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1. Aufgabenstellung

Die Stadt Barsinghausen ist ein Mittelzentrum in der Region Hannover. Auf-
grund der vorteilhaften Lage erweist sich die Stadt als anerkanntes Touris-
tenziel. Eingebunden in die beliebte Touristenregion Calenberger Land und
durch die attraktive Lage am Deisterhang, sowie der Nadhe zum angrenzen-
den Weserbergland, weist sie einen hohen Naherholungswert auf.

Als Mitglied der ILE-Region Calenberger Land kann die Stadt Barsinghau-
sen eine Forderung fir integrierte landliche Entwicklungskonzepte in An-
spruch nehmen. Als Vorarbeit fir ein kommunales Mobilitatskonzept
wurde in diesem Rahmen, im Jahr 2019, die Erstellung eines Radverkehrs-
konzeptes fir die Kommune beschlossen. Das vorliegende kommunale
Radverkehrskonzept soll als ein Baustein in das zukinftige Mobilitdtskon-
zept eingegliedert werden. Mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
wurde das Planungsbiiro PGV Dargel Hildebrandt GbR beauftragt.

Das Untersuchungsgebiet fur das Konzept ist das gesamte Stadtgebiet,
welches sich Uber eine Flache von rund 103 gkm erstreckt. Verteilt auf 18
Ortsteile leben auf diesem Gebiet rund 35.500 Einwohner.1

Mithilfe des kommunalen Mobilitatskonzeptes und des vorangehenden
Radverkehrskonzeptes setzt die Stadt auf eine nachhaltige Gestaltung ih-
res Verkehrssystems, welches letztendlich dem stéadtischen Leitbild die-
nen soll, eine hohe Lebensqualitat in einem guten Wohnumfeld zu schaffen.

Grundlegend hat die Bedeutung des Radverkehrs in den vergangenen Jah-
ren erheblich zugenommen. In Anbetracht des steigenden Umweltbewusst-
seins ruckt das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zunehmend in den Fokus.
Durch die rasanten technischen Entwicklungen, von Pedelecs, E-Bikes,
Lastenfahrradern oder auch Klappradern, vereinfacht sich die Nutzung des
Rades fiir alle Altersschichten im Alltag sowie auch in der Freizeit.

Durch diese Entwicklungen sind die Anforderungen an die Fahrradinfra-
struktur erheblich gestiegen. Hinzu kommt, dass durch eine Novelle der
StralBenverkehrsordnung (StVO), im Jahr 2020, und einer, in naher Zu-
kunft publizierten, Neufassung der Empfehlungen fir Radverkehrsanla-
gen (ERA), sich die Richtlinien fur die Radverkehrsinfrastruktur erheblich
verandern.

1 Angabe der Stadt Barsinghausen auf der eigenen Webseite
https://www.barsinghausen.de/portal/seiten/zahlen-fakten-903000007-20002.html
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Mit Blick auf diese Veranderungen will die Stadt Barsinghausen mit dem
neuen Radverkehrskonzept den Radverkehr in der Kommune durch geeig-
nete MalRnahmen fordern und eine zeitgemale Infrastruktur schaffen. Ein
Hauptaugenmerk liegt hierbei darauf, die Filhrung des Radverkehrs zukiinf-
tig moglichst direkt, leicht verstandlich und vor allem sicher zu gestalten.

Die wesentlichen Bestandteile des vorliegenden Radverkehrskonzeptes
sind:

» Bestandsanalyse und Ableitung einer Starken-Schwéchen-Analyse
zur Darstellung der wesentlichen Mangel und Potenziale

» Erstellung eines Leitbildes fur den Radverkehr in Barsinghausen mit
Uibergeordneten Zielsetzungen und Handlungsschwerpunkten

» Entwicklung eines zusammenhangenden Radverkehrsnetzes mit
Haupt- und Nebenrouten unter Beriicksichtigung aller Ortsteile fiir den
Alltag

» Aufstellung eines MalRnahmenkonzeptes mit Priorisierungsempfeh-
lungen

» Optimierung des existierenden Freizeitroutennetzes unter Beriicksich-
tigung der bestehenden Méangel und Potenziale, inklusive Erarbeitung
eines Handlungskonzeptes

Die Erarbeitung des Konzeptes wurde von einem Arbeitskreis Radverkehr
begleitet, welcher aus relevanten Akteuren wie bspw. den Vertretern der
Verwaltung, dem ortsansassigen ADFC sowie Ratsherren/-frauen besteht.
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Bestandsanalyse
Siedlungsverteilung und Infrastruktur

Die Stadt Barsinghausen weist eine starke Siedlungskonzentration ent-
lang des Deisterhanges auf. Rund 80% der Bevolkerung (28.100 von
35.500 Einwohnernz) leben in den Ortsteilen entlang des Deisters. Eine
weitere Verdichtung ist aufgrund von drei bereits geplanten Neubaugebieten
in den Ortsteilen Barsinghausen und Kirchdorf vorgesehen. Aquivalent zu
der Einwohnerdichte ist auch die Dichte an Gewerbegebieten, Bildungsein-
richtungen, Nahversorgern und Freizeitangeboten im Vergleich zum nordli-
chen Teilgebiet der Stadt deutlich héher. (vgl. Plan 01)

Die grofdten Arbeitsschwerpunkte liegen in den Gewerbegebieten in Bantorf
(Ansassige Firmen: Lyreco, Kaufland und zuktinftig Laverana3), in Eckerde
(Ansassige Firmen: Bergmann Automotive, TRW Automotive) und nordlich
vom Ortsteil Barsinghausen (Ansassige Firmen: Bahlsen und zukiinftig Ge-
werbegebiet ,Am Calenberger Kreisel“4). Weiterhin ist die Firma Nordzu-
cker im Ortsteil Grol3 Munzel ansassig.

Die Stadt Barsinghausen verfligt Gber finf SPNV-Haltepunkte, welche in
einer maximalen Entfernung von 3 km zueinander liegen (vgl. Plan 01).
Diese hohe Haltepunktdichte ist eine Besonderheit, die in dieser Konstella-
tion nur in wenigen Kommunen vergleichbarer Grof3e aufzufinden ist. Diese
Gegebenheit fuhrt dazu, dass die Bevolkerung von Barsinghausen, als auch
der unmittelbar benachbarten Kommunen, zum Teil frei wahlen kann, an
welchem Haltepunkt sie zusteigen méchte. Die Einzugsbereiche der einzel-
nen Haltepunkte Gberschneiden sich somit stark.

Auf der Schienenstrecke verkehren die S1 und S2 zwischen Haste und
Minden (in Westfalen) bzw. Nienburg (an der Weser). In der Hauptverkehrs-
zeit wird ein Halbstundentakt in Richtung Hannover angeboten.

2 summe Einwohner der Ortsteile: Bantorf, Winninghausen, Hohenbostel, Barsinghau-
sen Kernstadt, Kirchdorf, Egestorf; Einwohnerzahlen von der Webseite der Stadt
Barsinghausen https://www.barsinghausen.de/portal/seiten/zahlen-fakten-
903000007-20002.html

3 Angaben der Stadt Barsinghausen auf der eigenen Webseite,
https://www.barsinghausen.de/portal/seiten/gewerbeflaechen-in-der-stadt-
barsinghausen-903000235-20002.html

4 Angaben der Stadt Barsinghausen auf der eigenen Webseite,
https://www.barsinghausen.de/portal/seiten/gewerbegebiet-am-calenberger-kreisel-
1846015573-20002.html|?rubrik=903000045
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Von den rund 14.140 taglichen Pendlern (4.720 Ein- und 9.422 Auspend-
Ier5) fallen rund 4.100 (Ein- und Aussteiger) allein auf den Haltepunkt Bar-
singhausen. Damit ist dieser Haltepunkt einer der am starksten nachgefrag-
ten Haltepunkte in der Region Hannover.6

Durch die genannten Gegebenheiten, also der hohen Haltepunktdichte und
der starken SPNV-Nachfrage, ergibt sich ein groRes Potenzial flur den
Radverkehr. Bei einem fahrradfreundlichen Einzugsradius von 3 km wird
bereits in etwa die Hélfte des Stadtgebietes von Barsinghausen erschlos-
sen. Durch die technische Entwicklung von elektrisch-angetriebenen Fahr-
rédern kann dieser Radius auf bis zu 5 km erweitert werden, wodurch weite-
re Ortsteile im Norden von Barsinghausen erschlossen werden. Schlussfol-
gernd besteht das Potenzial, dass SPNV und Fahrrad intermodal fir den
Alltagsverkehr genutzt werden kénnen. (vgl. Plan 02)

Neben den Arbeitswegen bieten die Wege fir alltagliche Besorgungen, also
zu den Nahversorgern, weiteres Potenzial fur den Radverkehr. Die Betrach-
tung der Nahversorgerverteilung im Stadtgebiet Barsinghausen zeigt auf,
dass in mehreren Ortsteilen fahrrad- sowie fuf3gangerfreundliche Entfer-
nungen zu den Nahversorgern existieren. Bereits bei einem Einzugsbereich
von einem Kilometer werden die Ortsteile Barsinghausen, Kirchdorf,
Egestorf und Goltern beinahe vollkommen erschlossen. Bei einer Erweite-
rung auf die Gblichen 3 km, wie bereits bei den SPNV-Haltepunkten, werden
fast 2/3 des Stadtgebietes erschlossen. Es ergibt sich somit auch hier ein
grol3es Potenzial. (vgl. Plan 03)

Eine weitere Potenzialgruppe fiir den Radverkehr sind Schiiler. Alle Schiiler
und Schilerinnen, die innerhalb der Berechtigungsgrenze firr ein Busticket
wohnen, also innerhalb eines Radius von 2 km um die Schule, mussen ih-
ren taglichen Schulweg entweder zu Fuf3, mit dem Rad oder mit dem Auto
bestreiten.

In Barsinghausen existieren zwei grof3ere Schulzentren, die flr eine Ab-
schatzung des Radverkehrspotenzials relevant sind. Dies ist zum einen das
Schulzentrum ,Am Spalterhals®, mit der Lisa-Tetzner-Schule und dem Han-
nah-Arendt-Gymnasium, an welchem derzeit insgesamt ca. 1.340 Schiiler
und Schulerinnen unterrichtet werden. Zum anderen liegt im Norden vom
Kernort Barsinghausen die Goetheschule, mit rund 940 Schilern. Zusam-
men ergibt sich folglich eine Potenzialgruppe von ca. 2.280 Schiilern und
Schilerinnen.

5 Angaben der Region Hannover, https://www.komsis.de/h-si/de/profile/SI-40400

6 Nahverkehrsplan der Region Hannover von 2015, S. 128


https://www.komsis.de/h-si/de/profile/SI-40400
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Fur die Abschatzung des Radverkehrspotenzials werden in diesem Fall nur
die weiterfihrenden Schulen herangezogen, da die alteren Schiiler, im Ge-
gensatz zu Grundschilern, ihren Schulweg im Normalfall eigenstandig be-
streiten.

Da die Ortsteile Barsinghausen und Kirchdorf, und zu einem grof3en Teil
auch der Ortsteil Egestorf, mit ihren hohen Einwohnerzahlen innerhalb der
Berechtigungsgrenze liegen, kann davon ausgegangen werden, dass ein
Grof3teil dieser 2.280 Schiler keine Berechtigung fur ein Busticket besitzt.
Fir diese Schiler hat das Fahrrad als alltagliches Verkehrsmittel eine grol3e
Relevanz. (vgl. Plan 04)
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2.2

StralRennetz/ Verkehrsbelastungen

Die Stadt Barsinghausen ist aufgrund der Lage an der Autobahn A2 ver-
kehrsgunstig gelegen. Die Bundesstralie B 65 teilt das Stadtgebiet in zwei
Halften und fiihrt von der Anschlussstelle Bad Nenndorf in Richtung Hanno-
ver. Die 18 Ortsteile der Kommune sind Uber ein Netz aus Klassifizierten
Stral3en verbunden, welches hauptsachlich aus Landes- und KreisstralRen
besteht. Diese klassifizierten Strafl3en bilden in den meisten Féllen die direk-
te Verbindung zwischen den einzelnen Ortsteilen und sind somit auch fur
das Radverkehrsnetz relevant. Die LandesstralRe L 391 hat einen besonde-
ren Stellenwert, da sie eine Ost-West-Verbindung entlang des Deisterhan-
ges darstellt, welcher durch eine hohe Siedlungs- und Zieldichte gepragt
ist (vgl. Kapitel 2.1). Eine weitere Besonderheit ist die Zuflihrung mehrerer
klassifizierter StraBen auf die Kernstadt. Die L 392, K 241 und die L 391
fihren aus Osten, Westen und Norden in den Kernort Barsinghausen und
blindeln dort den Verkehr. (vgl. Plan 05)

Diese Bundelung fallt besonders bei der Betrachtung der Verkehrsstarken
auf. Die genannten StraRen weisen, neben der Bundesstral3e, die starksten
Verkehrsbelastungen auf (vgl. Plan 06 und Tabelle 1).

Verkehrsbelastung in Kfz/Tag
L 391 8.600
L 392 8.700
K 241 9.300

Tabelle 1 Verkehrsbelastungen (Quellen: Angaben der Region Hannover;
Verkehrsmengenkarte Land Niedersachsen, 2015)

Ein weiterer Effekt dieser StralRenblindelung ist, dass die Belastung durch
den Schwerverkehr im Zentrum vom Kernort Barsinghausen hoher ist als
auf den umliegenden klassifizierten StraRen. Bei Betrachtung der Schwer-
verkehrsbelastungen féllt dariber hinaus auf, dass die L 392, sowie die
K 241 ebenfalls stéarker belastet sind als die restlichen Landes- und Kreis-
straBen. Die Bundesstral’e B 65 hat erwartungsgemal die gréfdte Schwer-
verkehrsbelastung. (vgl. Plan 07)
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2.3

Unfalle mit Radfahrendenbeteiligung

Zur Analyse des Unfallgeschehens im Radverkehr wurden EUSKA-Daten
der Polizei fir die Jahre 2016 - 2018 herangezogen, welche von der Polizei-
inspektion Garbsen zur Verfiigung gestellt wurden.

In diesem Dreijahreszeitraum haben sich in Barsinghausen 71 Unfalle mit
Beteiligung von Radfahrenden ereignet. Die durchschnittliche Anzahl an Un-
fallen pro Jahr lag dabei bei ca. 20 Unfallen. Da Bagatellunfalle haufig nicht
polizeilich erfasst werden, ist davon auszugehen, dass die Dunkelziffer
deutlich hoher liegt. Uber die Jahre lasst sich eine leichte Zunahme der Un-
falle beobachten (vgl. Tabelle 2).

Jahr | Anzahl Unfélle mit Radfahrerbeteiligung
2016 19
2017 24
2018 28

Tabelle 2 Entwicklung der Unfallzahlen mit Radfahrerbeteiligung (Quelle:
EUSKA-Daten)

Bei der Verortung der Unfélle zeigt sich, dass in Barsinghausen keine Un-
fallhaufungspunkte existieren. Auffallig ist jedoch, dass rund 60% der Un-
falle in der Kernstadt aufgenommen wurden. Auch im Verlauf der Ost-West-
Achse, auf der L 391, existiert eine hohere Unfalldichte. (vgl. Abbildung 1,
Abbildung 2, Abbildung 3)
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Abbildung 1 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2016
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Abbildung 3 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung - 2018

Wird die Unfallfolge betrachtet, sind ca. 75 % Unfalle mit leichten
Verletzungen.

Die meisten Unfalle beziehen sich in jedem Jahr auf den Typ
,Einbiegen/Kreuzen®. Der Anteil an Fahrunféllen liegt zwischen 12 und
15 %. (vgl. Abbildung 1, Abbildung 2, Abbildung 3)
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2.4

Vorliegende Unterlagen/ Planungen zum Radverkehr

Um bereits existierende Planungen und Konzepte im Radverkehrskonzept
berticksichtigen zu konnen, wurden im Rahmen der Grundlagenanalyse vor-
liegende Konzepte untersucht. Dazu gehéren das Radwegekonzept des
Tiefbauamtes der Stadt Barsinghausen sowie das Konzept fiir ein Vorrang-
netz der Region Hannover.

Das Tiefbauamt der Stadt Barsinghausen hat zuletzt im Jahr 2009 eine tie-
fergehende Untersuchung des Radverkehrsnetzes durchgefihrt. In diesem
Kontext wurde ein grundlegendes Radwegekonzept, unter Bericksichti-
gung relevanter Ziele, wie Schulen und Nahversorgern, aufgestellt.

