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Abkirzungen / Definitionen

\ L.l Abkirzungen
MIV motorisierter Individualverkehr
DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24 h] als Jahresmittelwert aller Tage
(incl. Sonn- und Feiertage)
FNP Flachennutzungsplan
Kfz Kraftfahrzeuge (alle motorisierten StraBenfahrzeuge)
Lkw Lastkraftwagen
LSA/LZA Lichtsignalanlage / Lichtzeichenanlage (Ampel)
Modal-Split Aufteilung des gesamten Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrssektoren
(MIV, FuBgénger- und Radverkehr, OPNV usw.)
Pkw Personenkraftwagen (einschl. Kombi etc.)
VUS Verkehrsuntersuchung
StvO StraBenverkehrsordnung
VwV-5tVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
\ | Literaturverzeichnis
\ ILI Allgemeine verkehrsplanerische Richtlinien, Empfehlungen, Prognosen
"/ Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fur integrierte
Netzgestaltung (kurz RIN), KoIn 2008
12/ Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen far
Verkehrserhebungen (EVE), KéIn, 2012
/3/ Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinie fir die Anlage von
StadtstraBBen (RASt 06), KdIn, 2006
14/ Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen far
Radverkehrsanlagen (ERA’2010), Kéln, 2010
/5/ Bundesanzeiger: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung, 2021
16/ Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. - Unfallforschung der Versicherer;
Planerheft - Schulwegsicherung; Ausgabe 2010; Berlin, 2010
17/ StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367), die zuletzt durch Artikel 13 des
Gesetzes vom 12. Juli 2021 (BGBI. I S. 3091) geandert worden ist
/8/ Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt): Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieBungsstraBBen,
Berichte der Bundesanstalt fur StraBenwesen — Verkehrstechnik, Heft /37 Bergisch-Gladbach,
1997
/9/ Deutsches Institut fir Urbanistik (HRSG.): FahrradstraBen — Leitfaden fir die Praxis, Berlin, 2021

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 3



pbh@g@

LANUNGSBURO HAHM

LIl Spezielle ortsspezifische Planungsgrundlagen

/10/ ADFC Fahrradklima-Test 2020

"1/ Lageplan: EntlastungsstraBe — Vechta West; Abschnitt: FalkenrotterstraBe — An der Paulus-
Bastei, Ingenieurblro Dr. Schwerdhelm & Tjardes GbR, 2009

12/ Lageplan Geh- und Radweg: EntlastungsstraBe — Vechta West; Beseitigung der Bahnlbergénge
FalkenrotterstraBBe — An der Paulus-Bastei, Ingenieurbiiro Dr. Schwerdhelm & Tjardes GbR, 2010

13/ Ubersichtsplan: EntlastungsstraBe — Vechta West; Ingenieurbiiro Dr. Schwerdhelm & Tjardes
GbR, 2009

14/ Lageplan - Entwurf: Ausbau der KolpingstraBe im Bereich von der ,BahnhofstraBe” bis zum
.Neuen Markt”, Tiefbauamt der Kreisstadt Vechta, 2010

/15/ Lageplan - Entwurf: Anlegung eines Radweges an der Westseite der , Diepholzer Stral3e”
zwischen den StraBen , Vor dem Moore” und , Heidewinkel” in Vechta, Tiefbauamt der
Kreisstadt Vechta, 2010

/16/ Klage gegen die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht; BverwG; Urteil 3 C 42.09 vom
18.10.2010, Bundesverwaltungsgericht Dresden 2010

17/ Entwurf: Fahrradachse am Kino, Tiefbauamt der Kreisstadt Vechta, 2010

/18/ Entwurf: Ausbildung Cityring, Tiefbauamt der Kreisstadt Vechta

/19/ Entwurf: Sonderflachen fir Seniorenwohnen am Dominikanerweg, Tiefbauamt der Kreisstadt

Vechta
120/ Pendleratlas 2022. Pendlerstrome und Statistiken far Deutschland
(Stand Pendlerstatistik: 06/2021) https://www.pendleratlas.de/niedersachsen/landkreis-

vechta/stadt-vechta/
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1. EinfOhrung

Bei dem vorliegenden Radverkehrskonzept 2022 handelt es sich um eine Aktualisierung des
Radverkehrskonzeptes aus dem Jahr 2011.

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadt Vechta liegt im Herzen des Oldenburger Mdinsterlandes, sie ist die Kreisstadt des
gleichnamigen Landkreises und mit fast 33.000 Einwohnern die groBte Stadt im Landkreis. Das
Mittelzentrum Vechta ist ein attraktiver Lebensmittelpunkt in der Region.

Aufgrund der hohen Geburtenrate und des in letzter Zeit erfolgten Bevélkerungszuwachses ist die Stadt
Vechta eine ,Junge Stadt” mit einem hohen Anteil Jugendlicher und Schuler (rd. 7.000 Schiler und
3.000 Studenten in Vechta). Der Radverkehr spielt daher und aufgrund der topografischen
Gegebenheiten / StadtgréBe in Vechta eine besonders groBe Rolle. Wichtige Zielbereiche sind der
Bahnhof, das Famila-Einkaufszentrum, die Uni/FH, Schulen und das Stadtzentrum.

Die Stadt Vechta hat beschlossen, im Rahmen eines Radverkehrskonzeptes, das vorhandene
Radwegenetz auf der Basis aktueller Regelwerke zu Uberprifen und Méngel zu identifizieren, um
eventuelle Missstande bei zuktinftigen Planungen abstellen zu kénnen. Die oben genannten Zielbereiche
sind daher besonders intensiv hinsichtlich vorhandener Licken im Radwegenetz zu untersuchen. Zu
kldren ist insbesondere die Frage nach der Regelkonformitat des Radwegenetzes.

Aufgabe des Radverkehrskonzeptes ist die strukturelle Analyse des Radwegenetzes, die Identifikation
von strukturellen Mangeln und die Erarbeitung einer netzkonzeptionellen Prioritatenliste fir die
Mangelbeseitigung. Das Ziel ist Férderung des Radverkehrs auch unter 6kologischen Fragestellungen
sowie dem Verkehrsverbund OPNV / Radverkehr und damit Entlastung des motorisierten
Individualverkehrs.

Seit Mitte 2021 ist die Stadt Vechta Mitglied bei der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Kommunen Niedersachsen/Bremen (AGFK). Die AGFK bietet eine Plattform mit wichtigen und aktuellen
Themen und Informationen zum Radverkehr, sowie Materialien zur Kommunikation und
Offentlichkeitsarbeit. Fahrradfachtagungen, Arbeitskreise und der direkte Kontakt mit anderen
Kommunen bieten die Moglichkeit zum Erfahrungsaustausch, mit dem Ziel die Stadt Vechta
fahrradfreundlicher zu gestalten.

Radfahren in Vechta wird bereits heute im Vergleich zu anderen Stadten relativ positiv bewertet. Nicht
umsonst belegte die Stadt 2020 den achten Platz im ADFC Fahrradklimatest von 415 teilnehmenden
Stadten in der StadtgréBengruppe von 20.000 bis 50.000 Einwohner. Besonders gut bewertet wurden
die Kriterien

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 5



e gute Erreichbarkeit des Stadtzentrums,
e Ziele sind zlgig per Rad erreichbar und
e geodffnete EinbahnstraBe in Gegenrichtung.

Gesamtwertung
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Orte der GroRenklasse

2 (20.000-50.000 EW)
3 3.1
4 Legende:
. B Vechta
9
e© andere Orte der Klasse
6

Abb. 1: Platzierung der Stadt Vechta in der StadtgroBenklasse 20.000 bis 50.000 Einwohner'
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Die Gesamtbewertung mit 3,1 ist auch im Vergleich zu anderen Stadten positiv zu sehen, in der
eigenen StadtgroBengruppe in Niedersachsen wird nur Westerstede mit 3,0 besser bewertet.

! Grafik geandert nach https:/fahrradklima-test.adfc.de, abgerufen am 07.03.2022
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\ 1.2 Untersuchungsgebiet

Die planerischen Aussagen beziehen sich auf den Kernort Vechta (d.h. Ortszentrum, Wohngebiete,
Gewerbegebiet einschl. geplanter Erweiterungen) und die umliegenden Ortsteile Calveslage,
Deindrup, Holtrup, Holzhausen, Langférden und Spreda. Abgegrenzt wird das Untersuchungsgebiet
durch die Gemeindegrenze.
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Abb. 2: Planungsraum Stadt Vechta
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\ 2. Grundstruktur des Planungsraumes

\ 2.1 Geografische Lage, Topografie und raumordnerische Funktion
Die Stadt Vechta liegt geografisch im Dreieck der GroBstadte Bremen, Oldenburg und Osnabriick.

Vechta ist durch die nahegelegene Autobahn A 1 und die BundesfernstraBe B 69 an das deutsche
FernstraBennetz angebunden. Die Stadt liegt an der Bahnstrecke Delmenhorst—Hesepe und es verkehren
stiindlich Zige nach Bremen und Osnabrick.

VerwaltungsmaBig ist Vechta eine selbstandige Gemeinde und Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises
in Niedersachsen.

Die Topografie des Planungsraumes wird stark durch die flache, ebene Landschaft und die
nahegelegenen Moorgebiete geprdgt. Hohenzuge und Higel sind nicht vorhanden. Die Gelandehohe
liegt knapp (ca. 30 m) Uber dem Meeresspiegel.

2.2 Siedlungsstruktur und stadtebauliche Situation

Im eigentlichen Stadtkern mit Zentrumsfunktionen, um den Bereich der GroBen StraBe und den
angrenzenden StraBenrdumen sind kontinuierlich MaBnahmen zur baulichen Verdichtung und
funktionalen Aufwertung durchgefihrt worden. So wurde mit der Fertigstellung des Rathauses 1998
mitten im Zentrum von Vechta an der BurgstraBBe eine wichtige zentraldrtliche Funktion in den Bereich
des Stadtzentrums zusammengelegt. Insbesondere in den letzten Jahren fand eine Reihe von weiteren
EntwicklungsmaBnahmen zur Starkung der Zentrumsfunktion statt, so beispielsweise auf der GroBen
StraBe:

e Ein verkehrsberuhigender StraBenumbau (1999) und Geschwindigkeitsbeschrankung auf 20
km/h auf gesamter Lange zwischen MarschstraBBe und Bremer Tor (2019),

e dadurch Attraktivitatssteigerung des Einkaufsbereiches und des Zentrums und

e damit einhergehend eine  Konzentration  von  Einzelhandelsgeschaften  und
Dienstleistungsunternehmen.

Insgesamt bildet der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich um die GroBe StraBe einen starken
Einkaufsmagneten im Stadtzentrum. Aus verkehrsplanerischem Blickwinkel stellt eine derartige
Konzentration stark verkehrserzeugender Publikumsmagneten an Standorten im Zentrum nicht den
Idealfall dar, da in der Regel beengte Verhaltnisse im Innenstadtbereich vorherrschen, welche durch
Parksuch- und Einkaufsverkehre zusatzlich belastet werden, was zu verhdltnismaBig hohen
Verkehrsbelastungen in sensiblen Bereichen flhrt. Es existieren jedoch MaBnahmen, die gleichzeitig eine
Reduzierung dieser Belastungen bewirken.

