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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Allgemein

Radfahren erfreut sich zunehmender Beliebtheit. Steigen-
de Verkaufszahlen, vor allem von Fahrradern mit elektri-
scher Unterstiitzung, bestatigen diesen Trend. Insbeson-
dere durch elektrisch unterstiitzende Antriebe erhéhen
sich die Reichweiten und Geschwindigkeiten von Radfah-
renden. Langere Wegstrecken und Steigungen lassen sich
einfacher zuriicklegen als zuvor, sodass das Fahrrad als
alternative Mobilitatsform starker an Bedeutung gewinnt.
Dementsprechend ergibt sich ein neuer Aktionsradius.

Im Rahmen der Verkehrswende sollen mittels einer Um-
gestaltung des Verkehrssystems ein Umstieg auf umwelt-
freundliche Mobilitat gelingen und alternative Mobilitats-
formen in den Vordergrund geriickt werden. Durch einen

Zielsetzung der Gemeinde Hasbergen

Die Gemeinde Hasbergen mdchte den Trend des steigen-
den Fahrradanteils im StraBenverkehr nutzen und Mog-
lichkeiten fiir die Blrger optimieren, mit dem Rad taglich
zur Arbeit zu pendeln, Einkdufe zu erledigen, Schulwege
anzutreten und die Region zu Naherholungszwecken zu
erkunden. Insbesondere spielt dabei die Anbindung zur
Stadt Osnabrick eine groRe Rolle.

Die Fortbewegung in landlichen Raumen ist vielerorts
noch stark auf den motorisierten Individualverkehr (oft
PKW) ausgerichtet. In der Gemeinde Hasbergen erfordert
die Mobilitdtsplanung eine differenzierte Betrachtung, da
spezifische lokale Rahmenbedingungen das Verkehrsver-
halten maRRgeblich pragen. Dazu zahlt das reliefreiche Ge-
linde am Ubergang zum Teutoburger Wald. Auch wenn
die Hohenunterschiede innerhalb des Gemeindegebietes
moderat ausfallen, gewinnt die Férderung der E-Mobilitat
an strategischer Bedeutung.

Als Pendlergemeinde ist Hasbergen zudem eng mit dem
Oberzentrum Osnabriick verflochten. Die Gewahrleistung
sicherer und zlgiger Verbindungen auf dieser Hauptach-
se ist essentiell, um den Radverkehr tber die Gemeinde-
grenzen hinaus zu starken und eine leistungsfahige Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr zu schaffen.
Auf lokaler Ebene liegt der Fokus zudem auf der Ver-
kehrssicherheit, insbesondere im Hinblick auf Schulwege
und die Anbindung an o6ffentliche Einrichtungen. Hierbei
gilt es, Gefahrenpunkte im StraBenraum systematisch zu
entscharfen, um die Sicherheit zu erhéhen und den ,El-
terntaxi“-Verkehr zu reduzieren — hier wird ein beson-
deres Augenmerk auf die SchulstralRe gelegt. Erganzend

Mentalitatswandel in der Bevolkerung soll der Anteil des
PKW-Verkehrs reduziert und im gleichen Zuge der Anteil
des OPNV sowie des Radverkehrs erhéht werden. Der
steigende Fahrradanteil trdgt dazu bei, die genannten
Ziele zu erreichen. Eine emissionsarme Art der Fortbewe-
gung beglinstigt positive Auswirkungen auf das Klima.

Dementsprechend kann das Fahrrad zur riicklaufigen
Entwicklung der hohen Treibhausgasemissionen des Ver-
kehrssektors beitragen. Zur Erreichung von Klimazielen
fordert der Umstieg auf Muskelmobilitat nicht nur die Ge-
sundheit, sondern reduziert u. a. Verkehrsstaus und Luft-
verunreinigungen.

dazu fungiert der Bahnhof Hasbergen als zentraler Kno-
tenpunkt.

In dem Klimaschutzkonzept der Gemeinde Hasbergen ist
die Forderung des Radverkehrs als MaRnahme mit sehr
hoher Prioritat dargestellt. Sie beinhaltet die Erstellung ei-
nes Radverkehrskonzeptes und die Verbesserung der Rad-
infrastruktur, wodurch Verkehr auf das Fahrrad verlagert
werden soll. Vor diesem Hintergrund hat sich die Gemein-
de Hasbergen im Jahr 2025 dazu entschlossen, ein Rad-
verkehrskonzept zu erstellen. Als externer Dienstleister
wurde die Ge- Komm GmbH — Gesellschaft fiir kommuna-
le Infrastruktur aus Melle mit entsprechenden Leistungen
beauftragt. Das Projekt erhalt zudem eine Zuwendung im
Rahmen der LEADER-Forderung.

Das Radverkehrskonzept soll der Gemeinde Hasbergen
zuklinftig als Leitfaden und planerische Grundlage fir
die kommenden Jahre dienen. Dem Landkreis Osnabriick
liegt ein neu erstelltes Radverkehrskonzept zugrunde,
welches eine koordinierte Weiterentwicklung der Radver-
kehrsinfrastruktur ermaoglicht und zur Starkung der liber-
regionalen Wegeverbindungen beitrdagt. Dieses wurde
entsprechend beriicksichtigt.

Im Rahmen der Konzepterstellung fur die Gemeide Has-
bergen wurde das bestehende Radverkehrsnetz systema-
tisch erfasst und analysiert, sodass das Ziel zur Starkung
des Radverkehrs unter Verwendung der umfassenden
Datengrundlage besser erreicht werden kann. Dabei wur-
den u. a. auch Gefahrenstellen lokalisiert. Anhand eines
sog. Luftliniennetzes (bzw. Wunschliniennetzes) werden
fehlende Liickenschliisse aufgezeigt.



Bei der Bearbeitung wurde besonderer Wert auf eine
umfassende Biirgerbeteiligung gelegt. Uber das Biirger-
dialog-Portal www.radwegekonzept.de hatten Birger
sowie Verbande und Vereine die Moglichkeit, sich aktiv
einzubringen.

In die Konzepterarbeitung konnten auch die Erkenntnisse
der kreisweiten Untersuchung ,Moin. Mobilitdt nachge-
fragt” des Landkreises Osnabriick zum Thema Mobilitat
einflieBen. Die Untersuchung zeigt u. a. auf, dass etwa bei
der Halfte der Kreisstraen im gesamten Landkreis Osna-
briick bauliche Radwege fehlen. Zudem wurde auch die

Ausgangslage und Zielsetzung

Qualitat der Radwege bemangelt. Die Untersuchung hat
ergeben, dass das Kraftfahrzeug die am haufigsten genutz-
te Mobilitatsform im Landkreis Osnabriick darstellt. Dem-
gegeniiber wurden nur 7 % der Radverkehrsinfrastruktur
des Landkreises Osnabriick als sehr gut, 47 % als eher gut,
39 % als eher schlecht und 7 % als schlecht bewertet. Die
Bereitschaft der Bevolkerung im Landkreis Osnabriick das
Fahrrad haufiger zu nutzen ist hoch und liegt bei etwa 84
% der Befragten, unter der Voraussetzung, dass die ge-
winschten MaRnahmen umgesetzt werden.

Quelle: Moin. Mobilitdt nachgefragt 2022

2. Arbeitsschritte und zeitlicher Ablauf

Nach Auftragserteilung des Radverkehrskonzeptes durch
die Gemeinde Hasbergen im Jahr 2025 folgten eine Vor-
Ort-Erfassung der Radverkehrsfiihrungen sowie eine Un-
fallanalyse. Nach Abstimmung mit der Gemeindeverwal-
tung fand im Zeitraum Januar 2026 bis Marz 2026 eine
mehrwochige oOffentliche Biirgerbeteiligung statt, inkl.
eines offentlichen Workshops am 27. Januar 2026 im
Bilrgersaal der Gemeinde Hasbergen. Am 19. Marz 2026
wurde von der Gemeindeverwaltung ein Behérdentermin
mit der Niedersdchsischen Landesbehérde fur StraBen-
bau und Verkehr, dem Landkreis Osnabriick, den Nach-
barkommunen sowie der Polizei durchgefiihrt. Ein zweiter
offentlicher Workshop am 21. April 2026 bot den Biirgern
eine weitere Gelegenheit, sich einzubringen. Zum Ab-
schluss des Konzepts erfolgten am 22. Juni 2026 die Vor-
stellung der Ergebnisse im Fachausschuss sowie am 29.

2.1 Grundlageninformationen

Juni 2026 der einstimmige Beschluss zur Umsetzung durch
den Rat der Gemeinde Hasbergen. Im Rahmen der Kon-
zepterstellung wurde ein besonderes Augenmerk auf die
Schulstralle gelegt. Bereits seit Jahren ist die SchulstraRe
sowohl hinsichtlich des Radverkehrs als auch hinsichtlich
des allgemeinen Verkehrs (OPNV, Eltern-Taxi, ,Laufbus®)
ein herausforderndes Thema. Anlasslich der Novellierung
der StraRenverkehrsordnung wurden die Handlungsmog-
lichkeiten hinsichtlich einer Verbesserung der Verkehrs-
situation auf der SchulstraRe bei der Erstellung des Rad-
verkehrskonzeptes Uberprift und diskutiert sowie eine
Verkehrszahlung durchgefiihrt. Dieser Prozess und die
Uberlegungen zur verkehrsbehérdlichen Neuausrichtung
werden in den Kapiteln ,,3.7 Bestand auf der SchulstralRe”,
,»,7.1.2 Schulstrale mit Verkehrszdhlungen” sowie ,7.1.3
Gesamtkonzept SchulstraBe” detailliert ausgefihrt.

Fir die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden
relevante Grundlagen genutzt, die z. T. neu erhoben wer-
den mussten. Die Grundlagen umfassen im Wesentlichen
folgende Inhalte:

o Amtliche Geobasisdaten (ALKIS/ATKIS/Orthophotos
etc.)

e Vorhandene und geplante touristische Radrouten

e Bestandsdaten zu Radwegen (Breiten, Bauzustdnde,
Oberfldchenbefestigungen u. a.)

e Daten zu Radverkehrsunfdillen (2014-2025)

e \erkehrsstdrken des Radverkehrs im Rahmen des
,Stadtradelns”

e Standorte von Schulen und Kindertagesstdtten/
Kindergdrten

e Gesamtkonzept SchulstrafSe
* Relevante Presseartikel

* Mafinahmen Niederséchsische Landesbehdérde fiir
Strafsenbau und Verkehr

e Mafsnahmen Landkreis Osnabriick
e Figenrecherche
e Auswertung der Ergebnisse der Bilirgerbeteiligung

e Finbeziehung des Radverkehrskonzeptes vom
Landkreis Osnabriick

e Ergebnisse durchgefiihrter Verkehrszédhlungen
e Ergebnisse MOIN+ Landkreis Osnabriick
e Straflenplanungen der Gemeinde Hasbergen

e Vorschldge ProFahrrad

Gemeinde Hasbergen
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3. Vorgehensweise zur Bestandserfassung und Analyse

Basierend auf der Geobasisdatengrundlage erfolgte im
Rahmen einer mehrtdgigen Bereisung eine intensive In-
augenscheinnahme der Wege direkt in der Ortlichkeit. Im
Zuge der Vor-Ort-Erfassung wurde ein Geoimaging durch-
gefiihrt und den einzelnen Fotopunkten Geokoordinaten
zugewiesen.

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes hat
die Ge-Komm GmbH eine visuell sensitive Erfassung und
Bewertung der StraBen und Wege durchgefiihrt. Die Er-
fassung der Radwege fand mittels eines Fahrrads oder
nach Bedarf durch den Einsatz eines Pkw statt. Alle Da-
ten wurden vor Ort mittels Tablet-Outdoor-L6sung digital
erfasst.

Der Aufruf der einzelnen Fotos erfolgt durch Anklicken
des jeweilig zugehdrenden Symbols im Geoinformations-
system. Die Anordnung der Symbole erfolgt entspre-
chend der aufgenommenen und dokumentierten GPS-
Koordinaten.

Abb. 1: Erfassungsfahrzeuge Ge-Komm GmbH (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 2: Visuelle Zustandserfassung (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Die durchgefiihrte Bereisung stellt keine Streckenkont-
rolle im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht dar, trotz-
dem wurden vereinzelt auch Schadensstellen dokumen-
tiert. Die geokodierten Fotos wurden in einem separaten
WebGIS-Portal aufbereitet und der Stadtverwaltung bis
zum Projektabschluss zur Verfligung gestellt. Der Abruf-
zeitraum des WebGlIS-Portals kann auf Wunsch verlan-
gert werden.




Vorgehensweise zur Bestandserfassung und Analyse

3.1 Anforderungen an die Analyse von Radverkehrsnetzen

Da Radverkehrsnetze unterschiedlichen Bedirfnissen
des Radverkehrs gegeniiberstehen, gilt es diese mit ge-
eigneten Mitteln und vorgegebenen Regelwerken zu be-
ricksichtigen. Dementsprechend unterliegen touristische
Radverkehrsnetze anderen Anforderungen hinsichtlich
der Verkehrsfihrung und der Erlebnisqualitdaten als All-
tagsradverkehrsnetze.

Im Radverkehr werden unterschieden:

e Alltagsnetze fiir den zielorientierten alltéglichen
Radverkehr

e freizeitnetze fiir den erholungssuchenden
Ausflugradler/Radwanderer

Fir die Abbildung der Quell- und Zielverkehre zu Alltags-
zwecken bieten sich z. B. die jeweils klrzesten ortlichen
Verbindungen an, sodass Siedlungsbereiche und Ortszen-
tren gut vernetzt werden. Demgegeniiber ist es flr tou-
ristische Radrouten von Vorteil, bewusst Umwege Uber
landschaftlich attraktive Verbindungen zu fiihren, um den
Erholungsfaktor zu férdern. Daraus ergibt sich fiir Kom-
munen die Notwendigkeit, die unterschiedlichen Bedurf-
nisse des Radverkehrs sowohl auf den Innen- als auch auf
den AuBenbereich zu Gbertragen. Dabei bestehen Unter-
schiede in der Anwendung von Regelwerken auf Wirt-

schaftswegen und auf kommunalen StraRen oder klassi-
fizierten StralRen.

Widhrend auf touristischen Radwegen die Erholung im
Vordergrund steht, spielt bei Alltagsradwegen der prak-
tische Nutzen eine wichtige Rolle. Aufgrund der erheb-
lichen Unterschiede bei der Verkehrsbelastung durch
weitere Verkehrsteilnehmende gelten auf kommunalen
Stralen Mindeststandards fiir Radverkehrsanlagen zur
gefahrlosen Radverkehrsfiihrung. Bei Wirtschaftswegen
bieten sich andere Fihrungsformen an, aus denen liber-
wiegend Mischverkehr auf der Fahrbahn resultiert.

Radrouten bendtigen dariber hinaus ein Qualitdatsma-
nagementsystem, welches die regelmaRige Kontrolle und
Wartung der Infrastruktur beinhalten. Die Erfassung und
Digitalisierung der Radwegesituation durch die Ge-Komm
GmbH bietet dazu eine gute Datengrundlage.

Zur Erreichung eines durchgangigen, liickenlosen und ins-
gesamt attraktiven Radverkehrsnetzes sollte daher eine
Kombination der Bedirfnisse des Tourismus sowie des
Alltagsnetzes im Vordergrund stehen. Entsprechend kann
die Definition eines Haupt- und Nebennetzes bei der Prio-
risierung von MaRnahmen und Planungen bzgl. des Rad-
verkehrsnetzes unterstiitzen.

Erfassung baulicher Radwege mittels Fahrrad/E-Bike

Erfassung von Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn mittels Kfz

Abb. 3: Erfassung von Radverkehrsanlagen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hasbergen
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3.2 Anforderungen an die Verkehrszahlung

Verkehrszdhlungen dienen der Ermittlung planungsrele-
vanter Grundlagendaten fiir den Ausbau der Infrastruktur
und zur Gestaltung von Verkehrsnetzen sowie der Identifi-
zierung Uberlasteter Verkehrsrouten und der Erarbeitung
geeigneter LOsungsansatze.

Fur die Durchfihrung der Zahlung wird gemaR EVE 2012
(Empfehlungen fir Verkehrserhebungen — Forschungs-
gesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV))
zwischen drei Methoden unterschieden:

e Querschnittszdhlung: Erfassung des Verkehrs an
einem festen Punkt auf der Strafse

e Knotenpunktzéhlung: Zdhlung von Fahrzeugen an
einem Knotenpunkt

e Netzzihlung (Kordonerhebung): Erfassung von
Verkehrsstrémen zur Ermittlung von Durchgangs-,
Quell- und Zielverkehr in einem geschlossenen Gebiet

Unabhdngig der gewdhlten Methode enthalten die ein-
schldgigen Regelwerke der FGSV Empfehlungen lber die
Erhebungsdauer und Zahlintervalle, die sowohl fir den
Kfz- als auch den Radverkehr zu bericksichtigen sind.

Erfassung mittels Kamera
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Erfassung mittels Radar
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Diese Vorgaben konnen an die spezifischen ortlichen Ge-
gebenheiten angepasst werden (siehe EVE 2012, S. 27 f.).

Zudem wird empfohlen, die Fahrzeugarten getrennt zu er-
fassen (z. B. Pkw, Lkw, Motorrad, Fahrrad usw.) und in Vor-
bereitung auf die Zdhlung zunachst spezifische Fahrzeug-
klassen zu definieren (z. B. Pkw mit Anhanger, Pkw ohne
Anhdnger und Kleintransporter bis 3,5 t in die Kategorie
Pkw). Die Auswahl der zu zdhlenden Fahrzeugklassen ist
nicht festgelegt, sondern in Abhangigkeit von der spezi-
fischen Fragestellung sowie den gewiinschten Erkenntnis-
sen durch die Zdhlung auszuwahlen.

Fir die Durchfihrung von Verkehrszahlungen kann auf
unterschiedliche Methoden und Technologien zuriickge-
griffen werden. Neben manuellen Zahlungen sind auto-
matische Systeme, wie zum Beispiel Induktionsschleifen,
Kameras oder Infrarot- bzw. Radarsysteme moglich. Jede
Methode weist spezifische Vor- und Nachteile auf, die im
Kontext wesentlicher Einflussfaktoren wie bspw. Stand-
ortbedingungen, Zeitrahmen oder die Anforderungen an
die Genauigkeit abzuwéagen sind.

Manuelle Erfassung
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Erfassung mittels Induktionsschleife
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Abb. 4: Methoden und Technologien der Datenerfassung (Grafiken: Ge-Komm GmbH)
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Verkehrszahlung

Wenn eine Verkehrszdhlung Bestandteil des Radverkehrs-
konzeptes ist, wird in Abstimmung mit der Kommune fest-
gelegt, welche Verkehrsarten bei dieser vorrangig zu be-
trachten sind.

Die FGSV empfiehlt in den einschlagigen Regelwerken,
Verkehrszéhlungen zwischen Marz und Oktober durchzu-
fihren. Zudem sollte die Verkehrszahlung zur Erlangung
reprasentativer Ergebnisse werktags von Montag bis Don-
nerstag erfolgen, wobei Schulferien, Feiertage und beson-
dere Veranstaltungen auszuschlieRen sind.

Die Zahlung in Hasbergen fand schlielRlich am Donnerstag,
den 16. April 2026 unter Verwendung eines Verkehrszahl-
gerdtes sowie erganzender manueller Erfassung statt.

Eine manuelle Zahlung kann notwendig werden, da sie
eine genauere Differenzierung der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer bietet. Automatisierte Systeme wie
Kameras oder Sensoren kénnen insbesondere bei der
Unterscheidung zwischen Radfahrern und motorisierten
Zweiradfahrern aufgrund der sehr dhnlichen Fahrzeuglan-
gen zu Ungenauigkeiten flhren.

Zshlformular

Gemeinde Hasbergen

Abb. 6: Manuelle Erfassung (Grafik: Ge-Komm GmbH)

"mGe-Komm

Gasellchalt fir kommuna

Datum:
strafe:
Z3hlabschnitt:

Besonderheiten und Wetterverhiltnisse:

Zazeit / Intervall D &5 rgtm— A= m

Richtung

|Richtung

interne Vermerke:

Name des Zahlers

Ifd. Z3hlblatt-Nr.: I:I

Abb. 5: Muster — Zéihlblatt Verkehrszéihlung im Querschnitt (Quelle: Ge-Komm GmbH)
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3.3 Anforderungen an die Analyse des ruhenden (Rad-)Verkehrs

Neben einem gut ausgebauten Radwegenetz spielen vor
allem auch die Abstellmoglichkeiten an wichtigen Schnitt-
stellen (Bahnhofe, Schulen, touristische Ziele, stationarer
Einzelhandel, Paketshops/-stationen, offentliche Einrich-
tungen, Arbeitgeber etc.) eine maRgebliche Rolle fiir die
Akzeptanz zur Nutzung des Fahrrads. Da auch der Anteil
moderner Lastenrdder steigt, bietet sich die Anlage von
geeigneten Abstellmoglichkeiten z. B. an Paketshops/-
Stationen an, sodass entsprechende Pakete mit dem
Lastenrad transportiert werden kénnen. Des Weiteren
kdénnen Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader und Lastenra-
der an Schulen oder Kindertagesstatten zur Nutzung von
Fahrradern oder Lastenrddern zur Nutzungsbereitschaft
beitragen.

Der prozentuale Anteil an hoherwertigen Fahrradern wie
Pedelecs und E-Bikes steigt in Deutschland stetig an. Das
Fehlen einer addquaten Abstellmdglichkeit — mit Schutz
vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus, der Gewahrleis-
tung eines sicheren und beleuchteten Standes sowie eines
beschadigungsfreien Abstellvorgangs — hélt viele Nutzer
vom alltaglichen Gebrauch der hochwertigen Zweirader
ab. Dies gilt vor allem auch fiur langere Abstellzeitrdaume,
beispielsweise an Bahnhofen. Eine ausreichende Anzahl
geeigneter Abstellanlagen tragt ebenfalls zur Steigerung
der Akzeptanz bei.

Die Anforderungen an Abstellanlagen im Uberblick

Diebstahlsicherheit

Fahrrader sollten mithilfe eines Schlosses an einem stabilen, geschlossenen Biigel

fixiert werden kénnen, damit ein schnelles Davontragen verhindert werden kann.
Zudem sollte die Abstellanlage so einsehbar sein, dass der Einsatz von Geratschaften
zur Zerstorung des Fahrradschlosses (Bolzenschneider etc.) erschwert wird.

Bedienungskomfort

Das Rad muss komfortabel in der Abstellvorrichtung untergebracht werden kénnen,

ohne dass das Risiko einer Verschmutzung der Kleidung (ausreichend Abstand zwischen
den einzelnen Fahrradern), einer Beschadigung der Kleidung oder des Fahrrads oder

gar einer Verletzung besteht.

Standsicherheit

Das Fahrrad sollte stabil und nach Moglichkeit angelehnt stehen, damit es auch

starkeren Erschiitterungen wie Kontakt mit anderen Anlagennutzern oder der eigenen
Beladung des Fahrradkorbes oder eines Kindersitzes standhalt.

Wetterschutz

Schutz vor Wind und (auch seitlich einfallendem) Niederschlag sorgt fiir eine

erhebliche Steigerung des Komforts und dient vor allem bei langeren Standzeiten auch

dem Werterhalt des Rades.

Variabilitat

Die Abstellmdglichkeit sollte unabhangig von der Rahmenhdhe (Kinderrader), der

Reifenbreite (Mountainbike, Rennrad etc.) und der Gesamtmassivitat des Rades

(E-Bikes) funktionieren.

Schutz vor Vandalismus

Vollumféanglich nur durch abschlieRbare Anlagen mit eingeschrankter

Zutrittsberechtigung zu gewahrleisten. Ansonsten kann auch hier — wie beim Punkt
,Diebstahlsicherheit” — eine gut einsehbare, beleuchtete Lage von der Durchfiihrung
einer mutwilligen Zerstorung abschrecken.

Lage in Zielnahe Parkmoglichkeiten sollten sich in direkter Nahe der Zieleinrichtung befinden und dieser
eindeutig zuordenbar sein. Lange Gehwege von der Abstellanlage zur Zieleinrichtung
sollten aus Griinden der Bequemlichkeit und damit verbundener Zunahme frei abge-

stellter Fahrrader vermieden werden.

Abstellvorrichtung und Zuweg sollten gut einsehbar und ausreichend beleuchtet sein.
Neben der erwdahnten Erschwerung von Diebstahl und Vandalismus sollte auch die
Sicherheit der Rad fahrenden Personen selbst, insbesondere der Frauen und Kinder, im
Vordergrund stehen und deren Absicht, die Parkanlage zu nutzen, nicht einschranken.

Vermeidung von
Angstraumen

Abb. 7: Anforderungen an Abstellanlagen (Tabelle: Ge-Komm GmbH)
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Unbeleuchtete, schlecht einsehbare Abstellanlagen, z. B.
mit angrenzenden Bdumen und Strauchern und/oder in
vom Verkehr abgewandter Lage, erleichtern die Durch-
fihrung von Vandalismus oder eines Diebstahls (siehe
Abb. 8). Je mehr Zeit einer kriminellen Person bleibt, un-
beobachtet eine Straftat zu begehen, desto wahrschein-
lich ist die — aus ihrer Sicht — erfolgreiche Durchflihrung.
Abgesehen von der Gefahr fiir das Fahrrad, entstehen in
beschriebenen Bereichen auch Angstrdume, in denen sich
Menschen ungern aufhalten, da auch sie selbst hier beim
Abstellen oder Abholen ihres Fahrrads Opfer einer Straf-
tat, z. B. eines Uberfalls, werden kénnten.

X

Abb. 8: Schlecht einsehbare, unbeleuchtete Radabstellanlage
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Bei den Fahrradabstellanlagen existieren unterschiedli-
che Halterungssysteme, welche allesamt die Funktionen
haben, ein Umfallen des Rades zu verhindern sowie das
Anbringen eines Schlosses zu ermdglichen. Hierflr ist es
zudem erforderlich, dass die Halterung liber geschlosse-
ne und gut erreichbare Elemente verfiigt (siehe Abb. 9).

ﬁ'fx_

Eine beleuchtete, von vielen Personen gut einsehbare
Abstellmoglichkeit schiitzt das Fahrrad, da Vandalismus
und Diebstahl durch eine erhohte Anzahl potentieller Zeu-
gen erheblich erschwert werden (siehe Abb. 10). Zudem
reduziert sich fir die Radfahrenden auch das Risiko selbst
Opfer einer Straftat zu werden.

Abb. 10: Beleuchtete Radabstellanlage

(Grafik: Ge-Komm GmbH)

i

Abb. 9: Vergleich gut und schlecht erreichbare Radabstellanlagen (Grafiken: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hasbergen
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Eine abschlieRbare Fahrradgarage (siehe Abb. 11) bietet
sehr guten Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und Wetter.
Liegt eine geschlossene Bauweise vor, sind die Rader auch
bei starkem Wind und damit verbundenem seitlich ein-
fallendem Niederschlag geschitzt. Diese Garagen sind in
den meisten Fallen begehbar, jedoch nur von dazu autori-
sierten Personen, also den Fahrradbesitzern selbst.

Abb. 11: AbschliefSbare Radabstellanlage (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Moderne mehrstockige Fahrradparkhauser (siehe Abb.
12) bieten die Moglichkeit, eine groRe Anzahl an Fahrra-
dern geschiitzt und platzsparend abzustellen. Nachdem
das Fahrrad dem Eingangsportal des Parkhauses tberge-
ben wurde, wird es vollautomatisch in einen freien Slot
einsortiert. Beispielsweise mittels Parkschein, EC-Karte
oder App bekommen die Nutzer schlieBlich ihr Fahrrad
zuriick. Alternativ kdnnen sich auch mehrere Stockwerke
des Parkhauses unter der Erdoberflache befinden.

Abb. 12: Automatisiertes Fahrradparkhaus (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Abb. 13: Neu errichtetes Fahrradparkhaus am Bahnhof Osnabriick Altstadt (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Vorteilhaft und praktisch sind Ladestationen fiir Elektro-
fahrrader, da der Akku des Fahrrads fiir den Ladevorgang
nicht ausgebaut und entnommen werden muss. Der pas-
sende Ladestecker wird einfach in die Ladebuchse des
Fahrrads eingesteckt. Die Mitnahme des eigenen Ladege-
rates entfallt somit. Besonders komfortabel ist es fur die
Nutzenden, wenn keine App-Losungen (bzw. Registrie-
rungsvorgange etc.) vorgeschaltet sind und der Ladevor-
gang stattdessen sofort beginnt. Aufgrund der geringen
Stromkosten fiir den Ladevorgang ist diese Variante an-
zustreben. An besonderen Haltepunkten, wie z. B. Bahn-
hofen, touristischen Zielen oder Gastronomie, eignen sich
solche Lademoglichkeiten vorrangig.

Durch die einfache Bedienung und den Netzbetrieb mit
240 V konnen diese Ladepunkte schnell installiert wer-
den. Zusatzlich besteht die Moglichkeit, diese Gber Pho-
tovoltaik-Strom mit eigenen Solar-Paneelen zu betreiben.

Abb. 15: E-Bike-Ladestation
mit Schutzhaube
(Foto: ONgineer GmbH)

Abb. 14: Mitarbeitende der Ge-Komm GmbH mit E-Bike Ladestation
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Private Bereiche wie Einkaufsladen oder
Gaststatten sind hinsichtlich geeigneter
Fahrradabstellanlagen durch die Verwal-
tung anzusprechen bzw. einzubinden.
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3.4 Touristisches Radverkehrsnetz

Die Gemeinde Hasbergen verfigt tiber eine Vielzahl von
touristischen Radrouten, deren Verlaufe und Beschilde-
rungen teilweise durch die Tourismusgesellschaft Osna-
briicker Land verwaltet werden. Die Radrouten werden
dem RAVELOS Radverkehrsleitsystem Osnabriicker Land
zugeordnet. Das RAVELOS ist Teil eines neuen Radver-
kehrskonzepts, das sichere und durchgangige Verbin-

Friedensroute

Die ,Friedensroute” verbindet auf insge-
samt 163 km die Stadte Munster und Os-
nabriick. Symbolisch folgt sie den Wegen
der ehemaligen Reichspostlinie und den
Fahrten der Friedensreiter, die einst
wahrend der Verhandlungen des Westfélischen Friedens
unterwegs waren. Der gut ausgeschilderte Radfernweg

Hufeisen-Route

Diese ca. 105 km lange Route fiihrt durch
das Osnabriicker Umland und verbindet
die 6 Orte Belm, Bissendorf, Georgsma-
rienhitte, Hagen a.T.W., Hasbergen und
Wallenhorst, welche die Stadt Osna-
briick hufeisenformig umschliefen. Der in beide Richtun-
gen beschilderte Rundweg fiihrt durch eine Landschaft
mit Higeln, Talern und kulturhistorischen Sehenswirdig-

Hufeisen-Route

Diite-Tour

Die Dute-Tour ist ein 52 km langer an-
= spruchsvoller Rundkurs, der jedoch nur
zum Teil am Flusslauf der Diite, sondern
vielmehr an den konditionell fordernden
Hangen des Teutoburger Waldes ver-
lauft. Startend am Osnabriicker Hauptbahnhof, fihrt die

Diite-Tour

Radwanderwg HB 1 — Rund um Hasbergen

Diese 26 km lange Rundtour verlduft
rund um Hasbergen und ist dabei von je-
dem beliebigen Einstiegspunkt aus be-
fahrbar. Startet man am zentral gelege-
nen Tomblaine-Platz, fihrt der Weg
vorbei an Wiesen, Feldern und Waldstiicken zunachst in
den Ortsteil Gaste, wo auch die Mdoglichkeit zur Einkehr
besteht. Von hier aus folgt der Weg eine Weile dem Gold-

b S
/ L 4

Rund um Hasbergen |

dungen zwischen den Stadten und Gemeinden des Land-
kreises schaffen soll und befindet sich zum Zeitpunkt der
Konzepterstellung in Uberarbeitung. Auch mehrere Rou-
ten, die durch die Gemeinde Hasbergen fiihren werden in
das Netz integriert, um den Radverkehr vor Ort besser an
das Uberregionale Wegenetz anzubinden.

fahrt durch die miinsterldndische Parklandschaft und die
Ausldufer des Teutoburger Waldes. Die Strecke verlauft
wahlweise auf einer West-Route lber Hasbergen, Teck-
lenburg und Greven oder auf einer Ost-Route liber Hagen
a.TW.,, Bad lburg und Telgte nach Miinster. Beide Varian-
ten bieten landschaftliche Vielfalt und kulturelle Eindri-
cke entlang historischer Statten.

keiten. Ein Einstieg ist in allen 6 Orten moglich. An zentra-
len Punkten in jedem Ort informieren Radinfopoints tiber
den Routenverlauf, Sehenswiirdigkeiten sowie Uber An-
schlussmoglichkeiten an weitere Radwege. Die Hufeisen
Route kann in 6 Etappen zwischen 9 und 27 km eingeteilt
werden. Die Hufeisen-Route ist Teil des Radverkehrsleit-
systems Osnabricker Land (RAVELOS).

Route Uber das idyllische Gut Sandfort nach Kloster Oese-
de, das fir seine Klosteranlage und Waldbiihne bekannt
ist. Danach geht es durch hiigeliges Terrain Richtung Has-
bergen. Die in beide Fahrtrichtungen beschilderte Tour
endet nach einer Passage durch die historische Osnabri-
cker Altstadt wieder am Ausgangspunkt.

bach, bevor eine Schutzhitte dazu einlddt, den Blick Giber
die schéne Landschaft schweifen zu lassen. Auf dem Riick-
weg nach Hasbergen wartet neben einer landschaftlich
reizvollen Umgebung noch die eine oder andere Steigung.
Sind diese (iberwunden, kénnen die Radfahrer vor der Be-
endigung ihrer Rundtour auf einer Eisenbahnbriicke
schlieflich noch den Ausblick auf den Bahnhof und den
Kirchturm der Ev.-luth. Christuskirche geniefRen.
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3.5 Points of Interest

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden wichtige Points keiten, Schulen, Kindergarten oder touristische Ziele dar-
of Interest (POI) zusammengetragen. Diese sollen wichti- stellen. Touristische Ziele in der Gemeinde Hasbergen
ge Ziele vor dem Hintergrund des Radverkehrs abbilden. sind beispielsweise:

POIs kénnen beispielsweise Bahnhofe, Einkaufsmoglich-

»Huggel” und Aussichtspunkt ,Schone Aussicht”

Der ,Huggel“ ist ein ca. 100 m hoher markanter Héhenzug
zwischen Hasbergen und Hagen am Teutoburger Wald. Er
erstreckt sich Uber ca. 4 km (Ost-West) Lange und 2,5 km
Breite (Nord-Stid). Er war Uber Jahrhunderte ein bedeu-
tendes Bergbaugebiet fir Silbererz und spater fir Eisen-
erz. Im Higgelkomplex befinden sich insgesamt 11 Stol-
len, wovon 6 allein im Bereich des Silbersees liegen. Heute
ist der hauptsachlich aus Sandstein bestehende Hiiggel
ein beliebtes Wander- und Naturgebiet mit einem geolo-
gischen Lehrpfad. Der Hlggel 1adt zu Wanderungen durch
die Natur ein und vermittelt gleichzeitig Einblicke in die
geologische und kulturelle Geschichte der Region. Vom
Aussichtspunkt ,,Schéne Aussicht” bietet sich ein weiter
Blick tiber Hasbergen, das Osnabriicker Bergland und bei

klarer Sicht bis zum Wiehengebirge und dem Piesberg. Abb. 16: Blick vom Aussichtspunkt ,Schone Aussicht”
(Foto: Gemeinde Hasbergen)

Silberseestollen und Silbersee

Der etwa 300 m lange Stollen wurde um 1920 von den
Klockner-Eisenverhittungsbetrieben in  Georgsmarien-
hitte angelegt und diente bis 1937 dem Abbau von Kalk-
stein. Der stillgelegte Kalksteinbruch entwickelte sich spa-
ter zu einem beliebten Ausflugsziel und bietet heute
interessante Einblicke in den Gesteinsabbau und die dafir
bendtigte Technik. Das silbern schimmernde Wasser im
Steinbruch gab dem See seinen Namen. Als Teil des
UNESCO-Geoparks TERRA.vita offenbart das Areal bei
niedrigem Wasserstand geologische Schichten, die bis zu
245 Millionen Jahre zurlickreichen — eine spannende Rei-
se durch die Erdgeschichte der Region.

Abb. 17: Fiihrung durch den Silberseestollen
(Foto: Natur- und Geopark TERRA.vita)
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Ev.-luth. Christuskirche Hasbergen

Die evangelisch-lutherische Christuskirche in Hasbergen
ist ein beeindruckendes Zeugnis neugotischer Architektur.
Das im Jahr 1901 eingeweihte Bauwerk besticht durch sei-
ne markante Fassade aus rund 600.000 , Hittensteinen”
— einer regionalen Besonderheit aus Schlacke des nahen
Stahlwerks Georgsmarienhitte. Mit ihrem fast 50 m ho-
hen, wuchtigen Westturm préagt sie weithin sichtbar das
Ortsbild. Im Inneren erwartet Besucher ein stimmungs-
voller Zentralbau mit historischen Emporen und einer ex-
zellenten Akustik, die regelmaRig fir Konzerte genutzt
wird. Ein wertvolles Sudtiroler Kruzifix aus dem 16. Jahr-
hundert rundet das sakrale Ambiente dieses kulturellen
Highlights ab.

