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DIE REGION HANNOVER PLANT DIE INFRASTRUKTUR
FUR DEN RADVERKEHR DER ZUKUNFT: RADFAHREN
IN DER REGION SOLL SCHNELLER, BEQUEMER UND
SICHERER WERDEN.
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Die Stadte und Gemeinden in der Region
Hannover engagieren sich fUr die Férderung
des Radverkehrs. Ein wichtiges Handlungs-
feld ist hierbei eine gute Infrastruktur for ein
sicheres und komfortables Radfahren.

Auch die Region Hannover will sowohl fir den
Freizeitradverkehr als auch fUr den Alltags-
radverkehr die Wegeinfrastruktur sukzessive
verbessern. Wahrend fur den Freizeitradver-
kehr bereits ein vergleichsweise guter Standard
erreicht ist, besteht fur den Alltagsradverkehr
noch Nachholbedarf, um das Wegenetz fur die
Herausforderungen der Zukunft zu ertichtigen.
Das ,Handlungskonzept Radverkehr — umstei-
gen: aufsteigen.” der Region Hannover ist Teil
des ,Verkehrsentwicklungsplans pro Klima
(VEP pro Klima)“. Dieser zielt darauf ab, durch
die Ausweitung des Radverkehrs rund ein Vier-
tel der CO,-Emissionen im Personenverkehr
deutlich zu reduzieren. Dementsprechend wird
der Ausbau des regionalen Radverkehrsnetzes
als besonders wichtige MaBnahme aufgegrif-
fen.

Mit der Umsetzung des Vorrangnetzes fir den
Alltagsradverkehr werden wichtige Verbin-
dungen des Alltagsverkehrs baulich, betrieblich
und organisatorisch aufgewertet und mitein-
ander verknUpft, so dass sich der Radverkehrs-
anteil im Regionsgebiet spirbar erhéhen wird.

Das Vorrangnetz fur den Alltagsradverkehr
wurde in enger Zusammenarbeit und Abstim-
mung mit den Vertreterinnen und Vertretern
der 21 Stddte und Gemeinden, der Region
Hannover, des Landes Niedersachsen und der
ortlichen und regionalen Verbdnde entwickelt.
Diese Broschire richtet sich vor allem an die
Planungsverwaltungen der Stadte und Ge-
meinden, an Politikerinnen und Politiker und an
interessierte Burgerinnen und Burger. Sie gibt
einen Uberblick Uber die Ziele, die Entwicklung
und die Struktur des Vorrangnetzes sowie die
Handlungsempfehlungen, die fUr die Umset-
zung eines sicheren und zugig befahrbaren All-
tagsnetzes erforderlich sind.

Von den 10 TOP-MaBnahmen aus dem ,Hand-

lungskonzept Radverkehr — umsteigen: aufstei-

gen“ sind viele dem Vorrangnetz zuzurechnen:

1 Ausbau des regionalen Radverkehrsnetzes

3 Sichernder Qualitat im regionalen Rad-
verkehrsnetz

4 Optimieren der Radverkehrsfihrung in
Ortsdurchfahrten

5 Herstellen von Verkehrssicherheit durch
verbesserte Sicht

8 Schaffen von Informations- und Beteili-
gungsangeboten

10 Vernetzen der Radverkehrsakteure

Neue Anlagen Bestand Fahrrad, Bus und Bahn Akteure + Offentlichkeit
1 3 6 8
Ausbau des regionalen Sichern der Qualitat Verbessern Schaffen von
Radverkehrsnetzes im regionalen der Akzeptanz von Informations- und
Radverkehrsnetz Fahrradernim OPNV Beteiligungsangeboten
2 4 7 9
Fordern hochwertiger Optimieren der Kapazitéatsorientiertes Organisieren
Fahrradabstellanlagen Radverkehrsfihrung Erweitern von Bike &Ride von Kampagnen
in Ortsduchfahrten und Aktionen

5

Herstellen von
Verkehrssicherheit durch
verbesserte Sicht

10
Vernetzen der
Radverkehrsakteure
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Das Radfahren wird im Alltag
immer beliebter

WARUM EIN VORRANGNETZ?
UND WOZU DIENT ES?

Die Region Hannover verbindet Klimaschutz

U. a. auch mit einer konsequenten Weiterent-

wicklung der Radverkehrsférderung. Dabei

folgt sie den Leitsatzen:

m Das Radfahren in der Region soll schneller,
bequemer und sicherer werden.

m Bei der Radinfrastruktur plant die Region fir
den zunehmenden Radverkehr der Zukunft.

So wurde 2014/2015 das ,Handlungskonzept
Radverkehr“entwickelt, in welchem die wesent-
lichen Handlungsfelder und zentralen, zukinf-
tigen MaBnahmen zur Radverkehrsférderung in
der Region verankert sind. Eine der wichtigsten
MaBnahmen darin ist die Entwicklung eines
Vorrangnetzes fUr den regionsweiten Alltags-
radverkehr. Mit der FAHRRADREGION besteht
bereits ein etabliertes, auf den Freizeitverkehr
ausgerichtetes Netz. Fir den Alltagsradver-
kehr hingegen fehlt bislang ein gut ausgebau-
tes, verldsslich nutzbares Netz.

