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Zusammenfassung

Zur Dokumentation des Zeit- und Arbeitsablaufs dient der folgende Ablaufplan.

Ablauf des Verfahrens in Hameln

Schritt Aktivitat Beteiligte Akteure OK
1 Zusammenstellung der BYPAD-Gruppe Kontaktperson Stadt- | v~
+ verwaltung
Terminvereinbarungen + +
Versand Anforderungskatalog Hintergrundin- BYPAD-Auditor
formationen
2 Zusammenstellung Hintergrundinformatio- Kontaktperson Stadt- | v~
nen und Versand an BYPAD-Auditor verwaltung
+ ggf. andere Perso-
nen und Amter
3 Versand BYPAD-Fragebdgen per E-mail Mitglieder der
BYPAD-Gruppe
4 Individuelles Ausfillen der BYPAD- Mitglieder der
Fragebogen inkl. Abstimmung innerhalb der BYPAD-Gruppe
drei Audit-Parteien +
Rucksendung der ausgefillten Fragebdgen
an BYPAD-Auditor
5 Auswertung der Fragebdgen BYPAD-Auditor v
6 1. Treffen: Konsensgespréch (18.1.2010) BYPAD-Gruppe, v
zusammengefuhrter Fragebogen mit Antwor- BYPAD-Auditor
ten der Mitglieder der BYPAD-Gruppe
7 Auswertung des Konsensgespréachs, BYPAD-Auditor v
Auswertung Hintergrundinformationen, Er-
stellung Zwischenbericht
8 Versand Zwischenbericht an Mitglieder der BYPAD-Auditor
BYPAD-Gruppe
9 Lesen und Stellungnahme Zwischenbericht BYPAD-Gruppe
10 2. Treffen (19.04.2010) Formulierung von BYPAD-Gruppe, v
Zielsetzungen, Handlungserfordernissen, BYPAD-Auditor
Prioritaten
11 Erstellung Schlussbericht und Radverkehrs- BYPAD-Auditor v
Forderprogramm, Zertifikat
12 Gof. Drittes Treffen (xx.x.2010): Diskussion BYPAD-Gruppe, Nicht
und Verabschiedung Beschlussvorschlag BYPAD-Auditor vor-
gese-
hen
Tabelle 0-1  Zeit- und Ablaufplan des BYPAD-Verfahrens

Die Ergebnisse der einzelnen Fragen und der tibergeordneten Module sind der Ta-

belle 0-2 zu enthehmen. Zu den Inhalten der Module und zur genaueren Definition

der Bewertungsstufen vgl. Kap. 2.3.



PGV Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 2

Bewertung %
Modul 1: Anforderungen der Radfahrer 2,30 57,5
1 Ermittlung der Nutzerbedirfnisse 2,00 50,0
2 Einbeziehung der Radfahrer 2,60 65,0
Modul 2: Steuerung der Politik und Koordinierung 2,38 59,4
3 Stellenwert des Radverkehrs 2,50 62,5
4 Lenkungsgremien/Arbeitsgruppen 3,00 75,0
5 Kommunikation an Entscheidungstrager 2,00 50,0
6 Kommunikation mit Umlandgemeinden 2,00 50,0
Modul 3: Strategien & Konzepte 1,75 43,8
7 Inhalt Radverkehrspolitik 1,50 37,5
8 Umsetzungen der Radverkehrspolitik 2,00 50,0
Modul 4: Finanzen & Personal 2,17 54,2
9 Finanzierung der Radverkehrspolitik 3,00 75,0
10 |Personelle Ressourcen 1,50 37,5
11 |fachspezifische Weiterbildung 2,00 50,0
Modul 5: Infrastruktur & Sicherheit 2,25 56,3
12  |Qualitat und Umfang Radverkehrsnetz 2,00 50,0
13 |Gestaltung Kreuzungsbereiche 1,50 37,5
14  |Unterhaltung der Infrastruktur 2,00 50,0
15 [Sicherheit der Rad Fahrenden 3,00 75,0
16 |Kombination OPNV & Radverkehr 3,00 75,0
17 |Fahrradparken und Fahrraddiebstahl 2,00 50,00
Modul 6: Information & Erziehung 2,50 63,0
18 |Information der Birger 2,00 50,0
19 |Erziehung und Radfahrtraining 3,00 75,0
20 |Orientierung und Wegweisung 2,50 62,5
Modul 7: Kommunikation & Partnerschaften 1,21 30,2
21 [Bewusstseinsforderung/Offentlichkeitsarbeit 1,75 43,8
22 |Forderung Radnutzung zur Arbeit 2,00 50,0
23 |Forderung Radnutzung zur Schule 1,00 25,0
24 |Férderung Radnutzung im Einkaufsverkehr 1,50 37,5
25 |Forderung lebenslanges Radfahren 0,00 0,0
26  |Nutzung Gesundheitseffekte fir Radverkehrspolitik 1,00 25,0
Modul 8: Erganzende MaRnahmen 1,75 43,8
27 |MaRBnahmen zur Reduzierung der Autonutzung 2,00 50,0
28 |Unterstutzung durch Stadtentwicklungspolitik 1,50 37,5
Modul 9: Evaluation & Wirksamkeit 1,50 38,0
29 |Daten zur Radnutzung 1,00 25,0
30 |Daten zur Sicherheit des Radfahrens 2,00 50,0
Erreichte Gesamtstufe 1,99 49,8

Tabelle 0-2  Einzelergebnisse zu Fragen und Modulen
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Bewertungsstufen und Punktzahlen

1. Ad-hoc-orientiert (Feuerwehr-Prinzip) 0,0-1,0
2. Isolierter Ansatz (reine Radverkehrspolitik) 1,1-2,0
3. System-orientiert (gesamtpolitischer Ansatz der Radverkehrsforderung) 2,1-3,0
4. Integrierter Ansatz (systematische Radverkehrspolitik) 3,1-4,0

Bewertungsergebnis

Die Tabelle 0-2 zeigt die Einzelergebnisse aller Fragen und Module, als Grafik
sind die Ergebnisse in Bild 4-1 und 4-2 enthalten. Maximal erreichbar ist eine Be-
wertung von 4,0 (entsprechend 100 %), ,systematische Radverkehrspolitik“. Ha-
meln hat mit eineGesamtbewertung von 1,99 die Stufe 2, ,reine Radverkehrs-
politik" fast erreicht.

Modul 6, Information und Erziehung , wird mit einer Bewertung von 2,5 am besten
bewertet; hier besteht ein Ubergang zur Stufe 3, ,gesamtpolitischer Ansatz der
Radverkehrspolitik“. Modul 7, in dem es um Partnerschaften und Kommunikation
geht, wird mit Stufe 1,21 am ungunstigsten bewertet. Bei Betrachtung der einzel-
nen Fragen treten die Fragen 4, Arbeitsgruppen, 9, Finanzierung, 15, Verkehrssi-
cherheit, 16, Kombination mit offentlichem Verkehr und 19, Radfahrtraining mit
jeweils 3,0 positiv hervor. Das schlechteste Ergebnis mit 0,0 wird bei Frage 25,
Forderung lebenslangen Radfahrens erreicht, wo bisher keine Aktivitaten zu ver-
zeichnen sind.

Auffallig im Vergleich zu den Ergebnissen anderer Stadte ist, dass bei allen Fragen
bis auf Frage 3 zum Stellenwert des Radverkehrs, ein Konsens erzielt werden
konnte, wenn auch zum Teil erst nach langerer Diskussionen zu diesen Fragen.

Auf der Grundlage der Bewertungen und der weiteren Inputs durch den Auditor
wurden beim zweiten Treffen am 19.4.2010 die Handlungserfordernisse herausge-
arbeitet und Prioritdten gesetzt.



PGV

Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 4

Einfihrung

Die Stadt Hameln schreibt den Verkehrsentwicklungsplan von 1994 unter dem
Leitmotiv ,Fahrradfreundliche Stadt Hameln“ im Rahmen des Teilkonzeptes zum
Klimaschutz und in diesem Zusammenhang den VEP-Baustein Radverkehr fort.
Der Baustein ,Fahrradfreundliche Stadt Hameln“ soll umfassend und ubergreifend
angelegt werden, d. h. gemaR der Leitlinie ,Radverkehr als System®, wie im Natio-
nalen Radverkehrsplan dargestellt. Dementsprechend nimmt dieser Baustein im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung wie auch des kommunalen Klima-
schutzkonzepts einen hohen Stellenwert ein.

Das Vorgehen zur Erstellung des Radverkehrskonzepts orientiert sich an den ein-
schlagigen Verfahrensschritten. Langjahrige Erfahrungen bei der Erarbeitung der-
artiger Konzepte in verschiedenen Grol3- und Mittelstadten flie3en mit ein.

Im Rahmen der Fortschreibung des Bausteins Radverkehr zum Verkehrsentwick-
lungsplan Hameln wird ein begleitendes Qualitdtsmanagement mit einem BYPAD-
Verfahren durchgefuhrt. BYPAD — Bicycle Policy Audit (deutsch etwa: Radver-
kehrs-Politik-Uberprufung) — ist ein Instrument zur Evaluierung und Qualitatsver-
besserung kommunaler Radverkehrspolitik. Es basiert auf internationaler Best
Practice, einem Uberblick tiber die besten angewandten MalRnahmen und Struktu-
ren in der lokalen Radverkehrspolitik.

Der hier vorliegende Schlussbericht dokumentiert die wesentlichen Arbeitsschritte,
die im einzelnerKap. 2 zu entnehmen sind. Kap. 3 werden wesentliche Inhalte

zur bisherigen Radverkehrspolitik in Hameln referiert und bewed€sgi. 4 stellt

die Ergebnisse der Befragung mit dem BYPAD-Fragebogen und die darauf auf-
bauenden Diskussionen beim ersten Treffen vor. Ergénzt sind Hinweise auf mogli-
che Malinahmen, die in anderen Stadten meist bereits erfolgreich umgesetzt wur-
den.Kap. 5 beinhaltet die Ergebnisse des zweiten Treffens mit Handlungsfeldern
und Prioritaten sowie di€ap. 6 (Feedback der TeilnehmeRap. 7 (Literatur und
Quellen) unKap. 8 (Definitionen und Verzeichnisse). D&nhang zeigt wichtige
Dokumente im Wortlaut.

Ziel des gesamten Prozesses ist es, das BYPAD-Zertifikat zu erhalten, vor allem
aber Inhalte fir eine Beschlussvorlage fur den Stadtrat fir ein kiinftiges Radver-
kehrsférderprogramm zu erarbeiten. Mit dem Zertifikat wird bestétigt, dass die

Kommune aktiv bestrebt ist, die Qualitat ihrer Radverkehrspolitik zu verbessern.

Das Forderprogramm gibt mdglichst verbindliche Zielvorgaben und einen Uber-

blick zum beabsichtigten MalRnahmenprogramm.
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BYPAD in Kirze
Uberblick

BYPAD wurde 1999-2001 im Rahmen eines EU-Projekts von einem internationa-
len Konsortium entwickelt und in sieben europdischen Stadten getestet: Gent, Graz,
Troisdorf, Birmingham, Zwolle, Ferrara und Grenoble. In einem von der Europai-
schen Kommission finanziell unterstiitzten Nachfolgeprojekt war es Zielsetzung,
BYPAD europaweit zu verbreiten und damit zur Qualitatsverbesserung der Rad-
verkehrspolitik in europdischen Stadten beizutragen (bis Anfang 2005 wurden 42
Stadte in 15 europaischen Landern zertifiziert). In Deutschland waren Blnde, Ett-
lingen, Kiel, Kdln, Lineburg, Marl und Minster beteiligt. In einem weiteren EU-
geforderten Nachfolgeprojekt wurde die Anwendung auch auf kleinere Stadte und
Landkreise/Regionen erweitert. Hier war der Landkreis Borken beteiligt.

Mit der Durchfiihrung in den sieben deutschen Stadten (finf davon durch die Pla-
nungsgemeinschaft Verkehr, Hannover) wurden kleinere Anpassungen vorge-
nommen. Das Verfahren an sich hat sich in der Praxis bewdahrt, mit positiven
Ruckmeldungen der Teilnehmer aus Politik, Verwaltung und Nutzerverbé&nden.
Karlsruhe, Rostock, Unna, Leipzig und Mannheim sind die Stadte in Deutschland,
in denen BYPAD aulRerhalb der EU-Projekte durchgefiihrt wurde (bis auf Unna
jeweils durch oder mit Beteiligung der PGV).

Mit BYPAD werden Kommunen in ihren Audit-Prozessen von speziell dafir ge-
schulten Beratern begleitet. Die Teilnehmer aus den Stadten kénnen mit Hilfe des
Fragebogens mit Antwortvorgaben die Qualitat ihrer Radverkehrspolitik in einer
Starken- und Schwéchen-Analyse selber bewerten. Dabei erhalten sie gleichzeitig
konkrete Hinweise daflr, wie sie ihre kiinftige Politik verbessern kénnen. Die emp-
fohlenen turnusmafligen Wiederholungen (alle vier bis sechs Jahre) zeigen den
Fortschritt in der kommunalen Radverkehrspolitik.

Durch den (zum Teil mehrfachen) Einsatz von BYPAD in inzwischen weit Uber
100 Stadten und Regionen in 21 europdaischen Staaten entstand ein europaweites
Netzwerk von BYPAD-Stadten. Dies bietet die Mdéglichkeit, Erkenntnisse und Er-
fahrungen auszutauschen und ermdglicht ein Benchmarking kommunaler Radver-
kehrspolitik (Benchmarking: Qualitdtsmanagement-Methode, sich an den jeweils
Besten in einem Handlungsfeld zu messen und von diesen zu lernen).

Die beteiligten Partner

Das Kern-Konsortium besteht aus VECTRIS, Belgien (Projektkoordination), FGM
(Forschungsgesellschaft Mobilitat), Osterreich, velo:consult, Schweiz und dem
ECF (Europaischer Radfahrer-Verband) mit Sitz in Brissel. Die nationalen
BYPAD-Kontaktstellen sind speziell geschulte Berater aus 15 europaischen Lan-
dern, die die Audit-Prozesse in den Stadten begleiten. Fir Deutschland sind derzeit
neben der Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover drei weitere Institutionen zer-
tifiziert. Weitere Details zu BYPAD finden Sie auf der BYPAD-Website
www.bypad.org Dort gibt es u. a. einen Uberblick tiber andere beteiligte Stadte.
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2.2

Der BYPAD-Ansatz

Die BYPAD-Methode basiert auf der Idee des Totalen Qualitdtsmanagements, das
in der Wirtschaft seit langem Standard ist. Mit Hilfe von Methoden des Qualitats-
managements (QM) versuchen Unternehmen, ihre Produkte und Dienstleistungen
zu verbessern, die Ablaufe zu optimieren und die Kundenbindung zu starken — in
Hinblick auf einen héheren Ertrag und gréfReren Marktanteil. Die Verbesserungen
basieren auf Benchmarking-Prozessen, in denen die Firmen von den besten Leis-
tungen in anderen Unternehmen lernen. Beispiele fiir solche QM-Modelle sind
z. B. die 1ISO-9000-Serie oder das EFQM-Modell (European Foundation for Quali-
ty Management). Der QM-Ansatz kann auch auf kommunale Radverkehrspolitik
Ubertragen werden, und zwar mit den Zielen, die Fahrradnutzung zu starken und
die Sicherheit fir Radfahrende zu verbessern.

Planungsmodule 1 — 4

Modul 1: Nutzeranforderungen (Fragen 1 bis 3)
Modul 2: Steuerung der Fahrradpolitik (Fragen 4 bis 6)
Modul 3: Strategien und Konzepte (Fragen 7 bis 8)

Modul 4: Finanzielle und personelle Ressourcen (Fragen 9 bis 11)

Handlungsmodule 5 — 8

Modul 5: Infrastruktur, Sicherheit, Dienstleistungen (Fragen 12 bis 19)
Modul 6: Kommunikation und Erziehung (Fragen 20 bis 23)
Modul 7: Zielgruppen und Partnerschaften (Fragen 24 bis 29)

Modul 8: Erganzende MaRRnhahmen (Fragen 30 bis 31)

Wirksamkeitsmodul 9

Modul 9: Evaluation und Wirksamkeit (Fragen 32 bis 35)

Der gesamte Bewertungs- und Verbesserungsprozess wird von der internen
BYPAD-Gruppe durchgefiihrt, unter Begleitung des externen Beraters (auch Audi-
tor genannt). Die Gruppe sucht nach den schwachsten Gliedern der Qualitatskette,
um gemeinsam zu definieren, in welchen Bereichen Verbesserungen nétig und
mdglich sind. Die Gruppe besteht aus Politikern, Mitarbeitern der Stadtverwaltung
und Vertretern der 6rtlichen Nutzergruppen.

Die Evaluation beginnt mit einer individuellen Beurteilung durch jedes Mitglied
der BYPAD-Gruppe, wobei eine Abstimmung innerhalb der Fraktion, des Verban-
des oder Amtes moglich und wiinschenswert, aber nicht zwingend erforderlich ist.
Danach kommt die Gruppe zu einem Konsensgesprach (erstes Treffen) zusammen,
wo die Teilnehmer mit den Einschatzungen der anderen Gruppenmitglieder kon-
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frontiert werden. Hier wird ein Konsens gesucht (und in der Regel auch gefunden),
in welche Bewertungsstufe bei den jeweiligen Fragen die eigene Stadt einzustufen
ist. Auf Basis der in einem Zwischenbericht dokumentierten Ergebnisse dieses
Konsensgesprachs wird in einem zweiten Treffen ein Qualitatsplan fir die kiinftige
Radverkehrspolitik entwickelt, d.h. Ziele werden definiert, wichtige Handlungsfel-
der abgeleitet und fiir diese erste Mal3hahmen vorgeschlagen.

Die folgenden Instrumente gehdéren zu einer Anwendung von BYPAD:

* EinKatalog erforderlicher Hintergrundinformationen . Diese Hintergrund-
informationen Uber die Stadt, ihre Verkehrs- und Radverkehrspolitik sowie
quantitative Daten zum Verkehr und insbesondere Radverkehr werden von
der Stadtverwaltung zusammengestellt. Sie helfen dem Auditor, die Situation
der stadtischen Radverkehrspolitik zu bewerten. Fir Hameln lagen der PGV
dazu u. a. der Verkehrsentwicklungsplan von 1994, die StVO-Prifung von
1997, die Radwegebedarfsplanung von 2003 und das Gutachten zur Wegwei-
sung von 2004 (letztere beide im Auftrag des Landkreises), aber auch die Un-
terlagen aus der Mangelsammlung beim Umwelttag und anderes vor.

 DerBYPAD-Fragebogen der von jedem Mitglied der BYPAD-Gruppe aus-
gefullt wird und die Grundlage fiur die Erarbeitung eines Qualitatsplans bildet.
Da der Fragebogen geschlossene Antworten enthalt, die — nach Qualitatsstu-
fen geordnet — Aktivitaten beinhalten, die mit Erfolg irgendwo in Europa
durchgefuhrt werden, gibt er fir jeden Bereich konkrete Anregungen fur Ziel-
setzungen zur Verbesserung der eigenen Politik.

» DasKonfrontations- und Konsensgesprach(erstes Treffen), bei dem die
Mitglieder der BYPAD-Gruppe das aktuelle Qualitatsniveau der Radver-
kehrspolitik in ihrer Stadt diskutieren und gemeinsam eine Bewertung vor-
nehmen.

»  Der zZwischenbericht, der fur jede Frage detaillierte Auskunft Gber Starken
und Schwachpunkte der bisherigen Radverkehrspolitik gibt, erganzt um Mate-
rial aus Recherchen des Auditors und darauf aufbauende Einschatzungen des
Auditors.

. Der BYPAD-Qualitatsplan, der die Ziele fur die nachsten Jahre definiert.
Dieser Plan wird von der BYPAD-Gruppe beim zweiten Treffen entwickelt
und im Schlussbericht dokumentiert. Vom Auditor werden die Ziele zusam-
mengefasst und um seine Einschatzungen und Vorschlage fir die kommunale
Radverkehrspolitik erganzt. Im Schlussbericht werden diese Ergebnisse den
Teilnehmern zur Verfigung gestellit.

. DasBYPAD-Zertifikat . Am Schluss des BYPAD-Prozesses erhalt die Stadt
das BYPAD-Zertifikat, welches das aktive Bestreben der Stadt bestatigt, die
Qualitat ihrer Radverkehrspolitik zu verbessern.
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2.3

231

. Die BYPAD-Website, das Forum, in dem Stadte von den Erfahrungen ande-
rer Stadte lernen kénnemwyw.bypad.ord, wo u. a. Beispiele mit Best-
Practice-Charakter aus den BYPAD-Stadten vorgestellt werden.

Module im Fragebogen und Bewertungsstufen

Innerhalb des Fragebogens sind die Themen zu 9 Modulen zusammengestellt, die
im Folgenden vorgestellt werden. Die Module lassen sich wiederum den Gruppen
Rahmenbedingungen, Umsetzung und Uberpriifung zuordnen.

Rahmenbedingungen (Module 1 bis 4)

1 Nutzer-Anforderungen

Dieses Modul prift, wie Anforderungen der Nutzer ermittelt und einbezogen wer-
den. Die Aufmerksamkeit wird darauf gelenkt, wie die Kommune die Nutzer ein-

bezieht und wie sichergestellt wird, dass die Nutzer im politischen Entscheidungs-
prozess beteiligt sind.

2 Steuerung der Politik

Dieses Modul untersucht Einfluss und Engagement von Verwaltungsspitze und Po-
litikern beziglich der Qualitat der Fahrradpolitik. Haben die Personen in Fih-
rungspositionen einen anregenden und motivierenden Einfluss? Sind sie fahig, ihre
Fuhrungspositionen auszufillen, sind sie engagiert bei der Sache, sind sie wirkliche
Manager fiir Anderungen oder stehen sie eher isoliert ohne groRen Einfluss?

Es ist interessant zu erfahren, wer die Leitlinien der Politik auf der offiziellen Ebe-
ne vorbereitet und in welchem Ausmal3 fuhrende Personlichkeiten einen deutlichen
Einfluss auf die (Verkehrs-)Politik haben. Auf der politischen Ebene ist es wichtig
festzustellen, wer verantwortlich ist (eine Person oder der ganze Stadtrat). Auf-
merksamkeit wird auch auf das Vorhandensein von Gremien zur Lenkung gelegt,
sowohl internen als auch externen. Die Mdglichkeiten, wie Nutzer und ihre Grup-
pen sich einbringen kdnnen, werden ebenfalls in diesem Modul behandelt.

3 Strategie und Konzepte

Dieses Modul untersucht die vorhandene Strategie der Fahrradpolitik und die
Schritte zur Umsetzung. Welche Inhalte hat die Fahrradpolitik und in welchem
Ausmal ist sie in den grol3eren Rahmen der stadtischen Politik eingepasst? Andere
wichtige Punkte sind der Stellenwert von Beschliissen und (verpflichtenden) Ver-
einbarungen, Langzeitplanung, Dringlichkeits- und Prioritatenlisten und der Um-
gang mit die Fachgrenzen oder die Stadtgrenzen lberschreitenden Problemen.
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4 Finanzen und Personal

Dieses Modul beschaftigt sich einerseits mit den finanziellen Aspekten der Politik,

andererseits mit Personalstarke und Vorbildung derer, die mit Radverkehr zu tun
haben. Welches sind die Quellen zur Finanzierung der Umsetzung der Radver-
kehrspolitik und was wird unternommen, um die Finanzen langfristig zu sichern?

Welches sind die Anstrengungen, um Haushaltsmittel fur eine bessere Radver-
kehrspolitik zu bekommen? Daneben werden auch die Qualifikation des beteiligten
Personals und die Mdglichkeiten der Fortbildung untersucht.

Umsetzung (Module 5 bis 8)

Diese Module betrachten das tatsachliche Handeln der stadtischen Fahrradpolitik.
Wegen der Vielzahl an mdglichen MaRhahmen werden vier unterschiedliche Mo-
dule festgeleqt.

5 Infrastruktur, Dienstleistungen und Sicherheit

Welche Radverkehrs-Infrastruktur ist vorhanden und wie wird ihre Unterhaltung
organisiert? Weitere Themen sind die Orientierung der Radfahrer im Netz und die
getroffenen MalRBhahmen zum Fahrradparken. Die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit fir Radfahrer ist ein zentraler Bereich, deshalb wird ihm in diesem Mo-
dul besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Die Verknipfung mit dem o6ffentlichen
Verkehr und zusétzliche Angebote wie bewachtes Fahrradparken, eine Fahrradsta-
tion 0. &. sind weitere Inhalte dieses Moduls.

6 Kommunikation und (Verkehrs-)Erziehung

Offentlichkeitsarbeit ist in zwei wichtige Bereiche aufzuteilen. Einerseits geht es
darum, Daten und Fakten bekannt zu machen sowie Argumente zu verbreiten, an-
dererseits darum, neue Akteure zu finden und zu unterstiitzen, die eigene Beitrage
zur Radverkehrspolitik liefern. Wie vermittelt die Kommune ihre Radverkehrspoli-
tik? Weiterhin stellt sich die Frage, wie das Image des Radfahrens verbessert wird.
AulRerdem wird nach Initiativen gefragt, die (Verkehrs-)Erziehung und Radfahr-
Training betreffen.

7 Zielgruppen und Partnerschaften

In diesem Modul wird betrachtet, wie die kommunale Radverkehrspolitik bestimm-
te Zielgruppen anspricht und erreicht sowie die Einbindung oder Zusammenarbeit
der entsprechenden Partner. Mit welchen Anreizen wird die Fahrt zur Arbeit, zur
Schule, zum Einkaufen mit dem Fahrrad gefoérdert, und wie sind 6rtliche Arbeitge-
ber, Schulen, Kindergarten, Gebaudeeigentiimer etc. beteiligt? Gibt es MalRnah-
men, um "lebenslanges Radfahren" zu férdern?
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234

8 Erganzende MafRRnahmen

Dieses Modul behandelt Aktivitdten und Entscheidungen jenseits der engeren Rad-
verkehrspolitik, die aber einen Einfluss auf die Fahrradnutzung haben (kbnnen). Es
gibt zwei Aspekte: was wird getan, um die Autonutzung zu beschranken und wie

werden die gesundheitlichen Vorteile des Radfahrens genutzt, um den Radverkehr
Zu steigern?

Es gibt unterschiedliche Politikbereiche, die indirekt die Fahrradnutzung beeinflus-
sen. Es ist wichtig, auch diese Bereiche zu betrachten, um kontraproduktive Wir-
kungen zu vermeiden.

Uberpriifung (Modul 9)

9 Uberpriifung und Wirksamkeitskontrolle

Dieses Modul konzentriert sich darauf, wie die Ausfiihrung der Beschliisse und die
Ergebnisse der Fahrradpolitik Gberprift werden und auf welche Art diese Daten fiir
weitere Verbesserungen der Fahrradpolitik genutzt werden. Die direkten Wirkun-
gen der Radverkehrspolitik sind der zweite wesentliche Bereich in diesem Modul.
Wie nutzt die Kommune die Wirkungen ihrer Politik? Wie wird die Qualitat des
Prozesses sichergestellt? Wie wird die Fahrradnutzung (regelméRig) untersucht,
wie wird die Verkehrssicherheit gemessen?

Stufen der Entwicklung

Bei jeder Frage und jedem Modul wird eine Punktezahl ermittelt, die auf den Be-
fragungsergebnissen basiert (siehe unten). BYPAD unterscheidet zwischen vier
Qualitatsstufen. Jede Stufe stellt einen weiteren Schritt auf der Leiter der Entwick-
lung fur die stadtische Fahrradpolitik dar. Qualitatsverbesserung stellt sich somit
als schrittweises Erklimmen dieser Leiter dar. Das bedeutet, dass eine Stadt nicht
von einem Tag auf den anderen die hdchste Stufe erreichen kann.

Die Leiter der Entwicklung ist das Barometer der stadtischen Fahrradpolitik. Hier

kann die Stadt sehen, wo sie mit ihrer Fahrradpolitik an einem bestimmten Zeit-
punkt steht, und zwar flr Fragen und Module getrennt voneinander. Die Stadt be-
kommt einen Uberblick, welche Module verbessert werden miissen, um eine hdhe-
re Stufe zu erreichen.

BYPAD weist der stadtischen Fahrradpolitik auf der Entwicklungsleiter eine be-
stimmte Stufe von 0,1 bis 4,0 zu.

5. Ad-hoc-orientiert (Feuerwehr-Prinzip) 0,0-1,0
6. Isolierter Ansatz (reine Radverkehrspolitik) 1,1-2,0
7. System-orientiert (gesamtpolitischer Ansatz der Radverkehrsforderung) 2,1-3,0
8. Integrierter Ansatz (systematische Radverkehrspolitik) 3,1-4,0
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Die einzelnen Punktzahlen der Fragen ergeben zusammengerechhaidizahl

der Module. Die Punktzahl jedes einzelnen Moduls errechnet sich als nicht ge-
wichteter Mittelwert aus der Summe der einzelnen Fragen, die dem Modul zuge-
ordnet sind. Beispiel Frage 1 = 3,0, Frage 2 = 2,0 und Frage 3 = 4,0, die Gesamt-
punktzahl des Moduls betragt 3,0+2,0+4,0=9,0, geteilt durch die Anzahl der Fragen
(3):9,0/3=3,0.