Das Konzept fuhrt wichtige Wegebeziehungen auf, die fur die Verbindung
der verschiedenen Ortsteile relevant sind. Etwa die Halfte der aufgefiihrten
Verbindungen verlauft entlang der klassifizierten Stral3en, vorrangig entlang
der L 391, der L 401 und der K 241. Die andere Halfte fuhrt Uber parallele,
autoarme Verbindungen wie bspw. Gber den Winninghauser Weg. Dartber
hinaus wird eine bahnparallele Wegeverbindung zwischen dem Bahnhof
Egestorf und dem Bahnhof Kirchdorf aufgefihrt.

Neben den wichtigen Wegebeziehungen fihrt das Radwegekonzept den
Handlungsbedarf entlang der 0.g. Verbindungen auf. Eine Neuanlage bzw.
Erneuerung der Radverkehrsanlagen wird auf sechs Teilabschnitten emp-
fohlen. Diese befinden sich:

» In der OD Hohenbostel zwischen den StralBen Am Brohmhof und Alte
Ziegelei

» Entlang des Winninghauser Weges auf dem Abschnitt mit Schotterbe-
lag

»  Auf der Wilhelm-HeR-StralBe vom Heckenweg bis zur Rehrbrinkstralie

»  Auf der Hannoverschen StralRe von der Wittkoppkreuzung bis zum Be-
ginn der Zweirichtungsfihrung

»  Auf der Berliner Stral3e vom Bahnhof bis zur Siegfried-Lehmann-Stral3e

» Auf dem bahnparallelen Weg vom Bahnhof Egestorf bis zur Nienstedter
Stral3e

Ein weiteres, aktuelleres Radverkehrsnetz existiert in Form des Vor-
rangroutennetzes der Region Hannover aus dem Jahr 2017. Fir die
Stadt Barsinghausen sind in diesem Zusammenhang sieben Routen vorge-
sehen, welche eine kommunenubergreifende Verbindung zu den anderen
Gemeinden der Region Hannover, aber auch in Richtung Bad Nenndorf
schaffen sollen (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4 Vorrangroutennetz der Region Hannover

Die Routen verlaufen fast ausschlieB3lich entlang des klassifizierten Stra-
Rennetzes. Im Rahmen des Vorrangroutennetzes hat der Ausbau der Stre-
cken in Barsinghausen im Gesamtprojekt eine Umsetzungsprioritat 2.

Neben den Betrachtungen des Radverkehrsnetzes innerhalb der Stadt Bar-
singhausen sind auch die Anschlisse an die Nachbarkommunen zu be-
ricksichtigen. In Richtung Westen schliel3t das Radverkehrsnetz der Stadt
Bad Nenndorf an Barsinghausen an. Der einzige, relevante Radweg fihrt
entlang der B 65 in das Stadtgebiet7.

Im Osten gibt es eine Anschlussverbindung nach Wennigsen. Neben drei
Freizeitrouten existiert eine Alltagsroute, welche Uber die L 391 nach Bar-
singhausen fiihrt8. Im Jahr 2015 wurde diese Route erneut im kommunalen
Radverkehrsplan aufgerhrtg. Als einzige Alltagsroute zwischen Wennigsen
und Barsinghausen erreicht sie damit eine hohe Relevanz.

7 Verkehrskonzept der Stadt Bad Nenndorf vom Marz 2018, S. 57 Abb. 24
8 Radwegekarte des ADFC von 2012

9 Kommunales Radverkehrskonzept der Gemeinde Wennigsen (Deister) von 2015, S.7
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In Richtung Norden grenzt die Gemeinde Seelze an Barsinghausen an. Im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes Seelze von 2012 wurden zwei
Verbindungen in Richtung Barsinghausen mit Handlungsbedarf aufgefiihrt.
An der K 253 zwischen Dedensen und Ostermunzel, sowie an der K 246
zwischen Lathwehren und Stemmen wurde jeweils die Anlage eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges vorgeschlagen10.

Ein weiterer Anschluss ist im Nordwesten Richtung Wunstorf vorhanden.
Hier wird die Verbindung tber die L 392 hergestellt.11

Unabhéangig von den Radverkehrsnetzen und den existierenden Planungen
wurde die Qualitdt des Radverkehrs in der Stadt Barsinghausen im ADFC-
Klimatest bewertet. Dieser ist vom Jahr 2018 und damit die aktuellste Be-
trachtung des Radverkehrs in der Kommune. Im Zuge des Klimatests wurde
die Stadt hinsichtlich diverser Faktoren von freiwillig teilnehmenden Birgern
mit Schulnoten bewertet.

Im Vergleich zu den anderen Stadten derselben StadtgrofRenklasse (20.000
bis 50.000 Einwohner), im Land Niedersachsen, nimmt die Stadt Barsing-
hausen den letzten Platz ein. Mit einer Schulnote von 4,3 liegt die Kommu-
ne damit unter dem Durchschnitt der Stadtgrof3enklasse von 3,9. Im Ver-
gleich zu dem letzten ADFC-Klimatest von 2014 verschlechtert sich die Be-
wertung um 0,6 Punkte.

Die Teilnehmer sehen die grofdten Starken im ziigigen Radfahren, der Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums sowie dem Radfahren durch Alt und Jung.
Die groiten Schwachen sehen sie dagegen in der Fahrradinfrastruktur
(Oberflachenbeschaffenheit), der Fahrradférderung in jlingster Zeit, den
Falschparkerkontrollen auf Radwegen und dem Angebot an &ffentlichen
Fahrradern.

Gemessen an den Bewertungen der Nachbarkommunen, die ebenfalls im
Klimatest bewertet wurden, liegt Barsinghausen eher im Durchschnitt. Le-
diglich die Gemeinde Wennigsen hat mit einer Note von 3,1 deutlich besser
abgeschnitten. (vgl. Tabelle 3)

10 vEP Seelze von 2012, S. 5, 10 und 15

11 Radnetz Raum Wunstorf von 2014
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Seelze | Wennigsen | Springe
Gesamtbewertung
4,0 | 3,1 | 4,2
Starken
e Erreichbarkeit Erreichbarkeit zligiges
Stadtzentrum Stadtzentrum Radfahren
e Radfahren Wegweisung fir Erreichbarkeit
durch Alt und Radfahrer Stadtzentrum
Jung,
zugiges gedffnete
e zlgiges Radfahren Einbahnstral3en
Radfahren in Gegenrich-
tung
Schwachen
e Flhrung an Oberflache der Fuhrung an
Baustellen (Rad-)Wege Baustellen
e Breite der Fahren im Misch- Breite der
(Rad-)Wege verkehr mit KFZ (Rad-)Wege
e Offentliche Offentliche Offentliche
Fahrrader Fahrrader Fahrrader

Tabelle 3 Ergebnisse des ADFC-Klimatestes fur die Nachbarkommunen
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2.5

Ergénzende Befahrungen und weitere Erhebungen

Um einen moglichst umfangreichen Uberblick iiber das bestehende Rad-
verkehrsnetz und die allgemeine Situation fiir Radfahrende zu erlangen,
wurden neben der Bestandsanalyse ergéanzende Befahrungen und Erhe-
bungen durchgefuhrt.

Das Ziel bestand darin, den Bestand der Radverkehrsinfrastruktur aufzu-
nehmen, was unter anderem die existierenden Fihrungsformen, die Ober-
flachenbeschaffenheit und die Breiten der Radverkehrsanlagen, an klassifi-
zierten Stral3en aber auch auf Parallelverbindungen, beinhaltete. Neben
den Radverkehrsanlagen wurden auch die Fahrradabstellanlagen unter-
sucht. Hierbei wurde ein Fokus auf die Abstellanlagen an Schulen und an
den SPNV-Haltepunkten gelegt, bei welchen untersucht wurde, wie diese
gestaltet sind und ob sie in Quantitat und Qualitat ausreichend sind. Dar-
Uber hinaus war ein weiterer, wichtiger Punkt der Befahrungen die Be-
obachtung des Verkehrsverhaltens von Radfahrenden und Autofahrenden.

Erganzende Befahrungen

Die erganzenden Befahrungen haben sich, aufgrund der Corona-Pandemie,
Uber einen langeren Zeitraum verteilt.

Am ersten Befahrungstag (29. November 2019) lag das Hauptaugenmerkt
auf der Ost-West-Achse mit der Landesstrae L 391 und den Parallelrouten
dieser Strecke Uber den Winninghduser Weg und den Egestorfer Kirchweg.
Die Befahrung dieser Strecken erfolgte zum zusammen mit dem Auftragge-
ber, um bereits bekannte Problemfelder aufzuzeigen. Zusatzlich zu dieser
Achse wurde auch die K 241 mit ihren Parallelverbindungen untersucht.
(vgl. Plan 08).

Am zweiten Befahrungstag (10. Januar 2020) lag der Fokus auf der Nord-
Sud-Achse Uber Landringhausen und Grofl3 Munzel, sowie der bahnparalle-
len Verbindung zwischen dem Bahnhof Kirchdorf und dem Bahnhof E-
gestorf. (vgl. Plan 08).

Am dritten Befahrungstag (18. Marz 2020) wurden die Parallelverbindun-
gen zu der untersuchten Nord-Sid-Verbindung vom zweiten Befahrungstag,
sowie eine zweite Nord-Sud-Achse Uber Barrigsen, Stemmen und Holten-
sen befahren. Zusatzlich wurde die Anbindung nach Langreder Uber die L
401 und Uber eine Parallelverbindung betrachtet. (vgl. Plan 08).
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Der letzte Befahrungstag (01. Oktober 2020) diente vor allem dem Zweck
die Thematik Fahrradparken und die Radverkehrssituation am Schulzent-
rum Am Spalterhals genauer zu beleuchten. Weiterhin wurde die Radver-
kehrsfuhrung am Knotenpunkt Wennigser StraRe/ StoppstralRe analysiert. In
Anlehnung an mehrere Anmerkungen aus der Akteursbeteiligung wurde
ebenfalls eine Alternativstrecke zwischen dem Bahnhof Egestorf und dem
Bahnhof Kirchdorf befahren.

Ergebnisse der erganzenden Befahrungen

Entlang der klassifizierten Strafen gibt es in Barsinghausen auf3erorts in
der Regel einseitige Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr, die
mit dem Verkehrszeichen 240 beschildert sind. Diese sind in den meisten
Fallen zu schmal fur diese Fihrungsform. Das Regelmal fir einen gemein-
samen Geh- und Radweg auRerorts betragt 2,50m12. (vgl. Plan 09)

Darlber hinaus existieren aber auch Netzllicken, die sich vor allem im Nor-
den von Barsinghausen befinden. Die KreisstraRen K 254, K 253, K 245
und K 246 verflugen Uber keiner Radverkehrsanlagen, sodass die Radfah-
renden gezwungen sind auf der Fahrbahn zu fahren oder Parallelverbin-
dungen Uber private Wirtschaftswege zu nutzen. Hinzu kommen zwei gr6-
Bere Netzlicken im Siden von Barsinghausen auf der Kreisstralle K 239
zwischen Eckerde und Barsinghausen sowie der Landesstral3e L 401 zwi-
schen Egestorf und der Anschlussstelle zur K 237. (vgl. Plan 09)

Auffallig ist die Vielzahl an privaten Wirtschaftswegen, die fir den Rad-
verkehr freigegeben sind. Diese verfligen Uberwiegend Uber eine Schotter-
oberflache und sind in den meisten Fallen relativ gut befahrbar. Die land-
wirtschaftlichen Wege bieten Radfahrenden in Barsinghausen die Méglich-
keit, abseits von stark belasteten klassifizierten Stral3en zu fahren, unter der
Voraussetzung, dass die Witterungsbedingungen dies zulassen.

Innerorts gestaltet sich die Situation unterschiedlich. In den Ortsteilen nord-
lich der B 65 wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Eine Ausnah-
me bildet der Ortsteil Gro3 Munzel, in dem Gehwege teilweise fiir den Rad-
verkehr freigegeben sind. (vgl. Plan 09)

Sudlich der B 65 ist die Ortsdurchfahrt Grof3goltern (K 241) eine Besonder-
heit, in welcher im Jahr 2019 beidseitig Schutzstreifen markiert wurden. In
den Ortsteilen entlang des Deisterhanges wurde auf vielen Streckenab-
schnitten die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben. Verbliebene Schilder
von friher sind noch im Verlauf der L 391, bspw. am Bahnhof Kirchdorf,
aufzufinden (siehe Foto 1). (vgl. Plan 09)

12 ERA 2010, Tabelle 5, S. 16
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- fi

4 Egestorfer Str iStoppslr 3

Foto 1 Beschilderung Egestorfer Stral3e - Bahnhof Kirchdorf

Die neue Kennzeichnung der Radverkehrsfihrung im Verlauf der L 391 ist
im Teilbereich Barsinghausen — Kirchdorf — Egestorf sehr wechselhaft und
intransparent. Zwar ist den Radfahrenden im Grofteil der Strecke das
Fahren auf den Gehwegen (im Zweirichtungsverkehr) erlaubt, doch wech-
selt die StraRenseite mit dem Benutzungsrecht haufig. (Fur genauere Erlau-
terungen zur Radverkehrsfiihrung an der L 391 siehe Kapitel 3.4.1)

Ferner zeigte sich bei den Befahrungen, dass in Barsinghausen der Rad-
verkehr in beengten Ortsdurchfahrten (Bsp. Hohenbostel und Egestorf) so-
wie an stark belasteten Knotenpunkten haufig im Mischverkehr gefihrt
wird. (vgl. Plan 09)

Eine andere Variante flr schmalere Stral3enquerschnitte gibt es in den bei-
den StraBenziigen Hannoversche Strale (K 241) und Wennigser StralRe
(L 391), in welchen (in Teilbereichen) asymmetrische Losungen umge-
setzt wurden. In der Wennigser Strale wurde ein ostseitiger Schutzstreifen
mit einer westseitigen Freigabe des Gehweges kombiniert. In der Hanno-
verschen Strafl3e wurde ein stdseitiger, gemeinsamer Geh- und Radweg mit
einem nordseitigen Schutzstreifen in Kombination mit einem freigegebenen
Gehweg umgesetzt. (vgl. Plan 09)

Durch die Befahrungen konnte eine Vielzahl an verschiedenen Fuhrungs-
formen aufgenommen werden, die aufgrund ihrer Wechselhaftigkeit ein
Verstehen der Radverkehrsfuhrung erschweren.
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Weitere Erhebungen

Neben den Befahrungen zur Untersuchung der Radverkehrsanlagen wur-
den weitere Erhebungen durchgefuhrt. Diese fokussierten sich zum einen
auf die Moglichkeiten zum Fahrradparken und zum anderen auf die Ver-
kehrssituation fir Radfahrende am Schulzentrum Am Spalterhals.

Bei der Thematik Fahrradparken wurden relevante Zielpunkte hinsichtlich
ihrer Moglichkeiten zum sicheren Abstellen von Fahrradern geprift. Dies
beinhaltet die SPNV-Haltepunkte, die Schulzentren, die Ful3gangerzone
und Bahlsen als Arbeitsschwerpunkt. Die Z&hlungen wurden durch die
Stadtverwaltung Barsinghausen personell unterstitzt.

Bei jedem dieser Standorte wurde zuerst untersucht, wie viele An-
schlie@mdglichkeiten existieren und wie viele hiervon witterungsgeschitzt
und diebstahlgeschitzt sind. In einem weiteren Schritt wurden die abge-
stellten Fahrrader an mehreren Tagen gezahlt und dabei auch aufgenom-
men, ob es Wildparker und Schrottfahrrader gibt.

Die Ergebnisse der Zahlungen an den finf SPNV-Haltepunkten kénnen der
nachfolgenden Tabelle 4 entnommen werden.