Mit dem Vorrangnetz werden regionsweit

die wichtigen Zielgruppen der Berufspendler
und Schiler erstmals ausdricklich bei der
Netzplanung berUcksichtigt. Daraus ergeben

sich weitergehende Anspriche an die Wege-
infrastruktur. So sind ganzjahrig verlasslich
nutzbare Verbindungen auch bei Dunkelheit,

in der Démmerung oder bei Schneefall notwen-
dig. Dementsprechend waren Anforderungen
wie frohmorgendlicher Winterdienst und die
Einhaltung von Qualitdtsstandards bereits in
der Planungsphase zu bericksichtigen.

Mit der Ausbildung einer vernetzten, sicher und
komfortabel befahrbaren Wegeinfrastruktur
sollen mit dem Vorrangnetz zukOnftig auch Um-
stiegspotenziale vom motorisierten Individual-
verkehr (MIV) auf den Radverkehr gewonnen
werden. Hier knUpft das Vorrangnetz unmittel-
bar an das Ubergeordnete Ziel der CO,-Einspa-
rung des ,VEP pro Klima“ an.

Das Vorrangnetz soll dem Uberortlichen All-
tagsverkehr zwischen den Stadten und Gemein-
den der Region Hannover direkte und sichere
Verbindungen anbieten. Ein wesentlicher
Grundgedanke bei der Planung war, dass das
Vorrangnetz baulasttréageribergreifend kon-
zipiert wurde. Planungsgrundsatz war dement-
sprechend, die bestmogliche StreckenfUhrung
zu ermitteln. So wurde von Seiten der Region
Hannover nutzerorientiert geplant und nicht
nurim Rahmen der eigenen Zustédndigkeit. Das
Vorrangnetz geht somit Uber den originaren
Zustandigkeitsbereich der Region hinaus und
bezieht neben KreisstraBen auch Bundes- und
LandesstraBen, GemeindestraBen sowie ge-
eignete Wirtschaftswege mit ein.

In der Region Hannover besteht bereits ein
vergleichsweise gutes Angebot an Radver-
kehrsanlagen. Neben der Komplettierung des
Netzes wird zukUnftig die Unterhaltung und
Instandsetzung der Radverkehrsinfrastruktur
zunehmend an Bedeutung gewinnen. Das Vor-
rangnetz wird dabei ein wesentlicher Faktor
zur Prioritatsbewertung fir Neubau, Bestands-
verbesserung, Unterhaltung und den Betrieb
der Radverkehrsinfrastruktur auf Ebene aller
Baulasttrager sein. AuBerdem soll es der effi-
zienten Steuerung der Haushaltsmittel in den
kommenden Jahren dienen.

GEMEINSAM ENTWICKELT
DER BETEILIGUNGSPROZESS

Mit der Auftaktveranstaltung im Mai 2014

fiel der Startschuss fur einen engagierten und
effektiven Beteiligungsprozess, an dem die
Region Hannover, ihre Stadte und Gemeinden,
die Verbande sowie das Land — vertreten durch
das Wirtschaftsministerium und die Nieder-
sdchsische Landesbehérde fir StraBenbau und
Verkehr (NLStBV) - teilnahmen. Vorrangige
Ziele waren:

m gleicher Informationsstand und

m Motivation zur aktiven Mitarbeit.

Es folgte eine schriftliche Abfrage bei den
Stadten und Gemeinden zu vorhandenen Net-
zen und deren Qualitdten. Zusammen mit

den Netzstrukturen der Region und den Uber-
legungen des ADFC lagen somit die Grundlagen
fUr die Netzentwicklung vor. Der sich hieraus
ergebende Netzentwurf wurde im Rahmen von
Abstimmungsgesprdchen mit allen 21 Stadten
und Gemeinden der Region erortert.

Der weitergehende Netzentwurf wurde im
Anschluss im Rahmen von vier Regionalkonfe-
renzen mit den Kommunen diskutiert. Weitere
wichtige Themen dieser Regionalkonferenzen
waren die angestrebten Ausbaustandards und
ein erster Austausch zu den Méglichkeiten der
Netzrealisierung. Der Netzentwurf wurde nach
einer Plausibilitatsprofung noch einmal an
alle Stadte und Gemeinden sowie den ADFC
mit der Bitte um Stellungnahme Ubermittelt.
So erfuhr die Netzplanung die groBtmaogliche
Transparenz.

Der abgestimmte Verlauf des Vorrangnetzes
wurde in den Folgemonaten hinsichtlich der
vorhandenen Wegequalitaten vollstdndig be-
fahren, erfasst und bewertet. Die daraus re-
sultierenden Handlungsempfehlungen wurden
den Beteiligten zur Prifung vorgelegt.