Die Module selbst gehen in folgender Weise gewichtet in die Gesamtnote ein:

Planungsmodule 1, 2, 3,4 35%
Handlungsmodule 5, 6, 7, 8 60%
Wirksamkeitsmodul 9 5%

Das Ergebnis wird auf zwei Stellen hinter dem Komma gerundet. Die folgende Be-
schreibung der Bewertungsstufen ist auf die Gesamtbewertung bezogen. Fir die
einzelnen Fragen und Module sind die Bewertungen entsprechend ihres Namens
sinngemal anzuwenden.

Stufe 1: Ad hoc-orientiert
(Feuerwehr-Prinzip) (0,1 bis 1,0)

Auf dieser Stufe gibt es Radverkehrspolitik, aber nur in geringem Ausmali. Sie ist
begrenzt auf Lésungen an einzelnen, isolierten Problemstellungen. Wegen des en-
gen Verstandnisses der Radverkehrspolitik werden Malinahmen ausschliellich bei
der Infrastruktur oder wegen der Verkehrssicherheit an einzelnen Stellen getroffen.
Damit ist eine niedrige Qualitatsstufe festzustellen, die charakterisiert wird durch:

* niedrige und ungleichmaRlige Finanzmittel

* wenige zustandige Hauptamtliche (wenn dberhaupt), mit geringem Ausbil-
dungsgrad und wenig einflussreicher Position

+ kaum Offentlichkeitsarbeit
» informelle Strukturen und Entscheidungen
* Qualitat ist nur das Ergebnis individuellen Engagements.

Fir den Fall, dass einzelne Charakteristika fiir Stufe 1 nicht erfillt werden, kann
Uberhaupt keine Qualitatsstufe vergeben werden.

Stufe 2: Isolierter Ansatz

(reine Radverkehrspolitik) (1,1 bis 2,0)

Auf der zweiten Stufe gibt es bereits eine Radverkehrspolitik, aber diese ist von
anderen Politikbereichen wie allgemeiner Verkehrsplanung, Flachennutzungs-
planung, Umwelt getrennt. Gute bauliche Infrastruktur ist das Hauptinteresse und
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es gibt nur wenige zusatzliche Aktivitdten. Die Radverkehrspolitik 1&sst sich cha-
rakterisieren durch:

* Nutzung von Daten und Bertcksichtigung von Anforderungen und Prioritaten
seitens der Radfahrer

» allgemeine Entscheidungen mit geringer Bindungskraft (Aufgabensetzung)

* wegen geringer Abstimmung mit anderen Politikbereichen werden oft kontra-
produktive Entscheidungen getroffen

» die Kontinuitat der Radverkehrspolitik ist nicht gewahrleistet.

Stufe 3: System-orientiert
(systematische Radverkehrspolitik) (2,1 bis 3,0)

Rad fahren wird als System gesehen, das in die allgemeine Verkehrspolitik integ-
riert ist. Es gibt Unterstitzung von verschiedenen Verantwortlichen in Politik und
Verwaltungsspitze. Die Fahrradpolitik umfasst eine grof3e Spanne unterschiedlicher
Handlungsfelder (Mobilititsmanagement, Dienstleistungen, Kampagnen, Erzie-
hung, Infrastruktur). Verschiedene Partner beteiligen sich und arbeiten zusammen
an der Umsetzung der Radverkehrspolitik. Charakteristika sind:

» Tendenzen zur langfristigen Planung
» die Nutzer-Anforderungen werden systematisch bericksichtigt

* es gibt eine gute Datenverfiigbarkeit als feste Grundlage der Radverkehrspoli-
tik

» es gibt groRRe Finanzmittel, aber diese sind noch nicht langfristig abgesichert

» Entscheidungen sind verbindlich gefasst und mit anderen Akteuren abgestimmt
(andere Verwaltungsstellen, Schulen, Arbeitgeber)...

Stufe 4: Integrierter Ansatz
(gesamtpolitischer Ansatz der Radverkehrsférderung) (3,1 bis 4,0)

Fahrradpolitik wird als kontinuierliche Aufgabe mit enger Verbindung zu anderen
Politikbereichen gesehen (Umwelt, Gesundheit, Wirtschaft, Beschaftigung).

Maflnahmen zur Férderung des Radverkehrs werden erganzt durch MalRRnahmen
zur Minderung der Autonutzung. Qualitats-Indikatoren werden als politische In-
strumente wahrgenommen. Neben politischer Unterstitzung sind systematische
Arbeit in Netzwerken und strategische Partnerschaften charakteristisch fur die
Fahrradpolitik. Dies hilft, Synergieeffekte durch den Austausch von Ideen, Wissen
und Erfahrungen mit externen Partnern zu erzielen, sowohl auf der horizontalen
Ebene (mit anderen Stadten, Kdrperschaften und Privaten) als auch vertikal (mit
hoheren Verwaltungsebenen). Typisch sind:



PGV Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 13

» gute Datenverfligbarkeit

» systematische Wirkungskontrollen

» eine hohe und langfristig abgesicherte Finanzausstattung
» systematische Arbeit in Netzwerken

» strategische Partnerschaften.
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3.2

Hameln und seine Radverkehrspolitik
Kurzcharakteristik

Die Stadt Hameln liegt an der Weser im Zentrum des Weserberglandes. Die Land-
kreisstadt des Landkreises Hameln-Pyrmont erstreckt sich tiber 102 km? und hat ca.
58.000 Einwohner, die zu 2/3 in der Kernstadt leben. Die Kernstadt unterteilt sich
in 8 Bezirke, zudem gehoren 11 Ortschaften ebenfalls zum Stadtgebiet. Das besie-
delte Stadtgebiet ist weitgehend eben.

Hameln ist durch eine breit gefacherte Wirtschaftsstruktur gekennzeichnet, Unter-
nehmen wie Vorwerk, Volvo und die Postbank Finanzierungsberatung AG (BHW)
sind hier ansassig. Infolge der N&dhe zu Hannover (ca. 50 km) sind die Pendlerver-
flechtungen von Bedeutung. Die ortliche Wirtschaftsstruktur ist aul3erdem durch
den Tourismus gepréagt, welcher sich sowohl auf die landschaftliche Lage im We-
serbergland, als auch auf die Bekanntheit Hamelns durch den Rattenfanger stitzt.
Der Weserradweg als einer der bekanntesten und beliebtesten Radfernwege in
Deutschland fiihrt am dstlichen Weserufer entlang.

Im Kfz-Verkehr besondere Bedeutung haben die BundesstralRen 1 und 83, die um
die Altstadt herum auf dem Wallring verlaufen. Die Bundesstral3e 217 beginnt in
Hameln. Das Strafl3ennetz wird durch Landes- und Landkreisstral3en ergénzt. Ha-
meln hat Bahnverbindungen nach Hannover und Altenbeken-Paderborn (S-Bahn),
sowie nach Lohne (-Bielefeld bzw. Osnabriick) und Elze (-Hildesheim). Im Stadt-
gebiet besteht ein Stadtbusverkehr, der werktags im Halbstundentakt verkehrt.
Hinzu kommen Regionalbuslinien.

Das Mittelzentrum Hameln verfligt Gber 3 Gymnasien, 3 Fachgymnasien, 3 Real-
schulen, 3 Grund- und Hauptschulen, weitere Grundschulen mit vorrangig lokaler
Bedeutung und Berufshildende Schulen mit Funktion flr den Landkreis.

Ausgangslage zu Beginn des Prozesses

Im Rahmen einer Bestandsaufnahme und einer Starken-/Schwachenanalyse der
Stadt Hameln von 1999 (HAMELN 1999) wurde die Radverkehrssituation wie
folgt beschrieben:
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3.3
331

Bild 3-1 Beschreibung der Radverkehrssituation in der Bestandsaufnahme von 1999
(HAMELN 1999, S.98)

In den letzten Jahren wurde die Situation durch verschiedene MalRhahmen, die
nicht nur auf dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) aus dem Jahr 1994 basieren,
teilweise verbessert. Diese Verbesserungen umfassen unter anderem:

* eine Hafenquerung mit Anbindungsstrecken fiir den Weserradweg,

die Friedhofsquere mit Bahnunterfihrung, als Alternative zur Deisterstralie,
» das Anlegen neuer Radwege (z. B. Kastanienwall),

» das Anlegen neuer Radverkehrsstreifen (z. B. Minsterbriicke, Brickenkopf),
» das Anlegen neuer Schutzstreifen (z. B. Reimerdeskamp, Kaiserstral3e),

+ Offnung von zahlreichen EinbahnstraRen fur Radfahrer im Gegenverkehr,

* Freigabe von FuRwegen zur gemeinsamen Benutzung,

» Bordabsenkungen, Rampenbau, Aufbringen neuer Decken,

» Errichtung neuer Fahrradabstellanlagen.

Insgesamt haben diese Maflinahmen einen Beitrag zur Radverkehrsférderung ge-
leistet. Allerdings ist die vorhandene Infrastruktur noch nicht als das angestrebte
Radverkehrsnetz wahrnehmbar, das die Radfahrer gezielt von den Wohnstandorten
ins Zentrum leitet.

Zielsetzungen und Vorgehen der Radverkehrsforderung

Ubergeordnete Zielsetzungen

Um Stadtbewohner und -besucher zum Radfahren zu bewegen und den Anteil des
Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen langfristig zu erhdhen, strebt die
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3.3.2

Stadt Hameln eine Entwicklung zur fahrradfreundlichen Stadt an. Die Erhéhung
von Sicherheit und Komfort stehen dabei im Mittelpunkt, damit das Fahrrad als gu-
te Alternative zum Auto wahrgenommen wird. Gleichzeitig wird eine verstarkte
Anbindung an KlimaschutzmaRnahmen angestrebt (HAMELN 2009a).

Verkehrliche Zielsetzungen

Wesentliche Ziele und Strategien zur Zielerreichung im Radverkehr und bei den
anderen Verkehrsarten sind im Stadtentwicklungskonzept aus dem Jahr 2000 ent-
halten (HAMELN 2000). Dabei gilt der Grundsatz der ,Stadtvertraglichen Ver-
kehrsplanung.” Die Ziele sind wie folgt definiert:

1V.2.4.1 Ziele Radverkehr

Ziel der Radverkehrskonzeption bilden die Erhéhung der Verkehrssicherheit und das Aus-
schépfen der vorhandenen Potentiale der Radnutzung. Als realistische Ziclvorgabe sollte sich
die Stadt Hameln mittelfristig eine Verdoppelung der Radnutzung zur Aufgabe machen. Dazu
ist ein Radverkehrsnetz als Zielkonzept testzulegen. Entsprechende jihrliche Malinahmenpro-
cramme sind aufzustellen und Haushaltsmittel vorzuhalten. Die Wirkung kann durch jihrliche
Zihlungen iiberpriift werden.

Die Entwicklung des Radverkehrsnetzes erfolgt aut der Basis von Analyseergebnissen durch
Umlegung der Wunschlinien auf das vorhandene Strafiennetz. Die wichtigsten Verbindungen
werden in ein Hauptverbindungsnetz integriert, durch Nebenverbindungen erginzt und ver-
netzt. In der Ausweisung der Radrouten wird danach unterschieden in Hauptrouten, die wich-
tige Radverkehrsverbindungen attraktiv und direkt gefiihrt abdecken und in Ergéinzungsrouten
als Nebenverbindungen zwischen Quellen- und Zielen des Radverkehrs, die eine geringere

Zahl von Verbindungen biindeln oder als Freizeitroute zu betrachten sind.

Bild 3-2 Ziele fur den Radverkehr im Stadtentwicklungskonzept von 2000 (HAMELN 2000,
S.83)

DarlUber hinaus nennt das Stadtentwicklungskonzept Strategien fir die Entwick-
lung des Radverkehrs.

1V.2.4.2 Strategien Radverkehr

Die Herstellung des fahrradfreundlichen Wegenetzes erfolgt durch die Nutzung der vorhan-
denen Infrastruktur und der integrierten Kombination baulicher, verkehrsregelnder und ge-
stalterischer MaBnahmen. Die Verdeutlichung des Netzes wird durch Wegweisung verstirkt.

Die Umsetzung des Netzkonzeptes bedeutet nicht, dass an allen StraBen umfangreiche Mal-
nahmen notwendig sind. Wichtig ist in der Umsetzung der EinzelmaBnahmen allerdings die
Integration der EinzelmaBnahmen. Die Auswirkungen z. B. von Routen abseits der Hauptver-
kehrsstraen wird nur dann auf Akzeptanz der Radfahrer stofien, wenn gleichzeitig alle not-
wendigen Mafinahmen zur Sicherstellung einer durchgiingigen Nutzung im Verlauf dieser
Alternative realisiert werden.

Die Ausgestaltung der Routen erfolgt mit der Primisse, dass die Problemlésungen in der der-
zeitigen Verkehrssituation realisierbar und aufgrund der knappen Haushaltsmittel kostengiin-
stig umsetzbar sind, soweit damit die Verkehrssicherheit sichergestellt werden kann. Dariiber
hinaus sind die MaBnahmen als Kompromiss zwischen den Nutzungsanspriichen der Ver-
kehrsarten angelegt. Sie sollten allerdings nicht zulasten des FuBgingerverkehrs erfolgen,

sondern eher iberdimensionierte Flichen des Kfz-Verkehrs nutzen.

Bild 3-3 Strategien fur den Radverkehr im Stadtentwicklungskonzept von 2000 (HAMELN
2000, S.84)
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Weiterhin wird eine Verknupfung der MalRnahmen mit den laufenden Aktivitaten
im Bereich Klimaschutz angestrebt. Verbindliche Zielstellungen zur Steigerung des
Radverkehrs innerhalb eines festgelegten Zeitraumes kdnnten die Zahl der Pkw-
Fahrten verringern und damit die €Bilanz der Stadt verbessern. Verbesserungen

in der Sicherheit und der Klimaschutzgedanke konnten mit gezielter Offentlich-
keitsarbeit kommuniziert werden, so dass die Bevolkerung motiviert wird, ofter das
Fahrrad zu benutzen (HAMELN 2009a). Von bisher seitens der Stadtverwaltung
geschatzten 5 % Radverkehrsanteil (vgl. dazu Kap. 3.7.2) sollen kinftig 10 bis
15 % Radverkehrsanteil erreicht werden (HAMELN 2009b). Dieses Ziel ist bisher
politisch nicht beschlossen, eine Zeitangabe zur Zielerreichung besteht nicht.

Im Verkehrsentwicklungsplan, der 1994 verabschiedet wurde, sind zahlreiche
Mafinahmen fir den Radverkehr vorgeschlagen worden. Besonders in der Altstadt
und den innenstadtnahen Quartieren sind davon auch zahlreiche MalRBhahmen um-
gesetzt worden. Einen Uberblick dazu geben Anhang 1 und 2. Eine Bilanz dazu

wurde bisher nicht gezogen, ist aber mit dem beauftragten Radverkehrskonzept in
Arbeit.

Im Jahr 2009 wurden vermehrt die Abstellanlagen am Bahnhof thematisiert. Eine
Ergédnzung der Abstellanlagen ist im Dezember 2009 vorgenommen worden.

Bild 3-4 Hauptverkehrsstralle, nachgeristet mit Mittelinseln und Schutzstreifen (Reimer-
deskamp, vgl. auch Anhang 6)

Gesamtkonzept

Mafinahmen zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur

Radverkehrsnetz

Das Stralennetz umfasst HauptverkehrsstralRen mit Uberdrtlicher oder innerortli-
cher Verbindungsfunktion, an denen in der Regel Radverkehrsanlagen erforderlich
sind oder angeboten werden sollten. Fast das komplette restliche StraRennetz liegt
innerhalb von Tempo-30-Zonen (inkl. einiger innerdrtlicher Haupt-ErschlielBungs-
stral3en), hinzu kommen verkehrsberuhigte Bereiche in Wohngebieten oder der
Altstadt. Das Radverkehrsnetz umfasst neben ruhigen Stralen in Tempo-30-Zonen
und Hauptverkehrsstral3en, die ohne Radverkehrsanlage sind, u. a. 73,9 km Rad-
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wege (auch selbstandige Wege) oder Radfahrstresf@nkm Gehweg, Radfahrer
frei, 5,2 km Schutzstreifen, 2,2 km Radwege ohne Benutzungspflicht. Hinzu kom-
men Wirtschaftswege.

Die konzeptionelle Grundlage zum Radverkehrsnetz in Hameln ist die Netz- und
Maflnahmenplanung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans von 1994. Da-
mals wurde eine Netzhierarchie aus Haupt- und Erganzungsrouten fir den Rad-
verkehr entwickelt. Das damals vorgeschlagene Routennetz ist im Bild 4-5 darge-
stellt. Eine Aussage zum Fertigstellungsgrad des Netzes, bezogen auf damals vor-
geschlagene MalRRnahmen an Routenabschnitte oder Knotenpunkten, ist schwer
moglich. Einen aktuellen Uberblick iiber umgesetzte MalRnahmen und umgesetzte
und nicht umgesetzte SofortmafRnahmen gibt Anhang 1.

Eine Uberarbeitung und Aktualisierung von Netzkonzeption und MalRnahmenvor-
schlagen ist derzeit in Arbeit, bei der u. a. geprift wird, was umgesetzt wurde, was
nicht und ggf. aus welchen Griinden es nicht umgesetzt wurde.

Prufung der Benutzungspflicht

Bei der Umsetzung der ,Radfahrer-Novelle* der StvVO von 1997 wurden die beste-
henden Radverkehrsanlagen in einem Gutachten systematisch nach den Anforde-
rungen der damaligen VwV-StVO Uberprift (PGV 1999). Erforderliche Verbesse-
rungen wurden in ein MaRnahmenprogramm eingebunden, sind aber noch nicht
komplett umgesetzt worden. So fehlt trotz Erfordernis eine Radverkehrsanlage in
der KlutstraRe stadteinwéarts. AuRerdem gibt es u. a. auch einen benutzungspflich-
tigen Radweg in einer Tempo-30-Zone (Breslauer Allee), was seit 2001 in der All-
gemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung ausdricklich nicht
mehr zugelassen ist.

1 .Die Benutzungspflicht ist aber auf die Falle zu beschrénken, in denen es die Verkehrssicherheit
oder der Verkehrsablauf tatsachlich zwingend erfordern. Diesem Gedanken wurde bereits durch die
33. Verordnung zur Anderung straRenverkehrs-rechtlicher Vorschriften vom 11. Dezember 2000
(BGBI. I S. 1690) Rechnung getragen, mit derAlrdnung benutzungspflichtiger Radwege in
Tempo 30-Zonenausgeschlossen wurdéHier bedarf es wegen der niedrigen zulédssigen Hochstge-
schwindigkeit von vornherein keiner Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr.“ Be-
griindung zur 46. Verordnung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften (StvO-Novelle
2009), Bundesrats-Drucksache 153/09 vom 12.02.09, Hervorhebung vom Auditor)

“Sie [die Zonen-Anordnungjarf nur Straen ohneLichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Ein-
mundungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 34Hnutdungs-

pflichtige Radwege umfassenAn Kreuzungen und Einmindungen innerhalb der Zone muss grund-
satzlich die Vorfahrtregel nach 8 8 Abs. 1 Satz 1 (Rechts vor links) gelten. Abweichend von Satz 3
bleiben vor dem 1. November 2000 angeordnete Tempo 30-Zonen mit Lichtzeichenanlagen zum
Schutz der Ful3ganger zuléassig.” (Auszug aus StVO, § 45, Abs. 1.c ; Hervorhebung vom Auditor)
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Radwegebedarfsplanung des Landkreises

In einem Gutachten wurden 2003 Landkreisstra3en mit ,hoher Ausbauwertigkeit
von Radwegen an Landkreisstral3en” ermittelt und eine Zuordnung zu Prioritatsstu-
fen getroffen. In Stufe | ist keine KreisstraRe im Stadtgebiet Hameln eingeordnet.

Stufe Il
* K 16 Hastenbeck-Voremberg (Bisperoder Stral3e dstlich Hagenohsener Stral3e)

» *K 49 Hagenohsener Strafl3e sudlich Knotenpunkt Hellwegskamp (Bedarf aber
abhangig vom Ausbau der parallelen L 424 ggf. neu zu bewerten)

» *K 60 Afferde-Klein Hilligsfeld-Herkensen (Eichbergblick, ab Klein Hilligs-
feld mittlere Ausbauwertigkeit, dort keine Prioritatsstufe)

Stufe 111
* K 1: Holtensen-Welliehausen (Welliehauser Stral3e)

In dem Gutachten ist aul3erdem die K 1 in der Ortsdurchfahrt Hameln mit Reher-
weg, Reimerdeskamp, Holtenser Landstral3e bis Ortsausgang dargestellt (,Aus-
bauwertigkeit von Radwegen an Landkreisstralen® hoch), ohne dass eine Priori-
tatsstufe dafur vergeben wurde. (Der Abschnitt Reimerdeskamp ist inzwischen mit
Schutzstreifen versehen (vgl. Anhang 7)). Im Abschnitt Holtenser Landstral3e inne-
rorts ist eine Parallelfihrung der Hauptroute durch Siintelstrale — Am Schdét bzw.
durch die Rudigerstraf3e im VEP der Stadt Hameln vorgesehen (und inzwischen
auch mit Wegweisung versehen), so dass dort die Holtenser Landstral3e nicht ein-
mal als Erganzungsroute im Radverkehrsnetz enthalten ist. Die beiden Abschnitte
mit * sind in Bezug auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit als besonders
dringlich eingestuft worden, wobei der Bedarf bei der K 49 aber abhé&ngig vom
Ausbau der parallelen L 424 ggf. neu zu bewerten ware.

Bild 3-5 Gute Lésung: Radfahrstreifen mit eindeutiger Bevorrechtigung vor rechts abbiegen-
den Kfz (Briickenkopf Miinsterbriicke)
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3.4.2

Offnung Einbahnstral3en

Die Offnung von Einbahnstraen fiir Radfahrer entgegen der Fahrtrichtung ist in-
nerhalb von Tempo-30-Zonen (Wohngebieten) ein probates Mittel, Radfahrern ei-
nen Vorteil zu verschaffen und sie andererseits von den grundsatzlich unfalltrachti-
geren Hauptverkehrsstraf3en in das Netz der ErschlieBungsstral3en zu ,locken®. In-
zwischen sind in Hameln etwa 60% der EinbahnstralRen fur Radfahrer in Gegen-
richtung gedffnet (in einzelnen Bereichen fast flachenhaft). Im Stadtevergleich
liegt Hameln damit durchaus in einem vorderen Bereich, wenn auch z. B. Olden-
burg oder Kiel ihre EinbahnstraRen (innerhalb der Tempo-30-Zonen) komplett ge-
Offnet haben.

In Anbetracht der nachgewiesenen positiven Wirkungen auf die Verkehrssicherheit
(vgl. ALRUTZ et al. 2002) kdénnen vermutlich weitere sehr gering belastete Ein-
bahn-ErschlieBungsstrafl3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet werden.
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Bild 3-6 Anteile gedffneter EinbahnstraRen innerhalb von Tempo-30-Zonen in verschiedenen

Stadten (eigene Zusammenstellung nach Angaben der Stadte)

Wegweisung und Orientierung

Der Landkreis Hameln-Pyrmont hat die Zustandigkeit fur die Fahrrad-Wegweisung
Ubernommen. Seit 2005 ist das unten dargestellte Netz mit Fahrrad-Wegweisung
ausgestattet. Enthalten sind dabei der Weser-Radweg (Hann. Miinden-Cuxhaven),
die Bahn-Radroute Hellweg-Weser (Soest-Hameln), der Bérde-Radweg (Hameln-
Berlin) und der kinftige Weser-Elbe-Radweg (Aerzen-Hameln-Hannover-Uelzen).
Dessen Umsetzung ist zogerlich, der Verlauf entspricht der ausgewiesenen Bahn-
Radroute bzw. Expo-Route Hameln-Hannover. Auch einzelne regionale Routen
sind ausgewiesen (Rund um den Klut, Stntel-Weser-Tour).

Kritisch zu bewerten ist, dass bisher keine Verdichtung vorgenommen wurde und
insofern zum Teil nicht optimale Beziehungen ausgewiesen sind. Auch die Weg-
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weisung durch die nicht frei gegebene Ful3gédngerzone und durch Unterfihrungen,
zum Teil sogar mit Treppe ohne Schieberampe (Bild 3-10) entspricht nicht den An-
forderungen, wie sie von der FGSV an eine ausgewiesene Strecke gestellt werden
(,durchgangige Nutzbarkeit, FGSV 1998, S. 10). Einen Fahrrad-Stadtplan fir
Hameln gibt es bisher nicht.

Bild 3-7 Netz mit wegweisender Beschilderung in Hameln (Entwurf, Stand 2003)

Bild 3-8 Méangel-Hotline an der Fahrrad-Wegweisung in Hameln und vorbildhafte Wegwei-
sung am Weserradweg

Bild 3-9: Logos von Uiberregionalen touristischen Routen
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3.4.3

Bild 3-10 Ausgewiesene Route mit Schiebe- oder gar Tragestrecke (Elisabeth-Selbert-Schule
von Minsterbriicke)

Zusatzlich sind vereinzelt noch Fahrrad-Wegweiser mit Schildern gemafl StvO
vorhanden, insbesondere zur Umfahrung der Pyrmonter Stral3e tber das Torbayufer
und vom Klitviertel Gber die Weserbricke, Richtung Innenstadt.

Fahrradparken

Dezentrale Abstellanlagen bestehen in der Altstadt in den wichtigsten Einkaufs-
straRen sowie am Rand der Fuf3gadngerzone. Die Vorschlage aus dem VEP von
1994 sind weitgehend umgesetzt worden. In einem Plan ist eine Ubersicht der be-
stehenden offentlichen Abstellanlagen mit Stand 2006 vorhanden (Bild 3-11), bei
der Stadtverwaltung existiert ein aktueller Bestandsplan. Der Fahrradstellplatzbe-
darf in der Altstadt ist, insbesondere im Zusammenhang mit der Stadtgalerie, 6f-
fentlich zum Teil heftig diskutiert worden. Vereinzelt sind noch qualitativ minder-
wertige Vorderradhalter im Einsatz, Uberwiegend aber Einzelradparker der Firma
Orion oder Anlehnbiigel. Der Bedarf fur mehr Fahrradstellplatze in der Ful3génger-
zone wird auch in einer Passantenbefragung benannt (BUND 2008).

Im Parkhaus Kopmannshof ist ein abschlieBbarer Fahrradkéafig vorhanden, wobei
Schlussel und Einstellplatze kurz- oder langfristig vermietet werden. Am Amtsge-
richt bestehen Fahrradboxen und Gepdacksafes, die mit Minze-zuriick-System be-
trieben werden. Daraus ergibt sich, dass die Boxen oft nicht fir die eigentliche
Zielgruppe Fahrradtouristen und Einkaufer nutzbar sind, so dass hier Anderungs-
bedarf erkennbar ist.

Nach Eindruck im Dezember sind vorhandene Stellplatze, je nach Standort, zum
Teil gut ausgelastet bis Uberlastet. Im Rahmen der Fortschreibung des Radver-
kehrskonzeptes sind Erhebungen zum Stellplatzbedarf und daraus abzuleitende
Maflnahmenvorschlage geplant.
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Bild 3-11 Ubersicht Bestandsaufnahme Fahrradparken aus ISER 2006

Bei Neubauten und wesentlichen Anderungen von Geb&uden besteht in Hameln
wie in ganz Niedersachsen eine Verpflichtung zur Einrichtung von Fahrrad-
Abstellplatzen, wobei keine Qualitédtsvorgaben eingehalten werden missen, so dass
auch hier haufig noch nicht anforderungsgerechte Standertypen verwendet werden
(z. B. an Supermarkten).

Bild 3-12 Fahrradstellplatze fir Mitarbeiter am Rathaus (Sedanstrafie)

344 Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Am Bahnhof stehen seit Dezember 2009 350 Stellplatze als Rahmenhalter zur Ver-
fugung, die meisten an drei bahnhofsnahen Standorten. Auf3erdem kdnnen von
Dauermietern 30 Fahrradstellplatze in einem verschlieBbaren Bereich gemietet

2 hitp://www.hameln.de/ mediafiles/920-isek.pdf
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3.4.5

werden. Die Vermietung wird von der Jugendwerkstatt Hameln durchgefiihrt. Wie
beim Fahrradparken in der Innenstadt wird die Debatte zum Fahrradparken am
Hauptbahnhof regelméRig 6ffentlich gefiihrt. Einen Eindruck vermitteln die Web-
seiten, die vom BUND gepflegt werdérlber die Qualitat der Abstellanlagen
wird u. a. bei www.wesio.ddiskutiert?

Die Fahrradmitnahme in S-Bahnen und Bussen ist bei ausreichendem Platzangebot
ganztagig maoglich, die Beférderung von Rollstuhlfahrern und Kinderwagen hat je-
doch Vorrang. Der Transport in den Bussen ist kostenlos, fur die S-Bahn ist eine
Fahrkarte notwendig.

Offentlichkeitsarbeit

Die bisherige Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Fahrradverkehrs in Hameln
umfasst bereits ein nennenswertes Angebotspektrum, das von verschiedenen Ak-
teuren getragen wird.

Beim von der Stadt organisierten Umwelttag am 06.09.2009 im Birgergarten pra-
sentierten sich der ADFC, Pro Rad, ein Fahrradhandler sowie die Schilerfirma
CyBags mit Aktionen und Informationen rund ums Radfafren.