Mahnmal ,,Augustaschacht”

Die Gedenkstatte Augustaschacht im Ortsteil Ohrbeck ist
ein bedeutendes Ziel fiir historisch interessierte Besucher.
Diese ehemalige Pumpstation erinnert an das einstige in
ihr untergebrachte Arbeitserziehungslager der Gestapo.
Heute beherbergt das Industriedenkmal eine bewegende
Dauerausstellung Uber Zwangsarbeit im Osnabricker
Land und bietet den Besuchern u. a. auch die Maoglichkeit,
authentische Raumlichkeiten wie die ehemaligen Schlaf-
sdle zu besichtigen. Im AuBenbereich setzen markante
Kunstinstallationen und ein Stelen-Mahnmal am Bahn-
damm starke visuelle Akzente.

Geologischer Lehrpfad Hiiggel

Der Natur- und Geopark TERRA.vita dokumentiert auf en-
gem Raum 300 Millionen Jahre Erdgeschichte. Besonders
der Hiiggel bei Hasbergen bietet spannende Einblicke in
dieses Gebiet: Seit 1980 erldutert der ,,Geologische Lehr-
pfad” Wanderern auf zwei verschiedenen Touren dessen
faszinierende Erd- und Bergbaugeschichte.

Im Huggel wurden einst Eisenerz und Kalkstein abgebaut,
wahrend gleichzeitig Geologen die einzelnen Schichten
erforschten. So verraten auf dieser Wanderung die his-
torisch als wertvolle Rohstoffe genutzten Gesteine (u. a.
Sandstein oder Kalk) und Fossilien durch ihre Beschaffen-
heit auch viel Gber ihre Entstehung.

Abb. 18: Christuskirche Hasbergen
(Foto: Jojeska, CCO, via Wikimedia Commons)

Abb. 19: Pumpstation des Augustaschachts Ohrbeck (Foto: N9713,
CC BY-SA 4.0 <https://creativecommons.org/licenses/by-sa/4.0>, via
Wikimedia Commons)

Das Osnabriicker Bergland
Eine bewegte Erdgeschichte

Abb. 20: Geologischer Lehrpfad Hiiggel
(Foto: Natur- und Geopark TERRA.vita)
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Wasserturm

Der um 1885 direkt an den Gleisanlagen Hasbergens er-
richtete und optisch eher an einen rémischen Wachturm
als ein einen typischen Wasserturm erinnernde Turm
diente einst zur Versorgung der Dampflokomotiven der
Georgsmarien-Hlttenbahn.

Heute wird der Innenraum des 2014 als Industriedenkmal
eingestuften Bauwerks fir die Durchfiihrung kleinerer
Ausstellungen oder flir Préasentationen zur Hasberger Hei-
matgeschichte genutzt. Fiir die Offentlichkeit ist der Was-
serturm zu besonderen Anldssen wie dem ,Tag des offe-
nen Denkmals” oder am Pfingstwochenende zuganglich.

Naturbad

Das Naturbad Hasbergen vereint idyllischen Badespal} mit
einem zukunftsweisenden, okologischen Bewirtschaf-
tungskonzept. Die rund 2.000 m? groRe Wasserfliche
kommt vollig ohne den Einsatz von Chlor aus. Stattdessen
basiert die Wasseraufbereitung auf einem geschlossenen
Kreislaufsystem mit biologisch-mechanischer Reinigung
durch natirliche Kiesfilter und aquatische Wasserpflan-
zen. Das Ergebnis ist ein besonders hautschonendes Ba-
deerlebnis in herrlich klarem Wasser. Betrieben wird die
Freizeitoase durch das engagierte Ehrenamt des Trager-
vereins Naturbad Hasbergen e.V.. Mit vielseitigen Schwim-
merbereichen, einem gemitlichen Imbiss und seiner fa-
milidren Atmosphare fungiert das Bad als lebendiger
sozialer Bezugspunkt.

3.6 Alltagsradwegenetz

e

Abb. 22: Naturbad Hasbergen (Foto: Naturbad Hasbergen e. V.)

Das Alltagsradwegenetz beinhaltet idealerweise Radwe-
gerouten, die eine sichere, komfortable und effiziente
Fortbewegung mit dem Fahrrad im Alltag ermdoglichen.

Im Vergleich zum touristischen Radwegenetz dient es in
erster Linie dazu, alltagliche Ziele wie Arbeitsplatz, Schu-
len, Einkaufsmoglichkeiten, Behdrden oder Arztpraxen zu
erreichen. Dabei sollen alle Ortsteile und angrenzende
Stadte und Gemeinden Uber das bestehende StraRen-
und Wegenetz moglichst durchgangig und direkt mitein-
ander verbunden sein.

In gemeinsamer Abstimmung mit den Straflenbaulasttra-
gern, der Gemeinde Hasbergen, den Nachbarkommunen

und der Polizei, wurden die Haupt- und Nebenrouten im
Rahmen des Besprechungstermins am 19. Marz 2026 be-
sprochen.

Der Verlauf der Hauptrouten des Alltagsradwegenetzes
der Gemeinde Hasbergen stimmt bereits weitgehend
mit dem erarbeiteten Luftliniennetz (Abb. 77, S. 65)
Uberein:

e Tecklenburger Strafie
e Hauptstrafie
e Holzhauser Strafe

e Osnabriicker StrafSe

Gemeinde Hasbergen
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3.7 Bestand auf der SchulstralRe

Die Schulstrae stellt eine ca. 1,6 km lange Verbindungs-
strecke zwischen der Osnabriicker StraBe und der Teck-
lenburger StraRe dar. Angrenzend befindet sich ein Sied-
lungsbereich sowie das Schulzentrum bestehend aus einer
Grundschule mit rund 340 Schlern, einer Oberschule mit
ca. 180 Schiilern, einer Kindertagesstatte mit ungeféhr 70
Kindern, zwei Turnhallen, einer Sportfreianlage und dem
Jugendtreff der Gemeinde Hasbergen. Die Buslinien 430,
440, X491, X492 sowie X493 befahren die Schulstrale.
Im nordlichen Bereich fihrt die StraRe als Briicke Uber
die Bahnschienen. Sie dient als Hauptsammelstralle mit
teilweise starker ErschlieBungsfunktion und ist im Radver-
kehrskonzept des Landkreises Osnabriick als Hauptroute
enthalten. Folglich wird sie von vielen Pkw, Bussen, Rad-
fahrenden und FuBgéngern, vor allem Schiilerinnen und
Schilern (zum Beispiel ,,Laufbus”), stark frequentiert.

Die Verkehrsflache weist eine Breite von ca. 10 bis 11 m
auf, wovon ca. 5,70 m zur Fahrbahn gehoren. Die Breite
der Nebenanlagen variiert im Verlauf der Schulstralle von
schmalen Stellen mit ca. 1,30 m Breite bis zu breiteren
Stellen mit ca. 3,60 m Breite. Die Durchfahrt ist flir Lkw
verboten; Anlieger und Linienverkehr diirfen passieren.

Im nordlichen Bereich der SchulstraBe von der Tecklen-
burger StraBe bis zum Beginn des Siedlungsbereiches gilt
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h. Der Ver-
kehr auf der StraRe ist vorfahrtsberechtigt. Bei den Neben-
anlagen handelt es sich am 6stlichen/sudlichen Fahrbahn-
rand von der Tecklenburger StralRe bis zur Einmindung in
die Berliner StraRe um einen Gehweg-Radfahrer frei und
weiterfliihrend bis zum Beginn des Siedlungsbereiches um
einen Gehweg. Am westlichen/nérdlichen Fahrbahnrand
flhrt zunachst ein Gehweg von der Tecklenburger Stralle
bis zur Einmindung in den Eisenbahnweg, anschliefend
ein Gehweg-Radfahrer frei bis zur Einmindung in die
Berliner StraBe und weiterfiihrend ein Gehweg bis zum
Beginn des Siedlungsbereiches. Die Breite der Neben-

anlagen liegt zwischen 1,70 m und 2,10 m. Aufgrund des
kurvigen Verlaufs der StraBe auf dem Abschnitt von der
Tecklenburger Strafle bis zur Einmindung in die Berliner
StraRe ist das Uberholen fiir Pkw auf dieser Strecke durch
eine durchgezogene Mittellinie verboten.

Auf dem sudlichen Abschnitt der Schulstrale mit dem
Siedlungsbereich und dem Schulzentrum ist eine Tempo
30 km/h-Zone vom Beginn des Siedlungsbereiches bis zur
Einmiindung An der Stiiveeiche eingerichtet. Weiterfiih-
rend bis zur Osnabriicker StraRe ist die Geschwindigkeit
auf 50 km/h begrenzt. Es gilt Rechts-vor-Links. An beiden
Fahrbahnriandern befinden sich Gehwege mit Breiten zwi-
schen 1,30 m und 3,60 m.

Aufgrund der vielfdltigen Nutzung durch die Verkehrs-
teilnehmenden, die unterschiedliche Anspriiche an die
SchulstralRe stellen, und der stellenweise beengten Platz-
verhaltnisse kommt es immer wieder zu Konfliktsituatio-
nen zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Insgesamt er-
gibt sich dadurch eine herausfordernde Problemstellung
und die Absicht zur Verbesserung der Verkehrssituation.

Aus diesem Grund soll im Rahmen des Radverkehrskon-
zeptes und in Abstimmung mit der StraBenverkehrsbe-
horde des Landkreises Osnabriick die Mdoglichkeit einer
weiteren Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
nach den neuen Vorschriften des § 45 Abs. 9 Nr. 6 StVO
untersucht und geprift werden. Konkret geht es um die
Fragestellung, ob und gegebenenfalls in welchen Stre-
ckenabschnitten die SchulstraBe als hochfrequentierter
Schulweg eingestuft werden kann. Um diesbeziiglich eine
Datengrundlage zu schaffen, wurden halbstiindige Zadh-
lungen von Kindern und Jugendlichen, die zu Ful® oder mit
dem Fahrrad die SchulstraRe nutzen, durchgefiihrt. In Ka-
pitel 7.1.2 ,Schulstrale mit Verkehrszdahlungen” sind die
Vorgehensweise und die Ergebnisse detailliert dargestellt.
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4. Grundlagen fiir die Filhrung von Radverkehr

In diesem Kapitel werden samtliche Grundlagen fur die
Flhrung des Radverkehrs aufgezeigt. Dies umfasst eine
Beschreibung aller fir den Radverkehr relevanten Ver-
kehrszeichen, eine Auflistung der wichtigsten elektro-
nisch angetriebenen Fahrzeugtypen sowie deren zulds-

sige Einsatzbereiche, die Grundlagen fir die Einrichtung
von FahrradstraBen und -zonen, die Verkehrsfiihrung in/
an Kreisverkehren und FuRgdngeriberwegen, mogliche
Fihrungsformen des Radverkehrs sowie die Nutzung von
Wirtschaftswegen durch den Radverkehr.

4.1 Verkehrszeichen mit Bedeutung fir Radfahrende

Im Folgenden werden wichtige Verkehrszeichen fiir Rad-
fahrende aufgefiihrt und beschrieben. Die Verwendung
der Verkehrszeichen ist in der StraBenverkehrs-Ordnung

Verkehrszeichennummer | Bezeichnung

101-145 Allgemeine Gefahren-
zeichen

151-162 Besondere Gefahren-
zeichen von Ubergéngen
von Schienenfahrzeugen
mit Vorrang

201-286 Vorschriftzeichen

298-531 Richtzeichen

542—-615 Verkehrseinrichtungen

ab 616 Zusatzzeichen

Abb. 23: Zuordnung der Verkehrszeichen (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

(StVO) und der Verwaltungsvorschrift zur StraRenver-
kehrs-Ordnung (VwV-5tVO) festgelegt und stellt somit eine
rechtliche Rahmenbedingung fir den StraRenverkehr dar.

Allgemeine Gefahrenzeichen

Allgemeine Gefahrenzeichen der StraRenverkehrs-Ord-
nung (StVO) gehoren zu den wichtigsten Verkehrszeichen.
Sie weisen auf Gefahrenstellen im StraRenverkehr hin.

Verkehrszeichen 138 Radverkehr

Dieses Verkehrszeichen weist da-
rauf hin, dass Radfahrende die
StralRe kreuzen konnten.

OB

Gemeinde Hasbergen

17



18

H=Ge-Komm

Vorschriftzeichen

Vorschriftzeichen sind ein wesentlicher Bestandteil der
StraBenverkehrs-Ordnung und behordlich festgelegt. Da-
her missen diese von allen Verkehrsteilnehmern unbe-
dingt beachtet werden.

Verkehrszeichen 205
Vorfahrt gewdhren

Dieses Schild schreibt vor, dass
dem Querverkehr Vorfahrt zu ge-
wahren ist.

Verkehrszeichen 237
Sonderweg Radfahrer

Dieses Verkehrszeichen zeigt,
dass es einen Sonderweg fir Rad-
fahrende gibt. Dieser Weg darf
nur von Radfahrenden genutzt
werden. Fiir andere Verkehrsteil-
nehmer, auch FulRganger, ist die-
ser Weg verboten. Es gilt eine Be-
nutzungspflicht fir Radfahrende.

Verkehrszeichen 239 Gehweg

Dieses Verkehrsschild weist ei-
nen Sonderweg fiir Fulgdnger
aus. Dieser Weg darf nicht von
anderen  Verkehrsteilnehmern
genutzt werden.

Verkehrszeichen 240
Gemeinsamer Geh- und Radweg

Dieses Schild weist einen ge-
meinsamen Full- und Radweg
aus. Dieser darf nur von FuR-
gangern und Radfahrenden ge-
nutzt werden.

ZONE

Verkehrszeichen 241-30
Getrennter Rad- und Gehweg

Dieses Schild weist einen ge-
trennten FuB- und Radweg aus.

Verkehrszeichen 241-31
Getrennter Rad- und Gehweg

Dieses Schild weist einen ge-
trennten FuB- und Radweg aus.

Verkehrszeichen 242.1
Beginn einer Fugangerzone

Dieses Verkehrsschild weist auf
den Beginn einer FuBgangerzo-
ne hin. Solange nicht durch ein
Zusatzzeichen darauf hingewie-
sen wird, darf in diesem Bereich
nicht Rad gefahren werden.

Verkehrszeichen 242
Ende einer FuRgangerzone

Vorschriftzeichen nach Anlage 2
zu § 41 StVO. Dieses Schild weist
auf das Ende einer FulRgdnger-
zone hin.
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Fahrradstrafle

Verkehrszeichen 244.1
Beginn einer FahrradstraBBe

Dieses Schild weist auf eine Fahr-
radstrafle hin, welche besondere
Regeln fiur Radfahrende aus-
weist. So dirfen diese z. B. ne-
beneinander fahren und haben
Vorrang vor anderen Verkehrs-
teilnehmern (siehe Kap. 4.3).

Verkehrszeichen 244.2
Ende einer Fahrradstralle

Dieses Schild weist auf das Ende
einer Fahrradstral3e hin.

Verkehrszeichen 206
Halt! Vorfahrt gewahren!

Dieses Schild schreibt vor, dass
an der Haltelinie gehalten wer-
den und dem Querverkehr Vor-
fahrt gewahrt werden muss.

Verkehrszeichen 208
Dem Gegenverkehr Vorrang
gewdhren!

Bei diesem Schild muss dem
Gegenverkehr ~ Vorrang  ge-
wahrt werden.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hasbergen

Verkehrszeichen 250
Durchfahrt verboten

Dieses Schild bedeutet ein Fahr-
verbot fiir alle Fahrzeuge (auch
unmotorisiert).

Verkehrszeichen 254
Verbot fiir Radverkehr

Dieses Verkehrsschild verbietet
das Radfahren. Anderen Fahr-
zeugen ist das Fahren gestattet.

Verkehrszeichen 267
Verbot der Einfahrt

Dieses Schild verbietet in die aus-
geschilderte Einfahrt zu fahren.
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Allgemeine Richtzeichen

Richtzeichen sind gemal § 42 Absatz 2 StVO Verkehrszei-
chen, die den StraRenverkehr erleichtern sollen. Da sie fiir
alle Verkehrsteilnehmenden Giiltigkeit besitzen, ist ihre
Nutzung auch fir den Radverkehr relevant.

20

Verkehrszeichen 301 Vorfahrt

Das Zeichen gewahrt Vorfahrt
an der nachsten Kreuzung oder
Einmundung.

Verkehrszeichen 306
VorfahrtstraRe

Dieses Verkehrszeichen gibt die
Vorfahrt an, bis es durch das Zei-
chen ,Ende der Vorfahrtstrae”
aufgehoben wird. Auf Vorfahrt-
straRen gilt aulerorts Parkverbot
auf der Fahrbahn.

Verkehrszeichen 307
Ende der VorfahrtstralRe

Das Verkehrsschild zeigt das
Ende der VorfahrtstraRe an.

Verkehrszeichen 308
Vorrang vor dem Gegenverkehr

Der weiRe Pfeil dieses Schildes
gibt die Vorfahrt an einer vereng-
ten Fahrbahn an.

Verkehrszeichen 325.1
Beginn eines verkehrsberuhig-
ten Bereichs

Ab diesem Verkehrszeichen soll-
te nur in Schrittgeschwindigkeit
gefahren und auf spielende Kin-
der geachtet werden. Falls notig
muss gewartet werden.

Verkehrszeichen 325.2
Ende eines verkehrsberuhigten
Bereichs

Beim Verlassen des verkehrsbe-
ruhigten Bereichs besteht eine
Wartepflicht gegeniber allen an-
deren Verkehrsteilnehmern.



Zusatzzeichen

Verkehrszusatzzeichen ergdnzen die Bedeutung des
Hauptverkehrszeichens unter dem diese angebracht sind.

bei Rot
hier halten

Anlieger
frei

Verkehrszeichen 1002-10
Verlauf einer VorfahrtstraBe

Verkehrszeichen 1012-35
Bei Rot hier halten

Dieses Verkehrszeichen weist die
Verkehrsteilnehmenden an, bei
roter Ampel in Position des Schil-
des (oft in Kombination mit einer
Haltelinie) anzuhalten.

Verkehrszeichen 1020-30
Anlieger frei

Dieses Verkehrszeichen nimmt
Bewohner (aber z. B. auch deren
Besucher oder Zulieferer) von
den geltenden Einschrankungen
fir einen bestimmten Verkehrs-
bereich aus.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr
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Verkehrszeichen 1010-52
Radverkehr

Dieses Verkehrszeichen soll auf
die Présenz/Bedeutung von Fahr-
radern im Kontext anderer Ver-
kehrszeichen oder Bodenmarkie-
rungen hinweisen.

Verkehrszeichen 1022-10
Radfahrende frei

Dieses Verkehrszeichen erlaubt
Radfahrenden unter gegenseiti-
ger Ricksichtnahme die gemein-
same Nutzung eines fiir den allge-
meinen Verkehr eingeschrankten
Verkehrsbereichs.

Gemeinde Hasbergen
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Neue Verkehrszeichen mit

Einfilhrung der

StVO Novellierung 2020

ZONE

Verkehrszeichen 721
Griinpfeilschild mit Beschran-
kung auf den Radverkehr

Grunpfeil an der Ampel: Radfah-
rende durfen bei Rotlicht nach
einem kurzen Stopp in Pfeilrich-
tung nach rechts abbiegen.

Verkehrszeichen 244.3
Beginn einer Fahrradzone

Fahrradzonen dirfen ausschlieR-
lich von Radfahrern, Elektro-
kleinstfahrzeugen und FulRgan-
gern benutzt werden. Letztere
missen dabei allerdings vorhan-
dene Gehwege verwenden.

Verkehrszeichen 244.4
Ende einer Fahrradzone

Verkehrszeichen 342
Haifischzahne — weil}

Mit so genannten ,Haifischzah-
nen” soll auf den Kreuzungen
und Einmindungen von Rad-
schnellwegen die Vorfahrt gere-
gelt werden. Wer diese (auf ihn
gerichtete) Fahrbahnmarkierung
vor sich hat, muss allen anderen
Verkehrsteilnehmern im entspre-
chenden Fahrbahnbereich Vor-
fahrt gewahren.

Verkehrszeichen 350.1
Radschnellweg Anfang

Radschnellwege ermoglichen
Radfahrenden direkte Verbin-
dungen und eine hohe FlieRge-
schwindigkeit.

Radschnellwege werden auf der
Fahrbahn durch weife Randmar-
kierungen und griine Piktogram-
me mit dem Sinnbild ,,Radschnell-
weg"“ gekennzeichnet. Weiterhin
werden parallel zur weiBen Rand-
markierung griine Begleitstriche
aufgebracht.

Verkehrszeichen 350.2
Ende des Radschnellwegs



Verkehrszeichen 277.1

Verbot des Uberholens von ein-
spurigen Fahrzeugen fiir mehr-
spurige Kraftfahrzeuge und Kraft-
rader mit Beiwagen.

Verkehrszeichen 281.1

Ende des Verbots des Uberho-
lens von einspurigen Fahrzeugen
fir mehrspurige Kraftfahrzeuge
und Kraftrader mit Beiwagen.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr
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Verkehrszeichen 1010-69

Dieses Verkehrszeichen soll auf
die Prasenz/Bedeutung von Last-
fahrradern im Kontext anderer
Verkehrszeichen oder Bodenmar-
kierungen hinweisen.

| Verkehrszeichen 1022-17

Lastfahrrader frei

Dieses Verkehrszeichen erlaubt
Lastfahrradern die gemeinsame

~ Nutzung eines fir den allgemei-

ot
L,

frei

nen Verkehr eingeschrankten
Verkehrsbereichs.

Verkehrszeichen 1010-68

Dieses Verkehrszeichen soll auf
die Prasenz/Bedeutung von Elek-
trokleinstfahrzeugen im Kontext
anderer Verkehrszeichen oder
Bodenmarkierungen hinweisen.

Verkehrszeichen 1022-16

Dieses Verkehrszeichen erlaubt
Elektrokleinstfahrzeugen die ge-
meinsame Nutzung eines fir
den allgemeinen Verkehr ein-
geschrankten Verkehrsbereichs,
z. B. von Gehwegen.

Gemeinde Hasbergen
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4.2 Ubersicht elektrisch angetriebener Fahrzeugtypen

Fahrzeug

Beschreibung

Pedelec
(bis 25 km/h)

S-Pedelec
(Speed-Pedelec bis 45 km/h)

E-Bike (bis 20 km/h)

E-Bike (bis 25 km/h)

E-Bike (bis 45 km/h)

Lastenrad Pedelec
(bis 25 km/h)

Lastenrad S-Pedelec
(bis 45 km/h)

E-Scooter

Segway

Monowheel/
Hoverboard/E-
Skateboard

Elektromobil

Elektrorolistuhl

0‘a

268 & &

— I
e

S¥0

e Elektrische Tretunterstiitzung bis 25 km/h
¢ Anfahrhilfe bis 6 km/h zulassig

e Elektrische Tretunterstitzung bis 45 km/h

e Gilt als Kraftfahrzeug

e Mindestalter von 16 Jahren und Fahrerlaubnis erforderlich
¢ Die Anbringung eines Kindersitzes ist zuldssig

e Elektrischer Antrieb ohne Tretunterstiitzung bis 20 km/h
¢ Gilt als Leichtmofa
e Mindestalter von 15 Jahren erforderlich

e Elektrischer Antrieb ohne Tretunterstitzung bis 25 km/h
e Gilt als Mofa
e Mindestalter von 15 Jahren erforderlich

e Elektrischer Antrieb ohne Tretunterstiitzung bis 45 km/h
e Gilt als Kleinkraftrad
e Mindestalter von 16 Jahren erforderlich

e Elektrische Tretunterstitzung bis 25 km/h
¢ Anfahrhilfe bis 6 km/h zulassig

o Elektrische Tretunterstiitzung bis 45 km/h

o Gilt als Kraftfahrzeug

e Mindestalter von 16 Jahren und Fahrerlaubnis erforderlich
¢ Die Anbringung eines Kindersitzes ist zuldssig

e Tretroller mit Elektroantrieb bis 20 km/h
e StraRenzulassung/Betriebserlaubnis erforderlich

e Einpersonen-Fahrzeug mit Lenkstange und Elektroantrieb
bis 20 km/h
» StraRenzulassung/Betriebserlaubnis erforderlich

e Elektrisch angetriebene Fahrzeuge ohne Lenkstange. Die
Steuerung erfolgt entweder durch Gewichtsverlagerung
oder durch die Nutzung einer App als Fernbedienung

e Elektrisch angetriebener Krankenfahrstuhl bis 15 km/h

o Elektrisch angetriebener Rollstuhl bis 6 km/h

Abb. 24: Ubersicht elektronisch angetriebener Fahrzeugtypen (Tabelle: Ge-Komm GmbH)




Versicherungskenn-

zeichenplakette/Auf-
kleber notwendig

X| X X X

X

Zusatzlich Haft-
pflichtversicherung
erforderlich?

X| X X X

X
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Benutzungspflicht
LT ELT)]

X

X

X| X

Wo darf gefahren werden?

e Radwege dirfen befahren werden
o Gekennzeichnete Radwege miissen befahren werden

¢ Fahrradstraen dirfen befahren werden, wenn fir Kraft-
fahrzeuge allgemein oder fiir Kraftrader freigegeben
(Freigabe fur Mofa nicht ausreichend!)

e Radwege und Einbahnstraen in Gegenrichtung dirfen
nicht befahren werden

e AuBerhalb geschlossener Ortschaften dirfen Radwege
befahren werden / Innerhalb geschlossener Ortschaften
dirfen nur Radwege mit Zusatzzeichen ,Mofa frei” oder
,E-Bike frei” befahren werden

e EinbahnstraBen nicht in Gegenrichtung befahrbar

¢ AuBerhalb geschlossener Ortschaften diirfen Radwege
befahren werden / Innerhalb geschlossener Ortschaften
dirfen nur Radwege mit Zusatzzeichen ,Mofa frei” oder
,E-Bike frei” befahren werden

¢ EinbahnstraBen nicht in Gegenrichtung befahrbar

e Radwege dirfen nicht befahren werden

e Radweg muss bei entsprechender Ausschilderung genutzt
werden

e Ausweichung auf Fahrbahn nur moglich, wenn Nutzung des
Radweges (z. B. wegen mangelnder Breite) unzumutbar

e FahrradstralRen durfen befahren werden, wenn fir Kraft-
fahrzeuge allgemein oder fiir Kraftrader freigegeben
(Freigabe fiir Mofa nicht ausreichend!)

¢ Radwege und EinbahnstraBen in Gegenrichtung diirfen
nicht befahren werden

¢ Befahrung von Radwegen, Radfahrstreifen und Fahrrad-

stralen erlaubtc — wenn nicht vorhanden, Ausweichung auf

Fahrbahn moglich
e Befahrung von Gehwegen, FuBgédngerzonen und Einbahn-

straBen entgegen der Fahrtrichtung verboten, wenn kein

Zusatzzeichen , Elektrokleinstfahrzeuge frei“ vorhanden 25
e Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ gilt bei Einfahrt in Einbahn-

straBen auch fir Elektrokleinstfahrzeuge

e Fahrradwege oder Schutzstreifen mussen genutzt werden

o Ausweichung auf Fahrbahn ist erlaubt

e Benutzung von Gehwegen ist nicht erlaubt

e Befahrung von FuBgéangerzonen ist nur mit Sondergenehmi-
gung oder entsprechender Beschilderung moglich

e AuBer in FahrradstraBen muss hintereinander gefahren
werden

e Dirfen nurim ,,abgegrenzten nichtoffentlichen Verkehr”

bewegt werden
o Offentliche Wege und StraRen sind nicht erlaubt

o Auf Gehwegen (mit angepasster Geschwindigkeit),
in FuRgangerzonen und auf Radwegen erlaubt

¢ Auf Gehwegen und in FuRgangerzonen erlaubt
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4.3 FahrradstralRen

Eine FahrradstralRe ist eine mit dem Verkehrszeichen 244.1
beschilderte Fahrbahn, die nur fiir den Radverkehr sowie
fir Elektrokleinstfahrzeuge vorgesehen ist. Erlaubt sind
Radverkehr sowie Fahrzeuge im Sinne der Elektrokleinst-
fahrzeuge-Verordnung — eKFV. In einer FahrradstraRe dir-
fen Radfahrende und Elektrokleinstfahrzeuge im Sinne
der eKFV nebeneinander auf der Fahrbahn fahren. Die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit der Verkehrsteilnehmen-
den betragt 30 km/h. Haufig ist die Fahrbahn zusatzlich
mit Fahrradsymbolen markiert. Insofern keine Vorgabe
durch Verkehrszeichen oder bauliche Besonderheiten be-
steht, gilt an Einmindungen und Kreuzungen im Bereich
von Fahrradstralen die Regelung ,rechts vor links” (§ 8
Absatz 1 StVO). Das Ausweisen/Beschildern einer StralRe/
eines Weges als FahrradstralRe setzt eine entsprechende
Widmung des Abschnittes als FahrradstraRe voraus.

Abb. 25: Fahrbahnmarkierung FahrradstrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

Zusatzzeichen fiir FahrradstralRen

In einer reinen FahrradstralRe ist der Pkw-Verkehr grund-
satzlich nicht zuldssig. Viele Kommunen und Stadte er-
lauben den Pkw-Verkehr allerdings meist Uber Zusatz-
schilder. Haufig werden FahrradstraRen mit Zusatzzeichen
versehen, sodass ausgewahlte Kraftfahrzeuge erlaubt
sind, wie z. B. Anliegerverkehr. Diese missen sich aller-
dings an den Radverkehr anpassen und sich entsprechend
verhalten. Zusatzlich kann eine Einbahnstralenregelung
fir zugelassene Kraftfahrzeuge sinnvoll sein.

Ist eine FahrradstralRe durch ein Zusatzzeichen fiir andere
Verkehrsteilnehmer freigegeben, so ist auch das Parken
erlaubt. Ist eine Fahrradstrale durch das Zusatzzeichen
»Anlieger frei” fir Anlieger freigegeben, so diirfen diese
— sofern nicht durch eine zusatzliche Beschilderung oder
Markierungen eingeschrankt oder untersagt — am Stra-
Renrand parken.

FahrradstralRen sollen den Radverkehr biindeln. Damit sind
sie besonders gut fiir Hauptverbindungen des Radverkehrs
geeignet (Kapitel 6.3 ,Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen” (ERA)). FahrradstraRen sollen Radfahrenden eine
hohe Geschwindigkeit ermoglichen (Kapitel 6.1.7.7 ,,Richt-
linien fiir die Anlage von StadtstraRen” (RASt)).

Die Erforderlichkeit zur Einrichtung einer FahrradstraRe
gemaR Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur StraBenver-
kehrs-Ordnung VwV-StVO kommt in Betracht, insofern der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies
alsbald zu erwarten ist. Aufgrund des vorhandenen Rad-
verkehrsanteils am Gesamtverkehr l3sst sich eine kiinftige
Steigerung ableiten, sodass sich der Anteil der Radfahr-
enden wahrscheinlich signifikant erhohen wird. Dement-
sprechend sollten fiir kiinftige Verkehrszusammensetzun-
gen geeignete Flihrungsformen geschaffen werden.

R
Abb. 26: Beschilderung FahrradstrafSse (Foto: Ge-Komm GmbH)

Das Zusatzzeichen ,Anlieger frei” unter dem Hauptzei-
chen ,FahrradstraBe” erlaubt Personen mit einem be-
rechtigten Anliegen die Benutzung der FahrradstraRe.

e 8 ITH

Anlieger-

verkehr
frei

Abb. 27: Fahrradstrafie — Anlieger frei (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Das Zusatzzeichen , Kraftfahrzeuge frei“ unter dem Haupt-
zeichen ,FahrradstraRe” erlaubt die zusatzliche Nutzung
der Fahrradstrafle durch Kraftfahrzeuge.

s

Weitere Hinweise zu FahrradstralRen konnen dem Leitfaden
fir die Praxis vom Deutschen Institut fir Urbanistik
und der Bergischen Universitat Wuppertal entnommen
werden. Demnach sind zum Zeitpunkt der Anordnung
Anhaltspunkte fiir die Verkehrszusammensetzung
erforderlich, z. B. durch eine nachgewiesene Zunahme
des Radverkehrsanteils oder durch ein Konzept. Des
Weiteren ist die Funktion einer Fahrradstralle abhangig
von der Gestaltung. Dementsprechend erhoht sich die
Akzeptanz, insofern der Radverkehr den Mittelpunkt der
Nutzung darstellt.

Fa_hrradstrallen -
Leitfaden fiir dje Praxis

Abb. 29: Titelblatt ,Fahrradstrafien — Leitfaden fiir die Praxis”
(Quelle: difu.de/publikationen/2021/fahrradstrassen-leitfaden-
fuer-die-praxis)

Auszug Leitfaden fiir die Praxis 2021 S. 8: , Die rechtlichen
Rahmenbedingungen fiir Fahrradstraf3en finden sich in der
StrafSenverkehrs-Ordnung (StVO) und der dazugehdrigen

FahrradstraBe |

|

G 53, AR
frei

hg——_a — oamme RN

Abb. 28: Fahrradstrafse mit unterschiedlicher Freigabe fiir diverse Kraftfahrzeuge (Fotos: Ge-Komm GmbH)

Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO). Laut StVO kénnen FahrradstrafSen
aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs (§ 45
Abs. 1, Satz 1) oder zur Unterstiitzung einer stddtebaulichen
Entwicklung (§ 45 Abs. 1b Nr. 5) angeordnet werden. Das
Verkehrszeichen (VZ) 244.1 der StVO (..) markiert den
Beginn einer FahrradstrafSe (...). Soweit sie nicht durch ein
Zusatzzeichen freigegeben sind, sind andere Fahrzeuge
aufler Fahrrddern und Elektrokleinstfahrzeugen auf
Fahrradstrafsen verboten. Mit der StVO-Novelle 2020
wurde ergdinzt, dass das Uberqueren einer FahrradstrafSe
durch andere Fahrzeuge an einer Kreuzung zum Erreichen
der weiterfiihrenden StrafSe gestattet ist. Dies erfordert
zukiinftig weniger Schilder an Querungsstellen. In
FahrradstrafSen gilt eine Hdchstgeschwindigkeit von
30 km/h und der Kraftfahrzeugverkehr muss seine
Geschwindigkeit gegebenenfalls weiter reduzieren, da
der Radverkehr weder gefdhrdet noch behindert werden
darf. Der charakteristischste Punkt von FahrradstrafSen ist
jedoch, dass das Nebeneinanderfahren von Fahrrédern
hier erlaubt ist. Dies ist zwar in ,herkbmmlichen”
StrafSen grundsdtzlich auch gestattet, gilt aber dort nur,
solange andere \Verkehrsteilnehmende nicht behindert
werden. Die StVO schliefit mit dem Hinweis ,,Im Ubrigen
gelten die Vorschriften (iber die Fahrbahnbenutzung
und (ber die Vorfahrt.” Mit der StVO-Novelle 2020
wurde die Méglichkeit eingefiihrt, mittels sogenannter
,Haifischzdhne” (Zeichen 342, ..) die Vorfahrt des
Radverkehrs auf Radschnellwegen zu verdeutlichen,
wenn diese angeordnet wurde: ,Die Markierung hebt
[...] eine durch Zeichen 205 oder 206 angeordnete
Vorfahrtberechtigung des Radverkehrs im Zuge von
Kreuzungen oder Einmiindungen von Radschnellwegen
hervor. Im Fall dieser Vorfahrtberechtigung des
Radverkehrs sind die Markierungen auf beiden Seiten
entlang der Fahrbahnkanten des Radschnellwegs mit
den Spitzen in Richtung des wartepflichtigen Verkehrs
anzuordnen.”

o
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Ist der Kraftfahrzeugverkehr in FahrradstraBen nicht zuge-
lassen, kann eine FahrradstraRe wie folgt geflihrt werden
(siehe Abb. 30).

Fahrradstrafle

Fahrradstrafie

agesispeliyes

Abb. 30: Fahrradstrafse ohne Zusatzzeichen (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Demgegeniiber kann die Verkehrsfihrung einer Fahrrad-
stralle mit Zusatzschildern wie folgt gestaltet werden (sie-
he Abb. 31).

FahrradstraBBe | Kfz frei
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Abb. 31: Fahrradstrafse mit Zusatzzeichen ,Kraftfahrzeuge frei” (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrs-Ordnung (StVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)
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Zusammenfassung der Regelungen einer FahrradstrafRe

e Radfahrende sind bevorrechtigt

e In einer Fahrradstrafe diirfen ausschliefSlich
Fahrrdder sowie Elektrokleinstfahrzeuge
im Sinne der eKFV fahren

e Zusatzschilder kénnen Kraftfahrzeuge und weitere
Verkehrsteilnehmende zulassen

Breite einer FahrradstralRe

In einschldgigen Regelwerken wie z. B.

o Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-
Ordnung (VWV-5tV0)

e Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrafsen (RASt)

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

wird die Breite zur Einrichtung einer FahrradstraRe nicht
festgelegt. Die Breite einer FahrradstralRe sollte daher in
Abhangigkeit von den besonderen ortlichen Umstdnden
bestimmt werden.

