƌsiŶsel ŶöƌdliĐh des KŶoteŶpuŶktes auf die ŶöƌdliĐhe FahƌďahŶseite 
gefühƌt. Hieƌ sollte eiŶ getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Radǁeg ďegiŶŶeŶ, deƌ deŶ Radǀeƌkehƌ ďis 
iŶ deŶ KŶoteŶpuŶkt leitet. Füƌ eiŶ siĐheƌes uŶd sĐhŶelles KƌeuzeŶ des KŶoteŶpuŶktes 
ǁiƌd eiŶe FahƌƌadsĐhleuse ǀoƌgeseheŶ. Mit dieseƌ köŶŶeŶ siĐh die Radfahƌeƌ ŵithilfe 
eiŶeƌ eigŶeŶ SigŶalisieƌuŶg siĐheƌ auf füƌ sie ǀoƌgeseheŶeŶ AufstellďeƌeiĐheŶ aufstel-
leŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit ;ŶaĐh HBSͿ füƌ Radfahƌeƌ eŶtlaŶg des RadsĐhŶellǁeges daƌf 
ϯϱ SekuŶdeŶ ŶiĐht üďeƌsĐhƌeiteŶ.

N



ϭϬϳMachbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

Länge ϭ.ϭϬϬ ŵ

Führungsform

getrennter Geh- 

und Radweg im 

)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uküŶtig ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg eŶtlaŶg deƌ OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße als getƌeŶŶteƌ Geh- 
uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ gefühƌt, da geƌade zǁisĐheŶ deŶ HoĐhsĐhulstaŶdoƌ-
teŶ soǁie aufgƌuŶd des EƌholuŶgsgeďietes ŵit eiŶeƌ ŶiĐht geƌiŶgeŶ MeŶge aŶ Fußǀeƌkehƌ 
zu ƌeĐhŶeŶ ist. Da ǁeitestgeheŶd alle )iele des Radǀeƌkehƌs auf deƌ östliĐheŶ StƌaßeŶseite 
liegeŶ, ǁiƌd eiŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg auf dieseƌ ǀoƌgeseheŶ, uŵ eiŶ häuiges QueƌeŶ deƌ 
OldeŶďuƌgeƌ LaŶdstƌaße zu ǀeƌŵeideŶ.

)uƌ RealisieƌuŶg deƌ BƌeiteŶ ist es ŶotǁeŶdig, deŶ ďesteheŶdeŶ Weg iŶ RiĐhtuŶg des Waldes 
zu ǀeƌďƌeiteƌŶ. Hieƌzu ǁeƌdeŶ ǁeiteƌe FläĐheŶ ǀeƌsiegelt ǁeƌdeŶ ŵüsseŶ. Deƌ ďesteheŶde 
Grünstreifen zur Fahrbahn sollte aufgrund des notwendigen Sicherheitsabstandes erhal-
teŶ ďleiďeŶ. SollteŶ die ďesteheŶdeŶ Bäuŵe eƌhalteŶ ďleiďeŶ, kaŶŶ eiŶe VeƌsĐhŵäleƌuŶg/ 
VeƌsĐhieďuŶg deƌ FahƌďahŶ ŶotǁeŶdig ǁeƌdeŶ. EiŶ Gehǁeg sollte zudeŵ auf deƌ ǁest-
liĐheŶ StƌaßeŶseite gesĐhafeŶ/ eƌhalteŶ ǁeƌdeŶ. AŶgƌeŶzeŶd aŶ deŶ AďsĐhŶit ďeiŶdet 
siĐh eiŶ LaŶdsĐhatssĐhutzgeďiet ;ŵiŶd. Ϯϱ ŵ AďstaŶd zǁisĐheŶ deŶ GeďieteŶͿ. „IŶ eiŶeŵ 
LaŶdsĐhatssĐhutzgeďiet siŶd ;...Ϳ alle HaŶdluŶgeŶ ǀeƌďoteŶ, die deŶ Chaƌakteƌ des Geďiets 
ǀeƌäŶdeƌŶ odeƌ deŵ ďesoŶdeƌeŶ SĐhutzzǁeĐk zuǁideƌlaufeŶ“ ;§Ϯϲ Aďs. Ϯ BNatSĐhGͿ. Aus-
ǁiƌkuŶgeŶ auf dieses ŵüsseŶ Ŷäheƌ ďetƌaĐhtet, AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ getƌofeŶ ǁeƌdeŶ. 

Die AutoďahŶuŶteƌfühƌuŶg stellt eiŶe EŶgstelle daƌ uŶd sollte duƌĐh MaƌkieƌuŶgeŶ ;Mitel-
liŶieͿ zusätzliĐh gesiĐheƌt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

IŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐheŶ – ŵeist siŶd dies Ŷuƌ kleiŶe AusfahƌteŶ odeƌ Waldǁege – ǁiƌd deƌ 
Radǀeƌkehƌ ďeǀoƌƌeĐhigt gefühƌt. Dafüƌ soƌgeŶ die RaŶdŵaƌkieƌuŶgeŶ des RadsĐhŶell-
ǁeges, die auf alleŶ AďsĐhŶiteŶ uŵgesetzt ǁeƌdeŶ sollteŶ. Veƌstäƌkt ǁiƌd dies duƌĐh Be-
sĐhildeƌuŶg, dass ŵit RadfahƌeƌŶ aus ďeideŶ FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ zu ƌeĐhŶeŶ ist.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

LaŶdaŶkauf; eǀtl. FälleŶ ǀoŶ BäuŵeŶ; ŶotǁeŶdige AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ sollteŶ iŶ ǁeite-
ƌeŶ PlaŶuŶgeŶ eƌŵitelt ǁeƌdeŶ; eǀtl. VeƌlageƌuŶg deƌ FahƌďahŶ; zusätzliĐhe FläĐheŶǀeƌsie-
geluŶg ǀoŶ etǁa ϰ.ϱϬϬ ŵ² ;ohŶe NutzuŶg deƌ FahƌďahŶďƌeiteͿ; AutoďahŶuŶteƌfühƌuŶg als 
EŶgstelle ;LäŶge: etǁa ϲϬ ŵͿ

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Radweg mit dem Zusatz „Fußgänger 
fƌei“ soǁie 
Getrennter Geh- und Radweg mit 
Fußǀeƌkehƌ iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ 
zǁisĐheŶ deŶ HoĐhsĐhulstaŶdoƌteŶ. 
Die StaŶdaƌds ǁäƌeŶ ŵit dieseƌ 
MaßŶahŵe ŶiĐht eƌfüllt; geƌiŶgeƌe 
FläĐheŶǀeƌsiegeluŶg uŶd KosteŶ

AďsĐhŶitt ϯ: OldeŶďurger LaŶdstraße – ǀoŶ BraŵsĐher Straße ďis AutoďahŶuŶterführuŶg

N

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit
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ϭϬϴ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge ϱϬϬ ŵ

Führungsform
getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uküŶtig ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg eŶtlaŶg deƌ OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße ďis zuƌ eŶgeƌeŶ Be-
ďauuŶg als getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ gefühƌt. Da ǁeitest-
geheŶd alle )iele des Radǀeƌkehƌs auf deƌ östliĐheŶ StƌaßeŶseite liegeŶ, ǁiƌd eiŶ )ǁei-
ƌiĐhtuŶgsƌadǁeg auf dieseƌ ǀoƌgeseheŶ, uŵ eiŶ häuiges QueƌeŶ deƌ OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße 
zu ǀeƌŵeideŶ. )udeŵ ǁiƌd so die FühƌuŶgsfoƌŵ des ǀoƌheƌigeŶ AďsĐhŶites foƌtgesetzt.
)uƌ RealisieƌuŶg deƌ BƌeiteŶ ist es ŶotǁeŶdig, die ďesteheŶdeŶ Wege – östliĐh deƌ Os-
ŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße ďesteheŶ PlaŶuŶgeŶ zuŵ LüĐkeŶsĐhluss duƌĐh eiŶeŶ geŵeiŶsaŵeŶ 
Geh- uŶd Radǁeges ǀoŶ Ϯ ŵ Bƌeite – auf ŵiŶd. ϲ ŵ ;zuzügliĐh ϭ ŵ SiĐheƌheitsaďstaŶdͿ 
zu ǀeƌďƌeiteƌŶ. Deƌ QueƌsĐhŶit deƌ FläĐhe, die iŵ EigeŶtuŵ deƌ GeŵeiŶde steht, hat aŶ 
deŶ geƌiŶgsteŶ StelleŶ eiŶe Bƌeite ǀoŶ etǁa ϭϰ ŵ. Hieƌ ǁäƌeŶ eiŶ eiŶseiigeƌ getƌeŶŶteƌ 
Geh- uŶd Radǁeg ŵit eiŶeƌ Bƌeite ǀoŶ ϲ ŵ [zuzügliĐh ϭ ŵ SiĐheƌheitsaďstaŶd] soǁie eiŶe 
FahƌďahŶ ǀoŶ ϲ,ϱϬ ŵ ŵögliĐh. Bei eiŶeŵ HeƌaďsetzeŶ deƌ GesĐhǁiŶdigkeit auf ϱϬ kŵ/h 
[ǀoŶ heute ϳϬ kŵ/h] ǁüƌde deƌ BegegŶuŶgsfall Bus-Bus ŵögliĐh ďleiďeŶ. EiŶ Gehǁeg 
auf deƌ gegeŶüďeƌliegeŶdeŶ Seite sollte zudeŵ gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ. Die ŶotǁeŶdigeŶ Flä-
ĐheŶ siŶd jedoĐh fƌagliĐh. 
EǀeŶtuell ŵuss die Bushaltestelle Maŵŵutďauŵ iŵ FahƌtƌiĐhtuŶg WalleŶhoƌst ǀeƌlageƌt 
ǁeƌdeŶ ;auf Höhe des heuigeŶ fƌeieŶ GƌuŶdstüĐkesͿ, uŵ eiŶe EŶgstelle zu ǀeƌŵeideŶ 
uŶd deŶ RadsĐhŶellǁeg hiŶteƌ dieseƌ heƌ zu fühƌeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

IŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐheŶ ďesteht ďeƌeits eiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg des Radǁeges. EiŶe Eƌ-
höhuŶg deƌ SiĐheƌheit ǁiƌd duƌĐh BesĐhildeƌuŶg, dass ŵit RadfahƌeƌŶ aus ďeideŶ 
FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ zu ƌeĐhŶeŶ ist, soǁie faƌďige FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ eƌƌeiĐht. 

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

eǀtl. LaŶdaŶkauf ŶotǁeŶdig, uŵ eiŶeŶ zǁeiteŶ Gehǁeg zu ƌealisieƌeŶ; VeƌleguŶg deƌ 
Haltestelle Maŵŵutďauŵ, uŵ EŶgstelle zu ǀeƌŵeideŶ; GesĐhǁiŶdigkeitsƌedukioŶ 
auf ϱϬ kŵ/h; zusätzliĐhe FläĐheŶǀeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa Ϯ.ϱϬϬ ŵ²

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Radweg mit dem Zusatz „Fußgänger 
fƌei“
ďei dieseŵ QueƌsĐhŶit ǁäƌeŶ die 
Standards des Radschnellweges 
jedoĐh ŶiĐht eƌfüllt; jedoĐh köŶŶteŶ 
ausschließlich die Flächen der 
GeŵeiŶde WalleŶhoƌst ǀeƌǁeŶdet 
werden

AďsĐhŶitt ϰ: OsŶaďrüĐker Straße I – ǀoŶ AutoďahŶuŶterführuŶg ďis Start der  
Bebauung

N

idealtypischer Querschnitt

N



ϭϬϵMachbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

Länge ϯϱϬ ŵ

Führungsform
getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uküŶtig ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg eŶtlaŶg deƌ OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße iŵ BeƌeiĐh deƌ eŶ-
geŶ BeďauuŶg als eiŶseiigeƌ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg gefühƌt. Da ǁeitestgeheŶd alle )iele 
des Radǀeƌkehƌs auf deƌ östliĐheŶ StƌaßeŶseite liegeŶ, ǁiƌd eiŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg 
auf dieseƌ ǀoƌgeseheŶ, uŵ eiŶ häuiges QueƌeŶ deƌ OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße zu ǀeƌŵeideŶ. 
EiŶ Gehǁeg sollte auf ďeideŶ StƌaßeŶseiteŶ gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ. Geƌade iŶ dieseŵ Be-
ƌeiĐh siŶd die ďesteheŶdeŶ FläĐheŶ dafüƌ jedoĐh Ŷuƌ sehƌ sĐhǁeƌ zu ŶutzeŶ.
)uƌ RealisieƌuŶg deƌ BƌeiteŶ ist es ŶotǁeŶdig, die ďesteheŶdeŶ Wege – östliĐh deƌ Os-
ŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße ďesteheŶ PlaŶuŶgeŶ zuŵ LüĐkeŶsĐhluss duƌĐh eiŶeŶ geŵeiŶsaŵeŶ 
Geh- uŶd Radǁeges ǀoŶ Ϯ ŵ Bƌeite – zu ǀeƌďƌeiteƌŶ. Deƌ QueƌsĐhŶit deƌ FläĐhe, die 
iŵ EigeŶtuŵ deƌ GeŵeiŶde steht, hat aŶ deŶ geƌiŶgsteŶ StelleŶ eiŶe Bƌeite ǀoŶ etǁa 
ϭϰ ŵ. Hieƌ ǁäƌeŶ eiŶ eiŶseiigeƌ Radǁeg ŵit eiŶeƌ Bƌeite ǀoŶ ϰ ŵ [zuzügliĐh Ϭ,ϳϱ ŵ 
SiĐheƌheitsaďstaŶd] soǁie eiŶe FahƌďahŶ ǀoŶ ϲ,ϱϬ ŵ uŶd eiŶ Gehǁeg ǀoŶ Ϯ ŵ ŵög-
liĐh. Bei eiŶeŵ HeƌaďsetzeŶ deƌ GesĐhǁiŶdigkeit auf ϯϬ odeƌ ϱϬ kŵ/h [ǀoŶ heute ϳϬ 
kŵ/h] ǁüƌde deƌ BegegŶuŶgsfall Bus-Bus ŵögliĐh ďleiďeŶ. FläĐheŶ füƌ eiŶeŶ ǁeiteƌeŶ 
Gehǁeg siŶd fƌagliĐh. EiŶe eiŶseiige FühƌuŶg des Gehǁeges ŵüsste ǁeiteƌ ŵit alleŶ 
AkteuƌeŶ aďgesiŵŵt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

IŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐheŶ ďesteht ďeƌeits eiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg des Radǁeges. EiŶe Eƌ-
höhuŶg deƌ SiĐheƌheit ǁiƌd duƌĐh BesĐhildeƌuŶg, dass ŵit RadfahƌeƌŶ aus ďeideŶ 
FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ zu ƌeĐhŶeŶ ist, soǁie ƌot eiŶgefäƌďte FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ eƌƌeiĐht. 
Deƌ aďsĐhließeŶde KŶoteŶpuŶkt OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße/ PǇeƌ Stƌaße ǁiƌd zu eiŶeŵ Mi-
Ŷikƌeisǀeƌkehƌ uŵgeǁaŶdelt. Hieƌfüƌ ǁuƌde eiŶ eigeŶes KoŶzept eŶtǁiĐkelt ;siehe 
KŶoteŶpuŶkt ϯͿ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

ŶotǁeŶdige FläĐheŶ fƌagliĐh ;aufgƌuŶd deƌ BeďauuŶgͿ, uŵ staŶdaƌdgeƌeĐht ďaueŶ 
zu köŶŶeŶ; eŶge BeďauuŶg; AusǁiƌkuŶgeŶ eiŶeƌ GesĐhǁiŶdigkeitsƌedukioŶ füƌ deŶ 
LiŶieŶǀeƌkehƌ ŵüsseŶ ǁeiteƌ ďetƌaĐhtet ǁeƌdeŶ

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Radweg mit dem Zusatz „Fußgänger 
fƌei“

ďei dieseŵ QueƌsĐhŶit ǁäƌeŶ die 
Standards des Radschnellweges 
jedoch nicht erfüllt

Abschnitt 5: Osnabrücker Straße II – Start der Bebauung bis Pyer Straße

N

N

N

idealtypischer Querschnitt
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Knotenpunkt 3: Osnabrücker Straße/ Pyer Straße

Maßnahmen- 

beschreibung

Aŵ KŶoteŶpuŶkt OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße/ PǇeƌ Stƌaße ǁiƌd eiŶ MiŶikƌeisǀeƌkehƌ ŵit 
eiŶeŵ Kƌeisƌadius ǀoŶ ϭϳ ŵ uŶd eiŶeƌ laĐheŶ, geplasteƌteŶ MiteliŶsel ǀoƌgese-
heŶ. Die MiteliŶsel kaŶŶ soŵit iŵ Nofall ǀoŵ Busǀeƌkehƌ üďeƌfahƌeŶ ǁeƌdeŶ. Die 
SĐhafuŶg eiŶes Kƌeisǀeƌkehƌs hat deŶ Voƌteil, dass deƌ RadsĐhŶellǁeg gleiĐhďeƌeĐh-
igt gegeŶüďeƌ deŶ aŶdeƌeŶ StƌaßeŶ gefühƌt ǁiƌd uŶd die OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße als 
HauptǀeƌďiŶduŶg keiŶe ǀoƌfahƌtƌeĐhtliĐhe BeŶaĐhteiliguŶg eƌfähƌt. IŶsgesaŵt ǁiƌd 
die GesĐhǁiŶdigkeit füƌ deŶ Veƌkehƌ ǀoŶ SüdeŶ koŵŵeŶd ǀoƌ deŵ Kƌeisǀeƌkehƌ auf 
ϯϬ kŵ/h heƌaďgesetzt.

