Umweltschutz e.V.

Fahrradverkehr Hannover 2030
Meine Stadt - Mein Weg - Mein Fahrrad

Was wir von Kopenhagen lernen konnen
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Intro

Cool hat zwei Rader

Radfahren ist DAS Trendthema in Grol3stadten. Die
Verkaufszahlen fiir Fahrrader zeigen nach oben,
Fahrrader sind bunt, chic und trendy. Selbst
Metropolen wie London, Paris oder New York, wo
man schon dachte die Menschen werden im Auto
geboren, entdecken das Radfahren.

Auch die Wissenschaft kann sich dem Radfahren
nicht entziehen und stellt fest, dass fiir Jugend-
liche das Auto als Statussymbol ausgedient hat.
Sie wollen sich nicht an das teure Auto binden und
investieren ihr Geld in Handy, Laptop oder eben ein
Fahrrad.

Hannover schon aktiv

Die Stadt Hannover arbeitet bereits seit geraumer
Zeit am Thema Radverkehr. Im Leitbild Radverkehr
wurden Ziele beschlossen und auch bauliche Ver-
besserungen umgesetzt. Radwege wurden ausge-
schildert und ausgebaut, Radstreifen auf die Fahr-
bahn gemalt und eine echte Fahrradampel an der
Otto-Brenner-StraRe / Lange Laube installiert.
Trotz dieser Aktivitaten fiir den Radverkehr in Han-
nover gibt es diverse ,,offene Wunden. Leider viel
zu oft im wahrsten Sinn des Wortes: Die Zahl der
Unfalle, bei denen Radfahrerinnen verletzt werden,
ist viel zu hoch. Darlber hinaus sind die Radwege
oft uneben und das Pflaster holperig. Besonders an
StraBeneinmiindungen bei denen der Hochbord-
radweg durch die Gosse auf die Stral3e fihrt, wird
das Dampfungsvermdgen von Wirbelsdulen haufig
arg auf die Probe gestellt. An vielen Stellen gibt es
Liicken im Radverkehrsnetz, die Radfahrerinnen
mussen sich durchmogeln. Die Diskussion um Rad-
schnellwege kommt nicht recht voran.

Fiihrung der Radwege sehr unterschiedlich

Die Ausgestaltung der Radwege ist in Hannover
sehr unterschiedlich: Es dominiert der Hochbord-
radweg auf Ebene des Gehweges. Meistens ist er
grau gepflastert, er kann aber auch asphaltiert sein.
Oft ist er nur einen Meter schmal, manchmal aber
auch breiter. Es gibt auch Gehwege, auf denen ein
Teil als schmaler Radweg mit durchgezogener Linie
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abmarkiert ist. Seltener sind kombinierte Geh-/
Radwege, Gehwege mit Fahrrad frei oder Radwe-
ge auf Fahrbahnniveau hinter einer Parkspur. Es
gibt auf die Fahrbahn aufgemalte Radfahrstreifen
mit durchgezogener Linie, teilweise sind sie rot
markiert. Und es gibt auf die Fahrbahn aufgemalte
sehr schmale Schutzstreifen mit gestrichelter Linie,
die auch teils rot markiert sind. Neu sind die einge-
richteten FahrradstraRen, bei denen Radfahrer auf
der Fahrbahn bevorrechtigt sind, aberi.d.R. keine
baulichen Verbesserungen geschaffen wurden.

Strallenraum vom Autoverkehr dominiert

Wer sich den Querschnitt der allermeisten Stralien
ansieht, dem ergibt sich folgendes Bild: Rechts und
links je eine Auto-Parkspur, in der Mitte je Richtung
ein bis zwei Auto-Fahrspuren. Im Querschnitt also
vier bis sechs Autospuren, da bleibt fiir Radfahrer
und FuBgdnger am Rand nur noch wenig Platz.
Diese Verteilung ist historisch entstanden, fiir die
Zukunft bendtigen wir eine andere Verteilung des
offentlichen Straenraumes.