In eine neu entwickelte Datenbank, die auch
den Stadten und Gemeinden dienen soll,
wurden alle relevanten Daten eingepflegt.
Ende 2015 folgte eine Informationsveran-
staltung zum Projektstand und den weiteren
Arbeitsschritten.

Wéhrend des gesamten Entwicklungsprozesses
wurden Abstimmungsgesprache mit dem Land
und der NLStBV durchgefihrt. DarUber hinaus
erfolgte eine kontinuierliche Information der
Politik.

Im Mai 2017 fand unter Teilnahme aller am
Prozess beteiligten Akteure die Abschlussver-
anstaltung statt. Einzelne Vertreterinnen und
Vertreter der Kommunen zeigten erste Erfolge
auf. Vertreter des Landes gingen auf die kinf-
tige Kooperation mit der Region Hannover ein.
Diese sieht vor, dass das Vorrangnetz bei der
Prioritatensetzung fur den Neu- und Ausbau
von Radwegen an Bundes- und Landesstra-
Benin den ndchsten Jahren Berticksichtigung
findet. Die Veranstaltung ist gleichzeitig Ab-
schluss der Planungs- und Beginn der Umset-
zungsphase.

Ablauf des
Beteiligungsprozesses

Vertreterinnen und Vertreter
der Region Hannover, der
Stddte und Gemeinden, der
Verbdnde und des Landes
stimmen die Strategie ab

kontinuierlicher
Abstimmungs-
prozess



SICHER

SCHNELL + KOMFORTABEL

GUTES KLIMA

Art der RVA

1-Richtungs-Radweg
2-Richtungs-Radweg (beidseitig)
2-Richtungs-Radweg (einseitig)
gem. Geh-/Radweg (1-Richtung)
gem. Geh-/Radweg (2-Richtung)
Gehweg, RV frei (1-Richtung)
Gehweg, RV frei (2-Richtung)
Schutzstreifen

Radfahrstreifen

gem. Geh-/Radweg (2-Richtung)
Gehweg, RV frei (2-Richtung)
selbststandige Wegeverbindung

Wirtschaftsweg

AUSBAUSTANDARDS
QUALITAT SICHERN

FOr das Vorrangnetz werden abgestimmte
Ausbaustandards zu Grunde gelegt. Sie sollen,
neben einer verldsslichen FUhrung, eine durch-
gehende Nutzbarkeit und die Qualitatssiche-
rung der Strecken gewahrleisten. Die Radver-
kehrsfohrungen sollen moglichst regionsweit
einem einheitlichen Ausbaustandard unterlie-
gen. Abweichungen aufgrund der Netzbedeu-
tung einer Verbindung oder ortlich verwendeter
Bauweisen sind dabei moglich.

Die Standards sind so ausgelegt, dass sie auch
einen starken Alltagsradverkehr zu Spitzen-
zeiten sowie einen perspektivisch weiter stei-
genden Radverkehr aufnehmen kénnen.
Zudem werden die kinftig starkeren Differenz-
geschwindigkeiten durch Pedelecs sowie star-
kere Breitenanspriche durch (E-)Lastenrader
bericksichtigt.

Grund- héherer Standard
standard

1,60 m 2,00m
2,00 m 2,50m
2,50m 3,00m
250m 3,00m
3,00m >3,00m
2,50 m nicht vorgesehen
2,50 m nicht vorgesehen
1,50 m 1,75m
1,85m 2,00m
2,50 m 3,00m
2,50m 3,00m
2,50m 3,00m

4,00m 4,00 m
+ Ausweichstellen

Radverkehrsanlagen (RVA)

Grundsatzlich gelten die Ausbaustandards
sowohl fir den Neubau als auch fur die
Bestandsverbesserung. Fir den Neubau sind
grundsatzlich die RegelmaBe (Breiten) aus

den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen®
(ERA 2010) vorzusehen. Bei Strecken mit hoher
Netzbedeutung sollte ein hoherer Standard
angewendet werden. Dies betrifft z. B. poten-
tielle Radschnellwegverbindungen. Bei einem
Teil der Strecken des Vorrangnetzes kann fur
bestehende Radwege eine Unterschreitung des
Standards hingenommen werden, solange sie
for die heutige Radverkehrsstarke eine akzep-
table Breite aufweisen. Langfristig sollten auch
diese Strecken dem Grundstandard entsprechen.
Innerorts soll aus Sicherheitsgrinden grund-
satzlich eine richtungstreue Fihrung - also
beide Fahrtrichtungen getrennt und moglichst
getrennt vom FuBgdngerverkehr — vorgesehen
werden. Ein verstarkter Einsatz von regelkon-
form ausgebildeten Schutzstreifen bietet hier
oft eine kostenginstige und sichere Alternative
zum Radwegebau. Zusatzlich kénnen duale
Fuhrungen aus nicht benutzungspflichtigen
Radwegen und Fahrbahnfuhrung zum Einsatz
kommen.

