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1 Einleitung

Die Stadt Rotenburg (Wimme) hat die Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplans in Auftrag ge-
geben, mit dem die strategischen Grundsatze und Leitlinien der zukUnftigen Verkehrsentwicklung
fir die nachsten 15 Jahre festgelegt werden. Der bestehende Verkehrsentwicklungsplan wurde
2002 verabschiedet und hat einen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2015. Somit ist dieser bereits
seit einiger Zeit veraltet. Zudem erfordern zahlreiche Gbergeordnete Trends und Entwicklungen, die
auch den Mobilitatsbereich beeinflussen, eine Neuausrichtung und Anpassung der Verkehrsent-
wicklungsplanung. Hierzu zahlen vor allem der Klimawandel und entsprechende Treibhausgasre-
duktionsziele im Verkehrssektor und damit zusammenhangende Entwicklungen, wie der Trend hin
zur Elektromobilitat und Shared Mobility.

1.1 Projektablauf

Der gesamte Erarbeitungsprozess des VEP erfolgte in finf Phasen (vgl. Abbildung 1), welche durch
einen Beteiligungsprozess begleitet wurden. Zu Beginn des Projektes erfolgten die Bestandsauf-
nahme sowie die Analyse der bestehenden Verkehrssituation. Hier inbegriffen sind eine Verkehrs-
und eine Parkraumerhebung. In den weiteren Schritten erfolgte die Entwicklung eines Ziel- und
Handlungskonzepts sowie das Aufstellen verschiedener Planfalle zur zukinftigen Entwicklung des
Verkehrs.
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Abbildung 1: Ablauf des Verkehrsentwicklungsplans
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Quelle:  Planersocietat.
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1.2 Planungsdialog

Um die Akzeptanz des Verkehrsentwicklungsplans und insbesondere seines Handlungs- und Um-
setzungskonzeptes zu gewahrleisten, wurden bei der Erarbeitung des VEP relevante Akteur*innen
beteiligt. Neben der laufenden Abstimmung mit dem Bauamt der Stadt Rotenburg (Wimme) gab es
daruber hinaus eine Arbeitsgruppe VEP mit zentralen Stakeholder*innen aus der Politik, aus dem
Bereich der Mobilitat und darUber hinaus. Weiterhin bestand fir interessierte Birger*innen die
Maglichkeit, Ideen einzubringen. So konnten wertvolle Hinweise und Perspektiven in die Erstellung
des VEP einflie3en.

1.2.1 Projektmanagement

Die Erstellung des VEP fand in enger Abstimmung mit dem Bauamt der Stadt Rotenburg (WGimme)
statt, sodass auch die integrierte Herangehensweise der Verkehrsplanung an der Schnittstelle zur
Stadtentwicklung stets gewahrleistet war. Sachfragen wurden darlber hinaus mit den entsprechen-
den Akteur*innen abgestimmt, wie zum Beispiel die entsprechenden Fachbereiche der Verwaltung
oder die Polizei.

1.2.2 Arbeitsgruppe VEP

Die Arbeitsgruppe VEP setzt sich aus verschiedenen Stakeholder*innen aus dem Bereich Mobilitat
und Verkehr, aber auch daruber hinaus, zusammen. Im Sinne eines Qualitatsmanagements diente
sie der Abstimmung und Reflexion von Zwischenergebnissen des VEP, die der Arbeitsgruppe in re-
gelmaRigen Abstanden prasentiert wurden. Dariber hinaus wurde mit den Teilnehmenden der Ar-
beitsgruppe VEP ein Leitbild und handlungsleitende Ziele entwickelt, die insbesondere die spatere
Entwicklung des Handlungskonzepts leiten.

Die Arbeitsgruppe VEP setzt sich aus folgenden Akteur*innen zusammen:
- Vertreter*innen der Ratsfraktionen
- Verwaltung der Stadt Rotenburg (Wimme)
- ADFC
- VCD
- Rotenburger Werke
- ADAC
- Polizei Rotenburg (Wimme)
- Landesbeharde fur Strallenbau und Verkehr
- Landkreis Rotenburg (Wimme)

- 1G CityMarketing
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1.2.3 Offentlichkeitsbeteiligung im April und Mai 2022

Im April und Mai 2022 wurde im Foyer des Rathauses Uber den Stand des VEP informiert. Interes-
sierte BUrger*innen hatten die Maglichkeit, sich an mehreren Stellwanden tber den VEP in Kenntnis
zu setzen (vgl. Abbildung 2). Zudem bestand die Maglichkeit, Hinweise und Vorschlage fiir MaRnah-
men auf ausliegende Karteikarten zu schreiben und in eine Urne einzuwerfen. Erganzend hierzu
wurden von vielen Birger*innen Mails verfasst, die ebenso wie die Karteikarten ausgewertet und
nach Maglichkeit Eingang in die MaRnahmenentwicklung fanden.

Abbildung 2: Informationen zum VEP im Foyer des Rathauses

Quelle: Planersocietat.
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2 Grundlagen

Im Rahmen einer umfassenden Bestandsaufnahme werden im folgenden Kapitel zunachst bisherige
Konzepte und Planungsgrundlagen aus Rotenburg (Wimme) gesichtet. AnschlieRend erfolgt u.a.
eine genauere Betrachtung der Bevolkerungs- und Altersstruktur sowie regionale Pendelverflech-
tungen des Untersuchungsraums.

2.1 Vorliegende Konzepte und Planungsgrundlage

Der letzte Verkehrsentwicklungsplan fir Rotenburg (Wimme) entstand im Jahr 2002 und stellte mit
seinem Prognosehorizont bis 2015 lange Zeit die verkehrsplanerische Grundlage in Rotenburg dar.
Mit dem Ablauf des Prognosehorizonts seit einigen Jahren sowie zahlreichen veranderten Rahmen-
bedingungen ist es nun erforderlich, die Verkehrsentwicklungsplanung fortzuschreiben. Hierzu soll
eine kurze Bilanz des VEP von 2002 gezogen und in einer tabellarischen Ubersicht der Umsetzungs-
stand der damals vorgeschlagenen MalRnahmen Uberprift werden.

Konkreter Planungsanlass war die vorgesehene Umgestaltung des Stralienzuges Burgstralie/Mih-
lenstraRe (B215) in Verbindung mit der Anlage eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Bahnhof-
straRe/Aalterallee/BurgstraRe aufgrund der starken Uberlastungssituation. Grundsatzlich unter-
stand die Planung dem Leitbild einer umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsgestaltung. Konkre-
tisiert wurde dies mit der Formulierung folgender Handlungsziele: Verkehrsvermeidung, Verkehrs-
verlagerung, stadtvertragliche und effiziente Verkehrsabwicklung sowie Offentlichkeitsarbeit.

Zur Abbildung der zukinftigen Verkehrsentwicklung wurde ein Verkehrsmodell bestehend aus der
Fahrtennachfrage und dem StralRennetz auf Basis von Verkehrsbefragungen sowie Knotenstrom-
und Querschnittszahlungen erstellt. Weiterhin wurde auf Basis des Leitbildes ein Prognoseszenario
bis zum Jahr 2015 entwickelt und abschliel3end fir die unterschiedlichen Verkehrsarten jeweils Pla-
nungskonzepte erarbeitet.

Im Zuge des Verkehrsentwicklungsplans wurden mehrere Malinahmen definiert, darunter auch
SchliisselmaRnahmen, deren Umsetzungsstand im Folgenden mit einer tabellarischen Ubersicht
dargestellt wird.
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Tabelle 1: Umsetzungsstand der SchlisselmalRnahmen des VEP von 2002

Empfohlene MaRnahme SM' | Stand 2021

StraRennetz

Machbarkeitsstudie fur die ,ortsnahe Westumgehung” bzw.| x |Nicht vollendet
Neutrassierung der B215

Kreisverkehr am Knotenpunkt BahnhofstraRe/Aalteral- x | Nicht umgesetzt
lee/Burgstralie aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens und des
Konfliktpotenzials mit Ful3-
und Radverkehr

Dreistreifiger Ausbau der Burg-/Muhlenstral3e bis zur Bri- | x |Umgesetzt
cke Muhlenstreek

Signalisierung des Knotenpunktes Verdener Strafte/Mih- x  |Nicht umgesetzt
lenstral3e/Brauerstrale dafur Kreisverkehr
Erganzung der Wegweisung zu den Gewerbegebieten Nicht bekannt
Parken in der Innenstadt ‘
Einrichtung eines halbdynamischen Parkleitsystems Nicht umgesetzt

daflr stationdres System
Straffung des 6ffentlichen Parkraumangebots in der Innen- Nicht umgesetzt
stadt
Bau von Parkpaletten auf bestehenden Parkplatzen in der Nicht umgesetzt

Aalterallee oder der GlockengieRerstralie

Parken am Bahnhof

Zusatzliche P+R-Stellplatze nordlich der Bahngleise in Ver- | x| Nicht umgesetzt
bindung mit der Offnung des FulRgangertunnels Richtung

Norden

Abriss des ungenutzten Wohngebaudes und Erweiterung Umgesetzt

des P+R-Parkplatzes 6stlich des Bahnhofes

OPNV ‘
Einrichtung eines Stadtbussystems (drei Linien, 30-Minu-| x |Nicht umgesetzt

ten-Takt, Rendezvous-Haltestelle am Pferdemarkt, weitest- daftr Burgerbus seit 2012 mit
gehende Verknipfung mit den Regionalbahn und -busli- ahnlichem Verlauf zum Stadt-
nien) bussystem

Dichtere Vertaktung der Regionalbuslinien, die durch Ge-| x |Nicht umgesetzt
biete verlaufen, die nicht vom Stadtbus erschlossen werden

Erganzung des Stadtbussystems durch Anrufsammeltaxen,| x |Nicht umgesetzt
die die nicht erschlossenen Gebiete bedienen und den
Stadtbusverkehr in den Schwachverkehrszeiten ersetzen

Quelle: Planersocietat nach Rotenburg (Wimme) VEP 2002

1 SM = Schlisselmalnahme
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Empfohlene MaRnahme

Rad- und FulRgangerverkehr

Stand 2021

Offnung der FuRgangerzone (GroRe StraRe) fiir den Rad-
verkehr, Freigabe des als Einbahnstralle ausgewiesenen
Abschnitts der GrolRen StraRRe fir den gegenlaufigen Rad-
verkehr

Nicht umgesetzt
aufgrund Vorgaben der StVO

Sichere Radabstellanlagen am Bahnhof (z. B. abschlieRbare
Fahrradboxen)

Umgesetzt

Offnung der FuRgangertunnels am Bahnhof Richtung Nor-
den

Nicht umgesetzt

Machbarkeitsstudie fiir den Bau eines Tunnels fir Rad-
und FulRverkehr im Zuge der Nord-Sid-Verbindung im Be-
reich des Bahnhofs

Nicht umgesetzt

Nebenroute parallel zur MUhlenstraRRe als Verbindung der
sudlichen Wohngebiete mit der Innenstadt

Nicht umgesetzt
aufgrund des Schutzgebiets
.Rodau-Widau-Niederungen”

Verbindung zwischen der Goethestral3e und dem Weg ent-
lang des kleinen Teichstreeks

Nicht umgesetzt

Direkte Verbindung zwischen den bereits bestehenden
Teilabschnitten des Radwegs in Hohe der StraRe Auf dem
Rusch entlang der Bahngleise

Umgesetzt
Umsetzung Sandhasenweg
und Planung Fidi-Boon-Wech

Verbesserung der Qualitat der Radverkehrsanlagen

Stellenweise (z. B. Verdener
Str., Ebbers Kamp etc.)