Wenn wir uns Gedanken Gber den Stadtverkehr

im Jahr 2030 machen, heilt das auch, sich tiber

die Infrastruktur Gedanken zu machen. Denn: Die
Infrastruktur férdert oder hemmt das personliche
Verhalten des Einzelnen.
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Gegenliber vielen anderen deutschen Stadten muss
sich Hannover in Sachen Radverkehr nicht verste-
cken. Wer sich aber mal in Kopenhagen auf das Rad
schwingt, merkt schnell: Da geht noch mehr!

Das breite Radspurensystem |ad zum Radeln ein
und die asphaltierte Flache bietet einen hohen
Fahrkomfort. Selbst langere Strecken kénnen gut
und schnell zuriick gelegt werden. In Kopenhagen
macht das Fahrradfahren Spaf3!

Hannover verfolgt das Ziel den Anteil des Radver-
kehrs bis 2020 von derzeit 19 auf 25% zu steigern,
Kopenhagen will den Radverkehrsanteil bis 2015 (!)
von zuletzt 36 auf 50% bei allen Arbeits- und Ausbil-
dungswegen steigern.

Da stellt sich die Frage:
Was kénnen wir von Kopenhagen lernen?




Was konnen wir von

Kopenhagen

Kopenhagen, das ist nicht nur die kleine Meerjung-
frau, das Tivoli oder modernes Design. Sondern
Kopenhagen gilt auch seit einigen Jahren - neben
Amsterdam - als die Fahrradhauptstadt Europas.
Tatsachlich ist das Rad das meist benutzte Ver-
kehrsmittel. In der,,Norrebrogade® stehen an der
Ampel in Richtung Innenstadt oft zehnmal so viele
Fahrrader wie Autos. Es soll die

meist befahrene Strafle Euro-
pas sein - mit Fahrradern.

Ob SchiilerIn, Hausfrau, Vater
mit Kind oder Geschiaftsleute,
in Kopenhagen fahrt jede und
jeder mit dem Rad: in Kleid,
Jeans, Anzug, T-Shirt, mit Son-
nenbrille oder mit Kopftuch.
Das Fahrrad ist Normalitat in
Kopenhagen und gehért zum
Leben dazu. 7% aller Familien
haben ein Lastenrad, Kinder
kénnen darin angeschnallt auf
der Sitzbank fahren, Anhanger
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ernen?

sind eher selten. Im Lastenrad werden aber auch
Einkdufe und Weihnachtsbdume transportiert.

Uberall in der Stadt sind kleine Fahrradladen, die
Fahrrader, Zubeh6r und Reparaturen anbieten.
Fahrradtaxis haben in der Innenstadt ausgewiesene
Halteplatze. Die S-Bahnen haben eigene Fahrrad-




abteile und auch die klassischen Autotaxis haben sich
auf Radfahrerinnen eingestellt: Einfache Halterungen
konnen Fahrrader Huckepack nehmen.

Schon vor Jahren hatte sich Kopenhagen das Ziel ge-
setzt, den Radverkehr zu férdern. Das Kopenhagener
Fahrrad-Modell hat drei wichtige Faktoren:

1. Ein eigenes Radspuren-System

Radwege oder Radfahrstreifen gibt es in Kopenhagen
nur wenige — Kopenhagen hat ein eigenes System

von Radspuren. Diese sind sowohl von der Autospur
als auch dem Gehweg in etwa halber Bordsteinh6éhe
baulich abgetrennt. Die Radspuren sind meist ca. 7 cm
hoéher als die Auto-Fahrbahn - durch einen Bordstein
getrennt. Nochmals 7 cm héher ist dann der Gehweg.
Falls es einen Parkstreifen fiir Autos gibt, ist die Rad-
spur rechts des Parkstreifens. Aber: Fiir die breite Rad-
spur wird an einigen Straen komplett oder auf einer
Seite auf einen Parkstreifen verzichtet.

2. Hoher Fahrkomfort

Die Radspuren bieten einen hohen Fahrkomfort. Sie
sind alle asphaltiert und damit hervorragend zu befah-
ren. An den Kreuzungsbereichen bzw. Stralteneinmiin-
dungen werden die Radspuren nahezu niveaugleich
auf die Auto-Fahrbahn gefiihrt, so dass die Radfahre-
rinnen keine Unebenheiten tiberfahren miissen.