AuBerorts sind gemeinsame Geh- und Radwege
im Zweirichtungsverkehr mit einer Regelbreite
von 2,50 m vorzusehen.

Querungssicherung an Ortseinfahrten

Aus einseitigen FUhrungen auBerorts ergeben
sich im Ubergang zur innerértlichen richtungs-
treuen FUhrung oftmals Gefahrenstellenim
Querungsbereich. Am Anfang und Ende von
Zweirichtungsfuhrungen verlangt die Verwal-
tungsvorschrift der StVO (VwV-StV0) daher
sichere Querungsmaoglichkeiten. Diese kdnnen
z.B. als Mittelinsel aber auch ohne hohen bau-
lichen Aufwand (bei geringerer Verkehrsstarke)
ausgestaltet werden.

FUhrung Radverkehr an Knotenpunkten

An Knotenpunkten missen zur Vermeidung von
Unfdllen ausreichend gute Sichtbeziehungen
zwischen den verschiedenen Verkehrsteilneh-
menden gewdhrleistet werden (z. B. fahrbahn-

nahe Radverkehrsfurten). Der Radverkehr
muss zudem ausreichend in der Signalisierung
bericksichtigt werden.

FUhrung an Kreisverkehren

Kleine Kreisverkehre sind bei richtiger Ausfih-
rung eine sichere Knotenpunktform. Wichtige
Aspekte sind dabei die eindeutige Fihrung des
Radverkehrs, gute Sichtverhéltnisse, eindeu-
tige Vorrangverhaltnisse sowie ein auf niedrige
Kfz-Geschwindigkeiten ausgelegter Entwurf.

Radschnellverbindungen

Die Anforderungen an Radschnellverbindungen
orientieren sich an dem ,Arbeitspapier Einsatz
und Gestaltung von Radschnellverbindungen®
(FGSV 2014). Eine Abstimmung Uber die kon-
kreten Standards steht noch aus. In der Region
Hannover wurden im Rahmen von Machbar-
keitsstudien bereits mehrere Strecken unter-
sucht (z.B. Hannover — Garbsen oder Hannover
- Lehrte). Am weitesten fortgeschritten ist die
Planung der Landeshauptstadt fur die Verbin-
dung nach Lehrte.

Wirtschaftswege

Wirtschaftswege werden in das Vorrangnetz
einbezogen, wenn sie durch den Verlauf - z. B.
parallel zu einer klassifizierten Strae — den
(Aus-)bau eines Radweges ersetzen kdnnen
und gleichzeitig alltagstauglich, also bei Dun-

kelheit und jeder Witterung sicher nutzbar sind.

Dies setzt z.B. die Sicherstellung des Winter-
dienstes voraus.

Weitere Standards

m Wegweisung: Eine Beschilderung abseits
klassifizierter StraBen und ggf. als Marke-
tinginstrument ist zu prufen.

m Unterhaltung und Winterdienst sollen
gewahrleistet werden kénnen.

® Eine durchgehende Beleuchtung ist nicht
erforderlich. Randmarkierungen kénnen
eine sichere FUhrung bei Dunkelheit gewahr-
leisten. An ausgewahlten Strecken kann eine
erganzende Beleuchtung (z. B. Uber Boden-
elemente) erfolgen.

1 Einseitiger gemeinsamer Geh- und Radweg
auperorts (Nutzung im Zweirichtungsverkehr)

2 Mittelinsel als Querungshilfe im Ubergangsbereich
innerorts/auferorts fur Rad- und FuPverkehr

3 Einseitiger Schutzstreifen zur richtungstreuen
Fuhrung innerorts

4 Wirtschaftsweg mit geeigneter Fuhrung fur
den Alltagsradverkehr




BundesstraBe
LandesstraBe

NETZSTRUKTUR reistae

GemeindestraBe
Wirtschaftsweg

Die Grundstruktur des Vorrangnetzes ergibt

sich aus der Lage und Verknupfung der Quellen

und Ziele des Radverkehrs. Quellen sind Orts-

lagen mit mindestens 2.000 Einwohnern. Als

Ziele wurden bertcksichtigt: Mellendorf

m Grund- und Mittelzentren sowie die Landes-
hauptstadt Hannover

m Bahnhofe, Bahnstationen (Bike+Ride)

m Endhaltestellen der Stadtbahn (Bike+Ride)

m Arbeitsplatzkonzentrationen

m weiterfUhrende Schulen und Hochschul-

standorte ‘ w
Fir die baulasttrdgertubergreifende Umlegung
des Wunschliniennetzes auf das vorhandene
StraBen- und Wegenetz wurden geeignete Langen- Bl

Strecken auf Basis bestehender Wege- und
Netzverldufe vorausgewdhlt und im weiteren
Abstimmungsprozess konkretisiert.

Das abgestimmte Vorrangnetz fir den Alltags-
radverkehr umfasst eine Lange von ca. 790 km.