Erganzende Radwegweisung

Umgesetzt
durch LK Rotenburg
(Wamme)

Signalisierung des Knotenpunktes Verdener Straf3e/Muh-
lenstral3e/Brauerstrale

Nicht umgesetzt
dafir Kreisverkehr

Kreisverkehr am Knotenpunkt BahnhofstraRe/Aalteral-
lee/Burgstralle

Nicht umgesetzt

Quelle: Planersocietat nach Rotenburg (Wimme) VEP 2002

Neben dem Verkehrsentwicklungsplan von 2002 ist im Bereich der Verkehrsentwicklungsplanung
fir Rotenburg (Wimme) auf weitere vorliegende Teilkonzepte aufzubauen. Neben mehreren Ver-
kehrsuntersuchungen zu Einzelvorhaben zahlen hierzu zum einen der aktuelle Nahverkehrsplan fur
den gesamten Landkreis Rotenburg (Wimme), der fir den Zeitraum von 2018 bis 2022 gilt. Zum
anderen stellt das Radverkehrskonzept fiir Rotenburg (Wimme) von 2013 ein weiteres zentrales
Teilkonzept fur die Verkehrsentwicklung dar, das es ebenfalls zu berUcksichtigen gilt. Auch in dem
kirzlich erstellten Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) von 2020 werden fiir den Verkehrs-
und Mobilitatsbereich mehrere Handlungsziele und -empfehlungen formuliert, darunter etwa die
Einfihrung von Anwohnerparkregelungen in besonders belasteten Siedlungsbereichen sowie die
Einrichtung sicherer Radwege entlang von Hauptverkehrsachsen.

2 SM = SchlisselmalRnahme
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Neben unmittelbar verkehrsbezogenen Konzepten und Fachplanungen werden bei der Erstellung
des neuen VEP auch weitere Konzepte einbezogen, darunter das Einzelhandelskonzept von 2010
sowie der Larmaktionsplan von 2018. In der folgenden Ubersicht finden sich die beriicksichtigten
Konzepte und Fachplanungen wieder:

VEP 2002

- ISEK 2020

- Nahverkehrsplan Landkreis Rotenburg 2018-2022
- Radverkehrskonzept Rotenburg (Wimme) 2013

- Einzelhandelskonzept (2010)

- Larmaktionsplan (2018)

- Verkehrsuntersuchungen zu Einzelvorhaben

Der aktuelle Nahverkehrsplan (NVP) fir den Landkreis Rotenburg (Wimme) gilt fir die Jahre 2018
bis 2022 und legt mit verschiedenen MaRnahmen die Weiterentwicklung des landkreisweiten OPNV-
Angebots fir die nachsten Jahre fest. Grundlage dafir ist eine umfassende Bestandsanalyse. Im
NVP wurden unter anderem umfangreiche Linienplan-Anderungen vorgenommen, die im Sommer
2019 in Kraft traten. Dartber hinaus wurde im NVP etwa ein MaRnahmenprogramm zur Umsetzung
der vollstandigen Barrierefreiheit im Verkehr empfohlen.

Innerhalb des Radverkehrskonzeptes von 2013 wurden bereits bestehende MaRnahmen aufgegrif-
fen und weiterentwickelt. Das Konzept soll die notwendige Voraussetzung fir eine dauerhafte,
nachhaltige und effiziente Radverkehrsforderung schaffen. Sowohl der Alltags- und Freizeitverkehr
wird mit betrachtet, Problembereiche und Handlungsoptionen sowie Verbesserungsmaglichkeiten
der Fahrradparksituation aufgezeigt. Die Erstellung des Konzepts erfolgte unter Einbindung ver-
schiedener Akteure und der Bevolkerung und ist auf einen mittelfristigen Zeitraum ausgelegt.

Im Jahr 2010 wurde fir die Stadt Rotenburg (Wimme) ein Einzelhandelskonzept mit der Zielset-
zung beschlossen, Perspektiven fur die zukunftige Entwicklung des ortlichen Einzelhandels aufzu-
zeigen sowie Handlungsstrategien und Instrumente zur Steuerung zu benennen. Innerhalb einer
Markt- und Standortanalyse wurden die Rahmenbedingungen betrachtet sowie die Nachfrage- und
Angebotssituation analysiert, um die unterschiedlichen Starken und Schwachen des Einzelhandels-
angebotes abzuleiten. AnschlieRend erfolgte die Ausarbeitung eines Zentren- und Standortkonzep-
tes mit Bedeutungs- und Funktionsbestimmung verschiedener Versorgungsbereiche im Stadtge-
biet.

Im Zusammenhang mit der Aufstellung des Larmaktionsplanes von 2018 wurde der Ist-Zustand
der Larmbelastung der Bevélkerung Rotenburgs (Wimme) ausgehend von den Hauptverkehrsstra-
Ren und Eisenbahnstrecken untersucht. Die Analyse ergab keine Feststellung einer Larmproblema-
tik. Weiter wurden die bereits durchgefihrten MalRnahmen zur Larmminderung beschrieben und
daruber hinaus geplante MalRnahmen der nachsten funf Jahre vorgestellt. Fir den langfristigen
Zeithorizont wurde die Bedeutung einer Reduzierung des MIV durch die Umlagerung auf andere
Verkehrstrager hervorgehoben. An dieser Stelle wurde auf die langfristig umzusetzenden Malinah-
men des VEP verwiesen.
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Zudem wurden in den letzten Jahren mehrere Verkehrsuntersuchungen fir Teilbereiche der Stadt
durchgefihrt, etwa im Zuge der Umgestaltung der B71 als zentrale Verkehrsachse in Rotenburg
(Wimme). An dem heute noch lichtsignalisierten Knotenpunkt an der Harburger Strake/Glocken-
gielRerstralie soll ein Kreisverkehr zur effizienteren Abwicklung des Kfz-Verkehrs gebaut werden. In
einem engen raumlichen Zusammenhang zu dieser MaRnahme steht die Situation in der Goe-
thestralie und Bergstral3e. Im Zuge mehrerer Beratungen wurden im Jahr 2020 Vorschlage zur Ver-
besserung der verkehrlichen Situation in den beiden innerstadtischen StralRen entwickelt. Die vom
Kfz-Verkehr stark belasteten Straflen sind unter anderem aufgrund ihrer unzureichenden Breiten
und dadurch entstehenden Konfliktsituationen zwischen Kfz- und Radverkehr ein Unfallschwer-
punkt in Rotenburg (Wimme). Vorschlage zur Verbesserung der Situation sind unter anderem die
Herausnahme des motorisierten Durchgangsverkehrs und die Einrichtung einer FahrradstralRe.

2.2 Untersuchungsraum

Die Stadt Rotenburg (Wimme) hat rund 22.000 Einwohner*innen und ist damit die groRte Stadt im
gleichnamigen niedersachsischen Landkreis, dessen Verwaltungssitz sie zudem ist. Auf ca. 99 km?
erstreckt sich das Gemeindegebiet. Rotenburg (Wimme) stellt im Raumordnungssystem ein Mittel-
zentrum dar und ist somit zentraler Anziehungspunkt fir die umliegenden Unterzentren. Zugleich
ist Rotenburg (Wimme) Teil der Metropolregion Hamburg und Mitglied im Verkehrsverbund Bre-
men-Niedersachsen (VBN).

2.2.1 Stadtstruktur

Die Stadtstruktur Rotenburgs (Wimme) ist durch eine Kernstadt gepragt, in der fast 90 Prozent der
Rotenburger*innen leben und die von den weiter auRerhalb gelegenen Ortsteilen Borchel, Mulms-
horn, Unterstedt und Waffensen erganzt wird (vgl. Abbildung 3). Abgesehen von Borchel sind alle
Ortsteile Uber BundesstraRen an die Kernstadt angebunden. Die Kernstadt selbst gliedert sich in
drei bebaute Raume, die jeweils durch die Flisse Wimme, Wiedau und Rodau sowie angrenzende
Grunflachen voneinander abgegrenzt sind. Mit Wegestrecken von unter 2 km |3sst sich die Innen-
stadt Rotenburgs von nahezu allen Stellen in der Kernstadt erreichen und bietet somit gute Voraus-
setzungen fUr die Nahmobilitat.

Mehrere BundesstraRen pragen die verkehrliche ErschlieBung der Kreisstadt Rotenburg (Wimme).
Hier sind insbesondere die B71, B75, B215 und B440 zu nennen. Die B71 und B75 dienen zudem als
Autobahnzubringer zur nordlich von Rotenburg (Wimme) gelegenen Autobahn A1. Erganzt werden
die BundesstraRen von einem Netz an Kreisstral3en sowie ein weitverzweigtes Netz an Gemein-
destraRen. Neben wichtigen Verbindungsfunktionen fir das Umland sorgen die Bundesstral3en dar-
Uber hinaus jedoch fur eine starke Barrierewirkung, was etwa fur die unmittelbar westlich an der
Innenstadt vorbeifGhrende und stark befahrene B215 gilt. Auch die im nérdlichen Bereich der Kern-
stadt in West-Ost-Richtung gelegenen Bahngleise bilden insbesondere fir die Wohngebiete nord-
lich des Bahnhofes eine Barriere.

Mit dem nordwestlich der Kernstadt gelegenen Bahnhof Rotenburg (Wimme) ist die Stadt an den
regionalen Schienenverkehr angebunden, mit umstiegsfreien Verbindungen nach Hamburg, Bremen
und Verden (Aller).
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Abbildung 3: Ortschaften der Stadt Rotenburg (Wimme)
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2.2.2 Bevolkerungs- und Altersstruktur

Fir die Charakterisierung der demographischen Struktur Rotenburgs (Wimme) wird sich nachfol-
gend auf die Angaben des Landesamtes fir Statistik Niedersachsen bezogen. Dort kdnnen die ak-
tuellen Statistiken zur Beschreibung der Bevdlkerungsentwicklung eingesehen werden. Diese wei-
chen geringfligig von den Zahlen des stadtischen Melderegisters ab, jedoch wird dieses nur fir das
Jahr 2019 und ohne zusammenhangende Datenbestande zur Verfigung gestellt. Im Jahr 2020 be-
trug die Bevolkerungszahl der Stadt Rotenburg (Wimme) rund 22.000 und befindet sich damit auf
dem unteren Spektrum der Gruppe der Mittelstadte gemal? der Systematisierung des Bundesamts
fir Bauwesen und Raumordnung. Aus den Daten der Stadt Rotenburg (Wimme) kann zudem ent-
nommen werden, dass ein Groliteil der Bevdlkerung ihren Wohnsitz in der Kernstadt hat. Lediglich
etwa 2.500 Personen wohnen in den zugehdrigen Ortschaften Mulmshorn, Unterstedt und Waffen-
sen. In Abbildung 4 kann der Langzeittrend der Bevdlkerungsentwicklung ab dem Jahr 1968 nach-
vollzogen werden. Es zeigt sich insgesamt ein positiver Trend und ein leichter Anstieg der Bevolke-
rungszahl bis 2020. Im Zeitverlauf Iassen sich zwei Tiefpunkte Ende der 80er Jahre und zwischen
2010 und 2015 erkennen. Wahrend Anfang der 90er die Bevdlkerung bis zur Jahrhundertwende
relativ zunahm, fiel der Anstieg ab 2015 bisher geringer aus.
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Abbildung 4: Entwicklung der Bevolkerungszahl von 1968 bis 2020
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Darstellung: Planersocietat; Daten: Landesamt fur Statistik Niedersachsen

Abbildung 5 zeigt die Verteilung der Bevdlkerung Rotenburgs (Wimme) differenziert nach finf Al-
tersgruppen. Im Vergleich zum Jahr 2015 zeigt sich fir 2020 eine Zunahme sowohl in den Gruppen
der jingeren als auch der alteren Bevolkerung. Gleichzeitig zeigt sich ein ricklaufiger Trend in der
mittleren Altersgruppe der 45- bis 60-Jahrigen. Aus den Zahlen lasst sich ableiten, dass trotz der
leichten Zunahme der Bevdlkerungszahl, auch die Stadt Rotenburg (Wimme) von den Auswirkun-
gen des demographischen Wandels betroffen ist. Insbesondere der Anstieg der dlteren Bevdlke-
rungsgruppen geht mit einer Veranderung der Anspriche an die verkehrliche Infrastruktur einher.
Infolgedessen gilt es sich etwaigen Herausforderungen anzunehmen und spezifische Mobilitatsbe-
durfnisse beispielsweise hinsichtlich der Barrierefreiheit kinftig planerisch zu bertcksichtigen.