3. Das 2,50-Meter-Prinzip

Die Kopenhagener fahren viel Rad, aber unterschied-
lich schnell. Auf den Radspuren ist Platz zum Uberho-
len und Platz fiir Lastenfahrrader. Die Radspuren sind
mindestens zwei Meter breit, auf starker befahrenen
Straflen oft auch 2,30 oder 2,60 m. In den reinen
Wohnstraen oder kleineren VerbindungsstralRen mit
weniger Verkehr gibt es keine Radspuren, die Radfah-
rerlnnen fahren auf der Stralle.




Griine Welle

In anderen Stadten werden
Griine Wellen fiir Autos geschal-
tet oder teure Pulksteuerungen
entwickelt. In Kopenhagen
wurden in den letzten Jahren
Griine Wellen fiir Radfahrerinnen
eingerichtet. Auf einigen beson-
ders benutzten Strecken gibt es
zu bestimmten Tageszeiten (z.B.
6-10 Uhr oder 7-19 Uhr) bei einer
Geschwindigkeit von 20 km/h an
den Ampeln eine griine Welle fiir
Radfahrerinnen. Zur Eigenkon-
trolle gibt es sogar an einigen
Stellen Geschwindigkeitsanzei-
ger neben der Radspur.
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Fir den Erfolg des Kopenhage-
ner Fahrrad-Modells gibt es aber
noch weitere wichtige Apekte:

Liicken schlieen

Die Stadt Kopenhagen kleckert
nicht, sondern nimmt fiir den
Radverkehr viel Geld in die Hand.
Vor Jahren hatte eine Analyse
ergeben, dass das Radverkehrs-
netz viele Liicken aufweist und
so verhindert, dass Radfahre-
rinnen Giberall gut hinkommen.
Um neue Wohngebiete im Osten
der Stadt zu erschlielien, wurde
die Rad- und FulRgangerbriicke
,,Bryggebroen‘ gebaut. Die An-
zahl der Radler tiber die Briicke
stieg von 2006 bis 2010 von ca.
3400 auf 9ooo Radfahrerinnen
taglich. Dabei miissen die Radler
auf einer Teilstrecke noch ihr Rad
eine Treppe hochtragen, der Bau
einer weiteren Briicke, die diese
Liicke schlie3t, ist nahezu fertig.
Sie schldngelt sich zwischen Kino
und Einkaufszentrum Gber das
Wasser hindurch. Fir die direkte
Verbindung von der Innenstadt
ins Ostliche Christianshavn sind
zwei weitere Briicken im Bau.




Pendlerrouten

Gerade Berufspendler halten
Liicken im Radnetz davon ab,
regelmafig auf das Rad umzu-
steigen. Innerhalb der Metro-
polregion Kopenhagen sind 26
durchgehende Radschnellwege
fir Pendler geplant. Zwei ca. 17
km lange Routenverbindungen
aus der Innenstadt Kopenhagens
in die AuRBenbezirke nach Norden
und Westen sind bereits fertig.

Kreuzungen

Radfahrerinnen haben eigene Fahrspuren und deshalb oft auch eigene Ampeln, teilweise getrennt fiir
geradeaus und Rechtsabbieger. In einigen Fallen lauft die eigenstandige Radspur 10 Meter vor der Kreu-
zung aus, dann dirfen sich auch rechts abbiegende Autos einfadeln. Auf den Radspuren ist teilweise viel
los. Wer anhalten will, hebt deshalb als Zeichen eine Hand, damit die nachfolgenden Radfahrerinnen sich
darauf einstellen kénnen. Auf die Fahrbahn aufgemalte Linksabbieger gibt es fiir Radfahrerinnen nicht.
Wer nach links abbiegen will, hdlt an und fadelt sich in die Querrichtung wieder ein.

Kleine Hilfen

Sie sind nicht zwingend nétig, erleichtern
und verschénern aber den Alltag: Schrag ge-
stellte Milleimer an den Radspuren erleich-
tern es beim Fahren die Brotchentite zu
entsorgen. Auch ein Fuftritt mit Handlauf
an der Ampel ist praktisch, um entspannt
auf griin zu warten.