Laut dem Deutschen Institut fiir Urbanistik und der Bergi-
schen Universitat Wuppertal ist eine Fahrgasse (nutzbare
Fahrbahn ohne Sicherheitstrennstreifen) von 4,0 m zur
konfliktfreien Begegnung eines Fahrrads mit einem Kraft-
fahrzeug notwendig. Bei hohem Radverkehrsanteil sowie
der Nutzung von bspw. Lastenrddern oder mehrspuri-

‘ |—50cm-|

Abb. 32: Sicherheitsabstand bei Lingsparkstreifen
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

e Esgilt auf Fahrradstrafen fiir alle
Verkehrsteilnehmenden eine Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h

e Auf Radfahrende muss besondere Riicksicht
genommen werden

e Fahrradstrafien kénnen dort eingerichtet werden, wo
Radverkehr Prioritdt hat oder bekommen soll

gen Fahrradern kénnen groRere Breiten erforderlich sein
(Quelle: FahrradstraRen — Leitfaden fiir die Praxis 2021).
Insofern Linienbusse oder Lastkraftwagen eine Fahrrad-
straBe nutzen diirfen, empfiehlt die Richtlinie fiir die Anla-
ge von StadtstralBen Fahrgassen mit einer Breite zwischen
6,0 m oder 6,50 m (Quelle: Richtlinie fiir die Anlage von
StadtstraRen 2006).

In jedem Fall sollte zur Einrichtung einer Fahrradstralle
die in Uberarbeitung befindliche Version der ERA (Emp-
fehlungen fuir Radverkehrsanlagen) in der kiinftig gltigen
Fassung herangezogen werden.

Neben Parkstreifen sollte eine Sicherheitszone beriick-
sichtigt und auf der Fahrbahn markiert werden (bei Langs-
parkstreifen 50 cm, bei Querparkstreifen 75 cm), um Rad-
fahrende vor unachtsam geéffneten Tiren (Dooring, siehe
S. 30) oder zurlicksetzenden Kfz zu schiitzen.

. |—75cm—|

Abb. 33: Sicherheitsabstand bei Querparkstreifen
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrs-Ordnung (StVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)

Gemeinde Hasbergen
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Was ist ,,Dooring“?

Der Begriff ,Dooring” leitet sich vom englischen
Wort fiir ,,Tar” (,Door”) ab. ,,Dooring” beschreibt
einen Unfall im StraRenverkehr, bei dem Zwei-
radfahrende mit einer unachtsam gedffneten
Pkw-Tlr zusammenstoflen. Dies kommt insbe-
sondere in Innenstadten und bei dichtem Ver-
kehrsaufkommen vor (siehe Abb. 34).

2

Abb. 34: Typische ,Dooring “-Situation: ein unachtsam aus-
steigender Pkw-Fahrer (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Nach Aussage des deutschen Verkehrsrats (DVR)
stand bereits jeder zweite Fahrradfahrende un-
mittelbar vor einer Kollision mit einer gedffneten
Pkw-Tir. ,Dooring” gehort somit bei Fahrrad-
fahrenden vor allem in innerstadtischen Gebie-
ten zu den haufigsten Unfallursachen mit Perso-
nenschaden.

Vermeidung von Dooring-Unfillen

Dooring-Unfélle kdnnen gezielt vermieden wer-
den, wenn die entsprechenden Sicherheitsab-
stande zu parkenden Fahrzeugen eingehalten
werden. Dies kann z. B. mittels Auftragung von
Markierungen (Einrichtung einer ,Dooring-Zo-
ne” siehe Abb. 35) erfolgen.

Dazu wird auf der linken Seite des langs parken-
den Pkw ein ca. 1 m breiter Streifen aufgetragen,
welcher nur durch Zweiradfahrende benutzt
werden darf (Fahrrad, Scooter etc.). Dieser kann
mit Piktogrammen und/oder einer farbigen Mar-
kierung versehen werden.

Voraussetzung fir die Einrichtung einer solchen
Zone ist eine ausreichende Fahrbahnbreite.

Der Offnungsbereich von Pkw-Tiiren erstreckt

sich von etwa 80 cm (bei Kleinwagen) bis maxi-
mal 150 cm (bei groRen Kraftfahrzeugen).

Abb. 35: Vermeidung eines Unfalls durch auf der Fahrbahn
markierter ,,Dooring-Zone” (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Rechtliches zu Dooring-Unfallen

Die rechtliche Grundlage eines Dooring-Unfalls
wird im § 14 der StralRenverkehrs-Ordnung (StVO)
,Sorgfaltspflichten beim Ein- und Aussteigen” ab-
gebildet. Dort heift es:

(1) Wer ein- oder aussteigt, muss sich so verhal-
ten, dass eine Gefdahrdung anderer am Verkehr
Teilnehmenden ausgeschlossen ist.

(2) Wer ein Fahrzeug fiihrt, muss die notigen
MaBnahmen treffen, um Unfalle oder Verkehrs-
storungen zu vermeiden, wenn das Fahrzeug ver-
lassen wird. Kraftfahrzeuge sind auch gegen un-
befugte Benutzung zu sichern.

Tritt ein Dooring-Unfall auf, muss der Verursa-
chende nicht nur fir den Schaden aufkommen,
sondern auch mit einem Bul3geld rechnen. Wenn
jedoch ein Fahrzeug offensichtlich erkennbar
beladen wird, kann ein Dooring-Unfall fir den
beteiligten Fahrradfahrenden auch zu einer Teil-
schuld fiihren.



Fahrradstrallen auf Wirtschaftswegen

Wirtschaftswege kdnnen zur sicheren Fiihrung des alltdg-
lichen und touristischen Radverkehrs als FahrradstralRe
beschildert werden (siehe Abb. 36 und Kap. 4.7).

Die Ausweisung von FahrradstraBen auf Wirtschaftswe-
gen ist jeweils im Einzelfall zu priifen. Zu beachten ist, dass
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auch fir
den Kraftfahrzeugverkehr vor Ort gewollt und durchsetz-
bar ist. Die Belange des land- und forstwirtschaftlichen
Verkehrs sind im Einzelfall zu prifen.

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrs-Ordnung (StVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Im AufRenbereich ist bei der Ausschilderung von Fahrrad-
strallen, welche mit dem Zusatzzeichen 1020-30 ,, Anlie-
ger frei” beschildert sind, auf eine entsprechende Verein-
barung liber die sichere Nutzbarkeit (Verkehrssicherheit,
Reinigung und Winterdienst) fir die Radfahrenden zu
achten.

Auch auf Wirtschaftswegen gelten fir alle Verkehrsteil-
nehmenden die reguldren Verkehrsregeln.

Quelle: FGSV — ERA 2010

Gemeinde Hasbergen
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Fahrradzone

Durch die Novellierung der Stralenverkehrs-Ordnung des
Jahres 2020 ist eine Ausweisung von Fahrradzonen mog-
lich. Fahrradzonen sollen der Sicherheit des Radverkehrs Elektrokleinstfahrzeugen am  StraBen-
dienen und stellen eine flichenmaRige Erweiterung der verkehr  (Elektrokleinstfahrzeuge-Ver-
bereits bestehenden FahrradstraRen dar. ordnung — eKFV) definiert, dass dies

Die Verordnung Uber die Teilnahme von

Kraftfahrzeuge sind, die einen elektri-

schen Antrieb und eine bauartbeding-
2443 te Hochstgeschwindigkeit von 6 bis
Beginn einer Fahrradzone 20 km/h haben (§ 1 Abs. 1 eKFV).

Quelle: www.gesetzeiminternet.de

In einer Fahrradzone gelten dieselben Regeln wie in einer
FahrradstraBe. Die besondere Riicksichtnahme gegen-
U Radfah h iim Vi . Anal ;

Uber Radfahrenden .ste t dabei im ordergrund na '(.)g - m_Ge-Komm ‘
der Fahrradstrafe gilt: Alle Verkehrsteilnehmenden diir- ol ko mmanale sk
fen sich mit maximal 30 km/h fortbewegen.

In Fahrradzonen ist grundsétzlich kein anderer Fahrzeug-
verkehr gestattet. Andere Fahrzeugtypen innerhalb der
Fahrradzone kénnen wie schon bei der Fahrradstraf3e nur

32 durch ein entsprechendes Zusatzzeichen erlaubt werden.
Die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen innerhalb von
Fahrradzonen ist allerdings erlaubt.

Abb. 37: Kennzeichnungen von Fahrradzonen (Fotos: Ge-Komm GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrs-Ordnung (StVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)



Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hasbergen

4.4 Regelungen im Kreisverkehr

Im Folgenden werden StraBenverkehrsregelungen im Be-
reich von Kreisverkehren beschrieben. In bestimmten Si-
tuationen ergeben sich unterschiedliche Konstellationen
und Regelungen fur Radfahrende innerhalb und auller-
halb geschlossener Ortschaften.

Klassischer Kreisverkehr
Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt
Laut StraBenverkehrs-Ordnung ist ein Kreisverkehr mit
dem Verkehrszeichen 215 und einem Verkehrszeichen 205
gekennzeichnet. Somit haben Kraftfahrzeuge im Kreisver-
kehr Vorfahrt (siehe Abb. 38).

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewdhren
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Abb. 38: Klassischer Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Kreisformiger Knotenpunkt

Der kreisformige Knotenpunkt ist ahnlich dem klassischen
Kreisverkehr aufgebaut, allerdings fehlt die entsprechen-
de Beschilderung. Somit gilt die Regel ,rechts vor links“.
Der Verkehrsteilnehmer, der sich im Kreisverkehr befin-
det, hat also keine Vorfahrt. In diesem Fall hat das in die
Kreuzung einfahrende, griine Auto Vorfahrt. Haufig findet
der kreisférmige Knotenpunkt in Wohngebieten Anwen-
dung, wird allerdings seltener angewendet als der klassi-
sche Kreisverkehr.

=m Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 39: Kreisformiger Knotenpunkt (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren




Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hasbergen

FuBganger im Kreisverkehr

Insofern keine Beschilderung oder Markierung wie z. B.
ein Zebrastreifen aufgetragen ist, muss der FuRgénger an
der Einfahrt vor dem Uberqueren der StraBe warten und
Kraftfahrzeuge durchlassen. Anders verhalt es sich an der
Ausfahrt eines Kreisverkehrs. Hier miissen Autofahrer be-
sonders auf querende FuBRganger achten, Riicksicht neh-
men und wenn notig warten. Diese Situation wird wie das
Rechtsabbiegen eingeordnet (StVO §9 Abs. 3).

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren
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Abb. 40: Fufigdnger im Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Radverkehr im und am Kreisverkehr

Im Kreisverkehr missen sich Radfahrende grundsatzlich
so verhalten wie Kraftfahrzeuge. Méchte der Radfahrende
den Kreisverkehr verlassen, so muss dieses durch ein
Handzeichen ankindigt werden. Ist eine extra Spur fir
Radfahrende vorgesehen, miissen Radfahrende diese
auch benutzen. Sie haben genauso Vorfahrt im Kreisver-
kehr wie Kraftfahrzeuge. Diese Art der Radverkehrsfiih-
rung im Kreisverkehr wird in den meisten Féllen innerhalb
geschlossener Ortschaften umgesetzt.

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren
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Abb. 41: Radverkehr im/am Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Radverkehr auf begleitenden Fahrradwegen

Fihrt ein eigener Fahrradweg mit bis zu 5 m Abstand um
den Kreisverkehr, so missen Radfahrende diesen auch
benutzen und in Fahrtrichtung befahren. Dabei besitzen
sie das Vorfahrtsrecht im gleichen MaRe wie die Kraft-
fahrzeuge. Die Kreisverkehrsbeschilderung steht dabei
deutlich vor dem begleitenden Radweg. Die gestrichelte
Furt sowie teilweise rote Einfarbung verdeutlichen die
Vorfahrt (siehe Abb. 43). Diese Art der Radverkehrsfiih-
rung wird vorrangig auBerhalb geschlossener Ortschaften
eingesetzt.

. Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

. Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren

am Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktu

Abb. 43: Radverkehr auf den Kreisverkehr begleitenden Fahrradwegen (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Radwegefiihrung vor dem Kreisverkehr

Wird das Verkehrszeichen 215 deutlich hinter dem Rad-
weg aufgestellt, ist der Radfahrende nicht Teil des Kreis-
verkehrs. Fiir den Radfahrenden gilt das Verkehrszeichen
205 ,Vorfahrt gewdhren®, welches diesen auf die Weg-
kreuzung aufmerksam macht und signalisiert, dass der
Radfahrende nicht zum Kreisverkehr gehort. Der Rad- und
Gehweg auf der Fahrbahn ist nicht durch eine markierte
Uberweg-Furt hervorgehoben. Eine Beschilderung dieser
Radwege an den Kreisverkehren kann in beiden Richtun-

®
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Abb. 44: Fahrradweg vor dem Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)

gen erfolgen, da sie im Kreuzungsbereich keine Vorfahrt
gegeniiber den Kraftfahrzeugen einrdumen.

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

. Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewdhren

>®

%
\/
@

Einheitliche Regeln in und am Kreisverkehr

Bei Verkehrsteilnehmenden kann es, ob der unterschied-
lichen Regelungen in und am Kreisverkehr, zu Unsicher-
heiten fihren, da die Regelungen fiir Radfahrende und
Autofahrer sich auf einer durchgéngigen Strecke durchaus
abwechseln kdnnen. Daraus kdnnen sich in der Praxis ge-
fahrliche Situationen ergeben. Den ortsabhangigen An-
forderungen an den Kreisverkehr stehen die gewachsenen
Strukturen bedingt durch den Anstieg der Verkehrsteil-
nehmenden gegeniber. Es ist sinnvoll, bei der potenziel-
len Umgestaltung von bestehenden Kreisverkehren sowie

der Planung von neuen Kreisverkehren friithestmdglich
eine einheitliche Regelung fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den zu beschlieRen, damit ein sukzessiver Wandel in der
Infrastrukturentwicklung zwecks eines durchgingigen
Verkehrsflusses entsteht. Bei der kinftigen Neuanlage
von Kreisverkehren sollte eine einheitliche Gestaltung der
Vorfahrtsregelung gepriift werden. Die Gemeinde Hasber-
gen kann damit einen Beitrag zu einer verkehrssichereren
Radinfrastruktur leisten.
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4.5 Regelungen auf FulRgangertiberwegen

Radfahrende gehen oft davon aus, einen Zebrastreifen
wie ein FulRganger nutzen zu kdnnen, obwohl die StVO ih-
nen dieses untersagt.

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren

Folgende Regeln sind zu beachten: . Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Bei einem Zebrastreifen handelt es sich um einen , FuR-
gangeriberweg”, auf dem Radfahrende somit keine Vor-
rechte geniefRen. Radfahrende miissen — sofern sie nicht
absteigen — warten, bis die Strale frei ist.

Wenn der Radfahrende absteigt und das Fahrrad iber den
Zebrastreifen schieben mochte, gelten fur ihn dieselben
Rechte wie fiir zu Full Gehende und er genief3t absoluten
Vorrang.

Wenn der Radfahrende absteigt und das Fahrrad wie
einen Roller benutzt (mit einem Bein auf dem Pedal ste-
hend, mit dem anderen Schwung holend) gilt er ebenfalls
als FuBganger und genielt Vorrang.

StVO maussen sich Autofahrer jedoch so verhalten, dass
eine Gefdhrdung des Kindes ausgeschlossen ist.

E () Eigentlich genieRen auch Kinder nur Vorrecht, wenn sie
' = g ? absteigen und schieben/rollern. Laut §3 Absatz 2a der

Abb. 45: Regelungen fiir Radfahrende auf Fufsgdngeriiberwegen (Grafiken: Ge-Komm GmbH)
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4.6 Fihrungsformen des Radverkehrs

Grundsatzlich gilt gemaR ERA 2010: Je starker die Ver-
kehrsbelastung und je hoher die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit, desto eher sollte die Radverkehrsfiihrung
(baulich) getrennt werden. Bei Tempo 30 ist aufgrund
der geringen Geschwindigkeitsdifferenzen eine Fiihrung
im Mischverkehr durchaus sinnvoll. Idealerweise bietet
der zur Verfugung stehende Verkehrsraum bereits aus-
reichend Platz zur regelkonformen Trennung an. Ist auf-
grund der Platzverhaltnisse keine Trennung moglich, soll-
te Mischverkehr auf der Fahrbahn angestrebt werden, um
Radfahrende und Kraftfahrzeuge gleichberechtigt zu fiih-
ren. Bei dieser Form der Radverkehrsflihrung teilen sich
Kraftfahrzeuge die Fahrbahn mit Radfahrenden.

Des Weiteren gilt es generell zwischen der Radverkehrs-
fihrung innerorts und auBerorts zu unterscheiden, da
aufgrund der Regelwerke jeweils verschiedene Vorgaben
zu bericksichtigen sind. Dementsprechend ergibt sich
insbesondere bei groRen Geschwindigkeitsdifferenzen
zwischen Rad- und Kraftfahrzeugverkehr ein héheres Ge-
fahrenpotential fur den Radverkehr. Diese Differenz ver-
groBert sich zusatzlich bei ansteigenden Passagen, wo
Radfahrende noch einmal langsamer fahren als auf fla-
chen Strecken. Grundsatzlich ist das Gefahrenpotential
far Radfahrende auf der Fahrbahn auRerorts hoher und
das subjektive Sicherheitsempfinden auf klassifizierten
StraBen (Bundes-, Landes- und KreisstraRen) auBerorts
geringer.

Daher sollte an jeder klassifizierten Strale auBerorts ein
baulicher Radweg angelegt werden (Hinweise zu bau-
lichen Radwegen sind Kap. 4.6.1 zu entnehmen). Ist die
Anlage eines baulichen Radweges nicht moglich, sollte
versucht werden mit den zustdndigen Straenbaulasttra-
gern die Geschwindigkeit auBerorts auf 70 km/h zu be-
schranken. Hier gilt es auch die sich zum Zeitpunkt der
Konzepterarbeitung in Uberarbeitung befindliche ERA aus
dem Jahr 2010 abzuwarten. Zusatzlich kann die Aufstel-
lung von Informationstafeln (vergleichbar mit den ,Runter
vom Gas“-Autobahnplakaten) — mit deutlichen Hinweisen
auf Radfahrende — den Kraftfahrzeugverkehr sensibilisie-
ren. Die Anlage von Schutz- oder Radfahrstreifen auler-
orts werden vom Bundesministerium fir Digitales und
Verkehr abgelehnt.

Innerorts und aullerorts gilt es, das vorgegebene Regel-
mal fur die Breite von Radverkehrsanlagen als Mindest-
maR zu verstehen und nur in Ausnahmefallen eine ge-
ringere Breite zu wahlen. Das RegelmalR kann vor dem
Hintergrund der Steigerung der Sicherheit ausdriicklich
Uberschritten werden.

Insbesondere im innerdrtlichen Bereich bietet die An-
lage breiter Radverkehrsanlagen die Moglichkeit einer
getrennten Fihrung zum Kraftfahrzeug- und FuBgénger-
verkehr. Somit wird jedem Verkehrsteilnehmenden ein
angemessener Raum zugeteilt. Radverkehrsanlagen im
Mindestmal® und RegelmaR bieten zudem die Moglich-
keit zur Ausweisung einer Benutzungspflicht (Hinweise
zur Benutzungspflicht sind den folgenden Seiten zu ent-
nehmen). Sollte die bauliche Trennung der Radverkehrs-
fihrung nicht moglich sein, kann Mischverkehr ange-
strebt werden.

Im Mischverkehr ergeben sich unterschiedliche Moglich-
keiten der Radverkehrsfiihrung. So kann die Markierung
von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn den Raum fir Radfahrende eingrenzen (Hinweise
zu Schutz- und Radfahrstreifen sind Kap. 4.6.1 zu ent-
nehmen). Es gilt zwar weiterhin der Uberholabstand fiir
Kraftfahrzeuge (1,5 m innerorts und 2 m aullerorts), je-
doch kénnen die Markierungen dazu beitragen, dass sich
der Kraftfahrzeugverkehr an der duBeren Begrenzung der
Schutz- oder Radfahrstreifen orientiert und den vorgege-
benen Uberholabstand aufgrund dessen verringert. Dies
kann dazu fithren, dass die rechtlich geltenden Uberhol-
abstdande nicht in jedem Fall eingehalten werden. Dem-
entsprechend kann es in ausgewdhlten Bereichen mit
geringer Fahrbahnbreite sinnvoll sein, Piktogrammketten
auf der Fahrbahn aufzutragen, um auf Radfahrende auf-
merksam zu machen und den Raum nicht durch Trenn-
linien zu begrenzen (Hinweise zu Piktogrammbketten sind
Kap. 4.6.1 zu entnehmen). Piktogrammbketten sind derzeit
nicht Bestandteil der Regelwerke, es gibt jedoch Anwen-
dungsbeispiele, welche positive Auswirkungen auf den
Radverkehr zeigen (siehe S. 53 und Quelle ,Radfahren
bei beengten Verhéltnissen — Wirkung von Piktogrammen
und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrssi-
cherheit” Wuppertal & Dresden 2021).

Darauf aufbauend ergibt sich zur Auswahl der Fihrung
des Radverkehrs fir den innerdrtlichen Bereich anhand
der Regelwerke ein Prifschema (siehe Abb. 46), welches
zur Vorauswahl von Radverkehrsanlagen herangezogen
werden sollte.
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Abb. 46: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiih-
rungen bei zweistreifigen Stadtstrafien (Quelle: ERA 2010, Adaption:
Ge-Komm GmbH)

Die untere Achse stellt die gefahrene Geschwindigkeit
des Kraftfahrzeugverkehrs dem Spitzenstundenwert der
Verkehrsstarke der Kraftfahrzeuge auf der linken Achse
gegenliber. Daraus ergibt sich, dass eine hohe Geschwin-
digkeit und eine gleichzeitig hohe Verkehrsstarke einen
hoheren Belastungsbereich und somit auch den Bedarf
einer Trennung des Radverkehrs auslosen.

Die Trennlinien der Belastungsbereiche stellen keine
harten Trennungen dar. Vielmehr sind es Ubergangsbe-
reiche, die zur genauen Einordnung flr eine individuelle
Prifung vor Ort herangezogen werden kdnnen. Sollte der
Belastungsbereich nicht den Anforderungen fiir den Rad-
verkehr entsprechen, kdnnen folgende Ansatzpunkte zur
bewussten Anderung des Belastungsbereiches beitragen.

Fallt die Vorauswahl anhand der Kriterien von beispiels-
weise 50 km/h und dem Spitzenstundenwert 800 Kfz/h
auf die Trennlinie zwischen Belastungsbereich Il und I,
kann eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit
einen deutlich geringeren Belastungsbereich auslosen.
In diesem Beispiel wiirde nach einer Reduzierung der zu-
lassigen Geschwindigkeit auf 30 km/h die Trennlinie zwi-
schen den Belastungsbereichen | und Il erreicht werden.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Daraus ergeben sich, neben der Erhéhung der Sicherheit
fir Radfahrende, neue Mdoglichkeiten zur Auswahl der
Radverkehrsanlagen. Zum Beispiel ware durch die be-
schriebene Anderung Mischverkehr auf der Fahrbahn
eine geeignete Losung. Analog kann die Erhéhung der
zuldssigen Geschwindigkeit einen héheren Belastungsbe-
reich auslosen und dadurch eine getrennte Flhrung des
Radverkehrs als geeignete Losung begiinstigen. Kommu-
nen kénnen daher mit einfachen Mitteln die Belastungs-
bereiche fur Radfahrende anpassen. Zusétzlich kénnen
sich aufgrund der Anderung der zuldssigen Geschwindig-
keiten auch Anderungen der Verkehrsstirken ergeben, da
Umwege mit hoheren zuldssigen Geschwindigkeiten flr
den Kraftfahrzeugverkehr attraktiver werden. Es sollte be-
ricksichtigt werden, dass bei der Neuanlage von StraRen,
wie z. B. UmgehungsstraRen andere innerortliche Ver-
bindungen kiinftig geringere Verkehrsstarken aufweisen
kénnen. Dies kdnnte anschlieRend zu einer Anderung des
Belastungsbereiches fiihren.

Nach Vorauswahl des Belastungsbereiches gilt es diesen
einer FUhrungsform zuzuordnen. Dazu kann die Tabelle
gemaR ERA 2010 (siehe Abb. 47, S. 42) als Empfehlung
herangezogen werden.

Gemeinde Hasbergen
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Belastungs- | Fihrungsformen Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich fiir den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten

42

e Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen
auf der Fahrbahn
(benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlieRen)

Il e Schutzstreifen 3.2

e Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und , Gehweg“
mit Zusatz ,,Radfahrer frei”

e Kombination Mischverkehr 3.1/3.4
auf der Fahrbahn und Radweg
ohne Benutzungspflicht

e Kombination Schutzstreifen 3.2/3.6
und ,,Gehweg” mit Zusatz
,Radfahrer frei”

e Kombination Schutzstreifen 3.2/3.4
und vorhandener Radweg
ohne Benutzungspflicht

/v e Radfahrstreifen 3.3
e Radweg 34
e gemeinsamer Geh- und 3.6

Radweg

3.1/3.6

e bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf
der Fahrbahn gegebenenfalls durch die Filhrung
,Gehweg” mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“
erganzt werden

e bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei
hoheren Verkehrsstarken auch Schutzstreifen
vorteilhaft sein

¢ bei groRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der
Fahrbahn durch méglichst breite Schutzstreifen
sinnvoll

¢ bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken tber
3 % Langsneigung, Ubersichtlicher Linienfiihrung
und geeigneten Fahrbahnbreiten
(vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fiihrung im
Mischverkehr zweckmaRig sein

¢ bei starkem Schwerverkehr, untibersichtlicher
Linienfihrung und ungiinstigen
Fahrbahnquerschnitten
(vgl. Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder
benutzungspflichtige Radwege in Betracht

e bei Belastungsbereich Il mit geringem
Schwerverkehr und tbersichtlicher Linienfliihrung
kann auch ein Schutzstreifen gegebenenfalls
in Kombination mit ,Gehweg/Radfahrer frei”
eingesetzt werden

Abb. 47: Fiihrungsformen des Radverkehrs gemdfs ERA 2010 (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

In Belastungsbereich | ist vorrangig die Flihrungsform des
Mischverkehrs auf der Fahrbahn aufgefiihrt. Benutzungs-
pflichtige Radwege sind daher auszuschlieRen. Zusatzli-
che Rahmenbedingungen, mit besonderen ortlichen Ge-
gebenheiten, sollten geprift werden.

Belastungsbereich Il umfasst u. a. die Anlage von Schutz-
streifen, eine Kombination des Mischverkehrs mit fir
Radfahrende freigegebenen Gehwegen oder eine Kombi-
nation von Schutzstreifen und freigegebenen Gehwegen.
Es gilt zusatzliche Rahmenbedingungen, mit besonderen
ortlichen Gegebenheiten, zu prifen.

In Belastungsbereich IlI/1V ist die Markierung von Rad-
fahrstreifen sowie die bauliche Anlage eines Radweges
oder die Ausweisung eines benutzungspflichtigen ge-
meinsamen Geh- und Radweges aufgefiihrt.

Aus der Tabelle geht hervor, dass ein héherer Belastungs-
bereich eine zunehmend harter getrennte Radverkehrs-
fliihrung erfordert, sodass die Sicherheit der Radfahren-
den im StraBenverkehr gewahrleistet wird.

Multifunktionale Nutzungen der Fahrbahn sowie be-
schrankte Flachenverfligbarkeit des StraRenverkehrsrau-
mes bieten nicht in jedem Fall die Moglichkeit separate
Radverkehrsfiihrungen anzulegen. Getrennte Radverkehrs-
fihrungen sollten jeweils vor dem Hintergrund der Rand-
bedingungen der Regelwerke geprift werden.
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gag‘g:g ohne VZ Kombination Mischverkehr/
'3 201 separater Weg ohne
oder 24 ’ ' E Benutzungspflicht
‘ o Getrennter Verkehr
' w [separater Weg mit
Getrennter Verkehr
® @ [separater Weg mit
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Benutzungspflicht]
Abb. 48: Beispielhafte Fiihrungsformen des Radverkehrs (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen
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4.6.1 Fihrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en

Die vorangestellten Fuhrungsformen des Radverkehrs
werden in diversen Regelwerken zusammengefasst. Zur
Umsetzung, Planung und zu Fihrungsformen des Radver-
kehrs bietet die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) diesbeziiglich technische Regel-
werke an. Dazu zahlt unter anderem die ERA 2010 ,,Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen®. Die Berlicksichtigung
von Quell- und Zielverkehren sowie Empfehlungen fir die
Netzgestaltung werden z. B. durch die ,Richtlinien fur in-
tegrierte Netzgestaltung RIN 2008 — FGSV“ geregelt. Be-
wertungen der Erlebnisqualitdten und weiteres von Rad-
verkehrsanlagen sind in weiteren Regelwerken, wie z. B.
,Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrs-
anlagen 2021 — FGSV*, aufgefihrt.

Des Weiteren behandeln die ,Richtlinien fir die Anlage
von StadtstraBen RASt 2006 — FGSV“ die Anlage von Er-
schlieBungsstralen sowie angebauter Hauptverkehrs-
straBen. Allgemeine Regelungen fiir den StralRenverkehr
werden durch die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) vorge-
geben und durch die , Aligemeine Verwaltungsvorschrift
zur Strallenverkehrs-Ordnung — VwV-StVO“ ergdnzt. Die
genannten Regelwerke und Richtlinien stellen lediglich
eine nicht abschlieBende Auswahl bzgl. der baulichen Ge-
staltung im StraBenverkehr dar.

Zahlreiche Regelwerke befinden sich zum Zeitpunkt der
Konzepterstellung in Uberarbeitung. Zusatzlich sind be-
stimmte Vorgaben einiger Regelwerke durch zwischenzeit-
liche Anpassungen der StraRenverkehrs-Ordnung, insbe-
sondere durch die Novellierungen in den Jahren 2020 und
2024, nicht mehr aktuell und mussen tber aktualisierte
Versionen an die neuen Bedingungen angepasst werden.

Grundlegende Kernaussagen der ERA 2010:

e Grundlage fiir Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen.

e Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung fiir
aktuelle und kiinftige Belange.

e Geltungsbereich fiir Neubau und bei wesentlichen
Anderungen von StrafSen. Fiir den Bestand wird die
Anwendung empfohlen.

e \erkehrssicherheit, soziale Sicherheit, Leichtigkeit und
Begreifbarkeit von Radverkehrsanlagen stehen im
Vordergrund.

e Kombination von Mindestbreiten ist zu vermeiden.
Grundsdtzlich sollten Radverkehrsanlagen im
Regelmafs gestaltet werden.

® Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten muss aus
allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar,
begreifbar, (bersichtlich und sicher befahr- oder
begehbar sein.

e Radverkehrsanlagen auf HauptverkehrsstrafSen sind
abhdngig von Fahrbahnbreiten und Verkehrsstéirken.

e ErschliefSungsstrafien besitzen eine
Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr, sodass
Radverkehr bevorrechtigt werden kann.



Anlagentyp

Schutzstreifen

Radfahrstreifen

Einrichtungs-
radweg

beidseitiger Zwei-
richtungsradweg

einseitiger Zwei-
richtungsradweg

gemeinsamer
Geh- und Radweg
(innerorts)

gemeinsamer
Geh- und Radweg
(auBerorts)

Breite der Radverkehrsanlage
(jeweils einschlieRlich Mar-

kierung)

Regelmal
MindestmaR

Regelmal
(einschlieRlich
Markierung)

Regelmal}

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

Regelmal

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

Regelmal}

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

abhangig von
FuBganger- und
Radverkehrsstar-
ke, vgl. Abschnitt
3.6

Regelmal}

1,50 m

1,25 m

1,85 m

2,00 m
(1,60 m)
2,50 m
(2,00 m)
3,00 m

(2,50 m)

>2,50 m

2,50 m
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Breite des Sicherheitstrennstreifens

0,50 m

0,75 m
(bei festen Einbauten,
bzw. hoher Verkehrs-
starke))

zu Langsparkstanden
(2,00 m)

zu Schrig-/Senkrecht-
parkstinden

Sicherheitsraum:
0,75 m

Sicherheitsraum1):
0,25 m bis 0,50 m

0,50 m bis 0,75 m 0,75 m

0,75 m
1,10 m (Uberhang-
streifen kann darauf
angerechnet werden)
0,75 m

1,75 m bei LandstraRen (RegelmaR)

Abb. 49: Breiten und Anlagetypen gemdf3 ERA 2010 (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Die vorangestellte Tabelle gemaR ERA 2010 bietet eine
Ubersicht der Breite der Radverkehrsanlagen. Je nach
Anlagentyp und der Unterscheidung fir innerorts und
auBerorts ergeben sich unterschiedliche Anforderungen
an die Breite der Radverkehrsanlage. Dabei sollte jeweils
das RegelmaR angestrebt werden. Die Kombination von
Mindestmalien ist zu vermeiden.
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Bauliche Radwege

Baulich angelegte Radwege sind durch Borde, Park- oder
Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt. Hohengleiche
Begrenzungsstreifen bilden die Abgrenzung zwischen
Rad- und Gehweg. Der Begrenzungsstreifen sollte mindes-
tens 0,30 m breit und ertastbar sein, durch Unterschiede
in der Belagsstruktur. Zudem sollte der Begrenzungsstrei-
fen visuell erkennbare Helligkeitsunterschiede aufweisen
und tberfahrbar und begehbar sein, um Gefahrenquellen
flir den Rad- und FuBverkehr auszuschlieRen. Fir den
Wiedererkennungswert innerhalb einer Kommune soll-
ten Radwege immer die gleiche Materialwahl und Farb-
gebung aufweisen.

Bauliche Einrichtungsradwege (ohne Gegenverkehr) wei-
sen ein RegelmaR von 2,0 m auf (mindestens 1,60 m) und
kdnnen mit oder ohne Benutzungspflicht angelegt wer-
den —siehe Abbildung unten.

€0 > @

Abb. 50: Bauliche Radwege (einseitig, beidseitig) (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Bei benutzungspflichtigen, baulichen Radwegen muss
eine Beschilderung vorgenommen werden — Verkehrs-
zeichen 237 (Sonderweg Radfahrer), Verkehrszeichen 240
(gemeinsamer Geh- und Radweg), Verkehrszeichen 241
(getrennter Geh- und Radweg). Bei gleichzeitiger Beschil-
derung fur den FuBverkehr mussen ausreichende Breiten/
Flachen zur Verfigung stehen. Daher muss bei einer ge-
meinsamen Fiihrung eine breitere Anlage zur Verfliigung
stehen — siehe ,Gemeinsame Fihrungen mit dem FuR-
verkehr”,

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen ohne
Beschilderung im Bestand vorhanden sein. Radfahrende
dirfen in diesen Fallen auch die Fahrbahn nutzen. Ein-
satzbereiche sind zum Beispiel Straflen mit vorhandenem
Radweg, welcher die Mindestanforderungen an die Brei-
te unterschreitet und dementsprechend nicht als benut-
zungspflichtiger Radweg ausgewiesen werden kann.

€0 > O

© € © >



Zweirichtungsradwege

Eine Nutzung des Radweges in Gegenrichtung muss mit
einem entsprechenden Verkehrszeichen signalisiert wer-
den — Verkehrszeichen 237, 240, 241 oder durch das Zu-
satzzeichen ,Radverkehr frei“ Hinsichtlich der Breite gilt
es zwischen einseitigem und zweiseitigem Zweirichtungs-
radweg zu unterscheiden. Einseitige Zweirichtungsradwe-
ge sollten ein RegelmalR von 3,0 m aufweisen (bei geringer
Verkehrsstarke 2,5 m). Beidseitige Zweirichtungsradwege
sind mit einem Regelmal von 2,5 m anzulegen (bei gerin-
ger Verkehrsstarke 2,0 m).

Zweirichtungsradwege unterliegen besonderen Gefahren.

Die Nutzung baulich angelegter Radwege auf der linken
Stralenseite fuhrt, laut ERA 2010, haufiger zu Unféllen.

&= Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur
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Daher sollte vor Anlage eine sorgfaltige Prifung durch-
geflihrt werden, insbesondere an Einmiindungen und
Grundstickszufahrten.

Wartepflichtiger Verkehr wird an Kreuzungen und Ein-
miindungen durch das Zusatzzeichen 1000-32 StVO auf
Zweirichtungsradverkehr hingewiesen. Das Zusatzschild
ist iber dem Hauptschild anzuordnen.

Abgrenzungen zu Gehwegen erfolgen in gleicher Weise
wie bei baulichen Einrichtungsradwegen. Eine Verdeut-
lichung der Bevorrechtigung an Kreuzungspunkten kann
zusatzlich durch die Markierung von Radwegefurten er-
folgen bzw. mit Markierungen des Sinnbildes ,Fahrrad”.

2= Ge-Komm

Gesellschaft fir kommunale Infrastruktur

e

Abb. 51: Zweirichtungsradwege (einseitig, beidseitig) (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hasbergen
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Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr

Gehwege sollen ein storungsfreies Fortkommen sowie
einen Aufenthalt ermdglichen. Dementsprechend kann
Radverkehr auf Gehwegen zu FuRR Gehende verunsichern.
Den Bediirfnissen des Radverkehrs wird die Ausweisung
einer gemeinsamen Nutzung des Gehwegs nicht in jeder
Situation vollstandig gerecht.