Der Landkreis Hameln-Pyrmont bewirbt den Fahrradtourismus, u. a. mit Hinwei-
sen auf Weserradweg und Bahnradroute Hellweg-Weser im Intemebimit einer
Radwanderkarte.

Seit 2002 findet das Felgenfest jahrlich als Veranstaltung des Landkreises im We-
sertal statt. Dabei kbnnen Interessierte verschiedene Orte entlang einer festgelegten
Route anfahren und an Veranstaltungen teilnehmen. In Hameln fand dazu der 2.
Fahrrad- und Freizeitmarkt auf dem Geldnde der Stadtwerke statt. Das nachste Fel-
genfest ist fir den 30.05.2010 geplant.

3 www.hin-und-weg-per-pedelec.d&¥ Suche ,Fahrradstation*

4yww.wesio.de/forum/viewtopic.php?f=13&t=401&st=08&sk=t&sd=a&sid=e9cabcc802cccae?29723¢c
fabfcd57a07&start=10#p3859

http://www.gvh.de/fahrrad.html

http://www.oeffis.de/cms/index.php?id=radfahrer&naclee=1&sword_list[]=fahrrad

6 http://www.hameln.de/wirtschaft/umwelt/natur/umweadithtm

http://www.weser-radweg.info/
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Bild 3-13 Flyer zum Felgenfest im Wesertal am 30.05.2010

Der Weserbergland Tourismus e.V. hat verschiedene Rad-Tourenhefte herausge-
geben, die Radwanderstrecken um Hameln vorstellen. Wie der Weserradweg sind
auch diese Strecken mit einer eigenen Beschilderung versehen. Die ,Siintel-Weser-
Tour" verlauft auf einem Teilstlick auf der Route des Weserradweges und passiert
die Hamelner Innenstadt. Auf dieser Tour wird ein Abstecher in die Altstadt emp-
fohlen. Gleiches gilt fur die Radtour ,Rund um den Klit", die am westlichen We-
serufer durch Hameln fihrt.

Die am Radverkehr interessierten Nutzergruppen haben sich in PRO RAD zusam-
mengeschlossen, wo es monatliche Treffen gibt. Fir die jingste Zeit ist hier v. a.
der ADFC zu nennen, der u. a. die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” fir Wege zur
Arbeit durchgefuhrt hat und Pressemitteilungen verdffentlicht hat. Ein Internetauf-
tritt ist in Arbeit® Der BUND informiert in einem monatlichen Rundbrief auch zu
Verkehrsthemen, so des Ofteren auch zum Radverkehr im Stadtgebiet.

Bild 3-14 Logo von Pro Rad Hameln

8 http://www.prorad-hameln.de/
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3.4.6

3.5

Weiterhin beschéaftigt sich die Gemeinschaftsinitiative ,Hin und weg per Pedlelec”
von BUND und Pro Rad Hameln mit der Nutzung von Pedelecs. Dabei handelt es
sich um Fahrrader mit elektrischer Tretunterstiitzung, die eine umweltfreundliche
Fortbewegung ohne groRRe Kraftanstrengung ermoéglichen. Mit Werbemalinahmen,
z. B. am Umwelttag 2009, sollen Birger und Touristen gleichermaf3en angespro-
chen werden. Da Pedelecs teurer als herkbmmliche Fahrrader sind, wird die gerin-
ge Zahl an Uberwachten Fahrradabstellméglichkeiten kritisiert und als Hindernis
fur die Anschaffung von Pedelecs gesehen.

Service

Nach einer Internetrecherche sind im Stadtgebiet 6 Fahrradhandler ansassig. Au-
Rerdem gibt es einen Fahrradverleih mit Serviceangebot, die Jugendwerkstatt Ha-
meln, die im Hafengebiet nahe des Weserradweges angesiedelt ist.

Personal und Zustandigkeiten

Fur Verkehrsplanung und Bau der Infrastruktur ist im Fachbereich 5 der Stadt Ha-
meln die Abteilung Verkehrsplanung, StralRenwesen zustandig. Fur Unterhalt, Rei-
nigung und kleine BaumaRnhahmen ist, ebenfalls im Fachbereich 5, die Abteilung
Betriebshof zustéandig. Die StralR3enverkehrsbehdrde, welche u. a. auch die Ver-
kehrssicherheitskommission leitet, liegt im Fachbereich 2 in der Abteilung Ord-
nung und StralRenverkehr. Die Unfallstatistik wird von der Polizei Hameln gefiihrt.
Die klassifizierten Stralen (Bundes-, Landes- und Landkreisstral3en) aul3erorts
werden von der Landesbehdrde fir StrafRenbau und Verkehr betreut, wobei die
Kosten an LandkreisstraRen vom Landkreis Hameln-Pyrmont getragen werden.

Geh- und Radwege, ebenso gemeinsame Geh- und Radwege, sind vom anliegenden
Grundstuickseigentimer zu reinigen, ebenso geregelt ist der Winterdienst.

Federfuhrend fur den Radverkehr ist der Bauausschuss des StaBirateshrrad-

beirat, deretwa vierteljahrlich zusammenkommt, besteht seit 1984. In diesem
Gremium mit Mitgliedern des Stadtrats, der Verwaltung und der Nutzergruppen
werden konkrete Punkte angefahren und vor Ort Mal3hahmen besprochen, die oft-
mals auch umgesetzt werden. Es wird allerdings kein Protokoll Uber die bespro-
chenen Punkte gefiihrt, so dass eine Bewertung der Wirksamkeit von auf3en schwer
fallt. Themen waren u. a. die Fahrrad-Stellplatzsituation an Schulen, die Verlegung
des Weserradweges von der B 83 und die Abstellsituation an Schulen.

Verwaltung und einzelne Nutzergruppen fihren unregelmafllig Gesprache mitein-
ander, bei denen u. a. Uber anstehende Planungen sowie Schwachstellen informiert
und diskutiert wird.

9 http://mww.hin-und-weg-per-pedelec.de/
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3.6

Finanzmittel

Bezlglich der in Stadten fir den Radverkehr eingesetzten Finanzmittel gibt es nur
wenig zuverlassige Daten, zumal oft unterschiedliche Berechnungen die Ver-

gleichbarkeit erschweren (z. B. mit/ohne Einbeziehung des radverkehrsbezogenen
Kostenanteils an allgemeinen StralRenbaumalinahmen). Ferner gibt es bei Investiti-
onshaushalten von Jahr zu Jahr oft erhebliche Schwankungen bei den speziellen
Mafnahmen fir den Radverkehr. Nicht zuletzt kann der Forderungsanteil durch

Bund und Land stark abweichen. FUr einen Vergleich geeignet sind daher in der

Regel die im stadtischen Haushalt ausdriicklich fir Maf3hahmen fir den Radver-

kehr vorgesehenen Mittel. AuRerdem ist der vorhandene Ausstattungsgrad mit mo-
derner Radverkehrs-Infrastruktur sehr unterschiedlich.

In den Jahrer2004 bis 2009vurden248.000 €in einzelne MaRnahmen im Rad-
verkehrsnetz investiert. Dies entspricht einem Wert vod 4. € pro Einwohner

und Jahr. Quelle dieser Daten ist eine Auflistung der Stadt Gber Malinahmen von
2004 bis 2009 und die Angabe der jahrlichen Radverkehrspauschale von 25.000 €,
ausdrucklich fur Investitionen in den Radverkehr. Es muss aber dazu gesagt wer-
den, dass allein fur die Hafenquere fast zwei dieser Jahresbetrage ausgegeben wur-
den. Wird dieser Betrag abgezogen, bleiben 530.000 € in 6 Jahren, was einem Be-
trag von1,52 €/EW/aentspricht. Hierbei bleiben allerdings die Ausgaben fir die

mit allgemeinen StrallenbaumalRnahmen oder Signalisierungsmal3nahmen herge-
stellten Radverkehrsanlagen unberticksichtigt.

Eine vom ADFC (Bundesverband) wie auch dem Umweltbundesamt geforderte
ZielgréRe von 25,00 € pro Einwohner und Jahr Uber einen langjahrigen Zeitraum
ist in Deutschland aus keiner Stadt bekannt. Diese Gré3e wurde in einzelnen Jah-
ren in einigen Stadten der AG "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
NRW" erreicht (z. B. Minster, Troisdorf), mit teilweise erheblichen besonderen
Forderungen durch das Land. Aber auch in NRW liegen die Kenngrdf3en bei den
meisten Stadten, insbesondere bei mehrjdhrigen Bezugszeitrdumen, unter 5 Eu-
ro/Einwohner und Jahr. Dies gilt insbesondere fiir Grof3stadte. Einige Kennwerte
sind der nachfolgenden Ubersicht zu entnehmen.
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3.7
3.7.1

Stadt Einwohner Bezugszeitraum Mittel
[Tsd.] Euro/EW u. Jahr

Luxemburg* 90 2008-2012 33,33
Troisdorf 72 1988-96 19,74
Brihl 44 1995-97 11,61
Minster 273 0.A. 8,50
Hamm 181 1997 8,49
Karlsruhe 289 2007/08 5,02
Lingen 56 2002-06 4,64
Hameln 58 2004-2009 4,24
Rostock 200 1995-2005 4,00
Hamburg 1.700 2008 2,82
Oldenburg 160 2007/08 2,50
Freiburg 219 2009/10 2,14
Munchen 1.300 1997-99 1,59
Hannover 516 2000-2006 1,58
Hameln** 58 2004-2009 1,52
Mannheim 310 2008 1,29
Stuttgart 591 2006/07 1,23
Hannover 518 1995-99 1,17

* geplant, ** ohne Hafenquere

Tabelle 3-1  Finanzmittel fir den Radverkehr in Hameln und fir ausgewdahlte Stadte (aus eigenen
Recherchefiund PGV/PBS 2000)

Hameln liegt mit seinerlaushaltsmitteln fir den Radverkehr in einedurchaus

nicht niedrigen Bereich unter den Stadten mit aktiver Radverkehrsférderung

(vgl. Tab. 3-1). Andere Stadte geben oder gaben zu Zeiten besonderer Radver-
kehrsférderung allerdings 2,00 bis Gber 20,00 €/EW/a aus.

Wirkungen der Fahrradpolitik in Hameln
Uberblick

Wirkungen der Fahrradpolitik lassen sich im Regelfall durch eine Zu- oder Ab-
nahme des Radverkehrsanteils (durch reprasentative Haushaltsbefragungen) oder
des Radverkehrsaufkommens (durch Zahlungen) feststellen. Auch die Entwicklung
beim Unfallgeschehen sind eine Wirkung der Fahrradpolitik, wobei dazu im Regel-
fall eine Relativierung Uber die Menge des Radverkehrs erforderlich ist. Besonders
die Entwicklung der Zahl der leicht verletzten Radfahrer korreliert bisher in star-

10 Munster, Ettlingen naclwww.wupperinst.org/uploads/tx_wibeitrag/friedrichf@erlin, Lon-

don nach Angaben der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung in Bewin,rbb-
online.de/themen/dossiers/fahrradfahren/radfahren_in_berlin/mehr_platz_und_geld.html
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3.7.2

kem Mal3e mit der Menge des Radverkehrs, wéahrend eine stark auf moderne Infra-
struktur ausgerichtete Fahrradpolitik zu einer Steigerung des Radverkehrs fihren
kann, ohne dass die Zahl der schwer verungliickten Radfahrer (getttete und schwer
verletzte) in entsprechendem MalRe steigen muss. In einigen Stadten wurden auch
deutliche Verringerungen der Zahl der schwer verungliickten Radfahrer erreicht,
obwohl das Radverkehrsaufkommen deutlich gestiegen ist.

Eine weitere prinzipiell messbare Wirkung der Fahrradpolitik einer Stadt ist die
Zufriedenheit der Nutzer, die sich z. B. durch Befragungen analog dem ADFC-
Klimatest messen lasst (ADFC 2003, 2005).

Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr

Zum Radverkehrsanteil in Hameln liegen keine aktuellen belastbaren Daten vor,
z. B. aus einer Haushaltsbefragung. Im VEP aus dem Jahr 1994 wurden Abgleiche
zwischen Kfz- und Radverkehrs-Belastungen an verkehrsbedeutsamen Stral3en
vorgenommen. Danach wurden damals 4 bis 8 % der Kfz-Belastungen im gleichen
Zeitraum gezahlt. Damals wurde daraus eine untergeordnete Rolle des Radverkehrs
abgeleitet. Da damals aber nur an StraRen mit starkem Uberdrtlichen Verkehr ge-
zéhlt wurde, war schon fir den damaligen Zeitpunkt fiir den Binnenverkehr der
Hamelner Bevdlkerung eine hdhere Schatzung angebracht.

Gegentber den von der Stadtverwaltung geschéatzten 5 % Radverkehrsanteil kann
mit hoher Wahrscheinlichkeit von einem Radverkehrsanteil von mind. 10 % an den
Wegen der Hamelner Einwohner ausgegangen werden. Dies legt die Kenntnis der
Daten in zahlreichen anderen, dem Auditor bekannten Stadten im Vergleich zum
im Stadtbild erkennbaren Radverkehrsaufkommen nahe (so sind beispielsweise die
Abstellanlagen im Bereich der FuRgangerzone auch im kalten Dezember 2009 gut
ausgelastet, zum Teil Uberlastet gewesen).
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Radverkehrsanteil deutsche Mittelstédte
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Bild 3-15 Radverkehrsanteile in Stadten mit Einwohnerzahlen zwischen 40 Tsd. und 80 Tsd.

Einwohnern (eigene Recherchen, Daten von Socialdata, zum Teil Daten aus den 90er
Jahren und SrV 2008)

Im Vergleich liegt Hameln aber auch mit den hdéher geschétzten Daten unter dem
Durchschnitt des Bundes und des Landes Niedersachsen. Auch im Stadtevergleich
wird deutlich, dass Hameln eher am unteren Ende der Skala rangiert. Es kann wei-
terhin von einem erheblichen Potenzial zur Radverkehrssteigerung ausgegangen
werden.

Zahldaten zum Radverkehrsaufkommen in Hameln

Zum Radverkehrsaufkommen liegen keine aktuellen Daten und keine Zeitreihen
zur Entwicklung vor. Nach bisherigem Kenntnisstand gibt es nur die Daten aus den
Zahlungen zum VEP, die sich auf den Mai 1992 beziehen. Damals wurden u. a. an
der Minsterbricke 500, an der Thiewallbriicke 450 Radfahrer in 4 Stunden ge-
zahit.

Ableitbar ist, dass eine Untersuchung zu den Verkehrsmittelanteilen der Hamelner
Bevolkerung sinnvoll ist, ersatzweise zumindest regelmaRige Zahlungen vorge-
nommen werden sollten, um die Entwicklung besser einschatzen zu kénnen und
kinftige Entscheidungen zur Verteilung von Haushaltsmitteln besser abzusichern.
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Radverkehrsforderung wirkt: Zuwachs Radverkehr am
Beispiel Karlsruhe
160%
140% —
120% —
O Weiherfeldbriucke - ohne
100% — MaRnahmen -
B Einrichtung City-Route Nord
80% —
60% ORheinstrale: neue Schutzstreifen
40% —
20% —
0%
Vorher Nachher
Bild 3-16 Zuwachs Radverkehr am Beispiel Karlstthe
3.7.3 Unfallzahlen

Bei der Betrachtung der Unfallentwicklung sollen getttete, schwer verletzte und
leicht verletzte Personen jeweils gesondert betrachtet werden. Die gemeinsame Be-
trachtung von leicht und schwer Verletzten, wie sie in vielen Statistiken verwendet
wird, verwischt sonst moglicherweise unterschiedliche Entwicklungen. Diese kon-
nen gerade bei den nicht motorisierten Unfallopfern von Bedeutung sein (BECKER
1992).

Die allgemeine Analyse des Unfallgeschehens in Hameln erfolgte auf Grundlage
einer tabellarischen Ubersicht der polizeilich erfassten Radverkehrsunfille der Jah-
re 2007 bis 2009. Unterschieden wird von der allgemeinen Unfallsanalyse die netz-
bezogene Unfallanalyse in Hameln, die Inhalt des Planungskonzeptes ist.

Unfalle nach Jahren, Wochentagen und Tagesstunden

Bild 3-17 zeigt einen deutlichen Rickgang der Unfalle von 2007 auf 2008. Von
2008 bis 2009 ist das Niveau dann gleich bleibend.

11 www.karlsruhe.de/stadt/aktuell/nachrichten2009/mddtem.de?backUrl=http://www.karlsruhe.
de/radverkehr
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Unfalle mit Radfahrerbeteiligung; Anzahl der
Unfalle in Hameln in den Jahren 2007 - 2009
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Bild 3-17 Anzahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2007 — 2009

Von den 242 Unfallen mit Radfahrerbeteiligung, die sich insgesamt in den Jahren
2007 bis 2009 in Hameln ereigneten, hatte keiner einen tédlichen Ausgang. Schwer
verletzt wurden 32 Personen. In 169 Unfallen sind 179 Personen leicht verletzt
worden. Zu Sachschaden kam es in 196 Fallen. In funf Fallen sind keine Angaben
zu Personen- oder Sachschaden gemacht worden.

Entgegen dem sinkenden Trend der Gesamtzahl der Unfélle ist die Zahl der
Schwerverletzten leicht gestiegen. Wie zudem in Bild 3-18 ersichtlich, ist der
Sachschaden als Schadensfall in den Jahren 2008 und 2009 haufiger als Personen-
schaden mit Leichtverletzten. 2007 waren diese beiden Félle auf anndhernd glei-
chem, hohem Niveau.

Bild 3-19 zeigt, dass als jeweils schwerste Unfallfolge der einzelnen Unfélle in al-
len analysierten Jahren Personenschaden mit Leichtverletzten mit Abstand am hau-
figsten vorkommt. Positiv ist, dass die Unfélle, bei denen nur Sachschaden entstan-
den ist, kontinuierlich zunehmen. Im Gegensatz dazu steht, wie zuvor erwahnt,
dass auch die Unfélle mit Schwerverletzten zunehmen.
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Unféalle mit Radfahrerbeteiligung;
nach Schwere der Unfallfolgen
Hameln 2007 - 2009
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Anzahl der Unfalle
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B keine Angabe B Sachschaden OLeichtverletzte B Schwerverletzte MTodesfolge

Bild 3-18 Schwere der Unfallfolgen bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Nach schwerster Unfallfolge
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-19 Schwerste Unfallfolge bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung
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Aus Bild 3-20 lasst sich ablesen, dass die Zahl der Unfalle an den einzelnen Wo-
chentagen leicht schwankt. Jedoch ist deutlich, dass am Wochenende, besonders
dem Sonntag, die Zahl der Unfalle im Vergleich zu den anderen Tagen sehr gering
ist.

Die Bilder 3-21 und 3-22 geben die Haufung der Unfélle zu den Tagesstunden
wieder. Erkennbar hierbei sind das morgendliche Hoch um 7 Uhr, das den Schiiler-
verkehr widerspiegelt, ebenso wie der hohe Wert um 15 Uhr. Der Spitzenwert ist
um 16 Uhr wahrend des Versorgungs- und Freizeitverkehrs.

Bild 3-22 zeigt noch ein differenzierteres Bild der Verteilung der Unfélle Gber den
Tag, da hier auch die Art der Unfélle mit angegeben wird. Kaum verwunderlich ist,
dass zu mitternachtlicher Stunde nur wenige Unféalle geschehen sind, diese jedoch
Schwerverletzte als Unfallfolge hatten. Zu beachten ist, dass gerade im Schiler-
und Freizeitverkehr der Anteil der Unfélle mit Schwerverletzten relativ hoch ist.

Unfélle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfalle je Wochentag
Hameln 2007 - 2009
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Anzahl der Unfalle

‘I Unfélle je Wochentag

Bild 3-20 Unfélle je Wochentag
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Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfélle je Tagesstunde
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-21 Unfalle je Tagesstunde

Unfélle mit Radfahrerbeteiligung;
Schwerste Unfallfolge je Tagesstunde
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-22 Schwerste Unfallfolge je Tagesstunde

Unfalle nach Unfallgegner, Unfallverursacher und Unfallbeteiligten

In den Bildern 3-23 und 3-24 sind die Unfallgegner bei Unféllen mit Radfahrerbe-

teiligung dargestellt. Bild 3-23 analysiert die Unféalle, die von Radfahrern selbst

verursacht worden sind. Bild 3-24 bezieht sich auf die Unféalle, in denen Radfahrer
als zweite oder dritte Beteiligte Person auftreten. Auffallend in beiden Fallen ist die
Dominanz der Unfélle, bei denen PKW die Unfallgegner waren. Zwar mit einigem

Abstand, jedoch an zweiter Stelle, folgen jeweils die Rad-Rad-Unfalle. Ebenfalls

bemerkenswert ist, dass bei den von Radfahrern verschuldeten Unféallen die Allein-
Unfalle am dritthaufigsten sind.
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Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallgegner in von Radfahrern verschuldeten Unfallen
Hameln 2007 - 2009

Anzahl der Unfalle
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‘l Unfallgegner in von Radfahrern verschuldeten Unfallen
Bild 3-23 Unfallgegner in von Radfahrern verschuldeten Unféllen

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallverursacher in Unfallen mit Radfahren als 2.oder 3.
Beteiligten
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-24 Unfallgegner in Unféllen mit Radfahrern als 2. oder 3. Beteiligten

In den Bildern 3-25 und 3-26 sind ebenfalls die Unfallgegner graphisch dargestellt,
diesmal in Bezug gesetzt zu den Unfallfolgen. Hier treten einige Auffalligkeiten zu

Tage. Bei den von Radfahrern verursachten Unféllen sind — bei denen mit Ful3gan-

gern und bei Allein-Unféllen — schwere Verletzungen, in Relation zur Haufigkeit,

mehr als doppelt so oft Folge des Unfalls wie bei anderen Unfallgegnern. Bei den

Unfallen mit Radfahrern als zweitem oder drittem Beteiligten waren schwere Ver-
letzungen dann Uberproportional haufig Unfallfolge, wenn der Unfallgegner ein

Lkw war.
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Unfélle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallgegner und -folgen in von Radfahrern
verschuldeten Unfallen
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Bild 3-25 Unfallgegner in von Radfahrern verursachten Unféllen und die Unfallfolgen

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallverursacher und -folgen in Unfallen mit
Radfahrern als 2. oder 3. Beteiligten
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Bild 3-26

gen

Unfallgegner in Unféllen mit Radfahrern als 2. oder 3. Beteiligten und die Unfallfol-
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Unfalle nach Altersgruppen und Geschlecht

Besonders haufig (88 Beteiligte) sind Erwachsene zwischen 36 und 45 an den Un-
fallen beteiligt. In vielen Fallen sind Radfahrer als 2. Beteiligter in die Unfalle in-
volviert. Nennenswerte Ausnahmen bilden aber die Altersgruppe der 26 — 35-
Jahrigen, sowie die Giber 75 Jahre alten Senioren (Bild 3-27).

Unfélle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallbeteiligung der Radfahrer nach Altersgruppen
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-27 Alter der beteiligten Radfahrer

Bild 3-28 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Geschlecht der verunfallten
Radfahrer zum Grad der Unfallbeteiligung. Demnach sind Manner insgesamt deut-
lich haufiger in Radverkehrsunfélle verwickelt als FrddeDabei treten sie eben-

so haufiger als Hauptverursacher auf, wahrend Frauen eher als 2. Beteiligte in die
Unfalle verwickelt sind. Bezieht man noch das Alter der Radfahrer mit ein, wird
deutlich, dass besonders im Erwachsenenalter (26 — 35 Jahre bzw. 36 — 45 Jahre),
die Anzahl der in Radverkehrsunfélle verwickelten M&nner um ein vielfaches ho-
her ist als die der Frauen (Bild 3-29).

12 pie Verkehrsbeteilung von Radfahrerinnen und Radfahrern ist tiber alle Altersgruppen hinweg
generell nicht wesentlich verschieden.
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Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Unfallbeteiligung der Radfahrer nach Geschlecht
Hameln 2007 - 2009
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Bild 3-28 Geschlecht der beteiligten Radfahrer

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung;
Alter und Geschlecht der an den Unfallen beteiligten Radfahrer
Hamlen 2007 - 2009
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Bild 3-29 Alter und Geschlecht der beteiligten Radfahrer
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Bundesweiter Vergleich

Fur die folgenden Betrachtungen fehlen fir Hameln exakte Daten. Sie machen aber
auch deutlich, wie bedeutsam es ist, die Daten zur Verkehrsmittelwahl zu erheben,
und zwar moglichst in regelmaRigen Abstanden.

Fir eine sachgerechte Bewertung der Unfallentwicklung ist die Relativierung mit
dem Radverkehrsaufkommen/ -anteil wesentlich und ein langjahriger Vergleich op-
timal, wie ein Vergleich der Daten aus Stuttgart und Freiburg zeigt (Bild 3-30).
Hier ist die Entwicklung der Zahlen unfallbeteiligter Radfahrer und eine Trendlinie
(Mittelwert fur 3 Jahre) fur die Stadte dargestellt. In Stuttgart ist der Radverkehrs-
anteil nach den vorliegenden Daten von 2 auf 6 % Anfang der 90er Jahre gestiegen,
seitdem nicht wesentlich gewachsen. In Freiburg ist der Radverkehrsanteil von 15
(1982) auf 27% gestiegen. Demnach ist die Stuttgarter Unfallentwicklung, obwohl
die Unfallzahlen inzwischen niedriger liegen als in Freiburg, deutlich unginstiger.

An Unféllen beteiligte Radfahrer

600 - I 3 Stuttgart
500 A HJHHHH—“

ggg :4!—“'“1.4.4 S |I|ﬂI_ILI|—'| I I I == Freiburg
200 LML AR 3 Per. Gleitender
Durchschnitt (Stuttgart )
100 | | | | 3 Per. Gleitender
0 Durchschnitt (Freiburg)
CHCHC I P e

Bild 3-30 Langfristige Entwicklung der Zahl unfallbeteiligter Radfahrer im Vergleich Stuttgart
und Freiburg (Unfalldaten: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg)
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Bild 3-31 Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern im Verhdltnis zum Radverkehrsanteil (Daten

u. a. aus ADFC-Stadtetest 2004)

Wenn vorhandene Daten zu Radverkehrsanteilen und Unfallgeschehen zusammen-
gefugt werden, kann einen Grafik wie in Bild 3-31 entwickelt werden. Danach liegt

z. B. Mannheim bei der Zahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung gtinstig, bezo-
gen auf den Radverkehrsanteil von 15 %, wahrend z. B. Stuttgart und Freiburg et-
wa im Erwartungsbereich liegen, Freiburg dabei eher unglnstig, Stuttgart eher
gunstig. Hameln weist noch Verbesserungspotenziale auf, soweit der gekennzeich-
nete Bereich verlasslich erscheint.

Eine derartige Betrachtung kann auch nur fur die schwer verungliickten Radfahrer
vorgenommen werden (Bild 3-32). Danach liegt z. B. Hannover zwar etwa im Er-
wartungsbereich, jedoch deutlich glnstiger als mehrere Stadte mit vergleichbarem
Radverkehrsanteil (Mannheim, Kiel). Karlsruhe oder Rostock liegen dagegen im
betrachteten Zeitraum noch giinstiger. Fir Hameln liegen keine sicheren Daten vor.
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Bild 3-32 Schwer verungliickte Radfahrer im Verhéltnis zum Radverkehrsanteil (Daten der ort-
lichen Polizeidienststellen, Angaben der Stadte zum Radverkehrsanteil)

Bewertung durch Nutzer: ADFC-Fahrradklimatest 2003

Ergebnisse fur Hameln im Stadtevergleich

Bei den bundesweiten Fahrrad-Klimatests von ADFC und BUND 1991, 2003 und
2005 wurde Hameln nur 1991 und 2003 bewertet (im Jahr 2005 keine ausreichende
Teilnehmerzahl). Grundlage der Ergebnisse ist eine Befragung von Nutzern mit ei-
nem Fragebogen analog dem Klimatest von 1991, der lber die Zeitschriften von
BUND und ADFC verteilt wurde. Der Fragebogen ist im Anhang 3 abgedruckt.
Der bestmdgliche Wert von 1,00 in der Befragung entspricht einer Schulnote Eins
Plus (1+), der schlechtest mdgliche Wert von 6,00 ist eine Sechs (6). Insofern ist
eine 3,33 eine glatte 3, eine Drei Minus (3-) liegt bei 3,66, eine Vier Plus (4+) ist
bei 4,0 erreicht.

Im Jahr 2003 erreichte Hameln beim Fahrradklimatest eine Gesamtbewertung von
4,23 (entspricht einer glatten 4). Damit nimmt Hameln den 70. Rang von 84 bewer-
teten Klein- und Mittelstadten mit weniger als 100.000 Einwohnern ein. Dies ent-
spricht einem Platz im letzten Drittel. Testsieger in dieser Kategorie waren 2003
Bocholt (2,10), Brihl (2,40) und Ettlingen (2,57). Insgesamt hatten nur 7 Stadte ei-
ne 2 vor dem Komma, weitere 47 haben eine 3 sowie 29 eine 4 vor dem Komma.
Eine Stadt weist sogar eine 5 auf. Damit hat Hameln noch deutlich ,Luft nach o-
ben®, der Vorsprung vor der am schlechtesten bewerteten Stadt betragt hingegen
nur einen Notenpunkt. Auch zahlreiche Stadte in Niedersachsen schneiden deutlich
besser ab als Hameln.
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ADFC-Klimatest: Bewertung durch Nutzer
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Bild 3-33 Benotung im ADFC-Fahrrad-Klimatest 2003 fiir ausgewahlte Stédte, nach Noten sor-
tiert

Ergebnisse fur Hameln bei einzelnen Fragen

Die Noten ,sehr gut”, ,gut” und ,ungenigend” sind als Bewertungen flr einzelne
Fragen in Hameln nicht aufgetreten (ADFC 2003).