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 8
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Eine zentrale BaumaBnahme in diesem Sinne war der Bau der Ortsumfahrung (B 69), welche westlich
um die Stadt Vechta verlauft. Durch den Bau der Ortsumfahrung wird die Stadt erheblich von
Durchgangsverkehren entlastet.

Die 2015 ertffnete Unterfiihrung der Bahnstrecke im Zuge der Falkenrotter StraBe hat zu einer weiteren
Entspannung der verkehrlichen Situation beigetragen, da es gerade im Bereich von Bahnquerungen
verstarkt zu Rickstaubildungen kommt. Durch den Bau einer Unterflhrung (Abb. 3) unter der
Bahnstrecke Delmenhorst—Hesepe wird die Rickstaubildung im MIV vermieden und die Reisezeiten
verkurzt. Zudem wird durch diese MaBnahme eine neuralgische Querung fur Radfahrer und FuBganger
entscharft und die Verbindung zur Innenstadt verbessert. Zur Verbesserung des Verkehrsflusses wurden
vor und hinter dem Trogbauwerk je ein Kreisverkehrsplatz errichtet. Die Radwegfurten sind in beide
Fahrtrichtungen zugelassen, ein Hinweisschild weist ausdriicklich auf kreuzende Radfahrer hin (Abb. 4).
Eine solche Fuhrung an Kreisverkehren ist als problematisch anzusehen. Generell sollten Radfahrer
Kreisverkehre in Fahrtrichtung passieren, Autofahrer rechnen innerorts nicht mit Radfahrern von rechts.
Besser ware es die Radfahrer mit den Kraftfahren auf der Fahrbahn passieren zu lassen. Der Autofahrer
hat dann den Radfahrer vor sich im Blick.

Abb. 3: Bahnunterfihrung Falkenrotter StraBe Abb. 4: Kreisverkehrsplatz Falkenrotter StraBe

Eine weitere Reduzierung der Barrierewirkung der Bahnstrecke fur den Rad- und FuBverkehr ist durch
die 2018 eingeweihte Uberfihrung der Bahnstrecke im Bereich des Bahnhofes erreicht worden (Abb.
5). Diese planfreie Querung reduziert zudem das Gefdhrdungspotenzial, das ebenerdige
Bahnquerungen fur Radfahrer und FuBganger darstellen.

2019 wurde die , Mobilitatsstation” am Bahnhof Vechta eréffnet, hierzu gehort ein zweistockiges

Fahrrad-Parkhaus, ein Geschaft fir Fahrradbedarf, eine Werkstatt sowie eine Waschanlage fur Zweirader
(Abb. 6).

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 9
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Abb. 5: Uberfiihrung der Bahnstrecke Abb. 6: Mobilitatsstation am Bahnhof

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 10
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Einbindung in das Uberregionale und regionale Radwegenetz

Die Stadt Vechta ist durch den in Nord-Stid-Richtung verlaufenden, straBenbegleitenden Radweg an der
BundesfernstraBe B 69 an die Stadte Cloppenburg im Nordwesten und Diepholz im Siden
angeschlossen. Der Radweg entlang der B 69 beginnt in Fahrtrichtung Norden am Vardeler Weg /
Oldenburger StraBe und in Fahrtrichtung Stiden an der Diepholzer StraBe / Balzweg. Fur die Nord/Sud-
Verbindung ist das Radwegenetz im Stadtgebiet von Vechta zu nutzen. Die Ortsumfahrung ist nicht mit

einem Radweg ausgestattet.

Weitere Uberregionale Radwegeverbindungen bestehen tber die LandesstraBen L 843 in Richtung Essen
(Oldenburg), L 846 in Richtung Lohne (Oldenburg), L 861 in Richtung Dinklage und L 881 in Richtung

Goldenstedt.
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Abb. 7: Einbindung der Stadt Vechta in das Uberregionale und regionale Radwegenetz (rote Darstellung)
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\ 3. Analyse der 6értlichen Verkehrsinfrastruktur

\ 3.1  Radverkehrsnetz

Erhoben und dokumentiert wurden die im Untersuchungsgebiet der Stadt Vechta vorhandenen
Radverkehrsnetzelemente nach der Kategorisierung gemal der StVO (Lit. /7/) und der zugehérigen VwV-
StVO (Lit. /5/) vom 8. November 2021.

In der StVO wird eine Radwegebenutzungspflicht fir beschilderte Radwege verbindlich festgelegt.
Voraussetzung ist jedoch, dass beschilderte Radwege seitdem genau definierte Mindestanforderungen
hinsichtlich bestimmter komfort- und sicherheitsrelevanter Kriterien wie beispielsweise Trassierung,
Fahrbahnbreite, Fahrbahnzustand und -beschaffenheit sowie hinsichtlich der sicheren Fihrung des
Radverkehrs insbesondere an den Querungen einmiindender und kreuzender Stral3en erflllen missen.
Die VWV-StVO nennt weitere Voraussetzungen, welche fur die Anordnung eines benutzungspflichtigen
Radweges erflllt werden mussen.

Demnach darf flr einen Radweg nur dann die Benutzungspflicht angeordnet werden, wenn zusatzlich
zu den vorgenannten Punkten ausreichende Flachen fur die FuBganger vorhanden sind. Als weiteres
Kriterium laut VwV-StVO und StVO dirfen benutzungspflichtige Radwege nur dort angeordnet werden,
wo dies aus Griinden der Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufes erforderlich ist. Innerorts kann
dies insbesondere fur VorfahrtstraBen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten. Derartige beschilderte
Radwege missen von Radfahrern zwingend benutzt werden (sog. , Pflicht-Radwege”).

Radwege, welche die genau definierten Mindestanforderungen, bzw. die Vorgaben laut
StraBenverkehrsordnung, nicht erflllen, begrinden keine Benutzungspflicht. Sie kénnen als sog.
.andere Radwege” (auch ,Kann-Radwege") jedoch weiterhin Bestand haben, durfen jedoch nicht
beschildert werden. Derartige ,,andere Radwege” kénnen von Radfahrern weiterhin benutzt werden;
jedoch missen Radfahrer sie nicht zwingend benutzen; d. h. der Radfahrer hat in diesem Fall
Wahlfreiheit zwischen Kann-Radweg-Benutzung und Benutzung der Fahrbahn der jeweiligen Stral3e.

Ohne an dieser Stelle im Detail auf die exakten Anforderungen an die unterschiedlichen
Radverkehrsanlagen eingehen zu wollen?, seien die im Untersuchungsraum vorhandenen Kategorien
von Radverkehrsnetzelementen nachfolgend kurz stichwortartig aufgelistet:

e Baulich angelegte Radwege: mit Zeichen 241 StVO (getrennte Geh-/Radwege) beschilderte
straBenbegleitende, baulich angelegte Radwege sind innerorts bei Verkehrsbelastungen von Uber
10.000 Kfz/24h erforderlich® und mussen eine Mindestbreite von 1,50 m*(zzgl. Sicherheitsstreifen)
aufweisen. Im Innerortsbereich sind straBenbegleitende Radwege i. d. R. im Einrichtungsverkehr zu
betreiben. Diese Radwege unterliegen, sofern sie die Mindestanforderungen erfillen, der
Radwegebenutzungspflicht.

2 Hier sei auf die entsprechende Fachliteratur, insbesondere die , ERA 2010" (Lit. /4/) verwiesen.
? Bei einer niedrigeren Geschwindigkeit als 50 km/h sogar erst ab 15.000 Kfz/Tag
* Empfohlene Regelbreite 2,00 m

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept 12
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Radfahrstreifen (z. B. Oyter StraBe): von der Hauptfahrbahn abmarkierte, ausschlieBlich fir den
Radverkehr bestimmte, nicht baulich, sondern mit Zeichen 295 , Fahrbahnbegrenzung” abgetrennte
und mit Zeichen 237 ,Sonderweg Radfahrer” gekennzeichnete Flache fir den Radverkehr.
Radverkehrsstreifen weisen im Wesentlichen die gleichen Einsatzgrenzen wie baulich angelegte
Radwege auf, konnen jedoch bei ausreichender Fahrbahnbreite im vorhandenen StraBenraum im
Vergleich zu Radwegen haufig kostenglnstiger und schneller realisiert werden. Sie werden i. d. R.
nur in einer Fahrtrichtung ausgewiesen (entsprechend Rechtsfahrgebot). Die Mindestbreite von
Radfahrstreifen betragt 1,85 m. Fur Radfahrstreifen gilt, ebenso wie fur baulich angelegte Radwege,
die den Mindestanforderungen gemaB StVO entsprechen, Radwegebenutzungspflicht.

Schutzstreifen/Radschutzstreifen  (z. B. KolpingstraBe, Neuer Markt, Falkenrotter StraB3e,
BuchholzstraBe und Allensteiner StraBe): auf der Fahrbahn abmarkierte "Leitlinie" (Zeichen 340,
unterbrochene dinne Markierung, "Schmalstrich”) mit dem Sinnbild Radfahrer. Nach den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) sollten Schutzstreifen eine Breite von mindestens
1,25 m (in der Regel 1,5 m) ausweisen, die Fahrgasse fur den Kfz-Verkehr muss eine Mindestbreite
von 2,25 m je Fahrtrichtung haben. Fir Schutzstreifen gilt eine Benutzungspflicht (resultierend aus
dem Rechtsfahrgebot). Kraftfahrzeuge dirfen den Schutzstreifen bei Bedarf Uberfahren, der
Radverkehr darf jedoch nicht gefdhrdet werden. Das Parken und auch das Halten ist auf
Schutzstreifen verboten.

Gemeinsame Geh- und Radwege: Sie werden mit Zeichen 240 StVO beschildert und mdssen
innerorts eine Mindestbreite von 2,50 m, auBerorts eine Mindestbreite von 2,00 m aufweisen. Sie
begrinden ebenfalls eine Radwegebenutzungspflicht. Sie kénnen straBenbegleitend oder auf
separater Trasse gefuhrt werden.

Freigabe ,Linker Radwege”: baulich angelegte Radwege oder Radfahrstreifen mit Zeichen 237, 240
oder 241, welche zuséatzlich zu den Bedingungen der zugehorigen Beschilderung eine lichte Breite
des Radweges, einschlieBlich der seitlichen Sicherheitsraume, von 2,40 m aufweisen, mindestens
jedoch eine lichte Weite von 2,00 m. Linke Radwege werden zusatzlich zur ,normalen”
Fahrtrichtung auch in Gegenrichtung mit dem zugehérigen Schild ausgewiesen und durfen auch in
Gegenrichtung benutzt werden. Aufgrund der besonderen Gefahren, insbesondere innerhalb
geschlossener Ortschaften, soll die Benutzungspflicht von in Fahrtrichtung links angelegten
Radwegen in Gegenrichtung nicht angeordnet werden. Bei baulich angelegten Radwegen kann
jedoch, nach sorgfaltiger Prifung, die Benutzungspflicht durch das Zeichen 1022-10 (Radverkehr
frei) angeordnet werden. Benutzungspflichtige ,linke” Radwege sind auBerorts der Regelfall,
innerorts die Ausnahme.