Daher bietet es sich an, eine gemeinsame Fiihrung von
FuB- und Radverkehr dort einzurichten, wo die Nutzung
und der Aufenthalt sich in Grenzen halten. Dabei sind

FuBgénger und
Radfahrer je
Spitzenstunde

A
300 R

Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Gehwegnutzer nicht tiberschreiten.

200

100 —

nutzbare Wegbreite (m)

Abb. 52: Nutzungsabhdngige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame
Fiihrung von strafsenbegleitendem Fuf3gdnger- und Radverkehr (Quelle:
ERA 2010, Adaption: Ge-Komm GmbH)

Ausschlusskriterien fiir die gemeinsame Fihrung von
Ful- und Radverkehr gemafR ERA 2010 sind u. a. StralRen
mit intensiver Geschaftsnutzung, Hauptverbindungen des
Radverkehrs und eine haufige Abfolge untergeordneter
Knotenpunkts- und Grundsttickszufahrten.

amGe-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

unterschiedliche Kombinationen méglich. Zum einen kon-
nen benutzungspflichtige Fihrungsformen (gemeinsamer
Geh- und Radweg — Verkehrszeichen 240) und zum ande-
ren Flhrungsformen ohne Benutzungspflicht (Verkehrs-
zeichen 239 und Zusatzschild ,Radfahrer frei“) ausgewie-
sen werden.

Die Mindestbreite betrdagt 2,5 m, ist nutzungsabhangig

und steigt mit zunehmender Nutzung je Spitzenstunde.
Ndheres dazu ist in der ERA 2010 beschrieben.

> 5 6

&= Ge-Komm
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Abb. 53: Gemeinsamer Geh- und Radweg/Gehweg Radfahrer frei (Grafik: Ge-Komm GmbH)



Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Sonderwege
und werden mit dem Verkehrszeichen 237 beschildert.
Die Anlage eines Radfahrstreifens kann eine gute Losung
in Bereichen mit besonders hohen Verkehrsstarken dar-
stellen. Die Markierung erfolgt in der Regel mittels eines
Breitstrichs auf der Fahrbahn (0,25 m), bei einer Mindest-
breite von 1,85 m (inkl. Breitstrich). Grundsatzlich be-
steht Einrichtungsverkehr. Zum ruhenden Verkehr sollte
ein Sicherheitstrennstreifen markiert werden, mit einem
Abstand von 0,5 m zu Langsparkstanden sowie 0,75 m zu
Schragparkstdanden.

> @

Abb. 54: Radfahrstreifen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Radfahrstreifen diirfen nicht von Kraftfahrzeugen befah-
ren werden. Zudem ist das Parken auf Radfahrstreifen fur
Kraftfahrzeuge verboten. Zum Ein- und Ausparken oder
zur Erreichung von Grundstiickszufahrten dirfen diese
allerdings Giberquert werden, insofern der Radverkehr be-
sonders beachtet wird.

Der Vorteil eines Radfahrstreifens besteht in der Trennung
des Radverkehrs und in der kostengiinstigen Anlage im
Vergleich zu einem baulichen Radweg. Die Wahrnehmung
durch Kraftfahrzeuge ist entsprechend hoher als bei bau-
lichen Radwegen.

Gemeinde Hasbergen
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Schutzstreifen

Schutzstreifen werden mit einer gestrichelten Linie
(Schmalstrich 0,12 m) markiert, sind Teil der Fahrbahn
und mindestens 1,25 m breit (inkl. Schmalstrich). Das Re-
gelmaR betragt 1,5 m. Aus Sicherheitsgriinden empfiehlt
der Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirt-
schaft e. V. allerdings mindestens 1,85 m.

Mittels wiederholter Piktogramme wird der Zweck des
Schutzstreifens verdeutlicht. Zur Markierung eines
Schutzstreifens ist keine Beschilderung notwendig, da-
her besteht keine Benutzungspflicht. In EinbahnstralRen
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h kén-
nen Schutzstreifen entgegen der Fahrtrichtung freigege-
ben werden.

Gegenliber dem Radfahrstreifen sind Schutzstreifen eine
FUhrungsform des Mischverkehrs. Daher gelten beim
Uberholen von Radfahrenden die Sicherheitsabstinde
von 1,5 m innerorts und 2,0 m auBerorts.

Zum ruhenden Verkehr sollte ein Sicherheitstrennstreifen
markiert werden, mit einem Abstand von 0,5 m zu Langs-
parkstanden sowie 0,75 m zu Schragparkstanden. Das
Parken auf Schutzstreifen ist verboten. Soll das Halten von
Kraftfahrzeugen verhindert werden, ist die Beschilderung
eines Halteverbotes notwendig. Schutzstreifen dirfen
von Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall befahren werden.

Die Fahrgasse zur Begegnung von zwei Kraftfahrzeugen
muss bei zweistreifigen StraRen mindestens 4,5 m betra-
gen. Insofern eine Breite der Fahrgasse von 5,5 m erreicht
wird, darf eine Mittellinie aufgetragen werden. Bei geringen
Restbreiten der Fahrbahn st6f3t die Gestaltung von Schutz-
streifen daher an ihre Grenzen, sodass Mindestbreiten bei
der Breite herangezogen werden missen. Eine beidseitige
Anlage von Schutzstreifen im Mindestmal sowie die Kom-
bination unterschiedlicher Mindestbreiten (bei allen Arten
von Radverkehrsfilhrungen — nicht nur bei Schutzstreifen)
sollten gemafl} ERA 2010 vermieden werden.

Abb. 55: Schutzstreifen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

An Mittelinseln sollen Schutzstreifen unterbrochen wer-
den, sobald die Restbreite der Fahrbahn fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr geringer als 3,75 m aufweist.

Zur Anlage von Schutzstreifen, insbesondere bei beid-
seitigen Schutzstreifen, gilt es die Restbreiten der Fahr-
bahn gemall der Vorgaben zu beriicksichtigen. Bei einer
Schwerverkehrsstarke > 1.000 Kfz/Tag sollten Schutzstrei-
fen generell vermieden werden.

Es besteht die rechtliche Méglichkeit bei 6rtlichen Beson-
derheiten eine Kombination von Schutzstreifen mit einem
Gehweg und freigegebenem Radverkehr einzurichten.
Dabei haben Radfahrende, nach eigenem Ermessen, die
freie Auswahl. Dies kann zur Trennung von Nutzergrup-
pen eingerichtet werden, z. B. Alltags- und Berufsverkehr
sowie Schulverkehr.



Piktogrammbketten

Auf bestimmten Strecken fehlt aufgrund ungentigender
Restbreite der Fahrbahn oder der ungeniigenden Breite
von baulichen Nebenanlagen die notwendige Flache zur
Anlage von Radfahr- oder Schutzstreifen oder die Moglich-
keit der Freigabe der Nebenanlagen fiir den Radverkehr.

In solchen Situationen kann es zielflihrend sein, den Kraft-
fahrzeugverkehr fir den Radverkehr zu sensibilisieren,
indem Piktogrammketten auf der Fahrbahn aufgetragen
werden. Ein Sinnbild des Fahrrads kann dazu beitragen,
dass dem Radverkehr ein Platz auf der Fahrbahn zuge-
sprochen wird und dieser von anderen Verkehrsteilneh-
menden bewusster wahrgenommen wird. Sie sollen zur
Steigerung der Aufmerksamkeit gegentiber Radfahrenden
dienen ("mir gehort die StralRe nicht allein").

Bei Piktogrammketten handelt es sich um alleinstehende
Radverkehrssinnbilder nach § 39 Absatz 7 StVO (mit oder
ohne ergdnzende Richtungspfeile), die im Bereich des
rechten Fahrbahnrands offentlicher StraRen aufgebracht
werden. Durch Piktogramme soll der Kraftfahrzeugver-
kehr auf das Vorhandensein und die besondere Schutzbe-
dirftigkeit des Radverkehrs hinweisen. Piktogrammketten
(wiederkehrende Abfolge von Symbolen) zielen haupt-
sachlich darauf ab, die Verkehrssicherheit und das subjek-
tive Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden zu verbessern.

=

Abb. 56: Piktogramme (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Da das Aufbringen von Piktogrammket-
ten noch nicht in Regelwerken wie der
VwV-StVO verankert ist, haben bereits
einige Bundeslander — darunter auch
Niedersachsen — entsprechende Erlasse
zur Regulierung veréffentlicht.

Der Einsatz von Winkelpfeilen, wie z. B.
bei Sharrows, ist laut Erlass des Nie-
dersachsischen Ministeriums fir Wirt-
schaft, Verkehr, Bauen und Digitalisie-
rung (12. Marz 2025) in Niedersachsen
unzulassig.

Gemeinde Hasbergen
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Studie zu Piktogrammbketten

In einem Forschungsvorhaben des Bundesministe-
riums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
wurde die Wirkung von Piktogrammketten auf das
Verkehrsverhalten untersucht.

Das Recht der Radfahrenden, die Fahrbahn zu nut-
zen, soll hervorgehoben und der Kraftfahrzeugver-
kehr darauf hinweisen werden, dass mit Radfahre-
nden gerechnet werden muss (Quelle: Radfahren bei
beengten Verhiltnissen — Wirkung von Piktogram-
men und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und
Verkehrssicherheit Wuppertal & Dresden 2021).

"
I

100 cm

f130em

Effekte:
e Seitenraum weniger genutzt

o Uberholvorgénge von Radfahrenden finden
seltener statt

e Reduzierung Unfélle an Knotenpunkten

o Uberholungen zwischen 0,5 m und 1,5 m
werden reduziert

()¢

Abb. 57: Adaptiert von Ge-Komm GmbH (Quelle: Uni Wuppertal & TU Dresden 2021)

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens zeigen einen po-
sitiven Einfluss von Piktogrammketten auf objektive und
subjektive Sicherheit. Eine signifikante Veranderung der
Fahrlinien von Radfahrenden wurde nicht deutlich, sodass
Uberwiegend der rechte Fahrbahnrand genutzt wurde.
Die Empfehlungen des Forschungsvorhabens lauten, die
Piktogramme moglichst mittig auf dem jeweiligen Fahr-
streifen zu markieren, sodass Radfahrende nicht in der
Dooring-Zone (siehe Kap. 4.3) bzw. im Einflussbereich sich
offnender Tlren von parkenden Kraftfahrzeugen bewegen
(Quelle: Radfahren bei beengten Verhaltnissen — Wirkung
von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhal-
ten und Verkehrssicherheit Wuppertal & Dresden 2021).

In der Gemeinde Hasbergen existieren bereits zahlreiche
Streckenabschnitte, auf denen Piktogrammketten aufge-
tragen sind. Unter anderem auf der Tecklenburger Stralle
(siehe Abb. 58).

Die Winkelpfeile, sogenannte ,Sharrows” (aus dem
Englischen — ,share” fiur ,teilen” und ,arrow” fir
,Pfeil”), sind geméaR der geltenden Erlasse zu Pikto-
grammbketten nicht zuldssig.

&= Ge-Komm
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Abb. 58: Piktogrammkette auf der Tecklenburger Strafse
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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Anordnung von Piktogrammkettensymbolen

In Abstimmung mit dem Radverkehrsbeauftragten der
Niedersadchsischen Landesbehorde fur Stralenbau und
Verkehr (NLStBV) sollen Piktogramme jeweils 7 m nach
einer Einmiindung platziert und in einem wiederkehren-
den Abstand von ca. 50 m auf der jeweiligen Richtungs-
fahrbahn wiederholt werden. Der empfohlene Seitenab-
stand zum Fahrbahnrand betragt 1,25 m. In Abhangigkeit
von der tatsachlichen Fahrbahnbreite vor Ort sollte der
Seitenabstand bei Bedarf geringfligig angepasst werden.
Genauso sollte vermieden werden, dass die Symbole auf
Einbauten in der Fahrbahn wie z. B. Kanaldeckeln, Hydran-
ten oder Gas- und Wasserschiebern markiert werden. Die

Abmessungen eines Symbols betragen dabei 1 m Breite = Abb. 59: Beispiel fiir Piktogrammketten aus Minden
(Foto: Ge-Komm GmbH)

sowie 1,3 m Lange/Hbhe.

Stellungnahmen der StraBenverkehrsbehorde sowie der
klassifizierten StraBenbaulasttrager sind einzuholen. Des
Weiteren ist eine Verkehrsschau empfehlenswert.

Markierungsarbeiten

Markierungsarbeiten sollten in Abstimmung mit dem
betreffenden StraRenmeister erfolgen, um dessen Er-
fahrungswerte einbringen zu kénnen. Die rdumliche An-
ordnung der Symbole sollte sinnvollerweise gegeniber-
liegend erfolgen, sodass diese auf der jeweils anderen
StraRenseite parallel verlaufen.

Es besteht die Moglichkeit, Symbole durch ein Spriihver- Abe- 60: f;(eiSPie/fl'l'er;_ilktogrammkeffen aus Minden

fahren und den Einsatz von Schablonen zu markieren. (Foto: Ge-Komm GmbH)

Diese Variante bietet den Vorteil, dass sie kostenglnstig

ist und einfach durchgefiihrt werden kann. Einen Nachteil Z T N o S o [FSiewete
stellt dabei die geringe Haltbarkeit dar. )

Zum anderen besteht die Moglichkeit, sog. Thermoplas-
tiken auf die Fahrbahn ,aufzubrennen” wie z. B. in der
Stadt Minden erfolgt (siehe www.minden.de). Zwar ist
diese Variante etwas teurer und beim Uberfahren wahr-
nehmbar, bietet aber eine hohere Haltbarkeit. Mit Refle-
xionsmaterial (Glasperlen-Beschichtung) lasst sich eine
erhohte Erkennbarkeit bei Dunkelheit erreichen.

Die Ausfiihrungen zu Piktogrammbketten in der Uberarbei-
tung der ERA 2010 sollten berucksichtigt werden.

Abb. 61: Beispiel fiir Piktogrammketten aus Bad Rothenfelde
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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4.6.2 Fuhrung des Radverkehrs in
Knotenpunkten

4.6.3 Fuhrung des Radverkehrs in
ErschlieBungsstralien

An Knotenpunkten ergeben sich hinsichtlich des Rad-
verkehrs besondere Anforderungen. GemdR aktueller
Regelwerke missen Knotenpunkte aus allen Zufahrten
rechtzeitig erkennbar, begreifbar und Ubersichtlich sein.
Zusatzlich missen diese gut und sicher befahrbar bzw.
begehbar sein. Die Sichtbeziehungen zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden und Radfahrenden missen dement-
sprechend gewahrleistet sein. Ziigige und sichere Befahr-
barkeit sowie ausreichend dimensionierte Warteflachen
fir den Radverkehr sind vorzusehen. Des Weiteren tragen
kurze Wartezeiten an Signalanlagen sowie Markierungen
von Radwegefurten zur Akzeptanz des Radverkehrs bei
(ERA 2010).

Der Vorrang von Radfahrenden gegeniiber weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden sollte vor diesen Hintergriinden eine
gute Erkennbarkeit aufweisen.

Weitere beispielhafte Punkte, welche zur Bevorrechti-
gung von Radfahrenden beitragen, sind:

e Gesonderte Signalisierung fiir Radfahrende.

e Schutzstreifen zum Vorbeifahren oder
Radaufstellfiichen an Signalanlagen zur
Bevorrechtigung von Radfahrenden.

e \Verzicht auf freie Rechtsabbieger fiir Kraftfahrzeuge.

* Anlage von Mini Kreisverkehren oder kleinen
Kreisverkehren innerhalb bebauter Gebiete zur
durchgéngigen Verkehrsfiihrung (Markierung von
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen im Kreisverkehr
sind nicht zuléssig).

e Insofern Unfdlle bei der Benutzung von
Zweirichtungsradwegen an Knotenpunkten auftreten,
soll gepriift werden, ob solche Situationen durch
bessere Uberquerungsangebote entschdrft werden
kénnen.

Das ErschlieRungsstraRennetz weist neben der Funktion
der ErschlieBung auch eine Verbindungsbedeutung fir
den Radverkehr auf. Im Gegensatz zum Kraftfahrzeug-
verkehr stellt der Durchgangs- und ErschlieBungsverkehr
durch Radfahrende eine vertragliche Losung im Erschlie-
BungsstraBennetz dar, aufgrund der geringeren Belastung
flir Wohnquartiere (ERA 2010).

Im ErschlieBungsstralennetz kdnnen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr daher unterschiedlich behan-
delt werden. Bevorrechtigungen kénnen zugunsten der
Radfahrenden geandert werden, insofern Hauptrouten
des Radverkehrsnetzes auf ErschlieBungsstralen gefihrt
werden — z. B. durch bauliche Durchlissigkeit, Uberque-
rungshilfen oder durch Ausnahmeregelungen in Einbahn-
straBen (ERA 2010).

Beispiele fiir Radverkehrsnetze in ErschlieBungsstrallen
kénnen folgende Punkte darstellen:

e Netzdurchldssige Elemente/Modale Filter

e Fahrradstrafien

e Kreuzungen mit Vorfahrt fiir den Radverkehr

e Einbahnstrafsen mit Freigabe der Gegenrichtung
e Fahrradzonen

e Offene Sackgassen

Konfliktpotentiale mit Hauptrouten des Radverkehrs kén-
nen sich in verkehrsberuhigten Bereichen ergeben. Daher
sollten vor der Ausweisung von Hauptverbindungen des
Radverkehrs in verkehrsberuhigten Bereichen Priifungen
von Alternativrouten durchgefiihrt werden.

Im Hinblick auf die Netzdurchlassigkeit fir den Radverkehr
in ErschlieBungsstraen sind u. a. Umlaufsperren, Sperr-
pfosten oder Schranken genau zu priifen. Eine Rechtfer-
tigung solcher Elemente fir den Radverkehr ergibt sich,
insofern dieser mit anderen Mitteln nicht erreicht werden
kann. Insbesondere in schlecht einsehbaren Bereichen
oder bei Gruppen von Radfahrenden, kann das Unfall-
oder Kollisionsrisiko dadurch erhéht sein (ERA 2010).



Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

4.7 Radverkehr auf Wirtschaftswegen

Der steigende Radverkehrsanteil fihrt unter anderem
dazu, dass auch Wege im AuBenbereich starker durch
Radfahrende genutzt werden. Diese multifunktionale
Nutzung der Wege durch unterschiedliche Nutzergruppen
(Radverkehr, Tourismus, Reiten, Wandern etc.) sowie die
Abmessungen und Dimensionen der modernen Fahrzeu-
ge der Land- und Forstwirtschaft und die Lkw-Verkehre
der landwirtschaftlichen Betriebe im AuBenbereich stel-
len erhebliche Anforderungen an die Breiten und Tragfa-
higkeiten der Wege.

Allerdings passen die Regelwerke bzgl. des Ausbaus von
Wirtschaftswegen nicht zur heutigen Nutzung. GemaR
der Richtlinie fiir landlichen Wegebau kdnnen Verbin-
dungen einstreifig oder zweistreifig geplant und herge-
stellt werden (Quelle: Richtlinien fir die Anlage und Di-
mensionierung landlicher Wege 2016, Stand 04/2025 in
Uberarbeitung). Dabei empfiehlt es sich, multifunktionale
Wege als einstreifige Wege und die Wege von hoherer Be-
deutung mit ortsverbindendem Charakter und vielfachem
Begegnungsverkehr als zweistreifige Wege herzustellen.
StandardmaRig ist fur den einstreifigen Ausbau eine Fahr-
bahnbreite von 3,50 m und eine Kronenbreite von 5,50 m
anzustreben (siehe Abb. 63). Die Kronenbreite ergibt sich
aus der Fahrbahn zzgl. der Seitenstreifen. Bei einem zwei-
streifigen Weg gilt eine Fahrbahnbreite von mindestens
4,75 m sowie eine Kronenbreite von mindestens 6,25 m.
Grundsatzlich sollte fir multifunktionale Wege eine bitu-
mindse Befestigung gewahlt werden. Dabei spielt die Fla-

chenverfiigbarkeit eine maRgebliche Rolle. Zudem haben
sich durch die StVO-Novelle 2020 Anderungen beim Uber-
holen von Radfahrenden ergeben (siehe Abb. 62). Dem-
entsprechend betrégt der vorgegebene Uberholabstand
2,0 m zu Radfahrenden im AuBenbereich. Die Richtlinien
fir den landlichen Wegebau beriicksichtigen den neuen
Uberholabstand derzeit noch nicht.

Wirtschaftswege sind aufgrund der historischen Bedin-
gungen selten breit genug, um den aktuell geforderten
Sicherheitsabstand zu gewahrleisten (siehe Abb. 62 und
Abb. 63). Zusatzlich bedingt der Strukturwandel, dass
die bewirtschaftenden Landmaschinen zunehmend gro-
Rer und breiter werden.

Abb. 63: Begegnungsverkehr Pkw/Fahrrad auf einstreifigem Verbin-
dungsweg bei sehr niedrigen Fahrgeschwindigkeiten (Quelle: Richtlinien
fiir die Anlage und Dimensionierung léndlicher Wege 2016)

Gemeinde Hasbergen

Anderung der StVO

Kraftfahrer, die einen Radfahrer Gberholen, mis-
sen mindestens einen Abstand von 1,5 m bis 2 m
einhalten — im Zweifel mehr. Ist kein ausreichen-
der Abstand aufgrund der Verkehrssituation ein-
zuhalten, muss der Uberholvorgang unterbleiben
und die Position hinter dem Radfahrer beibehal-
ten werden. Da diese Regel in der Vergangenheit
von vielen Autofahrern nicht eingehalten wurde,
ist die StraBenverkehrs-Ordnung (Stand 28. April
2020) ergénzt worden.

Nunmehr steht in § 5 Abs. 4 ausdriicklich:

,,Beim Uberholen muss ein ausreichender Seiten-
abstand zu den anderen Verkehrsteilnehmern
eingehalten werden. Beim Uberholen mit Kraft-

Abb. 62: Anderung der StVO (Text: ADFC, Foto: Ge-Komm GmbH)
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fahrzeugen von zu Fuf8 Gehenden, Rad Fahrenden
und Elektrokleinstfahrzeug Fiihrenden betrégt
der ausreichende Seitenabstand innerorts min-
destens 1,5 m und aufSerorts mindestens 2 m.”
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Im Folgenden werden zielfiihrende Losungsvorschlage fir
Standardsituationen aufgefiihrt:

Lésung 1:
Riicksicht aller Verkehrsteilnehmer

Stvo §1
Grundregeln

(1) Die Teilnahme am StralRenverkehr erfordert sténdige
Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.

(2) Wer am Verkehr teilnimmt, hat sich so zu verhalten,
dass kein anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr, als
nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder be-
lastigt wird.

Gibt der StraBenquerschnitt keine Moglichkeit zum si-
cheren Uberholen her, ist der Uberholende gesetzlich
verpflichtet, mit dem Uberholvorgang zu warten, bis sich
eine Gelegenheit ergibt.

Lésung 2:
FahrradstraBen auf Wirtschaftswegen

Wirtschaftswege konnen zur sicheren Fiihrung des alltag-
lichen und touristischen Radverkehrs als FahrradstralRe
gestaltet werden (siehe Abb. 65 u. Abb. 66).

Die Ausweisung von FahrradstraBen auf Wirtschaftswe-
gen ist jeweils im Einzelfall zu prifen, eine reine Beschil-
derung reicht nicht aus. Zu beachten ist, dass die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf FahrradstraRBen
far alle am Verkehr Teilnehmenden gilt.

Abb. 65: FahrradstrafSe auf einem Wirtschaftsweg

(Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 64: Riicksicht macht Wege breit (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Anlieger
frei

Abb. 66: Fahrradstrafien auf Wirtschaftswegen (Fotos: Ge-Komm GmbH)
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Losung 3:
Treckerschleuse

Oftmals ergeben sich fir Radfahrende Konflikte mit Pkw-
Verkehren, insofern Wirtschaftswege als Abkilirzung ge-
nutzt werden. Um solche unerwiinschten Abkirzungsver-
kehre fernzuhalten, kommen in einigen Kommunen sog.
Treckerschleusen zum Einsatz.

Diese ermdglichen ein problemloses Passieren fiir land-
und forstwirtschaftliche Verkehre sowie fiir den FuR- und
Radverkehr. Ein Uberfahren von Pkw ist aufgrund der
geringeren Bodenfreiheit nicht moglich. Bei der Ausge-
staltung von Treckerschleusen ist auf eine gute Erkenn-
barkeit zu achten. Zudem spielen die Themen Verkehrs-
sicherungspflicht sowie verkehrsrechtliche Anordnungen
eine Rolle.

Treckerschleuse

=g

Hindernis kann
von PKW ni

Uberfahren
werden.

Abb. 67: Treckerschleuse (Foto/Grafik: Ge-Komm GmbH)




5. Forderung

Forderung

Hinsichtlich der Forderung des Radverkehrs gilt es regel-
maRig Informationen bei verschiedenen Behdrden einzu-
holen, da sich permanent Anderungen ergeben und neue
Programme und Foérdertdpfe sowohl bundes- als auch
kreisweit sowie regional entstehen. Fiir den Radverkehr
stehen erhebliche Férdersummen zur Verfligung.

Alle aktuellen Férderprogramme sind

Sowohl der Bund als auch das Land bietet Férderprogram-
me an, um die Infrastruktur fiir den Radverkehr weiter
auszubauen bzw. zu sanieren.

Eine gute Voraussetzung fur die finanzielle Unterstitzung
durch ein Forderprogramm bietet die Vorlage eines ent-
sprechenden Radverkehrskonzeptes. Im Folgenden sind
beispielhaft einige Forderprogramme bzgl. des Radver-
kehrs genannt.

Link zur Forderfibel:

auf der Homepage des Bundesamtes

fir Logistik und Mobilitdt in einer
entsprechenden Forderfibel einzu-
sehen. Diese werden laufend aktuali-
siert, zudem sind dort u. a. auch Fris-
ten und Fordersatze genannt.

Forderprogramm

Radschnellwege

Forderung besteht bis 2030

e verkehrstechnische Ausstattung

e zur Errichtung wegweisender Beschilderung
der Radschnellwegverbindung

e zur durchgehenden farblichen Kennzeich-
nung der Radschnellverbindungen mit
Markierungsmaterial nach bundeseinheit-

www. mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/
Forms/Suche/Foerderfibel_Formular.html

Umfang/Gegenstand der Forderung Empfanger der Forderung

Finanzhilfen fiir e zum Neu-, Um- und Ausbau von Rad-
schnellwegebriicken oder -unterfiihrungen,
Schienen- und Wasserwegen im Zuge von
Radschnellverbindungen sowie verkehrssi- e Gemeinden/-verbénde kénnen Antrége
cheren Umbau einschliefSlich der erforder-
lichen Planungsleistungen Dritter

e Gewdhrung von Finanzhilfen unterstiitz
der Bund i.d.R. die Ldnder, Gemeinden und
Gemeindeverbdnde

beim jeweiligen Land (in diesem Fall
Niedersachsen) stellen

e Fordersatz betrdgt 75 % der forderfdahigen
Ausgaben

e In begriindeten Einzelfdllen bis zu einem
Héchstsatz von 90 %

Quelle: https://www.mobilitaetsforum.
bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/

lichem Standard Foerderprogramme_Foerderfibel/DE_Finanzhilfen_
Radschnellwege _2017-2030.html
Richtlinie zur Férderung von e Errichtung neuer und Erweiterung be- e Gemeinden und kommunale Zusammen-

Klimaschutzprojekten im
kommunalen Umfeld

Forderung besteht bis einschliefSlich Ausstattung

stehender Mobilitdtsstationen sowie
Radabstellanlagen/Fahrradparkhdusern

schliisse, Betriebe mit mindestens 25 %
kommunaler Beteiligung sowie Zweckver-
bdnde, an denen Gemeinden beteiligt sind

31.12.2027 e Wegweisung und Signalisierung fiir den e Spezifische Antragsberechtigung fiir einzel-

Radverkehr.

ne Forderschwerpunkte méglich

e Errichtung/Umgestaltung/Ausbau von Rad- o Férdersatz betrdgt 50 % der férderfdhigen

verkehrsinfrastruktur

Ausgaben

® Finanzschwache Gemeinden profitieren von
erhéhten Férderquoten

Quelle: https://www.klimaschutz.de/
kommunalrichtlinie

Fortsetzung auf Folgeseite

Gemeinde Hasbergen
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Forderprogramm

Programm , Klimaschutz
durch Radverkehr*

Forderung besteht bis
31.12.2027

Férderprogramm , Stadt
und Land“

Die Férderung besteht bis

31.12.2028

Biirgerradwege
Niedersachsen

Junge Generation Fahrrad —
aktiv mobil

Die Férderung besteht bis

31.12.2027 (Forderlinie 2)
31.12.2031 (Forderlinie 1)

Abb. 68: Fiir das Radverkehrslonzept relevante Férderprogramme (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Umfang/Gegenstand der Forderung

Errichtung von Radinfrastruktur in Form
von Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Radwe-
gen, Geh- und Radwegen, FahrradstrafSen,
Fahrradschnellwegen und Fahrradzonen

Umgestaltung bestehender Radinfrastruk-
tur in Form von Wegeverbreiterungen,
Anderungen der Streckenfiihrung oder
anderen baulichen Verbesserungen

Umgestaltung von Knotenpunkten zur
Erhéhung der Sicherheit und des Verkehrs-
flusses des Radverkehrs

Errichtung hocheffizienter und regelbarer
Beleuchtungsanlagen zur Beleuchtung von
Radwegen

Neu-, Um- und Ausbau fldchendeckender,
moglichst getrennter und sicherer Radwe-
genetze

Eigenstdndige Radwege
Fahrradstrafsen und Fahrradzonen
Radwegebriicken und -unterfiihrungen
Knotenpunkte

Bau von Schutzinseln und vorgezogenen
Haltelinien
Abstellanlagen/Fahrradparkhduser
Planungsleistungen Dritter...

Stdrkung des biirgerlichen Engagements
bei Mafinahmen im Rahmen des Férder-
programms ,,Stadt und Land” und deren
Ubernahme in die Baulast des Landes

Bedingungen:

das Projekt muss die Standards fiir Landes-
radwege einhalten,

die NLStBV muss eingebunden sein,

das Projekt muss durch das Ministerium als
Biirgerradweg anerkannt sein,

der Radweg muss rechtlich Bestandteil
einer Straf3e in Baulast des Landes sein,

das Land muss Vorhabenstrdger der Rad-
wegplanung sein und

die Antrédge auf Rechtsverfahren miissen
vom Land bei der Planfeststellungsbehérde
gestellt werden.

Bauliche MafSnahmen (z. B. sichere Wege,
Querungen, Verkehrsberuhigung) fiir den
Rad- und FufSverkehr

Ziigige Umsetzung von Infrastrukturprojek-
ten im unmittelbaren Umfeld von Bildungs-,
Kinder- und Jugendeinrichtungen

Unterstiitzende und begleitende MafSnah-
men (z. B. Offentlichkeitsarbeit, Kommuni-
kation, Bildung, Beteiligung, Schulfahrrdder
oder wissenschaftliche Evaluationen)

Entwicklung von gesamthaften, innovati-
ven Modellprojekten fiir eine sichere und
selbststdndige Mobilitdt von Kindern und
jungen Menschen bis 25 Jahre

Empfanger der Forderung

e alle juristischen Personen des 6ffentlichen
und privaten Rechts. Fiir kommunale Eigen-
betriebe ohne eigene Rechtspersénlichkeit
ist die jeweilige Kommune antragsberech-
tigt

e Die Férderquote betrdgt bis zu 75 % der
zuwendungsféhigen Gesamtausgaben, fiir
nachweislich finanzschwachen Kommunen
bis zu 90 %

Quelle: https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/
foerderprogramme/klimaschutz-durch-radverkehr

e Der Férdersatz betrdgt 75 % der forder-
fdhigen Ausgaben und fiir finanzschwache
Kommunen 90 %

e Antrdge sind vor Beginn des Vlorhabens bei
der Investitions- und Férderbank Nieder-
sachsen zu stellen

Quelle: https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/
Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme._
Foerderfibel/DE_BALM_Sonderprogramm_Stadt_
und_Land_2020-2028.htm|

e Biirgervereine bei Nachweis einer Eigen-
leistung

o Kommunen bei deren aktiver Mithilfe ohne
Kostenerstattung

e Biirger bei deren Engagement fiir die
Realisierung von Radwegen

Quelle: https.//www.agfk-niedersachsen.
de/fileadmin/user_upload/public/
Fachtagungen/2020/5-01_Mi-0900_Vortrag-
Koester.pdf

o alle juristischen Personen des éffentlichen
und privaten Rechts

e Die Férderquote betrdgt bis zu 75 % der
zuwendungsféhigen Gesamtausgaben

e Fiir nachweislich finanzschwache
Kommunen erhéht sich die Férderquote auf
bis zu 90 %

e Die Férdersumme pro Projekt liegt (in
Forderlinie 2) zwischen 250.000 und
1.500.000 €

Quelle: https://www.mobilitaetsforum.bund.de/
DE/Foerderungen/Foerderaufruf-Junge-Generation-
Fahrrad/foerderaufruf-junge-generation-fahrrad_
node.html|



6. Biirgerbeteiligung

Ziel war es, im Rahmen eines umfassenden Beteiligungs-
verfahrens die Birger auf dem zukiinftigen Weg mitzu-
nehmen. Die Interessen, Wiinsche und Anforderungen
der Betroffenen waren ndher zu erfragen und sorgsam
abzuwéagen. Im Ergebnis kann nur auf diese Weise auch
tatsachlich eine groRRe Akzeptanz bei allen Teilnehmenden
erzielt werden.

Anfang 2026 erfolgte eine umfassende Biirgerbeteiligung.
Dazu verdffentlichte die Gemeinde Hasbergen in Zusam-
menarbeit mit der Ge-Komm GmbH eine umfassende
Pressemitteilung, um interessierte Birger Gber die Vorge-
hensweise zu informieren. Um eine umfassende und zeit-
gemale Beteiligung zu ermdglichen, wurde ein Birger-
dialogportal ,www.radwegekonzept.de” der Ge- Komm
GmbH eingerichtet und am 27. Januar 2026 freigeschaltet.

Die Beteiligung war nach dem o6ffentlichen Workshop vor
Ort, im Blirgersaal der Gemeinde Hasbergen, vom 27. Ja-
nuar 2026 bis einschliefllich den 08. Marz 2026 moglich.
Es wurde dazu umfassend in der o6rtlichen und Uberort-
lichen Presse, auf der Internetseite und tUber den Whats-
App-Kanal der Gemeinde Hasbergen informiert.

Die eingegangenen Stellungnahmen wurden seitens der
Ge-Komm GmbH zunachst gesammelt, in Listenform auf-
bereitet und abschnittsweise den Radwegen im GIS zu-
gewiesen. Alle Stellungnahmen wurden gesichtet und
abgewogen, um diese anschlieRend in das Projekt einzu-
arbeiten.

Am 21. April 2026 fand ein zweiter 6ffentlicher Workshop
statt, auf welchem den anwesenden Biirgerinnen und
Blrgern die Moglichkeit gegeben wurde, mittels Klebe-
punkten bezlglich der Prioritdt ausgewahlter MafRnah-
men abzustimmen (siehe Abb. 73).

&P

onzept
bergen
026

Radverkeh‘-l
_ gemeinde
uftaktveranstaltung 27.01.2!

Ge-Komm GmbH

Abb. 69: Auftaktveranstaltung am 27. Januar 2026
(Foto: Gemeinde Hasbergen)

Gemeinde Hasbergen

Burgerbeteiligung

==GeKomm

Abb. 70: Analoge Kommentarwand zur Erfassung von Anmerkungen
wdhrend der Auftaktveranstaltung (Foto: Ge-Komm GmbH)

‘Infopoint Fahrradabstellanlagen

Abb. 71: Infopoint zum Thema Fahrradabstellanlagen wéhrend der
Auftaktveranstaltung (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 72: Zweiter Workshop am 21. April 2026
(Foto: Gemeinde Hasbergen)

Abb. 73: Abstimmung (iber die vorliegenden MafSnahmen beim 2.
offentlichen Workshop am 21. April 2026 (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Mit dem breiten Angebot der Beteiligungsmoglichkeiten
wurde die gemeinsame Weiterentwicklung des Konzeptes
mit allen interessierten Blrgern somit stets ermoglicht
und umfassend geférdert. Begleitend berichtete die loka-
le Tagespresse ausfuhrlich Gber die Projektentwicklung.
Insgesamt wurde die Moglichkeit der Beteiligung von der
Bilrgerschaft gut angenommen.

Uber das Biirgerdialogportal www.radwegekonzept.de
sind insgesamt 169 Kommentare aus der Offentlichkeit
eingegangen. Die rdaumliche Verteilung kann der Karte
entnommen werden.

Lotte

Die Endfassung des Radwegekonzeptes
wird der breiten Offentlichkeit unter
dem Burgerdialogportal ,www.radwe-
gekonzept.de” in digitaler Kartenform
bereitgestellt. An dieser Stelle besteht
die Moglichkeit zur Einsichtnahme in
den Abschlussbericht sowie in die ano-
nymisierte Kommentarliste.

Eingegangener Kommentar

Abb. 74: Rdumliche Verteilung eingegangener Kommentare im Rahmen des Biirgerdialog-Portals

(Grafik: Ge-Komm GmbH, Hintergrund: OpenStreetMap)



Die von der Ge-Komm GmbH entwickelte Internetplatt-
form gibt interessierten Biirgern und denjenigen, die sich
an der Erstellung des Radwegekonzeptes beteiligen wol-
len, allgemeine und weiterfihrende Informationen und
die Moglichkeit, Stellungnahmen in Form von Kommen-
taren abzugeben.