Die beste erreichte Note ist eine Zwei Minus (Bild 3-34), sie wurde bei der Frage

nach dem Anteil der fir den Radverkehr in Gegenrichtung befahrbaren Einbahn-

stral3en vergeben. Der Spal3- bzw. Stressfaktor beim Radfahren in Hameln wurde
mit einer Drei Plus bewertet, die Note Drei wurde dafiir vergeben, dass alle Men-

schen Radfahren und nicht nur einzelne Bevolkerungsgruppen sowie fur die Er-

reichbarkeit des Stadtzentrums und ziligiges Vorankommen.

Die Aktivitdt der Stadt Hameln hinsichtlich der Radverkehrsférderung und die

Verkehrsmittelwahl werden mit einer Drei Minus bewertet, FulRgangerkonflikte

sowie die Reinigung von Radverkehrsanlagen werden mit einer Vier Plus. Eine
glatte Vier wird fur die Breite von Radwegen, die Ampelschaltungen und fir die

Abstellanlagen vergeben. Beziiglich der Sicherheit, der Mithahmemaglichkeiten in
Bus und Bahn, des Komforts und der Wegweisung erhalt Hameln lediglich eine
Vier Minus.
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ADFC-Klimatest: Nutzerbewertung fir Einzelfragen
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Bild 3-34 Benotungen der Einzelfragen im ADFC-Fahrrad-Klimatest 2003, nach Noten fir Ha-
meln sortiert, im Vergleich mit dem Gesamten Mittelwert fir Niedersachsen

Die GroRRe der Aufstellflache, der Grinvorlauf an Ampeln, die Geschwindigkeiten
von Pkw sowie die Fihrung an Baustellen werden mit mangelhaft bewertet (5).

Klimatests 1991 und 2003 im Vergleich

1991 lag die Gesamtnote bei 4,41. Somit hat sich Hameln gegeniiber dem ADFC-
Klimatest 1991 und 2003 um 0,18 Notenpunkte verbessert, dies entspricht einer
Verbesserung von einer schlechten glatten Vier zu einer guten glatten Vier. Dieser
Notenanstieg liegtinter dem Durchschnitt bei allen beteiligten Stadten (+ 0,48),

nur wenige Stadte wie Duisburg oder Braunschweig hatten sogar Verschlechterun-
gen zu verzeichnen (Bild 3-35). Das Beispiel Rostock zeigt, dass in diesem Zeit-
raum noch deutlich gré3ere Verbesserungen mdoglich waren (1,5 Notenstufen, was
auch objektiv nachvollziehbar ist). Erkennbar ist, dass auch bei einer Stadt wie
Minster, die bereits 1991 fast ,sehr gut* bewertet wurde, eine weitere Verbesse-
rung in der Bewertung durch die Nutzer moéglich war. Hinzugefiigt werden kann,
dass etliche Stadte auch im Vergleich von 2003 zu 2005 noch weitere Verbesse-
rungen erreichen konnten.
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ADFC-Klimatest 1991 und 2003
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Bild 3-35 Vergleich Benotung ADFC-Test 1991, 2003, nach Notensprung sortiert
3.75 Bewertungen durch Nutzer und Experten im Vergleich

Etwa gleichzeitig mit dem ADFC-Klimatest 2003 hatte der ADAC eine Untersu-
chung in Auftrag gegeben, bei der ,Radfahren in Stadten“ mit Gber 190.000 Ein-
wohnern bewertet wurde an Hand objektiv ermittelbarer Daten (u. a. Datenverglei-
che, Bewertung von Teststrecken). Hameln ist bei dieser Untersuchung nicht be-
trachtet worden. Zur Absicherung der Ergebnisse des ADFC-Klimatests ist ein
Vergleich dieser Daten miteinander flr andere Stadte aber hilfreich. Demnach klaf-
fen die Ergebnissen von ADFC-Nutzerbefragung und ADAC-Experten-Bewertung
nicht weit auseinander.

Die bei den Platzierungen (Bild 3-36) leicht unterschiedlichen Ergebnisse von
ADAC-Untersuchung und ADFC-Klimatest relativieren sich, wenn statt der Plat-
zierung die Notenstufen betrachtet werden. Danach liegt z. B. Stuttgart nach dem
ADFC-Klimatest etwa eine halbe Notenstufe schlechter als nach der ADAC-
Untersuchung, was bei den unterschiedlichen Bewertungsmethoden nicht unge-
wohnlich ist. Die (sehr) gut bewerteten Stadte Minster, Bremen, Kiel, Hannover
und Freiburg finden sich aber bei beiden Untersuchungen vorne. Die Bewertungen
an Hand objektiver Daten und der Befragungsergebnisse liegen also in einem ver-
gleichbaren Rahmen.

Statt eines aufwéndigen Tests mit objektiven Methoden ist eine Nutzerbefragung,
die wenig Aufwand erfordert, als durchaus angemessene Methode zu betrachten.
Abgeleitet werden kann, dass eine erneute Befragung mit dem Fragebogen entspre-
chend dem ADFC-Klimatest-Fragebogen (Anhang 4) eine gute Einschatzung zur
aktuellen Nutzerzufriedenheit wie auch zur objektiven Situation des Radverkehrs
bringen wirde.
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Stadt Bewertung Stadt Bewertung
Minster Minster
Bremen Kiel
Oberhausen Krefeld
Hannover Hannover
Freibqrg Freiburg
Klgl Bremen
Mannheim R
Krefeld . Mainz
Bonn Nurn.berg
Leipzig Leipzig
Karlsruhe Aachen
Aachen Dortmund
Augsburg Lubeck
Magdeburg Rostock
Munchen Stuttgart
Nurnberg Augsburg
Hambu_rg Frankfurt/M.
Berlin Halle
Dresden
Halle/Saale Karlsruhe
Frankfurt/M Magdeburg
Lubeck Kassel
Dortmund ADFC Dresden ADAC
Stuttgart Erfurt
Bild 3-36 Ergebnisse des ADFC Klimatests 2003 fiir ausgewahlte Stadte (Nutzerbefragung,
links) und der ADAC-Untersuchung ,Rad fahren in Stadten 2004“ (Experten-
Bewertung, rechts)
3.8 Starken, Schwéachen, Chancen, Potenziale
3.8.1 Starken

Bei einer ersten Einschatzung kénnen folgende Punkte herausgearbeitet werden:

Hameln weist eine fahrradfreundliche Topographie und eine verdichtete Sied-
lungsstruktur auf. Die Entfernungen fir die gréBeren Wohngebiete liegen
kaum einmal Gber 4 km vom Stadtzentrum.

Mit den kurzen Entfernungen, der Uberwiegend flachen Topografie, der ver-
dichteten Bebauung und der hohen Schilerzahl, der hohen Zentralitat der In-
nenstadt, aber auch weiteren dezentralen Versorgungsbereichen in Wohnge-
bietsnahe und dem guten S-Bahn-Angebot am Bahnhof ist ein grof3es Potenzial
fur den Radverkehr (auch Bike-and-Ride) vorhanden.

Hameln hat ein (fast) flichendeckendes Netz fur den Radverkehr aufzuweisen:
es gibt an zahlreichen Hauptverkehrsstralen Radverkehrsanlagen (oft aller-
dings mit Licken an entscheidenden Stellen und Knotenpunkten), abseits der
Hauptverkehrsstral3en fast flachendeckend Tempo 30-Zonen, auRerdem Rad-
wege oder gut nutzbare Wirtschaftswege entlang der Weser und Hamel sowie
in anderen Grinbereichen.

Mit der Nutzung von Markierungslésungen an Hauptverkehrsstralen und der
Offnung von EinbahnstralRen konnten einige wesentliche Schritte zur Vervoll-
standigung des Netzes bzw. von erforderlichen Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstraRen gemacht werden.

Eine touristische Wegweisung mit einigen Elementen, die auch dem Alltags-
verkehr zugute kommen, ist vorhanden (zum Teil bestehen aber fur Alltagsnut-
zer umwegige bis widersinnige Beschilderungen, z. B. zum Bahnhof).
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3.8.2

» Die Fuhrung des Weserradwegs wurde in den letzten Jahren deutlich verbessert
und ist jetzt Uberwiegend sehr attraktiv. Die Flhrung entlang der B 83 ist aber
weiterhin vermutlich einer der unattraktivsten Abschnitte am gesamten Weser-
radweg.

* Beim Handlungsfeld Fahrradabstellen sind jiungst MalBhahmen zum Bike-and-
Ride am Bahnhof umgesetzt worden,

« (Relativ) gute Note¥ wurden bei der Nutzerbefragung 2003 erreicht bei:

2,73 2- Offnung von Einbahnstralen
3,00 3+ Radfahren macht Spaf

3,45 3 Alle Bevdlkerungs- und Altersgruppen fahren mit
dem Rad

3,45 3 Erreichbarkeit des Zentrums mit dem Rad

3,45 3 Zigiges Vorankommen

Schwéchen

* Mit den wenigen ,Nadelohren* an der linienhaften Barriere Weser bekommen
die Mdglichkeiten, diese zu queren, besondere Bedeutung. Dass die alte Bahn-
briicke nicht mehr nutzbar ist, erschwert die Moglichkeiten; dass die neue
Werderbriicke nicht auf Radfahrer ausgelegt ist, ist eine verpasste Chance
(z. B. im Zusammenhang mit einer Abfahrt von der Thiewallbriicke zum Wer-
der).

« Nach dem Eindruck in Presse und Offentlichkeit ist nicht zu erkennen, dass in
Politik und Verwaltung Einigkeit Uber den hohen Rang der Rad-
verkehrsférderung in Hameln besteht.

» Bisher kann kein Akteur eine Rolle als ,Motor” fir Malinahmen zur Radver-
kehrsférderung wahrnehmen, weil entweder der ausgepragte Wille oder die
Mdglichkeiten nicht vorhanden sind.

» Die Stelle eines Radverkehrsbeauftragten ist nicht nach auf3en benannt, obwohl
sie faktisch in gewisser Weise vorhanden ist.

* In den letzten Jahren gab es zeitweise nur sehr geringe Finanzmittel, die aus-
dricklich fir den Radverkehr bestimmt waren, wenn die vorrangig touristisch
motivierten Mallhahmen abgezogen werden.

» Starke und scheinbar eher grundsatzliche Konflikte an vielen Einzelpunkten
und allgemein Uberlagern ein strategisches Vorgehen, bei dem klare Ziele ver-
folgt werden. Die Ziele selbst sind bisher nur unzureichend definiert (z. B. kei-

13 Eine 1+ entspricht dem bestmdglichen Wert von 1,00, eine 6- dem schlechtestmdglichen Wert
von 6,00. Insofern ist 3,33 eine glatte 3, eine 3- liegt bei 3,66, eine 4+ ist bei.4,0 erreicht
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ne zahlenmaRig und zeitlich definierten Steigerungen des Radverkehrsanteils
oder bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit).

Fur die Offentlichkeit besteht bisher nur eine geringe Dokumentation dessen,
was schon getan ist und was noch getan werden muss oder sollte.

Beim Ring um die Altstadt fehlen aus Radfahrersicht wesentliche Radver-

kehrsanlagen, Querungsmdglichkeiten oder Abbiegebeziehungen, ebenso in
wichtigen HauptverkehrsstralRen wie der Deisterallee-Deisterstrafl3e oder der
Pyrmonter Stral3e.

Der Ausbau von Fahrradrouten, mit dem andere Stadte eine vergleichsweise
schnelle Umsetzung eines systematischen Netzes anstreben, ist in Hameln zwar
im Konzept vorhanden (aus dem VEP 1994), wird aber in der Praxis bisher
kaum systematisch, z. B. routineweise, betrieben.

Die Anbindungen von den Wohngebieten in die Altstadt sind durch die Kfz-
orientierte Gestaltung an vielen Punkten und Knotenpunkten erheblich er-
schwert (Senior-Schlager-Platz, Munsterwall/MihlenstraRe, Ostertorwall an
NebenstralRenknotenpunkten, Griiner Reiter, Thiewall/Domeierstral3e).

Die HauptfuBgangerzonen sind nur zeitweise fir den Radverkehr gedéffnet,
obwohl weitere Potenziale bestehen (z. B. Neuetorstral3e).

Fur die Innenstadt ist nach Eindriicken im Winter 2010 Bedarf an zusétzlichen
Abstellanlagen erkennbar, auch in den zentralen Bereichen der Ful3géangerzone.

Zusatzlich zur Wegweisung nach FGSV-Standard gibt es einzelne Wegweiser
im StVO-Design. Beide Wegweisungsarten sind nicht (optimal) aufeinander
abgestimmt.

Ein Fahrradstadtplan liegt nicht vor, obwohl fir etliche Fahrbeziehungen ande-
re Erfordernisse bestehen als im Kfz- oder FuRgangerverkehr (z. B. durch die
Friedhofsquere).

Die schlechtesten Werte beim ADFC-Klimatest 2003 bekamen die Kriterien:

545 5 Aufstellplatze an Ampeln vor den Au-
tos

5,36 5 Eigene Griinphase vor Autoverkehr

5,27 5 Zu schnelle Pkw

527 5 An Baustellen muss geschoben wer-
den

473 4 Unbequeme, wenig komfortable
Strecken

4,73 4- Wegweisung

464 4- Radmitnahme in 6ffentlichen Ver-

! kehrsmitteln ist umsténdlich/ teuer
4,55 4- Sicherheitsgefihl
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3.8.3

* Beim ADFC-Klimatest 2003 hat Hameln mit einer Note von 4,23 (einer glatten
Vier) den Platz 20 von 21 Stadten in Niedersachsen erreicht. Unter allen 148
beteiligten Stadten bundesweit nimmt Hameln Platz 110 ein. Dies kann bewer-
tet werden als schlechtes Ergebnis bei einer auch noch schwachen Konkurrenz,
da nur wenige Stadte eine 1 oder 2 vor dem Komma erreicht haben (in Nieder-
sachsen damals keine einzige).

» Die Verbesserung gegentiber 1991 ist nur 0,18 Notenpunkte, wahrend andere
Stéadte bis zu 1,50 Notenpunkte Verbesserung verzeichnen konnten. Damit hat-
te Hameln nur eine weit unterdurchschnittliche Verbesserung erreicht.

» Bisher fehlen Wirksamkeitsuntersuchungen zu den getroffenen Malinahmen, z.
B. regelmafRige Zahlungen zum Fahrradverkehr an verschiedenen Stellen im
Stadtgebiet, bei umgesetzten MalRinahmen (Vorher-Nachher-Vergleich) oder
mehrjahrige Unfallanalysen.

» Bisher liegen keine empirisch erhobenen Daten zur Verkehrsmittelwahl vor.
Zielsetzungen und Erfolgskontrollen sind so erschwert.

Chancen und Potenziale

Hameln hat das Potenzial zu einer Radfahrerstadt: gebietsweise (sehr) hohe Ein-
wohnerdichte, kurze Entfernungen zwischen Wohngebieten und wichtigen Zielbe-
reichen, Gberwiegend giinstige Topografie, giinstige klimatische Bedingungen. Der
Radverkehrsanteil liegt vermutlich schon heute hoher als das bisher offiziell einge-
schéatzt wird.

Neben den vorhandenen Schwachen und Defiziten sind bereits einige Starken fest-
zustellen, die allerdings teilweise von Planern, Entscheidern, Medien, (poten-
ziellen) Nutzern (und deren Verbénden) und der Bevolkerung allgemein bisher
nicht ausreichend wahrgenommen und gewirdigt werden. Bei den Debatten stehen
vorrangig die Defizite im Vordergrund, was in Bezug auf die Handlungs-
erfordernisse nachvollziehbar ist, aber zu einem tendenziell verzerrten Bild bei-
tragt.

Nach den Erfahrungen in zahlreichen anderen Stadten kann eine offensive Offent-
lichkeitsarbeit, erganzt um eine themenzentrierte interne und externe Kommu-
nikation (zwischen Verwaltung, Politik, Verbdnden und Medien) wesentliche Im-
pulse setzen, die in Richtung eines besseren Images der Radfahrer, aber eben auch
des Fahrradklimas in der Stadt wirken.

Bei einigen vorhandenen, tendenziell groRzugigen Fahrbahnquerschnitten in Ha-
meln lassen sich weitere Schutzstreifen oder Radfahrstreifen markieren, ohne dass
der Kfz-Verkehr oder der offentliche Verkehr dabei wesentlich beeintrachtigt wer-
den. Bei der Offnung von weiteren EinbahnstraRen wie bei der Mitnutzung von
vorhandenen OV-BeschleunigungsmaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs
sind noch Potenziale erkennbar.
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Gemessen an den Werten und Erfahrungen in anderen Stadten im In- und Ausland
kann in Hameln noch von einem erheblichen Potenzial fiir den Radverkehr ausge-
gangen werden. Ein Radverkehrsanteil von 20 % bis 2020 an den Wegen der Ein-
wohner erscheint nicht unrealistisch.

Der Fahrradtourismus als einer der wenigen, Uber langere Zeitraume durchgehend
stabil wachsenden Markte bietet Chancen, MalRnahmen auch mit absehbaren Ge-
winnerwartungen (fur Gastronomie, Hotellerie und Einzelhandel) verknipfen zu
kénnen. Fahrradtouristen sind nachgewiesenermall3en ausgabefreudiger als andere
Touristen. Die Lage Hamelns am Weserradweg, aber auch im Netz der (kinftigen)
Radfernwege Richtung Paderborn, Hannover und Hildesheim bietet eine sehr gute
Ausgangsvoraussetzung.
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4 Ergebnisse des ersten Treffens: Bewertung und
Handlungsansatze

4.1 Uberblick

Teilnehmer und ihre Funktionen 2. Treffen (19.4.)
1. Treffen (18.1.)
Fragebogen
Danlitils
SPD Herr Centner
CDU, Vorsitzender Fahrradbeirat Herr Paschwitz X | X
Burgerliste Hameln Herr Rieger --
FDP Herr Gusgen X | X
Frau Echtermann
B90/ Die Griinen Herr Mackenthun X X|X
Nutzerverbande
BUND, Hameln-Pyrmont Herr Hermes X | X X
ADFC, Landkreisverband Hameln-Pyrmont Herr Maler X | X | X
Industrie- und Handelskammer Frau Dr. Schulz X | X
Schilervertreterin Frau Bicknell
Schillervertreter Herr Friedel X
Stadtelternrat der Schulen Frhr. TruchseB v.u.z. Wetzhausen X | X
PIN Mail Weserbergland GmbH Herr Krause --
Deutscher Frauenring Frau Schulz
Seniorenbeirat Herr Bieri X | X
Elternschaft (Kindergarten) Frau Wendt --
Stadtverwaltung
FB 5 Umwelt und technische Dienste, Fachbereichsleiter Herr Wilde X | X | X
FB 5 Umwelt und technische Dienste, Herr Linke X
Abteilung Verkehrsplanung, StraBenwesen Herr Bode X
Herr Vogel X
FB 2 Recht und Sicherheit, Herr Tegtmeyer X X
Abteilung Ordnung und StraRenverkehr Herr Hagemann X X
Frau Barner X
QAnctina
HMT Gmbh, Tourismus Herr Wanger X
Dt. Hotel- und Gaststattenverband, Fremdenverkehr Frau Guse
VERDI, Mitglied Fahrradbeirat Herr Suhr X
Nds. Landesbehérde fur Straenbau und Verkehr Herr Brockmann X1 XX
Polizei, Unfalldaten Frau Rodenberg X
Herr Schedlitzki X
KVG, OPNV Herr Sander X X | X
Stadtwerke Hameln, Fahrradabstellanlagen Herr Feldkotter X
JugendWerkstatt Hameln, Fahrradservice Herr Ankert X
Fahrradhandel, Fahrradservice Herr Rickwardt X | X

Tabelle 4-1 Teilnehmer der BYPAD-Treffen 2010 Hameln
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Die Teilnehmer der Treffen und ihre Funktionen sind Tabelle 4-1 zu entnehmen.

In der folgenden Dokumentation des ersten Treffens werden zu jeder Frage und je-
dem Modul die Bewertungsergebnisse vorgestellt. Ideen oder Ziele fur die jeweili-
ge Fragestellung wurden von Mitgliedern der Evaluationsgruppe oder vom Auditor
gedulert, ohne dass diese immer weiter beraten wurden oder unbedingt dem Kon-
sens der Gruppe entsprechen missen. Damit diese Gedanken nicht fir die weitere
Debatte verloren gehen, wurden sie jeweils dokumentiert. Darauf aufbauend wer-
den weitere Handlungsanséatze durch den Auditor vorgeschlagen.

Die Bewertungen wurden, soweit mdglich, im Konsens vorgenommen, so dass
auch Kompromisse nétig wurden. So wurde z. B. ,besser als 1, aber noch keine
richtige 2“ dann als 1,5, ggf. auch als 1,75 im Konsens beschlossen und kann so in
die Berechnung fir das Gesamtergebnis eingehen. In den Ergebnissen kdnnen
durch die Berechnung alle Punktzahlen zwischen 0,0 und 4,0 auftreten, wobei je-
weils auf zwei Stellen hinter dem Komma gerundet wird. Die Tabelle 0-2 (in der
Zusammenfassung in Kapitel 0) sowie die Bilder 4-1 und 4-2 zeigen die Einzeler-
gebnisse aller Fragen und Module. Die Berechnung des Gesamtergebnisse folgt der
Vorgabe zur Gewichtung der Module bzw. Fragenbereiche (vgl. Kap. 2.3.4).

Maximal erreichbar ist eine Bewertung von 4,0, ,systematische Radverkehrs-
politik“. Hameln hat mit einertGesamtbewertung vonl,99 Stufe 2: ,isolierter
Ansatz (reine Radverkehrspolitik)“ fast erreicht (vgl. Definition in Kap. 2.3.4).

Bild 4-1 Ergebnisse fur die BYPAD Module 2010 in Hameln

Am besten wird Modul 6, Information und Erziehung, mit einer Bewertung von 2,5
bewertet; hier besteht ein Ubergang zur Stufe 3, ,gesamtpolitischer Ansatz der
Radverkehrspolitik“. Modul 7, in dem es um Partnerschaften und Kommunikation
geht, wird mit Stufe 1,21 am ungunstigsten bewertet. Bei Betrachtung der einzel-
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nen Fragen treten die Fragen 4, Arbeitsgruppen, 9, Finanzierung, 15, Verkehrssi-
cherheit, 16, Kombination mit 6ffentlichem Verkehr und 19, Radfahrtraining mit
jeweils 3,0 positiv hervor. Das schlechteste Ergebnis mit 0,0 wird bei Frage 25,
Forderung lebenslangen Radfahrens erreicht, wo bisher keine Aktivitaten zu ver-
zeichnen sind.

Auffallig im Vergleich zu den Ergebnissen anderer Stadte ist, dass bei allen Fragen
bis auf Frage 3 (zum Stellenwert des Radverkehrs) ein Konsens erzielt werden
konnte, wenn auch zum Teil erst nach langerer Diskussion.

In der Pause wurden in einem Stadtplan ,Problematische und gute Stellen" im Rad-
verkehrsnetz Hameln markiert. Die Nennungen sind in Kapitel 6.3 dokumentiert.

Im Kap. 4.3 werden einige Handlungsmdglichkeiten bei verschiedenen Modulen
genannt. Sie sind nicht nach Prioritaten o. a. geordnet, sondern nur grob thematisch
sortiert.

BYPAD Bewertung Hameln 2010 nach Fragen
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Bild 4-2 Ergebnisse fur die 30 BYPAD-Fragen 2010 in Hameln (nur tlw. textlich benannt)



PGV Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 54

4.2 Erwartungen und Beflrchtungen der Teilnehmer

Am Beginn des ersten Treffens sollten die Teilnehmer in einer schriftlichen Befra-
gung ihre Erwartungen und Befiirchtungen zum BYPAD-Prozess benennen. Sie
sind hier dokumentiert und inhaltlich sortiert.

Befiirchtungen

Zu viele Inhalte

- Inhalt Fragebogen zu komplex/ umfangreich

- Zeitintensiv mit wenigen Ergebnissen Zeitproblem! 4 h Sitzung,
2-3 h Fragebogen

- Befurchtung, dass manche Erwartungshaltungen nicht eingehalten werden kénnen
- Lobbyismus Uber wirtschaftlich sinnvollen Lésungen

- Nur Absichtserklarungen ohne ein Handeln. Anschub Radverkehr verpufft im
politischen Raum (Kfz-Lobby)

- Im Konfliktfall mit dem Auto kein Wille fur fahrradfreundliche Lésung
- Fehlende Umsetzung

- Gelder fehlen zum Umsetzen

- Gelder fehlen fur eine Umsetzung

- Finanzausstattung

- Kein Geld furs Rad

- Kein Geld

- Wabhrscheinlich zu wenig Geld im Etat der Stadt, um kurz- und mittelfristig
konkrete MaRnahmen umzusetzen

- Geldmangel als Begriindung fur Nichtstun
- ,Problem“-Radwege Hameln seit Jahren bekannt. VEP-Finanzen!

- ,hicht wichtig*

Undiszipliniertes Radfahren! Bsp. Ful3géngerzone

Erwartungen

Erwartungsvoll
- Neugierig

- Hoffnung auf mehr Verstandnis untereinander/ flr einander
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- Mehr Gemeinsamkeiten

- Positive Impulse

- Eindeutige Kennzeichnung der Verkehre (Radfahrer, FuRganger, Kfz)
- Radfahrer sollen sich an die Verkehrsregeln halten

- StVO andern - Radfahrer ,Uberall” zulassen

- Kfz-Verkehr soll nicht standig Vorrang gewéhrt werden

- Fahrrad als ,wichtig!*

- Radfahren als modern/ toll etablieren

- Radverkehr fordern

- Problemstellen finden

- Beseitigung von Problembereichen an Verkehrsknotenpunkten
- Sichere Radwege

- Komplettierung Radwegenetz

- Bessere Schulwegsicherung in der Umgebung von Schulen

- Abstellanlagen

- Standorte fur Radabstellplatze ergénzen

- Absicht, strukturiert fachlich ein Konzept zu erstellen! Fahrradklima der Stadt
wird deutlich verbessert

- Radverkehrskonzept

- Ganzheitliches Radverkehrskonzept

- Programm zur Umsetzung Qualitatssteigerung des Radverkehrs in Hameln

- Schlussiges Fahrradkonzept, eingebettet in Weserbergland-Tourismuskonzept
- Verbindliche Ziele vereinbaren

- Verbesserung Modal Split fir Radfahrer

- Verbindliche Vorgaben mit Konsequenzen bei Nichteinhaltung
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4.3

Modul 1: Nutzeranforderungen (Fragen 1 bis 2)

Bewertung %
Modul 1: Anforderungen der Radfahrer 2,30 57,5%
1 Ermittlung der Nutzerbedurfnisse 2,00 50,0%
2 Einbeziehung der Radfahrer 2,60 65,0%

Da die Vertreter der Stadt bei der Frage nach der Verwendung von
Planungshandbiichern oder —richtlinien kein Kreuz gesetzt haben, erkundigt sich
Herr Gundel, ob die ERA 95 nicht angewendet werden. Von Seiten der Stadt wird
darauf hingewiesen, dass hier versehentlich kein Kreuz gemacht wurde.

Die Fachbereiche 2 und 5 haben angekreuzt, dass Beschwerden und Vorschlage der
Radfahrer in einer Datenbank erfasst und regelméRig analysiert werden. Herr
Gundel erkundigt sich danach.

Anregungen und Beschwerden von Nutzern kénnen auf den Ublichen Wegen (Post,
Fax, Telefon, Mail) an die Stadtverwaltung oder an Politiker herangetragen wer-
den. Ein allgemeines Beschwerdemanagement ist eingefuihrt, dessen Vordruck aber
je nach Mangel umfangreiche Texteingaben erfottieRur Meldungen an die
Verwaltung ist verbindlich geregelt, wie mit diesen umzugehen ist. Eine spezielle
Anlaufstelle nur fir Radverkehrsbelange gibt es nicht.

Bisher gehen Beschwerdebbdgen bei der Verwaltung speziell zum Radverkehr sel-
ten ein, sodass uUberlegt werden muss, ob die Gestaltung des Formulars geeignet ist
(viel Texteingabe erforderlich) und/ oder die alleinige Zur-Verfligung-Stellung im
Internet das geeignete Verfahren ist. Unabhangig von den Beschwerdebégen ver-
fasste Anschreiben an die Verwaltung haben demgegeniber einen hohen Anteil an
Anfragen, Anregungen oder Beschwerden, die mit Radverkehr zu tun haben. Da
fur eigenstandig verfasste Schreiben in der Regel eine erhéhte Motivation erforder-
lich ist, zeigt dies einen groRen Bedarf an. Mit einem einfach verfiigbaren, schnell
auszufillenden Beschwerdebogen werden haufig auch kleinere Mangel (z. B. U-
berwucherndes Grin, Schlaglécher) gemeldet, deren Abstellen h&ufig auch zeitnah
erfolgen kann. Hier ist dann ggf. auch ein Formbrief als Reaktion an den Melder
ausreichendMit Formularen zum Ankreuzen haben andere Stadte die Erfahrung
gemacht, dass eine groRere Zahl von Anregungen gegeben werden (was wiederum
hilfreich sein kann, um entsprechende Mittel im Haushalt einzustellen).