Sogenannte ,andere Radwege”: Hierunter versteht die StVO baulich angelegte , erkennbar fir die
Benutzung fur den Radverkehr bestimmte” Radwege, welche jedoch nicht die baulichen
Mindestanforderungen erflllen und daher nicht mit Zeichen 237, 240 oder 241 StVO
gekennzeichnet werden dirfen. Derartige Radwege kénnen von Radfahrern in Fahrtrichtung rechts
benutzt werden, es besteht jedoch keine Benutzungspflicht, d. h. der Radfahrer kann hier die parallel
verlaufende Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr nutzen.
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e Mischverkehr auf der Fahrbahn: GemaB3 ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen” (ERA'2010, Lit.
/4/) stellt der ,Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn
den Standardfall der Radverkehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr weniger
belasteten StraBen (z.B. ErschlieBungsstraBen)” dar. Als Grenzbelastung gilt eine Verkehrsstarke
von 5.000 Kfz/24h.

Das nach diesen Kategorien sich ergebende Radverkehrsnetz im Gebiet der Stadt Vechta ist in der Anlage
dargestellt.”

Die Stadt Vechta verflgt entlang der Hauptverkehrsstra3en tber ein relativ lickenloses Radwegenetz.
Dabei handelt es sich innerorts Uberwiegend um baulich angelegte getrennte straBenbegleitende Geh-
und Radwege (Z. 241-30/31 StVO). Vereinzelt finden sich innerorts auch baulich angelegte kombinierte
Geh- und Radwege (Z. 240 StVO) wie z.B. auf der Falkenrotter StraBe zwischen Falkenweg und
Oldenburger StraBe, sowie auf den ¢stlichen Abschnitten der RombergstraBe und der MarschstraBe.
Das Zentrum (GroBe StraBe) wird radverkehrstechnisch Uber einen verkehrsberuhigten
Geschéftsbereich, mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV), erschlossen. Radschutzstreifen sind am Neuen Markt und in der Allensteiner
StraBBe vorhanden. Tempo-30-Zonen finden sich in den Randbereichen der Stadt Vechta und erschlieBen
die Wohngebiete Stuckenborg, Vechta-West und Oythe.

Dort wo die baulich angelegten Radwege nur entlang einer StraBenseite verlaufen, sind sie in der Regel
als , Linke Radwege” fiir beide Fahrtrichtungen freigegeben und beschildert.

Die baulich angelegten Radwege in der Stadt Vechta sind Uberwiegend mit den Zeichen 241 oder 240
StVO ausgeschildert. Die nicht ausgeschilderten, baulich angelegten Radwege entlang der
HauptverkehrsstraBBen weisen in der Regel nicht die nach StVO geforderte Mindestbreite fir eine
Beschilderung auf. Andere, nicht beschilderte Radwege liegen im NebenstraBennetz und in den Tempo-
30-Zonen.

Entlang der Wohn- und SammelstraBe befinden sich in der Regel keine baulich angelegten Radwege.

AuBerorts befinden sich entlang der Landes- und KreisstraBen, sowie entlang der Bundesstrae B 69 (in
Richtung Norden ab dem Knotenpunkt B 69 / Oldenburger StraBe und in Richtung Suden ab der
Einmindung B 69 / Diepholzer StraBe) baulich angelegte, gemeinsame Geh- und Radwege (Z. 240
StVO). Weitere baulich angelegte, gemeinsame Geh- und Radwege befinden sich an der Stra3e Bokerner
Damm und entlang der Verbindung Vechta-Stoppelmarkt-Holzhausen-Westerlutten.

Die Ortsteile Langfoérden, Spreda, Calveslage, Holtrup und Telbrake sind Uber baulich angelegte,
gemeinsame Geh- und Radwege mit dem Ortszentrum Vechtas verbunden.

> Bei der Erarbeitung des Bestandsnetzes wurden aktuelle BaumaBnahmen berticksichtigt.
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\ 4.  Analyse der Verkehrsnachfrage

\4.1 Radverkehrsaufkommen

Auf eine Erhebung des Radverkehrsaufkommens wurde aus Grinden der Reprasentativitat verzichtet,
da Erhebungen im Fahrradverkehr sehr starken Schwankungen unterliegen, je nachdem wie z.B. die
Wetterlage ist oder zu welcher Jahreszeit erhoben wird. Die Qualitat und der Ausbaustandard des
Radwegenetzes hat einen nicht zu unterschatzenden Einfluss auf das Radverkehrsaufkommen. Fur das
Ableiten von erhobenen Radverkehrsmengen auf den tatsdchlichen durchschnittlichen taglichen
Radverkehr stehen derzeit keine geeigneten Umrechnungsverfahren zur Verfligung, so dass der
erhobene Radverkehr immer nur eine Momentaufnahme widerspiegelt und lediglich ein Trend
abzuleiten ist, wenn die Einflussfaktoren flr eine Erhebung ginstig sind.

Ganz abgesehen von den Problemen der Repradsentativitat der Radverkehrsstarken, sind diese nach
heutiger fachplanerischer Auffassung ohnehin nicht als maBgeblich fir die Planung der
Radverkehrsanlagen anzusehen, da sie bei neuzeitlichen Verkehrs- und Radverkehrskonzepten i. d. R.
angebotsorientiert geplant werden. Dies geschieht insbesondere vor dem Hintergrund, dass eine geringe
Radfahrerverkehrsstarke in bestimmten StraBen oder StraBenabschnitten oder sogar auf speziellen
Radverkehrsanlagen nicht zwangslaufig auf einer geringen Radverkehrsnachfrage auf den
entsprechenden Fahrtrelationen beruhen muss.

Denn im Fall unzureichender Radverkehrsanlagen, unzureichender Verkehrssicherheit oder
unzureichender sozialer Sicherheit wird eine latente Verkehrsnachfrage im Fahrradverkehrssektor haufig
gar nicht in die Realitdt umgesetzt. Dies trifft verstarkt fir den Schulerradverkehr zu, bei dem Eltern
insbesondere ihre jungen Kinder nur dann selbststandig mit dem Rad zur Schule fahren lassen, wenn
auf der gesamten Fahrtroute eine ausreichende Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit gegeben ist.
Dieses Phanomen kann bei unzureichenden Radverkehrsanlagen dazu fuhren, dass trotz starker latenter
Radverkehrsnachfrage in der Realitdt nur ein geringes Radverkehrsaufkommen auf den in Frage
kommenden Radverkehrsrouten zu beobachten ist.

Im Rahmen von kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen oder kommunalen Teilverkehrskonzepten,
z.B. Radwegenetzkonzeptionen, konnte jedoch in der Vergangenheit durchweg das Phanomen
beobachtet und empirisch nachgewiesen werden, dass diese latente Nachfrage durch Verbesserungen
der Verkehrsinfrastruktur auf dem Radverkehrssektor fur die entsprechenden Fahrtrelationen haufig zu
einem starken Anstieg des Radverkehrsaufkommens auf den entsprechenden Radverkehrsrouten fihrt.

Vor diesem Hintergrund hat sich eine planerische Vorgehensweise bei der Konzeption von innerértlichen
Radverkehrsnetzen herauskristallisiert, die sich nicht an dem tatsachlich realisierten Verkehrsaufkommen
im Radverkehrssektor, sondern an der vermuteten latenten Nachfrage potenzieller Fahrradfahrer
orientiert. Diese latente Nachfrage wird insbesondere zwischen den Quellbereichen des Radverkehrs
(Wohnquartiere) und den wichtigsten Zielbereichen des Radverkehrs (insbesondere Schulen, Freizeit-
und Sportstatten, Stadtzentrum sowie Bahnhof und tlw. auch Bushaltestellen) gesehen, soweit es
das werktagliche Radverkehrsgeschehen der Fahrzwecke Ausflugsverkehr, Berufsverkehr und
Einkaufsverkehr betrifft.
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Daneben wird in letzter Zeit bei innerortlichen Radverkehrsnetzplanungen verstarkt auf die Belange des
Freizeitverkehrs eingegangen, wobei zwischen innerdrtlichem Freizeitverkehr und Uberértlichem
Radwanderverkehr unterschieden werden kann. Im Gegensatz zum werktdglichen Verkehr kommt es
hierbei nicht auf die klirzestmdgliche Route zwischen Quelle und Ziel an, die im werktdglichen Verkehr
aufgrund der Umwegempfindlichkeit der Radfahrer von besonderer Bedeutung ist, sondern vielmehr
auf eine Routenfuhrung abseits viel befahrener StraBen durch ein attraktives Umfeld.

4.2 Schulerverkehr

Im Stadtgebiet Vechtas liegen 8 Grundschulen, 3 Gymnasien und 2 Oberschulen sowie ein
Berufsbildungszentrum.  Fir die Betrachtung des Schilerverkehrs im  Rahmen eines
Radverkehrskonzeptes sind Schilergruppen interessant, welche mit dem Fahrrad zur Schule fahren, bzw.
fahren kénnten.

Schutzbedurftig im Sinne der Schulwegsicherung sind insbesondere Schiler der Primarstufe. Kinder und
Jugendliche bis zum Alter von 16 Jahren sind dabei besonders gefdhrdet, da sie nicht Uber eine
ausreichende Erfahrung im Umgang mit den Gefahrensituationen im StraBenverkehr verfiigen und im
Alter  bis 16  Jahren die = Wahrnehmungsfahigkeiten  (gerade im  Hinblick  auf
Geschwindigkeitseinschatzungen und Gefahrenpotenziale) noch nicht voll entwickelt sind.

Eine Ubersicht Gber die Schulen der Primarstufe und der Sekundarstufen sind der Abb. 8 zu entnehmen.
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Abb. 8: Schulen in der Stadt Vechta

4.3 Pendler

In Vechta gibt es insgesamt 27.330 Pendlerbewegungen. 12.676 Personen pendeln in das Gebiet der
Stadt Vechta hinein und 7.111 pendeln aus Vechta in die Nachbargemeinden hinein. Innerhalb des
Stadtgebietes pendeln 7.543 Personen (Lit. /20/). Den Pendlern sollte ein attraktives Angebot gemacht
werden, um auf das Fahrrad umzusteigen. Hierfir mussen sichere und gut zu befahrende
Radverkehrsanlagen in Vechta und aus den umliegenden Gemeinden nach Vechta einfahrend
geschaffen werden. Wichtig sind hierbei auch schnelle Radverbindungen zu schaffen, damit es nicht zu
hohen Zeitverlusten, im Vergleich zur Fahrt mit dem PKW kommt.
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\5. Schwachstellenanalyse

Das Ortszentrum, insbesondere die GroBe StraBe, stellt das eigentliche Zentrum und den
Haupteinkaufsbereich der Stadt Vechta dar. Durch seine in den letzten Jahren erfolgte stadtebauliche
Aufwertung ist eine urbane, attraktive Einkaufsatmosphére entstanden, die jedoch durch starke Kfz-
Verkehrsstrome insbesondere im Bereich der durch das Ortszentrum fihrenden GroBen StraBe
(Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) beeintrachtigt wird.