Z3hlung Stadt Barsinghausen Z3hlung PGV
15.09.2020 - 17.09.2020 29.11.2019
ungesichert gesichert ungesichert | gesichert
Haltepunkt Egestorf 31 6
Kapazitat: 134 34 8 34 8
davon 48 gesichert 23 6
Durchschnitt 29 7
Auslastung: 27 %
Haltepunkt Kirchdorf 40 7
Kapazitat: 82 35 8 26 38
davon 16 gesichert 33 5
Durchschnitt 36 7
Auslastung: 52%
Haltepunkt Barsinghausen 35 19
Kapazitat: 113 35 25 7 25
davon 48 gesichert 34 21
Durchschnitt 35 22
Auslastung: 52%
Haltepunkt Winninghausen 11 7 0
Kapazitat: 20 12
Durchschnitt 12
Auslastung: 60%
Haltepunkt Bantorf 8 3 0
Kapazitat: 48 13
Durchschnitt 10
Auslastung: 21%

Tabelle 4 Zahlergebnisse SPNV-Haltepunkte
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Der Haltepunkt Egestorf verfligt sowohl tiber gesicherte Abstellmdglichkei-
ten in einem Fahrradkafig, als auch Uber ungesicherte Anlehnbtigel und
Vorderradhalter. Die Anlehnbiigel in unmittelbarer Nahe zum Fahrradkafig,
westlich angrenzend an die Wennigser Stral3e, werden deutlich starker fre-
guentiert als die Vorderradhalter, die abgesetzt in Richtung Westen liegen
(vgl. Foto 2).

Foto 2 Vergleich Auslastung Anlehnbiigel und Vorderradhalter - Haltepunkt Egestorf

Am Haltepunkt Kirchdorf verteilen sich die angebotenen Anlehnbigel de-
zentral entlang des westlichen Bahnsteiges. Bei einer Auslastung von etwa
50% werden die meisten Fahrrader an den ungesicherten Stellplatzen und
nicht im vorhandenen Fahrradkéafig abgestellt. Ein Grof3teil der ungesicher-
ten Anlehnbuigel verfiigt Uber einen Witterungsschutz (vgl. Foto 3).

Foto 3 Dezentrale Abstellanlagen mit Witterungsschutz — Haltepunkt Kirchdorf

Der Bahnhaltepunkt Barsinghausen verzeichnet im Gegensatz zum vor-
herigen Haltepunkt einen vergleichsweise hohen Anteil an Fahrrédern, die
gesichert im vorhandenen Fahrradkéfig abgestellt werden. An diesem Hal-
tepunkt existieren viele dezentrale Anlehnbigel, welche jedoch nicht so
stark genutzt werden wie die gesammelte ungesicherte Anlage beim Fahr-
radkéfig (vgl. Foto 4).
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Foto 4 Fahrradabstellanlagen - Haltepunkt Barsinghausen

Die Haltepunkte Winninghausen und Bantorf verfiigen im Gegensatz zu den
vorher genannten Haltepunkten nicht tber gesicherte Fahrradabstellmdg-
lichkeiten. In Winninghausen existiert eine kleine, neuwertige Anlage mit
Anlehnbugeln, die gut genutzt wird und eine Auslastung von etwa 60% auf-
weist. Der Haltepunkt Bantorf verfugt dagegen lediglich tber eine Anlage
mit Vorderradhaltern, welche nur gering nachgefragt wird. (vgl. Foto 5)

Foto 5 Vergleich Fahrradabstellanlagen - Haltepunkte Winninghausen (li.) und Bantorf

(re.)

Der aus diesen Beobachtungen resultierende Handlungsbedarf wird im Ka-
pitel 3.5.5 erlautert. Ein weiterer Erhebungsbereich war die FuRgéngerzo-
ne. In dieser wurde an insgesamt drei Tagen die Anzahl an abgestellten
Fahrradern aufgenommen. Die Ergebnisse sind der nachstehenden
Tabelle 5 zu entnehmen.
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Fahrrader an Blgeln (43 Bi- Freistehende
gel in Summe vorhanden) Fahrrader
Auslastung
02.10.2020 21 9
Auslastung 7 1
08.10.2020
Auslastung
09.10.2020 19 10

Tabelle 5 Z&hlergebnisse Ful3gangerzone

Die FuRRgéngerzone verfigt ausschlieBlich Gber dezentral verteilte, neuwer-
tige Anlehnblgel, welche gut in die Stral3engestaltung eingebunden sind
(vgl. Foto 6).

Foto 6 Fahrradanlehnbiigel - FuBgangerzone

Am  Arbeitsschwerpunkt Bahlsen konnte eine Gesamtanzahl von
65 Anlehnblgeln aufgenommen werden. Zum Zahlzeitpunkt 29.11.2019,
nach Feierabend, wurden 20 Fahrrader aufgenommen. Bei einer weiteren
Zahlung durch die Stadtverwaltung Barsinghausen wurden am 16.09.2020
31 Fahrrader gezahlt. Die Abstellanlage verfliigt Uber einen Witterungs-
schutz sowie Uber eine Einschlielmoglichkeit fir Helme und Regenschutz-
kleidung (vgl. Foto 7).
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Foto 7 Abstellanlagen mit SchlieRfachern - Bahlsen

Die Zahlungen an den Schulzentren Am Spalterhals und Goetheschule

ergaben die folgenden Ergebnisse:

Goetheschule

Am Spalterhals

Verfuigbare

AnschlieBmdglichkeiten - A
Auslastung 29.11.2019 40 -
Auslastung 15.09.2020 56 317
Auslastung 16.09.2020 68 353
Auslastung 17.09.2020 63 318
Auslastung 01.10.2020 - 269

Tabelle 6 Zahlergebnisse Schulzentren

Beide Standorte verfligen weder Uber einen Witterungs- noch uber einen
Diebstahlschutz (vgl. Foto 8).

Foto 8 Fehlende Uberdachung - Schulzentren Goetheschule (li.) und Am Spalterhals

(re.)

Am Schulzentrum Am Spalterhals wurde eine differenziertere Betrachtung
der Abstellanlagen durchgefiihrt, da an diesem Schulstandort eine dezent-
rale, zum Teil unibersichtliche Verteilung der verschiedenen Abstellmég-
lichkeiten existiert, sowie auch eine deutlich héhere Nachfrage. Die Ergeb-

nisse kdnnen der nachstehenden Abbildung 5 enthommen werden.
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Abbildung 5 Verteilung und Auslastung Fahrradabstellanlagen - Schulzentrum Am
Spalterhals (Zahlung 01.10.2020) vgl. Anlage Tabelle 01, Anlage Plan 11

Die Zahlungsergebnisse zeigen, dass die neuen Anlehnbiigel (Rote Abstell-
anlage in Darstellung) nicht so stark genutzt werden wie die alteren Anlagen
auf der Westseite (Blau und Grin in Darstellung), die fahrend erreichbar
sind. Dies mag daran liegen, dass sie aufgrund ihrer schlechten Zugang-
lichkeit (nur mit Schieben Uber Bordsteinkanten oder Nutzung des Bushal-
testellenwartebereiches) gemieden werden (vgl. Foto 9).
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Foto 9 Zugang zur der nordseitigen Abstellanlage - Schulzentrum Am Spalterhals

Die Anlagen auf der Westseite sind im Gegensatz zu der nordseitigen Ab-
stellanlage so stark nachgefragt, dass ein grof3er Teil der Fahrrader frei ab-
gestellt oder an Laternenpfosten angeschlossen wird (vgl. Foto 10).

Foto 10 Freiabgestellte Fahrrader - Schulzentrum Am Spalterhals

Neben der Analyse der Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader am Schulzent-
rum Am Spalterhals, wurde die dortige Verkehrssituation einer gesonder-
ten Betrachtung unterzogen. Das Ziel war es, das Verkehrsverhalten der
Schiler*lnnen im Bereich der Schule zu beobachten, ihre Fahrtrichtungen
zu bestimmen sowie mdgliche Konflikte mit Hol- und Bringdiensten festzu-
stellen.

Zur Feststellung der Fahrtrichtungen wurde im Zeitraum zwischen 13 und
14 Uhr, also zum Ende der 6. Schulstunde, eine Knotenstromerhebung an
drei verschiedenen Standorten zeitgleich durchgefiihrt. In diesem Zeitraum
verlieRen 215 Radfahrende das Schulgelande. 34 hiervon parkten zuvor an
der nordseitigen Abstellanlage, 181 an den westseitigen Anlagen.
(vgl. Anlage Tabelle 01).
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Die Verteilung der Radfahrenden vom Schulgelédnde in die verschiedenen
Richtungen zeigte sich bei der Erhebung als relativ ausgeglichen
(vgl. Tabelle 7, Plan 10).

Vom Schulzentrum Gesamtzahl an Prozentualer
in Richtung: Radfahrenden Anteil (n = 215)
Norden | Egestorfer StralRe 47 22 % 22 %
In den Schitten 45 21 %
Westen 31%
Obere Mark 22 10 %
Stden Egfesioiey 52 24 % 24 %
Kirchweg
Verbindungsweg
Osten Richtung Bahnhof 49 23% 23 %
Kirchdorf

Tabelle 7 Auswertung Knotenstromerhebung - Schulzentrum Am Spalterhals

Um in Richtung Osten zu fahren, nutzt ein Grof3teil der Radfahrenden von
der Fahrradabstellanlage im Norden des Schulzentrums einen Trampelpfad
zwischen dem ZOB und dem Verbindungsweg zwischen Am Spalterhals
und EinsteinstralRe (vgl. Foto 11). Derzeit existiert zwischen dem Verbin-
dungsweg und der Abstellanlage lediglich eine Treppe und keine befahrbare
Alternative.

Foto 11 Trampelpfad vom Schulzentrum Am Spalterhals zum Verbindungsweg

Die Beobachtungen des Verkehrsverhaltens ergaben, dass am Schul-
zentrum beinahe alle Schuler*lnnen gemafR der Beschilderung den Zwei-
richtungsradweg in der Strale Am Spalterhals nutzen. Um moglichst direkt
von den Abstellanlagen zum Radweg zu gelangen, wird haufig abseits der
gepflasterten Wege die vorhandenen Wiesen gequert. Durch die hohe An-
zahl an Radfahrenden zur Stof3zeit nach der 6. Schulstunde, kommt es zu
Konflikten zwischen abbiegenden und geradeausfahrenden Schilern. Durch
das Fehlen an Aufstellflachen mussen die Radfahrenden in Richtung In
den Schitten und Obere Mark auf dem Radweg warten.
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Hinzu kommt, dass die zum Queren vorgesehenen Bordabsenkungen,
durch Hol- und Bringdienste zugeparkt werden, sodass die Schui-
lerInnen keine Mdglichkeit haben vom Radweg abzufahren. Hieraus resul-
tiert, dass sie ihre Fahrrader zwischen den haltenden Kfz hindurch rangie-
ren und auf der Stral3e selbst wieder auf ihr Fahrrad steigen. Hierbei wur-
den vermehrt Konflikte zwischen wieder abfahrenden Kfz und diesen Rad-
fahrenden beobachtet. Als Konsequenz kann aus diesen Beobachtungen
die Folgerung gezogen werden, dass zu StofRzeiten am Schulzentrum ein
sehr hohes Konfliktpotenzial, sowohl zwischen den Radfahrenden selbst
als auch zwischen ihnen und den Hol- und Bringdiensten existiert.

In Richtung Egestorfer Stral3e ergab sich des Weiteren eine zusatzliche Ge-
fahrdungslage am Knotenpunkt Am Spalterhals/ Egestorfer Stral3e. Die dort
ankommenden Radfahrenden missen die StralBe Am Spalterhals queren,
um in Richtung Westen oder Norden die vorhandene Lichtsignalanlage zu
nutzen. Dabei kommt es auch zu Konflikten mit dem Busverkehr von und
zum Schulzentrum. Fir beide Konfliktsituationen wird im Kapitel 3.5.4 ein
Losungsvorschlag dargeboten.
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2.6

Fazit, Handlungsbedarf

Auffallend ist die schlechte bis sehr schlechte Oberflachenbeschaffenheit
von stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen im Zuge der wichtigsten Ost-
West-Achse L 391, sowohl innerorts als auch auf3erorts.

Auf der gleichen Achse ist die Radverkehrsfihrung in den Ortsdurchfahrten
Hohenbostel und Egestorf, die keine nutzbaren Seitenanlagen aufweisen,
aufgrund des Schwerverkehrs und des nicht vertraglichen Kfz-
Geschwindigkeitsniveaus, unattraktiv und konfliktvoll.

Da die LandesstraBe L 391 das Stadtgebiet in seiner gesamten Ost-West-
Ausdehnung durchquert und Losungen flr eine Verbesserung der Radver-
kehrsfiihrung in Teilabschnitten nur durch Fahrbahnsanierung und eine
grundlegende Neuordnung des StraRenraumprofils umsetzbar erscheinen,
kommt den vorhandenen Parallelrouten eine besondere Bedeutung zu. Es
ist davon auszugehen, dass die Umsetzung von Vorzugsrouten parallel zur
L 391 schneller erfolgen kann als der linienhafte Umbau der LandesstralRe
(Barsinghausen-Kirchdorf-Egestorf), die den Radfahrenden eine sichere,
attraktive und verzégerungsarme Nutzung anbietet.

Ein weiteres grundsatzliches Problem stellt die nicht StVO-konforme Rad-
wegebenutzungspflicht auf innerdrtlichen Streckenabschnitten des klassifi-
zierten und kommunalen StraRennetzes dar, die bei fehlender Radwege-
ausbauqualitat zu erheblichen Nutzungsunvertraglichkeiten mit zu Ful3
gehenden und zu Konflikten an Einmindungen und Grundsticksausfahrten
fuhrt, insbesondere bei ausgewiesenem Zweirichtungsverkehr.

Ein transparenter und flachendeckender Einsatz von querungssichernden
Elementen beim Wechsel der Radverkehrsfiihrung (in der Regel aulRer-
orts/innerorts) ist nicht vorhanden. Dies erhoht die Konfliktanfélligkeit fir
guerenden Radverkehr, insbesondere dort, wo aufgrund der Streckencha-
rakteristik die zulassige Kfz-Geschwindigkeit deutlich Uberschritten wird.

Da die innerdrtliche Radverkehrsfiihrung im Zuge der meisten klassifizierten
Stral3en auf eine Nutzung der Seitenanlage ausgerichtet ist, ist die Befahr-
barkeit von grof3eren Knotenpunkten in der Regel mit zeitlichen Verzége-
rungen verbunden, insbesondere bei Linksabbiegebedarf. Dies kann auch
dazu fuhren, dass solche Abschnitte umfahren werden, wenn Alternativrou-
ten ein attraktives und direktes Radfahren erméglichen.
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Die Markierung von Schutzstreifen als wichtiges Element der innerdrtlichen
Radverkehrsfihrung wurde in Einzelfallen umgesetzt. Die Anlagen in der
Hannoverschen StraRe (K 241) und der Wennigser Strafl3e (L 391) sind je-
doch nicht ausreichend dimensioniert und bieten dementsprechend nicht
den gewiinschten Sicherheitsraum fiir Radfahrende. Vorbildhaft gelost ist
dagegen die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen in der Ortsdurch-
fahrt Grol3 Goltern (K 241), die an dieser Stelle als positives Beispiel einer
Radverkehrsférderung im landlichen Raum deutlich hervorzuheben ist.

Eine Ausweisung von Fahrradstralen — z. B. im Bereich der Schulen mit
héherem Radverkehrsaufkommen — gibt es in Barsinghausen bisher nicht.
Insbesondere im Zusammenhang mit der Entwicklung von Vorzugsrouten
kommt diesem Fihrungselement eine wichtige Bedeutung zu.

Die fiinf Bahnhaltepunkte sowie die beiden groRen Schulstandorte stellen in
Barsinghausen wichtige Zielpunkte im Alltags- und Freizeitradverkehr dar.
Auch hier wird noch erheblicher Handlungsbedarf hinsichtlich tGiberdachtem
und/oder gesichertem Fahrradparken gesehen.

Besonders den Rad fahrenden Schiler*innen sollte in diesem Zusammen-
hang mehr Wertschatzung entgegengebracht werden, um ihr klimafreundli-
ches Verkehrsverhalten vor dem Hintergrund der problematischen Hol- und
Bringdienste positiv hervorzuheben.
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Handlungskonzept
Leitlinien

Aus der vorangegangen Bestandanalyse ergeben sich die Potenziale und
Problemschwerpunkte fir den Radverkehr in Barsinghausen. Um die Po-
tenziale zu nutzen und die Situation an Problemschwerpunkten zu verbes-
sern, werden in diesem Konzept konkrete Malinahmen aufgefiihrt. Neben
den MalRnahmen werden in diesem Kapitel auch Leitlinien fur die Stadt-
verwaltung ausformuliert, welche dabei helfen sollen, bei zukiinftigen Bau-
vorhaben den Radverkehr geeignet zu berlicksichtigen. Sie kénnen somit
als Vorgabe fir die zukiinftige Ausrichtung des Radverkehrs in Barsinghau-
sen verstanden werden.