Abbildung 5: Bevdlkerung differenziert nach Altersgruppen
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Darstellung: Planersocietat; Daten: Landesamt fir Statistik Niedersachsen

Planersocietat



Seite 20 von 183 VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

2.2.3 Regionale Verflechtungen und Pendelstruktur

Pendler*innenverkehre entstehen durch vielfaltige Zwecke. Neben Wegen von und zu Freizeitbe-
schaftigungen sowie Bildungseinrichtungen nehmen Berufsverkehre den wichtigsten Stellenwert
beim taglichen Pendelaufkommen ein, insbesondere an den Werktagen. Die nachfolgenden Statis-
tiken beziehen sich ausschlief3lich auf den Berufsverkehr von sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten, welcher von der Bundesagentur fir Arbeit fir alle Gemeinden in Deutschland erhoben wird.

Im Jahr 2020 pendelten 8.800 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in die Stadt Rotenburg
(Wimme) ein, wahrend 4.068 Personen zum Arbeiten in andere Gemeinden auspendelten. Somit
ergibt sich ein positiver Pendler*innensaldo von rund 4.700 Personen, welcher die zentrale Bedeu-
tung Rotenburgs (Wimme) als Arbeitsort fiir den Landkreis und die Region hervorhebt. Im Vergleich
zu den vorangegangenen Jahren stieg der positive Pendler*innensaldo deutlich an (2011: 4.195),
wodurch auch der Bedeutungszuwachs der Stadt als Arbeitsort deutlich wird. Neben Bremervdrde
(+664) und Zeven (+3.148) ist Rotenburg (Wimme) die einzige Gemeinde im gleichnamigen Land-
kreis, die ein positiven Pendler*innensaldo aufweist.?

3 LSN (2022): https:/ /www1.nls.niedersachsen.de/statistik/ default.asp
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2.3 Verkehrszahlung

Im Rahmen einer umfassenden Bestandsaufnahme der verkehrlichen Situation in Rotenburg
(Wimme) ist eine fundierte Datengrundlage unerlasslich. Dementsprechend wurden in der Kern-
stadt an mehreren Stellen Verkehrszéhlungen durchgefihrt (vgl. Abbildung 6). Die Zahlungen an
den insgesamt zwdlf Knotenpunkten fanden an zwei mittleren Werktagen (Dienstag, 29.06.2021
und Donnerstag, 01.07.2021) statt. An acht Knotenpunkten wurde in den Zeitraumen von 6-10 Uhr
und 15-19 Uhr gezahlt. AuBerdem wurden an vier zusatzlichen Knotenpunkten am Rande der In-
nenstadt 24-Stunden-Zahlungen durchgefthrt. Es wurden bei den Zahlungen die Ublichen Diffe-
renzierungen von Fahrzeugklassen vorgenommen (Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Lkw Giber 3,5 t, Last-
zige und Busse). Zudem wurde auch die Anzahl an Fahrradfahrenden erhoben.

Die Verkehrszahlungen wurden mithilfe von Kameras durchgefthrt, deren Aufnahmen automatisiert
ausgewertet wurden. Aufgrund der niedrigen Auflésung der Kameravideos konnten keine perso-
nenbezogenen Daten, wie z. B. Kennzeichen, erhoben werden. Somit ist der Datenschutz gewahr-
leistet.

Fur jeden Knotenpunkt wurden die Zahldaten ausgewertet und einer Plausibilitatsprifung unterzo-
gen. Mithilfe von Hochrechnungsfaktoren wurden die Zahlergebnisse auf die durchschnittliche tag-
liche Verkehrsstarke (DTV) und der durchschnittliche tagliche Verkehr an Werktagen (DTVw) hoch-
gerechnet.

Mithilfe der Verkehrszahlungsdaten wurden dariber hinaus stichprobenartige Untersuchungen fir
etwaige Durchgangsverkehre des Schwerlastverkehrs durchgefuhrt. AuRerdem wurde mit den Zahl-
daten das Verkehrsmodell geeicht.

Abbildung 6: Lage der Knotenpunkte der Verkehrszahlung in Rotenburg (Wimme)
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2.4 Parkraumerhebung

Neben Erhebungen zum flieRenden Kfz-Verkehr (vgl. Kapitel 2.3) wurde auch die Situation fiir den
ruhenden Kfz-Verkehr in Rotenburg (Wimme) evaluiert. Hierzu wurde im Rahmen einer Park-
raumerhebung das vorhandene Parkraumangebot in der Innenstadt mit entsprechender Bewirt-
schaftungsform erfasst und dessen Auslastung an einem Werktag sowie an einem Samstag erho-
ben. Die Parkraumerhebung fand am 28.06.2021 (Dienstag) und am 03.07.2021 (Samstag) von 6-
22 Uhr statt. Dabei wurde in zwei-Stunden-Intervallen von geschultem Zahlpersonal die Auslastung
des offentlich zuganglichen Parkraums erhoben. Dazu gehoren neben diversen Parkplatzen auch
die Parkscheinzone sowie Parkplatze im Seitenraum. Zudem wurde auch die Auslastung des Spar-
kassen-Parkhauses miterhoben (vgl. Abbildung 7).

Bei der spateren Auswertung der Ergebnisse wurde neben der Auslastung der einzelnen Parkfla-
chen auch eine Clusterung vorgenommen, um allgemeinere Aussagen zur Auslastung des Park-
raums in der Rotenburger Innenstadt treffen zu konnen.

Abbildung 7: Untersuchte Stellpldtze im Seitenraum und auf Parkplétzen in Rotenburg (Wimme)

........

Rotenburger
Werke

E Parkplatz wm m= == | Parkscheinzone

Parkhaus == mm mm | Parken im Seitenraum

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende.
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2.5 Verkehrsmodell

Ein Verkehrsmodell stellt ein zentrales Werkzeug dar, um die verkehrlichen Strukturen einer Stadt
und Region besser zu verstehen, eventuelle Probleme zu analysieren und schlief3lich die zu entwi-
ckelnden MaRnahmen im Hinblick auf ihre voraussichtlichen Wirkungen und Wechselwirkungen fun-
diert bewerten zu konnen. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde daher ein strukturda-
tenbasiertes, makroskopisches Verkehrsmodell fir den motorisierten Individualverkehr (Kfz/Tag)
im Gebiet der Stadt Rotenburg (Wimme) erarbeitet.

Basierend auf einer umfassenden Grundlage an Netz-, Struktur- und Verhaltensdaten (u. a. Stra-
Ren-/ Wegenetze, Bevdlkerungszahlen und Altersstruktur, Arbeitsplatzangebot, Ergebnisse aktu-
eller Verkehrserhebungen) wurde eine vereinfachte Abbildung der verkehrlichen Realitat in Roten-
burg (Wimme) erstellt. Die Strukturdaten der Nutzungen im Stadtgebiet wurden anhand der aktu-
ellen Grundlagen in Zusammenarbeit mit der Stadt Rotenburg (Wimme) ermittelt und mit Kenn-
groRen zum Mobilitdtsverhalten beispielsweise aus der Untersuchung MiD 2017 (Mobilitat in
Deutschland) abgeglichen. Anhand von eigenen Zahlungen (siehe Kapitel 2.3.) wurde das Gesamt-
modell geeicht.

Mithilfe des Modells kann dadurch das aktuelle und zukinftige Verkehrsverhalten (Wegeaufkom-
men und -zwecke, Verkehrsmittel- und Routenwahl, Darstellung der Streckenbelastung) simuliert
werden. Das Verkehrsmodell beinhaltet in der Enddarstellung alle Wege der Bevdlkerung von Ro-
tenburg (Wimme) (Binnenwege und Auspendler*innen), die Wege der Einpendler*innen in die Stadt
sowie den Durchgangsverkehr. Der 6ffentliche Verkehr (Bus und Bahn) sowie der Rad- und FuRver-
kehr wurden beim Netzaufbau berGcksichtigt. Dargestellt und nahergehend analysiert wird mittels
des Modells jedoch nur der Pkw-Verkehr.

Die Erstellung des Verkehrsmodells erfolgte mit der Software PTV VISUM Expert - Version 18.

2.5.1 Aufbau des Modellaufbaus

Der Aufbau des Verkehrsmodells erfolgt in mehreren Schritten. Es handelt sich um ein nachfrage-
basiertes 4-Stufen-Modell. Diese Stufen stellen Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrs-
mittelwahl und die abschlieende Verkehrsumlegung dar.

Nach jedem Schritt wurde das Modell mittels empirischer Daten und Erhebungswerten kalibriert
und validiert. Wesentliche Datengrundlagen und Vorgehensweisen beim Aufbau des Verkehrsmo-
dells werden in Abbildung 8 skizziert.

In der Umlegung wurde die zuvor ermittelte Verkehrsnachfrage der Quell- und Zielbeziehungen auf
das Modellnetz umgelegt. Fir jede Quell- und Zielzelle wurden ein oder mehrere Strecken definiert,
an denen sich der Start- bzw. Endpunkt einer Route befindet. Dies entspricht den Parkmaglichkeiten
bei Beginn und Ende einer Fahrt. Beim Bestwegverfahren mit Sukzessivumlegung wurden die Ver-
kehrsmengen in mehreren Schritten auf das Netz umgelegt. Nach jedem Umlegungsschritt wurden
die Widerstande fir jede Fahrtbeziehung (von Quelle nach Ziel) anhand der Vorbelastung neu er-
rechnet. So ergeben sich Streckenbelastungen, die zu den vorhandenen Streckenbelastungen ad-
diert werden. Von Umlegungsschritt zu Umlegungsschritt erhéhen sich die Streckenbelastungen,
und die EingangsgroRen fur die Widerstandsermittiung an Strecken und Knoten wachsen. Somit
erhoht sich auch der Zeitbedarf pro Netzelement (Strecke, Knoten). Das Verfahren spiegelt gut die
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realen Abldufe innerhalb eines Tagesverlaufes wider. Bei einem schwach belasteten Netz (z. B.
nachts) sind die kiirzesten Routen auch die zeitginstigsten, bei einem hochbelasteten Netz werden
eher Umwege in Kauf genommen.

Zunachst wurde ein Analysefall des Verkehrs in Rotenburg (Wimme) erstellt. Grundlage sind die
raumlichen Strukturen der Stadt, die Mobilitats- und Strukturdaten sowie Angaben zum Pendler-
verhalten und Abschatzungen des Durchgangsverkehrs.

Geeicht wurde der Analysefall richtungsbezogen anhand der eigens durchgefthrten Verkehrserhe-
bungen.

Abbildung 8: Ablaufschema Verkehrsmodell

ABLAUFPLAN VERKEHRSMODELL
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Quelle: Planersaocietat.

Im weiteren Vorgehen wird ebenso ein Prognosefall fir 2030 auf Grundlage von gangigen und ab-
gestimmten Prognosen und Szenarien (z. B. zur Bevdlkerungs- und Stadtentwicklung) erarbeitet.
Anhand dieses Prognose-Null-Falls wird ersichtlich, wie sich der in Zukunft vorhandene Verkehr
konkret im StraBennetz verteilen wird. Die Umlegung der Prognosen stellt eine Grundlage fir die
zu entwickelnden Malinahmen dar.