GemdR dem Motto ,Biirgerbeteiligung braucht neue, zeit-
gemalRe Wege” hat die Ge-Kkomm GmbH ein modernes
GIS-gestltztes Blirgerdialogportal entwickelt und starkt
damit nachhaltig die moderne Beteiligungskultur fir kom-
plexe Zusammenhdnge im Bereich der Radwegekonzepte.
Da Biirger heutzutage immer starker in Entscheidungspro-
zesse einbezogen werden wollen, ist eine internetbasierte
Beteiligungsform ideal, um Betroffenen und Interessier-
ten die Moglichkeit zur Mitgestaltung zu geben. Dieses
Portal stand allen Interessierten rund um die Uhr (24/7)
zur Verfigung und konnte bequem von zu Hause oder
mithilfe mobiler Endgerdte besucht werden. Durch die
permanente Erreichbarkeit wurde eine blirgernahe Trans-
parenz des Konzeptes und eine hohe Beteiligung erreicht.

Nach Aufruf des Biirgerdialogportals www.radwegekon-
zept.de konnte das Projekt liber die einfache Betatigung
einer Schaltflache (siehe Abb. 75) getffnet werden. Es
waren weder Registrierung noch Log-in notwendig. Die
Nutzer konnten sich ausfiihrlich iber das Radverkehrs-
konzept der Gemeinde Hasbergen informieren und Vor-
schldge einbringen.

Eine Verlangerung des Nutzungszeitraums kann auf
Wunsch realisiert werden. Die vollstdndige Kommentar-
liste sowie der Abschlussbericht waren im Anschluss der
Konzepterstellung im Burgerdialogportal einsehbar. Auf
diese Art wurde eine grofitmaogliche Transparenz gewahr-
leistet.

Blrgerbeteiligung

SROMMICMBHRINGESELLSCHA
TUR

Hier geht’s zur Burgerbe

BESSERE RADWEGE FUR
HASBERGEN

Ihre Meinung ist gefragt!

Beteiligen Sie sich bis zum

08. Marz 2026

online unter

www.radwegekonzept.de

Abb. 75: Schaltfldche fiir den Projektzugang (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Uber das Projekt sind im Beteiligungszeitraum 169 Stel-
lungnahmen eingegangen. Die Stellungnahmen wurden
insgesamt 957-mal gelikt/befirwortet. Die umseitige Ta-
belle zeigt die 10 Kommentare aus der Blrgerbeteiligung
mit den meisten Beflirwortungen.

Gemeinde Hasbergen
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Top 10 der Kommentare aus der Biirgerbeteiligung

O o

10

HauptstralRe

KolpingstralRe 2

HauptstralRe 95-97

HauptstralRe

JahnstralRe 6-9

NiedersachsenstralRe 2—8

SchulstralRe

Einmiindung SandstraRe
(Osnabriicker StrafRe)

Alte Osnabriicker StraRe

Berliner StraRe 3

Bedarfsampel an Gaster Schule — gerade morgens und mittags.

Ubergang Osnabriicker StraRe zu Holzhauser StraRe ist eine
Engstelle. Auf dem Radweg kommend (Osnabriicker Strale) ist es oft
sehr eng oder unmaoglich Richtung Holzhauser StralRe abzubiegen.
Hier ist der Aufstellbereich vor den Ampeln sehr schmal und es
kommt zu Konflikten mit FuBgangern oder wartenden Radfahrern.

Verkehrsspiegel an der Ausfahrt der Sunderstr. In die HauptstralRe.

Von der Ausfahrt des Parkplatzes der KiTa aus, ist der flieRende
Verkehr inkl. Radfahrern sehr schwer einzusehen. Eine Umkehr der
Einbahnstrallenregelung auf dem Parkplatz wiirde erheblich zur
Sicherheit beitragen.

Verkehrssicherung fir Fahrradfahrer und Spazierganger gegeniber
dem allg. StraBenverkehr tiberarbeiten. Insbesondere fiir Kinder auf
dem Weg zu Sportplatz, Schule oder Kita.

Auslobung als FahrradstraBe mit Vorfahrt bis nach Hellern —
parkende Autos und viele SeitenstralRen.

Tempo 30 im Bereich der Eisenbahnbriicke bis Berliner StraRe.

Absenken der Bordsteine auf dem FuB/Radweg an der gesamten
Osnabriicker StraRe. Die Bordsteine sind zwar abgesenkt, aber nicht
ebenerdig. Durch den schragen Verlauf kann es vor allem bei Nadsse
zum Rutschen an der Kante kommen. Zusatzlich ist ein Fahren mit
Kinderanhdnger oder Lastenrad sehr unangenehm.

Bereich Wiesenstr./Alte Osnabriicker Str./Osnabricker Str. sehr
gefahrlich fur FuRganger, Fahrradfahrer/Kinder, da kein Biirgersteig/
Fahrradweg vorhanden ist. Autos rasen um die Ecke, sehr geféhrlich!

Vorrang fir Radfahrer auf der Berliner StraRe, da sich hier
insbesondere im Rahmen des Schiilerverkehrs kritische Situationen
ergeben.

Abb. 76: Top 10 der Kommentare aus der Biirgerbeteiligung (Tabelle: Ge-Komm GmbH)
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7. Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse des Radverkehrskon-
zeptes der Gemeinde Hasbergen dargestellt und anhand
ausgewahlter Beispiele ndher erldutert. Neben der fachli-
chen Bewertung wurden die Belange der Biirger sowie die
Abstimmungsergebnisse mit der Gemeindeverwaltung
und weiteren Behorden in die Darstellung einbezogen.

Zundchst werden anhand der Aufstellung einer Netzkon-
zeption die Radverbindungen sowie die Beziehungen zu
umliegenden Nachbarkommunen aus der Makroperspek-

tive dargestellt. Daran anknipfend werden einzelne, aus
Sicht des Konzeptes wichtige Bausteine und MalBnahmen
fir den Alltagsradverkehr sowie flir den touristischen
Radverkehr beschrieben. AnschlieBend wird das Verbes-
serungspotential aufgezeigt. Die Darstellung der MaRnah-
mentabelle schlieRt die Ergebnisse ab.

Hiermit liegt der Gemeinde Hasbergen ein Konzept samt
Handlungsempfehlungen vor.



7.1 Netzkonzeption/Netzanalyse

Ergebnisse

Eine funktionale Netzgestaltung soll durch den Ausbau
von Radwegen zur Verbesserung der Erreichbarkeiten
und lagebedingten Rahmenbedingungen der Gemeinde
Hasbergen beitragen. Entwicklungschancen, aber auch
verkehrliche Entlastungen sind somit moglich. Die funk-
tionale Netzgestaltung soll die Verkehrsnachfrage zuguns-
ten des Radverkehrs zielgerichtet konzentrieren. Dazu
erfolgte eine Bewertung der verbindungsbezogenen An-
gebote hinsichtlich des Radverkehrs.

.., Lotte

. Tecklenburg

Lengerich
wrgong

Unter Bericksichtigung der Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung (RIN 2008 — FGSV, Forschungsgesellschaft
flr StraRen- und Verkehrswesen) wurde die nachfolgende
fachliche Netzanalyse sowohl fir den Alltagsradverkehr
als auch den touristischen Radverkehr durchgefiihrt.

Osnabriick

Georgsmarienenhtte

Luftlinie

Abb. 77: Luftliniennetz fiir die Gemeinde Hasbergen gemdf3 RIN 2008 (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Zur anschliefenden Analyse der Liickenschliisse sind Vor-
haben und Planungen der Gemeinde Hasbergen, geplante
MaRnahmen des Landes Niedersachsen, des Landkreises
Osnabriick sowie aktuelle BaumalRnahmen herangezogen
worden, um eine groRtmogliche Kongruenz bei der Ergeb-
nisdarstellung zu erzielen.

Die Luftlinien stellen ein sogenanntes Luftliniennetz (bzw.
Wunschliniennetz) mit der jeweils kiirzesten Verbindung
in einer Dreiecksvermaschung dar. Laut RIN 2008 FGSV
dirfen sich die Luftlinien nicht kreuzen. Die Anbindung an
Nachbarkommunen wird zusatzlich dargestellt, wodurch
wichtige Uberregionale Verbindungen hervortreten. Un-
ter optimalen Voraussetzungen wiirde dieses Netz eine
lickenlose und durchgédngige Verbindung zwischen wich-
tigen Zielen innerhalb der Gemeinde sowie zu Nachbar-
kommunen fiir den Radverkehr ermoglichen.

1. Bestimmung der Zielbereiche 0 2. Dreiecksvermaschung der 3. Herausarbeitung méglicher
Zielbereiche mittels Visualisierung Radwegeverbindungen auf
von Luftlinien e existierenden Wegetrassen in

Ndéihe der Luftlinien

66 Abb. 78: Erarbeitung einer Luftlinienanalyse (Grafik: Ge-Komm GmbH)

In der Ortlichkeit verfiigt nicht jede Luftlinie iber eine
entsprechende Radverkehrsfihrung. Dadurch ergeben
sich Liicken im Radverkehrsnetz, welche dazu fiihren, dass
Radfahrende z. B. auf z. T. starker befahrene Kreis- oder
LandesstraBen ausweichen missen, um Ziele innerhalb
der Gemeinde oder Nachbarkommunen zu erreichen. Da-
durch werden die Durchgéngigkeit und Leistungsfahigkeit
des Radverkehrsnetzes eingeschrankt.

Im Folgenden werden die vorhandenen StralRen- und We-
geverbindungen dargestellt und anschlieBend mit den
Luftlinien geographisch tiberlagert.



7.1.1 Gemeindeweites Radverkehrsnetz

Ergebnisse

Das gemeindeweite Radverkehrsnetz kann anhand der
vor Ort erfassten StraRen- und Wegeverbindungen lage-
genau abgebildet werden. Anhand der Karte ist die Eig-
nung der Verbindungen fiir Radfahrende ersichtlich.

Gemeinsame oder getrennte Geh- und Radwege sowie
fir den Radverkehr freigegebene Gehwege werden in der
Karte als ,,gut geeignet — Radweg vorhanden” dargestellt,
da bereits eine bauliche Trennung vorhanden ist. Aller-
dings stellt die Nutzung von fir den Radverkehr freigege-
benen Gehwegen aus Sicht des Gutachters die nachran-
gigste Alternative dar.

Demgegeniiber werden die Nutzung von Wirtschaftswe-
gen oder nicht im Regelmal} gemall ERA 2010 markierter

Lotte LOtte
[ ]

Natrup-Hagen

Schutzstreifen sowie Mischverkehr mit einer geringen Ge-
schwindigkeitsdifferenz des Kraftfahrzeugverkehrs gegen-
tber dem Radverkehr (z. B. SiedlungsstralRen) als ,maRig
geeignet” dargestellt. Als ,schlecht geeignet” werden in
diesem Zusammenhang schliefllich die Fahrbahnen von
klassifizierten StraRen oder kommunalen StralRen abgebil-
det, sofern diese im Mischverkehr genutzt werden mis-
sen und eine hohe Geschwindigkeitsdifferenz gegeniber
dem Radverkehr besteht.

Der Zustand der Oberflaichenbefestigung ist nicht aus-
schlaggebend fiir die Bewertung der Eignung — diese
richtet sich danach, ob eine bauliche Trennung des Rad-
verkehrs vorliegt.

Musikantenvi

Gut geeignet oder Radweg vorhanden
MaRig geeignet
I

Schlecht geeignet

Gemeindegrenze

Osnabruck-Hellern
16

Abb. 79: Radwegefiihrungen in der Gemeinde Hasbergen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hasbergen

67



H=Ge-Komm

68

Es ist ersichtlich, dass einzelne Bereiche untereinander
nicht in jedem Fall Giber gut geeignete und durchgangige
Radwegeverbindungen verbunden sind. Dementspre-
chend ergeben sich Liicken bei der sicheren und durch-
gangigen Radverkehrsfiihrung.

Im AufRenbereich kénnen oftmals Wirtschaftswege im
Mischverkehr genutzt werden, um das entsprechende
Ziel zu erreichen. Die Wirtschaftswege in der Gemeinde
Hasbergen verfiigen Gber eine Vielzahl an ausgewiesenen
Radrouten, u. a. aufgrund der landschaftlichen Attraktivi-
tat fur den touristischen Radverkehr. Vor allem bei mul-
tifunktional genutzten Wirtschaftswegen ist dies der Fall
(unterschiedliche Nutzergruppen). Insofern Wirtschafts-
wege zusatzlich stark durch land- und forstwirtschaftli-
chen Verkehr oder durch Kraftfahrzeuge genutzt werden
(Abkirzungsverkehre), Gber mangelnde Beleuchtung ver-
fligen oder die Sichtbeziehungen ungeniigend sind, stel-
len solche Wege potenzielle Angstrdume fiir die Radfah-
renden dar — sowohl im touristischen Verkehr als auch im
Alltagsverkehr. Dementsprechend gilt es, bei multifunk-
tional genutzten Wirtschaftswegen die Anspriiche der je-
weiligen Nutzergruppen zu berlicksichtigen.

Die Nutzung von klassifizierten StralRen im AuRenbereich
stellt Radfahrende vor Herausforderungen. Im Rahmen
der Birgerbeteiligung zum Radverkehrskonzept wurde
z. B. der Streckenabschnitt K305 Tecklenburger StraRe
bemangelt, an dem ein baulich angelegter Radweg fehlt.
Insbesondere stellt eine Nutzung im Mischverkehr, im Zu-
sammenhang mit hohen zugelassenen Geschwindigkeiten
des Kraftfahrzeugverkehrs, ein potenzielles Sicherheitsri-
siko fir Radfahrende dar. Dabei steigt das Sicherheitsrisi-
ko mit zunehmender Geschwindigkeitsdifferenz des Kraft-
fahrzeugverkehrs gegeniiber dem Radverkehr.

Ein gemeindeweites, leistungsfahiges Radverkehrsnetz flir
die Gemeinde Hasbergen kann durch eine Verknipfung
verschiedener Radverkehrsfiihrungen erreicht werden.
Die aufgearbeitete Karte (Abb. 79, S. 67) liefert eine
gute Grundlage zur Darstellung aktueller Wegefiihrungen
und bietet zudem eine Diskussionsgrundlage fiir die Er-
mittlung kiinftiger, baulicher Radwegeverbindungen.

Im Weiteren werden anhand der Uberlagerung der Luftli-
nien mit den tatsachlichen StraRen- und Wegeverbindun-
gen Licken im Radverkehrsnetz dargestellt.



7.1.2 Schulstral’e mit Verkehrszahlungen

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Fir die Prifung eines sog. hochfrequentierten Schulwe-
ges auf der SchulstralRe (vgl. Kapitel 3.7 ,Bestand auf der
SchulstraBe”) und damit einer weiteren Geschwindig-
keitsreduzierung auf 30 km/h wurden zundchst mit der
zustandigen StralRenverkehrsbehorde des Landkreises
Osnabriick Standorte zur Verkehrszdhlung abgestimmt.
Da es bei der Fragestellung eines hochfrequentierten
Schulweges allein auf die Zahl der Kinder und Jugendli-
chen ankommt, welche zu FuR oder mit dem Fahrrad die
SchulstraBe nutzen, waren hierflir manuelle Zdhlungen
erforderlich. Um jedoch parallel und insgesamt ein Bild
von den aktuellen Verkehrsmengen aller Verkehrsteilneh-
mer auf der SchulstralRe zu bekommen, wurde erganzend
ein Verkehrszahlgerat fir die Dauer von 24 Stunden auf-
gestellt, das den Fulverkehr jedoch nicht erfasste.

An folgenden Standorten an der SchulstraBe fanden am
Donnerstag, dem 16. April 2026, Zdhlungen statt:

Zwischen der Kreuzung SchulstraRe / Tecklen-
burger StraBe und der Briicke

(manuelle Zéhlung von Kindern und Jugendlichen
in der Zeit von 7 bis 16 Uhr)

e Zwischen der Einmiindung ,,An der Stiiveeiche”

und der Kreuzung SchulstraRe / Osnabriicker
StraBe (Bushaltestelle Eickholt)

(manuelle Zéhlung von Kindern und Jugendlichen
in der Zeit von 7 bis 16 Uhr)

In H6he der Hofstelle ,,Berliner Stralle 2“ siidlich
der Einmiindung ,,Berliner StraRe”

(24-stiindige Zédhlung (exkl. FufSverkehr) mittels
eines Zdhlgerdtes)

Die nachfolgende Grafik zeigt die drei Zahlstellen.

Positionen der Zdhlstation an der SchulstraRe

4

Manuelle Zdhlung

Maschinelle Zéhlung

Abb. 80: Standorte der Zédhlstationen an der SchulstrafSe (Grafik: Ge-Komm GmbH, Hintergrund: Google, Airbus)

69



H=Ge-Komm

70

Der Standort des Zahlgerates wurde aufgrund der Voll-
sperrung der Tecklenburger StralRe (K 305) zwischen der
Schulstrale und Niedersachsenstralle sidlich der Ein-
miindung der Berliner Strale positioniert, um den Kfz-
Umleitungsverkehr tber die SchulstraRe / Berliner StralRe
nicht mit zu erfassen. Bei den FuBgangern/Radfahrern
und insbesondere bei den Schulkindern und Jugendlichen
wurden an den Zahlstellen keine Frequenzbeeinflussung
durch die Baustelle bzw. durch die Umleitungsstrecken
gesehen bzw. festgestellt.

Das Ergebnis der manuellen Zdhlungen stellt sich wie
folgt dar:

Anzahl Anzahl

Zihlstelle 1 Zihlstelle 2
7:00 —7:30 Uhr
7:30—8:00 Uhr 90 21
8:00 — 8:30 Uhr 3 3
8:30—9:00 Uhr 2 0
9:00 —9:30 Uhr 2 2
9:30 — 10:00 Uhr 0 0
10:00-10:30 Uhr 19 0
10:30—-11:00 Uhr 40 0
11:00-11:30 Uhr 21 0
11:30-12:00 Uhr 2 0
12:00-12:30 Uhr 0 0
12:30-13:00 Uhr 21 5
13:00-13:30 Uhr 14 16
13:30-14:00 Uhr 13 2
14:00 — 14:30 Uhr 8 10
14:30 - 15:00 Uhr 8 6
15:00 - 15:30 Uhr 38 15
15:30—-16:00 Uhr 18 10
Summe 331 103

Abb. 81: Ergebnis der manuellen Zéhlungen
(Quelle: Gemeinde Hasbergen)

Die Verkehrsstrome an der maschinellen Zahlstation sind
umseitig in Abb. 82 dargestellt.

Die Verkehrszdhlungen zeigen ein fur Schulumfelder ty-
pisches, hochsensibles Verkehrsaufkommen. Die Daten
offenbaren eine markante Belastungsspitze zwischen
07:00 und 08:00 Uhr, was exakt dem Zeitraum vor Unter-
richtsbeginn an der Higgelschule und der Oberschule
entspricht. In diesem Zeitfenster korreliert ein hohes Auf-
kommen an PKW (Stichwort: ,Elterntaxis”) mit einer Viel-
zahl an schwacheren Verkehrsteilnehmern. Dies zeigt sich
insbesondere an der hohen Anzahl von 122 Kinder und
Jugendlichen, die in diesem Zeitraum manuell an der Zahl-
stelle 1 erfasst wurden.

Zudem lassen die Zdhlungen ein hoéheres Verkehrsauf-
kommen zwischen 12:00 und 16:00 Uhr erkennen. Wah-
rend in der Mittagszeit (zwischen 12:30 Uhr und 14:00
Uhr — Unterrichtsende Grundschule ohne Ganztag) die
manuell erfassten Zahlen an der Zahlstelle 1 mit 48 noch-
mals nahe an die 50 gehenden/radfahrenden Kinder und
Jugendliche herankommen, wird diese Zahl im Zeitraum
von 15:00 Uhr (Ende Ganztag Grundschule) bis 16:00 Uhr
(Ende Ganztag Oberschule um 15:30 Uhr) mit 56 Perso-
nen erneut Uberschritten.

An der Zdhlstelle des Zahlgerates wurde die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in einigen Fillen
Gberschritten. Die ermittelte V85-Geschwindigkeit liegt
bei ca. 58 km/h. Das bedeutet, dass 85 % der gemesse-
nen Fahrzeuge diesen Geschwindigkeitswert nicht lber-
schritten.

Fir ein korrektes Verstandnis der Ergebnisse der Zahlun-
gen ist zu beachten, dass bei den manuellen Zdhlungen le-
diglich zu FuB gehende und mit dem Rad fahrende Kinder
und Jugendliche gezadhlt wurden, wohingegen das Zahlge-
rat den gesamten Radverkehr, Kraftverkehr und Schwer-
lastverkehr erfasst hat, jedoch nicht den FuRverkehr.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Schul-
straBe am Morgen als multifunktionale Verbindungsstre-
cke dient, die von diversen Verkehrsteilnehmenden mit
unterschiedlichen Anspriichen an den StralRenraum ge-
nutzt wird. Insbesondere die Bedeutung der Schulstralle
fiir den Schulverkehr wird durch die Zahlungen hervorge-
hoben. Die Zdhlungen unterstreichen die Notwendigkeit,
die verschiedenen Bedirfnisse zu bericksichtigen und
schwachere Verkehrsteilnehmende besser zu schiitzen.

Die vorliegenden Daten werden gemeindeseits als ge-
eignete Grundlage fir die Feststellung eines ,hochfre-
quentierten Schulweges” und damit fiir eine weitere in-
nerortliche Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h
angesehen. Diese Unterlagen sind der Stralenverkehrs-
behorde sowie der Polizei zwecks weiterer verkehrsbe-
hordlicher Anordnungen vorzulegen.



Verkehrsstrome an Zahlstation e
zwischen 0:00 und 23:59 Uhr

Maschinelle Zéhlung

Anzahl der erfassten Fahrzeuge
Kategorie , Kraftverkehr”

Anzahl der erfassten Fahrzeuge
Kategorie , Schwerlastverkehr”

Anzahl der erfassten Fahrzeuge
Kategorie ,,Radverkehr”

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

S ERE

Abb. 82: Ergebnis der maschinellen 24-Stunden-Zéhlung (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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7.1.3 Gesamtkonzept Schulstralle

Um der komplexen Situation auf der SchulstraRe zu be-
gegnen, sind verschiedene MaRnahmen erforderlich. Da-
her wird im Folgenden ein Gesamtkonzept fiir die Schul-
stralle skizziert.

Im Zusammenhang mit einer Feststellung der Schulstralle
als hochfrequentierten Schulweg und einer Anordnung
der Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h von der
Osnabriicker StralRe bis zur Tecklenburger StralRe soll die
gesamte Schulstrale zur vorfahrtsberechtigten Stralle
ausgeschildert werden, das heift, alle Einmiindungen der
Schulstralle (auch An der Stiiveeiche, NelkenstraRe, Frie-
denshohe, Im Esch) sollen untergeordnet werden. Gleich-
zeitig sollen in geringen Abstanden Fahrrad-Piktogramme
auf die SchulstralRe aufgebracht werden, um Radfahrende
als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer sichtbar zu ma-
chen. Damit bekommen auch Radfahrende auf der Fahr-
bahn der Schulstrale gegeniliber dem einmiindenden
Verkehr Vorrang. Um auf die gednderte Vorfahrtssituation
hinzuweisen, sollen an allen Einmiindungsstellen Hinwei-
se/Banner zur neuen Verkehrssituation erfolgen.

Allein im Abschnitt von der Osnabriicker Stralle bis zum
Feuerwehrweg siidlich der Schule Am Roten Berg kénnte
die breite nordliche/ostliche Nebenanlage fur den Rad-
verkehr freigegeben werden. Ein sicherer Ubergang der
Radfahrer von der Nebenanlage auf die Fahrbahn sollte
dann hergestellt und markiert werden. Im Bereich des
Schulzentrums sollen aufgrund der geringen Breiten der

Nebenanlagen zunachst keine Gehweg-Abschnitte flr
Radfahrende freigegeben werden. Neben den Fahrrad-
Piktogrammen sind die ,gelbe-FiiBe-Markierungen® zur
Unterstitzung eines sicheren Schulweges zu erneuern
und ggf. zu ergdnzen.

Auf dem nérdlichen Abschnitt der Schulstrale zwischen
der Einmindung in die Berliner StralRe und der Kreuzung
mit der Tecklenburger StraRe soll der vorhandene Geh-
weg-Radfahrer frei bestehen bleiben. Zusatzlich sollen
auch auf dieser Strecke Fahrradpiktogramme auf der
Fahrbahn die Ricksicht auf Radfahrende erhéhen.

Weitere MalRnahmen konnen dieses Gesamtkonzept fir
die SchulstralRe abrunden. Beispielsweise sollen die Fahr-
radabstellanlagen am Schulzentrum verbessert und aus-
gebaut werden, um ein komfortables Parken zu gewahr-
leisten. Auch kénnte die Ertlichtigung des Feuerwehrwegs
die Attraktivitdt dieser Nebenverbindung steigern (ver-
gleiche MaRnahme E12).

Die Umsetzung des Gesamtkonzeptes kann gegebenen-
falls unter Inanspruchnahme von Fordermitteln erfolgen.

Im Zuge dieses Gesamtkonzeptes wird ein Ansatz fur die
Verbesserung der Verkehrssituation auf der Schulstralle
geschaffen, dessen Umsetzung nur durch die StralRenver-
kehrsbehorde in gemeindlicher Abstimmung erfolgt.



7.2 Malihahmen

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden
samtliche Radwege (baulasttrageriibergreifend) vor Ort in
Augenschein genommen. Auffdlligkeiten und Besonder-
heiten wurden erfasst und dokumentiert.

Im Folgenden werden die zuvor genannten MaRnah-
men fur eine bessere Radverkehrsinfrastruktur anhand
von Beispielen in der Gemeinde Hasbergen betrachtet
und ausgewertet. Dabei sollen wiederkehrende vor Ort
vorgefundene Situationen kinftig einheitlich behandelt
werden.

7.2.1 Priorisierte Handlungsfelder —
Grundsatze flr Standardlosungen

Da bestimmte Defizite hinsichtlich des Radverkehrs im
Hasberger Gemeindegebiet in ahnlicher Form mehrfach
auftreten (konnen), gilt es Ubertragbare Losungen zu de-
finieren, welche als ,Hasberger Standard” im gesamten
Gemeindegebiet Anwendung finden sollen. In jedem Fall
ist eine individuelle Priifung der jeweiligen Situation er-
forderlich.

7.2.2 Radverkehrsfiihrung aulRerorts

Die Uberlagerung der fachlichen Netzanalyse mit Abstim-
mungsergebnissen der Verwaltung, des Landkreises Os-
nabriick und der Niedersdchsischen Landesbehoérde fir
StraBenbau und Verkehr sowie der Blirgerbeteiligung gibt
in Bezug auf den Radverkehr Aufschluss tber Liicken und
daraus resultierende, fehlende Verbindungen im Radver-
kehrsnetz der Gemeinde Hasbergen. Dabei wurde jeder
Luftlinie eine Eignung zugewiesen, um auf entsprechen-
den Bedarf hinzuweisen.

Die Anbindung der umliegenden Ortsteile wird, wie zuvor
dargestellt, zusatzlich Gber das touristische Radwegenetz,
z. T. Uber bauliche Radwege an klassifizierten Straen und
Uber Umwege auf Ausweichstrecken oder Wirtschaftswe-
gen bedient. Die Lickenschlisse, welche zur Steigerung
des Sicherheitsempfindens sowie der Erreichbarkeit von
Ortsteilen und Nachbarkommunen erforderlich sind, wur-
den somit identifiziert und dargestellt.

Die Anbindung Uberregionaler Ziele sollte unter Berick-
sichtigung der Analyse in der Umsetzung mit den jewei-
ligen Nachbarkommunen ndher abgestimmt werden. Im
Rahmen des Behdrdentermins am 19. Méarz 2026 wurden
neben den StraRenbaulasttragern und der Polizei auch die
Nachbarkommunen einbezogen. Dementsprechend konn-
ten bereits vorrangige, liberregionale Verbindungen iden-
tifiziert und zur Konzepterstellung berticksichtigt werden.

MaRnahmenkarte
Radverkehr der
Gemeinde Hasbergen:

Samtliche Situationen sind in der MaR-
nahmenkarte Radverkehr der Gemein-
de Hasbergen digital hinterlegt. Um
dies zu ermaoglichen, wurde seitens Ge-
Komm GmbH ein digitales GIS-Projekt
aufgebaut.

In diesem digitalen Werk lassen sich
spezifische Bereiche, welche im Rad-
verkehrskonzept aufgezeigt sind, nach-
vollziehen. Diese sind thematisch ange-
ordnet (in Form sog. Layer) und lassen
sich sowohl getrennt voneinander
oder kombiniert anzeigen. MaRstab
und Hintergrund kénnen dabei frei ge-
wahlt werden.

Da es sich um ein digitales Werk han-
delt, lassen sich Veranderungen bei Be-
darf komfortabel und zeitnah anpassen.
Es liegt somit ein dynamisches Projekt in
Form der MaRnahmenkarte Radverkehr
der Gemeinde Hasbergen vor.

Hasberger Standard

e \ergleichbare Situationen werden
einheitlich geldst

e Einheitlichkeit
e Wiedererkennungswert

e Gewohnungseffekt/Routine
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Nach Abgleich der Kommentare aus der Birgerschaft, un-
ter Berlicksichtigung der Beziehungen der einzelnen Orts-
teile untereinander sowie aus fachlicher Sicht resultiert
daraus die Gesamtdarstellung der Lickenschlussanalyse
(siehe Abb. 83).

s LUftlinie

Gut geeignete Radverbindung — % ot
Radweg vorhanden

Osnatr Osnabriick 2

MaRig geeignete Radverbindung

Schlecht geeignete Radverbindung —
Luckenschluss notwendig

Ohrbeck

... Tecklenburg
S

Georgsmarienenhutte

L ich
o engeng\

Abb. 83: Liickenschlussanalyse (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Vor dem Hintergrund der bedarfsgerechten Nutzung so-
wie der kinftigen Finanzierbarkeit und Unterhaltung ist
ersichtlich, dass eine Priorisierung vorrangiger Verbindun-
gen sinnvoll ist.

Gute Verbindungen wichtiger Ziele innerhalb des Ge-
meindegebietes sowie des Umlands — mittels geeigneter
Radverkehrsfiihrungen — sind primare Ziele fir die Ge-
meinde Hasbergen.

Bezliglich der Priorisierung haben sich in der Biirgerbetei-
ligung folgende gewiinschte Verbindungen herauskristal-
lisiert (siehe Abb. 76, S. 64 ,Top 10 der Kommentare aus
der Birgerbeteiligung”).

7.2.3 Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen (RSV) erméglichen ein direktes
und schnelles Erreichen von Zielen, auch der weiteren
Umgebung. Sie eignen sich besonders, um Stadte und
Gemeinden mit deren Oberzentren zu erschliefen. Hohe
Reisegeschwindigkeiten aufgrund guter Infrastruktur bie-
ten die Moglichkeit, konkurrenzfahige Fahrtzeiten zu an-
deren Verkehrsangeboten anzubieten und somit z. B. Kfz-
Verkehre zugunsten des Fahrrads zu verlagern.

Als wichtige iberregionale Verbindung ist die Anbindung
von der Gemeinde Hasbergen an das Oberzentrum Osna-
briick zu sehen. Hierfir kommen Radverkehrsfiihrungen
in Form vorrangiger Verbindungen infrage. Ein solches
Vorhaben sollte interkommunal initiiert werden, idealer-
weise unter Federfihrung des Landkreises. Dazu wurde
bereits ein Radverkehrskonzept vom Landkreis erarbeitet,
welches die Anbindung von Kommunen im Landkreis Os-
nabriick untereinander abbildet.

Denkbare Trassenkorridore fir die Errichtung von Rad-
schnellverbindungen konnten eventuell entlang der
ausgewiesenen Korridore des genannten Konzeptes ver-
laufen. Grundsatzlich spielt insbesondere die Flachen-
verfligbarkeit eine groRe Rolle. Fir weitere Konkretisie-
rungen sind nachgelagerte Planungen unter Einbindung
verschiedener Akteure erforderlich.

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Hasberger Standard fiir
Radverkehrsfiihrungen
an klassifizierten StraBen

aullerorts:

e Die Ideallésung ist ein baulich
angelegter Radweg an jeder
Fahrbahnseite.

e Insofern die Anlage beidseitiger
Radwege nicht méglich ist (z. B.

Fldchen nicht verfiigbar), sollte ein
einseitiger Zweirichtungsradweg
mit entsprechenden Querungshilfen

vorhanden sein.

e Sofern die bauliche Anlage
von Radwegen nicht méglich
ist, sollte (ibergangsweise die

zuldssige Hochstgeschwindigkeit,

zur Verringerung der
Geschwindigkeitsdifferenz,

auf 70 km/h reduziert und die
Radfahrenden im Mischverkehr
gefiihrt werden. Dazu

miissen Zusténdigkeiten und

Voraussetzungen beachtet werden.

e Alternativ ist die Nutzung
von Wirtschaftswegen als
Ubergangslésung anzustreben.

Abb. 84: Verkehrszeichen Radschnellverbindung
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Die folgenden Fotos zeigen beispielhaft ein Teilstlick des
neu errichteten Radschnellwegs Osnabriick — Belm.

eseltschaft fir kommunale Infrastrykt

Abb. 85: Radschnellweg Belm — Osnabriick (Fotos: Ge-Komm GmbH)

Darliber hinaus sind weitere Planungsgrundsdtze in der
H RSV von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV) ber der ERA hinaus festgehalten.
Dabei ist dort als Bemessungsgrundlage der Breite maR-
gebend, dass bei einem RSV und RVR ein ungestortes Ne-
beneinanderfahren in Verbindung mit ausreichend Uber-
hol- und Begegnungsabstanden maglich ist.

Laut der derzeit in Uberarbeitung be-
findlichen ERA 2010 (Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen) wird das deutsche
Radnetz in drei Ausbaustufen definiert:

e Radschnellverbindungen RSV*
e Raddirektverbindungen RDV
* Radverbindungen RV

Quialitatsstandards richten sich nach der
zu erwartenden Radverkehrsbelastung
und der Bedeutung fir den Alltagsrad-
verkehr. Es wird von folgenden Richt-
werten ausgegangen:

e >2.000 Radfahrende pro Werktag
auf dem (iberwiegenden Teil der
Gesamtstrecke = RSV mindestens
5 km Lénge der Verbindung

e 1.500-2.000 Radfahrende
pro Werktag = RDV.

e <1500 Radfahrende
pro Werktag = RV.

*Neben Radschnellverbindungen gibt es noch die
Einstufung als Radvorrangroute. Hier besehen
keine definierten Anforderungen hinsichtlich
Potential und Lénge. Sie sollten jedoch auch

eine hohe Radverkehrsstdrke erreichen und

eine eigenstdndige Verbindungsfunktion im
Radverkehrsnetz besitzen.

R

Forschungsgesellschaft fir Strafien- und Verkehrswesen
Arbeilsaruppe Strafenentviurl FGSV

HRSV

Hinweise

zu Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten

Ausgabe 2021

Ul : 1Ol

Abb. 86: Deckblatt H RSV von der Forschungsgesellschaft

fiir StrafSen- und Verkehrswesen (FGSV)



7.2.4 Visiondre Verbindungen

Ergebnisse

Im Rahmen der Konzepterstellung wurden neben dem Be-
standsnetz auch ergédnzende, perspektivische Routen fur
den Alltags-, Schul- sowie Freizeitverkehr im Radverkehr
entwickelt. Diese sogenannten visionaren Verbindungen
basieren auf der fachlichen Netzanalyse aus den Ergeb-
nissen der Blrgerbeteiligung sowie den Abstimmungen
mit der Verwaltung und den zustdndigen Baulasttragern.
Ziel ist es, attraktive, sichere und moglichst direkte Alter-
nativen zu den aktuell bestehenden Hauptverbindungen
zu schaffen.

Die Analyse zeigt, dass die Hauptstralle und die Schulstra-
Re derzeit zentrale Achsen im Radverkehrsnetz darstellen.
Beide StraRen lUbernehmen eine wichtige Verbindungs-
funktion, z. B. fir den Schulverkehr, weisen jedoch Defi-
zite hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Qualitat
der Radverkehrsfiihrung auf. Insbesondere fehlende oder
unzureichend dimensionierte Radverkehrsanlagen sowie
Nutzungskonflikte mit dem Kfz-Verkehr schranken die At-
traktivitat dieser Routen ein.

Visiondre Verbindung 1

Die Erreichbarkeit des Schulstandorts erfolgt derzeit iber-
wiegend Uber die Schulstralle, die insbesondere fiir den
Schulverkehr keine ausreichend sichere Flhrung bietet.
Parallel hierzu bestehen jedoch alternative Wegebezie-
hungen. Die visionare Verbindung (Abb. 87) verlauft ent-
lang des Feuerwehrwegs hinter dem Schulzentrum und
stellt eine direkte Anbindung an die , Alte Tecklenburger
StraBe” dar, die bereits als FahrradstraRe ausgewiesen ist.
AuBerdem werden entlang der Strecke Querverbindun-

e Bisherige Verbindung

e Neue Verbindung

Abb. 87: Anbindung an die , Alte Tecklenburger Straf3e” (Grafik: Ge-
Komm GmbH, Hintergrund: Google, Airbus)

Neue Wegetrasse erforderlich

gen zur SchulstraRe hergestellt, um die entsprechenden
Ziele zu erreichen.