Im Zuge der Schwachstellenanalyse sollen u.a. Gefahrdungspotenziale (z. B. fehlende Querungshilfen
bei hohen Verkehrsbelastungen), neuralgische Knotenpunkte, einheitliche Fihrung, Netzliicken und die
Regelkonformitat der vorhandenen Radverkehrsanlagen naher beleuchtet werden.

Die Schwachstellenanalyse wird, neben der Analyse des bestehenden Radwegenetzes, auch fur das
Themenfeld Schilerverkehr durchgefihrt.

5.1 Radverkehrsnetzstruktur

Betrachtet man die explizit ausgewiesenen Radverkehrsanlagen im Bereich des Stadtzentrums Vechta,
so kann festgestellt werden, dass entlang der HauptverkehrsstraBen und der wichtigen VerkehrsstraBen
ein relativ lickenloses Netz an Radwegen besteht.

Im Bereich der Falkenrotter StraBe und des Bremer Tors wird derzeit ein Verkehrsversuch unternommen.
Es wurden Schutzstreifen fir den Radverkehr und aufgeweitete Radaufstellstreifen in gelber Farbe
abmarkiert (Abb. 9). Zusatzlich wurde der , Griine Pfeil fur Radfahrer” an Ampelkreuzungen im , Bremer
Tor” angebracht. Dies erlaubt dem Radfahrer das rechts abbiegen auf Schutzstreifen, Radfahrstreifen
oder baulich angelegten Radwegen wahrend einer Rotphase fir PKW. Wichtig: FuBganger dirfen nicht
gefahrdet werden!

Die Verbindung in Richtung des Stadtteils Oythe im Nordwesten Vechtas (Oyter Stra3e) wurde im Jahr
2021/2022 komplett erneuert und mit Radfahrstreifen ausgestattet (Abb. 10).

Abb. 9: Verkehrsversuch Falkenrotter StraBe
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In der BuchholzstraBe ist ein Schutzstreifen eingerichtet worden (Abb. 11). Zwischen der BuchholzstraBe
und dem KVP Falkenweg ist ein gemeinsamer Geh-/Radweg eingerichtet worden.

Abb. 11: Schutzstreifen BuchholzstraBe Abb. 12: neuer Rad-/Gehweg zwischen
BuchholzstraBe und KVP Falkenweg

In den Sammel- und ErschlieBungsstraBen sind in der Regel keine baulich angelegten Radwege
vorhanden. Ausnahmen bilden einige SammelstraBen in Tempo-30-Zonen. Hier verlaufen teilweise
entlang der SammelstraBen baulich angelegte Radwege, die jedoch nicht explizit ausgewiesen sind. In
Tempo-30-Zonen sind eigentlich auch keine Radwege vorgesehen, der Radverkehr verlduft mit dem KFZ-
Verkehr auf der StraBe.

Die Tempo-30-Zonen und die wenigen verkehrsberuhigten Bereiche gem. Zeichen 325 StVO befinden
sich in den Wohnquartieren, wohingegen die Hauptradverkehrsrouten im Wesentlichen den Verlaufen
der verkehrswichtigen innerértlichen StraBen folgen.

Bei baulich angelegten Radverkehrsanlagen gelten folgende  Planungsgrundsatze — fur
Hauptverkehrsstral3en:

Innerodrtliche StraBen bis 50 km/h  ab 10.000 Kfz/24h  => bauliche Trennung Geh-/Radwege
oder Anlage von Radfahrstreifen
Innerortliche StraBen bis 30 km/h  ab 18.000 Kfz/24h  => bauliche Trennung Geh-/Radwege

oder Anlage von Radfahrstreifen
Dies betrifft in der Regel die HauptverkehrsstraBen, im konkreten Fall sind dies

1. die Ein- und AusfallstraBen:
- Falkenrotter StraBBe (ehem. L 843)
- Oldenburger StraBe (alte B 69)
- Visbeker Damm (ehem. K 334)
- Oyther StraBe (ehem. L 881)
- Diepholzer StraBe (alte B 69)
- Lohner StraBe (ehem. L 846) und
- Bokerner Damm
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2. die innerdrtlichen HauptverkehrsstraBBen:
- Falkenrotter StraBe
- Oldenburger StraBe
- Visbeker Damm
- Falkenweg
- Lattweg
- Oyther StraBBe
- Telbraker StraBe
- Bremer StraBBe
- GroBe StraBe
- Ravensberger StraBe*
- Windallee*
- Kuhmarkt*
- An der Grafte*
- Franz-Vorwerk-StraBe*
- Wintermarsch
- MarschstraBe
- Rombergstrale
- Bokerner Damm
- Kolpingstral3e
- DriverstraBBe*
- MinsterstraBBe
- Lohner StraBBe
- Diepholzer StraBe

Die GrofBe StraB3e sticht hier besonders heraus, da sie als , Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich” neben
hohen Verkehrsbelastungen auch ein starkes Aufkommen an Fahrrad- und FuBgédngerverkehr aufweist.

Im NebenstraBennetz mit geringeren Verkehrsstarken und/oder geringerem Geschwindigkeitsniveau
stellt dagegen auch gemaB StVO, der Mischverkehr (Kfz-Verkehr und Fahrradverkehr) auf der
Fahrbahn, den Regelfall dar. Mischverkehr auf der Fahrbahn ist in ErschlieBungsstraBen die unter
Sicherheitsaspekten zu favorisierende Regelfihrungsform des Radverkehrs. Dies gilt bis zu einem im
untergeordneten StraBBennetz nur selten Uberstiegenen Kfz-Verkehrsaufkommen von etwa 5.000 bis
6.000 Kfz/24h und ist dementsprechend auch auf SammelstraBen anzuwenden.®

Lickenschlisse im Radverkehrsnetz sind demnach insbesondere herzustellen in der Stral3e

- MarschstraBe
- Fuchteler StraBe

Die Anlage baulicher Radwege bedingt nicht zwingend, dass diese auch mit den entsprechenden
Verkehrszeichen

® BAST: Bundesanstalt fiir StraBenwesen-Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieBungsstraBen, Berichte der
Bundesanstalt fur StraBenwesen — Verkehrstechnik, Heft \//37 Bergisch-Gladbach, 1997
* Diese StraBe bilden das innerértliche Verteilernetz, auch Tangentenviereck genannt.
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- Radfahrer (Z. 238)

- gemeinsamer Geh- und Radweg (Z 240)
- getrennter Geh- und Radweg (Z. 241)

- FahrradstraBe (Z. 244)

ausgeschildert und somit als benutzungspflichtige Radwege ausgewiesen werden mussen. Vielmehr
beruft sich die aktuelle Rechtsprechung auf das Einhalten des § 45 Abs. 9 StVO, nach dem
Verkehrszeichen nur dort anzuordnen sind, wo dies aufgrund der besonderen Umstande zwingend
geboten ist. Insbesondere dirfen Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs (auch Radfahrer
zahlen hierzu) nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen &rtlichen Verhéltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich Gbersteigt.

Angeordnete, benutzungspflichtige Radwege stellen demnach eine Ausnahme dar. Im Regelfall sind
Radverkehrsanlagen als sog. Angebotsradwege zu verstehen.

Sind Radwege nach § 45 anordnungsfahig, sind zudem die entsprechenden Vorgaben gemaf VwVStVO
bei der Anordnung zu bertcksichtigen. Wird mindestens ein Kriterium nach VwV-StVO (z.B. Breite,
baulicher Zustand des Radweges) nicht erfillt, darf die Benutzungspflicht nicht angeordnet werden.

Die Analyse der bestehenden Radverkehrsanlagen der Stadt Vechta hat ergeben, dass mit Ausnahme
der Radverkehrsanlagen an den Stral3en

- Vechtaer StraBe (Richtung Goldenstedt)

- Lattweg (kleiner nérdlicher Abschnitt)

- LandwehrstraBe

- DriverstraBe

- Bremer StraBe

- Botenkamp und

- Oldenburger StraBe (6stlicher Abschnitt zwischen BlumenstraBe und Am Kuhmarkt)

alle vorhandenen Radverkehrsanlagen benutzungspflichtig angeordnet sind.

Nahezu 90 % der angeordneten Radwege weisen nicht die erforderliche Regelbreite gemaB VwVStVO
auf. Einige Radwegbreiten liegen sogar unterhalb der geforderten Mindestbreite von 1,60 m fur
getrennte Geh- und Radwege bzw. fir gemeinsame Geh- und Radwege innerorts von 2,50 m und

aufBerorts von 2,00 m.

Als weiteres Kriterium ist bei getrennten Geh- und Radwegen auch die Mindestbreite des Gehweges
einzuhalten.
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Radverkehrsanlagen, an denen die Mindestbreiten flir eine verkehrsrechtliche Anordnung nicht
eingehalten worden sind oder die in einem schlechten baulichen Zustand sind:

- Lohner StraBe
- DriverstraBBe

- MunsterstraBe

- Fuchteler StraBe

- Oldenburger StraBe
- Visbeker Damm

Abb. 13: angeordneter benutzungspflichtiger Abb. 14: Verlauf des Geh-/Radweges parallel zur
Geh-/Radweg an der 6stlichen Seite der Lohner Lohner StraBe

StraBe (zwischen Am Schitzenplatz und

LandwehrstraBe)

Abb. 15: Beschilderter Radweg im Lattweg Abb. 16: Radweg in der Oldenburger Strale
(Zweirichtungsverkehr)
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Abb. 17: Radwegschaden Bokener Damm Abb. 18: Umlaufsperren am neu angelegten

(zwischen Westmark und RombergstraBe) Geh-/ Radweg im Kreuzungsbereich der
Schweriner StraBe

Querungshilfen:

Entlang einiger Ein- und AusfallstraBen, aber auch auf einigen stark befahrenen innerértlichen
HauptverkehrsstraBen, ist das Queren der Fahrbahn in den Zeiten mit hohem Verkehrsaufkommen
schwierig. Dies gilt vor allem dann, wenn Uber die StraBe eine Hauptroute im Radverkehr verlauft.

Als StraBBen mit méglicher Erfordernis zusatzlicher Querungsstellen wurden die StraBBen

- Bokerner Damm
- MarschstraBe

- Lattweg

- Visbeker Damm
- Holzhausen

identifiziert.
An den nachfolgenden StraBen wurden Querungshilfen oder LSA eingerichtet:

- Falkenrotter StraBe (Hohe Kolpingstrale)
- Falkenweg (Héhe REWE/Aldi)
- Ravensberger StraBe (neue LSA in Hohe Flchteler StraBe)

Als neuralgischer Punkt bezlglich der Querung der Fahrbahn, aber auch aufgrund der unibersichtlichen
Verkehrsflihrung hat sich der Knotenpunkt Falkenrotter StraBe / Oldenburger StraBe herauskristallisiert.
Dieser Knotenpunkt ist Bestandteil des Verkehrsversuches.

Hier wird der Verkehr teilweise auf der Fahrbahn und teilweise auf gemeinsamen Geh- und Radwegen
gefuhrt.
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Wegeverbindungen:

Zwischen dem Stadtteil Stuckenborg und dem westlich zwischen den Gewerbegebieten gelegenen
Wohngebiet in Richtung Zentrum besteht seit der Fertigstellung der Bahnunterfihrung an der
Falkenrotter StraBe auch eine direkte Radwegeverbindung in das Zentrum.