2.5.2 Verkehrszelleneinteilung

Das Verkehrsmodell greift sowohl die raumliche als auch statistische Gliederung der Stadt Roten-
burg (Wimme) auf. Auf Grundlage der Stadtteilgrenzen sowie der Raumnutzungs- und Siedlungs-
strukturen wurde das Stadtgebiet sowie das nahere Umland in einzelne Verkehrsbezirke bzw. -
zellen unterteilt, fir die daraufhin - auf Basis der bezirksspezifischen StrukturdatengroRen - die
Verkehrsnachfrage je Reisezweck fir Quell- und Zielverkehr generiert wurde. Dabei steigt der De-
taillierungsgrad im Stadtzentrum.
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Insgesamt wurden fir das Stadtgebiet Rotenburg (Wimme) im Verkehrsmodell 146 Bezirke gebildet.
Die Gliederung der Bezirke des Verkehrsmodells wurde in Abbildung 9 dargestellt.

Zusatzlich wurden Verkehrsbezirke im Umland zur Darstellung und Anbindung der Pendler- und
Durchgangsverkehre in bzw. aus den Nachbarkommunen und -regionen abgeleitet. Neben den, di-
rekt an das Stadtgebiet angrenzenden Kommunen, wurden auch die beiden Hansestadte Bremen
und Hamburg zur Betrachtung hinzugefugt. Dadurch wurden insgesamt 38 Bezirke gebildet. Die
Gliederung der AuRenzellen des Verkehrsmodells werden in Abbildung 10 dargestellt.

Abbildung 9: Verkehrszelleneinteilung Rotenburg (Wimme) — Innenzellen

Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 10: Verkehrszelleneinteilung Rotenburg (Wimme) — AuRenzellen

Quelle: Planersocietat, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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2.5.3 Netzmodell

Auf der Basis eines Geoinformationssystems (GIS) wurden relevanten StraRen- und Wegenetze in
das Verkehrsmodell Ubertragen, gepruft und angepasst. Mit entsprechenden Strecken- und Kno-
tenparametern wurde das Netz realitatsgetreu auf makroskopischer Ebene nachgebildet. Zu den
Daten zahlen u. a. die Streckenlangen, die Spurenzahl je Fahrbahn, die vorgeschriebenen Hochst-
geschwindigkeiten, der StraRentyp (Klassifizierung und Kapazitat), eventuelle Nutzungsbeschran-
kungen sowie Einbahnregelungen. Dabei wurde neben eigenen Bestandserhebungen und stadti-
schen Daten auch auf frei verfiigbare Datenquellen (z. B. 0SM) zuriickgegriffen.

Im Umlegungsverfahren wurden dynamisch — je nach Belastungsstufe — die Wartezeiten der ein-
zelnen Fahrstrome — in Abhangigkeit von den vorfahrtsberechtigten Strémen — berechnet. Im Ne-
benstraRennetz (wie auch im Autobahnnetz) wurden i.d.R. keine Wartezeiten an Knotenpunkten
angesetzt.

2.5.4 Datengrundlagen

Bei der Zusammenstellung der fur das Verkehrsmodell maRgeblichen Strukturdaten erfolgte eine
detaillierte Erfassung der verkehrserzeugenden Strukturen (Quellen und Ziele) nach Lage und Kenn-
groRen. Die Strukturdaten wurden nach Verkehrsbezirken den Personengruppen und Reisezwecken
zugeordnet und damit die jeweiligen Verkehrserzeugungsraten bestimmt. Darunter fallen einerseits
die einwohnerbezogenen Strukturdaten (Quellen; Zuordnung Gber relevante Personengruppen, z. B.
Schuler*innen, Studenten, Beschaftigte, Senior*innen etc., u.a. definiert nach Altersklassen und so-
ziodemografischen Statistiken) und andererseits die stadt- und nutzungsstrukturellen Daten (Ziele;
z. B. Arbeitsplatze, Schulstandorte, Freizeiteinrichtungen, Verkaufsflachen des Einzelhandels sowie
Nahversorgungsstandorte). Hinzu kamen Daten zum Mobilitstsverhalten, die aus den KenngréRen
typischer vergleichbarer Stadtstrukturen allgemeine Verhaltensdaten aus der deutschlandweiten
Erhebung MiD (Mobilitat in Deutschland) vorliegen.

Neben den einwohner- und stadtbezogenen Daten spielt auch das Umland eine bedeutende Rolle
im Verkehrsgeschehen der Stadt Rotenburg (Wimme). Insbesondere der Durchgangsverkehr wird
auch im Rahmen der Offentlichkeit immer wieder thematisiert. Unter Pendlerdaten wurden im Ver-
kehrsmodell nicht nur die Berufspendler*innen subsummiert, sondern auch alle anderen stadt-
grenziberschreitenden Verkehre (z. B. zu Freizeitzwecken). Der Berufsverkehr stellt bei den Pend-
ler*innen allerdings in der Regel den nachfragestarksten Reisezweck dar. Zur Ermittlung der Pend-
lerverkehre wurden die Datengrundlagen der Stadt-Umland-Beziehung (Pendlerzahlen und -ziele)
analysiert und zur Einarbeitung in das Modell aufbereitet. Die erforderlichen Daten lassen sich z. B.
Uber die Statistiken der Bundesagentur fir Arbeit zu den sozialversicherungspflichtigen Beschaf-
tigten am Wohn- und Arbeitsort ableiten.

2.5.5 Qualitat des Verkehrsmodells und Abgleich mit Zahldaten

Im Verkehrsmodell wurden Werktagesbelastungen des Verkehrs (DTVw) abgebildet. Als Grundlage
des Plausibilitatsabgleichs dienten die eigens durchgefthrten Zahlungen Ende Juni/Anfang Juli
2021 und ein Stichprobenvergleich mit den Zahlungen des Landes im Ubergeordneten Netz aus
2015. Zudem fand eine Plausibilitatsprifung mit den Werten des Vorgangermodells zum VEP 2001
statt.
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Qualitat des Analysefalls

Verkehrsmodelle sollen sich in ihren Aussagen groRtmadglich der Realitat annahern. In der Simula-
tion wird ein StralRennetz ohne Baustellen oder Sonderereignisse dargestellt. Je konstanter das
Verkehrsgeschehen im Jahresverlauf ist, desto genauer werden die Simulationsergebnisse zutref-
fen. Abweichungen von bis zu 15 % nach oben oder unten sind allgemein als tolerabel zu bezeich-
nen.

Um die Genauigkeit des Modells zu Gberprifen, wurde ein Abgleich mit aktuellen Erhebungswerten
vorgenommen. Die Qualitat der modellierten Verkehrsstarken an den Zahlstellen wurde Gber den
Indikator GEH ermittelt* (vgl. HBS, S. 27 ff.). Dieser berlcksichtigt die relative und absolute Abwei-
chung vom Zahlwert und ermdglicht eine zahlstellengenaue Beurteilung bzw. Nacheichung des Mo-
dells. Der GEH-Wert berechnet sich Gber die Formel:

N GEH, = Qualitatsindikator der Zahlstelle j

GEH, = 2(Vm ~ V:u) Ym = modellierte Verkehrsstarke an der Kontrollzahlstelle
Vm.: * V[u J

Vi = beobachtete Verkehrsstarke der Kontrollzahlstelle j

N -

Die Bewertung erfolgt auf Grundlage von stiindlichen Verkehrswerten (pauschale Annahme: Spit-
zenstunde = 8 % des Tageswerts Gesamt; 9 % im Schwerverkehr). Dabei wurden die, bei der Ver-
kehrserhebung 2021, erhobenen zwdlf Knotenpunkte mit dem Modellwert abgeglichen.

Die GEH-Werte sollen als Richtwert zu 85 % aller Vergleichsstellen 5,0 nicht Ubersteigen, um eine
gute Qualitat des Modells zu erreichen. Die Beurteilungsskala teilt sich wie folgt ein:

GEH < 5,0 sehr gute Qualitat
GEH > 5,0 und < 10,0  brauchbare Qualitat
GEH > 10,0 nicht akzeptable Qualitat

“FGSV (2015): Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), 27 ff.

Planersocietat



Seite 28 von 183 VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

3 Bestandsaufnahme

Auf Grundlage der Bestandsaufnahme wird im Folgenden die Analyse der Verkehrssituation diffe-
renziert nach den Verkehrstragern wiedergegeben.

3.1 FuRverkehr und Nahmobilitat

Das ZufuRgehen ist die natlrlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Letztlich
beginnt und endet jeder Weg zu Fuld — sei es der Weg vom und zum Parkplatz, zur Haltestelle oder
auch zum Fahrradabstellplatz. Damit sind alle Verkehrsteilnehmenden immer auch Ful3ganger*in-
nen. Vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu 3 km) sind die eigenen FiRe fiir die Alltagsmobilitat
von groRRer Bedeutung. So selbstverstandlich das ZufuRRgehen ist, wird der FulRverkehr doch haufig
nicht als eigenstandiger Verkehr wahrgenommen und spielte auch in den letzten Jahrzehnten eine
eher unterreprasentierte Rolle in der Verkehrsplanung und -forschung.

Dabei gibt es viele Grinde den FuRverkehr in Rotenburg (Wimme) zu starken. So ist ZufuRgehen
eine umweltfreundliche Alternative zur Fahrt mit dem eigenen Auto. Zudem sorgt ein zusammen-
hangendes und barrierefreies FuRverkehrsnetz fir die soziale Teilhabe vieler Bevdlkerungsgruppen
am gesellschaftlichen Leben, etwa fir Kinder und Senior*innen sowie mobilitatseingeschrankte
Menschen. Dariber hinaus tragt das ZufuRgehen zur eigenen Gesundheit bei. Gerade fir Schi-
ler*innen ist es auRerdem sinnvoll, den taglichen Schulweg zu Ful} statt mit dem Elterntaxi zurick-
zulegen, um so frihzeitig das Verhalten im StraRenverkehr zu erlernen.

3.1.1 Innenstadt und Nahversorgung

Die Innenstadt von Rotenburg (Wimme) wird im Norden, Westen und Osten durch breite Hauptver-
kehrsstraRen von der restlichen Kernstadt abgegrenzt. Das stdliche Ende der Innenstadt wird durch
die Goethestr./ Am Kirchhof und Bergstr. gebildet. Zentrale Platze und Bezugspunkte fir den FulR-
verkehr in der Innenstadt bilden der Pferdemarkt im Westen und der Neuer Markt im Osten. Zwi-
schen den beiden Platzen erstreckt sich die FuRgangerzone in der GroflRe StraRe, die jedoch zwi-
schen der KirchstraRe und der StraRe Am Wasser unterbrochen ist (vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Eingang zur FuRgangerzone in Richtung Am Neuen Markt (links) und fiir den Kfz-Verkehr

freigegebener Abschnitt der GroRe Str. (rechts)
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Quelle: Planersocietat.
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Der Pferdemarkt stellt den westlichen Eingangsbereich zur FuRgangerzone dar und ist zudem mit
dem zweimal wdchentlich stattfindenden Wochenmarkt ein wichtiger Nahversorgungsstandort fur
Rotenburg (Wimme) (vgl. Abbildung 12). Umgekehrt bildet der Neue Markt das dstliche Eingangstor
zur FulRgangerzone und Innenstadt. Neben diversen Sitzmaglichkeiten, Baumen und vielen Geschaf-
ten ist der Platz jedoch auch fir den Kfz-Verkehr freigegeben, wodurch sich die Aufenthaltsqualitat
verringert. Ein Teil des Platzes dient als Parkflache fir den ruhenden Kfz-Verkehr. Aufgrund der
Planungen zum Umbau der an den Platz angrenzenden B71 wird sich die Platzsituation in Zukunft
verandern: Der angrenzende Knotenpunkt GlockengiefRerstr./Harburger Str./Am Sande soll dabei
zu einem Kreisverkehr umgebaut werden. In diesem Zuge sollen Zu- und Abfahrten vom Am Neuen
Markt ausschlieRlich Gber die gleichnamige Stralte am sidlichen Platzende erfolgen.