Firr eine Integration in das Radverkehrsnetz ist im Stre-
ckenverlauf stellenweise ein Grunderwerb sowie ein voll-
standiger Ausbau bzw. eine Ertiichtigung erforderlich,
insbesondere hinsichtlich Oberflachenbeschaffenheit und
Breite. Zudem wird die Trasse durch einen Bahniibergang
unterbrochen, dessen Reaktivierung bzw. Anpassung er-
forderlich ware. Die Umsetzung der Verbindung erfordert
perspektivisch infrastrukturelle Anpassungen, was mit
einem erhéhten Abstimmungsbedarf verbunden ist.

Visiondre Verbindung 2

Eine weitere perspektivische Verbindung konnte darauf
abzielen, die ,HauptstraRe” zu umgehen. Die geplante
Trassenfiihrung (Abb. 88) soll iberwiegend vorhandene
Wirtschaftswege nutzen, die derzeit noch nicht die er-
forderliche Qualitat fur eine Alternativroute erfillen. Im
Zuge einer moglichen Umsetzung ist daher eine Ertlich-
tigung dieser Wege vorgesehen, insbesondere durch den
Ausbau der Oberflachen sowie einer Verbreiterung, um
eine sichere und multifunktionale Nutzung dieser Wege
zu ermoglichen.

Ziel ist es, den Radfahrer von der HauptstraRe mithilfe
einer Querungshilfe liber den ,,Malingskamp“ zu fiihren.
Die Querungshilfe wird im Zuge der moglichen Umset-
zung neu errichtet. Vom ,Malingskamp“ erfolgt die weite-
re Fihrung auf dem , Langer Weg” und bindet schlieRlich
an die JahnstraBe an, welche im Rahmen des Konzeptes
teilweise als FahrradstralRe vorgesehen ist.

“ IMage ©/2026 Aifbus |

Abb. 88: Umgehung , Hauptstraie“/Anbindung ,Jahnstrafie”
(Grafik: Ge-Komm GmbH, Hintergrund: Google, Airbus)

Gemeinde Hasbergen
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7.2.5 Skizze — Radverkehrsfiihrung Knotenpunkt Osnabriicker Stralle / Holzhauser StralRe

Fir den Knotenpunkt Osnabriicker Str./Holzhauser Str. ist
in enger Abstimmung mit der Verwaltung der Gemeinde
Hasbergen eine sichere und praktikablere Fihrung des
Radverkehrs innerhalb der bestehenden Verkehrsabldufe
und baulichen Gegebenheit weiter gepriift worden. Dabei
sollten die Verkehrsbeziehungen und Markierungen in der
Skizze so angeordnet werden, dass sowohl der Radverkehr
als auch der motorisierte Verkehr die jeweiligen Fahrbe-
ziehungen friihzeitig erkennen und nachvollziehen kann.

Verkehrsinsel

B Fahrradfurt ‘
Fahrradstrale Bestand

FahrradstraBe besser kenntlich

machen durch Markierung.

Zweirichtungsradweg

Markierung Zweirichtungsradweg
auf der Fahrradfurt.

Neben der Optimierung der Lichtsignalanlage hinsichtlich
der Grinphasen soll der Radfahrer auf der Holzhauser
Str. weiterhin auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Im Kreu-
zungsbereich sollte am Knotenpunktarm der Holzhauser
StraRe ein vorgezogener Aufstellstreifen markiert werden.
Dadurch erhalten Radfahrende die Moglichkeit, sich vor
dem Kraftfahrzeugverkehr einzuordnen und besser wahr-
genommen zu werden. Fir die Alte Tecklenburger Stra-
Re ist solch eine MaRnahme nicht erforderlich, da diese
bereits als FahrradstraBe ausgewiesen ist und der Rad-

Neubau Bushaltestelle
November 2025.

Zweirichtungsradweg

Radverkehr, der in die Alte Tecklenburger Str.
mochte, wird tiber die neue LSA auf die
andere Fahrbahnseite gefiihrt.

Anpassung LSA

Anpassung der Grinphasen fur
den FulR- und Radverkehr.

Vorgezogener aufgeweiteter

Radaufstellstreifen

Vorgezogener aufgeweiteter Aufstellstreifen
fir den Radverkehr, um ein sicheres
Aufstellen im Kreuzungsbereich vor

dem Kraftverkehr zu ermdoglichen.

Flihrung Radverkehr auf der Fahrbahn

Auf der Fahrbahn befinden sich Fahrrad-
piktogramme. Hinweis fiir Mischverkehr.

Abb. 89: Skizze — Radverkehrsfiihrung Knotenpunkt Osnabriicker Strafse / Holzhauser Straf3e (Grafik: Ge-Komm GmbH)



verkehr bevorrechtigt gefiihrt wird. An der norddstlichen
Osnabriicker StraRe hingegen kommen die Radfahrer von
dem gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und Radweg zu
dem Knotenpunkt und kénnen diesen mithilfe der instal-
lierten Lichtsignalanlage Gberqueren.

Ggf. konnte flr das Linksabbiegen von der Osnabriicker
Str. in die Alte Tecklenburger Str. ein weiterer Aufstellbe-
reich fir das indirekte Linksabbiegen markiert werden.
Dieser musste durch separate Lichtsignale gesichert wer-
den, um eine sichere Querung des Kreuzungsbereichs zu
ermoglichen.

Die bereits vorhandene FahrradstraRe soll im Zuge der
MaRnahme deutlicher hervorgehoben werden. Derzeit ist
diese ausschlieBlich durch das Verkehrszeichen VZ 244.1
gekennzeichnet, ohne optische Gestaltung des StraRen-
raums. In der vorliegenden Skizze wird die Einfahrt in die
Fahrradstrale daher baulich angepasst. Zusatzlich soll

7.2.6 Radverkehrsfiihrung innerorts

Ergebnisse

die Fahrradstrafle durch Markierungen auf der Fahrbahn
deutlicher kenntlich gemacht werden. Da die Gemeinde
lediglich fiir die untergeordnete Alte Tecklenburger Str.
zustandig ist, sollen die Ideen zur verbesserten Kreuzungs-
gestaltung flr den Radverkehr mit den Ubergeordneten
StraBenbaulasttragern des Landes Niedersachsen und des
Landkreises Osnabriick diskutiert werden.

Optimierungsbedarf liegt zudem im Gleisbereich Ecke
Osnabrticker StralRe / Holzhauser StraRe vor, da der Rad-
verkehr beim Rechtsabbiegen von der Nebenanlage der
Osnabricker StralRe in Richtung Holzhauser StraRe auf die
Fahrbahn gefiihrt wird. Diese Engstelle sollte langfristig
baulich angepasst werden. Dazu sind Abstimmungen mit
samtlichen StraRenbaulasttragern und Akteuren erforder-
lich. Alternativ konnte der Radverkehr im weiteren Ver-
lauf der Holzhauser StraRRe (vor der Bushaltestelle), mit-
tels geeigneter Losungen (siehe S. 80) auf die Fahrbahn
geflhrt werden.

Wiahrend im AuBenbereich bereits einseitige Zweirich-
tungsradwege entlang klassifizierter StraBen vorhanden
sind, enden diese haufig beim Ortseingang oder beim
Ubergang in das Hasberger Zentrum. Die anschlieBende
Flhrung des Radverkehrs erfolgt haufig Gber fiir den Rad-
verkehr freigegebene Gehwege mit begleitenden Mar-
kierungen von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn
(Mischverkehr).

In einigen Fallen enden bauliche Radwege, in zwei ande-
ren Fallen weist eine Beschilderung auf das entsprechen-
de Ende der Benutzungspflicht bzw. auf das Ende des Rad-
wegs hin.

Diese Art der Radverkehrsfiihrung erhoht Sicherheits-
risiken, da Radfahrende unvermittelt auf die Fahrbahn
wechseln muissen. Der Kraftfahrzeugverkehr sollte zu-
mindest ausreichend durch entsprechende Hinweise und
vorgelagerte Beschilderung auf den Wechsel hingewie-
sen werden.

In der Gemeinde Hasbergen gibt es zudem einen Sonder-
fall entlang der Rheiner LandstralRe, da der Radweg auf
einem Mehrzweckstreifen fihrt und tber eine Querungs-
insel verschwenkt, um Radfahrende in gleiche Fahrt-
richtung mit dem Verkehr zu bringen. Die Nutzung von
Mehrzweckstreifen ist nur in besonderen Ausnahmefal-
len zuldssig. Insofern kein Radweg vorhanden ist, darf ein
Mehrzweckstreifen vom Radverkehr genutzt werden.

Im Folgenden werden beispielhafte Situationen aufgefihrt:
e Knotenpunkt Osnabrticker StrafSse / Holzhauser StrafSe
e Hauptstrafse / Einmiindung An der Feldriede

e Tecklenburger Strafse

e SchulstrafSe / Einmiindung Berliner Straf3e

In solchen und vergleichbaren Situationen soll das Prif-
schema (Abb. 95, S. 82) angewandt werden. Losungen
sind immer mit den zustdndigen StraRenbaulasttragern
abzustimmen, sofern es sich um klassifizierte StraRen
handelt.

Gemeinde Hasbergen
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Weitere Beispiele aus Hasbergen

&= Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 90: Hauptstrafse / Einmiindung An der Feldriede
(Foto: Ge-Komm GmbH)

== Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 91: Schulstrafe / Einmiindung Berliner StrafSe
(Foto: Ge-Komm GmbH)

72 3
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Abb. 92: Endender Radweg an Tecklenburger Strafse
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Mogliche Losungsansatze

Abb. 93: Geschiitzer Ubergang auf die Fahrbahn (Foto: Liift GmbH)

Abb. 94: Geschiitzer Ubergang auf die Fahrbahn (Foto: Leitfaden
Sofortmafinahmen AGFS — Erstveréffentlichung innerhalb der Loseblatt-
sammlung 05/2024 — Foto Strafien.NRW)

Sinnvollerweise sollte der Radverkehr in solchen Uber-
gangsbereichen geschitzt auf die Fahrbahn in den Misch-
verkehr gefiihrt werden. Insbesondere die schnelle und
einfach umsetzbare Gestaltung sollte dabei eine Rolle
spielen. Beispiele aus anderen Regionen verdeutlichen
geeignete Losungsvarianten (siehe Abb. 93 und Abb. 94).
In Gegenrichtung kénnte z. B. auch eine Querungshilfe
sinnvoll sein.



Die sicherste Losung zur Fihrung des Radverkehrs erfolgt
auf baulich getrennten, ausreichend dimensionierten Ein-
richtungsradwegen an jeder Stralenseite. Insbesonde-
re im Innenbereich ist dies jedoch aufgrund der beeng-
ten Situationen nicht immer méglich. Im Einzelfall sollte
durch die Verwaltung geprift und gegebenenfalls mit den
zustandigen Baulasttragern abgestimmt werden, ob eine
bauliche Anlage moglich ist. Dabei spielt die Flachenver-
flgbarkeit eine entscheidende Rolle. Die Prifung der Ab-
markierung von Piktogrammen fiir den Radverkehr stellt
in solchen Fallen eine geeignete, nicht bauliche Alterna-
tive dar.

Um fiir derartige innerortliche Fragestellungen ein kon-
kretes Losungsschema vorhalten zu kénnen, wurde eine
einheitliche Vorgehensweise entwickelt. Dadurch wird si-
chergestellt, dass vergleichbare Ausgangssituationen ein-
heitlich gelost werden.

e Grundsdtzlich sollte immer versucht werden, einen
beidseitigen Einrichtungsradweg anzulegen. Konkret
bedeutet dies eine Regelbreite von 2,0 m auf jeder
Seite.

e Die zweitbeste Lésung stellt die gemeinsame Nutzung
mit dem FufSverkehr dar. Konkret bedeutet dies eine
Regelbreite von mindestens 2,5 m auf jeder Seite.

e Weitere LGsungsansdtze sind das Auftragen von
Fahrbahnmarkierungen in Form von Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen (Breiten sind in Abb. 49, S. 45
aufgefiihrt).

e Sofern die Breiten nicht verfiigbar sind, empfiehlt
es sich fiir die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr
Piktogrammbketten aufzutragen (siehe weiter unten).

e In ausgewdhlten Bereichen kann die Anlage einer
Fahrradstrafse oder einer Fahrradzone zielfiihrend sein
(siehe Kap. 4.3).

Ergebnisse

Die vielfach anzutreffende innerortliche Beschilderung
eines Gehweges mit dem Zusatzzeichen ,,Radfahrer frei”
ist kritisch zu sehen. Konfliktpotentiale ergeben sich durch
unterschiedliche Geschwindigkeiten der FuRganger und
Radfahrer. Auf so ausgewiesenen Strecken sind Radfah-
rer nur ,,Gaste” und haben sich der Geschwindigkeit der
FuRgdnger anzupassen. Konkret bedeutet dies Schrittge-
schwindigkeit fur Radfahrer, was in der Praxis hdufig zu
Problemen fuhrt. Haufig werden FuBgédnger von Radfah-
rern zu Unrecht angeklingelt.

Weitere Probleme ergeben sich bei dieser Art der inner-
ortlichen Verkehrsfihrung durch Inanspruchnahme von
Sondernutzungen der Anlieger:

® Queren des Gehweges, um auf Privatgrund
zu gelangen und diesen wieder zu verlassen
(insbesondere riickwdrts fahrende Kfz aus den
Zufahrten stellen eine erhéhte Gefahr dar)

o Aufstellen von Miilltonnen

e Absenkung der Bordsteine im Bereich der Zufahrten
(Berg- und Talfahrt fiir Radfahrer)

Die vorgenannten Probleme treffen auch auf die innerdort-
liche Fihrungsform ,,gemeinsamer FuR- und Radverkehr”
zu. In Perspektive sollte es moglichst keine Verkehrsraume
geben, in denen FulR- und Radverkehr sowie Kfz aneinan-
dergeraten.

Daher wurde seitens der Ge-Komm GmbH fiir die Ge-
meinde Hasbergen folgendes Prifschema fir die Radver-
kehrsfihrung innerorts empfohlen:

Gemeinde Hasbergen
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Prifschema innerorts

Sind bauliche
Radwege moglich?

Sind
Radfahrstreifen J
moglich?

Nicht optimal:

Sind
Schutzstreifen
moglich?

X

Ist eine
FahrradstralRe
moglich?

X

Auftragung von
Piktogramm- J
ketten.

Grundsatzlich miissen die RegelmaRe (nicht die MindestmaBe!) gemaR ERA 2010 beriicksichtigt werden.

Abb. 95: Priifschema innerorts (Tabelle: Ge-Komm GmbH)




Das oben genannte Priifschema bedarf in der fachlichen
Umsetzung der Heranziehung aktueller Regelwerke und
Empfehlungen. Als KenngroRen fiir die Prifung mis-
sen Verkehrsmengen und (Rest-) Breiten berlicksich-
tigt werden.

Grundsatzlich gilt: Je starker die Verkehrsbelastung und
je hoher die zuldssige Hochstgeschwindigkeit, desto
eher sollte die Radverkehrsfiihrung (baulich) getrennt
werden.

Die beispielhafte Vorgehensweise besteht darin, die Ver-
kehrsmenge in der Spitzenstunde zu ermitteln und der
zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit gegeniberzustellen.
Daraus ergibt sich die Einordnung des betrachteten Ab-
schnitts gem. ERA 2010 und kann einem Belastungsbe-
reich zugeordnet werden.

Zweistreifige StraBen

KfZ/h A
2400

2000 +
1600 <+ . ST . v
1200 + ! "

800

400

Abb. 96: Anwendung der Belastungsbereiche gemdfs ERA 2010
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Hasberger Standard fiir
Radverkehrsfiihrungen
innerorts:

Grundsdtzlich bauliche Radwege
anlegen. In 30-Zonen ist
Mischverkehr sinnvoll.

Wenn bauliche Radwege in
Regelmaf3 nicht méglich, Priifung
ob Radfahrstreifen angelegt werden
kénnen.

Wenn bauliche Radwege und
Radfahrstreifen in Regelmayfs nicht
méglich, Priifung ob Schutzstreifen in
Regelmaf$ angelegt werden kénnen.

Sofern oben genannte Punkte alle
nicht méglich, Priifung hinsichtlich
FahrradstrafSe.

Ansonsten Flihrung im Mischverkehr,
Aufbringen von Piktogrammen als
Markierung.
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GemaR der Belastungsbereiche der ERA 2010 und der ge-
troffenen Annahmen fir die Verkehrsmengen kann die
FUhrung weiter geprift werden (siehe Kap. 4.6).

Das Auftragen von Schutzstreifen sollte im Bedarfsfall
immer beidseitig erfolgen, um eine Einheitlichkeit im
StralBenverkehr zu erzeugen. Dazu muss die verbleiben-
de Kernfahrbahn fiir Kraftfahrzeuge zwischen den Schutz-
streifen eine Breite von 4,5 m aufweisen, zusatzlich zur
Breite beidseitiger Schutzstreifen. Aus Sicht des Gutach-
ters sollten nur Schutzstreifen im RegelmaR (1,5 m) an-
gelegt werden. Zum Zeitpunkt der Konzepterstellung wird
die ERA 2010 Uberarbeitet. Es ist davon auszugehen, dass
sich die Breiten zukiinftig zugunsten des Radverkehrs er-
héhen werden. Diese neuen Breiten sollten in der dann
aktuellen Form herangezogen werden.

Im Bereich langs zur Fahrbahn angelegter Parkstande ist
zu beriicksichtigen, dass gemal ERA 2010 ein zusatzlicher
Abstand von 0,5 m zwischen Schutzstreifen und Parkstand
eingehalten werden muss — zwecks Vermeidung von sog.
Dooring-Unfillen durch das Offnen von Autotiiren (sie-
he S. 30).

Aus Sicht des Gutachters ist auf solchen Hauptverkehrs-
achsen nach Anwendung des Prifschemas das Aufbrin-
gen von Piktogrammketten sinnvoll, sodass dem Radver-
kehr in diesen Bereichen mehr Aufmerksamkeit zukommt.
Dies erfordert allerdings weitere Abstimmungen mit den
entsprechenden Baulasttragern. In Perspektive kann in
ausgewahlten Bereichen eine zusatzliche Reduzierung der
zuldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h gepruft werden.

Solche Piktogrammketten sind in der ERA 2010 nicht vor-
gesehen, jedoch fiir den Entwurf der Aktualisierung in
der Diskussion. Die positive Wirkung von Piktogrammen
konnte durch eine gemeinsame Studie der Bergischen
Universitat Wuppertal und der Technischen Universitat
Dresden im Jahr 2021 festgestellt werden. In der Studie
hat sich herausgestellt, dass Piktogrammbketten die Akzep-
tanz von Radfahrenden im Mischverkehr erhéhen (siehe
Kap. 4.6). Die Ergebnisse sollen u. a. zur Uberarbeitung
der Regelwerke herangezogen werden.

Piktogrammbketten eignen sich insbesondere innerhalb
von Ortsdurchfahrten (OD) in Bereichen, in denen die
vorhandene Radverkehrsfiihrung Verbesserungspotential
aufweist (z. B. Gehweg ,,Radverkehr frei”, zu schmale und
somit nicht dem Regelmal} entsprechend breite Radwe-
ge, Mischverkehr bei 50 km/h zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeit) und wo bauliche Radwege, Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen jeweils im RegelmaR nicht angelegt wer-
den kénnen. Nach Anwendung des Priifschemas ergeben
sich sinnvolle Abschnitte fir das kurzfristige Auftragen
von Piktogrammketten.

In der Gemeinde Hasbergen existieren bereits Pikto-
grammbketten fir den Radverkehr auf der Fahrbahn. Al-
lerdings unterscheidet sich die SymbolgréRe in einigen
Bereichen voneinander, sodass empfohlen wird, eine Ein-
heitlichkeit anzustreben.

Kosten

Erfahrungswerte aus anderen Kommunen (z. B. Minden)
beziffern die Kosten fiir 500 Symbole auf ca. 42.000 €,
wobei diese dort z. T. durch ein Forderprogramm abge-
rechnet werden konnten. In Abstimmung mit der NLStBV
wurde ein Erfahrungswert in Héhe von ca. 150 € pro Sym-
bol genannt.

Anhand der aufgefiihrten Priifschritte ist es der Gemein-
de Hasbergen moglich, weitere infrage kommende Stra-
Ren und Abschnitte hinsichtlich geeigneter Radverkehrs-
fihrungen zu prifen. Es sei der Gemeinde Hasbergen
in jedem Fall empfohlen, anschlieRend weitere Abstim-
mungsgesprache zu fihren und die entsprechenden Bau-
lasttrager einzubeziehen.
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7.2.7 Kreisverkehrsplatze

In der Gemeinde Hasbergen wurden zum Zeitpunkt der Hasberger Standard fiir
Konzepterstellung Daten zu insgesamt drei Kreisverkehrs- Kreisverkehrspﬁtze:

platze (KVP) erhoben. Die Aufteilung der Baulasttrager

des jeweiligen KVP kann der Tabelle entnommen werden. 7 Gl ElE DR e B LU

in der Gemeinde Hasbergen

. . . bei Neubau oder Umgestaltung
Zwei KVP stehen in der Baulast des Landkreises Osna- hinsichtlich der Bevorrechtigung

brick. Diese befinden sich zum einen an der Tecklen- S e e e A
burger StraBe/HauptstraBe und zum anderen an der zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.
Tecklenburger StraBe / Feuerwache. Der dritte KVP steht

in der Baulast des Landes Niedersachsen. * Einheitliche Regelung der

Vorfahrt (fiir Radfahrende) an

) Kreisverkehrspldtzen.
Eine Vorfahrt fir Radfahrende gegeniiber dem Kraft-

fahrzeugverkehr besteht an keinem der KVP im Gemein- * Enge Abstimmung mit den
degebiet Hasbergen. Somit missen Radfahrende dem Weitere.n Strafienbaulasttragern .
Kraftfahrzeugverkehr Vorfahrt gewahren, insofern ein el N/?dersachs?n und Landkreis
baulicher Radweg an einen KVP stof3t. Osnabrdck durchfthren.

Baulasttrager Vorfahrt Radfahrende Lage KVP

Landkreis Osnabriick nein Tecklenburger StraRe / HauptstraRe
Landkreis Osnabrick nein Tecklenburger StraRe / Feuerwache
Land Niedersachsen nein Osnabrticker StralRe

Abb. 97: Kreisverkehrspldtze in der Gemeinde Hasbergen (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

== Ge-Komm &= Ge-Komm
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Abb. 98: KVP Tecklenburger Str. / Hauptstr. (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 99: KVP Tecklenburger Str. / Hauptstr. (Foto: Ge-Komm GmbH)

Bei der Neuanlage von KVP sollte darauf geachtet werden,
dass die in der Gemeinde Hasbergen vorherrschende Ver-
kehrsfiihrung fir den Radverkehr einheitlich ausgerichtet
wird. Langfristig ware eine Bevorrechtigung des Radver-
kehrs wiinschenswert, bedarf allerdings in jedem Falle
einer Einzelfallpriifung.

Bei erhohten Verkehrsstarken oder starkem Schilerver-
kehr ist eine Uberpriifung zur Freigabe der Gehwege fiir
den Radverkehr oder die Anlage von Radwegen sinnvoll.
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7.2.8 Querungshilfen

Bei der Radinfrastruktur ist auf eine moglichst unterbre-
chungsfreie Durchgangigkeit und dementsprechend auf
die Anlage von Querungsmoglichkeiten zu achten. Eine
unangekindigte oder ungeschiitzte Querung von Fahr-
bahnen stellt fiir den FuRR- und Radverkehr eine potenziel-
le Gefahr im StrafRenverkehrsraum dar, vor allem insofern
Hauptverbindungen des Radverkehrs, z. B. Alltags- und
Freizeitverkehr, aber auch Schulverkehr betroffen sind.

Dementsprechend ist es aus Sicht des Gutachters von
hoher Bedeutung, ausreichende und dem heutigen Fahr-
radstandard entsprechende Querungsmaoglichkeiten an-
zubieten (Lastenrad, Fahrradanhanger etc.).

GemiR den Regelwerken werden Uberquerungsstellen
als Bereiche definiert, an denen der Radverkehr Fahrbah-
nen auBerhalb von Knotenpunkten tiberquert (ERA 2010).
Eine Sicherung kann durch unterschiedliche Anlagen ge-
wahrleistet werden, z. B. Unter- oder Uberfiihrungen
oder durch Uberquerungsanlagen. Ein Bedarf punktueller
Uberquerungsméglichkeiten soll gem3R Regelwerke még-
lichst auf Knotenpunkte konzentriert werden.

Die ERA 2010 definiert punktuellen Uberquerungsbedarf
auBerhalb von Knotenpunkten z. B. bei folgenden Fallen:

e am Beginn und am Ende von einseitigen
Zweirichtungsradwegen

e bei einmiindenden oder kreuzenden selbststéndigen
Radwegen oder netzwichtigen sonstigen Wegen

e an bedeutenden Zielen des Radverkehrs (z. B.
Schulen). An diesen Uberquerungsstellen sind
Uberquerungsanlagen in der Regel notwendig, wenn:

e bei einer zuldssigen Geschwindigkeit bis zu 50 km/h
die Verkehrsstdrke mehr als 1.000 Kfz/h betrdgt,

e bei einer zuldssigen Geschwindigkeit iiber 50 km/h
die Verkehrsstdrke mehr als 500 Kfz/h betrdgt,

e mehr als zwei Fahrstreifen hintereinander zu (iber-
queren sind, Unfélle im Zusammenhang mit dem
Uberqueren aufgetreten sind oder

e mit einem verstdrkten Auftreten von Schiilern,
Senioren oder Freizeitradverkehr zu rechnen ist.

Bei Uberquerungsstellen ohne Lichtsignalanlage ist der
Radverkehr wartepflichtig. Der Einsatz kommt in Betracht,
insofern die Fahrbahn nicht mehr als zwei Fahrstreifen
aufweist. Dazu kdnnen Mittelinseln eingesetzt werden,
z. B. bei hoher Rad- bzw. FuRgangerfrequentierung oder
im Vorfeld bebauter Gebiete.

GemaR ERA 2010 sollen Aufstellflaichen auf Mittelinseln
3,00 m lang und 4,00 m breit sein, bei Zweirichtungsver-
kehr oder starkem Radverkehr ist ein Breitenzuschlag er-
forderlich. Die Lange der Aufstellflache soll 2,50 m nicht
unterschreiten, damit der Radverkehr sich mit ausrei-
chendem Schutz aufstellen kann. Sie hat in diesem Fall
mindestens 4,00 m breit zu sein, um ein Schragaufstellen
von Fahrradern mit Anhangern zu ermoglichen (Auszug
ERA 2010).

Demgegentiber kénnen Lichtsignalanlagen bei héher be-
lasteten StraBen (DTV > 5.000 Kfz/24 h) erforderlich sein.
Bei schwiacher belasteten StraRen kann die Anlage zweck-
maRig sein, z. B. bei Schulwegen. Betreffende Fahrbahnen
mit mehr als zwei Fahrstreifen sollten immer mit Lichtsi-
gnalanlagen gesichert werden. Dazu sind weiterfiihrende
Regelwerke heranzuziehen (z. B. RiLSA — Richtlinien flr
Lichtsignalanlagen — Lichtzeichenanlagen fir den Stra-
Renverkehr 2015, HSRa — Hinweise zur Signalisierung des
Radverkehrs 2005).

Am Beginn oder Ende von Zweirichtungsradwegen ist
auBerhalb der Knotenpunkte im Regelfall eine Querungs-
moglichkeit notwendig. Darlber hinaus sind Querungs-
moglichkeiten in Ortseinfahrtbereichen, mit Seitenwech-
sel im Zusammenhang mit Zweirichtungsradwegen und
Geschwindigkeitsreduzierungen der Kraftfahrzeuge sinn-
voll. Auch eine Bevorrechtigung von Hauptverbindungen
des Radverkehrs gegeniber kreuzenden Fahrbahnen mit
geringerem Kraftfahrzeugverkehr ist zweckmaRig (siehe
Abb. 100). Insbesondere soll gemall Regelwerke geprift
werden, ob bessere Querungsmoglichkeiten angeboten
werden kénnen, insofern Unfdlle im Zusammenhang mit
Zweirichtungsradwegen auftreten (ERA 2010 FGSV). Des
Weiteren fiihren unterschiedlich hohe Bedeutungen von
Kraftfahrzeug- oder Radverkehrsverbindungen zu unter-
schiedlichen Bevorrechtigungen, z. B. durch Lichtsignal-
anlagen (siehe dazu ERA 2010, S. 57 ff).
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Abb. 100: Bevorrechtigung von Hauptverbindungen des Radverkehrs (Foto: Ge-Komm GmbH)

In der Gemeinde Hasbergen sind zahlreiche Querungs-
hilfen in unterschiedlicher Form bereits sinnvoll platziert.
Die nachfolgenden Fotos zeigen einige Beispiele.

Hasberger Standard fiir
Querungshilfen:

o Uberpriifung der Sicherheit
aller Stellen im Rahmen einer
Verkehrsschau, wo Radfahrende die
Fahrbahn queren miissen.

e Beriicksichtigung von Schulverkehr,
Alltagsradverkehr und touristischem
Radverkehr (Radrouten).

o Aufstellflichen auf Mittelinseln
mlissen auch fiir Lastenrdder
sowie Fahrrdder mit Anhéngern
ausreichend dimensioniert sein

== Ge-Komm (Bestand und Neubau).

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

e Generell Schaffung von 87
Querungshilfen an neuralgischen
Punkten.

Im Rahmen der Erfassung und Auswertung der Biirgerbe-
teiligung wurde festgestellt, dass es weitere Bereiche gibt,
in denen hinsichtlich Querungsmoglichkeiten Verbesse-
rungspotential besteht. Im Folgenden werden beispiel-
hafte Situationen in der Gemeinde Hasbergen dargestellt.

Abb. 102: Holzhauser Strafse / Hellerner Weg (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Beispiel 1 — Brockmannweg /
Holzhauser Stralle

Im Einmlndungsbereich des ,Brockmannwegs” in die
,Holzhauser StraRe” (K305) (siehe Abb. 103) ist die Einrich-
tung einer Querungshilfe sinnvoll. Sowohl im Rahmen der
Biirgerbeteiligung als auch wahrend des Abstimmungster-
mins mit den Behdrden und Nachbarkommunen ist diese
Stelle als Problembereich hervorgehoben worden. Im Rah-
men der Birgerbeteiligung wurde deutlich, dass fir Rad-
fahrende der Wechsel von der Fahrbahn auf den gemein-
samen Geh- und Radweg in Fahrtrichtung Holzhausen als
gefahrlich eingeordnet wird. Der weiterflihrende Bereich
ist im Rahmen des Bedarfsplans fiir den Radverkehr des
Landkreises Osnabriick zur Sanierung vorgesehen.

Beispiel 2 — HauptstraBBe / An der Feldriede

Ein weiterer Bereich, in welchem eine Querungshilfe er-
forderlich ware, befindet sich im Bereich der ,Hauptstra-
Re” (K306) und ,,An der Feldriede” (siehe Abb. 104). An
der nordlichen Fahrbahnseite der HauptstraBe besteht
ein Gehweg ,Radfahrer frei” und auf der sidlichen Seite
ist die Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr vorgese-
hen. Die Beschilderung leitet den Radverkehr in Fahrt-
richtung Rheiner LandstraRe im Bereich An der Feldriede
in Gegenrichtung und anschliefend auf den nérdlichen
gemeinsamen Geh- und Radweg. Auch im Rahmen der
Birgerbeteiligung wurde dieser Bereich als gefahrlich ein-
geordnet.

Beispiel 3 — HauptstraBe / Am Sportplatz

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde eine Situation
besonders hervorgehoben und wurde haufig befirwor-
tet. GemalR Anregungen soll eine Bedarfsampel im Be-
reich der Schule im Ortsteil Gaste eingerichtet und die
Verkehrsfiihrung klar geregelt werden (siehe Abb. 105).
Es handelt sich um die HauptstraBe (K 306). Im Rahmen
des Abstimmungstermins mit den Behorden und Nach-
barkommunen wurde deutlich, dass diese Situation zu
noch anderen vorherrschenden Verhéltnissen eingerich-
tet wurde. Im Zuge der neu errichteten Baugebiete haben
sich zunehmend Verkehre verlagert. Dementsprechend
sollte diese Situation in Abstimmung mit den StraRenbau-
lasttragern geldst werden.

Anhand der beispielhaften Darstellung ist ersichtlich, dass
MaRnahmen auf StraRen mit Baulast des Landes Nieder-
sachsen oder des Landkreises Osnabriick vorgeschlagen
wurden. Daher sollte im Anschluss des Konzeptes eine
enge Abstimmung mit den jeweiligen Baulasttragern zur
Umsetzung der MaRnahmen erfolgen.

mGe-Komm
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Abb. 103: Einmiindungsbereich Holzhauser Strafse / Brockmannweg
(Foto: Ge-Komm GmbH)

-Komm
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Abb. 104: Einmiindungsbereich HauptstrafSe / An der Feldriede
(Foto: Ge-Komm GmbH)

&= Ge-Komm
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Abb. 105: Einmiindungsbereich Hauptstrafse / Am Sportplatz
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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7.2.9 Einmindungsbereiche von Zweirichtungsradwegen

EinmlUndungsbereiche mit Zweirichtungsradwegen stel-
len erhohte Gefahrenpunkte fiir den Radverkehr dar und
missen insbesondere deswegen gut einsehbar sein.

In der Gemeinde Hasbergen sind solche Bereiche lber-
wiegend mit dem Verkehrszeichen ,,205 Vorfahrt gewah-
ren” und dem Zusatzschild ,,1000-32 Kreuzender Rad-
verkehr von links und rechts” beschildert (siehe Fotos
beispielhafter Situationen).

In Situationen, in denen Sichten eingeschrankt sowie
untibersichtlich erscheinen, sollte im Rahmen einer Ver-
kehrsschau gepriift werden, ob die Anordnung des Ver-
kehrszeichens ,,206 Halt. Vorfahrt gewdhren.” in Kom-
bination mit dem Zusatzschild ,1000-32 Kreuzender
Radverkehr von links und rechts” sinnvoll ist.

Im untersuchten Radverkehrsnetz der Gemeinde Has-
bergen wurden bei der Erfassung 45 Einmiindungs- oder
Kreuzungsbereiche mit Zweirichtungsradwegen identifi-
ziert. Die Kombination Stoppschild, Verkehrszeichen ,,206
Halt. Vorfahrt gewahren.” mit dem Zusatzschild ,,1000-32
Kreuzender Radverkehr von links und rechts” wurde ledig-
lich bei wenigen Kreuzungsbereichen vorgefunden.

Eine beispielhafte Stoppschildsituation fir die Kombi-
nation ,206 Halt. Vorfahrt gewdhren.” mit dem Zusatz-
schild ,1000-32 Kreuzender Radverkehr von links und
rechts” stellt der Einmiindungsbereich HauptstraRe / Kie-
fernweg dar.

&= Ge-Komm
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Abb. 106: Einmiindungsbereich Zweirichtungsradweg
Hauptstrafe / Kiefernweg (Foto: Ge-Komm GmbH)

Ein Beispiel fiir eine Situation mit Gefahrenpotential fin-
det sich im Einmundungsbereich HauptstraBe / Total
Tankstelle. Anhand der ausgewerteten Unfalldaten der
Jahre sowie Ruckmeldungen aus der Birgerbeteiligung
geht hervor, dass an dieser Stelle bereits mehrere Unfélle
im Radverkehr stattgefunden haben. Eine farbliche Her-
vorhebung der Radwegefurt im Ubergangsbereich wird
einer generellen Entscharfung dieses Bereiches aus Sicht
des Konzeptes nicht gerecht. Insbesondere zu StoRzei-
ten ist hier mit hohem Verkehrsaufkommen zu rechnen.
Es wird empfohlen diesen Bereich im Rahmen einer Ver-
kehrsschau zu prifen.

Hinsichtlich der Thematik ,Sichtdreiecke” (siehe S. 91
ff.) wird der Gemeinde Hasbergen generell empfohlen,
solche Situationen gemal? gangiger Regelwerke zu prufen.
In zahlreichen Einmiindungsbereichen mit Zweirichtungs-
radverkehr in der Gemeinde Hasbergen sind auffallige Un-
falllagen festgestellt worden.

Gemeinde Hasbergen
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Abb. 107: Einmiindungsbereich Zweirichtungsradweg Abb. 109: Einmiindungsbereich Zweirichtungsradweg
Hauptstrafle / An der Feldriede (Foto: Ge-Komm GmbH) Holzhauser StrafSe / Miihlenweg (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Abb. 108: Einmiindungsbereich Zweirichtungsradweg Abb. 110: Einmiindungsbereich Zweirichtungsradweg
Osnabriicker StrafSe / Roter Berg (Foto: Ge-Komm GmbH) Hauptstrafe / Total Tankstelle (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Hasberger Standard fiir Einmiindungsbereiche von
Zweirichtungsradwegen:

e Generelle Uberpriifung aller Einmiindungsbereiche hinsichtlich Sichten im Rahmen einer
Verkehrsschau.

e Zur Sicherheit fiir Radfahrende vermehrt auf Kombination zugunsten des Stoppschildes
Verkehrszeichen ,,206 Halt-Vorfahrt gewdhren” mit dem Zusatzschild ,1000-32 Kreuzender
Radverkehr von links und rechts” setzen.

o Wiederkehrende Priifungen/Monitoring der Sichten in Einmiindungsbereichen.

e Insbesondere saisonalen Bewuchs beriicksichtigen.
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Abb. 111: Beidseitig freizuhaltende Sichtdreiecke
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Warum sind ,,Sichtdreiecke” so wichtig?