VoŶ deƌ OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße koŵŵeŶd ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ ǀoƌ deŵ Kƌeisǀeƌkehƌ 
auf die FahƌďahŶ auf eiŶeŶ SĐhutzstƌeifeŶ geleitet. Deƌ SĐhutzstƌeifeŶ eŶdet ǀoƌ deŵ 
Kƌeisǀeƌkehƌ. Iŵ Kƌeisǀeƌkehƌ ǁiƌd deƌ Fußǀeƌkehƌ ǁeiteƌhiŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Deƌ ge-
saŵte Radǀeƌkehƌ - auĐh ǀoŶ NoƌdeŶ koŵŵeŶd - sollte ǀoƌ deŵ Kƌeisǀeƌkehƌ fƌühzei-
ig auf die FahƌďahŶ uŶd soŵit iŵ IŶŶeŶkƌeis gefühƌt ǁeƌdeŶ. 

Radfahƌeƌ, die aus deƌ PǇeƌ Stƌaße koŵŵeŶ, ǁeƌdeŶ ǀoŶ GƌuŶd auf auf deƌ Fahƌ-
ďahŶ gefühƌt. NaĐh deŵ Kƌeisǀeƌkehƌ ǁiƌd ihŶeŶ eiŶ SĐhutzstƌeifeŶ soǁie eiŶ Auf-
stellďeƌeiĐh aŶgeďoteŶ, uŵ siĐheƌ auf deŶ eiŶseiigeŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg fahƌeŶ 
zu köŶŶeŶ.

EiŶ gleiĐhaƌigeƌ Kƌeisǀeƌkehƌ steht auĐh aŶ deŵ KŶoteŶpuŶkt Boeƌskaŵp/ Mooƌ-
ďaĐhstƌaße zuƌ DiskussioŶ, da so deƌ WeĐhsel auf eiŶeŶ eiŶseiigeŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌad-
ǁeg siĐheƌ uŶd eiŶdeuig gestaltet ǁeƌdeŶ kaŶŶ. 

Die RegelstaŶdaƌds köŶŶeŶ ŵithilfe dieseƌ GleiĐhďeƌeiĐhiguŶg ŶiĐht koŵplet eiŶge-
halteŶ ǁeƌdeŶ. EiŶ Kƌeisǀeƌkehƌ stellt jedoĐh die ďeste LösuŶg daƌ.

N
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Länge ϭ.ϲϬϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uƌ UŵǁaŶdluŶg deƌ PǇeƌ Stƌaße/ Wesselsstƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd die Ge-
sĐhǁiŶdigkeit auf gƌuŶdsätzliĐh ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt. Dies ist geƌade auf deƌ PǇeƌ Stƌa-
ße ŶotǁeŶdig. Geƌade iŵ BeƌeiĐh deƌ PǇeƌ Stƌaße siŶd BƌeiteŶ ǀoŶ ŵehƌ als ϰ ŵ 
gegeďeŶ. Uŵ eiŶe EŶtsĐhleuŶiguŶg des Veƌkehƌs zu eƌƌeiĐheŶ, sollte die EiŶfäƌďuŶg 
siĐh Ŷuƌ auf diese ϰ ŵ ďezieheŶ. Die üďƌigeŶ FläĐheŶ köŶŶteŶ ďeispielsǁeise füƌ ŵaƌ-
kieƌte uŶd ŵit BäuŵeŶ uŵgeďeŶde Stellplätze geŶutzt ǁeƌdeŶ. So ǁüƌde auĐh das 
StƌaßeŶďild ǀeƌďesseƌt. Geƌade ďei FahƌƌadstƌaßeŶ kaŶŶ eiŶe eiŶheitliĐhe uŶd auf eiŶ 
geƌiŶgeƌes Maß als des gesaŵteŶ StƌaßeŶƋueƌsĐhŶit aŶgesetzte EiŶfäƌďuŶg [ausge-
lasseŶ ǁeƌdeŶ die SiĐheƌheitsaďstäŶde zuŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ] zu eiŶeƌ ReduzieƌuŶg 
deƌ GesĐhǁiŶdigkeiteŶ duƌĐh deŶ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ fühƌeŶ.
AusǁiƌkuŶgeŶ auf deŶ LiŶieŶǀeƌkehƌ siŶd ŶiĐht zu ďeƌüĐksiĐhigeŶ. Die Fahƌƌadstƌa-
ße ǁiƌd Ŷuƌ füƌ AŶliegeƌ fƌeigegeďeŶ. Die paƌallel ǀeƌlaufeŶde OsŶaďƌüĐkeƌ Stƌaße 
ŵaĐht dies ŵögliĐh.
An die Pyer Straße grenzt südlich ein LaŶdsĐhatssĐhutzgeďiet. „IŶ eiŶeŵ LaŶdsĐhats-
sĐhutzgeďiet siŶd ;...Ϳ alle HaŶdluŶgeŶ ǀeƌďoteŶ, die deŶ Chaƌakteƌ des Geďiets ǀeƌäŶdeƌŶ 
odeƌ deŵ ďesoŶdeƌeŶ SĐhutzzǁeĐk zuǁideƌlaufeŶ“ ;§Ϯϲ Aďs. Ϯ BNatSĐhGͿ. MögliĐhe Aus-
ǁiƌkuŶgeŶ uŶd ŶotǁeŶdige AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ sollteŶ iŶ ǁeiteƌeŶ PlaŶuŶgeŶ eƌŵit-
telt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dazu 
ŵüsseŶ ǀoƌfahƌtsƌegelŶde BesĐhildeƌuŶgeŶ aŶ deŶ EiŶŵüŶduŶgeŶ aŶgeďƌaĐht ǁeƌ-
deŶ. Bei deŶ ďesteheŶdeŶ SpielstƌaßeŶ aŶ deƌ Wesselsstƌaße ďesteht ďeƌeits eiŶe 
BeǀoƌƌeĐhiguŶg. AŶ ǁeiteƌeŶ StƌaßeŶ ŵuss diese BeǀoƌƌeĐhiguŶg gesĐhafeŶ ǁeƌ-
deŶ. Dies ǁiƌd ŵit eiŶeƌ eiŶheitliĐheŶ EiŶfäƌďuŶg deƌ Fahƌƌadstƌaße gesĐhafeŶ uŶd 
ǀeƌstäƌkt.

Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt Boeƌskaŵp/ MooƌďaĐhstƌaße ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ 
auf eiŶeŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ üďeƌfühƌt. EiŶe gute 
LösuŶg zuƌ BeǀoƌƌeĐhiguŶg aŶ deŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt koŶŶte ŶoĐh ŶiĐht 
gefuŶdeŶ ǁeƌdeŶ. Die EƌfülluŶg deƌ RegelstaŶdaƌds ǁiƌd aŶ dieseƌ Stelle sĐhǁieƌig.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

GesĐhǁiŶdigkeitsƌedukioŶ auf duƌĐhgäŶgig ϯϬ kŵ/h; eǀtl. AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ 
aufgƌuŶd des aŶgƌeŶzeŶdeŶ LaŶdsĐhatssĐhutzgeďietes ŶotǁeŶdig

AďsĐhŶitt ϲ: Pyer Straße/ Wesselsstraße – ǀoŶ OsŶaďrüĐkerstraße ďis MoorďaĐhstraße

N

N

idealtypischer Querschnitt
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Länge ϱϱϬ ŵ

Führungsform

Getrennter Geh- 

und Radweg im 

)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

AufgƌuŶd deƌ SteiguŶg uŶd deƌ daŵit ǀeƌďuŶdeŶeŶ laŶgsaŵeƌeŶ GesĐhǁiŶdigkeiteŶ des 
Radǀeƌkehƌs ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg iŶ dieseŵ AďsĐhŶit als getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Rad-
ǁeg gefühƌt. Aktuell ďesteht eiŶ eiŶseiigeƌ Gehǁeg ŵit deŵ )usatz „Radfahƌeƌ fƌei“ auf 
eiŶeƌ Bƌeite ǀoŶ Ϯ ŵ. )uƌ RealisieƌuŶg ŵüsseŶ die AufahƌteŶ aŶgelaŶsĐht uŶd auf ϲ ŵ 
[zuzügliĐh ϭ,Ϭϱ ŵ SiĐheƌheitsaďstäŶdeŶ] ǀeƌďƌeiteƌt ǁeƌdeŶ. Hieƌfüƌ ǁäƌeŶ zusätzliĐhe 
FläĐheŶǀeƌsiegeluŶgeŶ ŶotǁeŶdig. AusǁiƌkuŶgeŶ auf deŶ NatuƌsĐhutz ŵüsseŶ Ŷäheƌ ďe-
trachtet werden

Die BƌüĐke kaŶŶ als EŶgstelle gestaltet odeƌ ǀeƌďƌeiteƌt ǁeƌdeŶ. Sollte die BƌüĐke als EŶg-
stelle ǀeƌďleiďeŶ uŶd ŶiĐht ǀeƌďƌeiteƌt, ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ zuǀoƌ auf die FahƌďahŶ ge-
leitet uŶd iŵ MisĐhǀeƌkehƌ ;zusätzliĐh GesĐhǁiŶdigkeitsƌedukioŶ auf ϯϬ kŵ/hͿ gefühƌt.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

PƌoďleŵaisĐh aŶ eiŶeŵ eiŶseiigeŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg ist das ŶotǁeŶdige zǁeiŵalige 
QueƌeŶ des Boeƌskaŵpes.

NöƌdliĐh deƌ BƌüĐke ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ ǀoŶ LeĐhiguŶgeŶ koŵŵeŶd ŶiĐht ǁiedeƌ auf 
deŶ BoƌdsteiŶ gefühƌt. IŶ BeƌeiĐheŶ des MisĐhǀeƌkehƌs ist eiŶe TeŵpoďesĐhƌäŶkuŶg auf 
ϯϬ kŵ/h ŶotǁeŶdig. 

Radfahƌeƌ, die ǀoŶ LeĐhiŶgeŶ koŵŵeŶ, ŵüsseŶ ǀoƌ deƌ EŶgstelle auf die FahƌďahŶ gelei-
tet ǁeƌdeŶ. AufgƌuŶd des VeƌkehƌsaukoŵŵeŶs iŵ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ ist eiŶe Que-
ƌuŶgshilfe ŶiĐht ŶotǁeŶdig. LedigliĐh eiŶ AufstellďeƌeiĐh füƌ das eǀeŶtuelle WaƌteŶ ǁiƌd 
aŶ dieseƌ Stelle eŵpfohleŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

Eǀtl. AŶkauf ǀoŶ FläĐheŶ; KŶoteŶpuŶktgestaltuŶg MooƌďaĐhstƌaße; GesĐhǁiŶdigkeitsƌe-
dukioŶ auf deƌ BƌüĐke selďst auf ϯϬ kŵ/h zuƌ FühƌuŶg iŵ MisĐhǀeƌkehƌ, ǁeŶŶ BƌüĐke als 
EŶgstelle ďesteheŶ ďleiďt ;LäŶge: etǁa ϭϮϬ ŵͿ; zusätzliĐhe FläĐheŶǀeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa 
ϭ.ϱϬϬ ŵ²

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

)ǁeiseiigeƌ Radǁeg ŵit deŵ )usatz 
„FußgäŶgeƌ fƌei“

ďei dieseŵ QueƌsĐhŶit ǁäƌeŶ die 
Standards des Radschnellweges jedoch 
ŶiĐht eƌfüllt. Sollte die BƌüĐke selďst als 
Engstelle gestaltet werden, muss der 
Radǀeƌkehƌ zuǀoƌ auf die FahƌďahŶ 
geleitet ǁeƌdeŶ.

AďsĐhŶitt ϳ: Boerskaŵp/ AutoďahŶüďerführŶg – ǀoŶ MoorďaĐhstraße ďis Nasse Heide

N

N

N

idealtypischer Querschnitt
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Länge ϲϱϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 
beschreibung 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit

AufgƌuŶd deƌ ďesteheŶdeŶ BƌeiteŶ uŶd deƌ BedeutuŶg deƌ Stƌaße füƌ die VeƌkŶüp-
fuŶg zǁisĐheŶ deŶ StadteileŶ WalleŶhoƌst-LeĐhiŶgeŶ uŶd )eŶtƌuŵ sollte dieseƌ Aď-
sĐhŶit ŶiĐht iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ, auĐh ǁeŶŶ dies die aŵ 
eiŶfaĐhsteŶ zu ƌealisieƌeŶde MaßŶahŵe ist. Die BeďauuŶgsstƌuktuƌ lässt auĐh eiŶeŶ 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg ŶiĐht zu. IŶ AusŶahŵefälleŶ kaŶŶ eiŶ RadsĐhŶellǁeg auĐh iŵ 
MisĐhǀeƌkehƌ gefühƌt ǁeƌdeŶ. Dies soll aŶ dieseƌ Stelle uŵgesetzt ǁeƌdeŶ. 