Abbildung 12: Begriinung und Sitzgelegenheiten entlang der FuRgangerzone Am Wasser (links) und der
Pferdemarkt (rechts) als westlicher Eingangsbereich zur GroRen StraRe

Quelle: Planersocietat.

Fur den FuRverkehr ergeben sich mehrere Verbindungsachsen, um die Innenstadt zu erreichen. Die
BahnhofstralRe bildet eine wichtige Verbindungsachse fir FulRiganger*innen zwischen Bahnhof und
Pferdemarkt, insbesondere fir mit dem Zug Anreisende sowie fir die Bewohner*innen aus den
nordwestlich der Wimme gelegenen Wohngebieten, und definiert damit die Eingangssituation in
die Innenstadt. Aufgrund der hohen Kfz-Belastung entlang einiger Bereiche der Bahnhofstral3e ent-
steht jedoch eine hohe Larm- und Abgasbelastung, wodurch sich fir ZufuRgehende Attraktivitats-
einbuRen ergeben. Aus sudlicher Richtung bildet die Muhlenstrale eine zentrale Verbindungsachse
zur Innenstadt fur den FuRBverkehr. Auch hier entsteht aufgrund der hohen Kfz-Belastung eine ver-
ringerte Attraktivitat fir FuRganger*innen. Abseits des Kfz-Verkehrs kénnen FuBganger*innen (und
Radfahrende) nordlich, aus Richtung der Wimme kommend, in der Innenstadt gelangen. Dafiir muss
jedoch die Aalterallee Uberquert werden, von der eine hohe Barrierewirkung ausgeht.

Um als FulRganger*in die Innenstadt zu erreichen, ist von einem Grolf3teil der Richtungen die Que-
rung von vielbefahrenen Hauptverkehrsstralien erforderlich. Dementsprechend wichtig sind sichere
und barrierefreie Querungsmaglichkeiten. An den meisten Knotenpunkten rund um die Innenstadt
sind Lichtsignalanlagen installiert. Erganzt werden diese von einer Mittelinsel an der Aalterallee auf
Hohe des Rathauses sowie von einem Ful’gangerUberweg an der GoethestralRe im Bereich der
Stadtkirche.
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Abbildung 13: Bestands- und Mangelanalyse des FulRverkehrs in der Innenstadt
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Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Von einem Grof3teil der Kernstadt Iasst sich die Innenstadt innerhalb von 20 Gehminuten erreichen.
Von einem Teil der Wohngebiete sidlich der Wimme bzw. Wiedau missen langere Gehzeiten in
Kauf genommen werden. Gleiches gilt fir die norddstlich gelegene Wohngebiete entlang der Bro-
ckeler StralRe. Aufgrund der insgesamt guten fulRlaufigen Erreichbarkeit der Innenstadt gibt es fur
Rotenburg (Wimme) somit groRRe Potenziale, den Anteil des FuRverkehrs am Modal Split weiter zu
erhéhen.

Abbildung 14: FuRRlaufige Erreichbarkeit der Innenstadt
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Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021

Ein flachendeckendes Netz an ful’laufig erreichbaren Nahversorgungstandorten gewahrleistet bei-
spielsweise fur Menschen ohne eigenes Auto und mit einem altersbedingten begrenzten Mobilitats-
radius ein selbststandiges Leben. Wahrend es in den aulRerhalb gelegenen Ortschaften von Roten-
burg (Wimme) keine groReren Nahversorgungsstandorte gibt, bilden sich in der Kernstadt mehrere
Cluster von Nahversorgungsstandorten, insbesondere entlang der Harburger StraRe und rund um
den Kreisverkehr an der B215.> Bei Betrachtung des Einzugsradius von 500 Meter Luftlinie ergibt
sich bereits fir viele Bereiche der Kernstadt eine wohnortnahe Versorgung mit Angeboten des tag-
lichen Bedarfs. An anderen Stellen ist die wohnortnahe Versorgung hingegen weniger gewahrleis-
tet, etwa rund um die Siedlungsgebiete, rund um den Waldfriedhof und im Siden der Kernstadt (vgl.
Abbildung 15).

°> Unter Nahversorgungsstandorten werden im Folgenden Angebote des taglichen Bedarfs verstanden, worunter in aller Regel
Lebensmittel fallen. Es wurden lediglich groRere Standorte miteinbezogen, also Supermarkte, Discounter und Drogeriemarkte,
jedoch keine kleineren Betriebe, wie z.B. Tankstellen, Backereien oder Hofladen.
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Abbildung 15: Nahversorgungsstandorte in der Rotenburger Kernstadt
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Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021

3.1.2 Wegenetz

Ein FuRganger*innen-Leitsystem fUr touristische Routen bietet an einigen punktuellen Stellen Ori-
entierung fur den FuBverkehr. Das Leitsystem besteht aus Wegweisern sowie Informationsstellen
und weist auf den ,Kulturpfad” hin, der als Rundweg durch Teile der Innenstadt von Rotenburg
(Wimme) und entlang der Wimme fihrt. An den Wegweisern wird darGber hinaus auch auf die
.Nordpfade” hingewiesen, bei denen es sich um ein landkreisweites Wanderwegenetz handelt, von
denen einige durch die Gemeinde Rotenburg (Wimme) fihren (vgl. Abbildung 16). Ein starker an
Alltagswegen orientiertes FuRganger*innen-Leitsystem ist in Rotenburg (Wimme) bisher nicht vor-
handen.

Abbildung 16: Touristisches FuRgangerleitsystem bestehend aus Wegweisern (links) und Informations-
stelen (rechts).

Quelle: Planersocietat.
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3.1.3 Konflikte Ful® und Rad

Konflikte mit dem Radverkehr sind fir FuRganger*innen ein wichtiges Thema. Die Ursachen fur
Konflikte liegen in unterschiedlichen Wahrnehmungs- und Handlungsmustern. Radfahrende bewe-
gen sich mit deutlich hoheren Geschwindigkeiten, zielgerichteter und unter Vermeidung von Brems-
vorgangen, Umwegen und ungeeigneten Bodenbelagen fort. FuRganger*innen sind hingegen lang-
samer unterwegs und konnen unerwartete Richtungsanderungen vornehmen. Diese unterschiedli-
chen Fortbewegungsmerkmale zwischen Rad- und FulRverkehr sorgen insbesondere bei einer
raumlichen Nahe schnell fur Konfliktsituationen und schlimmstenfalls gefahrliche Unfalle.

Abbildung 17: Mdgliche Ausldser von Konfliktsituationen zwischen Ful3- und Radverkehr: Radfahren auf
Gehweg in der Elise-Averdieck-StraRe (links) und gemeinsam genutzter Seitenraum in der Burgstr.
(rechts)

@
~

Quelle: Planersaocietat.

Konfliktsituationen zwischen dem FuRR- und Radverkehr sind vor allem entlang der Hauptverkehrs-
stralken ein Thema, da dort der Radverkehr in der Regel im Seitenraum gefihrt wird. Eine Ausnahme
bildet die Verdener Stral3e, bei der auf einigen Teilabschnitten der Radverkehr auf der Fahrbahn
gefthrt wird. Bei einer Fihrung im Seitenraum sind haufig unzureichende Breiten problematisch,
sodass vor allem bei einem erhohten Aufkommen von Ful3- und/oder Radverkehr Gefahrenpoten-
ziale bestehen. Davon sind besonders gemeinsame Geh- und Radwege betroffen (Verkehrszei-
chen 240), aber auch getrennte Geh- und Radwege (Verkehrszeichen 241) sowie Gehwege, die fir
den Radverkehr freigegeben sind (Zusatzzeichen 1022-10). Diese Fihrungsformen sind in Roten-
burg (Wimme) an zahlreichen Stellen anzutreffen und an vielen Stellen zu schmal dimensioniert.
Konkrete Konfliktpotenziale bestehen beispielsweise in der Soltauer Strafte und BurgstraRe.

Weitere Konfliktsituationen zwischen Ful3- und Radverkehr kdnnen sich in der Ful3gangerzone er-
geben, da der FuRverkehr dort in der Regel nicht mit Radfahrenden rechnet. Die Fulgangerzone ist
fir den Radverkehr in den Abend-, Nacht- und Morgenstunden von 19 bis 10 Uhr gedffnet, dariber
hinaus aber gesperrt. Zum Teil wird dieses Verbot jedoch ignoriert, sodass schnell gefahrliche Situ-
ationen entstehen kénnen.
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3.1.4 Querungssituation und Trennwirkung

Insbesondere HauptverkehrsstraRen weisen haufig Einschrankungen fir Nahmobilitatsqualitaten
auf. Griinde dafiir sind meistens Verkehrs-, Ldrm- und Luftbelastungen. Das Uberqueren dieser
Verkehrsachsen stellt fir FuRganger*innen oft das grof3te Problem dar®, vor allem wenn keine an-
gemessene Querungsmaglichkeit besteht.

An zahlreichen Stellen im Stadtgebiet gibt es Querungsbedarfe. Dazu zahlen zum einen selbstver-
standlich Knotenpunkte, zum anderen aber ebenso auf der Strecke zum Erreichen von Haltestellen
des OPNV, von Einzelhandelseinrichtungen und weiterer punktueller Ziele (z. B. Kindergarten). Dar-
Uber hinaus bestehen Querungsbedarfe auch bei beidseitiger geschlossener Wohnbebauung und
im Zuge von kreuzenden FulRwegeverbindungen. HauptverkehrsstraRen konnen aufgrund ihrer
Trennwirkung entsprechende Quartiere zerschneiden, die Erreichbarkeit von Zielen auf der anderen
StralRenseite erschweren und kreuzende Fullwegeverbindungen unterbrechen. Die dadurch entste-
henden Umwege werden aufgrund geringer Umwegetoleranzen seitens der FulRganger*innen in
der Regel selten genutzt.

Rotenburg (Wimme) ist durch eine Vielzahl unterschiedlicher Querungsanlagen im Gebiet der Kern-
stadt gepragt:

- Mittelinseln

- FuRgangeriiberwege (FGU, ,Zebrastreifen”)

- FGU mit baulicher MaRnahme (z.B. Mittelinsel)
- Lichtsignalanalgen (LSA, ,Ampel”)

- Uber- und Unterfiihrungen

An den radial zur Innenstadt verlaufenden HauptverkehrsstraBen in Rotenburg (Wimme) Gberwie-
gen Lichtsignalanlagen zur Querung von Knotenpunkten (vgl. Abbildung 19). Weitere Querungsan-
lagen entlang der HauptverkehrsstralRen gibt es etwa auf Hohe von Nahversorgungsstandorten, wie
dem ALDI-Markt in der BrauerstraRRe, auf dessen Hohe eine Ful3ganger-LSA installiert ist oder eine
Mittelinsel in der Verdener StraRRe auf Hohe des EDEKA-Marktes.

Abbildung 18: Gangige Querungsanlagen entlang der HauptverkehrsstralRen: Lichtsignalanlagen ent-
lang der Soltauer Str. (links) und Harburger Str. (rechts)

Quelle: Planersaocietat.

& FGSV (2002): Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA)
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Abbildung 19: Bestand Querungsanlagen entlang ausgewahlter (Hauptverkehrs-)Straken

Rotenburg (Wimme)
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Quelle

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Juli 2021

Auch abseits der HauptverkehrsstraRen befinden sich in Rotenburg (Wimme) Querungshilfen. Im
Bereich von Tempo 30-Zonen in Wohngebieten gibt es beispielsweise in der Jagerhche eine von
insgesamt fUnf bevorrechtigte Radverkehrsquerungen sowie Aufpflasterungen auf Hohe des Sand-
hasenwegs (vgl. Abbildung 20). Letzterer stellt eine wichtige Verbindungsachse fir den FuRR- aber
auch Radverkehr dar.