Wirklich hilfreich kann eine Luftpumpe sein,
die z.B. in einem Park, einem Einkaufszen-
trum oder auch an einer Fahrradwerkstatt
bereit steht.

An einigen Kreuzungen warnen grof3e Aufkleber auf der Radspur Rad-
fahrerlnnen vor dem Toten Winkel bei abbiegenden LKW.




Es gibt viele Strafen in Hannover, an denen ein
Ausbau fir den Radverkehr wichtig ware. Als Bei-
spiel haben wir hier die Willy-Brandt-Allee heraus
gegriffen und schlagen eine Neugestaltung des
StraBenraumes zwischen Planckstraf3e und Fried-
richswall vor.

Die Willy-Brandt-Allee ist eine wichtige Verbindung
im Radverkehrsnetz, trotzdem ist der Radweg auf
Ostlicher Seite lediglich ein Meter breit. Ein Umbau
ist vergleichsweise einfach umzusetzen, da nur
eine Bordsteinkante angefasst werden muss. Es
gibt keine Konflikte mit Baumbestand und wenig
Konflikte mit Parkraum.

Durch einem Umbau kann auf dstlicher Seite (Lan-
desmuseum) eine 2,30 m breite Radspur angelegt
werden, so kann die Willy-Brandt-Allee ihre Funkti-
on im Radverkehrsnetz erfiillen.
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Wichtige Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr

Die Willy-Brandt-Allee hat eine wichtige Verbindungs-
funktion fur den Radverkehr: Sowohl aus Richtung
Sldstadt / Dohren [ Laatzen, als auch von diversen
Einrichtungen in die Innenstadt bzw. die dstlichen
und norddstlichen Stadtteile. Dazu zahlen bspw. die
Schulen am Maschsee, der Freizeitverkehr zum / vom
Maschsee, das Stadion, der Sportpark, das Stadion-
bad, das Sprengelmuseum und das NDR-Funkhaus.
Der gut ausgebaute Radweg am Maschsee endet am
Nordufer / Kurt-Schwitters-Platz. Eine Weiterflihrung
Uber die Culemannstralle ist auf der rechten Seite gar
nicht vorhanden, dort fehlt ein Radweg komplett.
AusschlieBlich auf der linken Seite ist ein Radweg
vorhanden, der in beide Richtungen genutzt werden
muss. Die Weiterfiihrung auf der rechten (6stlichen)
Seite der Willy-Brandt-Allee beginnt gepflastert bis
zur Planckstrae. Im langeren Abschnitt bis zur Lan-
gensalzastralle ist der Radweg lediglich per aufge-
malter Linie auf dem aspaltierten Gehweg markiert
und nur einen Meter breit. Ab Langensalzastral3e bis
Friedrichswall ist der Radweg gepflastert, aber eben-
falls sehr schmal. In der Gegenrichtung auf der west-
lichen Seite (Maschpark) ist der Radweg gepflastert,
aber immerhin 2 m breit und weitgehend in Ordnung.

Schlechter StraRenzustand

Ob nur die 6stliche Stralenseite neu gestaltet wer-
den kann oder auch die Auto-Fahrbahn einbezogen
werden muss, muss eine Detailplanung ergeben. Die
Fahrbahn besteht (bis auf die Einmiindungen) zwi-
schen Planck- und Langensalzastrafie aus Kopfstein-
pflaster. Dieses ist an diversen Stellen mit Asphalt
ausgebessert. Der Zustand ist entsprechend schlecht,
ein Schild warnt vor ,,Straenschdden* und gibt 30
km/h als Geschwindigkeitsbegrenzung vor.



BIU - Vorschlag zur Neugestaltung

Der StralRenraum der Willy-Brandt-Allee zwischen
Planckstrafie und Friedrichswall wird neu gestaltet.
Dabei wird auf der dstlichen Seite eine Radspur

in der Breite von 2,30 m angelegt, damit die Willy-
Brandt-Allee ihre wichtige Funktion im Radver-
kehrsnetz wahrnehmen kann.