Herr Gundel schlagt die Einrichtung eines ,Radfahrer-Mangelbogens” (vgl. An-
hang 5.) ggf. direkt im Internet vor. So kann ein Mangel schnell durch Ankreuzen
(Schlagloch, kaputte Ampel etc.) und kurze Ortsangaben angegeben werden, was
zu einer haufigeren Beteiligung fihren kann, ohne dass unbedingt die Verwaltung
zu jeder Meldung Rickmeldungen geben muss. Die Ergebnisse sollten in einer

14 peschwerden@hameln.daterhttp://www.hameln.de/stadtportal/rathaus/anregurigéiik htm
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zentralen Datenbank abgelegt werden, die allen Zustdndigen Zugriff ermdgticht.
konnte als Teil der Offentlichkeitsarbeit mitgeteilt werden, dass xx % der
Mangelmeldungen innerhalb von xx Wochen abgearbeitet werden konnten. Dies
mag auch den Druck erhdhen, ausreichend Gelder fir Sanierungen bereit zu
stellen.

Die Daten zu den Nutzeranforderungen sind derzeit nicht vernetzt verfiigbar, d.h.
an verschiedenen Stellen werden Daten (z. B. Hinweise und Anregungen) gesam-
melt, aber nicht systematisch und allgemein verfiigbar ausgewertet. Ein zielgerich-
teter Austausch von Informationen findet zum Teil informell statt.

Bild 4-3 Schlecht aufeinander abgestimmte Markierung und baulicher Zustand mit Sturzgefahr
(L 433, KliitstraRe.

In Hameln kann von einem regelmaRigen Dialog mit den Nutzergruppen (noch)
nicht gesprochen werden, da Gesprache bisher tberwiegend nur projektbezogen
zustande kamen. Die Verbande und die Fraktionen im Stadtrat haben bisher meist
eher informelle Kontakte.

Handlungsmoglichkeiten

1. Nach Vorbild von Karlsruhe sollten spezielle Mangelbogen-Vordrucke fir
Radfahrer (und ggf. Fu3ganger) zur Verfigung gestellt werden (gedruckt und
online), die ausgefillt und an die zustandigen Stellen abgeschickt werden kodn-
nen (vgl. Anhang 5). Neue Problemstellen werden bekannt, besonders in fir
Planer und in Verb&dnden Aktive nicht offensichtliche Fahrbeziehungen. Er-
kennbar wird, in welchem Ausmal3 Handlungsbedarf besteht, was vermutlich
auch bei der Bereitstellung von Haushaltsmitteln hilft. Positive Erfahrungen zu
gezieltem Einsatz liegen dazu u. a. in Karlsruhe, Plauen, Lingen vor.

2. Offensive Verbreitung dieser Mangelmeldebdgen, z. B. durch gemeinsame Ak-
tionen mit Tageszeitung, breite Verteilung an Schulen (ggf. in Verbindung mit
einer Schilerbefragung zu Problemstellen), Betrieben, Geschéften, Kinos,...

15 Dieser Mangel wurde 1999 bei der StVO-Priifung moniert und seitdem nicht behoben.
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Prufen optimaler Zugriffsmdglichkeiten auf die vorhandenen Daten (gemeldete
Mangel, Anregungen, Hinweise) im Verhaltnis zum Aufwand, mdglichst bevor
die Anzahl der gemeldeten Méngel zu grol3 geworden ist.

Regelmafige Berichterstattung zu den durch Mangelmeldungen angestofRenen
MaRnahmen, im zustandigen Stadtrats-Ausschuss, aber auch fir die Offent-
lichkeit (Pressemeldungen).

Ableitung einer MaRnahmenliste mit z. B. 100 EinzelmaBhahmen aus Schiler-
befragungen und Mangelmeldungen, die in einem besonderen Handlungspro-
gramm erledigt werden. Offentliche Vollzugsmeldungen als Erfolgsmeldung.

Verstarkte Nutzung des Fahrrades durch die zustandigen Mitarbeiter, was u. a.
durch die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* bereits angeregt ist, andererseits
durch Dienstrader an allen Standorten der Stadtverwaltung forciert werden
kann. Bei Dienstradern ist die moglichst einfach Zuganglichkeit erforderlich
(z. B. direkt am Ausgang beim Pfértner), da ihre Nutzung sonst eher gering
bleibt.

Weitere Diskussion zu Erfordernis und Mdglichkeiten einer frihzeitigen Betei-
ligung der Nutzerverbédnde an Planungen z. B. StraRenumgestaltungen, Um-
planungen an Lichtsignalanlagen, durch Markierungen etc. (vgl. dazu auch
Anhang 3, zur Kostenwirksamkeit von Einflusshnahme in Abhangigkeit vom
Planungsstand).

Falls eine Festlegung auf ein derart geandertes Verfahren (noch) nicht er-
wuinscht ist, kdnnte zumindest modellhaft an einigen Planungen dieses Verfah-
ren ,probiert* werden, um Erfahrungen zu sammeln, ob Planung, Planungser-
gebnisse und Umsetzung verbessert oder erschwert werden.

Multi- oder bilaterale Gesprache zwischen Verwaltung, Fraktionen und Ver-
banden, zu planerischen Details, aber auch strategischen/politischen Themen,
die tber die Details hinausgehen (vgl. auch 4.4, Nr. 1).

Bild 4-4 Unzureichende Bordabsenkung (InvalidenstraBe zu An der Weser am Krankenhaus)
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4.4

Modul 2: Steuerung der Politik und Koordinierung
(Fragen 3 bis 6)

Modul 2: Steuerung der Politik und Koordinierung 2,38 59,4%
2,00 oder 3,00

3 Stellenwert des Radverkehrs (2,50) 62,5%

4 Lenkungsgremien/Arbeitsgruppen 3,00 75,0%

5 Kommunikation an Entscheidungstrager 2,00 50,0%

6 Kommunikation mit Umlandgemeinden 2,00 50,0%

Zu Frage 3 muss festgestellt werden, dass hier kein Konsens erreicht werden konn-
te. Nach Ansicht mehrerer Teilnehmer wird Radverkehr in der tatsé&chlichen Praxis
der Stadt nachrangig behandelt und die Belange des Radverkehrs werden bisher
nicht immer gleichberechtigt berticksichtigt (entsprechend Stufe 2,0). Dies ist u. a.
daran festzumachen, dass im Konfliktfall, besonders mit dem Kfz-Verkehr, Ent-
scheidungen zu Gunsten des Kfz-Verkehrs (oder Busverkehrs) fallen. Als Beleg
dafir ist auch die geringe feste Finanzausstattung fir RadverkehrsmalRnahmen zu
sehen. Von Seiten der Stadtverwaltung wird angegeben, dass versucht wird, den
Radverkehr zu berticksichtigen, dies in der Praxis aber nicht immer gelingt. Des-
halb wird nur von einem Teil der Teilnehmer eine 3,0 als angemessen bewertet.

Herr Hermes weist auf eine Diskrepanz zwischen Eigen- und Fremdwahrnehmung
hin. Wahrend er in den letzten Jahren eher Stillstand wahrnimmt, denke die Stadt,
dass sie den Radverkehr berilicksichtige. Herr Gundel fragt die Stadt, ob der
Radverkehr immebericksichtigt wird. Herr Linke antwortet, dass immer versucht
wird, den Radverkehr zu bertcksichtigen und dass es sich dabei um ein Ziel der
Stadt handelt. Herr Vogel ergéanzt, dass eine Berlcksichtigung nicht immer
mdglich ist und der Radverkehr manchmal zurtickstehen muss. Herr Gundel gibt zu
bedenken, dass im Falle des Griinen Reiters bereits im VEP auf den Radverkehr
hingewiesen wurde, dieser aber bis heute keine Berlcksichtigung gefunden hat.

Wenn Radverkehr als ,gleichwertiges Verkehrsmittel“ beriicksichtigt wirde, miss-
te in der Summe der Konfliktfalle (zwischen Rad- und Kfz-Verkehr, Rad- und 6f-
fentlichem Verkehr, ...) der Radverkehr in jeweils etwa 50 % der Falle als ,Ge-
winner* eines Konfliktes zu betrachten sein, soweit nicht Kompromisse gefunden
werden, mit denen alle ,gut leben* kénnen. Die Gleichwertigkeit des Radverkehrs
ist auch bei anderen Themenfeldern (z. B. Winterdienst) noch nicht gegeben. Es
bleibt ein Dissens zwischen 2,0 und 3,0 bestehen.

Herr Paschwitz stellt den Fahrradbeirat vor. Dabei handelt es sich um einen 1984
gegrundeten Zusammenschluss von Vertretern aller Parteien, der Verwaltung und
Interessenverbanden. Das Ziel des Beirates ist, eine Lobby zu schaffen, die sich mit
Verbesserungen beim Radverkehr beschaftigt. Dazu erfolgen etwa drei Treffen pro
Jahr. Beschrankt wird die Wirksamkeit des Fahrradbeirates durch die gegebenen
finanziellen und planerischen Mdéglichkeiten.
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Herr Brockmann lobt das Gremium und dessen konstruktive Arbeit. Weiterhin
betont er, dass hier die einzelnen Interessengruppen gehtrt werden und
Veranderungen bewirkt werden. Herr Mackenthun lobt den Fahrradbeirat ebenfalls,
gibt aber zu bedenken, dass dieses Gremium nicht genug Druck ausiben kann. Ein
erweitertes Gremium kdnnte das vielleicht eher leisten.

Auch Herr Hermes sieht im Fahrradbeirat ein gutes, aber zu passives Gremium, das
nur selten zu konkreten MalRnahmen fihrt. Die Mitglieder erhalten Informationen
und arbeiten gut mit der Stadt zusammen, aber es fehlt an der Umsetzung und
konkreten Vorschlagen an die Stadt. Pro Rad kdnnte hier besser geeignet sein, hat
aber einen noch geringeren Einfluss. Herr Riickwardt sieht im Fahrradbeirat eher
eine Informationsveranstaltung ohne Einflussméglichkeiten.

Herr Wilde erklart, dass die Aktualisierung des VEP-Radverkehr und die
Durchfiihrung des BYPAD-Verfahrens dazu dienen, etwas Verbindliches zu
bekommen. Der Fahrradbeirat ist aus seiner Sicht ein Forum mit wechselnden
Teilnehmern, ein kleinerer Kreis konnte wirkungsvoller sein. Die Aktivitaten des
Beirates sollten jedoch keinesfalls beendet, sondern kinftig gestérkt werden. Das
heutige Treffen starkt die Umsetzbarkeit von Winschen und Ideen. Der
Fahrradbeirat braucht einen roten Faden in Form von Themen fir die Sitzungen
und betont gleichzeitig die Bedeutung von Gesprachen, die am Rande von
Veranstaltungen gefiihrt werden und deren Erkenntnisse in die Arbeit des Beirates
einflieRen. Insgesamt findet er den Fahradbeirat effektiv. Herr Hansel bestatigt die
Effektivitat und betont, dass jeder die Moglichkeit hat, Vorschlage einzubringen.

Frau Dr. Schulz erkundigt sich, ob nicht die Aktivitdten der einzelnen Akteure
(ADFC, Fahrradbeirat Hameln, BUND) und damit die vorhandenen Strukturen
besser vernetzt werden und eventuell auch Uberregional arbeiten kdnnten. Sie
spricht sich gegen die Schaffung eines neuen Gremiums aus.

Herr Guindel berichtet vom Fahrradforum Kiel, das entscheidend an der
Verdoppelung des Radverkehrsanteils innerhalb von 20 Jahren mitgewirkt hat:
verbindliche Struktur als Unterausschuss, fester Teilnehmerkreis, alle Planungen
zum Radverkehr laufen hier durch (vor dem Ausschuss). Das Fahrradforum ist dort
der ,Motor* der Radverkehrspolitik. Der dortige BYPAD-Prozess hat dann das

Selbstbewusstsein im Hinblick auf die eigenen Erfolge starken koénnen. Fir
Hameln ist eine verbindlichere Stellung des Fahrradbeirates wiinschenswert.

Herr Paschwitz merkt dazu an, dass man sich in Hameln gegenseitig kennt und in
verschiedenen Gremien zusammenkommt. Die bestehenden Strukturen bilden eine
gute Basis, kdnnten jedoch weiter vernetzt werden. Herr Koss spricht sich gegen
einen weiteren Unterausschuss aus. Die bestehenden Strukturen missen optimiert
werden, so dass mit fachlichen Urteilen im Fachausschuss gearbeitet werden kann.
Herr Glndel schlagt eine Beibehaltung des Gremiums vor, empfiehlt aber eine
Uberarbeitung der internen Strukturen und verandertes Auftreten nach auRRen. Herr
Maler weist darauf hin, dass der ADFC dabei kaum Einfluss hat, hier ist ein
offizieller Anstrich notig.
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Einen Zusammenarbeit der Stadt gibt es mit dem Landkreis und dem Landesbetrieb
StralR3enbau, z. B. bei konkreten Planungen wie der Wegweisungsplanung.

Handlungsmaoglichkeiten

1.

Aufwertung des ,Fahrradbeirates”, aus Politikern, Verkehrsbehorde, Planern,
Polizei, ProRad, ggf. festere Anbindung an den zustandigen Ausschuss. Dis-
kussionsergebnisse sollen starker in das weitere Verwaltungshandeln einflie-
Ben. Veranderte Aufgabenstellung: Konkrete Begleitung anstehender Planun-
gen, langerfristig Einigung Uber Hameln-spezifische Maflinahmentypen und
Anwendungsfalle (z. B. wann soll/ kann eine Busspur fur Radfahrer freigege-
ben werden, wann kann ein ARAS (aufgeweiteter Radaufstellstreifen) einge-
setzt werden; welche Losungsansétze bestehen fur bestimmte Knotenpunkte).

.Runder Tisch Radverkehr* als Gremium, in der Zusammensetzung &ahnlich
wie die BYPAD-Runde, aber mdglichst etwas kleiner: klare Definition der
Aufgaben, der Einbindung in den Entscheidungsprozess und der Kompetenzen.
Der Runde Tisch Radverkehr sollte vorrangig grundsatzliche und strategische
Fragen behandeln (z. B. Zielsetzungen fur Radverkehr, Prioritatensetzungen).
Nach etwa einem Jahr: Uberpriifen der Wirksamkeit, Arbeitsweise, Haufigkeit
der Sitzungen, behandelten Themenfelder an Hand der Ergebnisse und Zufrie-
denheit der Teilnehmer, ebenso fur den Fahrradbeirat.

Verfahren festlegen zur Ubergabe von Empfehlungen des Fahrradbeirats bzw.
des Runden Tisches Radverkehr an den Bauausschuss.

RegelmafRige, z. B. jahrliche Berichte im Runden Tisch Radverkehr und/oder
Ausschuss uber die umgesetzten MalRnahmen und ggf. auftretende Problemen
bei der Umsetzung sowie zu Wirkungskontrollen.

Bekenntnis von Stadtrat und Verwaltungsspitze zur Zielsetzung ,die Fahrrad-
freundlichkeit Hamelns zu steigern (Verabschiedung eines Leitbildes zum
Radverkehr, s. auch 6, 7, 8).

Vorhandene Beschlisse prufen und ggf. bekraftigen, Zielsetzungen festlegen
und Personal- und Finanzmittel zur Umsetzung bereit stellen und sichern: vgl.
z. B. Grundsatzbeschluss Stadt Karlstghe. B. Leipzig: ,Bei allen Stralen-
baumalinahmen im StralRenhauptnetz ... sind die Belange des Radverkehrs be-
sonders zu bertcksichtigen und wenn irgend méglich Radverkehrsanlagen vor-
zusehen. Es ist in jedem Fall nachzuweisen, inwieweit Moéglichkeiten zur Ver-
besserung der Radfahrbedingungen untersucht wurden.” (Hervorhebung PGV)

16 Der Radverkehrsanteil an allen Wegen soll dort von 2005 bis 2012 von 16 % auf 21 % gesteigert

werden, bis 2015 auf 23 %. Der Zuwachs soll durch Verlagerungen vom MIV gewonnen werden.
www.karlsruhe.de/bauen/verkehr/radverkehr/massnahmen
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4.5

7. Politische Beschliisse zu messbaren Zielen (Unfallentwicklung, Umsetzung
von Routen pro Jahr, Zahl Abstellanlagen etc.) mit MalRhahmenprogramm und
verbindlich definierten Zeithorizonten.

8. Akquisition und Sicherung finanzieller Mittel fir reine Radverkehrsmal3nah-
men im Haushalt, um Radrouten und weitere, unter dem Aspekt Fahrradférde-
rung bedeutsame Maflinahmen kurz- und mittelfristig umzusetzen. Nutzung der
Mdglichkeiten des GVFG bzw. ,Entflechtungsgesetz”: Routen und Fahrrad-
wegweisung sind forderfahig.

9. Vorteile und Erfahrungen einer Mitgliedschaft bei ,Cities for Cyclists" prifen,
ebenso Mitarbeit in einer kiinftige kommenden AG Fahrradfreundliche Kom-
munen in Niedersachsen (interne Planungen dazu bestehen).

10. Fur den Fahrradtourismus ist zu prifen, ob zusatzliche MalRnahmen nétig sind.
Anlass dazu kénnte z. B. ein zu erstellender ,Bericht zur Lage des Fahrradtou-
rismus in Hameln“ sein, der durch die Fraktionen beantragt werden kénnte.

11. Exkursion des Bauauschusses und zustandiger Verwaltungsmitarbeiter in eine
fahrradaktive Stadt mit vergleichbaren Problemen und Aufgabenstellungen,
z. B. Biuinde, Peine (Beispiele fir Umgestaltungen an Hauptverkehrsstral3en zu
Gunsten Radverkehr und zum Ausbau von Routennetzen).

Modul 3: Strategien und Konzepte (Fragen 7 und 8)

Modul 3: Strategien & Konzepte 1,75 43,8%
7 Inhalte Radverkehrspolitik 1,50 37,5%
8 Umsetzung der Radverkehrspolitik 2,00 50,0%

Ein aktuelles Handlungskonzept zum Radverkehr besteht nicht, wird aber bis
Herbst 2010 erarbeitet. Intern liegen Radwegeplan und Problempunktekarte vor.

Herr Gindel erkundigt sich nach dem Kreuz, das die Stadt bei der Frage nach
Maflnahmen zur Einschrdnkung des Autoverkehrs gesetzt hat. Herr Linke
antwortet, dass sich durch Fahrradmarkierungen an den Seiten einiger Stral3en eine
verminderte StralRenbreite sowie Flachen mit Halteverbot fir Pkw ergeben. Dies
hat zur Folge, dass Pkw zum Teil Ausweichmandver ulber die Fahrradstreifen
durchfihren mussen. Herr Gundel fragt nach der Zahl der in den letzten Jahren
zugunsten des Radverkehrs weggefallenen Parkpatze. Herr Linke kann keine
konkrete Zahl nennen und verweist auf die Kaiserstral3e und den Reimerdeskamp.

Herr Mackenthun erklart, warum er bei dieser Frage kein Kreuz gesetzt hat. Der
VEP von 1994 ist veraltet. Wenn es eine aktuelle Strategie gabe, ware das heutige
Treffen aus seiner Sicht unnotig. Herr Maler schliet sich den AuRerungen von
Herrn Mackenthun an und unterstreicht noch einmal, dass aus seiner Sicht weder
Radverkehrskonzept noch —politik vorhanden sind und ein roter Faden fehlt. Herr
Paschwitz weif3t darauf hin, dass in Folge der erhéhten Anforderungen der StVO-
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Novelle 1997 im Reimerdeskamp Schutzstreifen angelegt wurden, was viele
Leserbriefe und Diskussionen nach sich gezogen hat.

Herr Gundel hélt fest, dass die Aktualisierung des Radverkehrskonzepts beauftragt
ist und in einem halben Jahr eine Bewertung mit 3,0 dann vertretbar ist, aufgrund
des 15 Jahren alten Konzepts jedoch derzeit nicht. Eine Bewertung mit 1,5
bertcksichtigt, dass jetzt etwas unternommen wird.

Zu Frage 8 stellt Herr Gundel fest, dass das Konzept von 1994 nur zum Teil umge-
setzt wurde, eine Bilanz erfolgt im Rahmen der Aktualisierung (s. Anhang 1 und
2). Von den Verbanden wird anerkannt, dass in den ersten Jahren einiges umgesetzt
wurde, in den letzten Jahren aber nicht mehr viel passiert sei.

Bild 4-5 Das Radverkehrsnetz nach Baustein Radverkehr VEP 1994 (PGV 1994, Anderungen
und Umsetzungsstand noch nicht eingearbeitet, siehe dazu Anhang 1 und 2).



PGV Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 64

Bild 4-6 Das Lkw-Fiihrungsnetz im Interhét

Handlungsmaoglichkeiten

1. Offentliche und verwaltungsinterne breitere Bekanntmachung des (kiinftigen)
Radverkehrsnetzes, z. B. Broschire, Plandarstellung, Aufnahme in stadtische
EDV-Kartenwerke, um es offentlich diskutieren zu kbnnen, Fortschritte beider
Umsetzung zu dokumentieren, aber auch z. B. bei Baustellenabsicherungen
mehr Beriicksichtigung zu finden (auch Umleitungen fur Radverkehr ausschil-
dern). Die formelle Aufwertung, z. B. als ,Beiplan zum Flachennutzungsplan®
ist zu prifen.

2. Ableitung von Prioritaten fir MaRnahmen und Handlungsfelder an Hand trans-
parenter Kriterien, Abstimmung dieser Kriterien auch mit den Verbanden, ggf.
Beschluss im Ausschuss.

3. Sicherung der Umsetzung notwendiger Radverkehrs-MaRnahmen: was ist dazu
erforderlich? Woran hapert es bisher? Welche Verbesserungsmafnahmen sind
dafur sinnvoll? Dies sollte in der BYPAD-Gruppe oder dem Fahrradbeirat ver-
tieft diskutiert werden (Qualitditsmanagement im engen Sinn, bezogen rein auf

17 http:/Avww.hameln.de/_mediafiles/495-Ikw-fuehrund.pd
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4.6

Verfahrensablaufe, Zustandigkeiten, Verwaltungsaufbau, Mdglichkeiten zur
Akquisition von Finanzmitteln etc.)

4. Bearbeitung im Sinne des Projektmanagements, mit klaren Zwischenzielen
(z. B. eine Radrouten und ein lokales Teilnetz im ersten Jahr komplett umset-
zen, in den beiden Folgejahren jeweils ebenso). Dazu ist die Absicherung von
Zielen, Personal und Finanzen notwendig (vgl. Modul 2 und 4).

Modul 4:
Finanzielle und personelle Ressourcen (Fragen 9 bis 11)

Modul 4: Finanzen & Personal 2,17 54,2%

9 Finanzierung der Radverkehrspolitik 3,00 75,0%

10 Personelle Ressourcen 1,50 37,5%

11 Fachspezifische Weiterbildung 2,00 50,0%

Bei StraRenbau- und OV-Beschleunigungsmalnahmen kommen Investitionen in
z. T. erheblichem Umfang auch dem Radverkehr zugute. Andere Planungen, z. B.
im Rahmen der Planung neuer Wohngebiete kénnen ebenfalls MalRnahmen fir den
Radverkehr beinhalten. Im Vergleich steht Hameln mit durchschnittlichen Ausga-
ben von 3,81 € pro Einwohner und Jahr (Zeitraum 2004-2009) gar nicht so schlecht
da. Dieser (vorlaufige) Wert basiert auf einer (nicht vollstandigen) Aufstellung der
Mafinahmen und Kosten von Herrn Bode. Zur Einordnung siehe Kapitel 3.6.

Herr Brockmann weist darauf hin, dass es sich nur um Ausgaben aus dem
Stadthaushalt handelt und vom Buflokw. Land oder Landkreisfinanzierte
Mafnahmen hier nicht benannt werden (z. B. Radwege aul3erorts).

Herr Hermes meint, dass an dieser Stelle ein Bezug zum Modal Split sinnvoll ist.
Herr Gindel erlautert daraufhin die zur Zeit unklare Situation in Hameln (vgl, Kap.
3.7.2). Nach Angaben der Stadt liegt der Radverkehrsanteil momentan bei 5 %
(und eine Erhtéhung auf 10 % wird angestrebt), seitens der PGV wird ein
momentaner Radverkehrsanteil von derzeit eher 10 % vermutet.

Herr Linke erklart, dass jahrlich 25.000 € fur Investitionen in den Radverkehr zur
Verfigung stehen, laut Herrn Wilde kommen Ausgaben firr die Unterhaltung noch
dazu. Herr Paschwitz weist auf darlber hinaus gehende Investitionen von
erheblicher GréRe in den letzten Jahren hin (Jugendwerkstatt, Hafen,
Friedhofsquere)Die zuvor nicht mogliche GVFG-Forderung von Radrouten ist
bundesweit inzwischen méglich.

Die Stelle eines Radverkehrsbeauftragten ist nicht vorhanden, Herr Bode, Vogel
und Linke teilen die entsprechenden Aufgaben unter sich auf. Die Aufgabenzuord-
nung ist allerdings nicht 6ffentlich bekandtvar kann eine Person nicht alles ma-

chen, was an Aufgaben zum Radverkehr anfallt, jedoch ist bei dieser Quer-
schnittsaufgabe eine Koordination regelmafig sinnvoll. Ob diese durch die Person
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eines Radverkehrsbeauftragten oder in Form einer Arbeitsgruppe erfolgt, ist ne-
bensachlichBedeutsam ist, dass die tatsachlich aus Radverkehrssicht erforderli-
chen MalRnahmen auch abgearbeitet werden (konief)rere Mitarbeiter be-
schéftigen sich neben anderen Aufgaben auch mit Aspekten des Radverkehrs (z. B.
Offnung von EinbahnstraRerfine Schatzung der Stellenanteile, die auf Radver-
kehr entfallen, ist nicht mdglich.

Die Mitarbeiter kénnen sich bei regionalen Veranstaltungen zum Thema Radver-
kehr weiterbilden (z. B. Fahrradakademie).

Handlungsmoglichkeiten

1. Ausdriickliche Benennung der zustandigen Personen oder Stellen in der Of-
fentlichkeitsarbeit zum Radverkehr, so dass Mangelhinweise direkt an diese
personlich gerichtet werden kénnen (,dem Themenfeld Radverkehr ein Gesicht
geben®). Die Radverkehrsbeauftragten der Amter sind auch regelméaRige Teil-
nehmer des Fahrradbeirats.

2. Sicherung finanzieller Mittel in ausreichender Hohe fir reine Radverkehrs-
mafnahmen im Haushalt (Fraktionen).

3. Nutzung von Mitteln aus der Stellplatzabldse fir Radroutenausbau, Abstellan-
lagen im Stral3enraum, ...

4. Nutzung der neuen Mdoglichkeiten des Entflechtungsgesetzes (bisheriges
GVFG) fur Radroutenausbau und Fahrrad-Wegweisung.

5. Bereitstellung von Mitteln fiir allgemeine und zielgruppenbezogene Offent-
lichkeitsarbeit, Exkursionen, interne Workshops, 6ffentliche Veranstaltungen

6. Uberpriifung von Kostenaufwand fiir Bau und Betrieb der unterschiedlichen
Verkehrsarten, mittels LCTP (Least Cost Transportation Planning, Ubersetzt
etwa: Verkehrsplanung orientiert am geringsten Kostenaufwand, vgl. UBA 0.J)
oder dem ICLEI-Leitfaden, wonach in 3 deutschen Stddten um 500.000 Ein-
wohner der Kfz-Verkehr jeweils mit 110 bis 145 Euro pro Einwohner und Jahr
(allein aus kommunalen Mitteln) subventioniert wird (ICLEI 200118). Anhand
dieser Bewertungen Umorientierung der Finanzmittel Gberprufen.

7. Prifen des Bedarfs fur die Entwicklung eines Teilfinanzierungs-Angebotes fur
Fahrradh&duschen in dicht besiedelten Stadtteilen nach Hamburger Vorbild (vgl.
VCD Dortmund 2003).

18 vgl. www.iclei.org/europe/ccp/subsidies_german. htmww.umweltbundesamt.de/uba-info-
daten/daten/Ictp.htm
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8. Prifen des Bedarfs und der Mdglichkeiten zum Ausbau von Radwegen entlang
von Bundeswasserstraflen mit Bundesférderung, z. B. Unterquerung Minster-
briickel®

9. Fortbildungsveranstaltungen, z. B. zur StVO-Novelle 2009 und absehbaren
ERA 09: Teilnehmer Planer, StraBenverkehrsbehdrde, ggf. auch Polizei, Teil-
nehmer aus BYPAD-Gruppe, andere Verbandsmitglieder: Ann&herung und
Aktualisierung des Informationsstandes.

10. Workshops zu ,brisanten” oder stark umstrittenen Themen, unter Beriicksich-
tigung der Erfahrungen in anderen Stadten (z. B. Fihrungen des Radverkehrs
an Knotenpunkten, Mitnutzung von Busspuren), um Leitlinien méglichst im
Konsens zu bestimmen (ggf. aber auch einige grundlegende Entscheidung zu
treffen), die dann auch bei anderen Planungen Anwendung finden kénnen.