Abbildung 20: Querungssituationen abseits der HauptverkehrsstralRen in der Jdgerhohe: Fuliganger-
Uberweg auf Héhe des Berliner Rings (links) und bevorrechtigte Querung mit roter Aufpflasterung auf
Hohe des Sandhasenwegs (rechts).

Quelle: Planersocietat.

Neben den Haupt- und NebenverkehrsstraRen sind auch die gemeinsamen Geh- und Radwege in
den Grunflachen entlang der Wimme, welche eine wichtige Verbindungsfunktion fir den FulRver-
kehr zwischen Innenstadt und den Wohngebieten nordwestlich von der Innenstadt erfillen, durch
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verschiedene Querungsanlagen fur den FuRverkehr gepragt. Hier sind in erster Linie Unter- und
Uberfiihrungen zu nennen. Aufgrund der fehlenden Beleuchtung stellen insbesondere die beiden
Unterfihrungen unter der B215 und den Bahntrassen potenzielle Angstraume dar.

Soziale Sicherheit — Angstraume

Das Thema der Sicherheit im 6ffentlichen Raum spielt insbesondere fir Frauen eine wichtige Rolle
in ihrem Mobilitatsverhalten.” Angstraume sind aulRerdem fur Kinder und Jugendliche sowie deren
Eltern und altere Menschen ein prasentes Thema. Auch weitere Gruppen, wie Menschen mit Migra-
tionshintergrund oder Behinderung sowie Obdachlose sind besonders durch Ubergriffe betroffen.

Die Wahrnehmung von Angstraumen ist abhangig von der objektiven Kriminalitatsbelastung und
dem subjektiven Sicherheitsempfinden, welches durch folgende Einflisse gepragt wird:

- Persénliche Betroffenheit

- Mediale Berichterstattung

- Individuelle Angste

- Toleranzniveau gegeniber abweichendem Verhalten

- Wissen Uber Selbstschutzmalinahmen und Risikovorbeugung
- Wohnumfeld

Angste vor Ubergriffen konzentrieren sich i.d.R. auf die Abend- und Nachtstunden, auf bestimmte
Orte und in Abhangigkeit des Verkehrsmittels. Am unsichersten fihlen sich beispielsweise Frauen
demnach, wenn sie zu FuR oder mit dem Fahrrad unterwegs sind. Die Sicherheitswahrnehmung
steigt bei der Nutzung des OPNV und vor allem mit der Pkw-Nutzung (auch Taxi). Gleichzeitig wer-
den — neben innerstadtischen Grin- und Parkanlagen — insbesondere Warte- und Umsteigesitua-
tionen an OPNV-Haltestellen sowie Parkhduser und Tiefgaragen als Angstrdume wahrgenommen.
Angstraume lassen sich auRerdem durch folgende Merkmale beschreiben:

- Mangelnde Beleuchtung (auch Wechsel zwischen hell und dunkel)
- Als unangenehm empfundenes Publikum

- Unbelebtheit

- UnUbersichtlichkeit

- Orte, an denen vergangene Ubergriffe bekannt sind

Durch die Vermeidung von Angstraumen sinkt die soziale Kontrolle, Vandalismus und Vermullung
nehmen zu, gleichzeitig steigt die objektive Kriminalititsbelastung. Die Sorge vor mdglichen Uber-
griffen fihrt zu einer Vermeidungsstrategie und hat somit Auswirkungen auf die Verkehrsmittel-
wahl, die Routenwahl und ggf. die Maglichkeiten zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben.

Potenzielle Angstraume in Rotenburg (Wimme) sind vor allem auf den Wegeverbindungen durch
die Grinzuge entlang der Wimme und Wiedau zu verorten. Die dortigen Wege sind insbesondere
in den Abend- und Nachtstunden abseits des sozialen Geschehens und damit ohne soziale Kontrolle.

7 Stadt Heidelberg (1994): Angstrdume in Heidelberg. Das Sicherheitsempfinden von Frauen in ihrer Stadt
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Zudem sind die Wege nicht beleuchtet. Auch das Sparkassen-Parkhaus ist insbesondere in den
Abend- und Nachtstunden aufgrund der schlechten Beleuchtung als potenzieller Angstraum einzu-
stufen.

Abbildung 21: Nicht beleuchtete Gehwege (links) sowie Unterfihrungen (rechts) konnen insbesondere
in der Dunkelheit schnell zu Angstraumen werden.

Quelle: Planersocietat.

3.1.5 Barrierefreiheit

Ein moglichst barrierefreies FuRverkehrsnetz ist fir viele Menschen eine Voraussetzung fir eine
selbststandige Mobilitat. Insbesondere Personen mit korperlichen Beeintrachtigungen, aber auch
Senior*innen, sind auf barrierefreie FuRwege und Querungsmaglichkeiten angewiesen. Dabei haben
die Nutzer*innen teilweise unterschiedliche Anspriche an die Infrastruktur, die es zu berlcksichti-
gen gilt. Aufgrund des demographischen Wandels, in dessen Zuge der Anteil dlterer Menschen mit
einem Alter von 65 Jahren und mehr stark zunimmt, wird das Thema Barrierefreiheit zudem auch
in Zukunft noch wichtiger und muss daher dauerhaft und umfassend in die Verkehrsplanung inte-
griert werden. Barrierefreie Querungsmaglichkeiten stellen eine wesentliche Voraussetzung fur die
Mobilitat von Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen dar. Hinsichtlich der baulichen Aus-
gestaltung bestehen jedoch Zielkonflikte zwischen den Bedirfnissen von Menschen mit Sehbehin-
derung (ertastbare Bordhohen) und Menschen mit Gehbehinderung (Nullabsenkung von Bordstei-
nen). Differenzierte Bordhdhen, wie sie auch in den entsprechenden technischen Regelwerken vor-
geschlagen werden, l6sen diesen Zielkonflikt. Neben differenzierten Bordhohen ist fir sehbehin-
derte Menschen auch ein taktiles Leitsystem nétig, um ein sicheres Queren zu ermdglichen. Licht-
signalanlagen sollten mit unterschiedlichen akustischen Signalen Grinphasen ankindigen.

Der Uberwiegende Anteil der Querungsstellen in Rotenburg (Wimme) verfigt Gber eine Nullabsen-
kung, sodass etwa Rollstuhlfahrende oder Menschen mit Rollator die StralRe sicher Uberqueren kon-
nen. Rund um die Innenstadt sind viele der groReren Knotenpunkte zudem mit taktilen Elementen
ausgestattet, sodass sehbehinderten Menschen das Queren ermaglicht wird. Ausnahmen bilden da-
bei die beiden Knotenpunkte Bergstr./ Am Sande/Soltauer Str./Birkenweg (vgl. Abbildung 22) sowie
Aalterallee/Nddenstr./GlockengieRerstr., an denen bisher ein taktiles Leitsystem fehlt. Auch an vie-
len weiteren groReren Knotenpunkten in der Kernstadt ist der barrierefreie Ausbau fortgeschritten.
So sind etwa der Kreisverkehr Mihlenstr./Brauerstr./Verdener Str. und der Knotenpunkt Harburger
Str./Fuhrenstr. ebenfalls zumindest teilweise mit taktilen Elementen ausgestattet. Insgesamt sind
bereits zahlreiche Querungsstellen mindestens teilweise barrierefrei ausgebaut, unter anderem im
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Zuge der Umgestaltung vieler Knotenpunkte in der Kernstadt Gber die letzten Jahre. Dies gilt es
auch in Zukunft konsequent fortzufGhren.

Abbildung 22: Mit taktilem Leitsystem ausgestattete Kreuzung Bahnhofstr./Burgstr. (links) und feh-
lende Leitsysteme an der Kreuzung Bergstr./Am Sande (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Nicht nur im Quer- sondern auch im Langsverkehr sind deutlich voneinander abgegrenzte Stralien-
raumabschnitte unerldsslich, damit sich insbesondere Menschen mit korperlicher Behinderung si-
cher fortbewegen kdnnen. Getrennte Geh- und Radwege sollten etwa farblich voneinander zu un-
terscheiden und zudem durch taktile Bodenelemente voneinander getrennt sein, um Konfliktsitua-
tionen mit anderen Verkehrsteilnehmenden zu vermeiden. AuRerdem sind beispielsweise Rollstuhl-
fahrer*innen auf ausreichend dimensionierte Gehwege angewiesen, deren tatsachlich nutzbare
Breite aufgrund parkender Fahrzeuge im Seitenraum oder zeitweise abgestellten Milltonnen
schnell eingeschrankt sein kann.

Im Langsverkehr dominieren in Rotenburg (Wimme) an vielen Stellen getrennte Geh- und Radwege.
Die Barrierefreiheit gestaltet sich dabei sehr heterogen. Neben einigen positiven Beispielen, wie
zum Beispiel ein Teilstick des Gehweges entlang der Harburger Strafe, gibt es auch einige Ein-
schrankungen. Hierzu zahlen getrennte Geh- und Radwege, die visuell schlecht voneinander zu un-
terscheiden sind, wie etwa auf der Briicke entlang der BahnhofstralRe (vgl. Abbildung 23).

Abbildung 23: Deutliche Unterschiede bei der barrierefreien Gestaltung von Gehwegen in der Bahnhof-

straRe (links) und in der Harburger StraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat
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Neben deutlich voneinander abgegrenzten Flachen und ausreichenden Breiten sind fur barrierefreie
Gehwege glatte Oberflachenbeldage Voraussetzung. Das an einigen Stellen in der Innenstadt vor-
handene Kopfsteinpflaster, wie am Pferdemarkt, Am Neuen Markt sowie Am Kirchhof ist fur viele
Menschen mit Mobilitatseinschrankung nur mit Einschrankungen passierbar. Ansonsten Gberwie-
gen in Rotenburg (Wimme) glatte, gepflasterte Gehwege, die auch fiir Menschen mit Rollstuhl oder
Gehhilfe gut nutzbar sind (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Kopfsteinpflasterung in der GroRe StraRe in der Néhe Am Neuen Markt (links) und glatte

Pflastersteine entlang der Soltauer StraRke (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Fur die Erreichbarkeit 6ffentlicher Einrichtungen oder der Innenstadt mit ihrer mittelzentralen Funk-
tion spielt ein barrierefreier Zugang eine wesentliche Rolle. Um Menschen mit korperlicher Beein-
trachtigung neben einer barrierefreien Nahmobilitat auch eine Mobilitat im groRraumigeren Mal3-
stab zu ermdglichen, ist die Betrachtung der Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs sowie das
Angebot an Behindertenparkplatzen notwendig.

Der Bahnhof Rotenburg (Wimme) bildet den zentralen Bezugspunkt fir den offentlichen Verkehr in
Rotenburg und Umgebung. DarGber hinaus befindet sich in seiner direkten Nachbarschaft ein Pfle-
geheim sowie die Kinder- und Jugendhilfe, sodass an die Bahnhofsumgebung besondere Anforde-
rungen hinsichtlich der fuRlaufigen und barrierefreien Erreichbarkeit gelten. Alle Bahnsteige sind
Uber Fahrstihle stufenfrei erreichbar und mit einem taktilen Leitsystem ausgestattet. Auch die un-
mittelbare Bahnhofsumgebung und der angrenzende Busbahnhof sind im Zuge der Bahnhofsum-
gestaltung vor einigen Jahren weitestgehend barrierefrei ausgebaut und mit abgesenkten Bord-
steinen sowie taktilem Leitsystem versehen (vgl. Abbildung 25). Zudem gibt es direkt vor dem Bahn-
hof fUnf Behindertenparkplatze sowie einige Sitzgelegenheiten zum Ausruhen. Die ful’laufige An-
bindung des Bahnhofs an die Innenstadt erfolgt Gber die BahnhofstralRe, welche zwar eine stufen-
freie Verbindung zur Innenstadt gewahrleistet, jedoch Uber kein taktiles Leitsystem verfugt.
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Abbildung 25: Abgesenkte Bordsteine und taktiles Leitsystem am Busbahnhof (links) und Bahnhofsbe-
reich (rechts)

Quelle: Planersocietat.