Eine Zusammenfassung der Leitlinien bietet das erarbeitete Leitbild Rad-
verkehr (vgl. Anlage Leitbild Radverkehr). Es zeigt die Ziele fur den Rad-
verkehr in Barsinghausen auf, sowie die zu bearbeitenden Handlungsfelder.
Eine Auswahl an Kernaussagen wird im Folgenden wiedergegeben:

Radverkehr muss im System gedacht werden. Die Forderung des Radver-
kehrs in Barsinghausen kann nur dadurch angetrieben werden, dass an
verschiedenen Stellschrauben gedreht wird.

Eine Stellschraube sind die Radverkehrsanlagen an sich. Grundlegend soll-
te in der Stadt Barsinghausen stets der Anspruch bestehen, die Regelmalie
aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen der FGSV (ERA 2010) um-
zusetzen. In Ausnahmefélle, z.B. bei Engstellen und in beengten Knoten-
punktzufahrten, kann auf die MindestmalRe zuriickgegriffen werden. Das
Vermeiden von Mindestmal3en ist damit zu begriinden, dass in den letzten
Jahren eine starke, technische Weiterentwicklung der Fahrrader zu be-
obachten war. Lastenrédder und Transportfahrrader, sowie auch Fahrrader
mit Anhanger benétigen deutlich breitere Anlagen, was in den bisherigen
Regel- und MindestmalRen nicht berlicksichtigt ist.

Sollten selbst die MindestmalRe nicht umsetzbar und eine Fuhrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr unumgénglich sein, sollten
Beschrankungen der Kfz-Regelgeschwindigkeiten realisiert werden. Auf
diese Weise kann verhindert werden, dass der Radverkehr auf nicht regel-
konforme Seitenanlagen abgedrangt und der motorisierte Verkehr deutlich
bevorzugt wird. Um die Standards auch im Bestand umzusetzen, werden
besonders in groReren Stralenzigen Neuordnungen der StralRenquer-
schnitte notwendig sein, wie bspw. im Verlauf der L 391. Durch das Umset-
zen dieses Qualitatsstandards wird der Radverkehr der Stadt Barsinghau-
sen einen héheren Stellenwert bekommen.
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Bei einem hohen Kfz-Aufkommen kann eine Fiuhrung auf autoarmen Alter-
nativrouten attraktiver sein als die Fihrung auf straRenbegleitenden Rad-
wegen. Voraussetzung fur die Annahme dieser Verbindungen durch die
Radfahrenden sind eine gute Befahrbarkeit, die Querungssicherung an
Hauptverkehrsstralen und MalRnahmen zur Steigerung des Sicherheitsge-
fuhls.

An die Radverkehrsfihrung besteht grundsétzlich der Anspruch, dass sie
einfach verstandlich, nicht zu wechselhaft, direkt und sicher ist. Dies soll ein
maglichst schnelles und konfliktfreies Fahren ermdglichen, das begleitet
durch eine gute Oberflachenqualitat zu einer Zunahme des Radverkehrs
fuhrt.

Ein besonderes Potenzial liegt in Barsinghausen bei der hohen Dichte an
Bahnhaltepunkten, welche einen Grof3teil des Stadtgebietes erschliel3en.
Dieses Potenzial sollte genutzt werden, indem samtliche Radzubringerrou-
ten mdoglichst attraktiv gestalten und vorhandene Barrieren bei der Erreich-
barkeit der Abstellanlagen abgebaut werden.

Je nachdem, ob es sich um Alltags- oder touristischen Radverkehr handelt,
existierenden verschiedene Anspriiche an die Infrastruktur. Im Alltag wer-
den direkte, schnelle Routen mit wenig Wartezeiten an Knotenpunkten ge-
fordert. Auch die Moglichkeit zum sicheren und witterungsgeschitzten Ab-
stellen der Fahrrader spielt im Alltagsverkehr eine grof3e Rolle. Im Touris-
mus sind dagegen attraktive Wegefiihrungen mit Verweilmoglichkeiten ge-
wuinscht, welche im Idealfall méglichst autoarm sind.

Barsinghausen kdnnte in Zukunft mithilfe des erarbeiteten Radverkehrsnet-
zes aus dem nachfolgenden Kapitel und den zugehérigen Mal3hahmen auf
diese Bediirfnisse eingehen und bei zuklinftigen Bauvorhaben eine Umset-
zung der Leitlinien anstreben.
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3.2

Radverkehrsnetz

Das Zielnetz fur den Alltagsradverkehr ist in Plan 12 dargestellt. Hinsichtlich
der Netzhierarchie wird das Netz gegliedert in Hauptrouten, ortsteilbezoge-
ne und kernstadtbezogene Erganzungsrouten sowie Parallelrouten.

Die Hauptrouten verlaufen Gberwiegend auf dem Vorrangnetz der Region
Hannover und kennzeichnen auch die Ubergéange zu den Nachbarregionen.
Zusétzliche Hauptrouten werden im Verlauf der L 391 (Siedlungskorridor
Egestorf) sowie in der Relation Landringhausen — Winninghausen parallel
zur stark befahrenen L 392 gesehen.

In das Radverkehrsnetz eingebunden sind sdmtliche Bahnhaltepunkte, die
beiden grol3en Schulschwerpunkte, Standorte von Nahversorgern, Arbeits-
schwerpunkte und darliber hinaus auch geplante Siedlungserweiterungen.

Aufgrund der Siedlungsstruktur der Stadt Barsinghausen ergibt sich eine
Hauptachse im Verlauf des Siedlungskorridors entlang des Deisters und
davon abgehende Haupt- und Ergadnzungsrouten zur ErschlieBung der ein-
zelnen Ortsteile im Calenberger Land.

Hauptverkniipfungspunkte mit den Umlandregionen bilden die Ubergéange
nach Wennigsen (L 391) und Bad Nenndorf (nérdlich B 65), wahrend die
Ubergange in Richtung Gehrden, Seelze und Wunstorf weniger verdichtete
Siedlungsbander erschlieBen und einzelne Ortschaften in den Routenver-
lauf einbinden.

Die meisten Ortsteile liegen in einer fahrradlaufigen Zubringerdistanz zu
den finf Bahnhaltepunkten sowie zu den Schul-, Arbeits- und Versorgungs-
schwerpunkten.

Die Bundesstral3e 65 stellt zwar fur den Kfz-Verkehr eine wichtige Ost-
West-Achse dar, ist fir den Radverkehr aber nur auf Teilabschnitten von
Bedeutung, zum Beispiel zur Erreichbarkeit von Infrastrukturzielen in
Bantorf und Grof3goltern. Im nordwestlichen Stadtgebiet Gibernehmen die
L 392 sowie die K 251 eine Bindelungsfunktion fir den Alltagsradverkehr
zu Infrastrukturzielen im Bereich Grof3 Munzel.

Insbesondere im nordlichen, siedlungsstrukturell weniger verdichteten
Stadtgebiet erfolgt die ErschlieRung einzelner Ortsteile durch Ergéanzungs-
routen, die in der Regel eine Zubringerfunktion zum Hauptroutennetz auf-
weisen und entlang von Straen mit geringem Verkehrsaufkommen verlau-
fen.

29



PGV Dargel Hildebrandt Stadt Barsinghausen, Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht

Darlber hinaus werden die K 241 zwischen Barsinghausen und Grol3gol-
tern, die K 239 und K 240 (Anbindung Ortsteil Eckerde) sowie die B 65 zwi-
schen Grol3goltern und Bantorf dem Erganzungsnetz zugeordnet.

In Plan 28 sind zuséatzlich zum Alltagsradverkehrsnetz die touristischen
Routen dargestellt. Dabei handelt es sich um den Deisterkreisel und die
Calenberger Land Tour sowie Ergdnzungsrouten (z. T. gebietsuberschrei-
tend) zur Anbindung von touristischen Zielen im Deister und Gehrdener
Berg sowie einzelner Ziele im nordlichen/nordwestlichen Stadtgebiet.

Festzustellen ist, dass es nur wenige Uberlagerungen von Alltagsrouten und
touristischen Routen gibt, wie z. B. zwischen Grol3goltern und der Kernstadt
im Verlauf des Gansefulweges.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die meisten Ortsteile der
Stadt Barsinghausen von Hauptrouten erschlossen oder zumindest tangiert
werden. Die touristischen Routen stellen ganz Uberwiegend Ergédnzungen
zum Alltagsnetz dar.

Bezogen auf den groRraumigen Korridor zwischen Barsinghausen und der
Landeshauptstadt Hannover ist die gemeinsame Fihrung von Alltagsrouten
und touristischer Route in der Relation Barsinghausen — GroR3goltern —
Stemmen in Richtung Lathwehren hervorzuheben.
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3.3

Innerortliche Radverkehrsfihrung

Die Ausweisung von gemeinsamen Geh-/Radwegen (Z 240) auf innerortli-
chen Streckenabschnitten ist nur noch dort vorzusehen, wo eine Uber das
allgemeine Risiko deutlich hinausgehende Gefahrenlage zu erwarten ist.
Diese ist im Verlauf des Ubergeordneten Stralennetzes in Barsinghausen
bis auf den Korridor der B 65 und der L 392 (Zubringer A 2) nicht anzuset-
zen.

Generell ist daher eine Fuhrung im Mischverkehr vorzusehen. Die Kenn-
zeichnung eines richtungstreuen Benutzungsrechts (Z 239, Radfahrer frei)
auf vorhandenen Seitenanlagen kommt in Betracht, wenn keine Nutzungs-
unvertraglichkeiten mit dem FuRverkehr zu erwarten sind und Oberflachen-
beschaffenheit, vorhandene Bordabsenkungen, Flachenverfigbarkeit an
Bushaltestellen und Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Fahrzeugen eine
sichere Radnutzung zulassen.

Getrennte Geh- und Radwege (Z 241) sollten eine Mindestbreite von 1,60 m
fur einen Radweg im Einrichtungsverkehr und eine Mindestbreite von
2,00 m fur den anliegenden Gehweg aufweisen.

Zu bertcksichtigen ist, dass bei einer Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht der Radweg in diesem Fall weiter benutzt werden darf, sofern
die bauliche Trennung deutlich erkennbar ist (Radweg ohne Kennzeich-
nung).

Die Markierung von Schutzstreifen stellt eine geeignete MalRnahme zur
Erh6hung der Sicherheit fir Radfahrende auf der Fahrbahn dar, sofern eine
ausreichende Fahrbahnbreite gegeben ist und ein ausreichender Sicher-
heitsraum zu parkenden Fahrzeugen gewahrleistet werden kann. In der
derzeit in Arbeit befindlichen Aktualisierung der ERA (Empfehlungen flr
Radverkehrsanlagen) wird fir Schutzstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m
zzgl. Sicherheitstrennstreifen vorgesehen. Unter Berlicksichtigung der aktu-
ellen Bestimmungen der StVO zur Abstandsregelung zwischen Radverkehr
und Uberholenden Kfz muss daher bei der Anlage beidseitiger Schutzstrei-
fen davon ausgegangen werden, dass ein Uberholen von Radfahrenden
bei Kfz-Begegnungsverkehr nur noch bedingt méglich sein wird.

In Barsinghausen gibt es derzeit im Verlauf der Wennigser StralBe (L 391)
und der Hannoverschen Stral3e (K 241) Abschnitte mit einseitigen Schutz-
streifen, die eine asymmetrische Ldsung darstellen. Diese Fihrungsform
wird grundsatzlich auch zukunftig fur vertretbar angesehen, sofern die Min-
destbreite von 1,50 m neben der Entwésserungsrinne eingehalten werden
kann. In Abschnitten mit gréRerer Langsneigung sollten Schutzstreifen dann
in Steigungsrichtung angeordnet werden, da hier der Bewegungsraum von
Radfahrenden groRer ist.
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AulBBerhalb der klassifizierten Straf3en bilden StraBen mit zusammenhan-
gender Tempo-30-Regelung eine weitere geeignete Radverkehrsfihrung im
Innerortsbereich, da hier in der Regel nur ein geringes Kifz-
Verkehrsaufkommen zu erwarten ist.

Zu bericksichtigen ist jedoch, dass infolge der Rechts-vor-Links-Regelung
eine durchgehend zligige Fahrweise — insbesondere bei eingeschrankten
Sichtverhaltnissen an Knotenpunkten — nicht immer méglich sein wird.

In StraBen mit hherem Radverkehrsaufkommen (z. B. Zubringerrouten zu
den Schulen) stellt die Einrichtung von Fahrradstral3en ein geeignetes
Element der innerdértlichen Radverkehrsfiihrung dar. Als Voraussetzung fur
eine solche Kennzeichnung wird in der StVO der Radverkehr als dominie-
rende Verkehrsart bzw. die Zielsetzung einer solchen Verkehrssituation de-
finiert.

In FahrradstraRen kénnen Radfahrende die gesamte Fahrbahn nutzen, dir-
fen nebeneinander fahren und von Kfz nicht behindert werden. In Fahr-
radstraen gilt als zuldssige Geschwindigkeit Tempo 30.

Mit der in Kraft getretenen StVO-Novelle vom April 2020 hat der Gesetzge-
ber die Fahrradzone als weitere innerértliche Fihrungsform definiert. Die
Fahrradzone stellt eine flachenhafte Ausdehnung von FahrradstraRen dar
und kann in zusammenhdngenden Siedlungsgebieten mit geringem Be-
schilderungsaufwand umgesetzt werden.
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3.4

34.1

Malnahmenbausteine Netz — Alltagsradverkehr

Ost-West-Achse L 391

Die L 391 bildet im Stadtgebiet Barsinghausen die wichtigste Ost-West-
Verbindung ab. Sie weist im gesamten Stadtgebiet die héchsten Verkehrs-
belastungen auf (vgl. Plan 06).

Aufgrund der hohen Zieldichte entlang des Deisterhanges hat die Landes-
stra3e nicht nur fur den Kfz-Verkehr, sondern auch fir den Alltagsradver-
kehr eine hohe Bedeutung.

Fuhrungsformen im Bestand

Der Teilbereich Bantorf — Hohenbostel — Barsinghausen verfugt fast durch-
gangig Uber eine einseitige Losung auf der stdlichen StralRenseite mit ei-
nem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr. Die Orts-
durchfahrt Hohenbostel zeigt sich als Problemschwerpunkt, da sie aufgrund
ihrer geringen Breite keine Radverkehrsanlagen ermdglicht. Aus diesem
Grund wird der Radverkehr in diesem Bereich auf der Fahrbahn gefuhrt. Auf
einem Teilabschnitt wird ein Benutzungsrecht des Gehweges angeboten.

Ab der westlichen Ortseinfahrt von Barsinghausen bis zur Einmindung He-
ckenweg wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht im Zweirichtungsver-
kehr auf dem sudlichen Gehweg angeboten. Ab dem Heckenweg bis zum
Knotenpunkt Hannoversche Stral3e/ Egestorfer StraRe wird der Radverkehr
im Mischverkehr mit den Kfz gefihrt.

AnschlieBend wird erneut ein Benutzungsrecht bis zum Knotenpunkt
Wennigser StralRe/Stoppstrale angeboten, welches durchgéngig auch fir
die Gegenrichtung gilt. Im ersten Bereich wird der Radverkehr im Zweirich-
tungsverkehr auf dem sidlichen Gehweg und ab dem Bahnhaltepunkt
Kirchdorf auf dem nordseitigen Gehweg gefthrt.

Ab dem Knotenpunkt Stoppstral3e/ Wennigser StralRe bis zur Stralle ,Klei-
ner Riepen“ wird der Radverkehr erneut im Mischverkehr gefiihrt. Im weite-
ren Verlauf der L 391 existiert ostseitig ein Schutzstreifen und westseitig ei-
ne Freigabe des Gehweges fir den Radverkehr.

Eine zusammenfassende Darstellung kann dem Plan 13 enthommen wer-
den.
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Fuhrungsformen geméaR Planung Variante 1

Die Planungsvariante 1 beinhaltet hauptsachlich Lésungen, die schnell und
mit geringem Umbauaufwand umgesetzt werden kdnnen. Sie dient dazu,
die Verkehrssituation fur den Radverkehr in der Stadt Barsinghausen zeit-
nah zu verbessern. Die hauptséchlichen Problempunkte, die mit dieser Va-
riante geldst werden, sind die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr in
Konfliktbereichen sowie der Zweirichtungsradverkehr in zu schmalen Sei-
tenrdumen.