11. Fortbildung fur mindestens einen Mitarbeiter zum Sicherheits-Auditor entspre-
chend ESAS 2002.

12. Exkursion von Stadtrats-Mitgliedern in vorbildliche Fahrradstadte (z. B. Bun-
de, Peine, Leer, Hannover).

13. Nutzung eines OB- oder Dezernenten-Termins in diesen Stadten fir eine Fahr-
rad-Exkursion unter diesem Aspekt.

4.7 Modul 5:

Infrastruktur, Sicherheit, Dienstleistungen (Fragen 12 bis 19)

Modul 5: Infrastruktur & Sicherheit 2,25 56,3%

12 Qualitat und Umfang Radverkehrsnetz 2,00 50,0%

13 Gestaltung Kreuzungsbereiche 1,50 37,5%

14 Unterhaltung der Infrastruktur 2,00 50,0%

15 Sicherheit der Rad Fahrenden 3,00 75,0%

16 Kombination OPNV & Radverkehr 3,00 75,0%

17 Fahrradparken und Fahrraddiebstahl 2,00 50,0%

Herr Gundel erkundigt sich nach Hauptradrouten mit definierten Standards. Herr
Gusgen nennt die Strecke Basbergviertel — Rathaus, Herr Paschwitz die Verbin-
dung Léhner Bahn zum Bahnhof. Der Definition der zweiten Strecke als (durch-
gangig nutzbarer) Hauptradroute widerspricht Herr Maler. Herr Linke weist auf
den Bereich Thiewallstral3e-Erichstral3e hin, auf der ein Halt auf einer Mittelinsel
erforderlich ist.

Herr Gindel nennt als Beispiel fur einen definierten Standard ,eine maximale War-
tezeit von 20 Sekunden pro Kilometer zuriickgelegter Strecke”. Schwierig ist die

19 www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/nefs2iHi=1810
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Frage nach der Anzahl der Routen zu klaren, da der Begriff ,einige* unterschied-
lich definiert werden kann.

Aus Sicht des Auditors sind zwei von der Stadt umgesetzte Kreuzungen nicht aus-
reichend, um Einige Hauptradrouten ... sind realisiert* zu erfill®erartige De-
finitionen fehlen bisher fir Hameln.

In Hameln werden alle Arten von Radverkehrsanlagen eingesetzt (Radwege, Rad-
fahrstreifen, Schutzstreifen, Mischverkehr bei geringerem Kfz-Verkehr oder redu-
zierten Geschwindigkeitenl:ir Markierungslésungen bestehen noch Potenziale.
Bei Neubauten werden die ERA 95 angewendet, allerdings nicht konsequent und
verbindlich2? Vorhandene Radverkehrsanlagen sind haufig zu schmal, uneben, mit
unzureichenden Bordabsenkungen oder anderweitig qualitativ nicht ausreichend.
Wegweisung nach FGSV-Standard besteht an den vom Landkreis ausgewahlten
Routen, mit eher touristischer Bedeutung. Die Wegweisung ist zum Teil offensicht-
lich umwegig.

Bild 4-7 Positivbeispiel: direkte Filhrung Radverkehr am Knotenpunkt Kastanien-
wall/ErichstralRe

Als beseitigte physische Barrieren sind die Friedhofsquere und die Hafenquere zu
nennen. Herr Linke erwéhnt die Verbindung Lohstral3e/Scharnhorstkaserne. Herr
Ruckwardt widerspricht, da auf der Strecke ein Schild zum Absteigen und Schie-
ben auffordert und so nicht die Rede von einer durchgehenden Verbindung sein
kann. Herr Mackenthun nennt die Kreuzungen an den Waéllen. Die Herren Maler,

Ruckwardt und Hermes weisen darauf hin, dass bei Umbauten an Knotenpunkten
zum Teil sogar viel Aufwand getrieben wird, der letztlich zu einer Verschlechte-

20 7y den Gefahren der Nichtbeachtung von Empfehlungen, hier recht drastisch formuliert: ,Dort, wo
Radwegenetze geplant und umgesetzt werden, miissen die jeweiligen Infrastrukturen unbedingt
den sicherheitstechnischen Aspekten der VSS-Normen entsprechen [auf die Schweiz bezogen, wo
der VSS Normen setzt, analog den Richtlinien und Empfehlungen der FGSV in Deutschland, der
Auditor]. Ansonsten besteht nicht nur die Gefahr, dass die erhoffte Sicherheitssteigerung aus-
bleibt, sondern dass das Unfall- und Verletzungsrisiko sogar steigt.* (BFU 2005, S. 10). Ahnli-
ches ist fur die bisherige Planungspraxis in Deutschland zu vermuten, und zwar insbesondere in
Bezug auf den Ful3- und Radverkehr. So sind bei 493 festgestellten Sicherheitsdefiziten bei 46
Planungen weit mehr als die Halfte bei den Anforderungen von FuRgangern und Radfahrern auf-
getreten, mehr als ein Drittel aller Defizite betreffen den Radverkehr (BAIER et al. 2005, S. 60).
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rung der Radverkehrsfuhrung fuhrt, wo ,StralRenraum fir Auto freigemacht” wird,
.Radfahrer immer ausgebremst werden (Ful3gangerschaltung)” oder ,Kreuzungen
unbenutzbar fir Radfahrer* werdeBinige Knotenpunkte sind mit eigener Fih-
rung und Radfahrer-Signalen ausgertsfatdererseits werden auch Beispiele aus
jungster Zeit benannt, wo wichtige Radverkehrsbeziehungen nicht anforderungsge-
recht eingeplant wurden (Hastenbecker Weg).

Bild 4-8 Hafenquere: aufwandige Uberwindung einer Barriere

Bei Frage 14 beméangelt Herr Rickwardt, dass Radwege in diesem Winter nur teil-

weise gerdumt wurden und bewertet die Organisation als ungunstig. Herr Pasch-
witz erwidert, dass bei den Witterungsverhdaltnissen der letzten Wochen aus Si-

cherheitsgriinden eher geraten werden sollte, auf das Radfahren zu verzichten. Herr
Gusgen teilt diese Auffassung. Herr Giindel zeigt das unten stehende Bild und er-

lautert, dass gute Raumung dafir sorgen kann, dass typische Winterprobleme der
Radfahrer nicht in dem Mal3 auftreten miissen, dass Radfahrer empfohlen werden
muss, lieber zu verzichten.

Bild 4-9 Positivbeispiel: Winterrdumung fur Radverkehr in Danemark (fir den Kfz- oder Ful3-
verkehr mag dies nicht die optimale Raumung seinmw(.bypad.ory

Herr Hermes weist daraufhin, dass Schaden beseitigt werden. Herr Rickwardt be-
richtet, dass es ihm bisher schwer gefallen ist, einen Ansprechpartner zu finden, um
beispielsweise Bewuchs zu melden, der auf den Radweg ragt. Ein zentraler An-
sprechpartner ware winschenswert. Laut Herrn Wilde und Herrn Sander wird auf



PGV

Teilkonzept zum Klimaschutz — Fahrradfreundliche Stadt Hameln 2010 — BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik 70

Probleme reagiert. Herr Mackenthun bestéatigt, dass Reinigung und Pflege funktio-
nieren. Herr Wilde verweist nochmals auf die Beschwerdemdglichkeit per Mail.
Herr Maler sieht in diesem Punkt noch Nachholbedarf.

Zu Frage 15: Tempo-30-Zonen sind abseits der Vorrangstral3en flachendeckend
vorhanden, in Verkehrsstral3en ist hingegen kein Beispiel bekannt (zur Verkehrssi-
cherheit siehe auch Kap. 4-11). Verkehrsplanung muss auf erwartbares Fehlver-
halten reagieren — dies ist eine der Lehren aus der Anwendung der Verkehrssi-
cherheits-Audits, dass miem (mdglichen Fehl-) Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer zu planen ist, da Nicht-Akzeptanz bestimmter Regeln oft nachvollziehbare
Griinde hatl

Fahrrader kdnnen in Bussen kostenlos mitgenommen werden, in seltenen Féllen ist
eine Mithahme aus Platzmangel nicht mdglich. Probleme sind nach Angaben aller
Beteiligter nicht bekannt. Es wird angemerkt, dass innerhalb des Stadtgebietes
Fahrrader selten in Bussen transportiert werden. Dies kommt eher fiir weitere Stre-
cken aus bzw. ins Umland in Betracht.

Am Bahnhof gibt es, neben 325 offentlich zuganglichen Uberdachten Abstellanla-
gen, einen Raum mit Zugang fiir einen begrenzten Kundenkreis. Hier besteht weite-
re Bedarf, da zahlreiche Interessenten derzeit auf einer Warteliste gefihrt werden.

Fur Hameln kann von einer groRen Zahl von Fahrradtouristen ausgegangen wer-
den.. Im Bereich Marketing sind den Teilnehmern keine stadtischen Aktivitaten mit
speziellem Bezug zum Fahrradverkehr bekannt. Diese Zielgruppe wird vom Land-
kreis bearbeitet-tr Fahrradtouristen besteht Bedarf an abschliel3baren Boxen o-
der bewachten Raumen (Gepack am Rad hangend sicher aufbewahren), fur Ein-
kaufende ggf. nach Gepackfachern o. &. bei mehreren Kéaufen. Hameln hat ein ent-
sprechendes Angebot am Weserradweg Am Zehnthof, im Parkhaus Kopmannshof
gibt es einen abschliel3baren Raum fir Rader (mit fiir Fahrradtouristen allerdings
ungunstiger Zufuhrung).

Handlungsmaoglichkeiten

1. SofortmalRnahmenprogramm mit kleinen, wenig aufwéndigen Mafl3hahmen
(u. a. kleinere Umbauten, Sicherungen gegen Zuparken, Markierungen, ...).

2. Alle fir Radfahrer und Fuf3gadnger durchgangigen Sackgassen entsprechend auf
den Schildern kennzeichnen (neues Verkehrszeichen ,durchgéangige Sackgas-
se" in StVO-Novelle 2009).

3. Erneute Uberpriifung der noch nicht gedffneten EinbahnstraRen nach verrin-
gerten Anforderungen der StVO-Novelle 2009.

21 oft sind Regelverstdl3e [der Radfahrer] auch mit verkehrsplanerischen Defiziten verbunden.
Radfahrer sind nicht undisziplinierter als andere Verkehrsteilnehmer. Sie selbst werden mindes-
tens ebenso oft durch Regelverstd3e anderer Verkehrsteilnehmer beeintrachtigt.“ (ALRUTZ, D.:
Vortrag beim Dt. Verkehrsgerichtstag 2009, unveroffentlicht).
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Einrichtung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) an signalisierten
Knotenpunkten, insbesondere an den kinftigen Radrouten und in allen Berei-
chen mit erhohtem Radverkehrsaufkommen.

Beschluss uber Vorrangstellung fir Radverkehr bei Planung und Umsetzung
innerhalb des Radroutennetz.

Sonderprogramme, z. B. Bordsteinkanten mit Bitumenkeilen abflachen, andere
typische Konfliktlagen tberprifen, Grinde fur haufige Nutzung linker Radwe-
ge und GegenmaRnahmen, wie zusatzliche Uberquerungshilfen anlegen, Absi-
cherung durch zusatzliche Hinweisschilder, Markierungen.

Ausbau Radroutennetz: FahrradstralRen, Wegweisung der Radrouten mit An-
schluss zu Nachbarkommunen, Liickenschliisse Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstraBen, Nutzung Férder-Moglichkeiten (Férderung auch bei Maf3-
nahmen abseits der Kfz-Hauptverkehrsstra3en, wenn sie fir Radverkehr Netz-
bedeutung haben).

Komplettierung Netz der Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstraf3en aul3er-
halb des Radroutennetzes.

Anpassung vorhandener Radverkehrsanlagen an aktuelle Anforderungen
(StVO 2009, ERA 2010).

Mangelmeldesystem einfiihren, weiterentwickeln zu einem Beschwerdemana-
gement, als Datengrundlage fir verbesserte Unterhaltung.

RegelmaRig gezielte Uberpriifung der Einrichtung von Baustellen in Hinblick
auf die Anforderungen des Radverkehrs (vgl. Broschire aus NRW).

Abnahme bei der Wiederherstellung der Oberflachen nach Baustellen mit be-
sonderem Blick fir den Komfort des Radverkehrs.

Stadtratsbeschluss, dass Fahrrad-Abstellanlagen in komfortabler Lage und aus-
reichender Anzahl gewollt sind, um nicht immer im Einzelfall langwierige
Diskussionen zu fuhren (bei Interessenkonflikten z. B. mit Taxifahrern, Ge-
schéftsleuten: klare Position zu Gunsten Fahrradparken).

Sicherstellung einer konsequenten Einhaltung der Vorschriften beziglich
Fahrradstellplatzen bei Neubauten und Nutzungs&nderungen (Landesbauord-
nung). Prufen der Notwendigkeit einer stadtischen Fahrrad-Abstellsatzung.

Angebot schaffen, am Fahrbahnrand kostenlos Flachen zur Verfiigung zu stel-
len, wenn Hauseigentimer bereit sind, Kosten flr Fahrradstellplatze zu tragen
(erfolgreich in Minster, Kiel, Hannover).

Anpassung des Angebots von Fahrradboxen fur Fahrradtouristen: System, das
tatsachliche Verfugbarkeit fur diese Zielgruppe gewéahrleistet.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27

Mindestqualitat fur Abstellanlagen bei Investoren (z. B. Anlehnbigel) vorge-
ben (Fahrrad-Abstell-Satzung).

Zusatzlichen Fahrradkafig im Parkhaus am Bahnhof anbieten (fir beschrankten
Nutzerkreis, kostenpflichtig).

Hausbesitzern anbieten, bei der Planung von Abstellplatzen auf dem eigenen
Grundstuck oder im Haus behilflich zu sein.

Fahrradparken: Fahrradhéduschen fir Bewohner ermdglichen, evtl. erste Projek-
te finanziell férdern, Vorgehen entsprechend Hamburg und Dortmund (vgl.
VCD Dortmund 2003).

Standardverfahren zur Behandlung aufgefundener Rader (Diebstahl, Eigen-
tumssicherung etc.) einflhren, um Schrottréader zu entsorgen. Aufgabe fir Ab-
fallbetrieb in Zusammenarbeit mit Ordnungsbehdrden.

Falls Vandalismus ein Problem ist: Fahrradwachen an Schulen (vgl. Beispiele
Unna, Marl in PGV/PBS 2000, z. B. Uber Trager fur 2. Arbeitsmarkt. Alterna-
tiv abschlieBbarer Fahrradkafig mit beschranktem Zugang, z. B. in Bunde.

Thematisierung Fahrraddiebstahl (als Anhérung im Ausschuss, Fahrradbeirat,
Praventionsrat o. &., mit Einladung von Polizisten aus bei der Aufklarung er-
folgreichen Stadte (Krefeld, Potsdam, Magdeburg); Erarbeitung konkreter
Handlungsanséatze.

Gezielte und verstarkte Bekdmpfung des Fahrraddiebstahls seitens der Polizei:
Analyse Haufungspunkte von Fahrraddiebstahlen Uber mehrere Jahre, gezielte
GegenmalRnahmen (Beispiele Potsdam, Magdeburg: deutlich héhere Aufkla-
rungsquoten, vgl. BKA 2003). Falls dies Fahrrad-Diebstahl-Schwerpunkte
sind: an einzelnen Schulen, Freibadern, ... Videokameras installieren oder an-
dere Formen der Uberwachung (z. B. Fahrradwachen aus Mitteln des 2. Ar-
beitsmarktes).

Fahrrad-Registrierung sofort beim Fahrradkauf anstreben.

Mehr Bett-und-Bike-Hotels im Stadtgebiet gewinnen, z. B. durch gemeinsames
Anschreiben ADFC und Stadt (bisher erst 5 in Hameln, vgl. unter
www.bettundbike.de).

. Fahrradstation am Bahnhof entwickeln, Fahrradwaschanlage einplanen.
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4.8

Modul 6: Kommunikation und Erziehung (Fragen 18 bis 20)

Modul 6: Information & Erziehung 2,50 63,0%
18 Information der Birger 2,00 50,0%
19 Erziehung und Radfahrtraining 3,00 75,0%
20 Orientierung und Wegweisung 2,50 62,5%

Herr Rickwardt weist darauf hin, dass Artikel in der DEWEZET nicht das sind,
was er sich unter aktiver Berichterstattung der Stadt vorstellt. Gleichzeitig rdumt er
ein, dass die Zeitung auf Nachfrage nicht immer reagiert und einen entsprechenden
Artikel veroffentlicht. Als Alternative werden Faltblatter vorgeschlagen. Herr Ma-

ler erganzt die Mdglichkeit einer Finanzierung von Faltblattern mittels Werbung
(z. B. von Fahrradgeschéften), vermutet aber, dass das von Seiten der Stadt nicht
gewiinscht ist. Herr Gindel zeigt Beispiele fur Informationsfaltblatter aus Kiel
(Offnung von EinbahnstraRen, Fahrradstraie).

Ein wesentlicher Schritt der Kommunikation ist, auch Erfolge von MalRnahmen (o-
der andere Wirkungen) zu erheben und an Birger, Medien und Entscheidungstra-
ger zu melden (z. B. zur Entwicklung des Radverkehrsaufkommens bei Zahlungen).

Herr Hermes lobt die sehr gute Verkehrsschule der Polizei, die beispielhaft Ver-
kehrserziehung bis zur 4. Klasse durchfiihrt. Diese Aussage wird allgemein besta-
tigt. Herr Giindel regt ein ahnliches Angebot fir Erwachsene an, unter anderem fur
Migranten. Herr Maler berichtet von einem unternommenen Versuch, der auf we-
nig Resonanz stiel3.

In Hameln wurde bisher keine regelmaRige stadtische Offentlichkeitsarbeit zu

Fahrrad und anderen Verkehrs-Themen betrieben., Die Internetseiten der Stadt
bieten zum Fahrradverkehr bisher keine Angaben zu Planungen oder MaRnahmen
der Stadtverwaltung oder Beschlissen des Stadtrats. Im Ratsinformationssystem
wird deutlich, dass Fahrradverkehr zwar haufig in Stadtrat und Ausschiissen be-

handelt wird. In Pressemitteilungen der Stadt kam ,Fahrrad“ oder ,Radverkehr*

bis Marz 2009 aber kaum einmal vor.

Handlungsmaoglichkeiten

1. (2wei-)Jahrlicher Bericht Gber die MalBhahmen zur Férderung des Radverkehrs
an den Ausschuss oder Fahrradbeirat.

2. Jahrliche Radtour zu Problemstellen und umgesetzten MaRhahmen durch Fahr-
radbeirat, mit Pressebeteiligung.

3. Fahrradstadtplan erstellen und veroffentlichen, in Anlehnung an die Empfeh-
lungen des ADFC (ADFC Fachgruppe Kartographie 2001) mit folgenden In-
halten: vorhandene Radverkehrsanlagen, Radfernwege und stadtische Radrou-
ten hervorheben, Prifen der Aufnahme zusatzlichen Info-Materials (wie z. B.
in FahrRadStadtPlan Leipzig, Radwegekarte Mainz): Verhaltenstipps zum Rad
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fahren (Gefadhrdungen beim benutzen der linken Radwege, aufgehende Autoti-
ren, Toter Winkel, ...), Verhaltenstipps auch fur Autofahrer und Ful3ganger,
Darstellung typischer Unfallsituationen und Gegenmafnahmen, notwendige
Fahrradausristung It. StVZO, Fahrradmitnahme-Regelungen (Bahn, Bus), In-
fos zu weiteren Planungen der Stadt, Beschreibungen Radtourenvorschlage,
Selbstdarstellung Fahrradbeirat, Pro Rad, ADFC, BUNDOptimierung als
zentrales Info-Medium fur ,Nicht-Autofahrer*.

4. RegelmaRige stadtische Offentlichkeitsarbeit zu Fahrradverkehr und MafR3nah-
men zur Forderung des Radverkehrs, ggf. auch zu anderen Verkehrs-Themen
(vgl. Beispiel Kiel): projektbezogene Faltblatter, konzept- oder malinahmenbe-
zogene Veranstaltungen, die wiederum gedruckt und im Internet dokumentiert
werden. Dazu erstellen von Webseiten zum Thema Radverkehr in Hameln.

5. Das Datenmaterial zum Radverkehr sollte einfach zuganglich sein  zur Infor-
mation und Argumentation gegeniber Entscheidungstréagern und (potenziellen)
Akteuren sowie (Fach-) Offentlichkeit. Alle Berichte und Drucksachen fir den
Stadtrat sollten zusatzlich mit eigenem Verweis von den Radverkehrsseiten im
Internet publiziert werden, nicht nur im bestehenden ,Ratsinformationssys-
tem“. Aufgenommen werden sollten Fakteninformationen wie ein Gesamt-
Uberblick Uber bisherige Tatigkeiten (vgl. Stadt Minster 2004), Planungen und
deren Fortschreibungen oder Hinweise auf eigene Vero6ffentlichungen. Positive
Beispiele:

Fir Nutzer: www.muenchen.de/verticals/Verkehr/Fahrrad/8134%inthel

Zur Planung: www.muenchen.de/Rathaus/plan/stadtentwicklung/hrsgte-
nung/98923/rad.html

Online ausfullbarer Mangelbogen:

www.kiel.de/Aemter 61 bis_92/66/tba/66_0/mb_rad.htm

Online verfugbare Faltblatter unter

www.kiel.de/Aemter 61 bis_92/66/tba/66_0/tba_0_pigdatm

(auch Ausstellungstafeln und Schulwegplane fir einzelne Schulen)

Zum Gesamtangebot der Stadt
www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/radverkehr/

Online verfugbareFahrradstadtplan: www.hamm.de/radwegekartier Stadt
Hamm,Radroutenplaner in Stuttgart mit oder ohne OV-Nutzung:
http://efa.vvs.de/bike/XSLT_TRIP _REQUEST?2?language=d

Virtuelle Stadtrundfahrt zu besonderen MaRnahmen fiir den Radverkehr:
www.muenster.de/stadt/stadtplanung/radverkehr-virhienl

Zum Ludgeriplatz, einem inzwischen umgebauten, friiheren Unfallhaufungs-
punktwww.muenster.de/stadt/stadtplanung/radverkehr-
anlagen_ludgeriplatz2008.html
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10.

www.karlsruhe.de/bauen/verkehr/radverketir Hinweisen auf konkrete Pla-
nungen und umgesetzte Malinahmen

Uberblick zum Cycle Account (in englisch), einer regelmaRig durchgefiihrten
Wirkungskontrolle anhand von zahlenmalig erfassbaren Kriterien:
www.vejpark2.kk.dk/publikationer/pdf/464 _Cykelregatk UK.%202006.pdf

Faltblatter zu ortlichen MalRnahmen erstellen und an alle (oder alle direkt be-
troffenen) Haushalte verteilen.

Hameln kénnte sich an den regelmafigen Plakataktionen der AGFS (Arbeits-
gemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-
Westfalen) beteiligen, genauere Konditionen missen dazu abgesprochen wer-
den.

Das Thema Fahrrad sollte offensiv in die ortliche Presse gebracht werden.
Z. B. kann Uber Burger berichtet werden, die sich in Sachen Radverkehr be-
sonders eingesetzt haben, ungewdhnliche Fahrradtypen fahren, besondere Um-
stande bei ihren Radfahrten haben, ganz normal per Rad unterwegs sind (Post-
bote, Fahrradkurier, Student, Schiiler, Hausfrau...) Entsprechende Seiten zum
OPNV sind aus verschiedenen Zeitungen bekannt (u. a. Hannover, Nienburg,
Oberhausen).

Wettrennen mit verschiedenen Verkehrsmitteln, ggf. unter Einbeziehung von
Prominenten mit begleitender Offentlichkeitsarbeit (z. B. auch als Grafiken
zum Zeitvergleich auf Plakaten o. &.).

Grafische Aufbereitung und Verbreitung anderer Umwelt- oder Gesundheits-
vorteile (wie beim Flachenvergleich mit der Fotoserie Minster-Prinzipalmarkt,
s. Bild 4-10), ggf. in Zusammenarbeit mit Gesundheits- und Umweltakteuren.
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4.9

Bild 4-10 Teil der Foto- und Plakatserie zum Flachenverbrauch der Verkehrsmittel (Stadt Mins-
ter)

11. Willkommenspaket fir Neuburger, das auch Infos zu Fahrradverkehr beinhaltet
— bei grundlegender Veranderung der Lebensumstande lassen sich Verkehrs-
gewohnheiten am einfachsten verandern.

12. Schulung von Kindern in Schulen in der realen Verkehrsumgebung, auch tber
die Grundschule hinaus und ggf. auch schon in Kitas.

13. Fahrrad-Lernkurs fur Erwachsene, die nicht Fahrrad fahren kénnen (gute Er-
fahrungen und rege Nachfrage z. B. in Hamburg und Niedersachsen), z. B.
durch ADFC und/ oder Volkshochschule.

Modul 7: Zielgruppen und Partnerschaften (Fragen 21 bis 26)

Modul 7: Kommunikation & Partnerschaften 1,21 30,2%
21 Bewusstseinsforderung/ Offentlichkeitsarbeit 1,75 43,8%
22 Forderung Radnutzung zur Arbeit 2,00 50,0%
23 Forderung Radnutzung zur Schule 1,00 25,0%
24 Forderung Radnutzung im Einkaufsverkehr 1,50 37,5%
25 Forderung lebenslanges Radfahren 0,00 0,0%
26 Nutzung Gesundheitseffekte fur Radverkehrspoli-

tik 1,00 25,0%
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Herr Hermes berichtet von Aktivitaten des Landkreises, der AOK und dem ADFC.
Das Ziel sollte sein, eine aktive, eigene Marketingkampagne zu schaffen, das mo-
mentane Engagement ist ausbaufahig. Die Stadt beteiligt sich am Felgenfest des
Landkreises, aber zur Zeit sind die Bemihungen noch wenig auf den Alltagsrad-
verkehr ausgerichtet. Beim Tag der Umwelt behandelt nicht die Stadt den Radver-
kehr, wohl aber die teilnehmenden ADFC und BUND.

Fur Mitarbeiter der Stadtverwaltung sind die Arbeitsplatze mit dem Rad zum Tell
besser erreichbar als mit dem Auto (Innenstadt). Am Rathaus sind Fahrradstellplat-
ze vorhanden, diese liegen zum Teil glnstiger als die Kfz-Stellplatze (Abstellmog-
lichkeiten fir Rader hinter dem Rathaus und in der Tiefgarage). Fraglich ist, in-
wieweit diese Einschatzung auch fur Mitarbeiter im ,stadtischen Einflussbereich”
gilt (z. B. Lehrer, die in stddtischen Geb&uden arbeiten, oder Mitarbeiter stadti-
scher Gesellschaften). Herr Linke berichtet von zu Abstellplatzen umfunktionierten
Bushauschen am Bauhof. Die Stadt nimmt bisher nicht am Wettbewerb ,Mit dem
Rad zur Arbeit” teil (wohl aber einzelne stadtische Angestellte) und hat auch noch
keine Aktivitdten entwickelt, bei anderen Arbeitgebern dieses Thema aktiv zu be-
handeln. Bei einer Durchfiihrung mit der Oberblirgermeisterin als Schirmherrin
wirde das Rathaus nicht ,nur® ein Betrieb von vielen sein, der auch teilnimmt.

Bei Abstellplatzen an Schulen gibt es laut Herr Wilde sehr gute Bereiche (Schiller-
Gymnasium, Pestalozzi-Schule), aber auch ungiinstig gelegene Abstellanlagen
(Viktoria-Luise-Gymnasium), fur deren Verlegung ein geeigneter Platz und die fi-
nanziellen Mittel fehlen. Insgesamt bewerten die Schulleiter die Situation positiv.
Herr Mackenthun bezeichnet die Qualitat der Anlagen als gut, bemangelt jedoch
deren AnzahlAls Indikator zum Sicherheitsempfinden von Schilern und Eltern
kann das Ausmal3 an Schilerbringdiensten (sog. ,Mamataxi“) gelten, wobei gera-
de diese in besonderem Mal} zu Gefahrdungen fur die nichtmotorisierten Schiiler
fuhren.

Bei der Forderung des Einkaufsverkehrs mit dem Rad ist zwischen Innenstadt und
anderen Gebieten zu unterscheiden. In der Innenstadt fehlen in einzelnen Berei-
chen Abstellanlagen in ausreichender Zahl. Zu anderen Einkaufsmoglichkeiten
wurden keine Angaben gemacht. Entsprechend der Situation in anderen Stadten ist
davon auszugehen, dass bei Supermarkten, die selbst Fahrradstander aufstellen,
zwar ggf. die Anzahl, selten aber die Qualitat der Fahrradstander ausreichend ist
(meist nur Vorderradhalter).Zur Forderung des lebenslangen Rad fahrens (Frage
25) gibt es keine speziellen Angebote oder Kampagnen, daher konnte nur mit Stufe
0 bewertet werden.

Laut Herrn Hermes initiieren zum Thema Radfahrer und Gesundheit AOK und
ADFC Aktionen.
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Handlungsmaoglichkeiten

1. Besteht Handlungsbedarf zur Anderung stadtischer Vorschriften tiber Fahrtkos-
tenzuschusse, -erstattungen fir Mitarbeiter 0. 4.? Wird der Radverkehr hierbei
ggf. noch benachteiligt oder sollte er ausdrticklich bevorzugt werden?