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkte

Deƌ AďsĐhŶit Boeƌskaŵp ist ďeƌeits gegeŶüďeƌ deŶ aŶdeƌeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. 
DesǁegeŶ ŵüsseŶ iŶ dieseŵ BeƌeiĐh keiŶe MaßŶahŵeŶ ŵehƌ duƌĐhgefühƌt ǁeƌdeŶ. 
Deƌ AďsĐhluss des RadsĐhŶellǁeges iŶ WalleŶhoƌst ǁiƌd kuƌz ǀoƌ deƌ „GƌoßeŶ Stƌaße“ 
stafiŶdeŶ. EiŶ AufstellďeƌeiĐh füƌ Radfahƌeƌ ǀoŵ RadsĐhŶellǁeg koŵŵeŶd soƌgt 
füƌ eiŶe siĐheƌe uŶd koŵfoƌtaďle VeƌteiluŶg deƌ Stƌöŵe ǁeiteƌ iŶ die geǁüŶsĐhteŶ 
FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ. 

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
sĐhǁieƌigkeiteŶ

KoŶlikte ŵit deŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ auf deƌ FahƌďahŶ zu späteƌ StuŶde

AlteƌŶaiǀe 
Führungsformen

MisĐhǀeƌkehƌ
würde den Standards nicht entsprechen, 
stellt aufgƌuŶd deƌ BedeutuŶg deƌ Stƌaße 
jedoĐh die ďeste MaßŶahŵe daƌ.
)uƌ VeƌdeutliĐhuŶg des Radǀeƌkehƌs uŶd 
zur sicheren Gestaltung werden einige 
MaßŶahŵeŶ eŵpfohleŶ: zuŵ eiŶeŶ sollte 
die FahƌďahŶoďeƌläĐhe iŶ eiŶeƌ ƌoteŶ Faƌ-
ďe eiŶgefäƌďt ǁeƌdeŶ, uŵ siĐh ǀoŶ deŶ aŶ-
deƌeŶ StƌaßeŶ iŶ WalleŶhoƌst aďzuheďeŶ. 
)uŵ aŶdeƌeŶ soll iŶ deƌ FahƌďahŶŵite eiŶ 
etǁa ϰϬ Đŵ ďƌeiteƌ StƌeifeŶ ŵit gƌößeƌeŶ 
PlasteƌsteiŶeŶ geplasteƌt ǁeƌdeŶ, uŵ das 
ÜďeƌholeŶ ǀoŶ RadfahƌeƌŶ duƌĐh deŶ MIV 
siĐheƌeƌ zu gestalteŶ – uŵ ŶiĐht auf deŵ 
Plasteƌ zu fahƌeŶ, ǁiƌd autoŵaisĐh ŵehƌ 
AďstaŶd zuŵ Radfahƌeƌ gehalteŶ. 

AďsĐhŶitt ϴ: Boerskaŵp – ǀoŶ Nasse Heide ďis Große Straße

N

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit

N
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Detaillkonzept zum Radschnellweg Osnabrück - Belm

GesaŵtläŶge etǁa ϲ.ϴϬϬ ŵ

Kostenschätzung

Ϯ ďis Ϯ.ϱ Mio. € 

;aďhäŶgig ǀoŶ deŶ UŵďauaƌďeiteŶ 
aŶ deƌ Bƌeŵeƌ StƌaßeͿ

AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ soǁie KosteŶ 
füƌ LaŶdaŶkauf siŶd ŶiĐht eŶthalteŶ

CO
2
-Einspar-

potenzial
ϭϵϬ ToŶŶeŶ/ Jahƌ

AďsĐhŶite

ϭ. Lieďigstƌaße
Ϯ. KƌeliŶgstƌaße
ϯ. SĐhlaĐhthofstƌaße
ϰ. Aŵ BahŶdaŵŵ
ϱ. HuŶteďuƌgeƌ Stƌaße/ VeŶŶeƌ Weg
ϲ. VeŶŶeƌ Weg/ Kalkƌieseƌ Weg
ϳ. Kalkƌieseƌ Weg I
ϴ. Kaltƌieseƌ Weg II
ϵ. Poǁeƌ Weg
ϭϬ. Bƌeŵeƌ Stƌaße

Knotenpunkte

ϭ. Lieďigstƌaße - KƌeliŶgstƌaße
Ϯ. KƌeliŶgstƌaße - SĐhlaĐhthofstƌaße
ϯ. Aŵ BahŶdaŵŵ - HuŶ-

teburger Straße

ϰ. Kalkƌieseƌ Weg - Poǁeƌ Weg
ϱ. Poǁeƌ Weg - Bƌeŵeƌ Stƌaße

Nutzungs- und 

Verlagerungs-

potenzial*

> ϭ.ϳϬϬ tägliĐhe Nutzeƌ

ϰ.ϬϬϬ eiŶgespaƌte Fahƌkiloŵeteƌ

Weitere 

Potenziale

PeŶdleƌǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϯ.ϭϬϬ
VeƌkehƌsǀeƌleĐhtuŶgeŶ: ϭϲ.ϵϬϬ
EiŶǁohŶeƌpoteŶzial: ϰϮ.ϴϬϬ

Realisierungs-

schwierigkeiten

Die RegelstaŶdaƌds köŶŶeŶ auf ϳ % 
deƌ StƌeĐke ŶiĐht eiŶgehalteŶ ǁeƌ-
deŶ. Hieƌ stelleŶ geƌade ďesteheŶde 
BahŶaŶlageŶ eiŶ Pƌoďleŵ daƌ. 
Probleme mit einer grundsätzlichen 
BeǀoƌƌeĐhiguŶg aŶ KŶoteŶpuŶkteŶ 
giďt es aŶ zǁeieŶ ;KƌeliŶgstƌaße - 
Schlachthofstraße sowie Power Weg 
- Bƌeŵeƌ StƌaßeͿ. Dies ŵaĐht iŶ etǁa 
ϭϬ % deƌ zeŶtƌaleŶ KŶoteŶpuŶkte 
aus. 

*Eƌŵitelt ǁuƌde das VeƌlageƌuŶgspoteŶzial auf GƌuŶdlage deƌ ďesteheŶdeŶ WegeďeziehuŶgeŶ. AubaueŶd auf eiŶeŵ koƌƌigieƌteŶ RadǀeƌkehƌsaŶ-

teil auf uŶteƌsĐhiedliĐheŶ WegeläŶgeŶ ;eƌŵitelt ǁuƌde deƌ Modal Split aus deŶ DateŶ ǀoŶ MiD, diese ǁuƌdeŶ aŶ deŶ ďesteheŶdeŶ Modal Split iŶ 
OsŶaďƌüĐk aŶgepasstͿ, deƌ siĐh aufgƌuŶd deƌ geƌiŶgeƌeŶ Reisezeit ŵit RadsĐhŶellǁegeŶ eƌgiďt, koŶŶte die zuküŶtige VeƌteiluŶg deƌ Wege auf die 
VeƌkehƌsaƌteŶ uŵgeƌeĐhŶet ǁeƌdeŶ. Die WegeläŶgeŶ ǁuƌdeŶ aufgƌuŶd deƌ VeƌkehƌszelleŶ des Veƌkehƌsŵodells eƌŵitelt. Betƌägt die ƌeleǀaŶte 
EŶfeƌŶuŶg zǁisĐheŶ zǁei )elleŶ ďeispielsǁeise ϭϬ kŵ, uŶd kaŶŶ ŵaŶ diese auf eiŶeŵ RadsĐhŶellǁeg iŶ eiŶeƌ )eit zuƌüĐklegeŶ, iŶ deƌ ŵaŶ aŶsoŶ-

steŶ Ŷuƌ ϳ kŵ zuƌüĐklegeŶ köŶŶte, ist es ŶaheliegeŶd, deŶ RadǀeƌkehƌsaŶteil füƌ die ϳ kŵ laŶge StƌeĐke aŶzusetzeŶ. ;ǀgl. FGSV ;uŶǀeƌöfeŶtliĐhtͿͿ
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Länge ϲϬϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 
beschreibung 
StƌeĐkeŶaďsĐhŶit

Mit eiŶeƌ tägliĐheŶ Veƌkehƌsstäƌke ǀoŶ ϰ.ϯϬϬ Kfz stellt die Lieďigstƌaße zǁaƌ keiŶe Ne-
ďeŶstƌaße iŶ OsŶaďƌüĐk daƌ, tƌotzdeŵ ŵaĐheŶ die )ahleŶ die RealisieƌuŶg eiŶeƌ Fahƌ-
ƌadstƌaße gƌuŶdsätzliĐh ŵögliĐh. )uküŶtig sollte jedoĐh aŶgestƌeďt ǁeƌdeŶ, deŶ Rad-
ǀeƌkehƌ als ǀoƌheƌƌsĐheŶde Veƌkehƌsaƌt zu etaďlieƌeŶ. Dazu ŵüsste die Lieďigstƌaße 
füƌ deŶ Kfz-Veƌkehƌ aďgeǁeƌtet ǁeƌdeŶ, ǁas ŵit deŵ MasteƌplaŶ Moďilität üďeƌeiŶ 
siŵŵt. Aktuell ist auf deƌ Lieďigstƌaße ŵit eiŶeŵ eƌhöhteŶ AŶteil aŶ DuƌĐhgaŶgsǀeƌ-
kehƌ zu ƌeĐhŶeŶ, deƌ duƌĐh die EiŶƌiĐhtuŶg eiŶeƌ Fahƌƌadstƌaße uŶd daŵit eiŶeƌ Ge-
sĐhǁiŶdigkeitsƌeduzieƌuŶg auf ŵaǆiŵal ϯϬ kŵ/h ƌeduzieƌt ǁeƌdeŶ köŶŶte.

Uŵ die ŶotǁeŶdigeŶ BƌeiteŶ ǀoŶ ϰ ŵ füƌ die Fahƌƌadstƌaße zu eƌƌeiĐheŶ, siŶd keiŶe 
MaßŶahŵeŶ iŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ ǀoƌzuŶehŵeŶ. LedigliĐh eiŶ SiĐheƌheitsƌauŵ ǀoŶ 
ϳϱ Đŵ zu jedeƌ Seite des ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌs sollte aďŵaƌkieƌt ǁeƌdeŶ. Dazu ǁiƌd deƌ 
ŵaƌkieƌte SĐhutzstƌeifeŶ eŶfeƌŶt ǁeƌdeŶ. 

IŶsgesaŵt ist eiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg uŶd RaŶdŵaƌkieƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges 
aŶzustƌeďeŶ. Geƌade ďei FahƌƌadstƌaßeŶ kaŶŶ eiŶe eiŶheitliĐhe uŶd auf eiŶ geƌiŶgeƌes 
Maß als deŶ gesaŵteŶ StƌaßeŶƋueƌsĐhŶit aŶgesetzte EiŶfäƌďuŶg [ausgelasseŶ ǁeƌdeŶ 
die SiĐheƌheitsaďstäŶde zuŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ] zu eiŶeƌ ReduzieƌuŶg deƌ GesĐhǁiŶ-
digkeiteŶ duƌĐh deŶ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ fühƌeŶ. Da die EƌŶeueƌuŶg deƌ FahƌďahŶde 
Đke als eiŶe laŶgfƌisige MaßŶahŵe aŶzuseheŶ ist, sollteŶ als kuƌzfƌisige MaßŶahŵe 
gƌoßläĐhige Fahƌƌadpiktogƌaŵŵe ƌealisieƌt ǁeƌdeŶ. 

NatuƌsĐhutzfaĐhliĐhe BelaŶge ǁeƌdeŶ auf dieseŵ AďsĐhŶit ŶiĐht ďeƌühƌt.

Maßnahmen- 
beschreibung 
KŶoteŶpuŶkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dazu 
ŵüsseŶ ǀoƌfahƌtsƌegelŶde BesĐhildeƌuŶgeŶ aŶ deŶ EiŶŵüŶduŶgeŶ aŶgeďƌaĐht ǁeƌ-
deŶ. Dies ist sĐhoŶ heute deƌ Fall. Die ďesteheŶdeŶ FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ deƌ SĐhutz-
stƌeifeŶ ŵüsseŶ zuƌüĐkgeŶoŵŵeŶ ǁeƌdeŶ.

Füƌ deŶ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt Lieďigstƌaße – KƌeliŶgstƌaße ǁiƌd eiŶ detail-
lieƌtes KoŶzept zuƌ FühƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges eŶtǁiĐkelt. 

Deƌ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh Lieďigstƌaße/ NoŶŶeŶpfad ist sĐhoŶ heute füƌ Radfahƌeƌ gut 
gestaltet. FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ uŶd AufstellďeƌeiĐhe ŵaĐheŶ das EƌƌeiĐheŶ des OsŶa-
ďƌüĐkeƌ RiŶgs uŶd daŵit deƌ IŶŶeŶstadt gut ŵögliĐh. Diese SituaioŶ sollte eƌhalteŶ 
ďleiďeŶ, da deƌ Radǀeƌkehƌ so siĐheƌ auf die Fahƌƌadstƌaße, die eƌst ŶaĐh deƌ SaŶd-
bachstraße beginnen wird, geführt wird

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
sĐhǁieƌigkeiteŶ

VeƌlageƌuŶg des Kfz-Veƌkehƌs/ AďǁeƌtuŶg deƌ Lieďigstƌaße füƌ deŶ Kfz-Veƌkehƌ

AďsĐhŶitt ϭ: Lieďigstraße - ǀoŶ NoŶŶeŶpfad ďis KreliŶgstraße
N

N

idealtypischer Querschnitt
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Knotenpunkt 1: Liebigstraße – Krelingstraße 

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ KŶoteŶpuŶkt aŶ deƌ Lieďigstƌaße - KƌeliŶgstƌaße ǁiƌd zu eiŶeƌ aďkŶiĐkeŶdeŶ Voƌ-
fahƌtsstƌaße uŵgestaltet. Beide AďsĐhŶite siŶd FahƌƌadstƌaßeŶ, ǁeshalď eiŶe eiŶ-
heitliĐhe EiŶfäƌďuŶg ǀoƌgeseheŶ ist. Auf deŵ östliĐheŶ Teil deƌ Lieďigstƌaße ǁiƌd eiŶe 
zulässige HöĐhstgesĐhǁiŶdigkeit ǀoŶ ϯϬ kŵ/h ǀoƌgeseheŶ, uŵ die Lieďigstƌaße iŶ ih-
ƌeƌ Gesaŵtheit füƌ deŶ Kfz-Veƌkehƌ uŶatƌakiǀ zu ŵaĐheŶ.

Eine einheitliche Einfärbung bedeutet auch immer eine Erneuerung der Fahrbahnde-
Đke, ǁas als laŶgfƌisige MaßŶahŵe aŶgestƌeďt ǁeƌdeŶ sollte. Kuƌzfƌisig sollteŶ RaŶd-
ŵaƌkieƌuŶgeŶ soǁie gƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe die Fahƌƌadstƌaße ǀeƌdeutliĐheŶ.

Die ďesteheŶde MiteliŶsel ďleiďt füƌ das QueƌeŶ deƌ FußgäŶgeƌ eƌhalteŶ. )udeŵ 
kaŶŶ so eƌƌeiĐht ǁeƌdeŶ, dass deƌ KuƌǀeŶƌadius duƌĐh Radfahƌeƌ ǀoll ausgeŶutzt ǁiƌd.

EiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg des RadsĐhŶellǁeges ǁiƌd eƌƌeiĐht, die RegelstaŶdaƌds eƌfüllt.

N
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Länge ϭϮϱ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uküŶtig ǁiƌd die KƌeliŶgstƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße uŵgeǁidŵet. Deƌ ďesteheŶde 
QueƌsĐhŶit stellt hieƌ keiŶ Pƌoďleŵ daƌ. FƌeigegeďeŶ ǁiƌd die Fahƌƌadstƌaße füƌ AŶliegeƌ. 