Innerhalb der Wohngebiete der Stadt Vechta erfolgt der Radverkehr in der Regel vermischt mit dem MIV
auf der Fahrbahn. Die meisten Wohngebiete sind als Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Das
Mischungsprinzip stellt den Normalfall abseits der HauptverkehrsstraBen dar und der Fahrradverkehr
kann dort in der Regel vertraglich mit dem MIV abgewickelt werden.

Neben diesen Defiziten im Radverkehrsnetz fielen im Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2011 auch
fehlende Abstellanlagen in ausreichender Anzahl fur Fahrrader z.B. an den Eingangsbereichen des
Haupteinkaufsbereiches ,GroBe StraBe” auf. In der GroBen StraBe sind inzwischen einige
Radabstellanlagen entstanden (Abb. 19).

e ———.
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Abb. 19: Neu geschaffene Radabstellanlage in der ~ Abb. 20: Radabstellpldtze am Rathaus

GroBen StraBe

5.2  Radverkehrsnetzstruktur - Schilerverkehr

Grundlage der Analyse eines fir den Schilerverkehr geeigneten Radwegenetzes ist die Analyse des
Bestandsnetzes, sowie eine Analyse des Unfallgeschehens mit Radfahrern und FuBgangern im Zuge der
Schulerverkehrsrouten. Aus dieser Analyse ergeben sich die notwendigen baulichen und
verkehrsregelnden MaBnahmen sowie die Empfehlungen von bestimmten Radfahrrouten.

Im Rahmen der Unfallanalyse ist insbesondere zu tberprifen, wo
» Radfahrer auf der Strecke oder an Kreuzungen und Einmindungen mit Kraftfahrzeugen
verungliicken,

» Radfahrer haufig wegen schlechter Radweg- oder Fahrbahnoberflédche stlirzen oder
» auf dem Gehweg oder auf Geh- und Radwegen mit FuBgangern oder Radfahrern kollidieren.
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Schulwege sollen generell auf sicheren Wegen zur Verfligung stehen. Daher ist zunachst die vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur auf ihre Eignung, sowie vorhandene Méngel und Netzlicken zu prifen.

Einschrankungen in der Sicherheit der Schulwege entstehen Uberwiegend durch Gberhohte
Geschwindigkeiten,  aber auch  durch  mangelnde  Sichtbeziehungen und fehlende
Querungsmoglichkeiten. Rein verkehrsregelnde MaBnahmen wie z.B.
Geschwindigkeitsbeschrankungen, Achtung Schulweg-Schilder oder Halteverbote an Stellen mit
schlechten Sichtbeziehungen haben sich in der Praxis nicht bewahrt. Die Reduzierung von Uberhéhten
Geschwindigkeiten kann in der Regel nur durch bauliche BegleitmaBnahmen erzielt werden. Um die
Sichtbeziehungen an Uberquerungsstellen zu verbessern hat sich das Installieren von Pollern bewdhrt,
wodurch z.B. unrechtmaBige Parkvorgange unterbunden werden kénnen.

Die verkehrsregelnden und baulichen MaBnahmen kdnnen bei der Schulwegsicherung nachfolgenden
Zielsetzungen unterschieden werden:

Verringerung der Geschwindigkeiten im MIV
Reduzierung des Verkehrsaufkommens (z.B. in Wohngebieten)
Verbesserung der Sichtverhaltnisse an Querungsstellen

YV V V V

Sicherung von Uberquerungsstellen durch Querungshilfen (Zebrastreifen haben sich in der
Praxis nicht bewahrt, da sie den Schilern eine triigerische Sicherheit vermitteln. Hier treten
vermehrt Unfélle mit dem MIV auf).

» Schaffen von Flachen fur Radfahrer und FuBganger

Laut den Hinweisen fir Radverkehrsanlagen an Schulwegen (Lit. /7/) sollen nach Moglichkeit

> keine Kreisverkehrsplatze im Zuge von Schulwegen angelegt werden, wenn viele Radfahrer
diese queren mussen und groBe Verkehrsstarken im MIV vorhanden sind.

» Zweirichtungsradwege vermieden werden, oder dort, wo sie bereits vorhanden sind, an den
Querungsstellen besonders gesichert werden.

» Radfahrer entlang der HauptstraBBe, bei einseitigen Radwegen, durch Fahrbahnanhebungen vor
ein und ausbiegenden Fahrzeugen aus und in die NebenstraB3e gesichert werden.

» Querungshilfen angeboten werden, wenn Radfahrer im Rahmen des Schulweges
HauptverkehrsstraBen oder andere wichtige StraBen kreuzen missen.

» ausreichend Querungshilfen vorhanden sein und Querungshilfen in Form von Mittelinseln so
errichtet werden, dass durch Versatz der Fahrbahn eine Geschwindigkeitsreduzierung im MIV
erreicht wird.

5.3 Pendler

Fur die Pendler, die aus den umliegenden Ortsteilen und den benachbarten Gemeinden in die Kernstadt
von Vechta einpendeln oder die in die benachbarten Gemeinden pendeln, sollen entsprechende
Radverkehrsanlagen zur Verfigung gestellt werden. Eine der Hauptpendlerbewegungen wird zwischen
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dem etwa 8 km entfernten Lohne und Vechta gesehen. Weitere Pendlerstrecken sind aus den nérdlichen
Ortsteilen (Langforden, Calveslage, ...) in die Kernstadt zu sehen. Aber auch aus allen anderen
benachbarten Gemeinden gibt es Pendlerbewegungen nach Vechta und umgekehrt.

5.4  Velorouten

Um sichere und direkte Verbindungen zwischen den Gemeinden und den Ortsteilen mit der Kernstadt
von Vechta zu schaffen, koénnten Velorouten eingefihrt werden, die hohere Mindeststandards
aufweisen als ,normale” Radwege.

6.  Planungsempfehlungen zur Neustrukturierung der
Radverkehrsinfrastruktur

6.1 Radverkehrsnetz

Langfristiges Ziel ist es, ein lUckenloses, engmaschiges Radverkehrsnetz zu realisieren, welches

e sowohl fur den werktaglichen Innerortsverkehr (Schuler-, Berufs- und Einkaufsverkehr)
e als auch fur den innerdrtlichen Freizeitverkehr und tberértlichen Radwanderverkehr

sichere (d. h. sowohl in punkto verkehrliche als auch in punkto soziale Sicherheit8), attraktive und
komfortable Radverkehrsrouten anbietet.

Die Stadt Vechta verfligt bereits in weiten Teilen Uber ein attraktives und komfortables Radwegenetz.
Es kann jedoch auch festgestellt werden, dass eine Vielzahl von Mangeln bzgl. der Radwegeinfrastuktur
festgestellt wurden.

Der Grofteil der Mdngel begriindet sich aus der aktuellen Rechtsprechung bzgl. der Einhaltung der StVO
und den zugehdrigen Vorschriften, Richtlinien und Empfehlungen, nach welcher der Radverkehr die
freie Wahl bei der Nutzung der Infrastruktur (StraBBe oder Radweq) hat. Benutzungspflichtige Radwege
sollen nur die Ausnahme und nur dort vorhanden sein, wo dies aus Grinden der Sicherheit zwingend
erforderlich ist. Die Ubrigen Radwege sollen als Angebotsradwege vorgehalten werden. Dem Radfahrer
wird somit die Mdglichkeit gegeben frei zu wahlen, ob er mit dem motorisierten Individualverkehr
gemeinsam die StraBe beféhrt, oder die Angebotsradwege nutzt.

Neuzeitliche Verkehrs- und Radverkehrskonzepte werden i. d. R. angebotsorientiert geplant. Dies
geschieht insbesondere vor dem Hintergrund, dass eine geringe Radfahrerverkehrsstarke in bestimmten

’ Da die deutsche Sprache hier keine semantische Differenzierung anbietet, wird unter , Sicherheit” im folgenden i. d. R.
die verkehrliche Sicherheit, d. h. Schutz z. B. der Radfahrer und FuBganger vor gefahrlichen Einwirkungen anderer
Verkehrsmittel, verstanden (entsprechend dem englischen Wort ,safety”)

8 Soziale Sicherheit” bedeutet demgegentiber Schutz vor gefahrlichen Ubergriffen anderer Personen (entsprechend dem
englischen Wort ,security”)
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StraBen oder StraBenabschnitten oder sogar auf speziellen Radverkehrsanlagen nicht zwangslaufig auf
einer geringen Radverkehrsnachfrage auf den entsprechenden Fahrtrelationen beruhen muss.

Fur die Ausgestaltung eines Radwegenetzes gibt es mehrere Variationsmaglichkeiten, die sich in der
Regel jedoch am Komfort des Radwegenetzes orientieren. Dies sind u.a.:

1) Orientierung an den rechtlichen Mindestvorgaben ohne Zusatzangebote (Minimalkonzept).

2) Schaffung eines attraktiven Angebotsradwegenetzes unter Berilcksichtigung vorhandener
Randbedingungen (Querschnitte, Siedlungsraume...).

3) GroBzlgige Ausgestaltung des Radwegenetzes als ,primares”  Verkehrsmittel
(Maximalkonzept).

Die Realisierung eines Minimalkonzeptes, das sich rein auf den rechtlichen Vorgaben ohne zusatzliche
Angebote zur Steigerung der Attraktivitat des Radwegenetzes orientiert, kann aus Sicht des Radfahrers
keine Alternative sein, da gerade auf Grund der Verkehrsbelastungen zwar das Fahren auf der Fahrbahn
moglich, jedoch nicht fur alle Nutzer attraktiv ist. Diese Losung bietet sich nur fir sehr kleine Ortschaften
ohne ausgepragten Radverkehr an.

Die groBzligige Ausgestaltung des Radwegenetzes entsprechend der Vorgaben der RASt 06 oder der
ERA 2010 bietet sich gerade aufgrund der gewachsenen Strukturen und der vorhandenen
Gegebenheiten in der Infrastruktur in der Stadt Vechta nicht an. Die in diesen Regelwerken und
Empfehlungen angegebenen Ausbaustandards sind in Bestandsnetzen in der Regel nicht realisierbar, da
die vorhandenen Querschnitte nicht fir derartige Dimensionierungen ausgelegt sind. Zudem weisen nur
die wenigsten Nebenanlagen in der Stadt Vechta eine Breite von mindestens 3,00 Metern (Breite fir
Rad und Gehweg) auf, so dass hier umfangreiche Investitionen erforderlich waren.

Als pragmatische und handhabbare Lésung fur die Stadt Vechta konnte ein MaBnahmenpaket aus
weichen (organisatorischen) und harten (baulichen) MaBnahmen identifiziert werden, das in
verschiedenen Etappen (kurz-, mittelfristig) realisiert werden kann. Dabei sollte ein Radwegenetz
geschaffen werden, dass zum einen ein attraktives, komfortables und sicheres Angebot fur die Radfahrer
schafft, gleichzeitig aber auch wirtschaftlich realisierbar ist.