HANNOVER

Das Vorrangnetz bildet auf Regionsebene die
Hauptverbindungen fur den Alltagsradver-
kehr ab. Erganzt wird es durch die zahlreichen
kommunalen Netze der Stadte und Gemeinden
der Region. Diese Netze haben eine Zubringer- Ronnen-
funktion fir das Vorrangnetz und dienen der berg
kommunalen ErschlieBung. Fir die Landes-
hauptstadt Hannover sind keine eigenen Netz-
verldufe entwickelt worden. Das Vorrangnetz Hemmingen
knupft an die Hauptrouten des Alltagsnetzes
der Landeshauptstadt an (s. Karte).

Das Vorrangnetz versteht sich als dynamisches
Netz, das einer kontinuierlichen Weiterent- Wennigsen
wicklung unterliegt. Verdnderte Rahmenbedin-
gungen kdnnen so auch Veranderungen in den
Netzverldufen bewirken.

Barsinghausen

KATEGORIE LANGE ANTEIL

KreisstraBen 280km 35%
Springe
LandesstraBen 256 km 33%

BundesstraBen 126 km | 16 %

GemeindestraBen/

selbststandige Wege 20 km 1%

Wirtschaftswege 38km 5%

Summe 790 km [100%




Dringlichkeitsstufen/Erforderlichkeiten
fur Radverkehrsanlagen

HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
PRIORITATEN SETZEN

Die Ergebnisse der vollstandigen Bestands-
aufnahme (Bestandsdaten inkl. Fotodoku-
mentation und Betrachtung der Mangel und
Handlungsbedarf) fir das 790 km lange Netz
wurden in einer Datenbank dokumentiert.

Die Auswertung erfolgte differenziert fir ca.
1.300 Abschnitte.

Die Mangel und die daraus abgeleiteten Hand-
lungsempfehlungen wurden je nach Standard-
unterschreitung in zwei Dringlichkeitsstufen
eingeteilt.

Fehlende Radverkehrsanlage

Ob eine straBenbegleitende Radverkehrs-
anlage fehlt bzw. welche Dringlichkeit ihre
Erforderlichkeit hat, ist von der Kfz-Starke
(DTV), der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
(Vzul) und dem Schwerverkehrsanteil abhan-
gig. Je hoher die Kfz-Verkehrsstarke bzw. die
zulassige Hochstgeschwindigkeit, desto hoher
ist die Erforderlichkeit (s. Tabelle). Um dem
besonderen Einfluss des Schwerverkehrs auf
die Sicherheit des Radverkehrs Rechnung zu
tragen, wurde dieser ab 1.000 Lkw/Tag zusdtz-
lich bericksichtigt.

Die Grenzwerte auBerorts wurden bewusst
leicht unterhalb der empfohlenen Werte der
ERA 2010 vereinbart, da gerade auBerorts das
Fehlen einer Radverkehrsanlage als ein be-
sonderes Sicherheitsdefizit empfunden wird.
Radverkehrsanlagen auch bei relativ geringen
Kfz-Verkehrsstdrken sollen dazu beitragen,
den Radverkehrsanteil — gerade von unsiche-
ren Radfahrenden oder Schiler/innen - zu
erhohen.

innerorts auBerorts Dring-
lichkeit

zuldssige Hochst-

Kfz-Starke

geschwindigke

(DTV)

(Vzul) km/h

Uber

>5.000 4000 >3.000 °

3.000 2.000 1.500
-5.000 -4.000 -3.000

Im Einzelfall wurden gemaB ERA auch weitere
Faktoren in die Bewertung der Erforderlichkeit
einer Radverkehrsanlage einbezogen. Zum
Beispiel konnen eine kurvige LinienfUhrung,
ungunstige Fahrbahnbreiten oder hohe Park-
wechselfrequenzen die Notwendigkeit einer
Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
erhéhen.

Die darauf aufbauenden Handlungsempfehlun-
gen sind abhdngig von der Bestandssituation
(z.B. Fahrbahnbreite) und der Ortslage. AuBer-
orts lautet die Empfehlung i. d. R. einseitig
einen gemeinsamen Geh- und Radweg anzule-
gen, innerorts wurden vermehrt auch Empfeh-
lungen fur Markierungslosungen (i. d.R.Schutz-
streifen) gegeben.

Radverkehrsanlage mit zu geringer Breite
Ob eine bestehende Radverkehrsanlage eine
zu geringe Breite hat und in welcher Dringlich-
keit diese ausgebaut werden sollte, hdngt von
ihrer Qualitat und der Nutzungsintensitdt ab.
Der Bewertung liegt der definierte Ausbau-
standard (vgl. Tabelle S. 6) zugrunde. Bis auf
die potentielle Radschnellwegtrasse Hannover
— Lehrte wurden zunédchst alle Strecken mit
vorhandenen Radverkehrsanlagen nach dem
Grundstandard bewertet.