3.1.6 Starken und Schwachen im FuRverkehr
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einzelne Teilbereiche (Unterfihrungen, Park-
haus) mit Problemen bei sozialer Sicherheit
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3.2 Radverkehr

Das Radfahren bietet unterschiedliche verkehrliche Vorteile gegentber dem motorisierten Verkehr. Zum
einen fordert das Radfahren die aktive Bewegung und leistet somit einen positiven Beitrag zur Gesund-
heit. Zum anderen bendtigt der Radverkehr im Vergleich zum motorisierten Verkehr deutlich weniger
Flache und verursacht keine Larm- und Luftbelastung. Dartuber hinaus bestehen kaum organisatorische
Zugangsbarrieren in Form von Fihrerscheinprifungen oder Nutzungshemmnisse wie dem Wissen Uber
Tarife und Fahrplane. Die ckonomischen Zugangsbarrieren beim Kauf eines Fahrrads sind dariber hin-
aus einmalig und vergleichsweise marginal. Gegeniiber dem FuRverkehr ist die um rund ein Vierfaches
erhohte Durchschnittsgeschwindigkeit hervorzuheben, die den Aktionsradius bei gleichem Zeitaufwand
deutlich vergroRert.

Die Stadt Rotenburg (Wimme) bietet aufgrund seiner kompakten und ebenen Beschaffenheit gute
Grundvoraussetzungen fur die Radverkehrsforderung. Speziell Wege mit einer Lange von unter funf
Kilometern sind daftr geeignet, mit dem Fahrrad zuriickgelegt zu werden. Mit dem Pedelec sind auch
grofRere Distanzen im Alltagsverkehr kein Hindernis.

3.2.1 Radverkehrsnetz

Der Zweck des Radfahrens ist grundsatzlich in zielgerichtete, zigige Alltagsverkehre und Freizeitver-
kehre zu unterteilen. Im Alltagsverkehr ist es wichtig, dass Radfahrende schnell, direkt, komfortabel
und sicher an ihr Ziel gelangen. Die Netzanforderungen im Alltagsverkehr orientieren sich daher an
Quell- und Zielpunkten, zu denen u.a. Wohnorte, Arbeitsorte, Versorgungseinrichtungen, Freizeitein-
richtungen und OV-Haltestellen zahlen. In jedem Fall ist es erforderlich, die Nutzungsanspriiche von
unterschiedlichen Personengruppen zu bertcksichtigen. Dazu zahlen Kinder, Jugendliche und Erwach-
sene sowie Senior*innen. In der Freizeit und zu touristischen Zwecken wird das Fahrrad von Menschen
in einem breiten Spektrum eingesetzt. Auf den Fahrten zu Freizeitzielen steht neben dem touristisch
wertvollen Ziel auch der Weg im Vordergrund. Die Bewegung kann dabei sogar ohne festes Ziel als
reiner Selbstzweck dienen. Nutzer*innen sind dabei unempfindlicher gegeniber Streckenfihrungen,
die nicht den direktesten Weg nehmen. Relevanter fur diese Personengruppe ist hingegen die Weg-
weisung.

Das in Abbildung 26 dargestellte Radverkehrsnetz wurde auf Grundlage des Radverkehrsnetzes aus
dem Radverkehrskonzept 2013 sowie den gutachterlichen Einschatzungen und Rickmeldung der Be-
volkerung entwickelt. Es besteht aus drei verschiedenen Kategorien:

- Die erste Kategorie bilden die iberregionalen Radhauptverbindungen, die im Alltagsverkehr
auf groReren Entfernungen die Anbindung der Ortschaften und die Verknipfung des Umlands
sicherstellen.

- Die zweite Kategorie, die Radhauptverbindungen, konzentrieren sich auf die Kernstadt und
sorgen hier fir die Anbindung der Wohngebiete, den Hauptquellen, mit den Hauptzielen (In-
nenstadt, Schulen, Bahnhof, Versorgungseinrichtungen).

- Nachrangige Quellen und Ziele sowie touristische Routen werden durch die dritte Kategorie
abgedeckt, den Radnebenverbindungen.
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Abbildung 26: Radverkehrsnetz der Stadt Rotenburg (Wimme)
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3.2.2 Fuhrungsformen

Neben der Wegelange ist bei der Verkehrsmittelwahl auch die Fahrradfreundlichkeit der Infrastruktur
entscheidend. Die Mehrheit der Bevdlkerung ist zwar interessiert am Radfahren, Iasst sich durch feh-
lende oder ungenigende Radverkehrsinfrastrukturen sowie stressige Verkehrssituationen jedoch da-
von abhalten.®

Maligeblich fir die empfohlene FUhrungsform des Radverkehrs ist neben dem Rad-Verkehrsaufkom-
men die Kfz-Belastung und die zuldssige Héchstgeschwindigkeit. Abbildung 27 gibt einen Uberblick
Uber geeignete FUhrungsformen in Abhangigkeit der Belastungsbereiche, die sich durch die Kfz-Belas-
tung und die zulassige Hochstgeschwindigkeit ergeben. Neben diesen beiden Faktoren nimmt zudem
die Flachenverfugbarkeit zwangsweise eine Rolle bei der Planung von Radverkehrsanlagen ein. Ist auf-
grund von unzureichender Flachenverfigbarkeit keine Neuaufteilung des StraRenraums maglich, gilt
es, den Radverkehr bestmoglich in bestehende Systeme zu integrieren. Entscheidend dabei ist, dass
die Qualitat der Radinfrastruktur trotz dessen hoch ist und der Radverkehr ausreichend sichtbar ge-
macht wird. Dies gilt nicht nur fir Kreuzungsbereiche, sondern auch an Einmindungen, Zufahrten und
ggf. auf der Fahrbahn.

8 Geller, Roger (2006): Four Types of Cyclists; Portland Office of Transportation.
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In Verbindung mit dem Thema Fuhrungsformen ist der Aspekt der Verkehrssicherheit zu erwahnen. Das
Fahrrad ist ein Fahrzeug und soll daher in der Regel die Fahrbahn nutzen, soweit es die verkehrlichen
Umstande erlauben. Das Unfallaufkommen auf der Fahrbahn ist statistisch betrachtet nicht hoher als
beim Radfahren im Seitenraum. Der entscheidende Grund hierfur ist die bessere Sichtbarkeit der Rad-
fahrenden fUr den motorisierten Verkehr, insbesondere beim Abbiegevorgang in Kreuzungsbereichen
und EinmUndungen. Im Radverkehr stimmt allerdings haufig das subjektive nicht mit dem objektiven
Sicherheitsgefuhl Gberein, denn vor allem unsichere und altere Radfahrende bevorzugen die getrennte
FUhrung vom Rad- und Kfz-Verkehr.

Abbildung 27: Belastungsbereiche fir die Radverkehrsinfrastruktur innerorts
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Quelle: Planersocietat nach Vorgaben der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen.

Situation des Radverkehrsnetzes

Im Folgenden werden die Fiihrungsformen des Radverkehrs in Rotenburg (Wimme) naher betrachtet.
Abbildung 28 zeigt die Art der Fihrungsformen an den Hauptverkehrsstralien im Kernstadtgebiet.
Wahrend auRerhalb der Ortsgrenzen der Kernstadt einheitlich gemeinsame Ful3- und Radwege mit
Zweirichtungsverkehr existieren, liegt innerhalb der Ortsgrenzen eine grofiere Varianz vor.

Uberregionale Radhauptverbindungen

Im Verlauf der B71 treten zwei Arten der Radverkehrsfihrung auf, die getrennten sowie die gemeinsa-
men Ful3- und Radwege mit Einrichtungsverkehr und Benutzungspflicht. Der vom Gehweg getrennte
Radweg entlang der Harburger Stralie weist zum Teil eine unzureichende Breite und Belagsschaden
auf. Zudem fehlt stellenweise der Abstand zur Fahrbahn, der Radweg wird an Grundstuckszufahrten
unterbrochen und an Kreuzungen sind die Furten weit abgesetzt. Den Ansprichen, schnell, direkt, kom-
fortabel und sicher an das Ziel zu gelangen, werden die Radverkehrsanlagen entlang der Harburger
StralRe somit nicht gerecht. An dieser Stelle ist zu erwahnen, dass der Aus- und Umbau der Ortsdurch-
fahrt Harburger StraRRe bereits in Planung ist und die genannten Defizite beseitigen soll. An der Soltauer
Stralke bestehen gemeinsame Geh- und Radwege. Diese sind zwar relativ breit und haben eine ebene
Oberflache, werden allerdings durch die Anordnung von StraRenbdumen, Verkehrszeichen und durch
den ruhenden Kfz-Verkehr eingeengt.
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Abbildung 28: Fihrungsformen des Radverkehrs
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Abbildung 29: Radweg entlang der Harburger Stralke mit fehlendem Abstand zur Fahrbahn und Unterbre-
chung an Grundstiickszufahrt (links) und weit abgesetzte Furt an Kreuzung FuhrenstraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 30: Eingeengter Geh- und Radweg entlang der Soltauer Stralse durch rechtswidrig abgestelltes
Fahrzeug und Anordnung der StraRenbdume (links) und weit abgesetzte Furt an der Kreuzung Fuhren-

stralRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.
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Die Wege entlang der Glockengiel3erstraflie und der Aalterallee sind als gemeinsame Geh- und Radwege
mit Einrichtungsverkehr und Benutzungspflicht ausgeschildert. Auch hier sorgen speziell in der Aalte-
rallee der ruhende Kfz-Verkehr und die Anordnung von Strallenbdumen fur eine Einengung. DarUber
hinaus mussen Radfahrende auf diesen Straf3en Verschwenkungen und zum Teil fehlende Abstande
zur Fahrbahn oder dem ruhendem Kfz-Verkehr in Kauf nehmen.

Abbildung 31: Geh- und Radweg mit fehlendem Abstand zur Fahrbahn entlang der GlockengieRerstralie
(links) und eingeengter Weg an der Aalterallee (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Entlang der B215 wird der Radverkehr ebenfalls in unterschiedlichen Formen gefthrt. Auf der Verdener
StralRe befindet sich im Hauptabschnitt ein benutzungspflichtiger Radfahrstreifen. An der Brauerstralie
existieren hingegen gemeinsame sowie getrennte Geh- und Radwege mit Einrichtungsverkehr und Be-
nutzungspflicht. Durch Belagsschaden, unzureichende Breiten und einen standigen Wechsel von Hoch-
und Tiefpunkten an Furten und Grundstickszufahrten wird kein durchgangiger Fahrkomfort fir Rad-
fahrende gewahrleistet. Entlang der MUhlenstraRe wird der Radverkehr auf einem benutzungspflichti-
gem Zweirichtungsradweg gefihrt, auf der gegeniberliegenden Stralienseite besteht ein gemeinsa-
mer Geh- und Radweg. Diese gemeinsame Fihrung von FuR- und Radverkehr findet sich auch auf den
Ubrigen Abschnitten der B215.

Abbildung 32: Radfahrstreifen entlang der Verdener StraRe (links) und getrennter Geh- und Radweg ent-
lang der BrauerstralRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.
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Abbildung 33: Zweirichtungsradweg (links) und gemeinsamer Geh- und Radweg (rechts) entlang der Mih-
lenstralie

Quelle: Planersocietat.

Radhaupt- und Radnebenverbindungen

Abseits der HauptstralRen Iasst sich der Radverkehr auf den Radhaupt- und Radnebenverbindungen
ohne groRere Konflikte auf der Fahrbahn fuhren, da innerhalb der Kernstadt in den Wohngebieten
flachendeckend eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h vorgeschrieben ist. Beginstigt wird dies zu-
dem durch die geringen Verkehrsstarken, die in den Wohngebieten zu verzeichnen sind.