Im Strallenquerschnitt bleibt die Bordsteinkante
an der Maschparkseite weitgehend erhalten. Es
schliel3t sich ein Parkstreifen von 2,00 m und die
Auto-Fahrbahn von 7,00 m an. Der Bordstein auf
der 6stlichen Seite riickt 70 cm nach Westen. So
bleiben Platz fiir eine Radspur von 2,30 m. Auch der
Gehweg kann von jetzt 1,77 m auf 2,30 m verbrei-
tert werden, zur Fahrbahn bleibt ein Sicherheits-
raum von 0,5 m.

Der jetzige Auto-Fahrbahnraum ist 7,70 m breit
(plus zwei Meter Parkstreifen auf der Maschpark-
seite). Dies ist fiir eine Fahrbahn unniitz breit,

reicht aber fir eine weitere Parkspur auf der dst-
lichen Seite nicht aus. Auf der dstlichen Seite sind
deswegen auch nur zwei Zonen mit einigen Park-
platzen eingerichtet. An diesen Stellen kénnen sich
zwar PKW begegnen, Busse oder LKW aber nicht.
Diese miissen im Begegnungsfall warten.

Asphaltiert und baulich abgesetzt

Die neue Radspur wird nach Kopenhagener Vorbild
durchgehend asphaltiert und auf halber Bordstein-
héhe angelegt. Dadurch ist ein hoher Fahrkomfort
gewahrleistet. AuRBerdem wird durch die bauliche
Abgrenzung sowohl fir Ful3ganger als auch Auto-
fahrer klar, dass diese Spur Radfahrern vorbehalten
ist. Eine zufallige Nutzung anderer Verkehrsteilneh-
merlnnen wird vermieden.

Willy-Brandt-Allee

alt
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Willy-Brandt-Allee
alt

Der historische Stral3en-
querschnitt bietet viel
Strallenraum fiir Autos, auf
dem Gehweg ist nur eine
schmale Spur fiir Radfahrer
aufgemalt.

Willy-Brandt-Allee
BIU - Vorschlag neu

Der neue Straflenraum bie-
tet eine 2,30 m breite Rad-
spur. Radfahrerinnen kon-
nen sich auch tiberholen.
Der verbreiterte Gehweg
bietet mit 2,30 m Breite
auch fur Fulganger ange-
messen Platz. Die Fahrbahn
ist mit 7 m so breit, dass
sich Busse gut begegnen
kénnen. Am rechten Geh-
wegrand kénnen gerichtete
LED-Laternen aufgestellt
werden.



Abschnitt zwischen tung Friedrichswall nach Westen zu verlegen und

Langensalza- und Bleichenstrale zwischen Fahrspur und Radweg eine Aufstellfliche
Warteinsel fiir Busfahrgaste fiir die Busfahrgiste zu schaffen. Gleichzeitig kann
statt unbenutzer Abbiegespur auch hier die Radspur auf 2,30 m verbreitert werden.
In diesem Bereich ist der Gehweg mit 2,70 m ver- Im StraRenquerschnitt bleibt die Bordsteinkante
gleichsweise breit, er fungiert aber gleichzeitig als auf der Maschparkseite erhalten, es schlieft sich die
Wartefldche fiir die Haltestelle der Linie 200, der Auto-Fahrspur von 7,00 m an. Der Bordstein auf der
Radweg ist nur ein Meter breit und grenzt fast di- ostlichen Seite riickt 2,58 m nach Westen in Richtung

rekt an die Fahrbahn. Der Radweg ist somit direkte Rathaus. Die neu entstehende Aufstellfliche fiir
Aufstellflache der Fahrgaste, entsprechend hdufig  Busfahrgiste ist zwei Meter breit. Die Fahrgiste kon-

kommt es zu Konflikten. nen ohne Behinderung der Radfahrerinnen ein- und
In der Mitte der Fahrbahn gibt es eine Auto-Abbie-  aussteigen. Auf der Warteinsel l4Gt sich ein schmales
gespur aus Richtung Friedrichswall in die Langen- Wetterschutzhaus errichten, so kann fiir die Busfahr-
salzastrafe. Sie ergibt sich als ,,Abfallprodukt“aus  giste eine deutliche Verbesserung der Wartesitua-
der Verldngerung der Abbiegespur Willy-Brandt- tion erreicht werden, derzeit gibt es kein Hduschen.