Aktuell ďesteht deƌ BelaŶg iŶ deƌ KƌeliŶgstƌaße aus eiŶeŵ KleiŶplasteƌ. Als RegelstaŶdaƌd 
ist Asphalt als BodeŶďelag ǀoƌgegeďeŶ. Deƌ FahƌďahŶďelag sollte deŵeŶtspƌeĐheŶd ge-
äŶdeƌt ǁeƌdeŶ. EiŶe AufülluŶg deƌ FugeŶ ďeispielsǁeise ŵit Bituŵ ist sehƌ teueƌ, staƌk 
ǀoŵ UŶteƌgƌuŶd aďhäŶgig uŶd ǁüƌde ǁeiteƌhiŶ ŶiĐhts aŶ deƌ OďeƌläĐhe des Plasteƌs 
ǀeƌäŶdeƌŶ. DeŵeŶtspƌeĐheŶd ǁüƌdeŶ die QualitätsstaŶdaƌds ŶiĐht eƌfüllt ǁeƌdeŶ. 

EiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg soǁie RaŶdŵaƌkieƌuŶgeŶ siŶd ǁüŶsĐheŶsǁeƌt. )uŵ ƌu-
heŶdeŶ Veƌkehƌ sollte eiŶ SiĐheƌheitsaďstaŶd ǀoŶ Ϭ,ϳϱ ŵ eiŶgehalteŶ ǁeƌdeŶ uŶd ŶiĐht, 
ǁie deƌ Rest deƌ Fahƌƌadstƌaße, faƌďliĐh eiŶgefäƌďt ǁeƌdeŶ. Das PaƌkeŶ sollte auf eiŶe 
StƌaßeŶseite ďesĐhƌäŶkt ǁeƌdeŶ.

NatuƌsĐhutzƌeĐhtliĐhe BelaŶge ǁeƌdeŶ auf dieseŵ AďsĐhŶit ŶiĐht ďeƌühƌt.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße eŶdet aŶ deƌ SĐhlaĐhthofstƌaße. Hieƌ ďesteht die NotǁeŶdigkeit, 
die Radfahƌeƌ ǀoŶ deƌ Fahƌƌadstƌaße auf deŶ gegeŶüďeƌliegeŶdeŶ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌad-
ǁeg zu leiteŶ, ďeziehuŶgsǁeise uŵgekehƌt. EiŶe AufplasteƌuŶg soǁie eiŶheitliĐhe 
EiŶfäƌďuŶg deƌ VeƌďiŶduŶg soǁie eiŶe ǀeƌkehƌsƌeĐhtliĐhe BeǀoƌƌeĐhiguŶg ǁüƌde die 
StaŶdaƌds eƌfülleŶ, ist jedoĐh Ŷuƌ sĐhǁeƌ zu ƌealisieƌeŶ.

Hieƌ ŵuss eiŶe gute, ǁeŶŶ auĐh keiŶe ďeǀoƌƌeĐhigeŶde LösuŶg gefuŶdeŶ ǁeƌdeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

BeǀoƌƌeĐhiguŶg gegeŶüďeƌ deƌ SĐhlaĐhthofstƌaße

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Als AlteƌŶaiǀe kaŶŶ deƌ RadsĐhŶellǁeg auĐh ǀoŶ BegiŶŶ aŶ üďeƌ die SĐhlaĐhthofstƌaße 
geführt werden, da hier, wie auf der Liebigstraße, nur mit einem geringen 
SĐhǁeƌǀeƌkehƌsaŶteil zu ƌeĐhŶeŶ ist. Dieseƌ gelaŶgt üďeƌ die Bauŵstƌaße iŶ das 
IŶdustƌiegeďiet. )ǁisĐheŶ Lieďigstƌaße uŶd KƌeliŶgstƌaße ǁäƌe eiŶe Fahƌƌadstƌaße 
ǀoƌstellďaƌ. EiŶe aďkŶiĐkeŶde Voƌfahƌtsstƌaße ǁüƌde eiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg sĐhafeŶ. 
EiŶ Pƌoďleŵ stellt hieƌ deƌ paƌkeŶde SĐhǁeƌlastǀeƌkehƌ daƌ.

AďsĐhŶitt Ϯ: KreliŶgstraße - ǀoŶ Lieďigstraße ďis SĐhlaĐhthofstraße
N

N

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit
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Länge ϵϱϬ ŵ

Führungsform
Getrennter Geh- und 
Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐht.

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Auf deŵ AďsĐhŶit SĐhlaĐhthofstƌaße aď deƌ KƌeuzuŶg KƌeliŶgstƌaße eǆisieƌt ďeƌeits 
eiŶ geŵeiŶsaŵeƌ Geh- uŶd Radǁeg, deƌ iŶ seiŶeŶ MaßeŶ ďei ƌegelŵäßigeƌ Plege ei-
ŶeŶ Radǁeg ǀoŶ ϰ ŵ uŶd eiŶeŶ zusätzliĐheŶ Gehǁeg ǀoŶ ϭ ďis Ϯ ŵ zulässt. Diese ǁeƌ-
deŶ zǁisĐheŶ zǁei BauŵƌeiheŶ gefühƌt uŶd tƌeŶŶeŶ deŶ Rad- uŶd Fußǀeƌkehƌ ǀoŶ 
deŵ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ. AlteƌŶaiǀ köŶŶte deƌ Gehǁeg auĐh ŶöƌdliĐh deƌ Bäuŵe 
ǀeƌlaufeŶ. Die PlatzǀeƌhältŶisse ǁüƌdeŶ dies zulasseŶ. Dieseƌ getƌeŶŶte Geh- uŶd 
Radǁeg ǁiƌd ďis zuŵ BahŶdaŵŵ ǁeiteƌgefühƌt ǁeƌdeŶ. Dazu ŵüsseŶ GƌuŶdstüĐke 
aŶgekaut, PlaŶuŶgsƌeĐht ;iŶ Foƌŵ eiŶes B-PlaŶͿ gesĐhafeŶ uŶd eiŶ Ŷeueƌ Weg aŶ-
gelegt ǁeƌdeŶ. 
ÜďeƌleguŶgeŶ deƌ Stadt OsŶaďƌüĐk, die SĐhlaĐhthofstƌaße ďis zuŵ Hasteƌ Weg zu 
ǀeƌläŶgeƌŶ, köŶŶeŶ als AlteƌŶaiǀe FühƌuŶg zuŵ BahŶdaŵŵ aŶgeseheŶ ǁeƌdeŶ. IŶ 
dieseŵ Falle ǁiƌd ǀoŶ eiŶeƌ Veƌkehƌsstäƌke auf deŵ ďetƌofeŶeŶ AďsĐhŶit deƌ Lie-
ďigstƌaße ǀoŶ ϲ.ϯϬϬ Kfz/Tag ausgegaŶgeŶ. IŶ dieseŵ RahŵeŶ köŶŶte eiŶe Realisie-
ƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges stafiŶdeŶ, iŶ deŶ aktuelleŶ PläŶeŶ ist ausƌeiĐheŶd Platz 
füƌ eiŶeŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ ǀoƌhaŶdeŶ.
DuƌĐh deŶ ŶeueŶ Weg kaŶŶ eiŶ ŶaĐh §ϯϬ BNatSĐhG gesĐhütztes Biotop ďeeiŶlusst 
ǁeƌdeŶ. AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ ŵüsseŶ aŶ dieseƌ Stelle gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ. )udeŵ 
soƌgt deƌ Ŷeueƌ Radǁeg füƌ eiŶe zusätzliĐhe VeƌsiegeluŶg ǀoŶ FläĐheŶ. MögliĐhkeiteŶ 
deƌ AusŶahŵe ǁäƌeŶ iŵ GeŶehŵiguŶgsǀeƌfahƌeŶ zu pƌüfeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt SĐhlaĐhthofstƌaße/ Neueƌ Weg/ Aŵ BahŶdaŵŵ 
wird der getrennte Geh- und Radweg gegenüber der anschließenden Fahrradstraße 
ďeǀoƌƌeĐhigt. Dies gesĐhieht ŵithilfe eiŶeƌ faƌďliĐheŶ AufplasteƌuŶg des RadsĐhŶell-
ǁeges soǁie ǀoƌfahƌtsƌegelŶdeŶ VeƌkehƌszeiĐheŶ. EiŶ ähŶliĐheƌ KŶoteŶpuŶkt stellt 
siĐh aŶ deŵ Aďzǁeig Poǁeƌ Weg - Kalkƌieseƌ Weg daƌ ;ǀgl. KŶoteŶpuŶkt ϯͿ. 

Bei eiŶeƌ VeƌläŶgeƌuŶg deƌ SĐhlaĐhthofstƌaße köŶŶte deƌ KŶoteŶpuŶkt aŵ Hasteƌ 
Weg ǁie iŶ KŶoteŶpuŶkt Ϯ ďesĐhƌieďeŶ gestaltet ǁeƌdeŶ. LedigliĐh eiŶ getƌeŶŶteƌ 
Geh- uŶd Radǁeg ŵüsste Ŷeu aŶgelegt/ die ďesteheŶde Stƌaße iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße 
uŵgeǁaŶdelt ǁeƌdeŶ uŶd aŶ deƌ heuigeŶ Ausfahƌt des BahŶdaŵŵes eŶdeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

LaŶdaŶkauf zuƌ WeiteƌfühƌuŶg zuŵ BahŶdaŵŵ; BeeiŶlussuŶg eiŶes ŶaĐh §ϯϬ 
BNatSĐhG gesĐhützteŶ Biotopes; VeƌsiegeƌuŶg eiŶeƌ zusätzliĐheŶ FläĐhe ǀoŶ etǁa 
Ϯ.ϬϬϬ ŵ²

AďsĐhŶitt ϯ: SĐhlaĐhthofstraße - ǀoŶ Lieďigstraße ďis Aŵ BahŶdaŵŵ

N

N
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Länge ϳϵϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße 

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

KleiŶgaƌteŶaŶlageŶ uŶd deƌ BahŶdaŵŵ pƌägeŶ das Bild dieses AďsĐhŶites. )uƌ SĐhafuŶg 
deƌ ŶotǁeŶdigeŶ Bƌeite ǀoŶ ϰ ŵ füƌ eiŶe Fahƌƌadstƌaße, ŵuss das GƌüŶ iŶ RiĐhtuŶg BahŶ-
daŵŵ zuƌeĐhtgesĐhŶiteŶ ǁeƌdeŶ. )uƌ SĐhafuŶg eiŶes paƌallel ǀeƌlaufeŶdeŶ Gehǁeges 
ŵuss zusätzliĐheƌ Rauŵ iŶ RiĐhtuŶg deƌ KleiŶgäƌteŶ/ des BahŶdaŵŵes gesĐhafeŶ ǁeƌ-
deŶ. Hieƌzu ŵüsseŶ eǀeŶtuell ďesteheŶde Bäuŵe gefällt ǁeƌdeŶ. Hieƌfüƌ ŵüsseŶ Aus-
gleiĐhsŵaßŶahŵeŶ getƌofeŶ ǁeƌdeŶ. EiŶ paƌallel ǀeƌlaufeŶdeƌ Gehǁeg ist geƌade auf-
gƌuŶd deƌ hoheŶ NaheƌholuŶgsŶutzuŶg duƌĐh FußgäŶgeƌ ŶotǁeŶdig.
)usätzliĐh ŵuss eiŶ eiŶgesĐhƌäŶktes Halteǀeƌďot füƌ die AŶliegeƌ deƌ KleiŶgäƌteŶ eiŶgeƌiĐh-
tet werden, das es zwar ermöglicht, Utensilien aus dem Wagen auszuladen, ein längeres 
PaƌkeŶ jedoĐh ǀeƌhiŶdeƌt. Stellplätze füƌ läŶgeƌes PaƌkeŶ sollteŶ zeŶtƌal aŶgeďoteŶ ǁeƌ-
deŶ. Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd füƌ AŶliegeƌ fƌeigegeďeŶ. EiŶe BeleuĐhtuŶg ist zu ƌealisieƌeŶ.
EŶtlaŶg des BahŶdaŵŵes kaŶŶ eiŶ ŶaĐh §ϯϬ BNatSĐhG gesĐhütztes Biotop ďeeiŶlusst 
ǁeƌdeŶ. AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ ŵüsseŶ aŶ dieseƌ Stelle gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ EiŶŵüŶduŶgeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dies gesĐhieht 
duƌĐh eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg soǁie eiŶe LeitliŶie üďeƌ die EiŶŵüŶduŶgeŶ hiŶaus. Füƌ 
deŶ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt Aŵ BahŶdaŵŵ/ Hasteƌ Weg/ HuŶteďuƌgeƌ Weg 
eǆisieƌt eiŶ DetaillkoŶzept ;siehe KŶoteŶpuŶkt ϮͿ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

KoŶlikte ŵit deŵ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ deƌ KleiŶgäƌtŶeƌ; VeƌďƌeiteƌuŶg des Weges ďe-
diŶgt KoŶlikte ŵit deŶ KleiŶgäƌteŶ/ deŵ ďesteheŶdeŶ GƌüŶ iŶ RiĐhtuŶg BahŶdaŵŵ; 
VeƌsiegeluŶg eiŶeƌ zusätzliĐheŶ FläĐhe ǀoŶ etǁa ϭ.ϳϱϬ ŵ²

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Aktuelle PlaŶuŶgeŶ seheŶ eiŶe VeƌläŶgeƌuŶg 
der Schlachthofstraße bis zum Haster Weg 
ǀoƌ. IŶ dieseŵ RahŵeŶ köŶŶte eiŶe Reali-
sierung des Radschnellweges als getrennter 
Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ 
stafiŶdeŶ, iŶ deŶ aktuelleŶ PläŶeŶ ist aus-
ƌeiĐheŶd Platz ǀoƌhaŶdeŶ. Deƌ KŶoteŶpuŶkt 
aŵ Hasteƌ Weg köŶŶte ǁie iŶ KŶoteŶpuŶkt 
Ϯ ďesĐhƌieďeŶ eƌhalteŶ ďleiďeŶ. LedigliĐh 
ein getrennter Geh- und Radweg müsste 
neu angelegt und eine Verbindung zwischen 
deŵ geplaŶteŶ KŶoteŶpuŶkt uŶd deŵ KŶo-
teŶpuŶkt aŵ BahŶdaŵŵ heƌstelleŶ. Die Re-
gelstandards wären auch bei dieser Varaitne 
eƌfüllt.

Abschnitt 4: Am Bahndamm - Neuer Radweg bis Haster Weg
N

N
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Knotenpunkt 2: Am Bahndamm – Haster Weg – Hunteburger Weg 

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh Aŵ BahŶdaŵŵ – Hasteƌ Weg – HuŶteďuƌgeƌ Weg stellt eiŶe 
gƌößeƌe MaßŶahŵe aŶ KŶoteŶpuŶkteŶ daƌ. GƌuŶdsätzliĐh soll deƌ RadsĐhŶellǁeg 
duƌĐh AŶfoƌdeƌuŶgsaŵpelŶ eŶtlaŶg des Weges ďeǀoƌƌeĐhigt ǁeƌdeŶ. Die AŶfoƌ-
derung des Grüns führt dazu, dass die bestehende Unterführung freigehalten wird 
uŶd Radfahƌeƌ ohŶe GegeŶǀeƌkehƌ ƋueƌeŶ köŶŶeŶ. Die AŶfoƌdeƌuŶg gesĐhieht auto-
ŵaisĐh üďeƌ eiŶeŶ Detektoƌ. Deŵ ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌ sollte eiŶe MiŶdestzeit aŶ 
Grün erhalten bleiben, sodass auch entlang des Radschnellweges ein Signal Rot zei-
geŶ kaŶŶ. Die ŵitleƌe Waƌtezeit ;ŶaĐh HBSͿ füƌ Radfahƌeƌ eŶtlaŶg des SĐhŶellǁeges 
sollte ϯϱ SekuŶdeŶ jedoĐh ŶiĐht üďeƌsĐhƌeiteŶ.