Ausgangspunkt der MaBnahmenpakte, bzw. Planungsempfehlungen ist, dass der Radfahrer generell auf
der Fahrbahn fahren darf (auBer, wo dies aufgrund der Sicherheit nicht geboten ist), zudem aber an den
HauptverkehrsstraBBen und den Hauptrouten des Radverkehrs Angebotsradwege vorfindet, die einem
definierten Mindeststandard entsprechen sollten. Auf den Gbrigen Verkehrswegen (in der Regel das
NebenstraBennetz, ErschlieBungs- und WohnstraBen) sollte die Sicherheit fiir das Fahren auf der StraBe
verbessert werden.

Die Empfehlungen gliedern sich in weiche (organisatorische) und harte (bauliche) MaBnahmen.

Organisatorische MaBnahmen (Phase 1): Prifung
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e Herstellung eines rechtssicheren Zustandes der Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen.
Anordnung der Benutzungspflicht der Radwege nur an Strecken wo dies aus Grinden der
Sicherheit zwingend erforderlich ist und zudem die Mindestbreiten nach VwV-StVO und der
Zustand der Radverkehrsanlagen die Anordnung ermdglichen.

e Ruckbau der anordnenden Beschilderung an allen Ubrigen Radwegen. Radwege gelten hier als
Angebotsradwege.

e Reduzierung der Geschwindigkeiten im motorisierten Individualverkehr durch organisatorische
MaBnahmen wie z.B. Tempo-30-Zonen in den Wohnquartieren.

e Uberwachung der zuldssigen Geschwindigkeiten z.B. in der GroBen StraBe mittels
Geschwindigkeitskontrollen.

e  Freihalten der Lichtraumprofile von Bewuchs (Wartung).

e Bereitstellung ausreichender Mittel zur Wartung und Pflege der bereits vorhandenen
Radverkehrsanlagen.

Die organisatorischen MalBnahmen sind in der Regel kurzfristig realisierbar. Die Identifikation von
Radwegen an denen die anordnende Beschilderung eingerichtet, bzw. zurlickgebaut werden kann,
kénnte z.B. im Rahmen einer Verkehrsschau fir Radwege erfolgen.

FahrradstraBen kénnen auch flr Vechta eine Alternative zu den herkémmlichen Radverkehrsanlagen
darstellen. Sie kénnen eine Radverkehrsverbindung an Strecken schaffen in denen kein Platz fir andere
Radverkehrsanlagen vorhanden ist.
Merkmale einer FahrradstraBe:
- Radfahrer haben gegentber PKW Vorrang und durfen weder gefahrdet noch behindert
werden,
- Radfahrer durfen Nebeneinander fahren.
- Radfahrer geben die Geschwindigkeit vor. Sie durfen nur Uberholt werden, wenn ein
ausreichender Abstand von 1,50 m eingehalten wird.
- Nur durch Zusatzschilder sind weitere Verkehrsteilnehmer zugelassen (z.B. ,, Anlieger frei").
- Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 Km/h.
Nach der neuen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV -StVO 2021) muss der
Radfahreranteil in einer geplanten FahrradstraBBe zum jetzigen Zeitpunkt oder in Zukunft nicht mehr der
.vorherrschende Verkehr” /Anteil Radverkehr -mind. 50 %- sein.

So kénnten Verbindungen aus dem Vechtaer Westen Uber die DornierstraBBe und die Stresemannstra3e
als FahrradstraBen durch den Zitadellen-Park ins Stadtzentrum von Vechta geschaffen werden. Eine
weitere FahrradstraBe kénnte im Kreuzweg eingerichtet werden als Verbindung vom Stadtzentrum
Richtung Norden zur Ludgerus-Schule und zur Elisabeth-Schule und den Freizeiteinrichtungen wie das
Hallenwellen/Freibad und das Stoppelmarktgelénde.

Die Einrichtung von Fahrradzonen wurde mit der StVO-Novelle 2020 eingefuhrt. Die VwWV-STVO fihrt

zu Fahrradzonen noch nichts aus. Die klnftige Version der VwV-STVO wird hier sicherlich darauf
eingehen.
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Fahrradzonen beinhalten mehrere StraBen in einem Gebiet. In einer Fahrradzone gelten Gberwiegend
die gleichen Regeln wie in FahrradstraBen. In Fahrradzonen gilt generell die ,Rechts-vor Links-Regel” in
Kreuzungsbereichen. Im § 45 Absatz 1i STVO wird zusatzlich erganzt, das Fahrradzonen insbesondere
in Gebieten mit hoher Fahrradverkehrsdichte in Frage kommen. Eine Fahrradzone ,darf sich weder auf
StraBen des Uberortlichen Verkehrs .... noch auf weitere VorfahrtstraBen (Verkehrszeichen 306)
erstrecken. Sie darf nur StraBen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmindungen,
Fahrstreifenbegrenzungen (VZ 295) umfassen. Aus dieser Formulierung ist abzuleiten, dass der
Radverkehrsanteil den Hauptanteil aller Verkehrsteilnehmer darstellen sollte. Ebenso sind beschriebene
Voraussetzungen der StraBenziige zu erfullen.

Im Stadtgebiet Vechta ist derzeit ein Gebiet mit Hauptanteil von Radverkehr nicht gegeben. Daher ist
von einer Anordnung einer Fahrradzone abzuraten. Weiter ist die neue VWV -StVO abzuwarten, die
Inhalte und Anordnung einer Fahrradzone beinhalten wird.

Bauliche MaBnahmen (Phase 2 + 3):
Die baulichen MaBnahmen unterteilen sich in zwei Phasen, wobei die Phase 2 die kurzfristig zu
realisierenden MaBBnahmen und die Phase 3 die mittelfristigen MaBBnahmen enthalt.

Phase 2 (Kurzfristig)

e Uberpriifung der Qualitat der Radverkehrsanlagen bzgl. der Ausbauquerschnitte und der
Oberflachenbeschaffenheit (kann z.B. im Rahmen einer Verkehrsschau fur Radwege erfolgen).

e Erfassung der Oberflichenzustandes und  Erstellung einer  Prioritatenliste  fur
InstandhaltungsmaBnahmen.

e Wartung und Instandhaltung der Radverkehrsanlagen, um eine addquate Nutzung zu
ermdglichen.

e Wo dies ohne umfangreiche BegleitmaBnahmen maoglich ist, die Nebenanlagen in einer
entsprechenden Breite herstellen.

e Schaffen von Querungsmaoglichkeiten (z.B. Mittelinseln, Fahrbahneinengungen).

e Farbliche Markierung der Radwege auf der Fahrbahn im Bereich von Kreuzungen und
Einmindungen.

Phase 3 (Mittelfristig)

e Herstellen der Regelbreiten gemaB VwV-StVO an den benutzungspflichtigen Radwegen bei
StraBenneubaumaBnahmen.

e Schaffen von Querungsmaoglichkeiten in Form von Lichtsignalanlagen.

e SchlieBen von Netzllicken zur Herstellung eines durchgehendes Radwegenetzes.

e Herstellen von Ortsteilverbindungen durch Neubau von Radverkehrsanlagen.

e Anpassung der Nebenanlagen im Zuge von SanierungsmafBnahmen von Fahrbahnen.

Bei den baulichen MaBnahmen sollte darauf geachtet werden, dass die Herstellung der Nebenanlagen
in einer zumindest optisch einheitlichen Art und Weise geschieht, um den Wiedererkennungswert der
Radverkehrsanlagen und der Querungsmaoglichkeiten zu gewabhrleisten. Hier hat sich die farbliche
Trennung von Geh- und Radwegen bewahrt. Radwege sollten durchgehend in Rot und Gehwege in
Grau oder Anthrazit hergestellt werden. Ggf. kann ein weiBer Laufer zwischen Geh- und Radweg die
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Trennung weiter verdeutlichen. Dabei sollten Materialien genutzt werden, die nach Méglichkeit nicht
ausbleichen.

Im Zuge von Einmlndungen und Kreuzungen sind die Bordsteine abzusenken und die Radwege auf der
Fahrbahn farblich zu markieren, um den Vorrang der Radfahrer vor dem MIV zu verdeutlichen.

Ein nach diesen Grundsatzen komplettiertes Radverkehrsnetz mit Darstellung der Netz- und
Verbindungsliicken sowie weiterer MaBnahmen sind in den anliegenden Planen dargestellt. Es bezieht
konsequent verkehrsarme und/oder verkehrsberuhigte StraBen in die Gesamtnetzstruktur einschlieBlich
der vorhandenen Radverkehrsnetzelemente mit ein, so dass ein geschlossenes, lickenloses Netz
entsteht.

EinzelmaBnahmen:

Da im Rahmen einer konzeptionellen Uberpriifung des Radwegenetzes keine detaillierten Angaben zu
konkreten Projekten oder StraBenzligen gemacht werden kénnen, sind im Folgenden nur einzelne
Streckenabschnitte oder besondere punktuelle MaBnahmen aufgefihrt:

e  Qyther StraBe (Umgestaltung 2022 abgeschlossen)
e KolpingstraBe und Neuer Markt

e Falkenrotter Strale

e GroBe StraBe

e BremerTor
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Oyther StraBe:

Die Oyther StraBe verbindet die Innenstadt Vechtas mit den Ostlichen Ortsbereichen (u.a. Oythe) und
der Nachbargemeinde Goldenstedt.

Im Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2011 ist die Oyther StraBe noch beméngelt worden. Der damalige
Angebotsradweg mit einer Breite von etwa 1,40 m war in einem mangelhaften baulichen Zustand (vor
allem durch Wurzelschaden). Querungshilfen waren an der viel befahrenen StraBe nicht vorhanden.

Im Jahr 2021/2022 ist die Other StraBe erneuert worden. Es sind beidseitig Radfahrstreifen eingerichtet
worden. Fir linksabbiegende Radfahrer sind eigene Aufstellbereiche eingerichtet worden. Mehrere
Querungsstellen sind im Streckenverlauf in Form von LSA eingerichtet worden (siehe Abb. 21 - 23).

Abb. 21: Radfahrstreifen mit Aufstellbereich fur Abb. 22: Rot markierte Radfahrerfurt an
linksabbiegende Radfahrer. einmindenden StraBen.

Abb. 23: Neu geschaffene
Querungsmaoglichkeiten.
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KolpingstraBe und Neuer Markt

Als parallelen Verlauf zur GroBen StraBe ist die KolpingstraBBe zu sehen, die fast komplett erneuert wurde
und mit Schutzstreifen ausgerUstet wurde (Abb. 24). Fir Radfahrer sind im Bereich der Kreuzungen
aufgeweitete Radaufstellstreifen eingerichtet worden (Abb. 25). Als positives Beispiel fir eine
komfortable fahrradfreundliche Gestaltung ist die Anlage zum Festhalten und FuBabsetzen am Neuen
Markt zu nennen (Abb. 26).