Im Bereich von Bantorf bis zur westlichen Ortseinfahrt von Barsinghausen
wird die einseitige Zweirichtungslésung beibehalten. Die Radverkehrs-
fihrung in der OD Hohenbostel wird allerdings dahingehend angepasst,
dass der Radverkehr in der gesamten OD im Mischverkehr gefthrt wird.
Dies liegt darin begriindet, dass der derzeit freigegebene Gehweg zu
schmal fUr eine gemeinsame Nutzung durch Fuf3- und Radverkehr ist. Des
Weiteren ist der Ubergang vom Gehweg in den Mischverkehr derzeit nicht
gesichert und mit einem hohen Konfliktpotenzial behaftet (vgl. Foto 12) Um
die Verkehrssicherheit in Zukunft zu erhéhen, wird eine Geschwindigkeits-
begrenzung von 30 km/h empfohlen.

Foto 12 Ungesicherter Ubergang von der Gehwegnutzung auf die Fahrbahn

Zwischen der Ortseinfahrt Barsinghausen und der Kreuzung Hannoversche
Stral3e/Egestorfer StralRe wird nordseitig ein Schutzstreifen vorgeschlagen,
um die Siedlungsbereiche ndordlich der Egestorfer StraRe/ Wilhelm-Hel3-
Strale mit einer richtungstreuen Radverkehrsanlage zu erschlielRen
(vgl. Querschnitt 1 und 6). Auf diese Weise wird ein ungesichertes Queren
der Fahrbahn verhindert. Die Querung zum Zweirichtungsradweg westlich
der Ortstafel wird tiber eine bereits vorhandene Dunkelampel gesichert.
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Aufgrund der geringeren StraRenbreite im Bereich Ortseinfahrt bis Hecken-
weg wird auf der Sldseite zunachst die Beibehaltung des Benutzungs-
rechtes empfohlen. Ab Heckenweg kann im Anschluss in der Poststral3e
und der Siegfried-Lehmann-Stralie bis zur Kreuzung Hannoversche Stral3e/
Egestorfer Stral3e ebenfalls beidseitig ein Schutzstreifen markiert werden
(vgl. Querschnitt 1 und 6).

Ab Knotenpunkt Egestorfer Stra3e/ Hannoversche Stral3e bis zur Kreuzung
StoppstralRe/ Wennigser Stral3e ist die Beibehaltung der heute durchgéangi-
gen Einrichtungslésung mit StraBenseitenwechsel am Bahnhaltepunkt
Kirchdorf geplant. In der Egestorfer Stral3e ist dabei die Auflésung des, der-
zeit nur punktuell genutzten, Parkstreifens zugunsten eines breiten, rich-
tungstreu benutzungspflichtigen, Radweges angedacht, um das Konfliktpo-
tenzial zwischen Rad- und FulRverkehr zu verringern (vgl. Querschnitt 7).
In Gegenrichtung wird ein Benutzungsrecht empfohlen. Im Bereich Stopp-
straRe muss der siidseitige Seitenraum fir diese Losung baulich verbreitert
werden (vgl. Querschnitt 9).

Ab dem Bahnhaltepunkt Kirchdorf ist nordseitig die Beibehaltung des Be-
nutzungsrechtes im Zweirichtungsverkehr vorgesehen, allerdings unter der
Voraussetzung, dass der Gehweg um 0,6m baulich verbreitert wird
(vgl. Querschnitt 11).

Im Bereich der Wennigser Str. vom Knotenpunkt Stoppstral3e/ Wennigser
Strale bis zur Einmiindung Kleiner Riepen wird die Beibehaltung des
Mischverkehrs empfohlen. Aufgrund der geringen Querschnittsbreite sind
gesonderte Radverkehrsanlagen nicht realisierbar. Zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit wird in diesem Bereich, wie in der OD Hohenbostel, eine
Beschrankung der Geschwindigkeit auf 30 km/h empfohlen.

Ab Kleiner Riepen bis zum Bahnhaltepunkt Egestorf erweist sich die Beibe-
haltung der Gehwegfreigabe fiir den richtungstreuen Radverkehr als sinn-
voll. Fur den Radverkehr Richtung Norden wird eine Verlangerung des
existierenden Schutzstreifens auf der Ostseite bis zum Bahnhaltepunkt
empfohlen.

Eine Zusammenfassung der beschriebenen Planungsvariante 1 kann der
folgenden Abbildung 6 enthommen werden:
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Abbildung 6 Fuhrungsformen L 391 - Planungsvariante 1 (vgl. Anlage Plan 14)
Fuhrungsformen gemaR Planung Variante 2

Die Planungsvariante 2 hat im Vergleich zur Planungsvariante 1 zusatzlich
zum Ziel, eine moglichst durchgéngige und damit leicht verstandliche Rad-
verkehrsfiihrung entlang der Ost-West-Achse zu schaffen. Durch diese Pla-
nung ergibt sich ein erhdhter Umbauaufwand.

Im Bereich Bantorf bis westlicher Ortseingang Barsinghausen wird dieselbe
Losung wie bei Planungsvariante 1 vorgeschlagen.

Ab der Ortstafel wird eine durchgéngige Anlage von Schutzstreifen auf
beiden StraBenseiten bis zum Knotenpunkt Hannoversche Stral3e/ Egestor-
fer Stral3e vorgesehen (vgl. Querschnitte 2 und 5).

Im Bereich der Egestorfer Straf3e bis zum Haltepunkt Kirchdorf wird ein
Ubergang Zu beidseitigen, baulichen Radwegen geplant
(vgl. Querschnitt 8 und 10). Der breite StraRenquerschnitt, resultierend
aus der ehemaligen StralRenbahnlinie, erlaubt, dass beidseitig 2 m breite
Radwege umgesetzt werden kdnnen.

Ab dem Bahnhaltepunkt Kirchdorf bis zur Kreuzung StoppstralRe/ Wen-
nigser Stral3e wird das Markieren von beidseitigen Schutzstreifen aufgrund
der geringeren Querschnittsbreite empfohlen (vgl. Querschnitt 12).

Die Mischverkehr-Regelung und die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30
km/h im Bereich der nérdlichen Wennigser Stral3e werden wie bei der Pla-
nungsvariante 1 vorgesehen.

36



PGV Dargel Hildebrandt Stadt Barsinghausen, Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht

Fur den sidlichen Bereich der Wennigser StralRe wird ein Umbau des Stra-
Benraums hin zu einem westseitigen Schutzstreifen bergauf und Misch-
verkehr auf der Ostseite bergab empfohlen (vgl. Querschnitt 13). Grund
hierfur ist, dass das ,Mitschwimmen® im Verkehr bergab flr den Radverkehr
grundsatzlich komfortabel ist. Das Fahren bergauf ist mit einem Geschwin-
digkeitsverlust fir den Radverkehr verbunden, wodurch sich ein groRerer
Schutzraumbedarf neben dem schnellen Kfz-Verkehr ergibt.

Eine zusammenfassende Darstellung der Planungsvariante 2 bietet die
nachfolgende Abbildung 7.
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Abbildung 7 Fuhrungsformen L 391 - Planungsvariante 2 (vgl. Anlage Plan 15)

Neben der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen auf der Strecke mus-
sen die Fihrungen in Knotenpunktbereichen und Querungen gesondert
betrachtet werden. In Querungsbereichen, bspw. im Rahmen von Ein- und
Ausfahrten, besteht aufgrund von unklaren Vorfahrtsregelungen und unzu-
reichenden Sichtbeziehungen ein erhdhtes Konfliktpotenzial.

In solchen Bereichen ist es notwendig, die Vorfahrtsregelung klar darzustel-
len und die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden zu steigern. Beides
wird vor allem durch eine korrekte Beschilderung und eine Markierung
von Furten und Haltelinien moglich.
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Eine Roteinfarbung der Radfahrerfurten, sowie ein Materialwechsel im
Zulauf auf den Konfliktbereich sind weitere Moglichkeiten, vor allem bei den
PKW-Fahrern, die Aufmerksamkeit zu steigern. Diese MalRnahmen sind
nicht nur im Rahmen von neuen Bauvorhaben umzusetzen, sondern sollten
auch im Bestand Anwendung finden.

In Knotenpunktbereichen existieren @hnliche Probleme, wie bei einfachen
Querungen, die mit den genannten MalRnahmen beseitigt werden kdnnen.
Neben der Problematik der Verkehrssicherheit konnte an mehreren Knoten-
punkten der Stadt Barsinghausen dariber hinaus beobachtet werden, dass
die Fuhrung des Radverkehrs unverstandlich und aus den einzelnen Kno-
tenpunktarmen schwerlich erkennbar ist. Das durchgangige Markieren von
Furten, auch in Kombination mit Piktogrammen oder Roteinfarbungen, so-
wie eine auffallige Beschilderung sind hierbei hilfreich.

Des Weiteren sollte in Knotenpunktbereichen ein Fokus darauf gelegt wer-
den, dass unverhaltnismafig lange Wartezeiten fir Radfahrende und auch
fur den FuRRverkehr vermieden werden. Diese verlangern die Reisezeit der
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer stark und fiihren auch haufig dazu,
dass die Straf3e bei Rot gequert wird.

Im Verlauf der Ost-West-Achse L 391 befinden sich drei groRere Knoten-
punkte, die eine genauere Betrachtung benétigen. Dies sind die Knoten-
punkte Rehrbrinkstral3e/Poststral’e, Hannoversche Stral3e/Egestorfer Stra-
3e und StoppstralRe/Wennigser Stral3e.

Fur die zu favorisierende Planungsvariante 2 wurden fir diese drei Knoten-
punkte Detailskizzen erstellt, welche die geplante Radverkehrsfiihrung und
die damit zusammenhdngen noétigen MalRnahmen  beinhalten
(vgl. Plane 16 — 18).

Eine Zusammenfassung der aufgefihrten MaRBnahmen sowie weitere, be-
gleitende Malinahmen fur die Ost-West-Achse kénnen der Mal3Bnhahmenta-
belle (Anlage Tabelle 02; MalBnahmennr. 1-14) entnommen werden.
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3.4.2

Nord-Sud-Achse K 241

Die Hannoversche StralRe weist auf ihnrem innerértlichen Streckenabschnitt
zwischen Egestorfer StraRe und Langenéacker eine sehr uneinheitliche Rad-
verkehrsfuhrung auf (vgl. Plan 19).

Vorgeschlagen wird daher in einer 1. Stufe die Aufhebung der Radwege-
benutzungspflicht in diesem Abschnitt, um Radfahrenden in beiden Rich-
tungen eine Fahrbahnnutzung mit direktem Linksabbiegen (z. B. ,Wittkopp-
kreuzung®) zu ermdglichen. Der vorhandene Schutzstreifen auf der Nord-
westseite sollte auf 1,50 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen verbreitert wer-
den. Als zusatzliche MaflRnahme wird die Markierung von Fahrradpikto-
grammen vorgeschlagen, um das nicht notwendige Uberfahren der Schutz-
streifenmarkierung durch Pkw einzuschranken.

In einem Ubergangszeitraum wird die Kennzeichnung eines richtungstreuen
Benutzungsrechts auf den Seitenanlagen fir vertretbar angesehen, im Ab-
schnitt Osterfeldstralle — Kirchdorfer Strale auf der Sidostseite auch im
Zweirichtungsverkehr, um ein sicheres Linksabbiegen zu ermdglichen
(Dunkelampel als Querungshilfe in Héhe OsterfeldstralRe nutzbar).

Der Ubergang zu der fiir AuRerortsabschnitte tiblichen einseitigen Zweirich-
tungsfiihrung erfolgt in Héhe Langenacker. Die dort vorhandene Mittelinsel
sollte in ihrer Dimensionierung (Lange und Breite) etwas vergréf3ert werden,
um Radfahrenden mehr Komfort beim Queren der Fahrbahn anzubieten.

Eine zusammenfassende Darstellung der Planungsvariante 1 kann der
Abbildung 8 enthommen werden.
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Abbildung 8 Fiihrungsformen K 241 - Planungsvariante 1 (vgl. Anlage Plan 20)
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In einer 2. Stufe (ggfs. im Rahmen einer erforderlichen Fahrbahnsanierung)
wird die Einrichtung beidseitiger Schutzstreifen als zukunftsfahige Lésung
angesehen. Dies wirde bei einer Beibehaltung der vorhandenen Parkstrei-
fen eine Kernfahrbahnbreite zwischen 4,50 m - 4,70 m ergeben und einen
Begegnungsfall Pkw/Pkw unter Wahrung des erforderlichen Sicherheitsab-
standes zu einseitigem Radverkehr noch ermdglichen.

Fir Linksabbiegevorgange in die Kirchdorfer Stral3e sollte ein Benutzungs-
recht der Seitenanlage zwischen Osterfeldstrale und Kirchdorfer Strafl3e
beigehalten werden.

Fur den auBerortlichen Streckenabschnitt zwischen Barsinghausen und
GroR3goltern wird eine Verbesserung der Oberflachenqualitat der auf der
Ostseite vorhandenen Radverkehrsanlage empfohlen.

In diesem Zusammenhang sollte auch ein einheitliches Breitenmald von
2,50 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen angestrebt werden, um einen sicheren
Begegnungsverkehr von Pedelec-Nutzern und Nutzern von Lastenfahrra-
dern zu ermoglichen.

Die Abbildung 9 zeigt eine Zusammenfassung der Planungsvariante 2.
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Abbildung 9 Fuhrungsformen K 241 - Planungsvariante 2 (vgl. Anlage Plan 21)

In der MaRRnahmentabelle (Anlage Tabelle 02) werden die genannten
MaRnahmen fur die Nord-Sud-Achse unter den MalRnhahmennr. 15-16 zu-
sammengefasst.
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3.4.3

Weiterentwicklung ausgewéahlter Verkehrsverbindungen zu
autoarmen Vorzugsrouten

Zielsetzung ist, auch unabhéngig von Hauptverkehrsstralen Routen anzu-
bieten, auf denen sich Radfahrende im Alltag sicher, komfortabel und mog-
lichst direkt zwischen Quelle und Ziel bewegen kénnen. Diese Routen stel-
len auch attraktive Verbindungen fir die Freizeitnutzung sowie die touristi-
sche Nutzung dar.

Vorzugsroute Ost-West

Aufgrund der bandartigen Siedlungsstruktur am Deisterhang bietet sich eine
Vorzugsroute zwischen Egestorf und Barsinghausen an, die das Schul-
zentrum Am Spalterhals, die drei Bahnhaltepunkte in Egestorf, Kirchdorf
und Barsinghausen sowie Versorgungseinrichtungen mit Wohn- und Sied-
lungsschwerpunkten im Verlauf des Korridors miteinander verknipft.

Die Besonderheit dieser Verbindung liegt weniger in der komfortablen All-
tagsbewadltigung der gesamten Strecke, sondern vielmehr in der mdglichst
attraktiven Befahrbarkeit von in der Regel genutzten Teilstrecken in den all-
taglichen Fahrbeziehungen, die sich wie einzelne Puzzleteile zu einer Ge-
samtstrecke aneinanderreihen.

Der gesamte Streckenverlauf ist in Abbildung 10 dargestellt.
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Abbildung 10 Autoarme Vorzugsroute Ost — West (vgl. Anlage Plan 22)

Im ersten Teilabschnitt zwischen den Bahnhaltepunkten Egestorf und
Kirchdorf werden die abseits der HauptverkehrsstralBen liegenden Sied-
lungsbereiche von Egestorf mit den Bahnhaltepunkten verknipft.
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Die Radverkehrsfihrung verlauft weitgehend bahnparallel. MaRnahmen zur
Oberflachenstabilisierung und eine ergédnzende Beleuchtung werden
zwischen dem Haltepunkt Egestorf und der Stralle Am Schiitzenplatz fur
erforderlich angesehen. Im Einmiindungsversatz der Strale Am Schutzen-
platz und Kreuzkamp in die Nienstedter Stral3e (L 401) sollte eine ergan-
zende Beschilderung vorgesehen werden, um den Verlauf der Route
transparent und eindeutig zu kennzeichnen.

Zwischen Rottkampweg und Erleneck ist ein Ausbau des vorhandenen be-
festigten Verbindungsweges auf 2,50 m anzustreben, auch wenn dies mit
Grunderwerb verbunden ist. Vorgeschlagen wird dariiber hinaus die Instal-
lation von Bodenreflektoren als Beleuchtungsband, um einerseits eine
gréRere soziale Sicherheit anzubieten und andererseits eine mdogliche
Blendwirkung des Bahnbetriebes zu vermeiden.