EiŶe ǁeiteƌe MaßŶahŵe stellt das ÜďeƌǁiŶdeŶ ǀoŶ etǁa ϯ HöheŶŵeteƌ daƌ, uŵ feƌŶ-
aď des HuŶteďuƌgeƌ Weges zuŵ ŶäĐhsteŶ TƌasseŶaďsĐhŶit zu gelaŶgeŶ. Auf diese 
Weise köŶŶeŶ KoŶlikte ǀeƌŵiedeŶ ǁeƌdeŶ. Dazu ǁiƌd das ďesteheŶde GeläŶde zǁi-
sĐheŶ deŶ BahŶgleiseŶ uŶd deŵ HuŶteďuƌgeƌ Weg auf eiŶeƌ Bƌeite ǀoŶ ϲ ŵ aďge-
laĐht. Bei eiŶeŵ HöheŶuŶteƌsĐhied ǀoŶ ϲ ŵ uŶd eiŶeƌ ŵaǆiŵaleŶ SteiguŶg ǀoŶ ϲ 
% ist dazu eiŶe LäŶge ǀoŶ ϱϬ ŵ ŶotǁeŶdig. Bis zuŵ TƌasseŶaďsĐhŶit auf deŵ HuŶ-
teďuƌgeƌ Weg [Fahƌƌadstƌaße] ǁüƌdeŶ iŶ etǁa ϭϬϬ ŵ zuƌ VeƌfüguŶg steheŶ, sodass 
auĐh eiŶe SteiguŶg ǀoŶ ŵaǆiŵal etǁa ϯ % ŵögliĐh ǁäƌe.

EiŶe alteƌŶaiǀe FühƌuŶg ǁeiteƌ ŶöƌdliĐh deƌ Gleise eŶtlaŶg ǁuƌde iŶ dieseƌ MaĐh-
ďaƌkeitsstudie ausgesĐhlosseŶ. )uŵ eiŶeŶ aufgƌuŶd deƌ ďesteheŶdeŶ WegeďƌeiteŶ 
uŶd deƌ daƌaus folgeŶdeŶ NotǁeŶdigkeit, die ďesteheŶde KleiŶgaƌteŶaŶlage zu zeƌ-
sĐhŶeideŶ/ gƌoße FläĐheŶ deƌ GƌuŶdstüĐke zu ďeŶutzeŶ. )uŵ aŶdeƌeŶ aufgƌuŶd deƌ 
geƌiŶgeŶ NutzuŶgspoteŶziale ŶöƌdliĐh deƌ Gleise. EiŶe FühƌuŶg ǁüƌde eiŶ häuiges 
QueƌeŶ deƌ Gleise ŶotǁeŶdig ŵaĐheŶ. Dafüƌ giďt es Ŷuƌ ǁeŶige ÜďeƌgäŶge, ǁeshalď 
die südliĐhe FühƌuŶg ǀoƌzuzieheŶ ist.

N
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Länge ϳϬϬ ŵ

Führungsform
Getrennter Geh- und 
Radǁeg/ Fahƌƌadstƌaße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Voŵ Hasteƌ Weg fühƌt eiŶ getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ [die-
seƌ ǁiƌd Ŷeu aŶgelegt] ďis zuŵ HuŶteďuƌgeƌ Weg ŶöƌdliĐh des LuhƌŵaŶŶsǁeg. Hieƌfüƌ 
ŵüsste zuŶäĐhst PlaŶuŶgsƌeĐht ;iŶ Foƌŵ eiŶes B-PlaŶsͿ gesĐhafeŶ, Bäuŵe gefällt, eiŶe 
AďlaĐhuŶg gesĐhafeŶ uŶd FläĐhe ǀeƌsiegelt ǁeƌdeŶ. 
Deƌ ƌestliĐhe AďsĐhŶit ǁiƌd als Fahƌƌadstƌaße gefühƌt, die ďis zuŵ KaŵeƌadsĐhatsǁeg 
ǀeƌläut. StelleŶǁeise ;geƌade ǁestliĐh des Gaƌtlageƌ WegesͿ ŵüsseŶ iŶ RiĐhtuŶg BahŶ-
daŵŵ AƌďeiteŶ ǀoƌgeŶoŵŵeŶ ǁeƌdeŶ, uŵ ŵehƌ Rauŵ füƌ deŶ ƌuheŶdeŶ Veƌkehƌ zu 
sĐhafeŶ. Nuƌ so köŶŶeŶ die ŶotǁeŶdigeŶ BƌeiteŶ iŶkl. SiĐheƌheitsaďstaŶd ƌealisieƌt 
ǁeƌdeŶ. 
IŶsgesaŵt ist eiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg uŶd RaŶdŵaƌkieƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges 
aŶzustƌeďeŶ. IŶ dieseŵ )uge köŶŶeŶ ďesteheŶde BelagssĐhädeŶ ďeseiigt ǁeƌdeŶ. Als 
kuƌzfƌisige MaßŶahŵe sollteŶ gƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe ƌealisieƌt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ aŶdeƌeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dies ist geƌade aŶ 
deŵ Gaƌtlageƌ Weg ǁiĐhig. Hieƌ ǁiƌd eiŶe BeǀoƌƌeĐhiguŶg eƌƌeiĐht, iŶdeŵ die ďeste-
heŶde RegeluŶg ReĐhts-ǀoƌ-LiŶks aufgehoďeŶ ǁiƌd. Mithilfe eiŶeƌ duƌĐhgäŶgigeŶ EiŶ-
fäƌďuŶg uŶd eiŶeƌ ǀeƌkehƌsƌeĐhtliĐheŶ PliĐht zuƌ VoƌfahƌtsaĐhtuŶg ǀoŵ Gaƌtlageƌ Weg 
aus, ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg aŶ dieseƌ Stelle ďeǀoƌƌeĐhigt. Die Fahƌƌadstƌaße zieht siĐh 
üďeƌ deŶ gesaŵteŶ KƌeuzuŶgsďeƌeiĐh. RüĐksĐhŶit deƌ BeplaŶzuŶg soƌgt füƌ eiŶe ďes-
seƌe SiĐhtďaƌkeit zǁisĐheŶ deŶ uŶteƌsĐhiedliĐheŶ VeƌkehƌsaƌŵeŶ. 
Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt VeŶŶeƌ Weg/ KaŵeƌadsĐhatsǁeg ǁiƌd deƌ Rad-
sĐhŶellǁeg ŵithilfe eiŶes Voƌfahƌt-AĐhteŶ-SĐhildes aŵ KaŵeƌadsĐhatsǁeg ďeǀoƌƌeĐh-
igt. EiŶe zusätzliĐhe BesĐhildeƌuŶg soll die ďesoŶdeƌe Gefahƌ, die duƌĐh Radfahƌeƌ aus 
zǁei RiĐhtuŶgeŶ eŶtsteht, ǀeƌdeutliĐheŶ uŶd die Aufŵeƌksaŵkeit eƌhöheŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-
schwierigkeiten

FälleŶ ǀoŶ BäuŵeŶ füƌ deŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg; VeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa 
ϳϱϬ ŵ² ;füƌ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd RadǁegͿ; VeƌďƌeiteƌuŶg des HuŶteďuƌgeƌ Weges iŶ 
RiĐhtuŶg BahŶdaŵŵ ;VeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa ϱϬϬ ŵ²Ϳ

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

AlteƌŶaiǀ köŶŶte eiŶ getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Rad-
ǁeg iŵ )ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ ďis zuƌ KƌeuzuŶg 
Gaƌtlageƌ Stƌaße gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ. Dieseƌ 
köŶŶte ŵithilfe eiŶeƌ ÜďeƌfühƌuŶg üďeƌ die-
se geführt werden, da der Radschnellweg auf 
Höhe des BahŶdaŵŵes gefühƌt ǁüƌde.

AďsĐhŶitt ϱ: HuŶteďurger Weg/ VeŶŶer Weg - ǀoŶ Aŵ BahŶdaŵŵ ďis KaŵeradsĐhaftsǁeg
N
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Länge ϵϬϬ ŵ

Führungsform

Getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

)uƌ EƌƌeiĐhuŶg deƌ ŶotǁeŶdigeŶ BƌeiteŶ füƌ eiŶeŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg iŵ 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ ŵüsseŶ SĐhŶitaƌďeiteŶ aŶ deƌ BeplaŶzuŶg soǁie auf deŶ 
OďeƌläĐheŶ ǀoƌgeŶoŵŵeŶ ǁeƌdeŶ. )udeŵ sollteŶ ďesteheŶde SĐhädeŶ uŶd UŶe-
ďeŶheiteŶ duƌĐh WuƌzelaŶheďuŶgeŶ ausgegliĐheŶ ǁeƌdeŶ. Hieƌďei sollte eiŶe Be-
sĐhädiguŶg des BauŵďestaŶdes ǀeƌhiŶdeƌt ǁeƌdeŶ. 

Die ďesteheŶde PlasteƌuŶg sollte duƌĐh Asphalt eƌsetzt uŶd faƌďliĐh deŵ ƌestliĐheŶ 
RadsĐhŶellǁeg aŶgepasst ǁeƌdeŶ. GƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe solleŶ die FläĐheŶ füƌ 
die uŶteƌsĐhiedliĐheŶ VeƌkehƌsteilŶehŵeƌ ǀeƌdeutliĐheŶ, da ŵit eiŶeŵ eƌhöhteŶ 
AukoŵŵeŶ aŶ FußgäŶgeƌŶ – auĐh ŵit HuŶdeŶ – geƌeĐhŶet ǁeƌdeŶ kaŶŶ. 

BesteheŶde Pölleƌ sollteŶ ƌüĐkgeďaut ǁeƌdeŶ, da sie eiŶe Gefahƌ füƌ sĐhŶell fahƌeŶde 
Radfahƌeƌ daƌstelleŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt NoƌdalďiŶgeƌǁeg ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg ŵithilfe 
eiŶes Voƌfahƌt-AĐhteŶ-SĐhildes aŵ NoƌdalďiŶgeƌǁeg ďeǀoƌƌeĐhigt. EiŶe zusätzliĐhe 
BesĐhildeƌuŶg soll die ďesoŶdeƌe Gefahƌ, die duƌĐh Radfahƌeƌ aus zǁei RiĐhtuŶgeŶ 
eŶtsteht, ǀeƌdeutliĐheŶ uŶd die Aufŵeƌksaŵkeit eƌhöheŶ.
EiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg soll auĐh die ƋueƌeŶdeŶ FußgäŶgeƌ zuŵ/ ǀoŵ BahŶü-
ďeƌgaŶg aĐhtsaŵ ƋueƌeŶ lasseŶ. Dies ďeŶöigt eiŶe EiŶfäƌďuŶg deƌ AsphaltdeĐke, ǁas 
als laŶgfƌisige MaßŶahŵe zu seheŶ ist. GƌoßläĐhige Piktogƌaŵŵe soǁie pƌägŶaŶte 
RaŶdŵaƌkieƌuŶgeŶ solleŶ die SituaioŶ kuƌfƌisig eŶtsĐhäƌfeŶ.
EiŶeŶ ďesoŶdeƌeŶ KŶoteŶpuŶkt stellt die QueƌuŶg des IĐkeƌ Weges daƌ. Deƌ IĐkeƌǁeg 
hat iŵ GesaŵtǀeƌkehƌsŶetz eiŶe üďeƌgeoƌdŶete BedeutuŶg. )udeŵ siŶd die SiĐhtǀeƌ-
hältŶisse sĐhleĐht. VoŶ SeiteŶ deƌ Stadt OsŶaďƌüĐk soǁie deƌ DeutsĐheŶ BahŶ sollte 
deƌ plaŶgleiĐhe BahŶüďeƌgaŶg gesĐhlosseŶ ǁeƌdeŶ, sodass hieƌ eiŶ BƌüĐkeŶďauǁeƌk 
füƌ deŶ IĐkeƌǁeg ŶotǁeŶdig ǁiƌd. Deƌ RadsĐhŶellǁeg köŶŶte so eďeŶeƌdig ǁeiteƌ 
ǀeƌlaufeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

AďsĐhŶit ϲ: VeŶŶer Weg/ Kalkrieser Weg - ǀoŶ KaŵeradsĐhaftsǁeg ďis NordalďiŶger Weg
N

N

idealtypischer Querschnitt
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PlaŶeƌsoĐietät | StadtplaŶuŶg VeƌkehƌsplaŶuŶg KoŵŵuŶikaioŶ

Länge ϯϱϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Deƌ AďsĐhŶit zǁisĐheŶ NoƌdalďiŶgeƌǁeg uŶd BahŶǁeg ǁiƌd iŶ eiŶe Fahƌƌadstƌaße 
uŵgeǁaŶdelt. Da ŵit eiŶeŵ eƌhöhteŶ FußǀeƌkehƌsaukoŵŵeŶ zu ƌeĐhŶeŶ ist, ǁiƌd 
eiŶ zusätzliĐheƌ Gehǁeg aŶgelegt. Die ďesteheŶdeŶ BƌeiteŶ lasseŶ dies zu, ǁeŶŶ 
GƌüŶläĐheŶ geŶutzt ǁeƌdeŶ. PaƌkeŶ ďesteht iŶ dieseŵ BeƌeiĐh zǁaƌ ŶiĐht, tƌotzdeŵ 
sollte das aďsolute Halteǀeƌďot auf deƌ Fahƌƌadstƌaße ŵithilfe ǀoŶ BesĐhildeƌuŶg 
ǀeƌdeutliĐht ǁeƌdeŶ. IŶsgesaŵt sollte deƌ Asphalt üďeƌaƌďeitet uŶd BelagssĐhädeŶ 
ausgeďesseƌt ǁeƌdeŶ. 

IŶsgesaŵt ist eiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg uŶd RaŶdŵaƌkieƌuŶg des RadsĐhŶellǁeges 
aŶzustƌeďeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt BahŶǁeg ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg ŵithilfe eiŶes 
Voƌfahƌt-AĐhteŶ-SĐhildes aŵ BahŶǁeg ďeǀoƌƌeĐhigt. EiŶe zusätzliĐhe BesĐhildeƌuŶg 
soll die ďesoŶdeƌe Gefahƌ, die duƌĐh Radfahƌeƌ aus zǁei RiĐhtuŶgeŶ eŶtsteht, ǀeƌ-
deutliĐheŶ uŶd die Aufŵeƌksaŵkeit eƌhöheŶ. 

EiŶe eiŶheitliĐhe EiŶfäƌďuŶg uŶd eǀtl. AufplasteƌuŶg auĐh üďeƌ die KƌeuzuŶg hiŶǁeg, 
heďt deŶ RadsĐhŶellǁeg aď uŶd sĐhaft so eiŶe zusätzliĐhe iŶdiƌekte BeǀoƌƌeĐhi-
guŶg. Als Beispiel kaŶŶ deƌ KŶoteŶpuŶkt ϯ heƌaŶgezogeŶ ǁeƌdeŶ. 