Die darauf aufbauende Handlungsempfehlung
ist zusdtzlich abhdngig von der Bestandssitu-
ation (z. B. Fahrbahnbreite, DTV) und der Orts-
lage. AuBerorts lautet die Empfehlungi.d.R.
den gemeinsamen Geh- und Radweg auf die
abgestimmte Breite auszubauen. Innerorts ist
vorab die Erfordernis einer Radverkehrsanlage
gepruft worden, sodass vermehrt auch Emp-
fehlungen fir FahrbahnfUhrungen bzw. Markie-
rungsldsungen gegeben wurden. Z. T. gehen
die Empfehlungen einher mit der Aufgabe der
vorhandenen Radverkehrsanlage oder der Frei-
gabe des Gehweges fur den Radverkehr.

Ungesicherte Querung

Ob eine Querungsstelle durch besondere MaB3-
nahmen zu sichernist und in welcher Dringlich-
keit, ist ebenfalls von der Kfz-Stérke (DTV),
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (Vzul),
der Lage innerorts/auBerorts und den Sicht-
beziehungen abhangig.

Je hoher die Kfz-Verkehrsstarke bzw. die zu-
ldssige Hochstgeschwindigkeit, desto hoher ist

die Erforderlichkeit einer Querungssicherung.
Dabei flieBt auch die Ubersichtlichkeit und
Einsehbarkeit der zu querenden Strecke mit
in die Bewertung ein (qualitativ). Wie eine
erforderliche Querungssicherung im Einzelfall
ausgebildet wird (z. B. als Mittelinsel oder
mit Markierungen) ist in Detailplanungen zu
prufen.

Zusammenfassung

Als Streckenméngel sind im Vorrangnetz
hauptsachlich ,Radverkehrsanlage mit zu
geringer Breite“ und ,fehlende Radverkehrsan-
lage” festgestellt worden. An dritter Stelle sind
Belagsschaden oder ungeeignete Belagsarten
festgestellt worden.

Punktuelle Mangel sind vorwiegend ungesi-
cherte Querungen, abrupte Radwegenden bzw.
ungesicherte Wechsel der Fihrungsformen
sowie unzureichende FUhrungen des Radver-
kehrs an Knotenpunkten, Kreisverkehren oder
Einmindungen.

Das Ergebnis, die Verteilung der Handlungs-
empfehlungen, zeigt die Tabelle rechts.

Bei dieser Ubersicht ist zu berucksichtigen,
dass fir einige Streckenabschnitte auch meh-

rere Handlungsempfehlungen gegeben wurden.

145 km von 790 km kénnen heute schon sicher
und komfortabel vom Radverkehr genutzt
werden. Ein GroBteil der vorhandenen Radver-
kehrsanlagen in der Region Hannover weist
allerdings vor allem fur einen kinftig starker
werdenden Radverkehr (und Pedelecverkehr)
eine zu geringe Breite auf. Zudem sind fest-
gestellte Netzlicken durch den Neubau von
Radwegen zu schlieBen. Prioritdr sind neue
Radverkehrsanlagen auBerorts an stark befah-
renen klassifizierten StraBen umzusetzen.

Der Handlungsbedarf und die darauf aufbau-
enden Handlungsempfehlungen sowie Kosten
zur Umsetzung der MaBnahmen sind in der

Datenbank zum Vorrangnetz verankert worden.

Die Empfehlungen inkl. der Bestandsdaten
sind den Kommunen, dem Land und dem ADFC
in Form von Ubersichtlichen Datenblattern
Ubergeben und mit ihnen abgestimmt worden.
Der Handlungsbedarf und die Handlungsemp-
fehlungen wurden zusétzlich in Ubersichtspla-
nen dargestellt.

1Anlage einseitiger Geh- und Radweg (Prioritét 1)
2 Querungssicherung (Prioritét 1)
3 Anlage Schutzstreifen prifen (Prioritét 2)

HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Abschnitte ohne Handlungs-
empfehlungen

Ausbau bestehender RVA
Lickenschlisse
Belagsverbesserung RVA
(ohne Ausbau der RVA)

Querungssicherung

weitere punktuelle
MaBnahmen
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KRITERIEN FUR DIE UMSETZUNG
DES VORRANGNETZES

Netzbedeutung

Netzzusammenhang

Dringlichkeit des Handlungsbedarfs

Realisierbarkeit

weiterer Bedarf

UMSETZUNGSKONZEPTION

Zur koordinierten und stufenweisen Realisie-
rung des Vorrangnetzes wurde eine Umset-
zungskonzeption entwickelt, die zum Ziel hat,
dass moglichst zusammenhdngende und im
Netz funktionsfahige Relationen im ange-
strebten Standard hergerichtet werden. Fur
die Umsetzung sind neben der ermittelten
Dringlichkeit des Handlungsbedarfes weitere
Kriterien herangezogen worden:

Netzbedeutung

Die Netzbedeutung erfolgte anhand folgender

Kriterien:

m Zentrale Funktion des Quell- und Zielortes

m Lange der Strecke

®m Anbindung weiterer Orte im Streckenverlauf

= Anbindung von Zielen wie z. B. Bahnhdofe
Endhaltestellen, weiterfuhrende Schulen,
Hochschulstandorte, wichtige Wirtschafts-
standorte

m Uberschneidung mit wichtigen Freizeitrouten

Die Netzbedeutung wurde als Punktwert
ermittelt. Sie dient als Anhaltspunkt fir das
zu erwartende radverkehrliche Potenzial.