Um an Knotenpunkten und Querungsstellen schnell be-
fahrener StralRen auBerhalb geschlossener Ortschaften
eine ausreichende Verkehrssicherheit zu gewahrleisten,
ist neben der rechtzeitig zu erkennenden Vorfahrtsre-
gelung/Beschilderung die Einhaltung freier Sichtfelder
unabdingbar. Die sogenannten ,Sichtdreiecke” sorgen
dafir, dass Kraftfahrzeuge, Radfahrer und FulRgénger auf
der Ubergeordneten StraBe rechtzeitig erkannt werden,
damit gefdhrliche Verkehrssituationen vermieden wer-
den kdénnen.

Welche Arten von ,,Sichtdreiecken” miissen
nachgewiesen werden?

Unterschieden wird zwischen
e Anndherungssicht (15 m vor iibergeordneter Strafse),
e Anfahrsicht (3 m vor (ibergeordneter Strafie) und

e Haltesicht (direkt am StrafSenrand der
iibergeordneten StrafSe).

Anndherungssicht

Dieses Sichtfeld ergibt sich auf der einmiindenden Stral3e
15 m (bzw. 20 m bei erh6htem Aufkommen von Schwer-
verkehr) vor der ibergeordneten StraRe, wobei — im Ge-
gensatz zur Anfahrsicht — Geh- und Radwege hier keine
Berucksichtigung finden.

Wenn die Anndherungssicht ausreicht (siehe ,Erforder-
liche Sichtweiten”, Abb. 115) und zudem die zulassige
Hochstgeschwindigkeit auf der (ibergeordneten Stralle
70 km/h nicht Uberschreitet, ist eine Einfahrt in die Gber-
geordnete Stralle ohne Halt moglich. Falls einer dieser
beiden Faktoren nicht erfiillt ist, ware die Anordnung des
Vorschriftszeichens 206 (,,STOP-Schild“) zweckmaRig.

D2V

Abb. 112: Halt erforderlich? (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Anfahrsicht

Die Anfahrsicht nimmt unter den Sichtdreiecken einen
besonderen Stellenwert ein. Sie definiert das beidseitige
Sichtfeld aus 3 m Entfernung zur libergeordneten StraRe
(Abb. 111). Auf StadtstraRen gilt es zudem, etwaige Geh-
und Radwege zu bericksichtigen, durch welche sich die
einzuhaltende Entfernung auf 5 m erhoht. Die erforder-
lichen Schenkellangen des entsprechenden Sichtdreiecks
sind Abb. 115 im Abschnitt ,,Erforderliche Sichtweiten” zu
entnehmen.

Wenn aufgrund ortlicher Bedingungen das Sichtfeld nicht
eingehalten werden kann, muss eine Prifung erfolgen,
ob die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
der Ubergeordneten Stralle eine Option darstellt.

Haltesicht

In allen Knotenpunktzufahrten ist sicherzustellen, dass die
erforderlichen Haltesichtweiten eingehalten werden und
somit auch die Vorfahrtsregelung rechtzeitig erkannt wird.

Falls in zu begrindenden Ausnahmefillen keine ausrei-
chende Haltesicht gewéhrleistet werden kann, muss die
Vorfahrtsregelung vorangekiindigt und gegebenenfalls
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der ibergeordneten
StraRe angepasst werden.

Abb. 113: Vorankiindigung der Vorfahrtsregelung
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hasbergen
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Welche Sichtbehinderungen kénnen
auftreten?

Es ist regelmalRig zu Uberpriifen, ob die Sichtdreiecke
von der Augpunkthéhe der Fahrzeugfiihrer (Pkw/Lkw £
80-250 cm, siehe Abb. 114) bis zur Zielpunkthche auf der
bevorrechtigten Fahrbahn (100 cm) frei von

e Bewuchs,
e Bebauung,

e Beschilderungen/Masten (wenn nicht
verkehrstechnisch notwendig) oder

e tempordren Sichtbehinderungen

sind.

Abb. 114: Freie Sicht auf Augpunkthéhe (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Erforderliche Sichtweiten

Fir Annaherungssicht und Anfahrsicht wurden in den
FGSV-Regelwerken RAL und RASt die folgenden notwen-
digen Sichtweiten in Relation zur zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit der Gibergeordneten Stralle festgelegt:

Erforderliche
Sichtweite

Zulassige
Hochstgeschwindigkeit

30 km/h 30m
40 km/h 50 m
50 km/h 70m
60 km/h 85 m
70 km/h 110 m
> 70 km/h 200 m

Abb. 115: Erforderliche Sichtweiten (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Anfahrsicht mit ,Sichtdreieck-Check” der
Ge-Komm GmbH priifen

1. Zuldssige Hiochstgeschwindigkeit der (ibergeordneten
StrafSe in Erfahrung bringen

2. Position 3 m (5 m bei vorhandenem Geh-/Radweg
an einer StadtstrafSe) vor der iibergeordneten StrafSe
einnehmen

3. Sichtdreieck-Check Iéings der untergeordneten,
einmiindenden StrafSe ausrichten

4. Entsprechend der in Punkt 1 ermittelten
Geschwindigkeit die Peilschnur tGiber der
dazugehdrigen Markierung ausrichten

5. Im Sichtdreieck befindliche Objekte protokollieren
(z. B. mit Hilfe der Ge-Komm-Checkliste)

libergeordnete StraRRe

freizuhaltendes
Sichtfeld

untergeordnete StraRBe

vvvvvv

I Abb. 116: Nutzungsweise des
| Ge-Komm-Sichtdreieck-
| Checks
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Was ist bei der Beseitigung der
Sichtbehinderungen zu beachten?

e Hecken, Biische und Bdume miissen vorausschauend
zurtlickgeschnitten werden, da erhebliche Riickschnitte
nur von Oktober bis Februar durchgefiihrt werden
diirfen (Bundesnaturschutzgesetz).

e Haus- und Grundstiicksbesitzer miissen (ber ihre
Verkehrssicherungspflicht bei Anpflanzungen” an
Offentlichen Strafien und Wegen informiert sein.

o Uberpriifungen haben in regelmdfigen Abstinden zu
erfolgen (fortschreitender Bewuchs, neue Bebauung
etc.).



7.2.10 Unfallauswertung im Radverkehr

Ergebnisse

Zur Darstellung und Auswertung der Unfalle mit Radbe-
teiligung wurden die offentlich zur Verfiigung stehenden
Unfalldaten des Statistischen Bundesamtes sowie Unfall-
daten mit Radbeteiligung der Polizei aus der Zeitreihe
2014-2025 herangezogen.

Die Daten flihren u. a. Unfalle mit Fahrradbeteiligung auf
und beinhalten Koordinaten zu jedem Unfallort, sodass
diese in gangigen geographischen Informationssystemen
eingelesen werden kénnen. Eine entsprechende Uberla-

Anzahl der Unfille nach Kategorien 2014-2025

[ ) [ [P [ O] [ e

gerung mit den im Rahmen des Konzeptes erfassten und
zur Verfligung gestellten Daten war somit gewéhrleistet.
Der folgenden Tabelle ist die jahrliche Anzahl an Unfallen
mit Radbeteiligung im Hasberger Gemeindegebiet von
2014 bis 2025 zu entnehmen. In diesem Zeitraum ereig-
neten sich insgesamt 203 gemeldete Unfélle mit Radbe-
teiligung. Anhand Abb. 118 ist zu erkennen, dass entlang
wichtiger Verbindungsachsen und ZubringerstraBen in
den Gemeindekern sowie im Zentrum selbst im Verhaltnis
besonders haufig Unfille aufgetreten sind.

2014 0 1 9 0 0 0 10
2015 0 7 10 0 2 0 19
2016 0 2 7 0 2 1 12
2017 0 0 9 0 0 0 9
2018 0 1 15 0 0 0 16
2019 0 4 16 0 3 0 23
2020 0 2 22 0 0 0 24
2021 0 2 8 0 2 0 12
2022 0 4 10 0 2 0 16
2023 1 2 13 0 2 1 19
2024 0 5 15 0 1 0 21
2025 0 1 16 0 5 0 22
Gesamt 1 31 150 0 19 2 203

Abb. 117: Auswertung der Unfdlle mit Radbeteiligung in Hasbergen (Quelle: Polizeidienststelle Osnabriick)

UK 1: Unfall mit Getoteten

UK 2: Unfall mit Schwerverletzten

UK 3: Unfall mit Leichtverletzten

UK 4: Unfall mit schwerwiegendem Sachschaden

UK 5: Sonstiger Unfall mit Sachschaden ohne Ein-
wirkung berauschender Mittel

UK 6: Sonstiger Unfall mit Sachschaden unter
Einfluss berauschender Mittel
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Unfallorte mit Radbeteiligung 2014-2025
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Abb. 118: Unfallorte der Jahre 2014-2025 (Quelle: Statistisches Bundesamt 2024/Polizeidienststelle Osnabriick/Hintergrund: OpenStreetMap)
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Unfalltypen 2014-2025

Das folgende Diagramm zeigt die Anzahl der erfassten
Unfélle mit Fahrradbeteiligung im Zeitraum von 2014 bis
2025, aufgeschlisselt nach Unfalltypen. Mit 83 Vorkomm-
nissen sind mehr als ein Drittel (40,6 %) der erfassten
Unfille der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfille” zuzu-
ordnen. Darauf folgen 34 Unfille (16,8 %) des Unfalltyps
,Fahrunfalle”, welcher samtliche Fahrfehler ohne Fremd-
einwirkung beinhaltet. Wahrend 30 (14,9 %) ,,Unfélle im
Langsverkehr” verzeichnet wurden, wurden im Gemein-
degebiet im angegebenen Zeitraum 26 (12,9 %) ,Sonstige
Unfille” sowie 23 (11,4 %) Abbiege-Unfille erfasst. ,,Uber-
schreiten-Unfalle” (2 Falle) und ,,Unfélle durch ruhenden
Verkehr” (5 Félle) nahmen in den Hasberger Statistiken
eine eher untergeordnete Rolle ein.

Ergebnisse

Abbiege-Unfall: Unfall durch einen
Konflikt zwischen einem Abbieger und
einem aus gleicher oder entgegenge-
setzter Richtung kommenden Verkehrs-
teilnehmer.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall: Unfall durch
einen Konflikt zwischen einem einbie-
genden oder kreuzenden Wartepflich-
tigen und einem Vorfahrtsberechtigten.

. Fahrunfille:
34 (16,7 %)
Abbiege-Unfille:

23 (11,3 %)

. Einbiegen/Kreuzen-Unfille:
83 (40,9 %)

Uberschreiten-Unfalle:
2(1,0%)

. Unfalle durch ruhenden Verkehr:
5(2,5%)

. Unfélle im Langsverkehr:
30 (14,8 %)

Sonstige Unfille:
26 (12,8 %)

Abb. 119: Anzahl der Radunfdlle in den Jahren 2014-2025 sortiert nach Unfalltypen (Grafik: Ge-Komm GmbH, Quelle: Polizeidienststelle Osnabriick)

Innerhalb der Gemeinde Hasbergen existieren laut Aus-
sage der Polizei Osnabriick keine Unfallhdufungsstellen
fir den Radverkehr. Allerdings ist der Auswertung des
Unfallgeschehens fiir den Radverkehr zu entnehmen,
dass durchaus auffallige Unfalllagen bestehen. Diese sind
insbesondere entlang der klassifizierten Straen (Landes-
und KreisstraBen) sowie der Kreuzungsbereiche von Zwei-
richtungsradwegen zu verzeichnen. Anhand der Tabelle

(Abb. 120) ist zudem der Verlauf touristischer Radrouten
entlang der Unfallorte zu entnehmen. Insofern das All-
tagsradwegenetz und das touristische Radwegenetz auf-
einandertreffen, ist von unterschiedlicher Ortskenntnis
bei den Nutzergruppen auszugehen. Dementsprechend
wird in solchen Bereichen darauf hingewiesen, dass eine
Prifung im Rahmen einer Verkehrsschau sinnvoll ist.

Gemeinde Hasbergen
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Rheiner LandstralRe K306
ab Gemeindegrenze bis
HauptstraRe K306

HauptstraRe ab Rheiner
LandstraBe K306 bis An
der Feldriede

SunderstraRe ab Rheiner
LandstraRe bis Haupt-
straRe

HauptstraBe K306 ab An
der Feldriede bis Langer
Weg

HauptstralRe K306 ab
Langer Weg bis Tecklen-
burger StraRe K305

Tecklenburger Strale ab
HauptstraRe K306 bis Am
Lohkamp und Kreisver-
kehrsplatz

Osnabriicker StralRe ab
Alte Osnabriicker StraRe
bis Haslage

Holzhauser StralRe ab
Osnabriicker StraRe bis
Gemeindegrzenze

SchulstralRe ab Tecklen-
burger Stral3e bis
Osnabriicker StralRe

Tecklenburger StralRe ab
HauptstralRe

10

14

17

28

43

Auffillige Unfalllagen im Gemeindegebiet 2014-2025

Straenabschnitte Anzahl | Aufffillige Unfalllagen
Unfille

Im Verlauf der Strafie
Uberquerung bei Route
Ampel

Kreuzung: DiitestrafSe
Kreuzung: SunderstrafSe
Radweg Ende
Tankstelle

Im Verlauf der Straf3e

Kreuzung: Am Sportplatz
Grundschule

Kreuzung: Griiner Weg
Kreuzung: Holunderweg

Kreuzung: Langer Weg / Ende
Radweg

Kreisverkehrsplatz
Im Verlauf der StrafSe

Kreuzung: Tecklenburger Str.
Kreuzung: Feuerwache 2
Kreuzung: Bahnhofstrafse
Kreuzung: Schulstr. / Ampel
Kreuzung: Gaster Kirchweg
Kreisverkehrsplatz

Im Verlauf der Strafe

Kreuzung: Holzhauser Straf3e
Kreuzung: Alte Osnabriicker Str.
Ndhe von Supermarkt
Kreuzung: Sandstrafse
Kreuzung: Berg-/ Berliner Str.
Kreuzung: Am Plessen

Riedweg

Kreuzung: Brockmannweg
Kreuzung: Gudenusweg
Kreuzung: Ohrbecker Weg
Kreuzung: Hellener Weg
Kreuzung: Miihlenweg
Rest im Verlauf der Strafse

Kreuzung: SchulstrafSe
Kreuzung: Berliner Strafe
Ndéhe der Schulen

Ende Radweg

* Hufeisen-Route

* Hufeisen-Route

* Hufeisen-Route

* Hufeisen-Route
e Radwanderweg HB 1

* friedensroute
Miinster

e Diite-Tour
* Hufeisen-Route
e Radwanderweg HB 1

e Radwanderweg HB 1
e Diite-Tour

e Diite-Tour
e Radwanderweg HB 1

e Radwanderweg HB 1
e Diite-Tour

* Friedensroute
Miinster

Anzahl Radfahrende
Stadtradeln 2025

75-110;

nordlicher Abschnitt
290-400

200-300

145-150

Fahrbahn 56-210;
Radweg 105-250

62-125

Westlicher Abschnitt
HauptstraBe bis Kreu-
zung Tecklenburger Str./
Feuerwache:

Fahrbahn 185-340;
Radweg 54-340

Ostlicher Abschnitt
Kreuzung Tecklenburger
Str./Feuerwache bis
Kreisverkehr:

Fahrbahn 4-36;
Radweg 5-10

195-390

Fahrbahn 36—-340;
Radweg 48-440

160-570

200-300

Abb. 120: Aufféllige Unfalllagen in Hasbergen in Uberlagerung mit der Radverkehrsmenge gem. Stadtradeln 2025 (Tabelle: Ge-Komm GmbH)



Zur Starkung des Radverkehrs und Steigerung des Sicher-
heitsempfindens fir Radfahrende sollten vor allem Ver-
bindungsachsen und deren Kreuzungspunkte eine sichere
und durchgéngige Maoglichkeit fir den Radverkehr bieten.

Eine geeignete Losung kann z. B. die Einrichtung von Fahr-
radstrallen sein, einerseits um Radfahrenden Vorrang zu
gewadhren und andererseits um parallel stark befahrener
StraRen Nebenachsen fiir den Radverkehr zur Verfiigung
zu stellen.

Des Weiteren sind Querungshilfen in Bereichen mit haufig
auftretenden Unféllen sinnvoll (siehe Kap. 7.3.5). Eine be-
vorzugte Lésung besteht in der Errichtung einer Lichtsig-
nalanlage (LSA) mit Anforderungstaster fiir den Rad- und
FuBverkehr.

Ziel sollte es sein, je nach Platzverhaltnissen und gegebe-
nen Breiten der vorhandenen, baulichen Nebenanlagen
zunachst eine vorlibergehende Freigabe fur den Radver-
kehr zu prifen. Sollte dies nicht moglich sein, ist anhand

7.2.11 FahrradstraRen innerorts

Ergebnisse

Hasberger Standard bei
auffalliger Unfalllage:

¢ [dentifizierung und Priifung der
jeweiligen Situation im Rahmen einer
Verkehrsschau (unter zusdtzlicher
Einbeziehung der Polizei).

e Abstimmung zu Mafinahmen mit
dem jeweiligen Baulasttrdger.

der vorgegebenen Breiten und Regelmalie der Regelwer-
ke eine Markierung von beidseitigen Schutzstreifen zu
prufen. Die Anlage einseitiger Schutzstreifen sollte mog-
lichst vermieden werden. Als einfache und schnelle Mog-
lichkeit der Hervorhebung des Radverkehrs kénnen Pikto-
grammketten auf der Fahrbahn zielfiihrend sein.

FahrradstraRen sind ein geeignetes Instrument, um siche-
re und durchgéngige Verbindungen fur Radfahrende zu
schaffen. An dieser Stelle wird auf das Kapitel 4.3 verwie-
sen, in dem das Thema umfassend erldutert wird.

Besonders hervorzuheben ist, dass das Ausweisen/Be-
schildern einer FahrradstralRe eine entsprechende Wid-
mung des Abschnittes als FahrradstraRBe voraussetzt. Fiir
alle Verkehrsteilnehmenden gilt Tempo 30. Die Vorausset-
zungen zur Einrichtung einer FahrradstraRe sind ebenfalls
in Kap. 4.3 aufgefihrt.

FUr die Gemeinde Hasbergen sollten in erster Linie Stra-
Ren zur Ausweisung von FahrradstraRen in Betracht ge-
zogen werden, die folgende Kriterien erfillen:

e Tempo 30 Zone bzw. Tempo 30
e Kein bzw. sehr geringer OPNV-Anteil

e Stark genutzte Schulwegstrecken

Insbesondere in Bereichen von Schulen, Kindertagesstat-
ten und Kindergarten kdnnen zu StoRzeiten (i. d. R. unmit-
telbar vor und nach Schulbeginn bzw. -ende) gefahrliche
Verkehrssituationen auftreten. In den meisten Fallen ist
das Fehlen eines guten Angebotes fiir den sog. Hol- und
Bringverkehr die Ursache. Diese Situationen kdnnen nicht
durch ein Radverkehrskonzept allein geldst werden, aber
ein Radverkehrskonzept kann Verbesserungspotential
aufzeigen.

Die entsprechende Festlegung der Strecken setzt eine Ab-
stimmung mit den jeweiligen StraRenbaulasttragern und
eine Vor-Ort-Besichtigung im Rahmen einer Verkehrs-
schau durch die Verkehrsbehorde voraus.

FahrradstraBe

'AnUeger;
verkghr

GesgWs(maﬂ&r@munale‘!nﬁistru ur

Abb. 121: Fahrradstrafse — Anlieger frei (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Da in der Gemeinde Hasbergen bisher lediglich eine ein-
zelne FahrradstraBe vorhanden ist (Alte Tecklenburger
StraRe), bedarf es einer gestuften Vorgehensweise bei
der Einflihrung, um die Bevdlkerung schrittweise heran-
zufiihren. Im Sinne des Gutachters wird daher vorgeschla-
gen, zundchst weitere Strecken auszuweisen, auf die oben
genannte Kriterien zutreffen. Beispielhafte Streckenab-
schnitte kdnnten wie folgt eingerichtet werden:

e Niedersachsenstrafe
e Jahnstrafie

e Hellerner Weg

Vor dem Hintergrund der genannten Kriterien weisen
diese beispielhaften Abschnitte gute Voraussetzungen

zur Einrichtung einer FahrradstraBe auf. Begleitend sollte
eine intensive Offentlichkeitsarbeit betrieben werden.

Bei der Ausweisung einer FahrradstraRe sollten zusatzli-
che Beschilderungen fir die Freigabe von Anliegern (Zu-
satzzeichen 1020-30, Abb. 121) sowie OPNV (Zusatzzei-
chen 1024-14) aufgestellt werden.

Insofern die erstmalige Ausweisung von FahrradstraRen
von der Birgerschaft positiv aufgenommen wird, kdnnen
FahrradstraBBen auf weitere Bereiche ausgedehnt werden
oder sogar zusammenhangende Fahrradzonen ausgewie-
sen werden.

7.2.12 FahrradstralRen auf Wirtschaftswegen aullerorts

Die Anlage von Fahrradstraen aulerorts, mit der Freiga-
be fur Anlieger und Kraftfahrzeuge, bietet sich insbeson-
dere auf bereits multifunktional genutzten Wirtschaftswe-
gen an. Die Regelungen zur Nutzung einer Fahrradstralle
aullerorts sind dieselben wie fur FahrradstraBen innerorts
— es gilt zu bericksichtigen, dass auch der freigegebene
Kfz-Verkehr die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ein-
halten muss, dies gilt auch fur landwirtschaftlichen und
forstwirtschaftlichen Verkehr.

Im AuRenbereich bestehen aufgrund der historisch ge-
wachsenen Strukturen der Wegenetze haufig Defizite
hinsichtlich der Fahrbahnbreite fiir die heutigen Anfor-
derungen. Zusétzlich zu den vorherrschenden landwirt-
schaftlichen und forstwirtschaftlichen Verkehren nutzen
vielerorts Kraftfahrzeuge Wirtschaftswege. Durch die Zu-
nahme des Radverkehrsanteils sowie des touristischen
Verkehrs im AulRenbereich entstehen Konfliktsituationen
vorrangig bei Wegen, die als Abkirzungsverkehre fir den
Kraftfahrzeugverkehr genutzt werden. Auch die von der
StraRenverkehrs-Ordnung vorgegebenen Uberholabstin-
de zu Radfahrenden kénnen entsprechend der Fahrbahn-
breiten nicht immer eingehalten werden (siehe Kap. 4.7).

Die Ausweisung von FahrradstraRen im AuRenbereich
sollte in enger Abstimmung mit Land- und Forstwirtschaft
sowie der flir Tourismus zustandigen Stelle erfolgen, um
mogliche Konfliktpotentiale auszuschlieRen.

Firr die Gemeinde Hasbergen sollten in erster Linie aulRer-
orts Wege zur Ausweisung von FahrradstraBen in Betracht
gezogen werden, die folgende Kriterien erfillen:

e Wirtschaftswege zur Umfahrung von Strecken, die
in der Liickenschlussanalyse als schlecht geeignet
definiert sind

e Hoher Radverkehrsanteil (vorhanden bzw. gewiinscht)

e Verlauf von bedeutsamen touristischen Radrouten auf
Wegen

e Anbindung an Nachbarkommunen
Analog zur Vorgehensweise fur den Innenbereich sollte

auch eine gestufte Vorgehensweise bei der Einflihrung
von FahrradstralRen im AuRenbereich erfolgen.

Beispielhaft kénnen dazu folgende Abschnitte in Betracht
gezogen werden:

e Hellerner Weg
e Lotter Weg / BrinkstrafSe

e Sunderstrafe



Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

7.2.13 Umlaufsperren und Poller

Umlaufsperren und dhnliche Hindernisse im StraRenver-
kehr stellen Unterbrechungen fiir Radfahrende dar. Haufig
sind die Elemente (Gitter o. 4.) am Bodenbelag befestigt.
Diese dienen u. a. dem Ausschluss von Kraftfahrzeugen

Der Einsatz von Umlaufsperren oder

oder der Geschwindigkeitsverringerung von Verkehrsteil- Pollern im StralRenverkehr bedarf einer
nehmenden. Fotos aus dem Gemeindegebiet Hasbergen verkehrsrechtlichen Anordnung, da die-
verdeutlichen entsprechende Situationen. se ansonsten nicht installiert werden

dirfen. Im Bundesland Nordrhein-West-
falen sind Kommunen durch den sog.
Poller-Erlass (seit Januar 2024) angehal-
ten, simtliche Verkehrseinrichtungen zu
Uberprifen. Sollte keine verkehrsrechtli-
che Anordnung vorliegen, miissen diese
Einrichtungen sogar entfernt oder durch
geeignete Losungen ersetzt werden.

In der Gemeinde Hasbergen wurden im Zuge der Vor-Ort-
Erfassung 85 Standorte mit Pollern und 6 Standorte mit
Umlaufsperren erfasst. Dabei kdnnen bei einem Poller-
standort auch mehrere Poller vorhanden sein, wie z. B.
vor dem Rathaus. Die genauen Standorte liegen der Ge-
meinde Hasbergen im GIS-Format vor.

Insbesondere auf Radverkehrsfiihrungen sollte die Ein-
richtung von solchen Hindernissen durch die Verwaltung
kritisch geprift werden. Insofern Poller oder Umlaufsper-
ren im Verlauf von Radverkehrsfiihrungen vorzufinden
sind, sollten diese durch das Verkehrszeichen 600-60
markiert sein — rot/weill Markierung.

Gemal aktueller Regelwerke (ERA 2010) ist die Verkehrs-
o e , sicherheit des Radverkehrs durch Freihalten des lichten 929
--Ge;Komm > . Sl e g Raumes von groBer Bedeutung. Poller, Umlaufsperren
il U R R oder dhnliche Einbauten sind ausschlieRlich gerechtfer-
tigt, insofern der angestrebte Zweck durch andere Mittel
nicht erzielbar ist und sich ansonsten Nachteile fiir die
Radverkehrssicherheit ergeben wirden. Genannte Ein-
bauten sind nicht sinnvoll, wo Verkehrsteilnehmende ge-
fahrdet werden oder der Verkehr dadurch erschwert wird
(ERA 2010).

Im Sinne der Barrierefreiheit fiir den Ful- und Radver-
kehr sollten geeignete MaRnahmen umgesetzt werden.

i Ge- TV
A Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur =
" :

A

Abb. 124: Umlaufsperre im Gemeindegebiet (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Abb. 125: Umlaufsperre gemdf3 ERA 2010 [BemafSung abhdngig von Wegbreite — siehe Abb. 127] (Grafik: Ge-Komm GmbH)

GemalR ERA 2010 sind Umlaufsperren wie folgt auszufiihren:

Einfahrbreite und Abstand der Gitter zueinander
werden durch Wegbreite bestimmt, eine Uberlappung
der Gitter darf nicht auftreten.

Bei allen Wegbreiten ist ein Abstand von 1,5 m
zwischen den Gittern erforderlich.

Bei stark frequentierten Wegen sollen mehrere
Durchldsse nebeneinander realisiert werden, z. B. an
Bahniibergdngen.

Zwischen der Umlaufsperre und dem zu querenden
Weg ist eine Aufstellfidche von 3,00 m Lénge
erforderlich.

Auf geeigneten Abschnitten sind Alternativen in Form von
Pollern bzw. Sperrpfosten denkbar (siehe Fotos). Diese
bieten eine ausreichend breite Durchfahrtsmdoglichkeit
samtlicher Fahrradtypen bei gleichzeitigem Ausschluss
von Kraftfahrzeugverkehr.

Wegbreite [cm] Einfahrbreite [cm]
200 115

>200-250 130
>250 150

Abb. 127: BemafBung von Umlaufsperren laut ERA 2010
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 126: Beispiele geeigneter Lésungen aus anderen Kommunen (Fotos: Ge-Komm GmbH)



Aus Sicht des Gutachters fiihren Umlaufsperren zu einer
Verengung der Fahrbahn und erschweren oftmals die
Durchfahrt, insofern die erforderlichen Breiten und Ab-
stdnde nicht eingehalten werden. Dies ist vor allem in Be-
reichen der gemeinsamen Nutzung durch FuB- und Rad-
verkehr sowie vor Bahniibergangen der Fall.

7.2.14 Beleuchtung

Ergebnisse

Insbesondere Lastenrader und Fahrrader mit (Kinder-)
Anhdngern haben aufgrund der Fahrzeugliange oftmals
Schwierigkeiten bei der Nutzung von Umlaufsperren.
Durch steigende Anteile der genannten Fahrrader bedarf
es klinftig angepasster Losungen.

Durch lineare oder punktuelle Beleuchtung werden Si-
cherheit und Aufenthaltsqualitat u. a. fiir den Radverkehr
erhoht. Radverkehrsanlagen und Radfahrende werden
besser erkannt. GemaR aktueller Regelwerke soll zur Auf-
rechterhaltung einer sozialen Kontrolle der Sichtkontakt
zwischen Fahrbahn und Geh- und Radweg moglichst nicht
verloren gehen. Insbesondere Schulwegstrecken sowie
bei Dunkelheit genutzte Wege kdnnen eine ortsfeste Be-
leuchtung erforderlich machen. Eine gleichméaRige Aus-
leuchtung der Wegstrecke ist in diesem Zusammenhang
wichtig.

Zum Beispiel kann dadurch eine tageszeitunabhangige
Befahrung von Wirtschaftswegen erreicht werden. Eine
Beleuchtung von Radverkehrsflihrungen innerorts sowie
aulerorts ist daher wiinschenswert.

Bei unilibersichtlicher Trassenflihrung, schlechter Beleuch-
tung und Blendgefahr kénnen Markierungen am Fahr-
bahnrand die Verkehrssicherheit erhéhen (ERA 2010).
Alternativ kann eine Reduzierung der Ausleuchtung tiber
adaptive Steuerungssysteme erreicht werden, die bei Be-
darf hochgefahren werden, sobald Verkehrsteilnehmende
sich dieser Beleuchtung nahern.

Bedarfsgerechte, punktuelle Beleuchtung sollte vor dem
Hintergrund der Lichtverschmutzung sowie des Energie-
verbrauches individuell geprift werden (Naturschonung).
Unnotige Ausleuchtung kann Lichtverschmutzung ver-
ursachen und entsprechende Insekten oder nachtaktive
Tiere storen.

Vor dem bedarfsgerechten und gleichzeitig naturscho-
nenden Hintergrund kann punktuelle Beleuchtung einen
Lésungsansatz darstellen. Auch punktuelle Beleuchtungs-
einrichtungen mit gezielter Ausleuchtung des Radwegs
kdnnen eine geeignete Variante darstellen.

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurden in einzelnen
Kommentaren folgende Streckenabschnitte genannt, wel-
che im Hinblick auf die Beleuchtung verbessert werden
sollten:

e Verbindung Im Kornfeld — Holunderweg
e Holzhauser Strafie
e Hauptstrafle

e Lengericher Landstrafse/Osnabriicker Strafse/
Lengericher StrafSe

Gemeinde Hasbergen
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Allgemeines zur Beleuchtung von Radwegen im AuBenbereich

-

Abb. 128: Radweg mit ,mitlaufender Wegebeleuchtung” (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Die Beleuchtung von Radrouten im AulRenbereich ist von
der jeweiligen ortlichen Situation abhangig. Je nach Nut-
zung der StraBen und Wege, z. B. durch den Schulverkehr,
den Berufsverkehr, den Alltagsverkehr oder den Touris-
mus, ergeben sich verschiedene Bedirfnisse.

Da Wegenetze im Aulenbereich zumeist historisch ge-
wachsen sind und neben der verkehrlichen Funktion zu-
dem der Erreichung von Flurstiicken dienen, ist eine Be-
leuchtung vielerorts nicht oder nur marginal vorhanden.

Ahnliches gilt fir die Beleuchtung fahrbahnbegleiten-
der Radwege an klassifizierten StraBen im AulRenbereich
(Bundes-, Landes-, KreisstralRen).

In besonders sensiblen Bereichen, z. B. Naturschutzge-
bieten, FFH-Gebieten und in der Nahe von Gewassern,
unterliegt die Beleuchtung von Radwegen bestimmten
Anforderungen, die im Einzelfall zu berucksichtigen sind.

PIRzSensor;

Abb. 129: PIR-Sensor erfasst die vom Radfahrer abgegebene
Kérperwdrme/Infrarotstrahlung (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Passive Infrarot Sensoren (PIR) bieten den Vorteil, dass
seitliche Bewegungen erkannt werden, welche zum Sen-
sor verlaufen. Sie sind zwar kostenglinstig, haben dem-
entsprechend auch einige Nachteile. Zum Beispiel ist die
Reichweite eingeschrankt und bei wdarmeisolierender
Kleidung wird die Detektionswahrscheinlichkeit verrin-
gert. Auch hohe AuRentemperaturen kénnen zu Schwie-
rigkeiten im Betrieb beitragen.

Als Losungsansatz besteht fir Kommunen inzwischen die
Moglichkeit auf intelligente und vernetzte Beleuchtung,
umgangssprachlich auch ,mitlaufende Wegebeleuch-
tung” genannt, zurlckzugreifen.

Diese wird Uber Bewegungsmelder nur bei Bedarf akti-
viert. Im Bereich, in dem sich Verkehrsteilnehmende be-
finden, wird die Beleuchtung eingeschaltet. Es besteht
die Moglichkeit, diese Art der Beleuchtung im Bedarfsfall
zu aktivieren bzw. zu deaktivieren. Da diese Variante mit
hohen Kosten verbunden ist, sollte zuvor eine Wirtschaft-
lichkeitsprifung erfolgen.

Dabei bestehen signifikante Unterschiede in der ange-
wendeten Technik und dementsprechend auch bei den
Kosten. Grundsatzlich kann zwischen zwei bewahrten,
technischen Einsatzmoglichkeiten unterschieden werden.

/%%)

Abb. 130: Radargerdt erkennt Radfahrer durch ausgesendete und
reflektierte Radarwellen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

)

Demgegentiber erkennt Radartechnik Bewegungen, die
frontal zum Sensor verlaufen, und durchstrahlt Mate-
rialen mit einer hohen Reichweite. Wetter- und Licht-
verhéltnisse kdonnen vernachlassigt werden. Einschrén-
kungen bestehen in der Erkennung von seitlichen Zielen.
Ein signifikanter Unterschied sind die héheren Anschaf-
fungskosten.



Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Passive Infrarot Sensoren (PIR) Radargerat

4+ Bewegungen, die seitlich zum Sensor verlaufen 4+ Bewegungen, die frontal zum Sensor ablaufen,
werden erkannt werden erkannt

+ sehr giinstig + durchstrahlt Materialien
4+ hohe Reichweiten
+ Mehrzielféhigkeit
+ wetter- und lichtunabhdngig
— Bewegungen, die frontal zum Sensor stattfinden, — Bewegungen, die schrég zum Sensor verlaufen,
werden schlechter erkannt werden schlechter erkannt
— Schwierigkeiten bei hohen Auf3entemperaturen — héhere Preise

— Wirmeisolierende Kleidung verringert
Detektionswahrscheinlichkeit

— Eingeschrdnkte Reichweite
— bendtigt spezielle Linsentechnik

— Keine Unterscheidung zwischen Objekttyp
(Person oder Tier)

— Wetterempfindlich

Die Beleuchtung von Radwegen im AuRenbereich sollte
dementsprechend im Einzelfall geprift werden und unter-
liegt somit einem Abwdagungsprozess. Daher werden im
Folgenden einige Pro- und Kontra-Argumente aufgezeigt.

e Steigerung der Sicherheit in Kreuzungsbereichen und o Beeinflussung der Biodiversitét durch Lichtemissionen

Querungsstellen mit Kfz-Verkehr (besonders fiir nachtaktive Tierarten)
e Erhéhtes Sicherheitsgefiihl fiir Fuf3- und Radverkehr e Kosten und Treibhausgasemissionen durch
und somit spannungsfreiere Nutzung unsicherer Stromverbrauch

Verkehrsteilnehmer e Unfallquelle durch fehlerhafte Installation

e Bessere Erkennung von Strafsenschdden/ (Beleuchtung steht mitten auf dem Radweg etc.)
Fahrbahnverunreinigungen und somit Reduzierung
von Unfdllen

Abb. 131: Vor- und Nachteile Radwegebeleuchtung (Tabelle: Ge-Komm GmbH) 103
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7.2.15 Briickenbauwerke

Briicken sind ein sehr effektives Mittel fiir den Radver-
kehr zur sicheren Uberquerung stark befahrener StraRen
oder zur Uberquerung von Gewissern, z. B. um Wege zu
verkirzen. Briicken kdnnen Sicherheit bieten und stellen
direkte Verbindungen dar.