2. Anschaffung von Dienstradern fir alle Verwaltungsstandorte.

3. Durchfuhrung einer Tagung zu betrieblichem Mobilititsmanagement mit
Schwerpunkt bei Radverkehrsforderung, z. B. im Rahmen des ADFC-Projektes
.Mit dem Rad zur Arbeit“. Vorstellung von Vorteilen fir die Unternehmen und
mdglichen MalRnahmen: Pramien, Gutscheine fur Fahrradkauf, interne Wett-
bewerbe.

4. Jahrlich wechselnde Wettbewerbe ,Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber”, ,Fahr-
radfreundlichste Schule” und ,Fahrradfreundlichster Einzelhandler* durchfih-
ren, mit besonderem Augenmerk auf die Schiler (als die das kinftige Ver-
kehrsgeschehen bestimmende Bevoélkerungsgruppe) und den Einkaufsverkehr
als bisher nachrangig behandeltes Thema.

5. Wissenstransfer an Einzelhandler, z. B. entsprechend Kieler Faltblatt ,Einkau-
fen mit dem Rad". www.einkaufen-mit-dem-rad.de/handel.shtml

6. Erarbeitung und Verteilung von Schulwegplénen, auch fur weiterfihrende
Schulen und mit dem Rad (ab 5. Klasse), da hier der Aktionsradius der Kinder
sich deutlich erweitert (Grundlage: kinftiger Fahrradtstadtplan, vgl. Krefeld,
Ruhr-Uni Bochum/Zeus 1999), auch intensiviertes Radfahrtraining an den wei-
terfihrenden Schulen. Hauptproblem fir Schiler dieser Altersgruppe scheint
das Linksabbiegen zu sein, sie sind auch tberdurchschnittlich oft linksfahrend
unterwegs und somit besonders unfallgefahrdet.

7. Initiierung von Fahrrad-PooliAg z. B. alle Schiler, die von Grundschulen auf
weiterfihrende Schulen wechseln (organisiertes Fahren in Gruppen nach Fahr-
plan unter Begleitung erwachsener oder alterer Radfahrer): fahren in den ersten
drei Wochen an der neuen Schule in einem Verband auf dem Schulweg (hin
und zurtick, mit ,Fahrplanen“ und ,Haltestellen®, Beispiel Marl). Der Uber-
gang zur weiterfihrenden Schule ist im Regelfall mit deutlich langeren Wegen
und stérker problembehafteten Strecken verbunden.

8. Qualitative Verbesserung und ggf. Erweiterung der Zahl der Abstellanlagen an
Schulen, Freizeiteinrichtungen und GeschaftsstralRen (auch aufRerhalb der In-
nenstadt), ggf. auch zu Lasten von Kfz-Stellplatzen (bis zu 10 Kunden per Rad
finden einen Stellplatz auf einem Kfz-Stellplatz).

9. Weitere Angebote von bewachtem Fahrradparken, z. B. in Parkhausern.

22y/gl. Bunde, Aktion: It's cool to bike to schoeiww.nationaler-
radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2098
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10. Beteiligung des Einzelhandels an Planung und ggf. auch Finanzierung von
Fahrrad-Stellplatzen in Geschéftsstral3en.

11. Angebote fir lebenslanges Radfahrern férdern, nach Lebensaltern und -
situationen gestaffelte Angebote, z. B. Radtouren zum Kennlernen der Radver-
kehrs-Infrastruktur flr Neubirger
http://lifecycle.cc/docs/Newsletter 109 ADFC_lowpeH.

4.10 Modul 8: Erganzende Mal3nahmen (Fragen 27 und 28)

Modul 8: Ergdnzende MalRnahmen 1,75 43,8%
27 MaBnahmen zur Reduzierung der Autonutzung 2,00 50,0%
28 Unterstutzung durch Stadtentwicklungspolitik 1,50 37,5%

Herr Gundel berichtet von manchen Stadten (z. B. in Italien), in denen Innenstadte
komplett fir Kfz gesperrt sind und dies zu hohem Radverkehrsaufkommen fihrt.
Laut Herrn Hermes gibt es keine aktiven Maflinahmen, um ein Umdenken zu steu-
ern. Jede MalRnahme, die sich gegen den Kfz-Verkehr richtet, wird sofort abge-
blockt. Das Klima in Hameln sei autozentriert. Herr Wilde berichtet davon, dass
zwar eine Ordnung, nicht aber ein Verdrangen des Kfz-Verkehrs aus der Innenstadt
gewollt sei.

Maflnahmen wie die Einbahnfihrungen und die Parkraumbewirtschaftung in der
Altstadt sind vorrangig zur Ordnung des Verkehrs gedacht. Weitere restriktive
Maflnahmen bei der Kfz-Verkehrsfihrung sind politisch Uberwiegend nicht er-
wuinscht. Die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt verringert die Zahl von
Arbeitspendlern per Kfz, die FulRgangerzonen schaffen autofreie Bereiche. Die
freie Zufahrt der Radfahrer zu (fast) jedem Punkt der Innenstadt ist nicht gegeben,
da sie wie der Autoverkehr noch zahlreiche Einbahnregelungen beachten missen
und die FulRgangerzone selbst nur nachts freigegeben ist. Herr Maler berichtet tber
die Suche nach einer Radverkehrsfilhrung durch die Ful3géngerzone, die sich nicht
als moglich erwies. In Hameln mache diese Fuhrung keinen Sinn. Herr Hermes
regt an, die Innenstadt flr die Radnutzung attraktiver zu machen, damit die Men-
schen von selbst aufs Rad umsteigen.

Laut Herrn Gisgen sind die Neubaugebiete als Tempo-30-Zonen ausgewiesen und
bieten viele Zwischenwege, so dass das Radfahren hier ginstig ist und Vorteile ge-
genuber der Kfz-Nutzung bietet. Herr Wilde sieht auch in alteren Wohngebieten
Vorteile fir Radfahrer. Herr Mackenthun weist darauf hin, dass der Radverkehr
durchaus eine Rolle bei neuen Siedlungsentwicklungen spielt.

Im Stadtgebiet werden bisher Angebote als Alternative zur Kfz-Nutzung ausgebaut,
wobei der Kfz-Verkehr im seltenen Einzelfall Nachteile erleiden kann (z. B. OV-
Beschleunigung).
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Handlungsmaoglichkeiten
1. Bericksichtigung von Fahrradabstellanlagen bei jeder Strallenumgestaltung.
2. Bevorzugung des nichtmotorisierten Verkehrs bei der ErschlieBung von
Wohngebieten, z. B. Taschenlésungen, wo Kfz-Verkehr das Gebiet nicht
durchfahren kann, es fur Radfahrer aber durchlassig ist.
3. Diskussion der Bedeutung fiir diese Fragestellungen in Hameln.
4. Offenlegung der Finanzstrukturen fir Kfz, OPNV und Radverkehr (z. B.
ICLEI-Projekt, Least-Cost-Transportation-Planning-Rechnung, s. Nr. 6 bei
Kap. 4.6).
4.11 Modul 9: Evaluation und Wirksamkeit (Fragen 29 und 30)

Modul 9: Evaluation & Wirksamkeit 1,50 38,0%
29 Daten zur Radnutzung 1,00 25,0%
30 Daten zur Sicherheit des Radfahrens 2,00 50,0%

Bisher werden Daten speziell Zeahrradnutzung selten erhoben (u. a. Zahlungen

im VEP 1994). Eine Beteiligung an reprasentativen Verkehrserhebungen, z. B. SrV,
System reprasentativer Verkehrserhebungen, ist bisher nicht erfolgt, so dass kon-
krete Zahlen zur Verkehrsmittelwahl der Einwohner Hamelns nicht vorliegen. Dies
erschwert Zielsetzungen wie auch Prufungen in Bezug auf Entwicklungen, z. B.
auch bei der Verkehrssicherheit Dass derartige Daten fiir die Stadt bisher nicht
vorlagen, ist fur Stadte dieser GréRenordnung allerdings nicht ungewohbiieh.
Entwicklung des Radverkehrsaufkommens lasst sich im langjéhrigen Vergleich
bisher nicht nachvollziehen..

Herr Linke erlautert, dass gezielt punktuell Zahlungen durchgefiihrt werden, wenn
Maflinahmen anstehen. Aus Personal- und Kostengriinden sind regelmafige
Zahlungen nicht méglich. Herr Gindel merkt an, dass regelmafiige Zahlungen
erstrebenswert sind. Diese konnten z.B. an den Weserbriicken durchgefihrt
werden, um so einen reprasentativen Querschnitt zu erhalten und Erfolge/
Wirkungen kontrollieren zu kénnen.

Verkehrszahlungen beinhalten zwar zum Teil den Radverkehr, sind aber bisher
kaum unter dem Aspekt Wirksamkeitsiberprifungen zum Radverkehr initiiert,
durchgefuhrt oder ausgewertet worden. Zielsetzungen liegen bisher nicht in mess-
baren Zahlen ausgedriickt vor. Entsprechend ist bisher die Wirksamkeit von Mal3-
nahmen(-programmen) kaum eindeutig zu messen. Eine gute Datenlage zum Ist-
Zustand (als eine wesentliche Voraussetzung dafir) ist sinnvoll (Modal-Split-
Entwicklung, im Verhaltnis auch zu Angaben zu Unfallzahlen, vgl. Bild 3-31, 3-32).

Frau Rodenberg von der Polizei erklart, dass eine Unfalltypensteckkarte vorhanden
ist, mit der Unfalleerfasst und ausgewertet werden kdnnen. Fir alle Unfalle erfolgt
eine regelmaRige Analyse; mehrjahrige Analysen, auch speziell fur den
Radverkehr, sind mdglich. Im Rahmen des Radverkehrskonzepts wird es eine
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Unfallortanalyse Uber mehrere Jahre geben mit Bildung von Unfalldichten oder
.Unfallhitlisten* fir Strecken und Knotenpunkte und Ableitung des
Maflinahmenbedarfs.

Herr Brockmann berichtet von einer Unfallkommission, die einmal pro Jahr tber
Unfélle diskutiert. Herr Linke verweist aulerdem auf die monatlich stattfindende
Verkehrsbesprechung.

In der Unfallkommission werden regelméaf3ig standardméaRig die Daten der Polizei
zum Unfallgeschehen im Radverkehr ausgewertet. Unfallhaufungsstellen werden
dabei auch Uber mehrere Jahre untersucht. Es gibt eine spezielle Kartendarstellung
nur der Orte der Radfahrerunfélle.

Herr Maler merkt an, dass aus seiner Sicht lediglich tGber die Unfalle gesprochen
wird, aber keine Konsequenzen gezogen werden. Herr Glndel fragt, ob es
Mafinahmen gibt, die Gber die Routinen hinausgehen, beispielsweise eine spezielle
Unfallstatistik zum Radverkehr. Frau Rodenberg erklart, dass seit 2006
elektronische Daten vorliegen, so dass gezielte Unfallanalysen und —auswertungen
mdglich sind. Bislang wurden diese jedoch nicht durchgefihrt.

Herr Hermes weif3t darauf hin, dass die Frage auf die tatsachlichen Aktivitaten und
nicht die moglichen Aktivitaten abzielt. Aus seiner Sicht ist eine hohe Bewertung
nur moéglich, wenn aus den Erkenntnissen Handlungen folgen. Herr Wilde erwahnt,
dass in der Unfallkommission auch uUber L&sungsansatze diskutiert wird. Bei
fehlenden Ldsungsanséatzen entsteht von auf3en der Eindruck, dass nichts getan
wird. Herr Paschwitz merkt an, dass es praktisch ware, wenn die Unfall-Steckkarte
fur alle aktuell zuganglich ware.

Handlungsmaoglichkeiten

1. Eine grundsatzliche, stadtteilbezogene Ermittlung der Verkehrsmittelwahl und
darauf aufbauende Potenzialabschatzungen sind wiinschenswert.

2. Durchfuihren regelmaRiger Zahlungen zur Beobachtung der Entwicklung des
Radverkehrsaufkommens, ggf. automatisierte Dauerzahlstellen (z. B. auf den
Weserbricken); regelméRige Veroffentlichung der Daten als Erfolgsnachweis.

3. Durchfuhren von Vorher-Nachher-Untersuchungen, besonders bei umstrittenen
Mafinahmen (beziglich Akzeptanz durch Verkehrsteilnehmer, Verkehrssicher-
heit...; vgl. Bild 4-11).
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Bild 4-11 Radfahrer-Unfallbelastung vor und nach Offnung von EinbahnstraRen fiir gegenge-

richteten Radverkehr, bei in der Regel deutlich gestiegenem Radverkehrsaufkommen
gegen die Einbahnrichtung nach der Offnung (ALRUTZ et al. 2002)

Beschlussfassung zu messbaren und damit Gberprifbaren Zielwerten zur For-
derung des Radverkehrs, z. B. Zielwerte (und ggf. auch ,Warnwerte* fir den
Fall von Negativ-Entwicklungen) fir Modal-Split-Anteil und Belastung mit
schwer verungliickten (Getdtete und schwer Verletzte) und leicht verletzten
Radfahrern (bezogen auf Einwohnerzahl), Radroutenausbau soll bis 20XX ab-
geschlossen sein, ...

Soweit der ADFC-Bundesverband diese Erhebung nicht selbst plant: Durch-
fuhrung eines Fahrrad-Klimatest in 2010 in Zusammenarbeit von Stadt, ADFC
und Fahrradhandlern, ggf. erneut in 2015.

Einfuhren und konsequente Anwendung der Prinzipien des Projektmanage-
ments (incl. regelmaRiger Uberpriifungen) fir die Umsetzung des Radrouten-
netzes.

Bei der polizeilichen Unfallberichterstattung grundsatzliche Unterscheidung
der langerfristigen Entwicklung nach leicht und schwer verletzten Radfahrern,
da die Entwicklungen verschiedenartig verlaufen kénnen: die Schwerverun-
glickten und die Leichtverletzten sollten jeweils gesondert betrachtet werden,
um nicht diesbeziigliche strukturelle Unterschiede in der Unfallentwicklung

von vornherein zu verwischen (vgl. Becker et. al. 1992).

Bereitstellen von entsprechenden Haushaltsmitteln speziell fir Sanierungen
von unfallauffalligen Bereichen.

Vertiefende Unfall-Auswertungen fur bestimmte Bevdlkerungsgruppen (Kin-
der, Senioren, Langfristbetrachtung mit Herausarbeiten struktureller Probleme
und besonderer Problemstrecken, vgl. Projekt ,Reduzierung von Verkehrsun-
fallen mit Kinderbeteiligung” in Krefeld, Ménchengladbach, Hamm; Ruhr-Uni
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Bochum/Zeus 1999) — die abzuleitenden MaRnahmen sind im Prinzip bekannt,
gof. ist eine Untersuchung aber zur Unterstitzung bei der Umsetzung sinnvoll.

10. Benchmarking zur Unfallentwicklung, ggf. mit besonderem Bezug zu den Un-
fallen der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer, mit anderen Stadten, ggf.
nicht nur im Inland, sondern auch im Ausland: vertiefter Datenabgleich, Fest-
stellung von Besonderheiten (z. B. Uber- oder unterdurchschnittliche Zahl von
Radfahrer-Unfallen mit Schwerverkehr oder zwischen Ful3géangern und Rad-
fahrern, ...).
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5 Ergebnisse des zweiten BYPAD-Treffens:

Handlungsfelder und Prioritaten
5.1 Uberblick

Die Teilnehmer des zweiten Treffens sind Tabelle 4-1 zu entnehmen.

Zum Zwischenbericht, der die Kapitel 1-4 umfasste, sollten beim zweiten Treffen
am 19. April 2010 Erganzungen und Korrekturen gegeben werden. Alle Beteiligten
waren mit dem Zwischenbericht zufrieden und nannten daher keine Erganzungen.

Zunachst berichtete der Auditor tber die aus seiner Sicht vorhandenen Starken und
Schwéchen sowie Chancen und Potentiale.

Im Anschluss wurden die aus ihrer Sicht wichtigen Handlungsfelder der Radver-
kehrspolitik von den Teilnehmern benannt und anschlieRend bewertet. Fir die ein-
zelnen Handlungsfelder werden Mafl3nahmen besprochen.

Aus der Punktebewertung der Teilnehmer ist die Reihenfolge der Wichtigkeit fur
die nachfolgende Diskussion abzuleiten (vgl. Anhang 8).

*  Sicherheit

*  Radverkehrsnetz, Radwege

*  Finanzierung, Umsetzungsplanung, Regelungen
e  Mitbenutzung von Busspuren

* Radfahren in Einbahnstral3en

«  Offentlichkeitsarbeit

*  Fahrradparken

Zusatzlich wurden konkrete Knotenpunkte und Streckenabschnitte benannt, an de-
nen Handlungsbedarf gesehen wird (siehe Kap. 6.3).

Die Themen Mitbenutzung von Busspuren, Radfahren in EinbahnstraRen, Offent-
lichkeitsarbeit und Fahrradparken konnten aus Zeitgriinden nicht mehr umfassend
behandelt werden. Nur zum Thema Offentlichkeitsarbeit gibt es hier kurze Hinwei-
se.

Nach der Diskussion wurden die Teilnehmer gebeten, Rickmeldungen zur Veran-
staltung zu notieren (vgl. Kap. 6.3). Herr Glndel Uberreichte zum Abschluss die
BYPAD-Urkunde an Herrn Wilde.
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Bild 5-1 Uberreichen der BYPAD-Urkunde
5.2 Radverkehrssicherheit

Die Radverkehrssicherheit wurde mit 20 Punkten als wichtigstes Handlungsfeld
herausgestellt. Der Auditor erlautert den Nutzen von Unfallanalysen und einer
Unfallkommission. Auf Nachfrage erklart er, dass es fur Hameln eine
Unfallanalyse geben wird.

Es wird der Wunsch nach einer Unfallanalyse gedul3ert, aus der sich konkrete
Unfallursachen ableiten lassen. Beispiel: FUhren Hochbordradwege zu Unfallen?
Herr Guindel und Herr Wilde erklaren, dass so spezielle Aspekte aus der geplanten
Analyse nicht abzuleiten sind. Diese zeigt in einer Kartendarstellung aufféllige
StralRenabschnitte auf, die ndher zu betrachten sind. So kénnen im Anschluss
Prioritaten hinsichtlich der anstehenden Malinahmen abgeleitet werden. Bei einer
Analyse muss immer bedacht werden, dass nicht bei jedem Unfall die Polizei
gerufen wird und daher evtl. nicht alle Unfallpunkte in der Statistik erfasst wurden.

Der Auditor erkundigt sich nach ,gefiihlten* potentiellen Unfallschwerpunkten.
Genannt werden Strecken, die in beiden Fahrtrichtungen genutzt werden und viele
Querungen aufweisen. Ein Beispiel ist die KlitstralRe, die zwar auf beiden Seiten
eine Radverkehrsanlage aufweist, von der jedoch eine (stadtauswarts) auch in
Gegenrichtung genutzt wird. Laut Herrn Gindel birgt das Fahren auf der linken
Seite immer eine Uberdurchschnittliche Gefahr. Laut StVO sollten linksseitige
Radwege daher auch die Ausnahme sein, besonders auf3erorts sind sie jedoch oft
nicht zu vermeiden.

Bei der Frage nach gefahrlichen Knotenpunkten werden Hochbordradwege mit
Kreuzungsbeziehung genannt, da querende Kfz die Radfahrer oft nicht beachten.

Offentlichkeitsarbeit koénnte zu bestimmten Themen gezielt informieren.
Autofahrer vertreten z. B. gegeniiber der Offnung von EinbahnstraBen oft eine
ablehnende Position. Zeigt sich in Unfallhdufungskarten, dass hier ein besonderes
Unfallpotential vorliegt?
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Herr Gundel erlautert, dass die (")ffnung von EinbahnstraRen laut einer Studie der
PGV vollkommen unproblematisch ist. Nur bei Anlage eines Radwegs kdnnen
Probleme auftreten. Schwierigkeiten kdnnen sich durch zu weit links fahrende
Radfahrer ergeben, wenn Autotliren gedffnet werden. Wenn bei der Planung die
gangigen Regelwerke bericksichtigt werden, sind viele Unfélle jedoch vermeidbar.

Weiterhin wird diskutiert, ob ein eigener Haushaltstitel helfen konnte, kleine
Maflnahmen aus der Verkehrssicherheitsanalyse (z. B. das Aufstellen von drei
Pollern, die das Parken verhindern) ziigig umzusetzen. Eine Alternative kdnnte
eine Erh6hung des Radverkehrsfordertopfes sein.

Seitens der Stadt wird der Vorschlag beflirwortet, da Gelder erfahrungsgemaf oft
nicht in dem Moment zur Verfligung stehen, wenn sie gebraucht werden. Auch der
Stral3enbaulasttrager stimmt zu und weist darauf hin, dass in Zukunft
beispielsweise die vorhandenen Signalanlagen hinterfragt werden mussten.

Dem Vertreter des BUND ist die Diskussion zu abstrakt. Seiner Meinung nach
ergibt sich ein Handlungsbedarf aus dem Unfalllagebild, dieses kdnnte aber auch
zeigen, dass es keine Probleme gibt.

Der Auditor weist darauf hin, dass die Unfallanalyse zwar grundsatzlich die
Verkehrssicherheit widerspiegelt, es aber gleichzeitig auch Problempunkte geben
kann, die nicht durch Unfélle deutlich werden.. AuBerdem passen das eigene
Empfinden und das reale Unfallgeschehen oft nicht zusammen.

Der StralRenbaulasttrager erganzt, dass fur ihn die Verkehrssicherheit nicht an
Unféllen allein messbar ist und verweist nochmals auf die Radwegsituation an der
Klutstral3e.

Ein eigener Haushaltstopf wird angezweifelt, es sollte lieber ein Gesamtkonzept
geben, das mit Mitteln hinterlegt wird und Ziele definiert, die in einem bestimmten
Zeitraum erreicht werden sollen. Die Sicherheit ist dabei ein Teilaspekt und sollte
nicht gesondert herausgestellt werden.

Herr Gindel halt mehrere Topfe fir sinnvoller, da sich im Streitfall keiner der
Beteiligten offentlich dafur aussprechen kann, an der Verkehrssicherheit sparen zu
wollen, so dass es eher zu einer Einigung kommen kdnnte.

Herr Wilde spricht sich fur einen Topf fur Feuerwehrmalinahmen aus. Wenn dieser
nicht mehr ausreicht, kann dann zusatzlich Geld aus dem Topf fur langerfristige
Maflnahmen abgezweigt werden.

Der Vertreter des BUND gibt zu bedenken, dass zu viele SicherheitsmalRnahmen
das Radfahren unattraktiv machen kénnen. Radfahrer mochten beispielsweise die
Stral3e lieber geradlinig queren, statt an der Ampel abzusteigen.

Herr GUndel erganzt, dass genervte Radfahrer zu Unfallen fihren kdnnen (,Beim
vierten Mal fahrt man bei Rot..."). Sein Wunsch ist ein eigener Radverkehrstitel
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5.3

.FeuerwehrmaRnahmen oder Verkehrssicherheit® sowie ein gréRerer Topf
.Radverkehrsstrategie".

Aus den Reihen der Politik kommt die Frage auf, ob der Bauausschuss tatséchlich
Uber jede KleinstmalRhahme informiert werden mdchte.

Herr Gindel verweist auf vorhandene stadtinterne Regelungen, als Beispiel wird
ein Jahresbericht genannt. Herr Giindel spricht sich fir eine Rickmeldung 1-2x pro
Jahr aus. Seitens der Politik wird dem Vorschlag zum Teil nur widerwillig
zugestimmt, man sollte vermeiden, Themen in Happchen zu zerlegen.

Regelmafige Stellungnahmen der Polizei zum Unfallgeschehen bei den Treffen
des Fahrradbeirates werden von allen Teilnehmern als sinnvoll angesehen.

Radverkehrsnetz, Radwege

Das Routennetz aus dem Verkehrsentwicklungsplan von 1994 weist noch deutliche
Licken auf. Das Ziel ist es, ein durchgangiges Radverkehrsnetz zu schaffen, das
ausgewiesen ist und wichtige Ziele, wie beispielsweise Schulen, einbindet.

Herr Gundel fragt, warum Routen von 1994 nicht umgesetzt wurden. Es ist jetzt
wichtig, das Netz von 1994 auf den neuesten Stand zu bringen. Dazu gehdrt das
Festlegen von Prioritdten sowie Maflnhahmenvorschlage fur Haupt- und
Nebenrouten.

Der Vertreter des BUND spricht sich daftr aus, dass auch MalBhahmen bei der
Planung bericksichtigt werden, die bereits im Vorfeld als kaum umsetzbar
erscheinen, um ein optimales theoretisches Konzept zu bekommen.

Herr Glndel versichert, dass auch solche Malinahmen Berlcksichtigung finden.
Allerdings kdnnten dem Auftraggeber nicht nur schwer durchsetzbare Maflinahmen
unterbreitet werden, da dann, aufgrund des hohen Widerstandes, im schlimmsten
Fall gar keine MaRRnahme umgesetzt wirde. Fur konkrete Einzelfélle kann jedoch
ein ,Plan B vorgestellt werden.

Die Ausweisung von FahrradstraRen auf den im aktuellen Plan eingezeichneten
.Radwegtrassen”, dem 164er-Ring und der Domeierstral3e, werden vorgeschlagen.
Ein zweiter Ring mit kleineren Licken kdnnte um den Wallring ausgewiesen
werden. Ein Radwegenetz aus ,Schleichwegen® konnte ein erstes, schnell
umsetzbares Angebot sein. Da vieles Uber Jahre hinweg umgesetzt werden muss,
sieht Herr Hermes in einem 2-Stufen-Plan das richtige Mittel. In der ersten Stufe
werden ,normale“ MalBnahmen erfasst, die zweite Stufe enthalt innovative,
vorausschauende Aspekte.

Herr Gundel erklart, dass sich 3-4 StralRen als Fahrradstral3en eignen, die auch
kurzfristig ausgewiesen werden konnten. Dazu bedarf es unter anderem
Beschilderungen, Markierungen und einer Anwohnerversammlung. Problematische
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5.4

Themen (Schleichverkehr) sollten nach Mdéglichkeit nicht mit dem Radverkehr in
Zusammenhang gebracht werden, damit dieser keine negative Belastung erhalt.

Gelegenheitsradfahrer nutzen oft die gleichen Strecken wie Autofahrer. Durch eine
.Radschleichwegekarte” konnten attraktive Strecken bekannter gemacht werden,
ein Schwerpunkt sollte im Bereich des Marketings liegen.

Der Umwegfaktor liegt nach Herrn Gindel im Alltagsverkehr bei 1,2 bis 1,4 und
ist damit sehr kurz. Fraglich ist jedoch, ob der Faktor in Zeit oder Kilometern zu
messen ist. In der Regel ist fir den Radfahrer eher der Zeitfaktor von Interesse. Das
Radwegnetz sollte mdglichst stopp-/ampelfrei sein, zeitlich mindestens der Fahrt
entlang von Hauptverkehrsstrallen entsprechen, aber vom Komfort her deutlich
besser sein (Bsp. ECE-Kreuzung). Eine Schleichwegekarte ware fur die
Offentlichkeitsarbeit ein guter erster Ansatz. Man konnte zugeben, dass die
Routenfiihrung noch nicht optimal ist, aber daran gearbeitet wird und gleichzeitig
zeigen, wo man heute schon bequem fahren kann.

Im Klimaschutzkonzept gibt es einen Verweis auf das Radverkehrskonzept, die
Erhéhung des Radverkehrsanteils wird thematisiert. Das Radverkehrskonzept und
das BYPAD-Verfahren werden vom BMU geférdert.

Der Auditor halt fest, dass statt nach Bedarf zu handeln, der Fokus auf den Routen
liegen sollte, da diese fast fertig sind. Das Vorgehen kénnte routenweise erfolgen,
so dass MaRnahmen eher sichtbar sind. Die Offnung von EinbahnstraRen ist ein
Thema, das sich schnell und am Stick umsetzen und offentlichkeitswirksam
aufbereiten lasst. Seitens der PGV werden Béckerstralle und Kopmanshof
empfohlen.

Finanzierung, Umsetzungsplanung, Regelungen

Ein erster umzusetzender Schritt konnte eine ,Radschleichwegekarte” sein. Offent-
lichkeitswirksam konnten in Form eines Flyers Strecken beworben werden, die
heute schon angenehm zu befahren und Gelegenheitsradfahrer mdglicherweise un-
bekannt sind. Wichtig ist dabei der Umwegfaktor, der mdglichst gering sein sollte.
Wichtiger als die Streckenlange ist fur Radfahrer jedoch oft der Zeitfaktor. Das
Radwegenetz sollte moglichst unterbrechungsfrei und komfortabel befahren wer-
den kénnen und zeitlich gegentiber der Fahrt entlang von Hauptverkehrsstraf3en
schneller oder hdochstens gleich schnell sein.

Herr Gundel erkundigt sich, ob es denkbar ware, den Fahrradbeirat als Gremium
fur konkrete Planungen und einen runden Tisch mit Vertretern aus Politik, Verbén-
den und Verwaltung, der strategische Aspekte diskutiert, zu unterscheiden. Ist der
Fahrradbeirat Gberhaupt ein Gremium, das konkret plant?