¥ [} = .
Abb. 24: neu gestaltete KolpingstraBe Abb. 25: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen
KolpingstraBe

Abb. 26: Halterung zum Festhalten und
FuBabsetzen am Neuen Markt

Falkenrotter StraBe:

Die Falkenrotter StraBe ist eine HauptverkehrsstraBe mit Uberortlicher ErschlieBungsfunktion und
verbindet das Stadtzentrum Vechtas mit der B69 und der A 1. Der StraBBencharakter der Falkenrotter
StraBe und der Ausbauqguerschnitt wechselt im Verlauf der Streckenflihrung mehrfach. Die hohen
Verkehrsbelastungen auf der Falkenrotter StraBe bedingen eine Anordnung der Benutzungspflicht, da
hier ansonsten eine Gefahrdung der Radfahrer beim Fahren auf der Stra3e gegeben ware.
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Von Westen kommend, unmittelbar hinter der B 69 hat die Falkenrotter StraBe den Charakter einer
anbaufreien AuBerortsstraBe. Der Radweg verlduft hinter einem Entwasserungsgraben und ist mit dem
Zeichen 240 (gemeinsamer Geh- und Radweg) ausgeschildert und flr beide Fahrtrichtungen
freigegeben (Abb. 27).

Bis zum Kreisverkehrsplatz Falkenweg weist der Radweg eine ausreichende Breite fir die angeordnete
Benutzungspflicht auf.

Zwischen dem Falkenweg und An der Grafte ist ein neuer Radweg im Zweirichtungsverkehr errichtet
worden (Abb. 28 und Abb. 29).

Abb. 27: getrennter Geh-/Radweg an der Abb. 28: gemeinsamer Geh-/ Radweg zwischen
EinmUndung der Osloer StralBe im KVP Falkenweg und Bahnunterfihrung
AuBerortsbereich

Sl AR A

Abb. 29: Bahnunterfihrung

Die Falkenrotter StraBe ist im weiteren Verlauf mit Schutzstreifen ausgestattet worden. Ab der
Einmndung der Oldenburger StraBe ist die Falkenrotter Straf3e Teil des Verkehrsversuchs Bremer Tor.
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GroBe StraBe:

Die GroBe StraBe ist das Zentrum der Stadt Vechta. Sie ist als Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
(Tempo-20-Zone) ausgeschildert und verfligt Gber eine sehr schmale Fahrbahn fir den Pkw und den
Radverkehr. Die GroBe StraBe ist der zentrale Einkaufsbereich der Stadt und wird von vielen FuBgédngern
und Radfahrern genutzt. Entlang der StraBe sind Langsparkplatze angelegt, um dem motorisierten
Einkaufsverkehrs aufzunehmen.

Die Verkehrsbelastungen auf der GroBen StraBe sind sehr unterschiedlich ausgepragt. Zu wenigen Zeiten
des Tages ist das Verkehrsaufkommen bezogen auf den schmalen Querschnitt als sehr hoch einzustufen.
Aufgrund des geringen StraBenquerschnittes und hoher Geschwindigkeiten ist das ,, Mitschwimmen”
im StraBenverkehr fiir die Radfahrer problematisch. Zudem ist in diesen Zeiten das Queren der Fahrbahn
schwierig.

In der Uberwiegenden Tages- und wahrend der Nachtzeiten ist das Befahren und Queren der GroBen
StraBe unproblematisch, da das Verkehrsaufkommen als gering eingestuft werden kann. Eine bauliche
Umgestaltung der GroBen StraBe ist vor dem Hintergrund, dass sich die Probleme auf einen sehr kurzen
Zeitraum beschranken, unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht zu empfehlen.

Bzgl. der zu hohen Geschwindigkeiten im Verkehrsberuhigten Geschaftsbereich empfehlen sich vor
allem organisatorische MaBnahmen infolge vermehrter Kontrollen der motorisierten Verkehrsteilnehmer
und entsprechende Hinweise im Nachgang in der Presse. Hier sollte versucht werden durch
,erzieherische MaBnahmen” auf die motorisierten Verkehrsteilnehmer einzuwirken und durch offensive
Pressearbeit dem Radfahrer das ,,mulmige Gefuhl”, das beim Befahren der GroBen StraBe entsteht, zu
nehmen.

Abb. 30: verkehrsberuhigter Geschaftsbereich  Abb. 31: Fahrradabstellanlage GroBe StraBe
Grof3e StraBe
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Abb. 32: StraBenqguerschnitt GroBe StraBe

Empfehlung:

Der MIV nimmt in der GroBen StraBe derzeit die groBten Flachen in Anspruch. Um fir die anderen
Verkehrsteilnehmer mehr Platz in der GroBen StraBe zur Verfligung zu stellen, sollte der MIV nur in einer
Richtung als EinbahnstraBBe geflhrt werden. Dies wiirde zudem auch zu mehr Sicherheit fur FuBgénger
beim Uberqueren der Fahrbahn fiihren.

6.2 Radverkehrsnetz — Schilerverkehr

Schulwegsicherung fir die weiterfihrenden Schulen umfasst — Uber die Anforderungen an die
Schulwegsicherung fir die Primarstufe hinaus - vor allem

» MaBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur und

» Empfehlungen fur Schulwege mit dem Fahrrad.

» Schulwegplane: Darstellung getrennt fur jede Schule, umfangreiche Erhebungen nach Quell-
und Zielverkehren.

Nach Méglichkeit Befahrung mit Schilern und Erlduterung der Gefahrenpunkte.
Einlben des Schulweges.

Im Rahmen der Schulwegsicherung ist das Radwegenetz der Stadt Vechta weiterhin zu optimieren.

Dies beinhaltet Gberwiegend MaBnahmen, die nicht explizit auf den Schilerverkehr ausgelegt sind, aber
fur die sichere Abwicklung des Schulerverkehrs hilfreich sind.

Die Mangelanalyse im Schilerverkehr hat ergeben, dass Uberwiegend das starke Verkehrsaufkommen,
zu hohe Geschwindigkeiten im motorisierten Individualverkehr und das Queren stark befahrener StraBen
die Problembereiche im Schilerverkehr sind. Anders als die Empfehlungen im normalen Radverkehr
sollten insbesondere auf den wichtigen Schulwegen Angebotsradwege vorhanden sein, um die
schwacheren Verkehrsteilnehmer vom motorisierten Individualverkehr zu trennen. Dazu ist eine
umfassende Analyse der Hauptrouten im Schulerverkehr erforderlich. Auf den identifizierten
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Hauptrouten sollten vorhandene Netzlicken konsequent geschlossen und attraktive Radwege
angeboten werden.

An StraBen mit erhéhtem Verkehrsaufkommen sollten ausreichend Querungsmoglichkeiten fur die
Radfahrer vorgehalten werden und hier auch konsequent die zugehdrigen BegleitmaBnahmen
(Verbesserung der Sichtbeziehungen, Halteverbote im Nahbereich der Querungsstellen etc.) umgesetzt
werden.

Im NebenstraBennetz kénnen Gefahrenpotentiale infolge erhohter Geschwindigkeiten abgemindert
werden, indem das Geschwindigkeitsniveau durch geeignete MaBnahmen reduziert wird. Dies kénnen
u.a. punktuelle Einengungen oder Verschwenkungen der Fahrbahn sein.

Bei der zukunftigen Ausgestaltung eines sicheren Schulerverkehrs wird empfohlen:

Vorhandene Liicken im Radwegenetz schlieBen.

An stark belasteten StraBBen ausreichend Querungsstellen vorhalten.

Das Geschwindigkeitsniveau im motorisierten Individualverkehr flaichendeckend reduzieren.
Fehlende Ortsteilverbindungen herstellen.

YV V V V

6.3 Interkommunale Radwege und Velorouten

FUr eine bessere Erreichbarkeit mit dem Fahrrad in das Stadtzentrum von Vechta, auch aus den
Umlandgemeinden, sollten entsprechende Verbindungen geschaffen werden. Dies kann durch
interkommunale Radwege und Velorouten geschaffen werden. So kénnten insbesondere
interkommunale Velorouten in die Stadt Lohne, die Gemeinde Bakum, die nordlichen Ortsteile
(Calveslage, Deindrup, Holtrup, Langférden und Spreda) geschaffen werden. Aber auch die weiter
entfernt liegenden Stadte und Gemeinden (z.B. Dinklage, Diepholz, Goldenstedt, etc.) kdnnen mit
Interkommunalen Velorouten erreicht werden und Alternativen zur Pkw-Nutzung bieten.

Folgende interkommunale Radwege (Pendlerradwege) sind geplant:
- Bakum - Vechta
- Dinklage — Vechta
- Lohne - Vechta
- Goldenstedt — Vechta
- Lutten - Vechta
- Buhren/Langforden — Vechta (z.Zt. in Bau; Fertigstellung Sommer 2022)
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Abb. 33: Interkommunale Radwege und Velorouten

Wichtig far die Annahme der Velorouten durch die Radfahrer sind Standards die fur die Velorouten
einzufiihren sind. Wichtige Voraussetzung fur ein funktionierendes Veloroutensystem sind komfortabel

zu befahrende Radwege, Radfahrstreifen oder FahrradstraBen in einer erhéhten Ausbauqualitat. Im

Stadtraum integriert sollte es an Kreuzungen und Einmindungen fir den Radverkehr nur zu geringen

Zeitverlusten kommen. Auf den Velorouten
Vorrang vor den MIV haben.

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept

sollte der Radverkehr nach Médglichkeit durchgangig

37



pbh@g@

LANUNGSBURO HAHM

Daraus ergeben sich dann die Vorteile von Velorouten:

- Zeitersparnis gegenlber herkémmlichen Radwegen.

- Durchgangig, sicher und komfortabel befahrbar.

- Nach Moglichkeit direkte Verbindung von Wohn- und Arbeitsorten.
- Umweltfreundliche individuelle Mobilitat.

7. Untersuchungsfazit und Zukunftsplanungen

Die Stadt Vechta hat beschlossen, im Rahmen eines Radverkehrskonzeptes, das vorhandene
Radwegenetz auf der Basis aktueller Regelwerke zu Uberprifen und Mangel zu identifizieren, um
eventuelle Missstande bei zukUnftigen Planungen abstellen zu koénnen. Aufgabe des
Radverkehrskonzeptes ist die strukturelle Analyse des Radwegenetzes, die Identifikation von
strukturellen Mangeln und die Erarbeitung einer netzkonzeptionellen Prioritatenliste fur die
Mangelbeseitigung.

Inhalt ist die Analyse und Bewertung des Radwegenetzes und des Schilerverkehrs der Stadt Vechta.
Dazu wurden der Bestand der Radverkehrsanlagen in Lage, Ausbaustandard und Art der Beschilderung,
sowie Querungsmaglichkeiten erhoben.

Um Aussagen zum Schulerverkehr treffen zu koénnen, wurde seitens der Stadt Vechta eine
Elternbefragung im Jahr 2021 durchgefihrt, in welcher nach den gefahrenen Routen und einer
subjektiven Bewertung bzgl. der genutzten Wegstrecke gefragt wurde.

Bei der Elternbefragung haben sich finf Problemstellen herauskristallisiert:

- Bokener Damm/MarschstraBe/RombergstraBe
Hier soll ein Kreisverkehr eingerichtet werden, die Bauausfiihrung ist fur das Jahr 2024
vorgesehen.

- Grundschule Oyte
Radwegfurten (Telbraker StraBe und Im Kihl) sind bereits rot abmarkiert. Die
StraBenbeleuchtung im Kreuzungsbereich der Oyter StraBe/Telbraker StraBe wird noch erganzt.
Far Juni 2022 ist eine Verkehrsdatenerhebung vorgesehen. Auf Grundlage der
Verkehrsdatenerfassung werden weitere Vorschlage erarbeitet.