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

KoŶlikte ŵit kƌeuzeŶdeŵ Fußǀeƌkehƌ; NeuǀeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa ϳϬϬ ŵ² füƌ eiŶeŶ 
eiŶseiigeŶ Fußǁeg

AďsĐhŶit ϳ: Kalkrieser Weg - ǀoŶ NordalďiŶger Weg ďis Bahlǁeg
N

N

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit
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124 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge ϱϬϬ ŵ

Führungsform
Getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

IŶ dieseŵ BeƌeiĐh ǁiƌd eiŶ getƌeŶŶteƌ Geh- uŶd Radǁeg ǀeƌǁiƌkliĐht ǁeƌdeŶ ŵüs-
seŶ. Die ďesteheŶdeŶ BƌeiteŶ lasseŶ eiŶeŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg iŵ )ǁeiƌiĐh-
tuŶgsǀeƌkehƌ Ŷuƌ ŵit gƌößeƌeŶ MaßŶahŵeŶ zu. 

EiŶe VeƌďƌeituŶg deƌ FahƌďahŶ ǀoŶ ďesteheŶdeŶ Ϯ,ϱϬ ŵ auf kŶapp ϲ,ϬϬ ŵ kaŶŶ ŵit-
hilfe ǀoŶ RüĐksĐhŶit auf ďeideŶ FahƌďahŶseiteŶ soǁie BauŵfälluŶgeŶ auf deƌ öst-
liĐheŶ Wegseite eƌƌeiĐht ǁeƌdeŶ ;hieƌfüƌ ǁeƌdeŶ AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶ ŶotǁeŶdigͿ. 
Die BahŶaŶlageŶ auf deƌ aŶdeƌeŶ Seite ŵaĐheŶ eiŶe VeƌďƌeiteƌuŶg gƌuŶdsätzliĐh 
sĐhǁieƌig. Eǀtl. siŶd hieƌfüƌ GƌuŶdstüĐksaŶkäufe ŶotǁeŶdig. Deƌ AŶsieg zuŵ Poǁeƌ 
Weg ǁiƌd aŶgelaŶsĐht ǁeƌdeŶ ŵüsseŶ, da geƌade hieƌ das KoŶliktpoteŶzial hoĐh ist. 

Deƌ GehölzďestaŶd ist geŵäß B-PlaŶ Nƌ. ϲϰ plaŶuŶgsƌeĐhtliĐh festgelegt. Hieƌ ŵüsste 
zuŶäĐhŶst Ŷeues PlaŶuŶgsƌeĐht gesĐhafeŶ ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Füƌ deŶ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt Poǁeƌ Weg ǁuƌde eiŶ DetailkoŶzept eŶtǁiĐkelt.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

LaŶdaŶkauf zuƌ VeƌďƌeiteƌuŶg des Weges; BauŵfälluŶgeŶ uŶd AďtƌaguŶg/ SiĐheƌuŶg 
eiŶeƌ BösĐhuŶg ;ŶotǁeŶdige AusgleiĐhsŵaßŶahŵeŶͿ; NeuǀeƌsiegeluŶg ǀoŶ etǁa 
Ϯ.ϬϬϬ ŵ² FläĐhe

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

Radweg mit dem Zusatz „Fußgänger 
fƌei“

dies würde jedoch nicht den Anforde-
ƌuŶgeŶ aŶ BƌeiteŶ eŶtspƌeĐheŶ, es sei 
deŶŶ auf dieseŵ AďsĐhŶit ǁäƌe Ŷuƌ 
ŵit eiŶeŵ geƌiŶgeŶ Fußǀeƌkehƌsauf-
koŵŵeŶ zu ƌeĐhŶeŶ 

AďsĐhŶit ϴ: Kalkrieser Weg - ǀoŶ Bahlǁeg ďis Poǁer Weg
N

N

2,00m0,30m

Gehweg

4,00m

Taktile
Trennung

6,30m

Radweg

idealtǇpisĐheƌ QueƌsĐhŶit
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Knotenpunkt 3: Kalkrieser Weg - Power Weg 

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ RadsĐhŶellǁeg kaŶŶ iŵ KŶoteŶpuŶkt Poǁeƌ Weg - Kalkƌieseƌ Weg ďeǀoƌƌeĐhigt 
ǁeƌdeŶ. Dazu ǁiƌd deƌ KŶoteŶpuŶktďeƌeiĐh aufgeplasteƌt. Dieseƌ BeƌeiĐh sollte iŶ 
RiĐhtuŶg des RadsĐhŶellǁeges laŶgsaŵ auslaufeŶ, uŵ eiŶ AďďƌeŵseŶ ǀeƌhiŶdeƌŶ zu 
köŶŶeŶ.

Füƌ deŶ Kfz-Veƌkehƌ ǁiƌd das EiŶďiegeŶ iŶ deŶ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd Radǁeg ǀeƌďo-
teŶ. Pölleƌ sollteŶ aŶ deƌ )ufahƌt ŶiĐht aŶgeďƌaĐht ǁeƌdeŶ. BesĐhildeƌuŶgeŶ ǁeiseŶ 
auf Radfahƌeƌ aus ďeideŶ FahƌtƌiĐhtuŶgeŶ hiŶ. 

Diese KŶoteŶpuŶŶktlösuŶg ist auĐh ďei deƌ AlteƌŶaiǀe üďeƌ die HeiŶƌiĐhstƌaße ;siehe 
AďsĐhŶit ϴͿ ŵögliĐh.

DeŶ RegelstaŶdaƌds kaŶŶ duƌĐh diese MaßŶahŵeŶ eŶtspƌoĐheŶ ǁeƌdeŶ.

N
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ϭϮϲ Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge ϱϬϬ ŵ

Führungsform Fahrradstraße

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Deƌ Poǁeƌ Weg ďesitzt aktuell eiŶe Bƌeite ǀoŶ ϱ,ϲϬ ŵ. RuheŶdeƌ Veƌkehƌ ďesteht 
auf dieseŵ AďsĐhŶit ŶiĐht. Deƌ ďesteheŶde StƌaßeŶƋueƌsĐhŶit ǁiƌd zuguŶsteŶ eiŶes 
Fußǁeges uŵgestaltet – iŶ eiŶe ϰ ŵ ďƌeite FahƌďahŶ soǁie eiŶeŶ ϭ,ϱϬ ŵ ďƌeiteŶ Geh-
ǁeg auf deƌ ǁestliĐheŶ StƌaßeŶseite. Diese UŵďauaƌďeiteŶ ďediŶgeŶ deŶ hoĐh aŶge-
setzteŶ HaŶdluŶgsďedaƌf. EiŶ Pƌoďleŵ stelleŶ die SteiguŶgeŶ des Poǁeƌ Weges daƌ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

Die Fahƌƌadstƌaße ǁiƌd gegeŶüďeƌ aŶdeƌeŶ StƌaßeŶ ďeǀoƌƌeĐhigt. Dies gesĐhieht 
ŵithilfe eiŶeƌ eiŶheitliĐheŶ EiŶfäƌďuŶg soǁie eiŶeƌ ǀeƌkehƌsƌeĐhtliĐheŶ BeǀoƌƌeĐh-
iguŶg. Aŵ aďsĐhließeŶdeŶ KŶoteŶpuŶkt Poǁeƌ Weg/ Bƌeŵeƌ Stƌaße ďesteht eiŶ 
DetaillkoŶzept.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

eǀtl. zusätzliĐhe FläĐheŶǀeƌsiegeluŶg aufgƌuŶd eiŶes Gehǁeges

AlterŶaiǀe 
Führungsformen

AŶstelle deŶ Poǁeƌ Weg iŶ RiĐhtuŶg Bƌeŵeƌ Stƌaße als Tƌasse füƌ deŶ RadsĐhŶellǁeg 
zu ŶehŵeŶ, kaŶŶ auĐh die HeiŶƌiĐhstƌaße ŶöƌdliĐh deƌ BahŶtƌasse Ŷäheƌ ďetƌaĐh-
tet ǁeƌdeŶ. Hieƌ ǁüƌde deƌ RadsĐhŶellǁeg üďeƌ die ďesteheŶde HeiŶƌiĐhstƌaße als 
Fahƌƌadstƌaße ǀeƌlaufeŶ köŶŶeŶ. Die IŶtegƌaioŶ iŶ die ďesteheŶdeŶ Uŵďauaƌďei-
teŶ zuƌ OƌtsuŵgehuŶg ŵüsseŶ ďetƌaĐhtet uŶd eǀeŶtuelle BƌeiteŶaŶpassuŶgeŶ ǀoƌ-
geŶoŵŵeŶ ǁeƌdeŶ. EŶdeŶ ǁüƌde die Tƌasse aŶ deƌ Hasteƌ Stƌaße, ǁo eƌ daŶŶ iŶ 
deŶ OƌtskeƌŶ ǀoŶ Belŵ ǀeƌlaufeŶ ǁüƌde. Geƌade das letzte StüĐk eŶtlaŶg des Hasteƌ 
Weges köŶŶte aufgƌuŶd des ŶeueŶ AutoďahŶaŶsĐhlusses eiŶ Pƌoďleŵ daƌstelleŶ. Die 
RealisieƌuŶg ǀoŶ RadfahƌstƌeifeŶ odeƌ getƌeŶŶteŶ Geh- uŶd RadǁegeŶ ist fƌagliĐh. 
Auf diese Weise köŶŶteŶ die SteiguŶgeŶ des Poǁeƌ Weges ǀeƌŵiedeŶ ǁeƌdeŶ. 

GeŶaue MaßŶahŵeŶ uŶd UŵsetzuŶgsŵögliĐhkeiteŶ sollteŶ iŶ deƌ AusfühƌuŶgspla-
ŶuŶg duƌĐhaus ďeaĐhtet ǁeƌdeŶ. Hieƌ sollteŶ auĐh die ŶatuƌsĐhutzƌeĐhtliĐheŶ BelaŶ-
ge auf Belŵeƌ Stadtgeďiet ďeƌüĐksiĐhigt ǁeƌdeŶ ;SĐhutzgeďiete, VeƌsiegeluŶgͿ.

Die ChaŶĐe deƌ UŵgestaltuŶg deƌ DuƌĐhgaŶgsstƌaße iŶ Belŵ sollte jedoĐh ŶiĐht au-
ßeƌ AĐht gelasseŶ ǁeƌdeŶ. Die GeŵeiŶde Belŵ faǀoƌisieƌt ŶaĐh eigeŶeŶ AŶgaďeŶ die 
ŶöƌdliĐh ǀeƌlaufeŶde VaƌiaŶte.

AďsĐhŶit ϵ: Poǁer Weg - ǀoŶ Kalkrieser Weg ďis Breŵer Straße

N

N

idealtypischer Querschnitt
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Knotenpunkt 4: Power Weg – Bremer Straße 

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkt

Deƌ RadsĐhŶellǁeg ŵuss aŵ KŶoteŶpuŶkt Poǁeƌ Weg - Bƌeŵeƌ Stƌaße ǀoŶ eiŶeƌ 
Fahƌƌadstƌaße auf eiŶeŶ RadfahƌstƌeifeŶ uŶd uŵgekehƌt gefühƌt ǁeƌdeŶ. Füƌ Radfah-
ƌeƌ aus deƌ Fahƌƌadstƌaße koŵŵeŶd ǁiƌd eiŶ AufstellďeƌeiĐh ŵaƌkieƌt. Die ďesteheŶ-
de Rotphase ǀoŶ aktuell ďis zu ϲ MiŶuteŶ ǁiƌd uŵ eiŶiges ǀeƌƌiŶgeƌt ǁeƌdeŶ ŵüsseŶ. 
EiŶe ŵitleƌe Waƌtezeit ǀoŶ ϯϱ SekuŶdeŶ ist aŶzustƌeďeŶ. DoĐh dies sĐheiŶt geƌade 
iŶ AŶďetƌaĐht deƌ jetzigeŶ Lage eheƌ sĐhǁieƌig. Soŵit ǁüƌdeŶ die StaŶdaƌds ŶiĐht 
eƌƌeiĐht ǁeƌdeŶ köŶŶeŶ.

Füƌ Radfahƌeƌ, die aus deŵ )eŶtƌuŵ ǀoŶ Belŵ koŵŵeŶ, ǁiƌd die HalteliŶie eiŶige 
Meteƌ ǀoƌ die des ŵotoƌisieƌteŶ Veƌkehƌs gezogeŶ. Deƌ RadfahƌstƌeifeŶ ǁiƌd aŶstelle 
des aktuelleŶ ReĐhtsaďďiegestƌeifeŶs geplaŶt. 

IŶ eiŶeƌ detaillieƌteƌeŶ UŶteƌsuĐhuŶg sollteŶ die PlaŶuŶgeŶ uŶd UŵďauaƌďeiteŶ ďe-
zügliĐh des AutoďahŶkƌeuzes ďeƌüĐksiĐhig uŶd die MaßŶahŵeŶ des RadsĐhŶellǁeg-
ǁes aŶ diese aŶgepasst ǁeƌdeŶ. 

N
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128 Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osnabrück

Länge ϭ.ϰϬϬ ŵ

Führungsform

Getrennter Geh- 
und Radweg im 
)ǁeiƌiĐhtuŶgsǀeƌkehƌ

Kostenschätzung

Maßnahmen- 

beschreibung 

StreĐkeŶaďsĐhŶit

Die Bƌeŵeƌ Stƌaße ǁiƌd iŵ )uge deƌ OƌtsuŵgehuŶg uŶd des daŶŶ Ŷeu eŶtsteheŶ-
deŶ AutoďahŶaŶsĐhlusses eŶtlastet ǁeƌdeŶ. DaduƌĐh eƌgiďt siĐh die ChaŶĐe, deŶ 
ďesteheŶdeŶ StƌaßeŶƋueƌsĐhŶit zuguŶsteŶ eiŶes RadsĐhŶellǁeges uŵzugestalteŶ. 
GleiĐhzeiig stellt es jedoĐh auĐh eiŶeŶ KoŶliktpuŶkt daƌ. Dazu ǁeƌdeŶ Radfahƌstƌei-
feŶ ǀeƌǁiƌkliĐht. EiŶ eiŶseiigeƌ )ǁeiƌiĐhtuŶgsƌadǁeg ǁiƌd aufgƌuŶd deƌ )iele, die siĐh 
soǁohl ŶöƌdliĐh auĐh auĐh südliĐh deƌ Bƌeŵeƌ Stƌaße ďeiŶdeŶ, ausgesĐhlosseŶ. Auf 
eiŶeƌ Bƌeite ǀoŶ etǁa ϭϱ ŵ ǁeƌdeŶ so zǁei RadfahƌstƌeifeŶ ǀoŶ jeǁeils ϯ ŵ, eiŶe 
Fahƌspuƌ ǀoŶ ϲ ŵ soǁie ďeidseiige Gehǁege ǀoŶ ϭ,ϱϬ ŵ ŵögliĐh. Bƌeiteƌe Gehǁege 
sollteŶ aŶgestƌeďt ǁeƌdeŶ.

Maßnahmen- 

beschreibung 

Knotenpunkte

DuƌĐh FuƌtŵaƌkieƌuŶgeŶ ǁiƌd deƌ RadsĐhŶellǁeg aŶ deŶ eiŶŵüŶdeŶdeŶ StƌaßeŶ 
ďeǀoƌƌeĐhigt. AŶ LiĐhtsigŶalaŶlageŶ ǁiƌd deƌ Radǀeƌkehƌ paƌallel zu deŵ ŵotoƌi-
sieƌteŶ Veƌkehƌ sigŶalisieƌt. VoƌgezogeŶe HalteliŶieŶ soǁie AufstellďeƌeiĐhe zuŵ 
diƌekteŶ LiŶksaďďiegeŶ ŵaĐheŶ die KŶoteŶpuŶkte füƌ deŶ Radǀeƌkehƌ siĐheƌeƌ uŶd 
koŵfoƌtaďel.