Notwendige Gelanderhéhen von Briickenbauwerken fir
den Radverkehr sind in Regelwerken definiert. Laut ZTV-
ING betragt die Gelanderhdhe bei Briickenbauwerken mit

Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 132: Briickenbauwerk (iber die Bahnlinie in Richtung
Alte Tecklenburger StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

AamGe-Komm

Abb. 133: Briickenbauwerk (iber die Bahnlinie in Richtung
Alte Tecklenburger Strafse (Foto: Ge-Komm GmbH)

Radverkehrsnutzung mindestens 1,30 m. Gelanderhéhen
von 1,20 m stellen laut ZTV-ING im Bestand jedoch keine
Nutzungseinschrankung fir den Radverkehr dar.

In der Gemeinde Hasbergen gibt es hauptsachlich Bri-
ckenbauwerke fiir die Uberquerung der Bahnlinie sowie
der Bundesautobahn 30 (siehe Fotos).

'=-'G Komm

ft fir kommunale Infrastruktur

Abb. 134: Briickenbauwerk Schulstrafle (Foto: Ge-Komm GmbH)

2= Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 135: Briickenbauwerk mit Radroute liber die Autobahn
(Foto: Ge-Komm GmbH)



7.2.16 Ausreichende Breite

Im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur in der Gemein-
de Hasbergen wurden haufig gemeinsame Geh- und Rad-
wege vorgefunden, deren Breite den einzelnen Nutzer-
gruppen gemaR aktueller Regelwerke nicht gerecht wird.
Insbesondere bei einer gemeinsamen Nutzung sollte die
Breite gemall Regelwerke mindestens 2,5 m betragen.

Die Ausschlusskriterien gemall Regelwerke zeigen z. B.
auf, dass die gemeinsame Nutzung von Geh- und Radwe-
gen nicht angestrebt werden sollte, insofern eine Haupt-
verbindung des Radverkehrs vorliegt, bei einer Uber-
durchschnittlich hohen Nutzung durch zu FuR Gehende
oder bei starkem Gefalle.

7.2.17 Abstellanlagen

In der Gemeinde Hasbergen sind beispielsweise an fol-
genden Standorten Abstellanlagen vorhanden:

e Rathaus
e Bahnhof
e Feuerwehr

e Schulzentrum (fiir Schule Am Roten Berg,
Hiiggelschule Hasbergen, Kindertagesstdtte
Wiesenwichtel, Turnhallen, Schulsportfreianlage)

e Hiiggelschule Gaste (fiir Hiiggelschule Gaste,
Kindertagesstdtte Gaster Zauberhaus, Sportanlage)

An folgenden beispielhaften Standorten sollen Fahrradabs-
tellanlagen errichtet oder optimiert werden, um der Of-
fentlichkeit bessere Fahrradparkmaéglichkeiten zu bieten:

e Schulzentrum (fiir Schule Am Roten Berg,
Hiiggelschule Hasbergen, Kindertagesstiitte
Wiesenwichtel, Turnhallen, Schulsportfreianlage)

e Hiiggelschule Gaste (fiir Hiiggelschule Gaste,
Kindertagesstdtte Gaster Zauberhaus, Sportanlage)

e Vereine und Verbénde wie Sportvereine,
Schiitzenvereine etc.

Ergebnisse | Gemeinde Hasbergen

Hasberger Standard fiir
Radwegebreiten:

e Die Radwege/Radfahrstreifen/
Schutzstreifen sollen den jeweiligen
RegelmafSen der aktuellen ERA
(derzeit noch 2010) entsprechen.

e Auf die Beschilderung ,,Gehweg
Radfahrer frei” soll insbesondere
bei der Neuanlage von Radverkehrs-
anlagen méglichst verzichtet
werden, da Radfahrende in
Schrittgeschwindigkeit fahren
miissen. Bei ungentigender Breite
kann nicht (iberholt werden.

e Durch entsprechende Unterhaltung
ist sicherzustellen, dass die bauliche
Breite erhalten bleibt.

e Radwege miissen aufserorts weifse
Randmarkierungen aufweisen
(Dunkelheit, Sichtbarkeit).
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8. MaBnahmenkatalog

geschlagen. In der letzten Spalte ist die Anzahl der Befur-
wortungen dargestellt, die ausgewahlte MaBnahmen von
Anwesenden beim o&ffentlichen Workshops am 21. April
2026 erhalten haben.

Der MalRnahmenkatalog fasst samtliche im Radverkehrs-
konzept ausgewiesene punktuelle und streckenbezogene
MaRnahmen tabellarisch zusammen. Zudem werden gro-
be Kostenschatzungen samt einer zeitlichen Prioritat vor-

106

Baulasttrager

Beschreibung

B1 Beschilderung Parkplatz KiTa an der Landkreis Osnabriick  Sicherheit fiir Radfahrende
Hauptstral3e / Gemeinde Hasber- erhohen
gen
E1l Ertichtigung/ An der Feldriede Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern
Verbreiterung (Gaster Landweg bis
Goldbachweg)
E2 Erttchtigung/ Am Steinbrink Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern vom
Verbreiterung Eschweg bis Am Steinbrink und vom
Wanderpark Steinbrink bis Zum
Higgel
E3 Erttchtigung/ Am Steinbrink Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern vom
Verbreiterung Am Steinbrink 26 bis Zum Huggel
E4 Erttchtigung/ Hasenkamp (Cordes & Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern
Verbreiterung Graefe)
E5 Erttchtigung/ Miihlenweg Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern
Verbreiterung
E6 Erttchtigung/ Zur Huggelschlucht Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern
Verbreiterung
E7 Erttchtigung/ SunderstraBe (Hufeisen- Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern
Verbreiterung Route)
ES Ertichtigung/ Im Malingskamp Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern, Ver-
Verbreiterung (nordlich Naturbad) langerung Richtung Osten bis Gaster
Kirchweg
E9 Erttchtigung/ Im Malingskamp Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern von
Verbreiterung HauptstralRe Richtung Nordosten bis
Im Malingskamp 10
E10 Erttchtigung/ Langer Weg Gemeinde Hasbergen  Zustand der Wege verbessern, Rich-

1) Kosten der Streckenmafinahme auf m? aufgrund unterschiedlichen Ausbaubreiten

Verbreiterung

tung Norden bis Gaste ertlichtigen

2) Kosten enthalten Beschilderung und Markierung auf der Fahrbahn (Breitstrichmarkierung und Markierung VZ 244.1)

3) Kosten pro Kreuzungspunkt




Klarung und Prifung der EinbahnstraRenregelung

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuBenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuBenbereich ertlchtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuRenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuBenbereich ertlchtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuBenbereich ertlchtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen und Verbindungsachse
schaffen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen.

Art der

MaRnahme

Punktuell

Streckenmal-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Streckenmal-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Streckenmal-
nahme

Streckenmal3-
nahme

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-

nahme

StreckenmaR-

nahme

Streckenmal3-
nahme

MaRnahmenkatalog

Kosten-
schatzung

500 €

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m>"

Sanierung im
Hocheinbau

40 €/m?

und Vollausbau
130-150 €/m?"

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m?"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m?2"

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m2 "

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m2"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m?2"

Sanierung im
Hocheinbau 40
€/m? / Vollaus-

bau Asphalt/DoB

130-150 €/m?"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m2 ™"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m?2 "

Prioritat

kurzfristig

mittelfristig

langfristig

langfristig

kurzfristig

mittelfristig

mittelfristig

langfristig

langfristig
/ Zukunfts-
vision

langfristig
/ Zukunfts-
vision

langfristig
/ Zukunfts-
vision

Gemeinde Hasbergen

Anzahl

Befiirwor-
tungen

Fortsetzung auf der néichsten Seite
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Kurzbe-

zeich-
nung

E11

E12

E13

E14

E15

E16

E17

E18

E19

FA1

FS1

FS2

FS3

G1

K1

1) Kosten der Streckenmaf3nahme auf m? aufgrund unterschiedlichen Ausbaubreiten

Erttchtigung/
Verbreiterung

Erttchtigung/
Verbreiterung

Ertlichtigung/
Verbreiterung

Erttchtigung/
Verbreiterung

Erttchtigung/
Verbreiterung

Ertlchtigung/
Verbreiterung

Erttchtigung/
Verbreiterung

Erttchtigung/
Verbreiterung

Ertlichtigung/
Verbreiterung

Fahrradabstell-

moglichkeiten

FahrradstraRe

Fahrradstrae

FahrradstralRe

Gesamtkonzept

Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg

Eisenbahnweg/
Stlivestrale

Feuerwehrweg hinterm
Schulzentrum

Verbindung
Schulzentrum /
GoRmannsweg

Alte Osnabriicker Stale,
Am Wilkenbach

Eschweg

Zum Huggel

Klocknerweg

Holzhauser Strale
(gemeinsamer Geh- und
Radweg)

Hauptstral3e
(gemeinsamer Geh- und
Radweg)

Gemeindegebiet

NiedersachsenstraRe

JahnstraRe/ Am

Sportplatz

Hellerner Weg

SchulstralRe

Verlauf Rheiner
Landstralle

Baulasttrager

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasber-
gen / Kooperation
Georgsmarienhitte

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Baulasttragertiberg-
reifend

Gemeinde Hasbergen
/ Kooperation Stadt
Osnabriick

Gemeinde Hasbergen

Gemeinde Hasbergen
/ Kooperation Stadt
Osnabriick

Gemeinde Hasbergen

Landkreis Osnabriick

Beschreibung

Zustand der Wege verbessern von
Eisenbahnweg 12 bis StiivestralRe 40

Zustand der Wege verbessern

Verbindung schaffen, Zustand der
Wege verbessern

Zustand der Wege verbessern, un-
befestigte Verbindung neben den
Bahngleisen

Zustand der Wege verbessern

Zustand der Wege verbessern vom
Eschweg bis Klécknerweg

Zustand der Wege verbessern

von Zum Huggel bis Gedenkstatte
Augustaschacht (Zur Hiiggelschlucht
4)

Zustand der Wege verbessern von
Brockmannweg bis Georgsmarien-
hitte - Holzhausen

Zustand der Wege verbessern von
der Tecklenburger Str. bis zur Que-
rungshilfe am Im Malingskamp

Abstellmoglichkeiten und Service-
leistungen
schaffen

Das Fahrrad als gleichberechtigten
Partner im StralRenverkehr fordern

Das Fahrrad als gleichberechtigten
Partner im StraRenverkehr fordern

Das Fahrrad als gleichberechtigten
Partner im StraBenverkehr fordern

Sicherheit fur Radfahrende erhéhen
und als gleichberechtigten Partner
im StraRenverkehr férdern

Sicherheit flir Radfahrende
erhohen

2) Kosten enthalten Beschilderung und Markierung auf der Fahrbahn (Breitstrichmarkierung und Markierung VZ 244.1)

3) Kosten pro Kreuzungspunkt




Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuRenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen er-
tlchtigen.

Verbindungsachsen schaffen und ertiichtigen.

Verbindungsachsen ertiichtigen

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
Aullenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuBenbereich ertlichtigen.

Multifunktional genutzte Verbindungsachsen im
AuRenbereich ertlichtigen.

Bestehende Verbindungsachsen ertlichtigen und
verbreitern.

Bestehende Verbindungsachsen ertlichtigen und
verbreitern.

Fahrradabstellmoglichkeiten fiir alle Fahrradty-
pen an neuralgischen Punkten installieren z.B. an
Schul-, Sport und Freianlagen

Einrichtung einer Fahrradstrale (Beschilderungen
und Markierungen)

Einrichtung einer Fahrradstrale (Beschilderungen
und Markierungen) von der Breslauer Str. bis Erlen-
weg

Einrichtung einer FahrradstralRe (Beschilderungen
und Markierungen)

Gesamtkonzeption fiir den gesamten Streckenver-
lauf notwendig

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte priifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Art der

MaRnahme

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Streckenmal-
nahme

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Streckenmal3-
nahme

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Punktuell

StreckenmaR-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Streckenmal-
nahme

StreckenmaR-
nahme

Punktuell

MaRnahmenkatalog

Kosten-
schatzung

Hocheinbau mit
Verbreiterung
85 €/m2 "

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m?2"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m2 ™"

Vollausbau
Asphalt/DoB
130-150 €/m?2 "

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m2"

Sanierung im
Hocheinbau
40 €/m2"
Vollausbau

Asphalt/DoB
130-150 €/m?"

Hocheinbau mit
Verbreiterung
85 €/m?"
Hocheinbau mit
Verbreiterung
85 €/m?"
Individuelle Pru-
fung.

35.000 €/km 2

35.000 €/km ?

35.000 €/km 2

Individuelle Pri-

fung.

500-1.500 € 2

Gemeinde Hasbergen

Prioritat Anzahl
Befiirwor-
tungen

mittelfristig

langfristig

langfristig

/ Zukunfts-

vision

kurzfristig 4
langfristig
langfristig

kurzfristig

kurzfristig 2
langfristig
kurzfristig 1
langfristig 13 F
mittelfristig 2
langfristig 5

kurzfristig 23

kurzfristig 2

Fortsetzung auf der ndchsten Seite
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Kurzbe-
zeich-

nung

K3
K4
K5
K6
K7
K8
N1

Q1
Q2

Q3

110 04

Q5
Q6

R1

R2

R3

1) Kosten der Streckenmafinahme auf m?, aufgrund unterschiedlichen Ausbaubreiten

Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg

Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg
Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg
Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg
Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg
Kreuzungspunkt
Zweirichtungs-
radweg
Kreuzungs-
punkt/ Engstelle

Neubau Radwe-
geverbindungen

Querungshilfe

Querungshilfe

Querungshilfe

Querungshilfe

Querungshilfe

Querungshilfe

Radweg Ende/
Beschilderung

Radweg Ende

Radweg Ende

Verlauf HauptstralRe

Verlauf Tecklenburger
StralRe (HauptstraRe bis
Gemeindegrenze Lotte)

Verlauf Osnabricker
Stralle

Kreisverkehr/
Feuerwache/
Tecklenburger Stral3e

Kreisverkehr
Osnabruicker Strae/
Tecklenburger StralRe

Verlauf Holzhauser
Stralle

Kreuzung
Osnabrticker StralRe/
HolzhauserstralRe

Tecklenburger StraRe,
Ortsausfahrt Richtung
Leeden/ Tecklenburg

HauptstraRe/
Hansastralle

Osnabriicker Straflse
nach Huggelstralle

Holzhauser Str./
Brockmannweg

Holzhauser StraRBe/Zur
Higgelschlucht

HauptstraRe/ Am
Sportplatz/Kita/
Grundschule Gaste
HauptstraBe/ Im
Malingskamp
HauptstraRe/ An der
Feldriede

Tecklenburger Stral3e

Am Amazonenwerk

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Nds. Landesbehérde

Gemeinde Hasber-
gen/ Landkreis Osna-
briick

Landkreis Osnabriick/
Nds. Landesbehorde

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick/
Nds. Landesbehoérde

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Nds. Landesbehoérde

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Landkreis Osnabriick

Gemeinde Hasbergen

Baulasttrager Beschreibung -

Sicherheit fur Radfahrende
erhdhen

Sicherheit flir Radfahrende
erhohen

Sicherheit fir Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhoéhen

Sicherheit flir Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhéhen

Radverkehrsnetz den
Ansprichen der
Radfahrergruppen anpassen

Sicherheit fur Radfahrende
erhohen

Sicherheit flir Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhoéhen

Sicherheit flr Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhdhen

Sicherheit flr Radfahrende
erhohen

Sicherheit fur Radfahrende
erhohen

Sicherheit fir Radfahrende erhéhen,
Richtung Ortsausfahrt erfolgt die
Querung lber die gesamte Fahrbahn

Sicherheit fur Radfahrende erhéhen,
aktuell erfolgt die Querung liber die
gesamte Fahrbahn

2) Kosten enthalten Beschilderung und Markierung auf der Fahrbahn (Breitstrichmarkierung und Markierung VZ 244.1)

3) Kosten pro Kreuzungspunkt



Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte prifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte priifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder prifen, Furtmarkierungen

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte priifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte priifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte prufen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Im Rahmen einer Verkehrsschau samtliche Kreu-
zungspunkte priifen. Beschilderung ausrichten,
Sichtfelder priifen, Furtmarkierungen

Klarung und Abstimmung mit den Baulasttragern
fir eine sichere Verkehrsfiihrung

Neubau Radweg fiir Llickenschluss

Einrichtung einer Querungshilfe - Verkehrsinsel
Einrichtung einer Querungshilfe - Fugangeriber-
weg/Verkehrsinsel/Bedarfsampel

Einrichtung einer Querungshilfe - Verkehrsinsel

Einrichtung einer Querungshilfe - Verkehrsinsel

Einrichtung einer Querungshilfe - Bedarfsampel

Einrichtung einer Querungshilfe - Verkehrsinsel

Sichere Fiihrung auf die Fahrbahn z.B. durch Ver-
schwenkungsinsel, Priifung der Beschilderung

Neubau Radweg geplant

Beschilderung dndern und Fiihrung auf der Fahr-
bahn

Art der
MaRnahme

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

StreckenmaR-

nahme

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell

Punktuell/
StreckenmaR-
nahme

MaRnahmenkatalog

Kosten-

schatzung

500-1.500 € ?

500-1.500 € 2

500-1.500 € ?

500-1.500 € ¥

500-1.500 € 2

500-1.500 € ?

Individuelle Pri-
fung.

150 €/m?"

60.000 €

30.000-60.000 €

60.000 €

60.000 €

35.000 €

60.000 €

1.800 €

Individuelle
Prifung, Neubau
Radweg geplant

Individuelle Pri-
fung

Prioritat

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

kurzfristig

mittelfristig

mittelfristig

mittelfristig

kurzfristig

mittelfristig

kurzfristig

langfristig/
Zukunfts-
vision

kurzfristig

mittelfristig

mittelfristig

Gemeinde Hasbergen

Anzahl
Befuirwor-
tungen

14
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9. Weitere Schritte / Umsetzung

Der Gemeinde Hasbergen liegt nunmehr ein Konzept inkl.
einer umfassenden Datenbasis fur zuklnftige Entschei-
dungen vor, welches von der breiten Mehrheit miterar-
beitet wurde und eine hohe Akzeptanz erwarten ldsst. Auf
dieser Basis lassen sich zukinftige Planungen effizienter
und passgenauer durchfiihren und die notwendigen Ent-
scheidungen herbeifiihren. Handlungsoptionen fir Inves-
titionsentscheidungen und fir die dauerhafte Unterhal-
tung der Wege lassen sich so ebenfalls besser aufzeigen
und einleiten.

Das Konzept stellt einen MaBnahmenkatalog dar, der suk-
zessive abgearbeitet werden sollte.

Weitere eingehende Uberlegungen zur Umsetzung des
Radwegekonzeptes sollen nun durch die Verwaltung und
die politischen Gremien vorangetrieben werden. Es ist
sinnvoll, das Konzept regelmaRig zu liberarbeiten und an-
zupassen.

In der Gemeinde Hasbergen sollten nunmehr folgen-
de konkrete weitere Schritte geplant und durchge-
fihrt werden:

e Umsetzungsphase des Konzeptes/Konkretisierung

e Aufbau einer Organisationseinheit zur nachhaltigen
Erhaltung und Ausbau des Radwegenetzes sowie
Einzelmafsnahmen

e Beschdftigung mit unterschiedlichen Formen der
Finanzierung von Wegen

e FEinwerben von Férdermitteln
(sofern sich Méglichkeiten bieten)

e Permanente Fortfiihrung der umfangreichen
und aufgebauten Datenbestéinde insbesondere
der digitalen, GIS-basierten ,Mafnahmenkarte
Radverkehr der Gemeinde Hasbergen”

e Umsetzung Hasberger Standards

In jedem Fall sei der Gemeinde Hasbergen empfohlen, das
nunmehr erstellte und intensiv abgestimmte Radwege-
konzept zukunftig konsequent anzuwenden und perma-
nent fortzufiihren. Nur auf Basis aktueller Datengrundla-
gen lassen sich die richtigen Entscheidungen treffen. Es
wird auch wichtig sein, das Konzept weiterhin in birger-
freundlicher Art und Weise fiir die Betroffenen einsehbar
zu machen. Hierzu kann das Biirgerdialog-Portal ,www.
radwegekonzept.de” auch weiterhin eine gute Variante
darstellen.

Das Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde zeigt, dass
sich Potentiale zur Starkung des Radverkehrs bieten. Dazu
bedarf es in Teilen einer Verbesserung und Erweiterung
der entsprechenden Radinfrastruktur. Nur eine gute und
lickenlose Radinfrastruktur flihrt letztendlich zum Errei-
chen der gesetzten Ziele, namlich zu mehr Radverkehr und
einem guten Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden.

Ziel der Gemeinde Hasbergen ist es, die Verkehrswende
weiter voranzutreiben und entsprechende infrastruktu-
relle Voraussetzungen zusammen mit den weiteren Ak-
teuren und StraRenbaulasttrdgern zu ermdglichen. Da-
durch sollen insbesondere Angebote geschaffen werden,
die den Umstieg auf das Fahrrad erleichtern.



10. Anhang

Anhang | Gemeinde Hasbergen

10.1 Digitale Mallnahmenkarte

1. www.radwegekonzept.de aufrufen
2. fur Burgerdialog-Portal registrieren
3. Projekt ,,MK Hasbergen” aufrufen

MaBnahmenkarte Radverkehr der Gemeinde Hasbergen

Samtliche Situationen sind in der MaBnahmen-
karte Radverkehr der Gemeinde Hasbergen di-
gital hinterlegt. Um dies zu ermdglichen, wurde
seitens Ge-Komm GmbH ein digitales GIS-Projekt
aufgebaut.

In diesem digitalen Werk lassen sich spezifische
Bereiche, welche im Radverkehrskonzept aufge-
zeigt sind, nachvollziehen. Diese sind thematisch
angeordnet (in Form sog. Layer) und lassen sich

sowohl getrennt voneinander oder kombiniert an-
zeigen. MaRstab und Hintergrund kénnen dabei
frei gewahlt werden.

Da es sich um ein digitales Werk handelt, lassen
sich Verdanderungen bei Bedarf komfortabel und
zeitnah anpassen. Es liegt somit ein dynamisches
Projekt in Form der MaRBnahmenkarte Radver-
kehr der Gemeinde Hasbergen vor.

Abb. 136: Auszug aus MafSnahmenkarte (Screenshot: www.radwegekonzept.de)
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Rathaus "~ Service " Bauen ~ Leben

Iweite Veranstaltung zum Radverkehrskonzept am 21. April: Vorstellung
erster Ergebnisse

Verdffentlicht am: 14.04.2026

Bereits Ende des letzten Jahres hat sich die Gemeinde Hasbergen auf den Weg gemacht, gemeinsam mit dem Planungsbiiro Ge-Komm
GmbH ein Hadvnrkahrsknnznpt 2u entwickeln, das als Grundlage fiir Verhesserungen im Radverkehr dient. Alle Interessierten sind nup
herzlich eingeladen, sich am Dienstag, den 21. April 2026, um 19:00 Uy im Biirgersaal iiber dig ersten Ergebnisse des
Radverkehrskonznptos 2u informieren und sich ein weiteres Mal einzubringen.

Zu Beginn des Projektes hat das Planungshiiro dje StraBen und Wege befahiren und eine umfassende Bestandsaufnahme der Radinfrastruktur durchgefiihrt,
Mit der dffentlichen Auftaktveranstalty g am 27. Januar 2026 startete dann die Beteiligungsphase. Bis 2um 8. Méirz 2026 sind iiber 160 Kommentare zur
Radinfrastruktur iiber das Unline-Beteiligungsportal wradwegekonzept de eingegangen. Diese wurden Zusammen mit den Anregungen aus der
Auftaktueranstaltung ausgewertet. Die Gemeinde Hasbergen bedankt sich bei allen engagierten Biirgerinnen und Biirgern fiir ihre Ideen und Hinweise.

In der Veranstaltung am 21, April 2026 erhalten Sie einen Uberblick tiber die ersten Ergebnisse, wie das geplante Radwegenetz und MaBnahmen zur
Verbesserung des Radfahrens. AuBerdem haben Sie die Gelegenheit, die MaBnahmen zy priorisieren und somit [hre eigene Sicht beziiglich hrer Wichtigkeit
einzubringen. Die Gemeinde Hasbergen freut sich auf thre Teilnahme.

Mit diesem Vorhiaben werden die Zusammenarbeit sowie die Umsetzung von Projekten zur nachhaltigen Entwicklung unterstiitzt, Tiel ist es, die
wkunftsfahige Weiterentwicklung der LEADER Regionen unter Beriicksichtigung von Interessen regionaler Gruppen zu firdern,

Abb. 137: Medienbericht
(Quelle: hasbergen.de
am 14. April 2026)



Anhang | Gemeinde Hasbergen

Hasbergen stirkt Mobilitit mit neyem
Radverkehrskonzept

In einem ersten Schritt soll nun der aktuelle Zustand des Radwegenetzes
erfasst werden, inklusive einer Analyse von Unfa”schwerpunkten,
bestehenden Maéngeln sowie der wichtigsten Verbindungen. Auf dieser

Grundlage wird ein zukunftsfahiges Radverkehrsnetz entwickelt, das eine

Frefzeiteinrichtungen oder den Bahnhof besser erreichbar zu machen, Das ist 115

einen wichtigen Beitrag zur sozialen Teilhabe ung starkt die eigensténdige
Mobilitat vor ort.

ZU nehmen,

: icht
bb. 138: Medlenber:lc )
(AQueIIe: hufeisen-region.de am 9. Mai 2025)
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Erste Ideen vorgestellt

,Wir haben fast keine Rechte*: Die
grofdte Hiirde fir Hasbergens
Radverkehrskonzept

\lon Johannes Kleigrewe 126.04.2026, 09:32 Uhr [:\

i kann der Radverkehr in Hasbergen verbessert verden? Ein neves Radverkehrskonzept sol Lasungen liefern. SYMBOLFOTO: DPA PATRICK PLEUL

Eine Bedarfsampel in Gaste und mehr Fahrradstraften: Das konnten
kte des ts werden, das in Hasbergen gerade
kann die G ind dings die igst

erarbeitet wird. U g

1deen allein.

In Sachen Radverkehr soll Hasbergen einen eigenen Standard bekommen. Das
war eine Erkenntnis der zweiten Infoveranstaltung fiir das
Radverkehrskonzept der Hilggelgemeinde, das aktuell erarbeitet wird. Die
zweite wichtige Erkenntnis: Bei allem Engagement und aller Begeisterung
wird die Gemeinde die ‘wenigsten 1deen einfach selbst umsetzen konnen.

Das Konzept hat inzwischen schon mehrere Hiirden genommen und soll,
wenn alles glatt lauft, Ende Juni vom Gemeinderat beschlossen werden-

{Iber 160 Kommentare zur Radverkehrssituation in
Hasbergen

Ausgearbeitet wird das Hasberger Radverkehrskonzept vorh Meller
Unternehmen Ge-Komm. Dieses stellte am Dienstagabend (21 April) den
aktuellen Zwischenstand vor. Demnach wurde die bestehende Infrastruktur
vor Ort erfasst und analysiert. Gleichzeitig habe es Gesprache mit den
Nachbarkommunen und dem Landkreis gegeben, um sich moglichst
abzustimmen, erklarten die Experten von Ge-Komm. Nicht zuletzt wurden
verschiedene Daten, etwa die Unfallauswertungen der Polizei fur die Jahre
2014 bis 2025, in die Analyse einbezogen.

Mehr Fahrradstrafien fur Hasbergen: 0as St et ger groiten Wansche, der In der Birgerbetelligung deutlich
wurde. ARCHIVFOTO: ARLENA JANNING

Einbringen konnten sich aber auch die Hasberger selbst. Digital konnten sie
Verbesserungsvorschlage einreichen und die ldeen anderer unterstitzen.
Die Birgerbeteiligung war sehr erfolgreicht, freute sich Eduard Schwarz,
prokurist von Ge-Komm. {Jber 160 Kommentare seien eingegangen-

. Basierend auf all diesen Daten sei eine MaRnahmenliste mit der Gemeinde
abgestimmt worden, erklarte Schwarz. So soll sichergestellt werden, dass
neben lingerfristigen Entwicklungen auch wichtige und zeitnah umsetzbare

1deen im Konzept aufgenommen werden.

Diese 14 Mafinahmen mit hoher prioritat wurden vorgestellt:

. Bessere Gestaltung des Endes des Radwegs Hauptstraiie/An der Feldriede
(Gaste)

« Bedarfsampel Hauptstrafie, -/Am sportplatz (Gaste)
* Quel rungshilfe Holzhauser Strafie/ Brockmannweg

« Fahrradstrafte Niedersachsenstrafie

Abb. 139: i 1
9: Medienbericht (Quelle: noz.de am 26. April 2026)

« Fahrradstrafie Jahnstrafie

. FahrradstraRe Hellerner Weg

« Neubau Radweg Tecklenburger Strafie

« Gesamtkonzept Schulstrafte

« Ertiichtigung Hasenkamp

« Ertiichtigung Alte Osnabriicker Strafie/Am wilkenbach

« Ertiichtigung Holzhauser Strafe (gemeinsamer Geh- und Radweg)

+ Ertiichtigung Holzhauser Strafte/Osnabriicker Strafse

« Allgemei Regelung K ke chlrichmngsradwege

« Allgemein Fahrradabstelimoglichkeiten
Biirger konnen Mafdnahmen priorisieren

Am Dienstagabend konnten die Anwesenden mit Klebepunkten die
vorgestellten Mafnahmen noch einmal priorisieren. Deutlich vorne lagen am
Ende ein neues Ve rund 1 Re, eine Bedarfsampel
an Grundschule und Kita in Gaste sowie die Einrichtung neuer

radstraRien. Diese Ergebnisse sollen jetzt noch in das Konzept

aufgenommen werden, ehe es m Juni den politischen Gremien der Gemeinde

vorgelegt und von diesen beschlossen werden soll.

nten de Brger imemung 7u don geplante

Mit

p MaGnahmen deutlich machen. FOTO
JOHANNES KLEIGREWE

die Biirger ihre Zu: u den g

Ein Ziel wird sein, einen Hasberger Standard* zu etablieren, wi¢ Schwarz es
nannte. Damit ist gemeint, ahnliche Verkehrssituationen immer moglichst
gleich zu Jésen. So soll {iberall ein gleicher Slcherheitsst’dndard hergestellt
werden und susatzlich fir alle Verkehr h ein Gewd ffekt
cintreten, der weiter zur Sicherheit beitragt.

Biirgermeister warnt: Gemeinde kann fast nichts allein
entscheiden

Bei aller Freude iber die Beteiligung der Birger und den Fortschrittin
Sachen Radverkchrsk(mzept warnt Biirgermeister Adrian Schéfer vor zu
hohen Erwartungen. ,Wir haben als Gemeinde wenig bis gar keine Rechte im
Stra@enverkehr“, betonte er. Zudem seien fur manche MaRnahmen
Grundstiicksflichen notig, die sich nicht in gcmeindhchem Besitz befinden.
Daher wird es Gespriche mit Eigentiimern und viel Abstimmung mit der
Stmﬁenverkchrsbehbrde brauchen, um das Radverkehrskonzept umzusetzen.
Um die Niedersachsenstraﬁc und den Hellerner Weg als Fahrradstraien
auszuweisen, sel wiederum eine Kooperation mit der Stadt Osnabriick

wichtig, um eine durchgehende Regelung zu erreichen.

Es seien bereits Termine fir Verkehrsschauen geblockt und Gesprache
aufgenommen worden, betonte schafer. ,Aber vieles braucht Zeit, weil wir
nicht zustandig sind* Am Ende, 0 fasste es Fachbereichsleiterin Margarete
Bensmann zusammen, wird es darauf ankommen, dass das
Radverkehrskonzept nicht nur die Unterstiitzung der Hasberger bekommt,
sondern auch die der Stra@enverkehrsbehorden



Anhang | Gemeinde Hasbergen

Auftaktveranstaltung Zum Radverkehrskunzept: Aufruf zur
Beteiligung

Veriffentlicht am: 21.01.2026
Die Gemeinde Hasbergen Iigs alle Interessiertep herzlich zyy Auﬂaktvaranstaltung fiir das
Radverkshrsknnzept am Dienstag, den 2]. Januar 2026, um 19.0¢ Ubr im Biirgersaal (Hiiggelplat; 1) ein.

Das Radfahren i Hasbergen sojj attraktiver yng sicherer werden, Daher entwickelt die Gemeinde gemeinsam mit dem
Planungshiirg Ge-Komm GmbH ein Radverkehrskunzept. Dieses Konzept dient a1s Basis, um dep Radverkehr ynd die
Verkehrssicherheit 2u verbessern. Im Layfe des Projektes jst es das Ziel, ein alltagstaugliches Radwegenet; fijr
Hasbergen zy erarbeiten ynd praktische MaBnahmen zum Ausbau der Infrastruktyr festzulegen. Dje Wiinsche ynd Ideen

1 icht
. 140: Medienberici
I(L‘Qb:elle: hasbergen.de am 21. Januar 2026)



Abb. 141: Medienbericht
(Quelle: NOZ vom 18. Februar 2026)

Attraktiver fiir Radfahrer werden

Gemeinde Hasbergen bittet Biirger um Riickmeldungen zZu Problem-
stellen / Vorschlage bis 8. Mirz moglich

2022 bekam Hasbergen seine erste Fahrradstrafe. In Zukunft konnten weitere in der
Hﬁggelgemeinde entstehen. Arlena Janning

johannes Kleigrewe

Hasbergen Wie kann Hasbergen fir Fahrradfahrer besser werden? Diese Frage
stellt die Gemeinde aktuell ihren Biirgern. Nun kénnte die Versuchung grofd sein,
sich grofse - und potenziell teure = Neuerungen zu wiinschen. Doch der Vor-
schlag, der bis Anfang Februar am meisten Zuspruch bekam, nimmt sich aufderst
bescheiden aus.

Fin Verkehrsspiegel an der Ecke Sunderstraﬁe/Hauptstra{Se in Gaste ist der Kom-
mentar mit der meisten Zustimmung im Onl‘me—Beteiligungsportal. Zwar finden
sich in den bisher {iber 50 Kommentaren zur Fahrradinfrastruktur durchaus auch
wiinsche nach neuen Radwegen. Viele Anliegen drehen sich aber um kleinere,

konkrete Anliegen.

Diese fiinf Vorschlige liegen aktuell online vorne

In einem Onlineportal konnen sich alle interessierten Burger anmelden und an-
schlietend auf einem Plan der Gemeinde ihre Anregungen eintragen. Aufserdem
kann man den Vorschlagen anderer zustimmen und diese sO in der Liste nach
oben spiilen. Nach einer guten Woche liegen, zumindest was die Zustimmung an-
geht, vor allem Anliegen aus Gaste ganz vorne.

Hier sehen Radfahrer die grofdten Problemstellen
Hinter dem Verkehrsspiegel rangieren eine Anderung der Einbahnstrafsenrege=
lung auf dem parkplatz der Gaster Kindertagesstatte sowie der Bau einer Bedarfs-
ampel fiir die Gaster Schule auf den Platzen zwei und vier. Alle drei Vorschlage be-
treffen somit die Hauptstrafte. Der am drittmeisten favorisierte Vorschlag betrifft
ebenfalls Gaste und regt an, auf der JahnstrafSe die Verkehrssicherheit von Fahr-
radfahrern und Fufdgangern gegeniiber dem tibrigen Verkehr zu {iberarbeiten. Ins-
besondere, um Kindern einen sicheren Weg zu Kita, Schule oder Sportplatz Zu er-
moglichen.
Der fiinftbeliebteste Vorschlag bezieht sich auf den Ortsteil Hasbergen und sieht
vyor, die Niedersachsenstraﬁe bis nach Hellern als Fahrradstrafe auszuweisen.
Fin Blick auf die Verteilung der Vorschlage iiber das Gemeindegebiet offenbart zu-
dem, welche Orte als besondere Problemstellen wahrgenommen werden. Drei ste-
chen dabei besonders heraus. Zum einen die Briicke iiber die Bahntrasse auf der
Schulstrafie. Hier wird bemangelt, dass die Burgersteige zu eng fir Radfahrer und
FuRginger seien. Gleichzeitig fithlen sich die Radfahrer auch auf der Strafde nicht
hundertprozentig sicher, wie die wiinsche nach Fahrradpiktogrammen auf der
Fahrbahn und Tempo 30 an dieser Stelle verdeutlichen.
Ebenfalls gleich mehrere Vorschlage betreffen die unmittelbare Umgebung der
Schulen am Roten Berg. Bemingelt wird dort unter anderem das Fehlen von Ab-
stellflachen fur Fahrrader von Eltern, die ihre Kinder von der Grundschule abho-
len, oder dass es keine Trennung zwischen Radfahrern und Fufdgingern auf dem
Gehweg von der Turnhalle zur Grundschule gebe. Dadurch kime es morgens res
gelmaflig zu Zusammenstofien.
Nicht zuletzt gibt es auch entlang der Holzhauser StrafSe mehrere Vorschlage: Aus
Richtung Holzhausen solle frither Tempo 50 gelten, ist ein Vorschlag. Ein anderer
pladiert fiir eine Bedarfsampel, um die Strafe sicher {iberqueren zu konnen. Zu-
dem gibt es Anregungen, den bestehenden Radweg zu verbreitern beziehungs~
weise die Parkstreifen entlang der StraRe zu entfernen, um den Radweg verbrei-
tern zu konnen.
Weitere Vorschlage kénnen noch bis zum . Marz iiber das Onlineportal einge-

reicht werden.
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