Mit zunehmendem ,Gewicht” der Quellen und
Ziele sowie der abnehmenden Entfernung
steigt sie an. FUr die Bewertung wurden geeig-
nete Relationen im Vorrangnetz - i.d.R. zwi-
schen den zentralen Orten - festgelegt. Das
komplette Vorrangnetz wurde so in 111 Strecken
unterteilt.

Die Einstufung der Netzbedeutung erfolgte

in die Kategorien hohe, mittlere oder geringe
Netzbedeutung. Im Ergebnis wurde knapp

20 % der Strecken eine hohe und etwa 46 %
eine mittlere Netzbedeutung zugewiesen.

Umsetzungsprioritdt 1

Umsetzungsprioritét 2

Umsetzungsprioritét:
Einstufung der 111 bewerteten
Netzrelationen

Netzzusammenhang

Als ein weiteres Kriterium mit Relevanz fur die
Umsetzungsprioritat wurde der Netzzusam-
menhang der Strecken bewertet. Hier findet
Ber(cksichtigung, dass die Umsetzung einzel-
ner MaBnahmen - z.B. im Sinne von Licken-
schliussen oder punktuellen SicherungsmaB-
nahmen - langere durchgehende Verbindungen
aufwerten kann.

Realisierbarkeit

Die Realisierbarkeit hangt von einer Reihe
weiterer Aspekte ab (u. a. Finanzierung, Zu-
sammenhdnge mit anderen BaumaBnahmen,
Belange des Naturschutzes, Sicherstellung
einer ganzjahrigen Nutzbarkeit). Stehen der
Realisierung einer empfohlenen MaBnahme nur
schwer Uberwindbare Hindernisse entgegen,
sollte eine ErsatzmaBnahme oder die klein-
raumige Verlegung des Vorrangnetzes gepruft
werden. Die Realisierungschancen bzw.
-hemmnisse missen in weiteren Schritten von
der Region in Zusammenarbeit mit Stadten,
Gemeinden und dem Land gepruft werden.

Weitere Faktoren

Fir die Bewertung der Umsetzungsprioritdten

werden weiterhin bertcksichtigt:

m Kosten der MaBnahme

m Anzahl der betroffenen Baulasttrager

m Radverkehrsunfalle

m Streckenabschnitt gehort in das geférderte
MaBnahmenpaket aus dem ,Bundeswett-
bewerb fur Klimaschutz im Radverkehr”.

m Verteilung der Umsetzungsprioritaten

Allen 111 Netzrelationen wurden folgende

Umsetzungsprioritdten zugeordnet:

Im Ergebnis sind

M ca. 16 % der Strecken mit Umsetzungs-
prioritat 1

m knapp 58 % mit Umsetzungsprioritat 2 und

® rund 25 % als weiterer Bedarf

eingestuft worden (s. Karte Seite 13).

STRASSENKATEGORIE KOSTEN DER MASSNAHMEN (€ GERUNDET)
DAVON PRIORITAT1

BundesstraBen 20,6 Mio.
13 Mio.
LandesstraBBen 35,2 Mio.
22,5 Mio.
KreisstraBen 32,4 Mio.
14,8 Mio.
GemeindestraBen/ 3,5 Mio.
selbststandige Wege 2,1 Mio.
Wirtschaftswege 3,9 Mio.

1,5 Mio.

Neustadt a. Rbge.

Langen-
hagen

Umsetzungsprioritadt 1
Umsetzungsprioritdt 2
weiterer Bedarf

Oben: Uberschlégige Kosten-
schdtzung zur Realisierung des
Vorrangnetzes

Unten: Darstellung der Dringlichkeit
fur die Umsetzung der MaBnahmen



WIE GEHT ES WEITER?
KONKRETE SCHRITTE

Mit der Abschlussveranstaltung im Mai 2017
wurde gleichzeitig der Startschuss fir die
beginnende Umsetzung des Vorrangnetzes ge-
geben. Die intensive und erfolgreiche Kommu-
nikation und Beteiligung bei der Entwicklung
des Vorrangnetzes soll im Umsetzungsprozess
weiter fortgesetzt werden. Dies ist wegen der
baulasttragertbergreifenden Planung wichtig
und wird auch von allen Beteiligten gewinscht.
Ziel ist es, moglichst viele bauliche und be-
triebliche MaBnahmen zur Ertichtigung und
Optimierung des Vorrangnetzes umzusetzen.
Zur Erreichung dieses Ziels ist die Verfigbarkeit
der erforderlichen personellen und finanziellen
Ressourcen bei den Baulasttrdgern essentiell.
Hierzu bedarf es politischer Beschlisse.