Allee in den Friedrichswall bis zur Mittelinsel auf der  Die Radspur von 2,30 m und der Gehweg von dann

Willy-Brandt-Allee / LangensalzastraRe. Diese Abbie- 3 50 m schlieft sich an, mit jeweils 0,2 m Schutzstrei-
gespur in die Langensalzastralle wird wenig genutzt  fen. Die Radspur wird in Hohe der Bushaltestelle auf

und ist verzichtbar, sie entfallt. Niveau des Gehweges gefiihrt, um den Ubergang zur
Dadurch ist es moglich die Auto-Fahrspur in Rich- Bushaltestelle zu erleichtern.
Willy-Brandt-Allee / Langensalza- /Bleichenstralle
alt
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Haltestelle Bleichenstral3e:
Unbefriedigende Wartesituation

—
s 81/
" ;

Kopenhagen:
Bushaltestellen auf Warteinseln
mit Hauschen

Viel Stralenraum fir Autos - Die Linksabbieger-Spur zum Friedrichswall
kaum etwas fiir Radfahrer wird verkiirzt.
12



Abschnitt zwischen
Bleichenstrasse und Friedrichswall
Radspur und verkiirzte Linksabbiegespur

Dieser Abschnitt ist insbesondere wegen dem am
alten Siemensgebaude in den Verkehrsraum hinein
ragenden Treppeneingang fiir den Rad- und Ful3-
verkehr sehr unbefriedigend.

Die Links-Abbiegespur von der Willy-Brandt-Allee
in den Friedrichswall wird auf den Bereich nach
dem Siemens-Gebdude verkiirzt. Die allermeisten
Fahrzeuge aus der Willy-Brandt-Allee fahren nach
rechts Richtung Aegi oder geradeaus in die Innen-
stadt. Der Linksabbieger wird wenig genutzt, da
der Autoverkehr vom Maschsee mit den Zielen
Friederikenplatz/Platz der Gottinger Sieben schnel-
ler Gber die Culemannstraf8e zu erreichen ist. Der
Linksverkehr aus dieser Richtung ist nur mit den
Zielen Maritim-Hotel und Ebhardtstr. sinnvoll. Als

Linksverkehr verbleibt im Wesentlichen nur der
Quellverkehr aus dem Bereich Planckstrale / Lan-
gensalzastralle / Bleichenstrale mit dem Ziel Frie-
derikenplatz. Die Linksabbiegespur ist dann genau-
so lang wie die Rechtsabbiegespur Richtung Aegi,
bei,,griin“ verldangert sie sich aber tiber die erste
Querfahrspur und alte Busspur weit in die Kreu-
zung Friedrichswall hinein, so dass ausreichend
Fahrzeuge nachflieBen kénnen. Der Abschnitt am
Siemensgebdude wird nicht bendtigt. So kann dem
Rad- und FulRverkehr auch in diesem Abschnitt der
notwendige Raum zur Verfligung gestellt werden.
Im StralBenquerschnitt am Treppeneingang bleibt
die Bordsteinkante auf der Maschparkseite erhal-
ten, es schliel3en sich die Fahrspuren von 7,40 m,
der Schutzstreifen von 0,75 m, die Radspur von
2,30 m, der Gehweg von 2,53 m. Wegen der Abbie-
ge- und Einfadelsituationen sind die Breiten etwas
groRziigiger gefasst.