Das EŶde/ deƌ Staƌt des RadsĐhŶellǁeges iŶ Belŵ koŶŶte ŶoĐh ŶiĐht festgelegt 
ǁeƌdeŶ.

KoŶliktpuŶkte 
und Realisierungs-

schwierigkeiten

genaue Planungen der Ortsumfahrung und des Anschlusses müssen näher betrachtet 
ǁeƌdeŶ; LaŶdaŶkauf ŶotǁeŶdig, uŵ Ϯ,ϬϬ ŵ ďƌeite Gehǁege zu ƌealisieƌeŶ

genauere Planungen stehen noch aus

AďsĐhŶit ϭϬ: Breŵer Straße - ǀoŶ Poǁer Weg ďis 

N

N
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Abbildung 16: Gestaltungsbeispiele (a: Konfliktfreie Gestaltung von Bushaltestellen; b: Aufstellbereiche an Knotenpunk-
ten; c: abknickende Vorfahrtsstraße an Fahrradstraßen; eigene Fotos) 
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Abbildung 17: Gestaltungsbeispiele II (a: Knotenpunktgestaltung bei separaten Radschnellwegen; b: Fahrradstraße mit 
aufgepflasteter Mittellinie; eigene Fotos) 
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5.3 Fazit zur detaillierten Machbarkeitsuntersuchung 

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

le Vor- und Nachteile herausfiltern, die für ein abschließendes 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 Gesamtlänge von etwa 4,5 km, was die Umsetzung 

grundsätzlich erschwert. Um auf diesen Abschnitten die notwendigen Maßnahmen zum Erreichen 

der Regelstandards umzusetzen, wäre eine Verlagerung der Verkehrsströme notwendig. Hierfür be-

darf es eines langen Zeitraumes und Anstrengungen, die sich nicht nur auf die Trasse des Rad-

schnellweges ausbreiten würden. 

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 erhöhen würde. Ei-

nen eigenen Bahnanschluss gibt es in Wallenhorst nicht. Die Machbarkeit dieser Trasse wird durch 

die notwendigen Umbauarbeiten zwei zentraler Knotenpunkte sowie den beengten Verhältnissen in 

Wallenhorst selbst (Osnabrücker Straße) beschränkt. Trotzdem sollte die Umsetzung nach der ersten 

Einschätzung nicht ausgeschlossen werden, da der Anteil der Abschnitte, die als schwierig eingestuft 

werden, nur geringfügig 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 CO2 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 nördliche Variante im Bereich von 

Belm wäre weiter zu prüfen. Gerade die Führung auf bestehenden Radwegen und Wohnstraßen 

macht die Umsetzung in Form von Fahrradstraßen auf langen Strecken möglich.  

Als gutachterliche Empfehlung wird folgende Priorisierung der Trassen für den nächsten Planungs-

schritt gegeben. Diese wurde gemeinsam mit dem Arbeitskreis besprochen und von diesem bestä-

tigt: 

1. Osnabrück – Belm 

2. Osnabrück – Wallenhorst 

3. Osnabrück – Lotte-Wersen 
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6 Fördermöglichkeiten 

Da einer der näher untersuchten Radschnellwege im Raum Osnabrück über die Landesgrenze hinweg 

nach Nordrhein-Westfalen (Lotte-Wersen) führt, können neben den Fördermöglichkeiten seitens der 

EU, des Bundes und des Landes Niedersachsens, auch Mittel des Landes NRW zur Umsetzung genutzt 

werden. Welche Möglichkeiten bezüglich der finanziellen Unterstützung zur Umsetzung von Rad-

schnellwegen im Raum Osnabrück zurzeit gegeben sind, wird im Folgenden exemplarisch erläutert. 

Es besteht dabei kein Anspruch auf Vollständigkeit. 

Im Gegensatz zu Niedersachsen, wo es keine direkte Förderung von Radschnellwegen gibt, ist die ex-

plizite Förderung von Radschnellwegen in NRW als wesentlicher Baustein im Aktionsplan zur Förde-

rung der Nahmobilität definiert34. In Niedersachsen sind Radschnellwege auf Grundlage des ehemali-

gen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG), dem heutigen Entflechtungsgesetz, nach § 23 

und § 44 Niedersächsische Landeshaushaltsordnung förderfähig35, 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 gewährt das Land nach 

Prüfung, Gemeinden, Landkreisen oder kommunalen Zusammenschlüssen Finanzhilfen von bis zu 75 

%, die laut „Gesetz zuƌ EŶtfleĐhtuŶg ǀoŶ GeŵeiŶsĐhaftsaufgaďeŶ uŶd FiŶaŶzhilfeŶ“ ďis zuŵ Jahƌ ϮϬϭϵ 
bereit stehen. Mit diesen Mitteln können z.B. straßenbegleitende Radverkehrsanlagen an kommuna-

len Hauptverkehrsstraßen, selbstständige Radverkehrsanlagen sowie innerörtliche Radverkehrsweg-

weisungen bezuschusst werden können36. Nach einer ersten Einschätzung 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 förderfähig sind. 

Neben dem Entflechtungsgesetz und der Finanzierung von Radwegen an Landstraßen, wurde Mitte 

Dezember 2013 seitens des Ministeriums für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr zusätzlich ein Sonder-

programm mit einem Volumen von 32 Mio. Euro aufgelegt, mit dem bis einschließlich 2017 Maß-

nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie der Neu- und Ausbau von Radwegen und der 

Umbau von Knotenpunkten gefördert werden sollen37. Durch eine Prioritätenliste, die unter Beteili-

gung der Kommunen erstellt wurde, wird ermittelt, welche Maßnahmen (Betrieb und Unterhaltung) 

vorrangig gefördert werden38. Dies soll für die folgenden drei Jahre so wiederholt werden. 

Prinzipiell sind die Baulastträger von klassifizierten Straßen für den Bau oder Ausbau von straßenbe-

gleitenden Radverkehrsanlagen zuständig. Zu prüfen ist, in wie weit die Kosten für Radschnellwege 

von den Kommunen getragen werden können. 

Wie bereits im Rahmen einer Machbarkeitsstudie zu Radschnellwegen in der Metropolregion Braun-

schweig, Göttingen, Hannover, Wolfsburg herausgestellt ǁuƌdeŶ, köŶŶeŶ KoŵŵuŶeŶ „füƌ die auf sie 
entfallenden Eigenmittel unter Voraussetzung einer entsprechenden kommunalen Satzung nach der 

                                                           
34

 vgl. MWEBWV 2012, S. 33 
35

 vorausgesetzt es handelt sich um wichtige Radverkehrsverbindungen  
36

 vgl. BMVI (2013), o. S 
37

 vgl. Niedersächsisches Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2013a, o. S. 
38

 vgl. BMVI (2013), o. S 
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Niedersächsischen Bauordnung (NBauO)39 Ablösebeträge auch für innerörtliche Radverkehrsanlagen 

(z.B. auch Fahrradstraßen, selbstständige Radverkehrsanlagen, Abstellanlagen im Verlauf der Rad-

sĐhŶellǁegeͿ ǀeƌǁeŶdeŶ“40. 

Anders als beispielsweise in den Niederlanden, wo staatliche und regionale Fördermittel für Rad-

schnellwege zur Verfügung stehen, gibt es in Deutschland zurzeit noch keine Förderprogramme, 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, 

können in Form von Pilotprojekten vom BMVBS speziell gefördert werden. Gerade weil Radschnell-

wegeverbindungen als innovative Infrastrukturangebote angesehen werden, durch die längere Dis-

tanzen – gerade im Alltagsverkehr – mit dem Rad zurückgelegt werden können, können sie einen Bei-

trag zur Staureduzierung und zur Entlastung des ÖPNVs in Stoßzeiten leisten.  

Da sie darüber hinaus einen Beitrag zur Gesundheitsförderung, zum Klimaschutz (CO2-Einsparung/ 

Elektromobilität), zur Unfallverhütung (Bevorrechtigung an Kreuzungen) und zum Umweltschutz dar-

stellen können, können sie indirekt auch durch andere, nicht radverkehrsgebundene Bundesmittel, 

unterstützt werden.  

Dies könnten z.B. Mittel der Städtebauförderung (BMVI) sein, um die verkehrliche Infrastruktur in 

den Städten zu verbessern. Weiterhin wurde im Rahmen der Konferenz Städtische Energien – Urban 

Energies 2012 – die Forderung der Schaffung neuer stadttechnischer Infrastruktursystem und somit 

einer neuer Mobilitätskultur diskutiert41. Im Rahmen einer ExWost Sudie des BBS‘ zuŵ Theŵa „Neue 
MoďilitätsfoƌŵeŶ, MoďilitätsstatioŶeŶ uŶd Stadtgestalt“ ǁiƌd aŶhaŶd ǀoŶ ϮϬ ŶoĐh auszuǁähleŶdeŶ 
Beispielen untersucht, welche Auswirkungen durch neue Mobilitätsformen auf die Stadtgestalt und 

das Stadtbild entstehen können42.  

Auch in diesem Zusammenhang sind zukünftig Fördermöglichkeiten gegeben. Denkbar wären innova-

tive Radschnellwegformen, wie z.B. Umweltverbundstraßen. 

Insbesondere dann, wenn es um die Ziele Klimaschutz und die Einsparung von CO2 geht, steht der 

Verkehr verstärkt im Fokus. So konnte gerade in den letzten Jahren der Radverkehr in vielen deut-

schen Städten durch diverse Klimaschutzprogramme (u.a. unten genannte Richtlinie, mit der die Er-

stellung und Umsetzung von (Teil-) Klimakonzepten finanziert werden konnte) massiv gefördert wer-

den43. Auf Grundlage der Richtlinie zur Förderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen 

und öffentlichen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative vom 17.10.2012 be-

zuschusst das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)44 u.a. inves-

tive Maßnahmen zur Förderung einer nachhaltigen Mobilität, womit die verkehrsbedingten Treib-

hausgase reduziert und die Sicherung der Mobilität aller Bevölkerungsgruppen sichergestellt werden 

sollen (Teilkonzept: Klimafreundlicher Verkehr in Kommunen). Gefördert werden können bauliche 

und infrastrukturelle Investitionen: so unter 4.b.1 Umbaumaßnahmen im Straßenraum, die die Ver-

                                                           
39

 gemäß § 47a 
40

 PGV und SHP Ingenieure (2011): S. 79; vgl. BMVI (2013): o. S. 
41

 vgl. BMVI (2012): o. S. 
42

 vgl. BBSR (2014): o. S. 
43

 Vgl. PGV und SHP Ingenieure (2011): 79 
44

 Projektträger ist das Forschungszentrum Jülich 
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einbarkeit der Nutzung durch verschiedene Verkehrsarten unter besonderer Berücksichtigung des 

Fußverkehrs verbessern und so dazu beitragen den CO2-Ausstoß zu senken. Weiterhin förderfähig ist 

die Einrichtung verkehrsmittelübergreifender Mobilitätsstationen (4.b.2), vorausgesetzt die genann-

ten Maßnahmen sind Teil eines Klimaschutz- oder Teilklimaschutzkonzeptes. Sofern investive Maß-

nahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur (4.b.3) im Radverkehrsplan festgeschrieben 

sind und aus dessen schon Maßnahmen umgesetzt worden sind, so wären diese ebenfalls förderfä-

hig, wie z.B. innerorts die Ergänzung vorhandener Wegenetze oder die Einrichtung hochwertiger 

Radabstellanlagen an Knotenpunkten des öffentlichen Verkehrs45.  

Für Investitionen in Klimaschutzmaßnahmen beträgt die Förderung für Umbaumaßnahmen und für 

Mobilitätsstationen jeweils bis zu 50 % und für Radverkehrsanlagen bis zu 40 % der förderfähigen 

Ausgaben. Der Zuschuss ist auf höchstens 250.000 Euro je Antrag begrenzt, wobei die Höhe der för-

derfähigen Ausgaben eines Vorhabens so bemessen sein muss, dass sich eine Zuwendung in Höhe 

von mindestens 10.000 Euro ergibt. 

Der Förderzeitraum beträgt in der Regel zwei Jahre. Weiterhin förderfähig ist die Durchführung aus-

gewählter Klimaschutzmaßnahmen im Rahmen der Klimaschutzkonzepte der Stadt Osnabrück sowie 

der beteiligten Kommunen. In diesem Zusammenhang werden bis zu 50 % der förderfähigen Ausga-

ben, aber max. 250.000 Euro pro Maßnahme gefördert. Anträge für investive Maßnahme können 

noch bis zum 30. April 2014 beim Forschungszentrum Jülich (Projektträger) eingereicht werden46. 

Weiterhin können Radschnellwege im Raum Osnabrück durch Europäische Fördermittel finanziell un-

terstützt werde. Für den Förderzeitraum 2014-2020 stellt der Europäische Fond für regionale Ent-

wicklung (EFRE) u.a. Mittel zur Verringerung der CO2-Emissionen in allen Branchen der Wirtschaft 

und zum Umweltschutz und Förderung der nachhaltigen Nutzung der Ressourcen bereit47. Im EFRE 

für Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen heißt es unter Punkte 3.5, dass Strategien zur Senkung 

des CO2-Ausstoßes für städtische Gebiete gefördert werden48. Somit wäre auch hier eine Förderung 

des Radschnellweges in jedem Fall möglich. Da bisher allerdings nur die finanziellen Rahmen für die 

kommende Periode abgesteckt wurden49, muss näher geprüft werden, welche weiteren Programme 

bzw. Fördermöglichkeiten [z.B. Horizon 2020 (Erforschung der Gesellschaftlichen Herausforderung 

von intelligentem, umweltfreundlichen und integriertem Verkehr50); Stadt-(Um-)Land-Programme 

zur Förderung funktionaler Räume / Stärkung der Partnerschaftsbeziehung; Smart Green and Integra-

ted Transport51] für die Umsetzung der Radschnellwege im Raum Osnabrück genutzt werden können. 

Wie hoch die Förderung in Form eines Zuschusses letztendlich jedoch ausfällt ist von der Art des Pro-

jektes abhängig52. Prinzipiell wäre es unter Umständen auch möglich, dass durch das Förderpro-

                                                           
45

 vgl. BMVI (2013): o. S.; vgl. PJT (2013): o. S. 
46

 vgl. BMWI (2013): o. S. 
47

 vgl. MWEBWV (2014): S. 4 
48

 vgl. MWEBWV (2014): S. 11 
49

 vgl. Niedersächsisches Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2013a): o. S. 
50

 vgl. BMBF (2013): S. 6 
51

 Vgl. EK (2014): o. S. 
52

 vgl. BMWI (2014) 
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gramm zur Entwicklung des ländlichen Raumes (ELER) neue ländliche Wege, die durch den Radwege-

verkehr mitbenutzt werden zu 50 % förderfähig sind53.  