Herr Paschwitz als Mitbegrinder erlautert den Fahrradbeirat. Es handelt sich um
ein 1984 gegrundetes Gremium, das sich zum Ziel gesetzt hat, das Fahrradklima zu
verbessern. Eingeladen werden etwa 50 Personen, die Teilnehmerzahl liegt pro
Treffen bei 27-28. Die Veranstaltungen sind sehr 6ffentlich gehalten, die Verwal-
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tung nimmt immer teil, oft resultieren Anfragen und Antrage aus den Terminen
und es gibt kritische Rickfragen. AuRerdem werden Fahrten veranstaltet. Ein Fahr-
radbeauftragter ist nicht vorhanden, am ehesten nimmt Herr Wilde diese Aufgaben
wabhr, der dann an Herrn Bode und Herrn Vogel delegiert. Da Hameln eine kleine
Stadt ist, kennt man sich und kann sich gut austauschen.

Seitens des BUND wird eine andere Struktur vorgeschlagen. Danach sollte der
Fahrradbeirat eher eine Informations- und Marketingfunktion wahrnehmen, als
Gruppierung fur ,Fahrradsympathisanten* dienen und keine konkreten Planungen
durchfihren. ProRad wird als Gruppierung fur die ,Extremradfahrer® gesehen.
Hier wirden dann Ortsbegehungen und konkrete Planungen erfolgen. Insgesamt
sollte eine Vernetzung angestrebt werden, die Strukturen klar sein und die Polizei
in die Arbeit eingebunden werden. Der Beirat wird in seiner bestehenden Form po-
sitiv bewertet, ProRad als noch ausbaubar. Die Verknlpfung zur Verwaltung fehlt
bislang noch. Der Wunsch nach einem monatlichen Treffen wird ge&dufRert, an dem
3-4x im Jahr Vertreter der Verwaltung teilnehmen kénnen. ProRad stellt dabei eine
Facharbeitsgruppe dar, die einen Lagebericht abgibt.

Vom ADFC wird angemerkt, dass es im Beirat kaum Diskussionen und Gesprache
gibt, Herr Paschwitz aber eine gute Offentlichkeitsarbeit macht. Ein Arbeitskreis
ware winschenswert, ob nun unter dem Namen ProRad oder in anderer Form, ist
dabei zweitrangig.

Herr Giindel schlagt eine AG Rad mit Beteiligung von ADFC und ProRad vor, die
in den Planungen wie ein Trager oOffentlicher Belange behandelt wird. Dadurch
wird viel Arbeit verursacht, da zu vielen Vorhaben Stellungnahmen geschrieben
werden miassen. Bei Bedarf kdnnte jemand aus der AG zu Planungsgesprachen
hinzukommen oder es gibt alternativ einen gesonderten Termin, bei dem sich alle
treffen. Die Stadt muss entscheiden, ob sie einen so einflussreichen Arbeitskreis
zulassen mochte und wie die Zusammenarbeit zu gestalten ist.

Von mehreren Seiten kommt der Einwurf, dass die Einflussnahme beim Bau des
ECE trotz intensiver Bemihungen nicht geklappt hatte.

Herr Gindel berichtet vom Fahrradforum in Kiel, das als Unterausschuss zum
Bauausschuss gegriindet wurde. Die Mitglieder kommen aus verschiedensten Be-
reichen (z. B. Verbande, AStA), das Forum hat sich mittlerweile zu einem Motor
der Radverkehrsférderung mit bundesweitem Vorbildcharakter entwickelt. Die Ta-
gungshéaufigkeit entspricht etwa der des Bauausschusses (jede 1-2 Monate) und ist
bei Bedarf erganzbar.

Fur Hameln wird ein monatliches Treffen als zu haufig angesehen, man sollte
hdchstens alle zwei Monate zusammenkommen. Wenn die aktuell zu leistenden
AnstoRe den Prozess in Gang gebracht haben, steht zu beflrchten, dass die Treffen
sogar im Sande verlaufen.

Herr Gisgen findet die momentane Ldsung fur Hameln genau richtig, mehr Gre-
mien hatten mehr Treffen zur Folge, der Aufwand wirde ausufern.
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5.5

Der Auditor halt fest, dass fur die Zukunft zu klaren ist, ob eine Differenzierung in
Beirat und eine zweite Variante erfolgen soll und wie die genaue Struktur aussehen
konnte. Es gibt nochmals den Hinweis auf die zwei bestehenden Gremien, die en-
ger mit der Verwaltung vernetzt werden sollte. ProRad kdnnte dabei als Vereinfa-
chung fir die Verwaltung dienen.

Herr Gundel tbertragt die Klarung der Rolle von ProRad sowie die Frage nach ei-
ner AG Rad an Herrn Wilde, Herrn Maler und Herrn Hermes. Die PGV wird Uber
das Ergebnis informiert.

Weitere kurze Hinweise

Offentlichkeitsarbeit ist besonders wichtig, so dass sich der Radfahrer
wertgeschatzt fuhlt. LeuchtturmmafRnahmen kénnten sichtbar und messbar machen,
dass etwas fur den Radverkehr getan wird. Aus Sicht der PGV konnte ein
Fahrradstadtplan eine gute Mdoglichkeit sein, das neue Netz zu prasentieren.
Weiterhin sind Flyer zu Einzelthemen (Offnung von EinbahnstraRen,
FahrradstraBen) denkbar. Offentlichkeitsarbeit sollte zu bestimmten Themen
gezielt informieren.
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Feedback der Teilnehmer
6.1 Feedback zum ersten Treffen am 18. Januar 2010
Negative Nennungen
* Zu geringe Resonanz der Fragebogenteilnehmer
* Zu hohe Abwanderung wahrend der Veranstaltung
* Hoher Zeitaufwand ,nur fiir die Justierung wo wir stehen.
* Schlechte Vorbereitung der Teilnehmer
» Zu wenig Ricklaufer der Fragebdgen
* Leider oft qualende Erklarungen, die nicht abgewirgt wurden. Deshalb von
mir nur ein +/-.
Positive Nennungen
» Guter Rahmen, gute Atmosphére
* Gute Gesprachsfihrung
» Sachlich/ fachlich gut
* Gute Vorbereitung der PGV
6.2 Feedback zum zweiten Treffen am 19. April 2010

Negative Nennungen

» Absolut negativ! Mangelhafte Resonanz, 16 TN sind zum 2. Treffen nicht er-
schienen. Warum nicht? Motivations- und Einladungsmethodik verbessern.

» Geringe Beteiligung
* Anzahl Teilnehmer, Vorbereitung der Teilnehmer (teilweise)
» etwas" weniger Papier!

Positive Nennungen

« Gut

* Inhalt* von guter Qualitat

» Sehr gute Vorbereitung, kompetent, gute Diskussionsleitung, guter Bericht
* Gute Vorbereitung der PGV

e Zwischenbericht ist qualitativ sehr gut!

Weitere Nennungen

» Die Liste/Landkreis der Teilnehmer im Vorfeld besser festlegen, damit kon-
stantere Teilnahme

* Bestandspflege
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» Bitte im Abschlussbericht eine Anlage ,Managementfassung” — ,kurz*

» Ziele definieren, Werte festlegen

6.3 Problematische und gute Stellen im Radverkehrsnetz Hameln

(Eintragungen der Teilnehmer am 18.1.2009)

Problemstellen

» Miunsterbriicke/Senior-Schlager-Platz

» Gruner Reiter: Fahrbeziehung Deisterate®stertorwall

» Kastanienwall Querung an Sedanstrale

» ErichstralRe ab Groninger Stral3e stadtauswarts und Mertensplatz
» Baustralle/Emmernstralie

» Hafenstral3e stadtauswarts Zufahrt zur KaiserstralRe

* Tunnelstral3e, Bahnunterfihrung

» Stephanplatz/Guter Ort

» Ohsener LandstralRe Hohe Weserberglandstadion stadteinwarts

» Hamel-Griinzug westlich Hastenbecker Weg

» Friedhofquere (Anschluss an beiden Seiten — vermutlich ist die Nachtsperrung
und die fehlende Umleitung gemeint?)

Gute Stellen

* Hafenquere

» Friedhofquere
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Definitionen und Verzeichnisse

Hinweise

Hinweise zu besonderen Formatierungen:

In Kapitel 4 sind zum Teil zusatzliche Informationen sowie Einschatzungen des
BYPAD-Auditors vermerkt, die Uber die Ergebnisse des dort dokumentierten ers-
ten Treffens bzw. die ausgefillten Frageb&gen hinaus gehen. Zur deutlichen Abhe-
bung dieser Einschatzungen von den Gesprachsergebnissen sind die Hinweise des
Auditorskursiv gedruckt

[...] bezeichnet eine Auslassung in einem Zitat oder einen Zusatz durch den Audi-
tor. Unterstreichungen kennzeichnen langere Hervorhebungen, Fettdruck einzelne
Worte, um eine Untergliederung zu verdeutlichen. GROSSbuchstaben sind entwe-
der eine Abkirzung (vgl. Abkirzungsverzeichnis nachste Seite) oder verweisen auf
Literatur (s. Literaturverzeichnis).

Mit einem Haken\/versehen sind abgeschlossene Arbeitsschritte.

Definitionen

Radverkehrsanlage(n)ist der Oberbegriff fur alle Arten von Anlagen, die aus-
driicklich fur den Radverkehr angelegt werden. Im engeren, hier verwendeten Sinn
sind Radverkehrsanlagen nur die fur den flieRenden Radverkehr, also im einzelnen:
Radweg, Radfahrstreifen, Schutzstreifen, gemeinsame Geh- und Radwege, Radfah-
rerfurten oder andere Markierungen fur den flieRenden Radverkehr wie aufgewei-
tete Radaufstellstreifen (ARAS). Im weiteren Sinne wirden dazu auch Fahrradab-
stellanlagen gehéren. Um Missverstandnisse zu vermeiden, wird Radverkehrsanla-
ge in diesem Text nur im engeren Sinne gebraucht.

Schutzstreifen [friher: Angebotsstreifen]: ,Durch Markierung (Zeichen 340
StVO) [unterbrochener, 12 cm dicker Strich, 1,00 m Farbe, 1,00 m Licke] hervor-
gehobener Seitenbereich der Fahrbahn, der bevorzugt den Radfahrern vorbehalten
sein soll, aber auch vom Kraftfahrzeugverkehr im Begegnungsverkehr befahren
werden darf. Er darf im Unterschied zum Radfahrstreifen nicht als Sonderweg fir
Radfahrer (Zeichen 237 StVO) ausgewiesen werden. Ruhender Verkehr darf auf
dem Schutzstreifen nicht zugelassen werden.” (ADFC 0.J.)
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Abklrzungsverzeichnis

ADFC ..o, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
A Arbeitsgemeinschaft
BUND......ooiiiiiiieieiiieeeeeeee e Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland
BYPAD ............. Bicycle Policy Audit (dt. etwa: Radverkehrs-Politik-Uberpriifung)
DB e Deutsche Bahn AG
ERA......coco, Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (der FGSV 1995)
FGSV.iiiiiiiiiiiiiiieeee, Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen
GVFG e Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
56 o SR Kapitel
72 Kraftfahrzeug
MIV e motorisierter Individualverkehr
PGV e Planungsgemeinschaft Verkehr
OV, OPNV ..ottt offentlicher Personennahverkehr
RASE 06 ...ovvveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiees Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en 2006
StV o System représentativer Verkehrserhebungen (der Universitat Dresden)
StVO Stral3enverkehrs-Ordnung
VD .ottt Verkehrsclub Deutschland
VwV-StVO ......... Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung
VEP o, Verkehrsentwicklungsplan

VEP V Verkehrsentwicklungsplan, Baustein V, Radverkehr
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Anhang

Anhang 1 Umsetzungsstand der Mal3hahmen aus dem VEP, Baustein
Radverkehr 1994

(nach Angaben der Stadtverwaltung)

PGV-RN46-2_BYPAD_Hameln_Schlussbericht_Sept2010.doc
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Sofortmal3nahmen der Umsetzungsstand ist nach Angaben der Stadtverwaltung
durch den Auditor in [ ] eingegeben worden. (Originaltext aus dem VEP Hameln,
Band V Radverkehr, S. 105).

v' bedeutet umgesetzt, ggf. mit Anmerkungen, z. Bkursiven Textabschnitten in

[].

.Die empfohlenen MalRnahmen sind (...) soweit moglich unter der Pramisse der
zugigen Umsetzungsmdglichkeit erarbeitet worden. Um erkannte Problemstellen
zu entschérfen und durch einfache und schnellgreifende Malinahmen umgehend ein
Zeichen fur die Radnutzung in Hameln zu setzen, erfolgt eine Zusammenstellung
kurzfristig realisierbarer Mal3nahmen [(..):

* Verbesserung der Route SintelstralBe - Altstadt der Einrichtung der
durchgéngigen FahrradstraRen der Achse Gartenstral3e - Feuergraben -
WettorstralRe - EmmernstralRe (unter Beibehaltung der Kfz-Fiihrung) unter Be-
ricksichtigung der Querung des Kastanienwalles.

v’ [FahrradstraBe nicht umgesetzt]

* Realisierung der Route Afferde - Bahnhof - Altstadt

- Radfahrstreifen im Hastenbecker Weg / Hamelner Stral3e [Radweg im
Hastenbecker Weg, Teilstiick Hamelner StralRe mit Radfahrstreifen]

PGV-RN46-2_BYPAD_Hameln_Schlussbericht_Sept2010.doc
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Angebotsstreifen in der KaiserstrafR¢heute Schutzstreifen genannt]
Unechte Einbahnstraf3e in der WilhelmstréRRe

Querungsstelle WilhelmstraRe / KopmansHofstatt dessen aber in Ho-
he Alte Marktstral3e]

Verbesserung der Radverkehrsfiihrung innerhalb der Altstadt durch die Ein-
richtung unechter EinbahnstraBen [statt dessen: Freigabe Radverkehr entge-
gen der Einbahnrichtung] in

Kopmanshofnicht umgesetzt]
BaustralRe

ThietorstralRe”

Verlangerung Sedanstrafie

Verbesserung der Durchléassigkeit der altstadtnahen Wohngebiete durch die
Einrichtung unechter EinbahnstraRen [statt dessen: Freigabe Radverkehr ent-
gegen der Einbahnrichtung]

in der Grutterstral¥e

in der Groninger Straf¥e

im 164-er Ring’

in der Bahnhofstral3mpicht umgesetzt]

Einrichten fehlender Radverkehrsfiihrungen auf Hauptverkehrsstralen

Radfahrstreifen im Ostertorwdl|[statt dessen: Radwege]

Einrichten eines Radfahrstreifens in der Klutstrale (Fahrtrichtung Su-
den)[2007 abgelehnt]

Einrichten eines Radfahrstreifens in der Fischbecker StraRe (Fahrtrich-
tung stadtauswaérts) zwischen Mertensplatz und der Lichtsignalanlage
Forster Weg [nicht umgesetzt]

PGV-RN46-2_BYPAD_Hameln_Schlussbericht_Sept2010.doc
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Anhang 2 Radverkehrsmaflinahmen ab 2004

*

*%*

Umbau im Rahmen der OPNV-Beschleunigung finanziert

BaumalRnahme im Rahmen des StraRenausbaues finanziert

2004

Munsterbriicke - Radfahrstreifenmarkierung

Briickenkopf - Querung mit Signalanlage*, Schutzstreifenmarkierung, Insel-
umbau

Reimerdeskamp - beidseitige Pflasterungen fiir Gehweg/Rad frei

Neue Radwegtrassen: Lohstr./ LSA Deisterstr.*, Falkestr., Scharnhorstgelan-
de bis Steigerturm,
Zum Casino bis 164er Ring

2005

Reimerdeskamp - beidseitige Schutzstreifenmarkierungen
Kastanienwall - Hochbordanlage**/ Markierungen
Mertensplatz - Markierungen mit Fahrbahnaufweitungen
SuntelstralRe - Umbau Hochbordradweg (Mertensplatz)

Hafenquere mit Anbindung an Weserpromenade(Sumpfblume)

2006

Sudlich Hafen - sichere Weserradwegfiihrung (Spange)
Torbayufer - Pflasterung Rampe (Thiewallbriicke)

Radwanderwege - Rund um den Kilit, Stintel - Weser-Tour

2007

Eugen-Reintjes-StraRe, Absenkungen, Markierungen, Sperrgitter
Weserradweg - Bereich Realverband Tundern

Bordabsenkungen: Brickenkopf Nebenfahrbahn, Kerschensteiner Str., A-
dolfstr.,

Stephansplatz, Grothstr., Wilhelm-Raabe-Str., Hastenbecker Weg/Bahnhof,
Breslauer Allee

2008

Munsterbriicke Ost - Sicherung Treppenausgénge (Unterfihrung)
Weserradweg - Knochenhauereck bis Ruderverein - wassergeb. Decke

Markierungen - (Schutzstreifen) Ostertorwall , Hafenstr., Torbayufer., Bahn-
hofskreisel, Kreuzstr.,

Deisterstr., Weserpromenade, Basbergstr., Wilhelmstr., Mertensplatz, Kasta-
nienwall

Radbiigel - Am Posthof, Baustr., Sedanstr., Schlager Platz, Minsterkirchhof,
Am Anleger,

ECE, Pfortmuhle

2009

Weserpromenade - Radabstellanlage u. Promenadenweg

Bahnhofsplatz — neue Radparker mit Uberdachungen

(nach Angaben der Stadtverwaltung)
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Anhang 3

Hinweise aus der Wegweisungs-Konzeption fur den Landkreis
Hameln-Pyrmont

Mit Anmerkungen zur Umsetzung der Vorschldge vom Landkreis Hameln-

Pyrmont.

Wegweisung fiir den Radverkehr im Landkreis Hameln-Pyrmont
- bauliche und sicherheitsrelevante Mangel im Routenverlauf -
- sonstige Hinweise zum Routenverlauf -

Hameln: Im Bereich der Altstadt
Zwischen Standorten 179 und 184
ist die Strecke FGZ und nicht
ganztags fir Radfahrer
freigegeben (nur temporadr); es wird
angeregt, Fihrung ab Standort 177
Uber 1&6der Ring” bis Standort 185
welter zu fihren (Anbindung an
Route nach Holtensen); Anbindung
aus Rtg. Osten an Weserradweqg
dann nur Uber sidl. der FGZ
befindlichen Route; der Bereich
FGZ solite also ganz aus dem
Konzept heraus genomimen
werden, Abzweigungen in das
Zentrum sind natirlich jederzeit
méglich {alternativ: FGZ freigeben)

Die Fihrung der Radfahrer durch
die Futgiangerzone ist
beabsichtigt. Eine Freigabe flr
Radfahrer ist nicht angedacht.

Hameln: bei Standort 179

i Osterstr./Kastanienwall) keine
sichere ebenerdige Querung der
Bundesstraite maglich, nach
vorhandenem Konzept unklare u.
gefahrliche Fihrung; in
Unterfiihrung Radfahren verboten;
Querungshilfe bereitstellen baw.
Signal installieren, alternativ
Unterfiihrung aus Rtg. FGZ fr
Radfahrer freigeben {in Verbindung
mit Hinwelse unter Punkt 1 zu
sehen, d.h. falls Flhrung dber FGZ
entfallen kann, entféllt auch dieser
Froblempunkt)

Radfahrer sollen die Unterfihrung
nutzen. Eine andere, sichere
Wegflhrung ist nicht realiserbar.
Eine Freigabe der Unterflhrung fir
Radfahrer ist nicht angedacht.

Hameln: Weg (ber Friedhof
Zwischen Koppenstr. und Sandstr.
geschlossen zwischen 22h-6h
(Standort 176)

Der Weg wird kaum noch gesperrt.
Ggf wird eine Umlsitung
ausgeschildert werden.

Verbindung Hameln — Klein
Berkel: Routenflhrung Ober BE3
unattraktiv und Querung B&3
umstandlich; es wird angeragt,
Zwischen Standorten 370 und 376
die Route entlang der Weser und
dann Ober Chrsche Landstraie
(UnterfUhrung unter der B&3) zu
fllhren

Der Anregung wird gefolgt
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Anhang 4 Fragebogen des ADFC-Klimatests 2003
(Der Fragebogen fur den ADFC-Klimatest 2005 ist geringfligig verandert worden.)

Umfrage
Meine Antworten betreffen die Stadt:
PLZ Stadt Bundesland
Bitte bewerten Sie auf einer Skala von1bis 6, welche Aussage auflhre Stadt am ehesten zutrifft.
A. Fragen zum Fahrradklima in Ihrer Stadt
1 Radfahrenmachtspak (1) @) (3) @) (B) (6) RadfahrenistStress
Injlingster Zeit hat unsere Stadt besonders T 3 @ @ In jiingster Zeit hat unsere Stadt kaum
2 viel furden Radverkehrgetan " =" = etwas fiir den Radverkehr getan
Beiunsistdas Fahrrad vollwertiges DG B3 @6 6 Beiuns wird das Fahrrad selten als Verkehrs-
3 Freizeit- und Alltagsverkehrsmittel " =7 7 = = = mittel fiir Freizeit und Alltag benutzt
Bei unsfahren alle Bevolkerungs- und A @ @ @ 6 6 Bei uns ist das Fahrrad eher Fahrzeug
4 Altersgruppen mitdem Fahrrad - = @@ e fiir Kinder oder Sportgerat
B. Fragen zur Sicherheit beim Radfahren
5. AlsRadfahrer/in fiihlt mansichsicher (1) (2) (3) @) (6) AlsRadfahrer/in fihlt mansich unsicher
A Konflikte zwischen Radfahrern/innen D6 3@ 6 @ Konflikte zwischen Radfahrern/innen
. und FuBgangern/innen sind selten =N s Y FuBgidngern/innen gibt es haufig
7. Nurwenige Autos fahren zu schnell @) (6) Diemeisten Autos fahren zu schnell
Die Stadt iiberwacht streng, dass ~__ DiestadtduldetesgroBziigig, wenn
3. AutosnichtaufRadwegenparken (1) (2) (3) @) (B) (&) Autofahrer/innenaufRadwegen parken
oder Radfahrer/innen behindern oder Radfahrer/innen behindern
g AnBaustellen werden Radfahrer/innen A An Baustellen werden Radfahrer/innen meis-
' bequem undsichervorbeigefiihrt = tens zum Absteigen und Schieben gezwungen
C. Fragenzum Komfort des Radfahrens
@ Beiunsistauch das Stadtzentrum DEHAEDE 6 Beiunsistdas Stadtzentrum schlecht
' gutmitdem Fahrradzuerreichen 7 = = = = = mitdemFahrradzuerreichen
” Bei uns kann man ziigig D6 @ @ 6 6 Beiunswird man behindertund
. unddirektRad fahren = & 0 S0 00 myug Umwege fahren
& Unsere Strecken fiir Radfahrer/-innen 3 @ 5 6 Unsere Strecken fiir Radfahrer/innen
’ sind angenehm breit W S sind zu schmal
@ Unsere Strecken fiir Radfahrer/innen @ @ © @ Unsere Strecken fiir Radfahrer/innen
» sind bequem und komfortabel = = ¥ sind unbequem und wenig komfortabel
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Fahrriderkann man einfach und preiswert . _ _
in offentlichen Verkehrsmitteln mitnehmen
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15. Radwege werden regelmadRig gereinigt
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=

Die Ampelschaltungen an den HauptstraRen
sind gutaufRadfahrer/innen abgestimmt
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Beiuns gibt esvor Ampeln hiufig eigene Auf-
stellplatze furRadfahrer/innen vor den Autos
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Bei uns bekommen Radfahrer/innenan-
18. vielenAmpeln eine eigene Griinphase vor
dem Autoverkehr (,Grinvorlauf)
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Die meisten EinbahnstraBen sind in der

19 ! ’ " RO RORARCORG)
Gegenrichtung fiir Radfahrer/innen offen O e e

i Radfahrer/innen kénnen sichan A& @ @ 6 6
eigenenWegweisern gutorientieren =~ % =
Beiunsfindetmantiberallander . - A . = 2

21 A @ @3 @ /) 6
W@ @y o)

Stralle geeignete Abstellanlagen

bitten wir Sie noch um die folgenden Angaben:

Fahrréderin offentlichen Verkehrsmitteln
mitzunehmenistschwierig und/oder teuer

Radwege werden selten gereinigt

Die Ampelschaltungen an den StraBen sind
nicht gutaufRadfahrer/innen abgestimmt

Beiuns fehlen vor Ampeln eigene Aufstell-
platze fiir Radfahrer/innen vor den Autos

Bei uns bekommen Radfahrer/innen
an kaum einer Ampel eine eigene
Griunphase

Die meisten Einbahnstrafen gelten
auch fiir Radfahrer/innen

Esgibtkeine (oder nursehrschlechte)
Wegweiser fiir Radfahrer/innen

Beiuns findet man an der Strake
kaum geeignete Abstellanlagen

Damit wir die Antworten fiir verschiedene Personen- und Altersgruppen getrennt auswerten kénnen,

Senden Sie bitte den ausgefiillten Fragebogen per Fax (0421- 346 29 -50)
oder in einem mit 0,55 € frankierten Briefumschlag
bis spatestens zum Freitag, 21. November 2003 an:

Vielen Dank fiir lhre Mithilfe!

Alter Geburtsjahrig_

Geschlecht O weiblich O mannlich

Beruf

Wie groRist der Haushalt? _ Personen darunter____ Kind(er) unter14.Jahren

Haben Sie einen Pkw-Fiihrerschein? Ola O Nein

Besitzen Sie ein Auto? Oia O Nein

Haben Siein der Regeleine Zeitkarte  [la O Nein

(Monats-, Umweltkarte oder &hnliches)

fiir Bus und/oder Bahn?

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad? O taglich O hiufig O gelegentlich O selten

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club eV. - Stichwort , Fahrradklimatest“ - Postfach 10 77 47, 28077 Bremen
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Anhang 5 Beispielhaftes Mangelhinweisformular Karlsruhe
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Anhang 6

Hinweise der Konrad-Adenauer-Stiftung zu Planungen

Abbildung 2.18

“Der Zeitpunkt, zu dem diBeteiligten am Planen und Bauen ihre Ziele und Vor-
stellungen einbringen sollten, ist je nach Stadium unterschiedlich. Fiur das Pla-
nungs- und Baugenehmigungsverfahren gilt, dass am Beginn die Beeinflussungs-
und Steuermdglichkeiten am gréRt&ind. Mit fortschreitender Objektrealisierung
nehmen die Mitsprache- und EinfluBmoglichkeiten schnell ab.0bestliche In-
teressean Planungs- und Bauaufgaben verhalt sich neitgjegengesetztazu:

Der Planungsbeginn wird nur schwach wahrgenommen. Erst eine fortgeschrittene
Planung bzw. Ausfiihrung weckt zunehmend das 6ffentliche Interesse und wirkt
u. U. dber politische EinfluBnahme kostentreibénd

Quelle: elLearning Kommunalpolitik der Konrad-Adenauer-Stiftung
(http://www.kas.de/kommunal/e-learning/detail. php Pefa)
Hervorhebungefett und kursivim Original; unterstrichedurch Auditor
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10

Anhang 7

Auszug aus ,Schutzstreifen fir den Radverkehr in
Ortsdurchfahrten®

Aus NLSV 2007, S. 28, 29
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12

Anhang 8

Beim zweiten Treffen benannte Handlungsfelder

1 Mitbenutzung von Busspuren (5 Punkte)

Mitbenutzung von Busspuren

Mitbenutzung der Busspuren fir Radfahrer

Freigabe der Busspuren flr Radverkehr

2 Radfahren in EinbahnstralRen (4 Punkte)

Offnung Einbahnstrazen

Radfahren in EinbahnstraR3en, Markierungen an Knoten
3 Radverkehrsnetz, Radwege (15 Punkte)

» Bessere Vernetzung der Radwege, Liickenschluss

e Schulen und Radfahren, Bedarf-Wegenetz

*  Durchgéangiges Radwegenetz

»  Durchgéangige Radrouten definieren und realisieren

*  Vernetzung

*  Netzkonzeption

»  Zusammenhangendes Radwegenetz

*  Wegweisung innerorts/ tUberdrtlich

4 Sicherheit (20 Punkte)

»  Erh6hung der Verkehrssicherheit

e  Sichere Radwege

*  Sichere Radwegtrassen bis ins Zentrum

5 Offentlichkeitsarbeit (4 Punkte)

«  Marketing, Offentlichkeitsarbeit: Fahrradstadtplan (als Beispiel)

«  Offensive Offentlichkeitsarbeit: Privilegierungsbeispiele pro Rad, sichtbare
Prasenz von Mafl3nahmen
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6 Fahrradparken (2 Punkte)

Fahrradkonzept Ful3géngerzone: Abstellanlagen, Einkaufen mit dem Rad

Abstellanlage Bahnhof

7 Finanzierung, Umsetzungsplanung, Regelungen (10 Punkte)

Fahrradbeauftragter

Klare Finanzierungsplanung (Rad-Budget), klare Umsetzungsplanung (ver-
bindlich-messbar)

Aktivitaten koordinieren (Runder Tisch oder Fahrradbeauftragter)

Workshop Rad-Regelungen

8 Konkrete Nennungen (insgesamt 8 Punkte)

Knotenpunkte: Mertensplatz; Hafenstral3e (3 Punkte)
Radfahrerfiihrung ,Griiner Reiter”

Radweg Sudumgehung (4 Punkte)

Deisterstral3e stadtauswarts (1 Punkt)

Radwege Ohsener Stral3e mit Fluthamelbriicke
Bahnunterfihrung Tunnelstral3e

Schlechte Lésungen:

Knoten Hastenbecker Weg/Hefehof

Ostertorwall Geradeausfahrt Richtung Kastanienwall

Bahnhofstral3e/ Kopmanshof

- Weserbriicke Suddurchfahrung ohne Rad
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