Der zweite Teilabschnitt der Vorzugsroute beinhaltet die Anbindung des
Schulzentrums Am Spalterhals in der Ost-West-Relation. Vorgeschlagen
wird die Einrichtung von Fahrradstraflen in den Zubringerrouten

- Zur Beerbeeke/Birkenweg
- Egestorfer Kirchweg zwischen Steinweg und Hinterkampstral3e,

die stark genutzte Radachsen in Barsinghausen darstellen.

Um die ,Wittkoppkreuzung“ in der Relation Hinterkampstrafle — Berliner
Stral3e in beiden Richtungen sicher und verzdégerungsarm queren zu kon-
nen, wird eine Verbeiterung des Gehweges auf der Nordseite der Siegfried-
Lehmann-Stral3e vorgeschlagen. Dieser wird aus Richtung Hinterkampstra-
Be Uber eine markierte Linksabbiegehilfe erreicht. In Gegenrichtung kénnen
Radfahrende aus Richtung Berliner Stral3e die Hinterkampstral3e tber den
nordseitigen Gehweg und die zu verbreiternde FulRverkehrsfurt sicher und
direkt erreichen. (vgl. Plan 17)

Der dritte Teilabschnitt der Vorzugsroute verlauft parallel zur Siegfried-
Lehmann-Stral3e und PoststraRe und verknipft den Siedlungsbereich nord-
lich der Wilhelm-HeR3-StraRe mit Bahnhof, ZOB und slidlich angrenzendem
Versorgungsbereich.

Fir den Ostlichen Streckenabschnitt der Berliner Stralle zwischen ,Witt-
koppkreuzung“ und Bahnhof wird die Einrichtung einer Fahrradstralie vor-
geschlagen. Als unterstiitzende Malinahmen kommen die Herstellung eines
ebenen Belages auf dem sldwestlichen Teil des Stralenquerschnittes so-
wie die Umgestaltung der Einfahrt von Siden in Betracht (Durchfahrverbot
fur Kfz durch Poller absichern).
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Im weiteren Verlauf der Berliner Stral3e zwischen ZOB und Rehrbrinkstralie
(L 392) bietet der relativ breite Strallenraum Handlungsspielraum zur Ein-
richtung von Schutzstreifen.

Zu prifen ware, ob zur Erhéhung der Querungssicherheit am Knoten Rehr-
brinkstral3e/Berliner StralRe/Potsdamer StralRe die vorhandene Dunkelampel
auf der Nordseite des Knotens in eine LSA-Anforderung durch querenden
Radverkehr integriert werden kann. Von einer solchen MalRnahme wirden
insbesondere Wegebeziehungen im Alltagsradverkehr zwischen dem Sied-
lungsgebiet Potsdamer Stral3e/Erfurter Stral3e/Eisvogelweg und den Ziel-
punkten Goetheschule und Bahnhof sowie den innerstadtischen Nahversor-
gungsschwerpunkten profitieren.

Vorzugsroute Nord-Sud

Ab der sidlichen Ortsausfahrt von Gro3goltern steht Radfahrenden eine gut
befahrbare Parallelroute zur stark befahrenen K 241 zur Verfligung
(vgl. Abbildung 11).
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Abbildung 11 Autoarme Vorzugsroute Nord — Sud (vgl. Anlage Plan 23)

Auch wenn die relativ geradlinige und durch die freie Landschaft verlaufen-
de Verbindung in der Baulast des Realverbandes liegt und die Belange des
landwirtschaftlichen Verkehrs beachtet werden missen (vgl. Foto 12), bie-
ten Breite und Oberflachenbeschaffenheit der Verbindung bis in Hohe
Calenberger StralRe eine zigige Befahrung an.
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Privater

Foto 13 Beschilderung Wege der Realverbande — Winninghauser Weg (li.) und Génse-
fuRweg (re.)

Zur sicheren Querung der Calenberger Straf3e wird die Anlage einer Dun-
kelampel mit Anforderungstaster vorgeschlagen, da in diesem aulRerortli-
chen Abschnitt der Umgehungsstral3e relativ schnell gefahren wird.

Aufgrund der Bindelung des Radverkehrs in der Alltags- und Freizeitnut-
zung sowie der touristischen Nutzung wird die Einrichtung einer Fahr-
radstralle im GansefuBweg zwischen Neuer Wiese und Langenacker emp-
fohlen. Die Route bietet eine direkte Zuwegung zu der geplanten Fahr-
radabstellanlage auf der Nordseite des Bahnhofs sowie dem benachbarten
Versorgungsschwerpunkt an.

Darliber hinaus werden die Firma Bahlsen als groRerer Betrieb mitsamt des
westlich angrenzenden Gewerbegebietes direkt angebunden. Fir Rad fah-
rende Schiler und Schulerinnen, die die Goetheschule aus dem nérdlichen
Stadtgebiet erreichen wollen, stellt die Vorzugsvariante ebenfalls eine at-
traktive, autoarme Verbindung dar.

Zusétzlich zur Querungssicherung in Hohe der Calenberger StralRe sollte
aus Sicherheitsgriinden eine Beleuchtung der Route vorgesehen werden,
die als Bodenreflektoren in Form eines Beleuchtungsbandes installiert
werden konnte.

Bezogen auf die Gesamtlange von ca. finf Kilometern der gesamten Route
zwischen sudlicher Ortsausfahrt GroRgoltern und dem Bahnhof Barsing-
hausen wird der erforderliche Aufwand fur bauliche MalRnahmen als vertret-
bar angesehen und kann mit Synergieeffekten begriindet werden, die sich
aus dem Nutzen fur den Alltags- , Freizeit- und touristischen Verkehr erge-
ben.
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3.4.4

Weitere Parallelverbindungen zu Hauptverkehrsstral3en

Neben den autoarmen Vorzugsrouten sind weitere Parallelverbindungen zu
HauptverkehrsstraBen Teil des Radverkehrsnetzes der Stadt Barsinghau-
sen.

Eine dieser Parallelverbindungen ist die Ergdnzungsroute Uber den Win-
ninghduser Weg zwischen Barsinghausen und Hohenbostel, welche be-
reits heute bei passenden Witterungsbedingungen genutzt wird. Diese Rou-
te bildet eine Parallelroute zur Hauptroute entlang der L 391, welche auf-
grund ihres hohen Verkehrsaufkommens eine weniger attraktive Radver-
kehrsverbindung darstellt. Hinzu kommt, dass eine zeithnahe Umsetzung der
vorgeschlagenen MalRRnahmen zur Attraktivitatssteigerung der Radwege
entlang der L 391 (vgl. Kapitel 3.4.1) aufgrund der Zustandigkeiten des
Landes nicht absehbar ist. Die Parallelverbindung tGber den Winningh&user
Weg bietet der Stadtverwaltung Barsinghausen die Mdoglichkeit, in naher
Zukunft eine attraktive, sichere und komfortable Verbindung zwischen Ho-
henbostel und Barsinghausen herzustellen. Notwendige Mal3nahmen sind
zum einen die Beschilderung der Route aus beiden Richtungen, Oberfla-
chenstabilisierungen und zuletzt die Einrichtung einer Querungssicherung
an der Einmindung des Winningh&user Weges in die Rehrbrinkstral3e. Um
zusatzlich einen Witterungsschutz anbieten zu kénnen, wird eine begleiten-
de Randbepflanzung zur Abschwachung von starken Seitenwinden empfoh-
len.

Eine weitere Parallelverbindung wird zwischen Egestorf und Langreder
vorgesehen. Uber vorhandene Wirtschaftswege kann dem Radverkehr eine
Alternative zur Hauptroute an der K 237/ L 401 geboten werden. Da die
Hauptoute nicht den direktesten Weg zwischen Egestorf und Langreder ab-
bildet sowie auch eine Netzliicke an der L 401 aufweist, nimmt die vorgese-
hene Parallelverbindung einen hohen Stellenwert insbesondere fir Radzu-
bringerverkehr in Richtung S-Bahn-Haltepunkt ein. Notwendige Malinah-
men sind Oberflachenstabilisierungen, die Bewegweisung der Route aus
beiden Richtungen und ein Netzliickenschluss an der K 236 zwischen der
Parallelverbindung und dem Mischverkehr in der OD Langreder.

Fur Radzubringerverkehre nimmt auch die geplante Parallelverbindung
zwischen Landringhausen und Winninghausen einen hohen Stellwert
ein. Sie bietet im Gegensatz zur L 392 einen direkteren Weg von Landring-
hausen durch die Munzelner Mark zum S-Bahn-Haltepunkt in Winninghau-
sen an.
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Um die Attraktivitat dieser Verbindung zu steigern ist es notwendig eine
Oberflachenverbesserung im Teilabschnitt durch die Munzelner Mark
durchzufuhren, damit die Verbindung auch witterungsunabhéngig befahrbar
ist. Weitergehend ist eine Beschilderung der Parallelverbindung sowohl aus
Richtung Winninghausen als auch aus Landringhausen zu empfehlen.

Weiterer Handlungsbedarf wird auf dem Teilabschnitt zwischen der B 65
und der Heinrich-Bock-StralRe gesehen, auf welchem die ostseitige Benut-
zungspflicht im Zweirichtungsverkehr aufgehoben und durch ein Benut-
zungsrecht ersetzt werden sollte.

Eine weitere Parallelverbindung befindet sich in Erweiterung an die vorheri-
ge Verbindung, zwischen Landringhausen (ab Niedernfeldstrale) und
Grof3 Munzel (ab Westerhagen). Als Alternative zur L 392 wird der Radver-
kehr bei dieser Verbindung fast ausnahmslos Uber autofreie Verbindungen
durch die Sitidaue gefuhrt. Im Gegensatz zu den drei zuvor aufgefiihrten Pa-
rallelverbindungen, nimmt diese Route keine hohe Bedeutung als direkte
Zubringerroute ein. Die notwendigen Maflinahmen bei dieser Verbindung
bestehen vor allem in einer klaren Bewegweisung in Hohenbostel sowie in
Landringhausen und in der Oberflachenstabilisierung. Die Breite der neuen
Sidaue-Bricke ist in Anbetracht von moéglichem Begegnungsverkehr zwi-
schen ZufuRgehenden und Radfahrenden nicht ausreichend.

Alle aufgefiihrten MalRnahmen sind inkl. Priorisierung in der MalRnahmenta-
belle (Anlage Tabelle 02) und zur Verortung im Plan 24 einzusehen.
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3.5
3.5.1

EinzelmalRnahmen

Querungssicherung

Querungssichernde MalRnahmen kommen in Betracht bei einem Wechsel
der Radverkehrsfiihrung zwischen einseitigem Zweirichtungsweg und einer
beidseitigen Fihrung bzw. einer Fihrung im Mischverkehr. In der Regel bil-
den die Ortseinfahrten bzw. Ortsausfahrten solche Standorte; bei einge-
schrankten Sichtverhdltnissen oder Flachenverfiigbarkeiten kann sich der
Wechsel der Radverkehrsfiihrung aber auch ortseinwarts verschieben.

Im Stadtgebiet Barsinghausen besteht Handlungsbedarf hinsichtlich Neu-
einrichtung bzw. Verbesserung von Querungshilfen vorrangig im Verlauf der
Landesstralle 392 (Barsinghausen, Grof3 Munzel), L 391 (Hohenbostel,
Barsinghausen/Egestorf), K 241 (Barsinghausen, GroRRgoltern), L 401
(Langreder) und K 251 Ostermunzel (vgl. Plane 22, 23 und 24).

Darlber hinaus wird eine Prifung von querungssichernden MaRnahmen im
Bereich folgender Knotenpunkte angeregt:

e L 390/K 254 — Anbindung des Ortsteils Holtensen an den auf der
Westseite der L 390 verlaufenden Geh-/Radweg,

* L 390/Winninghéuser Weg — Verbesserung der Schulwegsicherheit,

* L 390/Berliner Stral3e — Erweiterung der vorhandenen Dunkelampel auf
Radnutzung im Verlauf der geplanten Vorzugsroute,

* B 65/K 241 — VerknlUpfung der beidseitigen Radverkehrsfiihrung in der
OD GroRgoltern mit dem auf der Nordseite der B 65 verlaufenden
Zweirichtungsradweg,

*  Calenberger StraRe/GansefuBweg — Verzogerungsarme und sichere
Querung der Umgehungsstral3e im Zuge der geplanten Vorzugsroute.

Da die letztgenannte Querungsstelle im AuR3erortsbereich liegt, wird die Ein-
richtung einer Dunkelampel mit Anforderungstaster fir Radfahrende emp-
fohlen. (3.4)
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3.5.2

Qualitatsverbesserung

Da das Stadtgebiet von Barsinghausen von einem engmaschigen Netz aus
klassifizierten Stral3en gepréagt ist, bilden die Radwege entlang dieser Stra-
Ben einen Grof3teil des Radverkehrsnetzes (entweder als Haupt- oder Ne-
benroute) ab. An zahlreichen dieser klassifizierten Stralen sind bereits
straBenbegleitende Radverkehrsanlagen vorhanden. Eine Ubersicht der
vorhandenen Anlagen kann dem Plan 09 enthommen werden. Die Radwe-
ge sind zu einem Grol3teil in einer Breite von rund 2,00 m ausgebaut (bspw.
an der K 241 zwischen Barsinghausen und Grol3 Goltern oder an der L 392
zwischen Barsinghausen und Landringhausen). Die Qualititsstandards ge-
mafl ERA 2010, die eine Regelbreite von 2,50 m vorsehen, werden folglich
nicht erreicht. Aufgrund der eher geringen Anzahl an Radfahrenden, der in
Zukunft durch die parallel verlaufenden Hauptrouten abnehmenden Netzbe-
deutung und auch aus wirtschaftliche Grinden, ist es nicht zu empfehlen,
die bestehenden Radverkehrsanlagen zeitnah auf dieses Regelmal anzu-
passen. Bei einem Neubau oder einer grundlegenden Sanierung sollte je-
doch stets eine Breite von 2,50 m fur die Radverkehrsanlage eingeplant
werden.

Radwegeverbreiterungen auf innerértlichen Streckenabschnitten beschran-
ken sich auf Abschnitte mit zukinftiger Radwegebenutzungspflicht. Auch
hier ist das Regelmald von 2,50m anzusetzen. In diese Kategorie fallt auch
die bahnparallele Verbindung zwischen dem Haltepunkt Kirchdorf und dem
Rottkampweg bei einem anzustrebenden Ausbau.

Der Bedarf hinsichtlich Oberflachenverbesserung von auf3erértlichen Geh-
und Radwegen besteht eher flachenhaft, und in der Regel aufgrund von
Wurzelaufbriichen, die zu einem unkomfortablen und auch unsicheren Fahr-
radfahren fiihren.

Die Oberflachenverbesserung ist vorrangig auf zwei Falle zu beziehen,
die in Barsinghausen des Haufigeren vorkommen. Einerseits existieren
Radverkehrsanlagen innerorts und auf3erorts, die aufgrund von Wurzelauf-
briichen zu einem unkomfortablen und auch unsicheren Fahrradfahren fiih-
ren. Als Beispiel kann hier der begleitende Radweg entlang der L 391 zwi-
schen Hohenbostel und Barsinghausen genannt werden, der aufgrund von
stark ausgepragten Wurzelaufbriichen nicht schnell und sicher befahren
werden kann.
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Foto 14 Wurzelaufbriiche auf dem straBenbegleitenden Radweg an der L 391 zw. Ho-
henbostel und Barsinghausen

Auch auf autoarmen Vorzugsrouten bzw. Parallelverbindungen, die haufig
auf Feld-, Wald- oder Wirtschaftswegen verlaufen, besteht in der Regel Be-
darf an einer Oberflachenstabilisierung, die Radfahrende eine witterungs-
unabhangige und komfortable Nutzung ermdglicht.

Zwei zu nennende Beispiele sind der Winninghauser Weg sowie die bahn-
parallele Verbindung zwischen dem Bahnhof Egestorf und Am Schitzen-
platz.

Die Gesamtheit an MaRBhahmen zur Qualitatsverbesserung sowie eine Prio-
risierung fir ein strukturiertes und bedarfsorientiertes Vorgehen kann der
Malnahmentabelle (vgl. Kapitel 6) enthommen werden.
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3.5.3

SchlieBung von Netzliicken

Neben den Verbesserungen von Radwegebreiten und Oberflachenqualitét
bereits vorhandener Radverkehrsanlagen spielen auch Netzllickenschliisse
eine bedeutende Rolle bei der Steigerung der Verkehrssicherheit flr den
Radverkehr.