Willy-Brandt-Allee | Bleichenstralie / Friedrichswall
alt
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Bushaltestelle PlanckstraRle

Kurz hinter der Einmindung Planckstraf3e ist die
Haltestelle Maschsee [ Sprengelmuseum der Linie
200. Die Aufstellflache fiir Bus-Fahrgdste ist hier im
Moment gering bemessen, es kommt auch hier zu
Konflikten zwischen Radverkehr und Fahrgdsten.
Um die Situation zu verbessern, werden Radspur
und Gehweg direkt hinter der Planckstra8e auf we-
nigen Metern Lange 1,40 Meter breit nach Osten
in die Rasenflache PlankstrafRe / Willy-Brandt-Allee
ausgeschwenkt. In der Rasenflache steht heute
bereits das Wartehduschen. Die Verschwenkung
fir den Radverkehr wdre vom Sprengelmuseum
aus minimal, es ergabe sich nur nach der Halte-
stelle eine Verschwenkung nach links. Die direkte
Aufstellflache an der Fahrbahn kénnte dadurch
auf 1,80 Meter erweitert werden. Zu diskutieren
ist dieses Detail mit dem Land Niedersachsen, da
die Rasenflache mutmaflich zum Landesmuseum
gehort.

Die Radspur wird in H6he der Bushaltestelle auf
Niveau des Gehweges gefiihrt, um den Ubergang
zur Bushaltestelle zu erleichtern.

Uberweg Langensalzastrale

Der Uberweg in Hohe LangensalzastraRe hat eine
wichtige Querungsfunktion und wird stark genutzt.
Die Bedeutung nimmt eher zu, da die Stadt Hanno-
ver die Alte D6hrener, Meter- und Maschstralle zur
Fahrradstraf8e erklart hat und ein Teil der Radfahre-
rinnen lber die Langensalzastralle an diese Kreu-
zung gelangen. Der Uberweg ist jetzt mit 2,20 m
sehr schmal. Fahrrader mit Kinderanhangern sind
ca. 3 m lang, um eine gefahrlose Uberquerung zu
ermdglichen, muss der Uberweg 3,30 m breit sein.
Im StraRenquerschnitt wird fiir die Lidnge des Uber-
weges die Bordsteinkante auf der Maschparkseite
um 0,3 m nach Westen verschoben. Da am Uber-
weg kein Begegnungsverkehr vorliegt, sind die
Fahrspuren mit 3,25 m ausreichend, in der Mitte ist
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der Wartebereich 3,30 m breit. Ostlich schlieRt sich
die Radspur von 2,30 m und der Gehweg an. Den
Ubergang zum Radweg in die LangensalzastraRe
muss dann die Detailplanung klaren.

Langensalzastralle

Die Langensalzastralle verfiigt auf der Stidwest-
seite zum Landesmuseum hin tiber einen knapp

2 m breiten gepflasterten Radweg. Zur Wilhelm-
Raabe-Schule hin wird dieser deutlich schmaler und
miindet mit einer kuriosen aufgemalten und kaum
fahrbaren Schleife auf der Stra8e. Dies muss bei
der Gelegenheit verniinftig geregelt werden.

Auf der selben Stral3enseite gibt es zwischen Fahr-
bahn (bzw. Seitenparkplédtzen) und Griinstreifen
einen 73 cm breiten Brach-Streifen, der aus einer
veralteten Bordsteinlegung stammen muss. Wenn
dieser Streifen auf Strallenniveau gepflastert wird,
verbreitert sich der Straldenquerschnitt entspre-
chend. Zur Griinflache gibt es einen weiteren héhe-
ren Bordstein, dieser miiRte zum Offnen der Bei-
fahrertiiren etwas abgeflacht werden. Durch den
groReren Straenquerschnitt kdnnen Radfahrerin-
nen auch auf der Fahrbahn der Langensalzastralle
in Richtung Willy-Brandt-Allee sicherer fahren.

Regenwasserabfluss

Haufig wird als Gegenargument einer Straflen-
raumumgestaltung eine Bordsteinverlegung und
daraus folgende und kostentrachtige Verlegung
der Abwasserleitungen angefiihrt. Da in diesem
Vorschlag weitgehend nur eine geringe Bordstein-
verlegung auf einer Strallenseite notig ist, kann
dies durch kurze schrdg liegende Abflussstutzen
geregelt werden.