Neben den aufgezeigten investiven Maßnahmen können im Rahmen des NRVP auch nicht investive 

Maßnahmen lt. der Richtlinie zur Förderung von nicht investiven Maßnahmen zur Umsetzung des Na-

tionalen Radverkehrsplans vom 18. Dezember, bis 31. Dezember 2016 gefördert werden54. Ziel ist es 

die Verkehrsverhältnisse für den Radverkehr in Deutschland, v.a. die Akzeptanz, zu verbessern und 

eine nachhaltige Mobilität zu sichern. Für Kommunen liegt die Förderung bei 80 % der zuwendungs-

fähigen Gesamtausgaben. Maßnahmen, wie z.B. Informations- und Kommunikationskampagnen ju-

ristischer Personen des privaten Rechts, können so zu 80 % und max. mit 100.000 Euro pro Förder-

jahr unterstützt werden. Für technische Innovationen, Forschungs- und Entwicklungsvorhaben nicht 

investiver Art und sonstige Vorhaben können bis zu 50 %, max. 200.000 Euro je Förderjahr zur Verfü-

gung gestellt werden. Anträge müssen bis zum 1. August beim BMVI und UBA eingegangen sein und 

laufen dann über einen Zeitraum von bis zu drei Jahren. 

Im Rahmen der Initiative Schaufenster Elektromobilität, einer Initiative der Bundesregierung, werden 

von 2012 bis 2016 Finanzhilfen von rund 120 Millionen Euro zur Verfügung gestellt, um die Entwick-

lung intermodaler Verkehrskonzepte (u.a. Akzeptanz von Radschnellwegen) zu fördern55. Da die 

Kommunen bzw. Projekte bereits ausgewählt worden sind, die im genannten Zeitraum gefördert 

werden sollen, werden Radschnellwege im Raum Osnabrück vermutlich nicht mehr mit diesem Pro-

gramm gefördert werden können. 

Insgesamt wird durch die Beispiele deutlich, dass Kreativität gefragt ist, um Radschnellwegemaß-

nahmen fördern zu lassen, da kaum zweckgebundene Fördermittel zur Verfügung stehen. Aufgrund 

der Zielsetzung von Radschnellwegen kann allerdings eine Vielzahl von Fördermitteln aus unter-

schiedlichen Fördertöpfen akquiriert werden, da sie Schnittstellen mit bzw. Ziele der Elektromobilität 

(Pedelec), des Klimaschutzes (CO2- Einsparung), des Städtebaus (neue Verkehrssysteme / Neugestal-

tung der Verkehrsflächen) sowie oder auch zum ÖV (bahn&ride/ Klimaschutz) aufweisen bzw. verei-

nen. Welche Mittel detailliert für die Umsetzung von Radschnellwegen im Raum Osnabrück genutzt 

werden können, bedarf einer weiteren Prüfung 
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 vgl. BMVI (2013): o. S. 
54

 vgl. BMWI (2014): o. S 
55

 vgl. METROPOLREGION HANNOVER, BRAUNSCHWEIG, GÖTTINGEN, WOLFSBURG GMBH (2014): o. S. 
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7 Kommunikation und Marketing 

Mit den klassischen Instrumentarien der Angebots- und Infrastrukturplanung kann nur ein Teil der 

möglichen und wünschenswerten Veränderungen im Verkehrsbereich erzielt werden. Wie Menschen 

sich fortbewegen, hängt wesentlich davon ab, wie die einzelnen Verkehrsmittel und ihre Kosten, 

Zeitbedarf, Komfort und Sicherheit wahrgenommen werden. Wenn es gelingt, Meinungen und Ein-

stellungen zu verändern, kann auch die Fahrradnutzung deutlich gesteigert werden – parallel zu einer 

verbesserten und attraktiveren Infrastruktur. 

Ein dauerhafter Erfolg von Radschnellwegen ist nur möglich, wenn es gelingt, diese im regionalen 

Bewusstsein zu verankern. Neben der stadtgestalterischen Wirkung des Radschnellwegs ist hierfür 

auch eine gezielte Kommunikation wichtig. Die Verankerung als Marke sowie die Integration dieser in 

weitere Konzepte (beispielweise in Mobilitätsmanagementkonzepte oder Klimaschutzkonzepte) sind 

ein wichtiger Baustein für den Erfolg von Radschnellwegen. 

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

werden können, vorgestellt. 

7.1 Empfehlungen für die gezielte Kommunikation in die Region 

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

chen Wegen weiß, wird diese auch nicht Nutzen. 

Die gezielte Kommunikation der entwickelten Radschnellwege in der Region kann auf unterschiedli-

che Weise geschehen. Da eine Beteiligung der Bürgerinnen und Bürger während der Machbarkeits-

studie nicht durchgeführt wurde, ist es besonders wichtig, die Radschnellwege kurz nach Fertigstel-

lung der Machbarkeitsstudie und Abstimmung mit der Politik öffentlichkeitswirksam zu präsentieren 

und im weiteren Prozess eine stärkere Öffentlichkeitsbeteiligung zu etablieren. Spätestens, wenn die 

Umsetzung detaillierter untersucht wird, sollte die Öffentlichkeit auch aktiv in die Planung mit einbe-

zogen werden. Hier könnten Planungswerkstätten oder Planungsspaziergänge mit Anwohnern und 

Nutzern der Trasse durchgeführt werden. Gerade Anwohner der Radschnellwegetrassen, die beson-

ders von den Maßnahmen betroffen sein werden, sollten weiter in den Planungs- und Umsetzungs-

prozess eingebunden werden. Zukunftswerkstätten nehmen zwar viel Zeit in Anspruch (zwischen ei-

nem und drei Tagen), führen jedoch zu einem gemeinsamen Ergebnis, welches zu einer gesteigerten 

Akzeptanz von Projekten führt. Insgesamt führt eine frühzeitige Beteiligung der Öffentlichkeit zu ei-

ner erhöhten Akzeptanz und somit zu einer schnelleren und erfolgreicheren Umsetzung des Projek-

tes. 

Neben der aktiven Beteiligung ist auch die Berichterstattung in den örtlichen Medien wie Regional-

fernsehn oder der Tageszeitung ein Element, um den Radschnellweg in den Köpfen der zukünftigen 

Nutzer zu verankern. Neben den Berichten in der Tageszeitung sollte ein Flyer, in dem über alle wich-

tigen Dinge informiert wird, entwickelt werden. Neben der Beschreibung von teilweise neuen Ele-
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menten der Radschnellwege (beispielsweise Fahrradstraßen, deren Regelungen nicht allen potenziel-

len Nutzern bekannt sein werden), können auch Vorteile der Nutzung von Radschnellwegen wie bei-

spielsweise die CO2-Einsparung oder gesundheitliche Vorteile veröffentlicht werden, um von der Nut-

zung zu überzeugen. Ergänzend sollte eine Internetseite speziell für die Radschnellwege angelegt und 

gepflegt werden. Die Öffentlichkeit sollte auf diese Weise den weiteren Prozess zur Umsetzung der 

Radschnellwege mit verfolgen können. Transparenz schafft genau wie aktive Öffentlichkeitsbeteili-

gung Akzeptanz in der Bevölkerung.  

Eine weitere Möglichkeit, den Radschnellweg in der Region zu kommunizieren und die Nutzergrup-

pen anzusprechen, stellen Aktionstage zur Eröffnung einzelner Teilstücke – sogenannte „EtappeŶ“-

Feste – dar. Autobahnabschnitte werden feierlich eröffnet, teilweise durch den Bundesverkehrsmi-

nister oder sonstige Minister. Auch die neu erstellten und zum ersten Mal für die Öffentlichkeit frei-

gegebenen Abschnitte von Radschnellwegen sollten in einer zeremoniellen Feierlichkeit beispielswei-

se durch die Oberbürgermeister der neu verbundenen Städte eröffnet werden, um den Be-

kanntheitsgrad weiter zu erhöhen. 

Auch sonstige Aktionen wie geführte Radtouren, Sternfahrten oder jährlich stattfindende Radren-

nen tragen zum Bekanntheitsgrad der Radschnellwege bei. Ein jährlich stattfindender CO2-Einspar-

Wettbewerbe würde zudem zu einer verstärkten Nutzung des Fahrrades und der Radschnellwege 

führen. In der Stadt Osnabrück wurden mit einem solchen Konzept bereits Erfahrungen gesammelt. 

So nahm die Stadt Osnabrück im Jahr 2013 am bundesweiten Wettbewerb STADTRADELN teil und 

erradelte in drei Wochen knapp 135.000 Kilometer, sparte damit fast 20 Tonnen CO2 ein.  

Ein weiterer Schwerpunkt sollte die Etablierung des Radschnellweges als Marke und deren Veranke-

rung im regionalen Bewusstsein sein. Hier wären erste Überlegungen zu einem prägnanten 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 wären Schutzbezüge für Fahrradsattel 

oder Fahrradhelme, Trinkflaschen oder Katzenaugen in einem Corporate Design.  

Insgesamt führt das Bewusstsein über die und das ständige ins Bewusstsein rufen der Radschnellwe-

ge nicht nur bei den Radfahrern oder den potenziellen Nutzern der Radschnellwege zu einem Um-

denken in ihrem Mobilitätsverhalten. 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 für Elemente des Corporate Designs (Quelle: Tourismus Saarland; Stadt Ranz) 
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7.2 Integration in weitere städtische und regionale Konzepte 

Um die Weiterentwicklung und die Integration von Radschnellwegen in das städtische Gefüge zu 

schaffen, sollten die Radschnellwege auch in zukünftigen Mobilitätsmanagementkonzepten sowie 

Klimaschutzkonzepten auftauchen. Auch eine Integration in die Überarbeitung des Flächennutzungs-

planes ist vorstellbar.  

Wichtig ist, dass die in diesem Rahmen entwickelten Radschnellwege zukünftig bei allen Maßnahmen 

berücksichtigt werden und eventuelle Verlängerungen oder Abzweigungen bei Verkehrskonzepten 

integriert werden. So wird das wichtige Element des Radschnellweges zukünftig auch in allen ihn be-

rührenden Verwaltungsstrukturen enthalten sein. Für eine einheitliche Integration wird empfohlen 

einen Leitfaden zu entwickeln, der zentrale Fragen und notwendige Maßnahmen enthält und den un-

terschiedlichen Fachgebieten zur Hand gereicht werden kann.  
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8 Fazit 

Der Osnabrücker Masterplanprozess ist auf dem Weg. Das Ziel: 95 % CO2-Reduktion und 50 % weni-

ger Energieverbrauch bis 2050. Das ist keine unverbindliche Absichtserklärung, sondern eine große 

Chance. Eine Chance, dieses Ziel zu erreichen stellt die Förderung des Radverkehrs dar. Aktuelle spie-

len gerade Radschnellwege hier eine wichtige Rolle, denn sie gelten als Möglichkeit, auch längere 

Wege mit dem Rad zurückzulegen und das Radfahren gerade auf Entfernungen zwischen 5 und 15 Ki-

lometern attraktiver zu machen. 

Radschnellwege stellen zukünftig ein wichtiges Element dar, wenn man gerade im Alltagsverkehr das 

Fahrrad als Verkehrsmittel fördern möchte. Sie stellen schnelle, sichere und möglichst direkte Wege-

verbindungen zwischen zentralen Orten/ Stadtteilen dar.  

Gerade im Ausland konnten bereits Erfahrungen mit Radschnellwegen gesammelt werden. Gerade in 

innerstädtischen Bereichen werden diese eingesetzt, um Verkehrsprobleme des motorisierten Ver-

kehrs zu lösen. Ein häufiger Grund sind die verstopften Zufahrtsstraßen zu zentralen Orten in der 

Stadt/ zwischen Städten. In Deutschland werden die ersten Erfahrungen mit Radschnellwegen ge-

sammelt [beispielsweise in Kiel wurde der erste Abschnitt im Mai 2013 eröffnet]. Erste Bauarbeiten 

laufen auch in Göttingen. Die vielen Machbarkeitsstudien und die Integration des Themas in viele 

städtische Konzepte verdeutlicht die Aktualität des Themas. 

Das Land NRW hat bereits Standards für Radschnellwege festgelegt. Nur bei Einhaltung dieser, kön-

nen Projekte vom Land gefördert werden. Auch das FGSV hat ein Arbeitspapier zu Radschnellwegen 

erarbeitet, in dem mögliche Führungsformen entlang der Strecke und an Knotenpunkten empfohlen 

werden. Gemeinsam mit der Stadt Osnabrück 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. 

Für die Stadt Osnabrück sowie ihr näheres Umland wurde im Rahmen dieser Arbeit eine Machbar-

keitsstudie erarbeitet. Dazu wurden zunächst die Potenziale im Umkreis ermittelt und die acht Korri-

dore mit den größten Potenzialen an Verkehrsverflechtungen, Pendlern und Einwohnern weiter un-

tersucht. Ausgewählt wurden in Zusammenarbeit mit den Mitgliedern des Arbeitskreises folgende 

Korridore: 

 Osnabrück – Wallenhorst – Bramsche 

 Osnabrück – Belm – Ostercappeln 

 Osnabrück – Bissendorf 

 Osnabrück – Georgsmarienhütte 

 Osnabrück – Hagen a. T. W. 

 Osnabrück – Hasbergen 

 Osnabrück – Alt-Lotte 

 Osnabrück – Lotte-Wersen 
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Für diese wurden Trassen ermittelt. Diese wurde gerade aufgrund des Aspektes der Direktheit zu-

nächst entlang von Hauptverkehrsstraßen gesehen. Alternativen wurden gemeinsam mit der Stadt 

Osnabrück und Vertretern der zwei beteiligten Kreise ausgewählt. Eine eigens durchgeführte Befah-

rung und detaillierte Erhebung der Trassen brachte einen ersten Überblick über die Möglichkeiten 

der Realisierung eines Radschnellweges. Aufbauend auf den Konfliktpunkten, den Potenzialen, den 

Handlungserfordernissen sowie des Reisezeitverhältnisses wurde eine abschließende Gesamtbewer-

tung vorgenommen. Abschließend wurden drei Trassen für ein detailliertes Handlungskonzept aus-

gewählt. Diese sind: 

 Osnabrück – Wallenhorst 

 Osnabrück – Belm 

 Osnabrück – Lotte-Wersen 

Abschnittweise wurden Maßnahmen zur Realisierung der gesetzten Standards entwickelt. Teilweise 

entstand dies in ergänzenden Befahrungen mit Vertretern der betroffenen Gemeinden. 

Grundsätzlich wurde zunächst ein wünschenswerter Querschnitt entwickelt, der den Standards ent-

sprechen würde. Daraufhin wurden die notwendigen Maßnahmen zur Schaffung dieses Querschnit-

tes zusammengefasst und eine Ableitung der Machbarkeit vorgenommen. An Abschnitten, wo die 

Machbarkeit als schwierig eingestuft wurde, wurden Maßnahmen entwickelt, die zwar nicht den 

Standards entsprechen, sich nach gutachterlicher Sicht trotzdem in einem Rahmen bewegen würde, 

in dem ein zusammenhängender Radschnellweg nicht gefährdet sein würde. All diese Maßnahmen 

wurden gemeinsam mit den Mitgliedern des Arbeitskreises abgestimmt. So konnte die Machbarkeit 

der drei Trassen eingeschätzt und eine Empfehlung zur weiteren Planung gegeben werden. Gerade 

die Trasse Richtung Belm erscheint aufgrund der langläufigen Führung fernab der Hauptverkehrs-

straßen als besonders realistisch in ihrer Machbarkeit. Auch die Potenziale sprechen für diese Trasse 

(vgl. Kapitel 5.3 und 5.2).  

In einem nächsten Schritt sollte eine erste Trasse im Rahmen einer Ausführungsplanung weiter kon-

kretisiert werden. Somit würde die Stadt Osnabrück dem Ziel, den Radverkehrsanteil weiter zu stei-

gern und somit CO2 einzusparen einen Schritt näher kommen. 
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