Angebote der Region Hannover

Die Region Hannover hat den Projektpartnern
angeboten, den Gesamtprozess zur Umsetzung
des Vorrangnetzes aktiv zu begleiten und die
Gesamtkoordination zu Ubernehmen. Zwei
Mal jahrlich soll ein Treffen der zustandigen
Planenden aus den Stddten und Gemeinden,
der Region Hannover und des Landes durch-
gefUhrt werden. Hierbei sollen erste Umset-
zungserfolge aufgezeigt und Schwierigkeiten
erértert werden. Von einem regelmaBigen
Informations- und Erfahrungsaustausch sollen
alle Partner, insbesondere die Kommunen,
profitieren.

Weiterhin bietet die Region Hannover den
Stdadten und Gemeinden fachliche und argu-
mentative Unterstitzung im Umsetzungspro-
zess des Vorrangnetzes an. Dies schlieBt die
Vorhaben auBerhalb der Regionszustandigkeit
mit ein.

Auch eine finanzielle UnterstUtzung fir die
Stadte und Gemeinden soll méglich sein, wie
etwa durch die Fortsetzung des 2016 gestar-
teten Forderprogramms Querungshilfen. Alle
Stadte und Gemeinden der Region haben hier
die Moglichkeit, fur Querungsstellen innerhalb
des Vorrangnetzes oder im Zubringernetz eine
Ko-Finanzierung durch die Region Hannover
zu beantragen. Dieser Ansatz kann auch dazu
beitragen, die Stdadte und Gemeinden in ihren
eigenen Zustdndigkeitsbereichen aktiv werden
zu lassen.

Um mit den Ergebnissen der Planung langfris-
tig arbeiten zu konnen, muss die Aktualitat der
Daten zum Bestand der Radverkehrsinfrastruk-
tur und zum Handlungsbedarf stets gewdhr-
leistet werden. Die Region wird diese kontinu-
ierliche Fortschreibung aktiv begleiten. Fur das
Jahr 2020 ist eine Uberprifung des erreichten
Ausbaustandards und ggf. eine Anpassung der
Umsetzungskonzeption vorgesehen. Die Um-
setzungsprioritdten werden dementsprechend
angepasst.

Nachste konkrete Schritte

In einem ndchsten Schritt missen die vorlie-
genden Empfehlungen von Seiten der Baulast-
trager hinsichtlich der Realisierungschancen
und -hemmnisse Uberproft werden.

Parallel wird zwischen den Vertreterinnen und
Vertretern des Landes sowie der Region Han-
nover die Prioritatensetzung an Landes- und
BundesstraBen im Vorrangnetz abgestimmt.
FUr die Strecken der Umsetzungsprioritat 1 wer-
den weitere Abstimmungsgespradche zwischen
der Region Hannover und den jeweils betroffe-
nen Baulasttragern erforderlich.

Finanzielle Voraussetzung

Die Entwicklung des Vorrangnetzes ist durch
die Auszeichnung des Bundesumweltministe-
riums als ,vorbildliches Projekt im Bereich des
Klimaschutzes® honoriert worden. Durch den
positiven Férderbescheid im Rahmen des Bun-
deswettbewerbs ,Klimaschutz im Radverkehr*
kann ein Teil der erforderlichen Mittel zur Um-
setzung des Vorrangnetzes gedeckt werden.
Es wird versucht, weitere Fordermittel in die-
sem Rahmen zu akquirieren, so dass insgesamt
bis zu 10 Mio. € aus Fordermitteln fir den Rad-
wegeausbau eingesetzt werden konnten.

Politische Beschlisse

Um das Vorrangnetz erfolgreich umsetzen zu
kénnen und es somit zu einem bundesweiten
Vorzeigeprojekt werden zu lassen, ist es erfor-
derlich, dass nicht nur in der Region Hannover
sondern auch in den Stadten und Gemeinden
der Region politische Willensbekundungen
zur verlasslichen Bereitstellung der erforderli-
chen personellen und finanziellen Ressourcen
getroffen werden.

Fazit: Mit der Entscheidung eines Vorrang-
netzes fur den Alltagsradverkehr erfolgt
erstmals in einer Fldchenregion die Um-
setzung eines hochwertigen, durchgdngig
befahrbaren und ganzjahrig nutzbaren
Alltagsnetzes mit Anbindung aller Stadte
und Gemeinden unter Einbeziehung aller
Baulasttrdger bei gleichrangiger Bewertung
von Neubau und Bestandsverbesserung.
Das Vorrangnetz der Region Hannover zeigt
damit auch fir andere Landkreise Maglich-
keiten zur Erh6hung der Radverkehrsanteile
und der Reduzierung von Fahrten im moto-
risierten Verkehr auf.
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