Parkplatze (falls n6tig) verschieben

Im stidlichen und nérdlichen Bereich des Abschnitts
Planck- bis Langensalzastralie gibt es auf der dst-
lichen Seite jeweils eine Zone je ca. neun bewirt-
schafteten Parkplatzen, gerade die stidliche Zone
ist allerdings haufig unbesetzt. Wenn sie besetzt
sind, kénnen sich Busse aufgrund der dafiir zu
geringen StralBenbreite nicht begegnen, sie miis-
sen warten. Diese Parkplatze entfallen. Falls es als
notwendig erachtet wird sie zu erhalten, kénnte
alternativ auf der mit niedrigen Hecken bepflanzen
Flache am Kopf Lemférder- [ Langensalzastrafle ein
bewirtschafteter Parkplatz angelegt werden.

Vor dem Landesmuseum ist eine Zone im Zeitraum
Di-Fr 8.30-15.30 als Busparkplatz ausgewiesen, auf
dem allerdings eher selten ein Bus steht. Falls doch,
ist ein Linienbusbegegnungsverkehr an dieser Stel-

le nicht méglich. Ein- und aussteigende Fahrgaste
stehen dann immer direkt auf dem Radweg. Dieser
Besucherbusparkplatz entfallt.

Falls es als notwendig erachtet wird diesen zu
erhalten, schlagen wir zwei andere Standorte vor:
Zum Einen kénnte er auf der westlichen Seite zum
Maschpark neu geschaffen werden. Dazu kdnnte
in dem Bereich ohne Baumbestand der Bordstein
einem Meter Richtung Maschpark versetzt werden.
Der Bereich bis zum Radweg kann gepflastert als
Aufstellflache dienen. Die Fahrgdste bekommen so
auch einen Eindruck von Maschpark und Rathaus
und kénnen iiber den Uberweg Langensalzastralle
zum Landesmuseum gelangen.

Moglich ware auch ein Busparkplatz auf der nérd-
lichen Seite der Planckstral3e kurz vor Einmiindung
in die Willy-Brandt-Allee. Die Fahrgdste miiften
dann nicht die Straenseite wechseln.

Willy-Brandt-Allee / mégl. Busparkplatz
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Ausblick

Weltweit ist ,,Fahrrad in den Metropolen ein
Trendthema. Immer mehr Menschen fahren mit
dem Fahrrad, der Radverkehr nimmt zu. So weit - so
gut. Dafiir missern wir aber auch die notwendige
Infrastruktur bereit stellen, denn Infrastruktur kann
das personliche Verhalten fordern oder eben auch
hemmen.

Dabei macht es Kopenhagen vor: Asphaltierte
Radspuren bieten einen hohen Fahrkomfort, breite
Radspuren laden zum Radfahren ein und ermdégli-
chen das Uberholen.

Die hier neu gestaltete Willy-Brandt-Allee ist ein
Beispiel. Auch viele andere Stralden in Hannover
erfordern in den nachsten Jahren eine Neugestal-
tung, weil dem Radverkehr im Stralenbau der 50er
oder 70er Jahren nur eine Randlage zugestanden

wurde. Die Kénigsworther Stral3e kann da als nur
ein weiteres Beispiel genannt werden. Die Umset-
zung des ,,Masterplans 100% Klimaschutz 2050

und die Diskussionen um ,,Hannover 2030 liegen
vor uns und verpflichten uns 20-30 Jahre voraus zu
denken. Dafiir benétigen wir eine andere Verteilung
des offentlichen StraRenraums als den, der vor Jahr-
zehnten entstanden ist.

Fahrradinfrastruktur heif8t aber nicht ,,nur gute
Radspuren. Unterstellpldtze in oder an den Wohn-
hdausern und Geschaften gehdren genauso dazu wie
an Bahn- und Bushaltestellen (Bike & Ride).

Hannover braucht sich nicht zu verstecken, aber fiir
Hannovers Fahrrad-Zukunft gibt es noch einiges zu
tun!
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aufsteigen - losfahren - lacheln
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| bike Hannover

heilt die Imagekampagne der BIU fiir das Radfahren in Hannover.
Unser Ziel: Wer aus dem Haus geht, sollte nicht nur Hausschliissel, Geldbeutel und Handy
mitnehmen, sondern wie selbstverstandlich aufs Rad steigen: Mein Rad ist immer dabei!
| bike Hannover. Das heif3t: Meine Stadt, mein Weg, mein Fahrrad.
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