- Bushaltestelle Pariser StraBe/HeinestraBe
Von der Stadtverwaltung wurde eine Verkehrszahlung in der StraBe Stukenborg
vorgenommen, auf Grundlage der Zahlergebnisse und der Anzahl der ,Buskinder” soll die
Notwendigkeit einer Anforderungsampel in Hohe der Pariser StraBe Uberprift werden. Eine
neue Bushaltestelle soll an der Pariser StraBe errichtet werden.

- Kreisverkehr Falkenrotter StraBe / Theodor-Heuss-StralBe
Ein Unfallschwerpunkt am Kreisverkehr besteht seit Jahren. Um die Sichtverhéltnisse zu
verbessern, wird die Firma gr. Beilage aufgefordert, einen Teil der Ausstellungsflache zu
raumen, um eine bessere Sicht fur Radfahrer und Kfz-Fuhrer zu schaffen. Auf der Fahrbahn
wird ein Hinweis auf die Gefahrenstelle (Z. 101 StVO) abmarkiert.
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- Allensteiner StraBe
Der einseitig im Zweirichtungsverkehr befahrbare Radfahrstreifen wurde im Frihjahr 2022
durch zwei im Einrichtungsverkehr befahrbare Schutzstreifen ersetzt.

Die Stadt Vechta verfugt entlang der HauptverkehrsstraBen Gber ein relativ lickenloses Radwegenetz.
Dabei handelt es sich innerorts Uberwiegend um baulich angelegte getrennte straBenbegleitende Geh-
und Radwege (Z. 241-30/31 StVO). Vereinzelt finden sich innerorts auch baulich angelegte kombinierte
Geh- und Radwege (Z. 240 StVO). Das Zentrum (GroBe StraBe) wird radverkehrstechnisch Uber einen
verkehrsberuhigten Geschaftsbereich, mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 km/h fur den
motorisierten Individualverkehr (MIV), erschlossen. Radfahrstreifen wurden bspw. in der Oyter Strale
eingerichtet, Radschutzstreifen sind z.B. am Neuen Markt und in der Allensteiner StraBe vorhanden.

Samtliche - bis auf einige wenige Ausnahmefalle - baulich angelegten Radwege in der Stadt Vechta sind
mit den Zeichen 241 oder 240 StVO ausgeschildert. Entlang der Wohn- und SammelstraBe befinden
sich in der Regel keine baulich angelegten Radwege. Ausnahmen sind hier z.B. die Tempo-30-Zonen, in
denen die Radwege jedoch nicht ausgeschildert sind.

Mittelfristiges Ziel ist es, ein llckenloses, engmaschiges Radverkehrsnetz zu realisieren, welches

e sowohl fur den werktaglichen Innerortsverkehr (Schiler-, Berufs- und Einkaufsverkehr),
e als auch fur den innerortlichen Freizeitverkehr und Uberortlichen Radwanderverkehr,
e sowie den Pendlerverkehr aus den Ortsteilen und den Nachbargemeinden.

sichere (d. h. sowohl in punkto verkehrliche als auch in punkto soziale Sicherheit), attraktive und
komfortable Radverkehrsrouten anbietet.

Die Stadt Vechta verflgt bereits in weiten Teilen Gber ein attraktives und komfortables Radwegenetz.
Es kann jedoch auch festgestellt werden, dass noch einige Mangeln bzgl. der Radwege-Infrastruktur
bestehen.

Benutzungspflichtige Radwege sollen nur die Ausnahme und nur dort vorhanden sein, wo dies aus
Grinden der Sicherheit zwingend erforderlich ist. Die Ubrigen Radwege sollen als Angebotsradwege
vorgehalten werden. Dem Radfahrer wird somit die Mdglichkeit gegeben, frei zu wahlen, ob er mit dem
motorisierten Individualverkehr gemeinsam die StraBe befahrt oder die Angebotsradwege nutzt.

Neuzeitliche Verkehrs- und Radverkehrskonzepten werden i. d. R. angebotsorientiert geplant. Dies
geschieht insbesondere vor dem Hintergrund, dass eine geringe Radfahrerverkehrsstarke in bestimmten
StraBen oder StraBenabschnitten oder sogar auf speziellen Radverkehrsanlagen nicht zwangslaufig auf
einer geringen Radverkehrsnachfrage, auf den entsprechenden Fahrtrelationen beruhen muss.

Fur die Ausgestaltung eines Radwegenetzes gibt es mehrere Variationsmdglichkeiten, die sich in der
Regel jedoch am Komfort des Radwegenetzes orientieren. Als pragmatische und handhabbare Lésung
fir die Stadt Vechta konnte ein MaBnahmenpaket aus , weichen” (organisatorischen) und ,harten”
(baulichen) MaBnahmen identifiziert werden. Dabei sollte ein Radwegenetz geschaffen werden, dass
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zum einen ein attraktives, komfortables und sicheres Angebot fur die Radfahrer schafft, gleichzeitig aber
auch wirtschaftlich realisierbar ist.

Ausgangspunkt der MaBnahmenpakte, bzw. Planungsempfehlungen ist, dass der Radfahrer generell auf
der Fahrbahn fahren darf (auBer, wo dies aufgrund der Sicherheit nicht geboten ist), zudem aber an den
HauptverkehrsstraBen und den Hauptrouten des Radverkehrs Angebotsradwege vorfindet, die einem
definierten Mindeststandart entsprechen sollten. Auf den Ubrigen Verkehrswegen (in der Regel das
NebenstraBennetz, ErschlieBungs- und WohnstraBen) sollte die Sicherheit fur das Fahren auf der StraBe
verbessert werden.

FahrradstraBen

Das Einrichten von FahrradstraBen sollte im Gebiet der Stadt Vechta intensiv gepriift werden. Sie stellen
eine Alternative zu den herkdémmlichen Radverkehrsanlagen dar. Jedes Projekt sollte mit einem
Ablaufplan fur die Offentlichkeitsarbeit strukturiert vorgeplant werden. Wichtig ist, dass jede
umgesetzte MaBnahme offensiv und publikumswirksam begleitet wird (siehe Beispiel der GoldstraBe in
Mdnster, Abb. 33) und dass der Dialog mit den Burgern Uber das Ziel der Stadt Vechta, noch
fahrradfreundlicher zu werden, gestartet wird. Beim Einrichten der FahrradstraBen sollten gewisse
Standards eingehalten werden. Um den Autofahrern zu verdeutlichen, dass der Radverkehr hier Vorrang
hat, kann beispielsweise die Fahrbahn rot markiert werden (siehe Abb. 34).

Abb. 33: Hinweis auf eine Fahrradstrale in Abb. 34: Gestaltung der GoldstraBe in Munster
Munster (2021) (2021)

Bei den baulichen MaBnahmen sollte darauf geachtet werden, dass die Herstellung der Nebenanlagen
in einer zumindest optisch einheitlichen Art und Weise geschieht, um den Wiedererkennungswert der
Radverkehrsanlagen und der Querungsmaoglichkeiten zu gewahrleisten. Hier hat sich die farbliche
Trennung von Geh- und Radwegen bewahrt. Radwege sollten durchgehend in Rot und Gehwege in
Grau oder Anthrazit hergestellt werden. Ggf. kann ein weiBer Laufer zwischen Geh- und Radweg die
Trennung weiter verdeutlichen. Dabei sollten Materialien genutzt werden, die nach Méglichkeit nicht
ausbleichen. Im Zuge von Einmindungen und Kreuzungen sind die Bordsteine abzusenken und die
Radwege auf der Fahrbahn farblich zu markieren, um den Vorrang der Radfahrer vor dem MIV zu
verdeutlichen.
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Bestehende Radverkehrsanlagen sind stetig zu erneuern.

Ein nach diesen Grundsatzen komplettiertes Radverkehrsnetz mit Darstellung der Netz- und
Verbindungsliicken sowie weiterer MaBnahmen bezieht konsequent verkehrsarme und/oder
verkehrsberuhigte  StraBen in  die  Gesamtnetzstruktur  einschlieBlich  der vorhandenen
Radverkehrsnetzelemente mit ein, so dass in der Stadt Vechta ein geschlossenes, liickenloses Netz
entstehen kann.

Konkrete Zukunftsplanungen und Ziele:
Die Stadtverwaltung plant eine Reihe von Vorhaben beziiglich des Radverkehrs in naher Zukunft:

1. Oberflachenzustandserfassung der Geh- und Radwege, um festzustellen welche Geh- und
Radwege saniert werden mussen.

Fortsetzung des Programms , Fahrradschutzstreifen” bei StraBenneubauten.

Ausweisung von FahrradstraBen.

Separate Radfahrersignale an Kreuzungen mit Lichtsignalanlage.

Planung und Bau von Velorouten (Radschnellverbindungen).

Prifung und Anordnung von EinbahnstraBBen, um den nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern
mehr Platz zu bieten.

o vk wnN

7. Markierung von Radfahrpiktogrammen auf der Fahrbahn, um mehr Akzeptanz fur den
Radverkehr zu schaffen.

8. Neubau und Umbau von Knotenpunkten zur Verbesserung der Sicherheit fir Radfahrer auf
Velorouten.

9. Rotmarkierung von Radwegfurten an Einmindungen.

10. Auframpung von StraBeneinmindungen zur Erhéhung der Sicherheit von Radfahrern und
FuBgangern.

11. Planung und Bau von interkommunalen Radwegen.

Aufgestellt:
Osnabriick, 20.06.2022
Ab/Fr-211704011-02

Planungsbiro Hahm GmbH
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Anhang 1: Ubersichtslageplan
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Anhang 2: Radwegenetz Bestand 2022 Vechta Nord
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STADT VECHTA

Radverkehrskonzept

VECHTA Nord

Radwegenetz
Bestand 2022

Baulich angelegte Radwege

StralRenbegleitende Hochbordradwege (Z. 241-30/31 StVO)
StralRenbegleitende Hochbordradwege, nicht beschildert
Separat verlaufende Geh-/Radwege (Z. 240 StVO)

Separat verlaufende Geh-/Radwege (nicht beschildert)

Abmarkierte / beschilderte Radverkehrsanlagen

== Radfahrstreifen auf Fahrbahn (Z. 237 StVO)
= == =  Angebotsstreifen/Schutzstreifen (zusatzlich Z. 283 StVO erf.!)
= Gemeinsame fahrbahnbegl. Geh-/Radwege (Z. 240 StVO)

Gehweg mit Zusatzschild "Radfahrer frei" (Z. 1022-10 StVO)

Sonstige fur Radfahrer geeignete Verkehrsanlagen
Tempo-30-Zone / zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (20 km/h)

Sonstige fir Radfahrer geeignete Verkehrsanlagen

() Knotenpunkts-LSA ("Ampel")
t FuRgéangersignalanlage
u FuRgéangeriiberweg (Zebrastreifen)

Kreisverkehrsplatz
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Anhang 3: Radwegenetz Bestand 2022 Vechta Sid
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Anhang 4: Radwegenetz Bestand 2022 Kernstadt Vechta

Stadt Vechta - Radverkehrskonzept
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