Netzllicken sind Abschnitte an Landes- und KreisstraRen, die Uber keine
Radverkehrsanlagen verfiigen. Die SchlieBung solcher Liicken im Radver-
kehrsnetz hat dort eine gehobene Prioritdt, wo ein hohes Kfz-
Verkehrsaufkommen, ein tberdurchschnittlicher Schwerverkehrsanteil und
hohe Geschwindigkeiten sich Gberlagern.

Das in Kapitel 3.2 dargestellte Radverkehrsnetz beinhaltet sieben relevante
Netzlicken, welche sich ausschliellich auf Erganzungsrouten befinden.
Diese sind:

1. K 254 zwischen der K 253 und der L 392 Uiber Holtensen,

2. K253 zwischen Ostermunzel und Dedensen,

3. K245 zwischen Stemmen und Ostermunzel Gber Barrigsen,
4. K 246 zwischen Stemmen und Lathwehren,

5. K 239 zwischen Barsinghausen und Eckerde,

6. K 236 sudlich Langreder

7. K251 zwischen Ostermunzel und Lathwehren

Fur diese Netzllicken wird in zeitlicher Reihenfolge gemaR Priorisierung
in Kapitel 6 der Neubau von Radverkehrsanlagen empfohlen. Eine beson-
ders hohe Prioritat hat hierbei die Verbindung zwischen Stemmen und Os-
termunzel Uber Barrigsen auf der K 245, da auf dieser Strecke Schilerver-
kehr in Richtung Bushaltestelle Ostermunzel existiert.

Weiterhin wird eine hohe Relevanz fiir einen Abschnitt der K 254 gesehen,
bei welchem innerorts in Holtensen an der Kreisstral3e weder ein Ful3- noch
ein Radweg existiert. Fur diese Strecke wird der Bau eines einseitigen
Gehweges mit Freigabe fur den Radverkehr empfohlen.
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3.54

Handlungsschwerpunkt Schulzentrum Am Spalterhals

Aufbauend auf den Erhebungsergebnissen (vgl. Kapitel 2.5) werden fol-
gende Handlungsfelder gesehen:

1. Verbesserung der Radverkehrsfiihrung
2. Abbau von Konflikten durch Hol- und Bringdienste
3. Qualitatsoffensive Fahrradparken

Die Radverkehrsfihrung am Schulzentrum ist umsténdlich, konfliktvoll und
wenig alltagstauglich. Es fehlen direkte Verbindungen auf den Relationen,
die die Schuler im Alltag nutzen. Ein Beispiel hierfir ist die Verbindung zwi-
schen der Fahrradabstellanlage auf der Nordseite des Schulzentrums und
dem davon nordlich gelegenen Verbindungsweg (vgl. Kapitel 2.5). Zum
anderen besteht durch die hohe Biindelung an Schilerstrémen auf dem
ostseitig verlaufenden Zweirichtungsradweg, in der Stralle Am Spalterhals,
ein hohes Konfliktpotenzial, da die Hol- und Bringdienste sich ebenfalls auf
diesen Streckenabschnitt konzentrieren.

Zur Losung dieser Problemlage werden MaRnahmen zur Anderung der Ver-
kehrsfuihrung sowie zur Verkehrsberuhigung empfohlen.

Vorgeschlagen wird, die Radwegebenutzungspflicht in der Stralle Am
Spalterhals aufzuheben und in ein Benutzungsrecht umzuwandeln. Um den
rechtsseitig fahrenden Radverkehr an der Einmindung in die Egestorfer
StralRe beim Queren abzusichern, wird die Anlage einer zuséatzlichen
Lichtsignalanlage empfohlen.

Um das Fahren auf der Fahrbahn im Zulauf zum Schulzentrum daruber hin-
aus sicherer zu gestalten, erweist sich das neue Fihrungselement, die
Fahrradzone, als gut geeignet. Durch die Einrichtung einer Fahrradzone im
gesamten Wohngebiet nordwestlich des Schulzentrums kdnnen diverse
Radverkehrsverbindungen im Zulauf zum Schulzentrum sicherer gestaltet
und dem Radverkehr ein Vorrang eingeraumt werden. Da aus dieser Rich-
tung Uber 50% der Fahrradfahrenden zur Schule gelangen, nimmt diese
MaRnahmen einen hohen Stellenwert im Gesamtkonzept fiir das Schulzent-
rum am Spalterhals ein.

Weiterhin ist die Anlage zweier neuer Radverkehrsverbindungen, zwi-
schen der nordseitigen Abstellanlage und dem Verbindungsweg sowie der
westseitigen Abstellanlage und dem in Richtung Norden fuhrenden Rad-
weg, zu empfehlen.

Zur Verkehrsberuhigung zahlt zum einen ebenfalls die Einrichtung der Fahr-
radzone und die daraus resultierende Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h,
zum anderen aber auch das Vermeiden bzw. Ordnen der Hol- und Bring-
dienste.
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3.55

Dies kann durch die Einrichtung eines Park- und Halteverbotes geschehen
oder alternativ durch das Abmarkieren von Halteplatzen. Auf diese Weise
soll das Halten vor Bordabsenkungen fur den Radverkehr verhindert wer-
den.

Einen Uberblick tiber die Gesamtheit an MalRnahmen bietet der Plan 25.

Das dritte Handlungsfeld am Schulzentrum ist das Fahrradparken. Der
Mangel an einer ausreichenden Anzahl an AnschlieBmadglichkeiten
(vgl. Kapitel 2.5) und fehlende Uberdachungen fiir den Witterungsschutz
sind zwei zu nennende Aspekte. Dariber hinaus, muss auch der Mangel an
Einschlie@mdoglichkeiten fir Helme und Regenkleidung (ahnlich denen am
Arbeitsschwerpunkt Bahlsen, vgl. Kapitel 2.5) thematisiert werden. Das
Problem zeigte sich bei der Erhebung am 01.10.2020 vor allem dadurch be-
statigt, dass eine hohe Anzahl an Helmen an den R&adern angeschlossen
war. Bei schlechtem Wetter ist diese Art der Aufbewahrung nicht weiter um-
setzbar. Losungsansétze fur das Handlungsfeld Fahrradparken werden im
nachfolgenden Unterkapitel behandelt.

Fahrradparken an wichtigen Zielpunkten

Die durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen am Schulzentrum Am
Spalterhals liegt bei knapp 20% Uber der angebotenen Anschliemaoglich-
keiten (Durchschnittswert aus vier Erhebungstagen). Da die Erhebungen
ausschlie3lich im Herbst bei unbestandiger Witterung stattgefunden haben,
kann angenommen werden, dass die Anzahl an abgestellten Randern in
Sommermonaten noch hoéher ist. In Anbetracht dieser Annahme wird das
Aufstellen neuer Anlehnbiigel auf dem Schulgelénde, in einer Grolzenord-
nung von mindestens 100 AnschlieBmdglichkeiten empfohlen.

Vorgeschlagen wird in einer ersten Stufe, die 80 Vorderradhalter an der
westlichen Abstellanlage durch 50 Anlehnbiigel (also in der Summe
100 AnschlieBmdglichkeiten) zu ersetzen. Bei diesem Umbau sollte eine
Volliiberdachung miteingeplant werden.

In einem weiteren Schritt wird der Bau einer neuen Abstellanlage mit eben-
falls mindestens 50 Anlehnbiigeln auf dem westlichen Schulgelande emp-
fohlen. Bei dieser Anlage ist ebenfalls eine Volliberdachung anzustreben.

Weiterhin ist zu prifen, ob an der Abstellanlage auf der Nordseite des
Schulzentrums auch eine Voll- oder Teiliberdachung umsetzbar ist.

Bei den Anlagen auf der Nord- und Westseite sind Einschlie@mdglichkeiten
fur Helme und Regenkleidung vorzusehen.
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Im Gegensatz zum Schulzentrum Am Spalterhals wird, mit Bezugnahme auf
die durchgefiihrten Zahlungen, fur das Schulzentrum mit der Goetheschule
eine Erhohung der Abstellkapazitaten als nicht notwendig angesehen. Es
sollte jedoch gepruft werden, ob eine Teil- oder Volliberdachung der exis-
tierenden Anlage realisierbar ist.

Neben dem Fahrradparken an den beiden Schulzentren, wurde ebenfalls
die Fahrradparksituation in der FulRgangerzone untersucht
(vgl. Kapitel 2.5). Aus den Zé&hlergebnisse und den weiteren Beobachtun-
gen vor Ort ergibt sich kein dringender Handlungsbedarf.

Die funf S-Bahn-Haltepunkte in Barsinghausen sind neben der Ful3ganger-
zone und den Schulen mit die wichtigsten Zielpunkte, auch fir den Radver-
kehr. Aus den Erhebungen ergibt sich der folgende Handlungsbedarf:

Am Haltepunkt Egestorf ist ein Umbau der Fahrradabstellanlage im westli-
chen Teil des Haltepunktes vorzusehen. Die dort existierenden Vorderrad-
halter sind ausnahmslos zu entfernen. Unter der vorhandenen Uberdachung
sollten neue Anlehnbligel vorgesehen werden.

Der Haltepunkt Kirchdorf weist keinen dringenden Handlungsbedarf auf.

Im Rahmen der Umbauarbeiten am Haltepunkt Barsinghausen ist der Neu-
bau einer zum Teil gesicherten Abstellanlage mit Witterungsschutz mitein-
zuplanen. Es wird eine Kombination aus gesicherten und ungesicherten An-
lehnbiigeln unter einer gemeinsamen Uberdachung, mit einer Kapazitét von
etwa 20 gesicherten und 10 ungesicherten Anlehnbtigeln empfohlen. Eine
Anlage dieser Art existiert bereits auf der Slidseite des Haltepunktes.

Der Haltepunkt Winninghausen weist ebenso wie der Haltepunkt in Kirch-
dorf keinen dringenden Handlungsbedarf auf.

Fur den Haltepunkt in Bantorf wird eine Aufwertung durch eine regelméaRige
Entfernung von Schrottradern und dem Austausch der Vorderradhalter
durch neue Anlehnbiigel empfohlen.

In Summe wird fur den Bereich Fahrradparken eine Mischung aus MaR3-
nahmen zur Aufwertung der Anlagenqualitat, zur Erhéhung der Kapazitat
und zur Steigerung des Nutzungskomforts empfohlen.
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4.2.

Konzeption Freizeitroutennetz
Zielubersicht in ILE-Region ,,Calenberger Land*

Die Stadt Barsinghausen ist durch ihre Lage am Deister und durch ihre Zu-
gehorigkeit zur ILE-Region Calenberger Land ein attraktives touristisches
Ziel. Die fahrradfreundlichen Entfernungen innerhalb der Region fiihren zu
einem grofRen Potenzial fir den Radtourismus, der bereits heute stark
nachgefragt ist.

Mithilfe eigener Recherchen und den Angaben der Stadtverwaltung Bar-
singhausen, wurden wichtige touristische Ziele im Stadtgebiet Barsinghau-
sen sowie auch in der ndheren Umgebung herausgestellt und verortet. Die
relevanten Ziele sind im Plan 27 dargestellt.

Die touristischen Ziele verteilen sich, im Gegensatz zu der Alltagsinfrastruk-
tur, nicht nur entlang des Deisterhanges (vgl. Kapitel 2.1) sondern befinden
sich auch in der Flache des Stadtgebietes. Uber das Stadtgebiet hinaus
sind auch die touristischen Ziele der Nachbarkommunen fir den Radtouris-
mus in Barsinghausen relevant.

Starken-Schwachen-Analyse der vorhandenen Routen

Uber den Deisterkreisel und die Calenberger Land Tour ist Barsinghausen
bereits Uberregional an verschiedene touristische Ziele und Regionen an-
gebunden. Diese beiden Routen bilden das touristische Radverkehrsnetz
der Stadt.

Um das derzeit vorhandene touristische Radverkehrsnetz hinsichtlich der
Starken und Schwachen beurteilen zu kénnen, wurde es zum Teil an den
Befahrungstagen mituntersucht.

Hierbei zeigt sich, dass der touristische Radverkehr auf einem Grof3teil der
Strecken abseits der stark befahrenen HauptverkehrsstralRen gefihrt
wird. Oftmals fuhrt die Route Uber Parallelverbindungen bspw. auf Wirt-
schaftswegen. Dies ermdglicht ein komfortables und stressfreies Radfah-
ren.

Eine Schwache dieser Parallelverbindungen ist dabei jedoch die Oberfla-
chenqualitat, welche zum Teil nicht ausreichend gut fir eine angenehme
Radnutzung ist. Weiterhin ergibt sich bei den Parallelverbindungen die
Problematik der Querungssicherung. Sowohl im Verlauf des Deisterkrei-
sels als auch der Calenberger Land Tour mussen mehrfach stark befahre-
ne, klassifizierte Stral3en gequert werden.
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Zwei Beispiele sind die B 65 und die L 391. Da die Kreuzungen zwischen
Parallelverbindungen und HauptverkehrsstraRen meist nicht gesichert
sind, ergibt sich hier fuir die Radtouristen ein erhdhtes Konfliktpotenzial.

Eine weitere Schwache des derzeitigen touristischen Radverkehrsnetzes ist
die fehlende Ziele- und Routenbeschilderung.

Um Uber die allgemeinen Starken und Schwéachen hinaus feststellen zu
koénnen, ob das derzeitige Netz alle relevanten touristischen Ziele anbindet,
wurden die bereits existierenden touristischen Routen (Deisterkreisel und
Calenberger Land Tour) zum Alltagsnetz hinzugefihrt (vgl. Kapitel 3.2).

Die im vorangegangen Kapitel 4.1 herausgestellten touristischen Ziele wur-
den im Anschluss mit dem daraus entstandenem Zielnetz abgeglichen.
Hierbei zeigte sich, dass bereits ein Grof3teil der Ziele durch die Calenber-
ger Land Tour und den Deisterkreisel erschlossen werden. Ein weiterer
Teil wird durch das erarbeitete Alltagsradverkehrsnetz angebunden.

Dennoch ergaben sich bei dieser Untersuchung vier Bereiche, in denen die
touristischen Ziele nicht optimal angebunden sind. Diese sind:

- Im Norden die Zufiihrung zum Naturdenkmal Gneis,

- im Osten die direkte Zufiihrung zu den Zielen in Gehrden (Burgberg-
turm, Kindermihle, Berggasthaus),

- im Westen die Verbindung zum Expo-Windrad und

- im Siden die direkte Anbindung an Ziele im Deister (Waldgaststéatten
sowie Annaturm).

Dort, wo sich die touristischen Routen und die Alltagsrouten Uberlagern,
ergibt sich fir die Stadt Barsinghausen ein erhéhter Handlungsbedarf.
Beispielhafte Routen hierflr sind die Route parallel zu K 241 Gber den Gan-
sefuBweg und Grimmsmuhle, die Route parallel zur L 391 Uber den E-
gestorfer Kirchweg sowie ein Abschnitt der B 65 zwischen Grol3goltern und
Stemmen.
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4.3.

Handlungsbausteine zur Optimierung des Freizeitrouten-
netzes

Basierend auf der vorangegangen Starken- und Schwéachen-Analyse sowie
der Vor-Ort-Aufnahme des Handlungsbedarfes haben sich die folgenden
Handlungsbausteine ergeben:

1. Verbesserung der Oberflachenqualitat
2. Verbesserung der Querungssicherung
3. Einfuhrung einer konsequenten Ziele- und Routenbeschilderung

4. Aufnahme von neuen touristischen Routen in das Netz.

Verbesserung der Oberflachenqualitat

Um ein komfortables Radfahren zu ermdglichen missen in mehreren Be-
reichen Verbesserungen an der Oberflachenbeschaffenheit vorgenommen
werden.

Eine zu nennende betroffene Verbindung ist die bahnparallele Verbindung
zwischen dem Bahnhaltepunkt Egestorf und Am Schitzenplatz bzw. Im Tie-
fental. Diese Verbindung wurde bereits im Zusammenhang mit dem Alltags-
radwegenetz thematisiert.

Eine weitere touristische Route mit der Notwendigkeit zur Verbesserung der
Oberflachenbeschaffenheit ist die neue Parallelroute zur Anbindung an das
Naturdenkmal Gneis.

Eine bitumindse Oberflache ist fir Freizeitrouten zwar komfortabel, aber
nicht zwingend notwendig. Das Aufbringen eines feinkérnigeren Schotters
oder allgemein die Herrichtung als wassergebundene Decke wird fir die
oben genannte Verbindung als ausreichend angesehen.

Verbesserung der Querungssicherung

Verbesserungen der Querungssicherung wurden bereits beim Handlungs-
bedarf zum Alltagsradnetz aufgezeigt. Durch die Uberlagerung von touristi-
schen und Alltagsrouten ergibt sich fur die Kreuzungen K 241 / B 65 bei
Grof3goltern, K 245 / K 251 bei Ostermunzel sowie bei der Querung der
Calenberger Landstral3e in Héhe Gansefuldweg eine erhdhte Prioritat.
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EinfiUhrung einer konsequenten Ziele- und Routenbeschilderung

Fir ein komfortableres Befahren der Routen sowie auch zur Kenntlichma-
chung und Vermarktung von touristischen Zielen und Routen ist eine kon-
sequente Beschilderung notwendig.

An markanten Punkten und an Punkten, an denen die Weiterflihrung der
Route unklar ist, wird das Aufstellen von Wegweisern empfohlen. Rele-
vante Punkte hierfir sind vor allem die finf SPNV-Haltepunkte die als mdg-
liche Start- und Endpunkte fir Touristen dienen. Weiterhin wird das Aufstel-
len von Wegweisern jeweils am Anfang und Ende von Parallelrouten emp-
fohlen. Ein Beispiel hierfur ware stdlich von Grof3 Goltern der Beginn der
Parallelroute im Verlauf des Gansefulweges.

Aufnahme von neuen touristischen Routen in das Netz

Fir die vier Bereiche, in denen keine optimale Anbindung an die touristi-
schen Ziele besteht, wird empfohlen neue touristische Routen in das Ge-
samtnetz mitaufzunehmen (vgl. Plan 28).

Im Norden Richtung Naturdenkmal Gneis wird hierfiir eine Parallelroute zur
K 253 empfohlen. Im Westen zur Anbindung an das Expo-Windrad erweist
sich ein Parallelweg zwischen Wichtringhausen und Landringhausen als gu-
te Option. Zur Anbindung an die Waldgaststatten im Deister kénnen vor-
handene Wege genutzt werden. Zur Anbindung an den Annaturm wird die
Fuhrung Uber die L 401 empfohlen.

Fur die Verbindung zwischen dem touristischen Radnetz in Barsinghausen
und touristischen Zielen in Gehrden bietet sich eine erste Route Uber die
Levester Stralle aus Richtung Eckerde und eine zweite Parallelroute tber
Redderse an.

Die neuen Verbindungen in Richtung Gehrden bilden auch eine Anbindung
an touristische Ziele der Stadt Ronnenberg ab, welche erst kirzlich der
ILEK Region Calenberger Land beigetreten ist.

Mithilfe dieser neuen Routen in Kombination mit den bereits vorhanden tou-
ristischen Routen und dem Alltagsradnetz ergeben sich mehrere neue An-
bindungen an das Freizeitroutennetz der Gemeinde Wennigsen13.

13 Freizeitroutennetz der Stadt Wennigsen
https://www.wennigsen.de/downloads/datei/OTAWMDAwWM|Y10y07L3Vzci9sb2NhbC
90dHRwZC92aHRkb2NzL 3dIbm5pZ3NIbi93ZW5uawWdzZW4vbWVkaWVulL2Rva3VtZ
W50ZS9ncnVIbmVia2v0dGVicm91dGVucGxhbiswZGY%3D
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Abstimmung und Akteursbeteiligung

Die Erstellung des Radverkehrskonzeptes erfolgte in einem engen und kon-
tinuierlichen Abstimmungsprozess mit dem Auftraggeber.

Darlber hinaus wurden zwei Workshops mit dem seit 2017 bestehenden
Arbeitskreis Radverkehr durchgefihrt, und zwar Anfang Méarz 2020 und An-
fang Juli 2020. In dem Arbeitskreis wirkten Vertreter und Vertreterinnen der
Verwaltung, der Fraktionen, des ADFC, der Polizei, des Kneipp-Vereins so-
wie der Birgerschaft mit.

Der Empfehlung des Gutachters, die Stral3enbaulasttrdger (Region Hanno-
ver, NLStbV, Gb Hannover) bereits friihzeitig in die Planungen einzubinden,
wurde von Seiten der Verwaltung nicht gefolgt.

In dem ersten Workshop wurden zunachst die Befahrungs- und Analyseer-
gebnisse prasentiert und diskutiert. Zu der Vorstellung des Netzkonzeptes
gab es aus der Akteursrunde zahlreiche Anregungen und Erganzungsvor-
schlage, die in die weitere Bearbeitung eingeflossen sind. Schwerpunkt der
ersten Veranstaltung war die Diskussion um die zuklnftige Radverkehrsfih-
rung im Zuge der Landesstral3e L 391, die das gesamte Stadtgebiet auf der
verdichteten Ost-West-Achse durchlauft. Als Zielsetzung wurde hier verein-
bart, Radfahrenden zukinftig mehr Sicherheit, Filhrungskontinuitat und eine
verzégerungsarme Fuhrung in den Knotenpunkten anzubieten.

Konsens bestand dartber, dass fur eine attraktive Radverkehrsfiihrung in
diesem Korridor ein grundlegender Umbau der StralBe auf Teilabschnitten
(z. B. Wilhelm-HeR3-StralRe, Egestorfer StraRe, Stoppstralie) erforderlich sei,
der aber eher einen langfristigen Zielhorizont habe. Vor diesem Hintergrund
wurden auch alternative Ldsungsansatze fur die einzelnen Streckenab-
schnitte vorgestellt, die vor allem eine Radverkehrsfiihrung mit Benutzungs-
recht und den Einsatz von Schutzstreifen vorsehen.

Im zweiten Workshop wurden die Schwerpunkte Alltags- und touristisches
Netz, Entwicklung von Vorzugsrouten und Parallelrouten zu stark befahre-
nen Hauptverkehrsachsen, Detailplanungen im Zuge der L 391 und K 241
sowie die Dokumentation von punktuellen Problempunkten behandelt.

Herausgearbeitet wurde, dass der Entwicklung von Vorzugsrouten und Pa-
rallelrouten zu Hauptverkehrsstral3en eine groRe Bedeutung zukommt, da
hier der Umsetzungshorizont kirzer anzusetzen ist als bei einem Umbau
bzw. einer Sanierung von klassifizierten StralRenzuigen, bei denen ein hoher
Handlungsbedarf besteht. Unabhéngig davon kénnen in wichtigen Knoten-
punkten (u. a. Wilhelm-Hef3-StralRe/Rehrbrink, ,Wittkoppkreuzung®) durch
Markierungslosungen bereits kurz- bis mittelfristig Verbesserungen der
Radverkehrsfiihrung umgesetzt werden.

58



PGV Dargel Hildebrandt Stadt Barsinghausen, Radverkehrskonzept - Ergebnisbericht

Hinsichtlich der Behebung von akuten Oberflachenschaden von Radwegen
(Beispiel L 391 Hohenbostel — Barsinghausen) wurde auf eine ahnliche Si-
tuation im Verlauf der L 392 (Grol3 Munzel) verwiesen, wo erst nach einer
Sperrung des Radweges wegen Nichtgewéhrleistung der Verkehrssicher-
heit eine Méngelbeseitigung erfolgt ist. Grundsatzlich waren die Teilnehmer
und Teilnehmerinnen sich jedoch einig, dass nur in einem fortlaufenden Dia-
log mit den Verantwortlichen (Stralenbaulasttrager, Realverbande) das
Thema Oberflachenverbesserung befriedigend zu losen sei.

AnschlieRend wurde eine Ubersicht zur Priorisierung samtlicher MaRnah-
menvorschlage vorgestellt, gegliedert nach den Kategorien Ost-West-Achse
L 391, Nord-Sid-Achse K 241, Vorzugsrouten und weitere MaBhahmen un-
ter Einbeziehung des Handlungsbedarfs hinsichtlich Fahrradparken an
wichtigen Zielpunkten.

Eine Offentlichkeitsbeteiligung ist nach Vorstellung des Radverkehrskon-
zeptes im Fachausschuss vorgesehen. Hierbei soll interessierten Bir-
ger*innen die Gelegenheit gegeben werden, auf der Homepage der Stadt
Barsinghausen Anregungen und Vorschlage zu der dort veréffentlichten Un-
tersuchung online einzureichen.

Die Prasentationen zu den beiden Workshops sowie die zugehdrigen Proto-
kolle sind im Anlagenband 2 — Akteursbeteiligung enthalten.
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MalRnahmenumsetzung
Priorisierungsstufen

Die einzelnen MaflRnahmenvorschléage werden im Wesentlichen drei unter-
schiedlichen Prioritatsstufen zugeordnet, wobei auch Ubergangsbereiche
sinnvoll sein kénnen. Eine Ubersicht samtlicher MaBnahmenvorschlage mit
Nummerierung, Kategorie, Beschreibung wund Prioritat ist in der
Anlage Tabelle 02 dargestellt.

Als MaflRnahmen mit hoher Dringlichkeit (Prioritat 1) werden verbesserte
Radverkehrsfihrungen im Zuge der innerdrtlichen Streckenabschnitte der
L 391 und der K 241 angesehen (jeweils Varianten ohne kostenintensiven
Umbau).

Auch die Umsetzung von autoarmen Vorzugsrouten in der Ost-West-
Relation (Egestorf - Barsinghausen) sowie im Nord-Sud-Korridor (Grof3gol-
tern - Barsinghausen) sollten mit hoher Dringlichkeit erfolgen, da diese ein
wesentliches Element einer attraktiven Radverkehrsfiihrung in Barsinghau-
sen darstellen. Denkbar ist hier auch eine Realisierung der einzelnen Bau-
steine in Teilabschnitten.

Verkehrliche MaRnahmen zur Verbesserung der Schulwegsicherheit im
Bereich des Schulzentrums Am Spalterhals werden ebenfalls einer hohen
Prioritatsstufe zugeordnet. Hier treten Konflikte insbesondere mit Bring- und
Holdiensten sowie mit Kfz-Abbiegeverkehr am Knoten Egestorfer Stra-
Re/Am Spalterhals auf. Eine Modernisierung von Fahrradabstellplatzen an
den wichtigsten Zielpunkten (Schulzentren, Bahnhaltepunkte) wird ebenfalls
der Prioritatsstufe 1 zugeordnet.

Bauliche MaRRnahmen, die nicht in der Baulast der Stadt Barsinghausen lie-
gen (u. a. Oberflachenverbesserung, Querungshilfen, Signalisierung, Stra-
Renumbau) sind mit einer mittleren bzw. langfristigen Prioritat gekennzeich-
net (Prioritat 2 bzw. 3). Die Prioritéat 3 betrifft insbesondere baulich aufwan-
dige MalRnahmen im Zuge der L 391 und der K 241 sowie Netzliicken-
schlisse an klassifizierten Stralen mit geringem Kfz- und Radverkehrsauf-
kommen.

Als Umsetzungshemmnisse sind in diesem Zusammenhang auch erforderli-
cher Grunderwerb bzw. die Nichteinstellung der jeweiligen MalRnahme im
Mehrjahresprogramm der jeweiligen Baulasttrager zu beriicksichtigen.
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6.2.

Empfehlungen fur kurzfristige Mal3inahmen in der
Zustandigkeit der Stadt Barsinghausen

Maf3nahmen, die auf Initiative bzw. in der Verantwortlichkeit der Stadt kurz-
fristig und mit Offentlichkeitswirkung umgesetzt werden kénnen, umfassen
folgende Bausteine:

» Kennzeichnung von Radverkehrsanlagen an kommunalen Straf3en,
» Zielwegweisung von Vorzugsrouten und Parallelrouten,

» Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit von nicht klassifizier-
ten Wegeverbindungen, ggfs. auch in Kooperation mit Realverban-
den,

» Qualitatsoffensive Fahrradparken an Schulen und an Bahnhalte-
punkten.

Die einzelnen Maflinahmen sind in der Anlage Tabelle 02 sowie im Plan 30
dargestellt.

Festzuhalten ist, dass die Stadt bei der Umsetzung einzelner MalRnahmen-
bausteine im Zuge der beiden Vorzugsrouten, am Schulzentrum Am
Spalterhals sowie in Bezug auf die Qualitatsverbesserungen beim Fahrrad-
parken kurzfristig tatig werden kann. Insbesondere in der Ost-West-Relation
mit der groRten Siedlungsverdichtung im Stadtgebiet kdnnten durch die
Umsetzung eines zusammenhéangenden Maflnahmenbiindels signifikante
Impulse zur Férderung des Radverkehrs und ErschlieBung zusatzlicher Po-
tenziale in Gang gesetzt werden.
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Offentlichkeitsarbeit

Das Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, die Blirger und Birgerinnen der
Stadt Barsinghausen transparent Gber Entwicklungen im Bereich Radver-
kehr zu informieren, Vorgehen zu erlautern und sie in Planungen einzu-
binden. Dariiber hinaus geht es auch darum, dass Fahrrad am Verkehrs-
mittel zu vermarkten.

Die Information der Birger*Innen sollte breit aufgestellt und tber verschie-
dene Medien erfolgen. Einerseits bietet sich die Homepage der Stadt Bar-
singhausen hierfir an, auf welcher das Thema Radverkehr offensiver dar-
gestellt werden sollte. Sowohl im Bereich Tourismus als auch in der Rubrik
Freizeit und Sport bietet sich hier die Mdglichkeit an, Uber das Radver-
kehrskonzept und Uber geplante Malinahmen zu informieren. Auch Uber
Social Media (Facebook-Seite der Stadt), kdnnen aktuelle Entwicklungen an
die Birger*Innen herangetragen werden. Dasselbe gilt fur die klassische
Presse.

Der bereits vorhandene Mangelmelder der Stadt Barsinghausen ist ein gu-
tes Werkzeug, um Winsche und Anforderungen der Birger*Innen zu be-
riicksichtigen. Bei diesem sollte jedoch darauf geachtet werden, dass eine
transparente Einsicht fur alle Blrger*Innen dahingehend existiert, welche
Meldungen bei der Stadt eingehen und welchen Stand die Bearbeitung hat.
Hierfir hat sich die Anzeige einer ,Bearbeitungsampel® bewahrt (Rot =
Mangel ist bei der Stadtverwaltung angekommen, Gelb = In Bearbeitung,
Grin = Mangel wurde beseitigt). Weiterhin ist zu empfehlen, dass der Man-
gelmelder, besonders mit Bezug auf den Radverkehr, starker vermarktet
wird (Presse, Social Media und Homepage).

Uber Informationen auf verschiedenen Medienkanalen hinaus steigt die Re-
levanz von Burgeraktionen erfahrungsgemal stark an. Fahrradaktionstage
wie bspw. Autofreie Sonntage bieten die Mdglichkeit, die Prasenz des Fahr-
rads im Stadtbild zu steigern und auf Entwicklungen im Stadtgebiet auf-
merksam zu machen. Es ist gangige Praxis solche Radaktionen zielgrup-
penorientiert durchzufiihren, bspw. mit Senioren oder Schilern. Auch die
Zusammenarbeit mit Arbeitgebern wie bspw. Bahlsen eignet sich dazu, das
Fahrrad als tégliches Verkehrsmittel fir Pendler starker zu vermarkten.

Fur die Umsetzung der Mallhahmen aus diesem Radverkehrskonzept,
wird der Stadtverwaltung empfohlen, bereits im Vorfeld auf die Burger und
Bilrgerinnen zuzugehen, die von der MaRhahme betroffen sind. Bei der Ein-
richtung einer Fahrradzone wéaren dies bspw. die dort lebenden Bewoh-
ner*Innen. Im Rahmen dieser Blrgerinformation ist es wichtig, die Betroffe-
nen dartiber zu informieren, welche Konsequenzen die Malinahmenumset-
zung hat und welches Verkehrsverhalten daraus erfolgt.
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Um bei dem Beispiel der Fahrradzone zu bleiben wéren dies unter anderem
Informationen dariiber, dass eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt
und der Kfz-Verkehr dem Radverkehr einen Vorrang zu gewahren hat. Eine
Einbindung von Birgern im Vorfeld von MalRhahmenumsetzungen hat den
Vorteil, dass die Erfahrungen dieser in die Planung eingebunden werden
kénnen und das auch die Akzeptanz der MaRRnahmen erfahrungsgemar
deutlich hoher ist.

Nach Abschluss einer Malinahme ist es dariber hinaus wichtig, Eroff-
nungsveranstaltungen zu organisieren, um die Entwicklungen o&ffentlich-
keitswirksam zu verbreiten.
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