Abbildung 34: Radfahren auf der Fahrbahn in Tempo-30-Zonen in der Dresdener StraRe (links) und Grafe-
ler Damm (rechts)

Quelle: Planersocietat.

In Rotenburg (Wimme) existieren einige eigenstandige Geh- und Radwege, die im Alltagsverkehr in-
tensiv genutzt werden. Zu den wichtigsten Verbindungen zahlen der Sandhasenweg, der Ebbers Kamp,
der Dr.-Walter-Mecke-Damm sowie die Wege nérdlich der Innenstadt entlang der Wimme. Speziell der
Sandhasenweg und der Ebbers Kamp sind hervorzuheben, da dem Radverkehr beim Kreuzen von Stra-
Ren auf diesen Wegen Vorrang gewahrt wird (vgl. Abbildung 35). Ebenfalls als positiv aufzuzeigen sind
die auf vielen Wegen markierten Hinweise, die auf Einmindungen hinweisen (vgl. Abbildung 36). Die
aufgelisteten Wege gestatten durch Pflasterung ein angenehmes und zUgiges Radfahren, sind jedoch
nicht vollstandig beleuchtet. Eine Beleuchtung fehlt an den Wegen nérdlich der Innenstadt. Neben den
genannten eigenstandigen Wegen bestehen zahlreiche Weitere, die dem Radverkehr umwegefreie Ver-
bindungen ermdglichen und somit ein Bestandteil des Radverkehrsnetzes darstellen. Zum Grofteil sind
diese ebenfalls gepflastert bzw. asphaltiert, es existieren allerdings auch Wege mit einer unbefestigten
Oberflache, z. B. Abschnitte des Sternenwegs, Weg am Heimathaus, Vorm Fladmoor.
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Abbildung 35: Dr.-Walter-Mecke-Damm (links) und Sandhasenweg (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 36: Bevorrechtigte Querung des Ebber Kamps am Grafeler Damm (links) und Warnhinweise am
Sternenweg (rechts)

Quelle: Planersocietat.

FahrradstralRen

In Rotenburg (Wimme) wurde im Jahr 2015 die erste FahrradstraRe eroffnet. Diese befindet sich in der
StralRe Hemphdofen. Es folgte eine weitere Fahrradstralie in der GerberstraRe, in der sich drei Schulen
befinden. Um der Bevolkerung die Vorteile und die Funktionsweise von einer FahrradstralRe naherzu-
bringen, erstellte die Stadt einen Informationsflyer, der auch heute noch abrufbar ist.®

Abbildung 37: FahrradstraRe in der StraRe Hemphdéfen (links) und GerberstraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.

° Stadt Rotenburg (2021): https:/ /www.rotenburg-wuemme.de/city info/display/dokument/show.cfm?region id=165&id=401616
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3.2.3 Radverkehr in der Innenstadt

Im Hinblick auf die Innenstadt sind drei relevante Themen des Radverkehrs zu betrachten: die Durch-
|assigkeit, der Stralenzug Goethestralle — Am Kirchhof — Bergstralie sowie die Radabstellanlagen
(siehe Kapitel 3.2.4).

Die Durchlassigkeit der Innenstadt fir den Radverkehr ist begrenzt. Zum einen sind die zwei raumlich
voneinander getrennten Bereiche der Fulgangerzone lediglich zwischen 19 Uhr und 10 Uhr fir den
Radverkehr freigegeben. Zum anderen sind die EinbahnstralRen der Parkscheinzone fir den Radverkehr
nicht in Gegenrichtung freigegeben, sodass fir diesen ebenfalls die EinbahnstralRenregelungen gelten.

Abbildung 38: Zugang der FuRgangerzone in der GroRen StraRe (links) und nicht fir den Radverkehr in

Gegenrichtung freigegebene EinbahnstraRe KirchstraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Der sUdlich der Innenstadt verlaufende Straltenzug GoethestraRe — Am Kirchhof — BergstraRRe stellt
eine wichtige Ost-West-Achse der Nahmobilitat dar. Die Abschnitte des StraRenzugs, die als
Einbahnstralie ausgeschildert sind, sind fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben und werden
intensiv von diesem genutzt, unter anderem von zahlreichen Schiler*innen. In dem Stralenzug kommt
es jedoch haufig zu Konflikten, vor allem zwischen Rad- und Kfz-Verkehr. An den Fahrbahnrandern
befinden sich farblich markierte und durch Rinnen von der Fahrbahn getrennte Fahrradstreifen. Diese
sind jedoch sehr schmal und nicht benutzungspflichtig. Das Radfahren auf der Fahrbahn ist demnach
erlaubt. Trotz einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von lediglich 20 km/h kommt es zu Konflikten
(Anzahl der Verkehrsunfalle™: 23 im Jahr 2020, 31 im Jahr 2019, 32 im Jahr 2018). Die Ursachen hierfur
sind die begrenzte Breite des StraRenquerschnitts, der fehlende Sicherheitsabstand der Radfahrenden
zum ruhenden und flieBenden Kfz-Verkehr sowie die Unklarheit Gber die Fihrungsform des
Radverkehrs. Die MalRe des Stralkenquerschnitts lassen eine Begegung der Verkehrsteilnehmenden nur
durch Ausweichen und Befahren der Fahrradstreifen zu (vgl. Abbildung 40). Beobachtungen zeigen,
dass trotz der nicht vorhandenen Benutzungspflicht kaum eine radfahrende Person die Fahrbahn nutzt.
Als Grund hierfir lassen sich die verhaltnismaRig hohe Kfz-Belastung, die Uberhohte Kfz-
Geschwindigkeit sowie die risikobehafteten Rillen zwischen Fahrbahn und Fahrradstreifen vermuten.
Im Jahr 2020 wurden eine Kolonnenzahlung und eine Messung des Geschwindigkeitsniveaus

19 BMO Planungswerkstatt Stadt und Verkehr (2020): Impulse fir den StraRenzug GoethestraRe/BergstraRe in Rotenburg Wimme
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durchgefihrt. Die Ergbnisse zeigen, dass das Geschwindigkeitsniveau deutlich Gber den zulasisgen 20
km/h liegt und dass sich Uber 50 % des Kfz-Verkehrs als Durchgangsverkehr des gesamten
StralRenzugs identifizieren lasst, abschnittsweise sogar Gber 80 %."

Abbildung 39: Beschilderung des Radverkehrs in der GoethestraRRe

Ty i3

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 40: Begegnungsverkehr und fehlender Abstand zum ruhenden Kfz-Verkehr in der Goethestralie

Quelle: Planersocietat.

3.2.4 Abstellanlagen und Verknupfung

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsforderung. Das Rad sollte hierbei an
den Quell- und Zielorten des Radverkehrs sicher, standfest, einsehbar und nach Méglichkeit auch wit-
terungsgeschitzt abstellbar sein. Detaillierte Empfehlungen fir Radabstellanlagen enthalten die ein-
schlagigen Regelwerke™:

- Guter und sicherer Halt aller Fahrradgrofien und -typen ohne Beschadigungsgefahr an Fahrrad
oder Teilen der Abstellanlage.

- Gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungsspiel-
raum, Achsenabstande der Fahrradhalter mind. 1 Meter, besser 1,5 Meter.

- Ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieRmadglichkeit des Rahmens, sofern das Fahrrad
nicht komplett eingeschlossen werden kann.

"BMO Planungswerkstatt Stadt und Verkehr (2020): Impulse fir den StraRenzug GoethestraRe/BergstraRe in Rotenburg Wimme
2 FGSV (2012): Hinweise zum Fahrradparken
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- Einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende lichte
Héhe bei Uberdachung und Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren.

- Gute Installationsmaglichkeiten durch vielseitig geeignete Anlehn- und Anschliel3mdglichkei-
ten der Fahrrader an der Radabstellanlage (z. B. durch zusétzlichen Unterholm).

Im StralRenraum weist vor allem die Haufung von ,wild” abgestellten Fahrradern auf das Fehlen geeig-
neter Abstellanlagen hin. ,Wild" abgestellte Fahrrader werden entweder gar nicht angeschlossen oder
an nicht daflir vorgesehenen Objekten abgestellt. Ein Grund hierfir kann neben den fehlenden oder
nicht ausreichenden Abstellmdglichkeiten eine zu groRRe Entfernung zwischen Zielort und bestehenden
Abstellanlagen sein. Je nach Zweck tolerieren die Nutzer*innen unterschiedliche Entfernungen. Wah-
rend bei einer kurzen Erledigung mit maximal einer Stunde Dauer in der Regel eine Entfernung von
lediglich 10 m akzeptiert wird, steigt die Toleranzgrenze bei Iangeren Erledigungen auf 25 m und fur
Tagesparken ggf. mit zusatzlichen Dienstleistungen auf bis zu 100 m.

In Rotenburg (Wimme) findet sich an mehreren Stellen im Stadtgebiet ein Plakat, das die Initiative
JAnschlieRen statt abschlieRen” der Polizei bewirbt (vgl. Abbildung 41). Das AnschlieRen des Rahmens
soll das Rad vor Diebstahl schitzen. An einigen Zielorten ist dies jedoch gar nicht erst mdglich, da keine
dafir notwendigen Abstellanlagen existieren. Im Folgenden wird die Situation der Abstellanlagen
exemplarisch in der Innenstadt, am Diakonieklinikum, an den Schulen und zuletzt an OPNV-
Schnittstellen naher betrachtet.

Abbildung 41: Hinweisschild Initiative ,Anschlieen statt abschlieRen” der Polizei

= VA4 e 47

wAnschlieRen}®

Quelle: Planersocietat.

Innenstadt

In der Innenstadt sind rund 100 Fahrradbigel mit zusatzlichem Unterholm vorhanden, die einen aus-
reichenden Diebstahlschutz durch die AnschlieRmaoglichkeit des Rahmens bieten. Die in den Jahren
2013 bis 2016 installierten anforderungsgerechten Fahrradbigel ersetzen die vorherigen Vorderrad-
halter. Da die FuRgangerzone einen wichtigen Zielort darstellt, das Befahren mit dem Fahrrad jedoch
tagsuber nicht erlaubt ist, sind vor allem an den Zugangen der Zone ausreichend Abstellmdglichkeiten
herzustellen. Festzustellen ist, dass die vorhandenen Fahrradblgel zu StoRRzeiten, d.h. am Wochenende,
nachmittags und beim Wochenmarkt, sehr gut ausgelastet sind und zusatzlich einige Fahrrader wild
abgestellt werden.
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Abbildung 42: Radabstellanlagen in der GroRen StraRe (links, Mitte) und am Pferdemarkt (rechts)
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Quelle: Planersocietat.

Diakonieklinikum

Am Haupteingang des AGAPLESION DIAKONIEKLINIKUM ROTENBURG in der Lindenstral3e befinden sich
lediglich Vorderradhalter, die keine ausreichend sichere und standfeste Abstellmaglichkeit darstellen.
Die Auslastung der Abstellanlage ist hoch und es sind dariber hinaus wild abgestellte Fahrrader im
direkten Umfeld aufzufinden (vgl. Abbildung 43). Auf dem gesamten Krankenhausgelande, inkl. der
spateren baulichen Erweiterungen, befinden sich insgesamt 275 Fahrradstellplatze.

Abbildung 43: Radabstellanlage am Diakonieklinikum

Quelle: Planersocietat.

Schulen

Die Qualitat der Radabstellanlagen an den Rotenburger Schulen variiert stark. Generell positiv zu er-
wahnen ist in jedem Fall, dass an den Schulen Radabstellanlagen zur Verfigung stehen und diese
haufig einen Witterungsschutz bieten. Als positives Beispiel fur Radabstellanlagen ist die IGS Rotenburg
(Wamme) In d. Ahe oder die BBS Rotenburg (Wimme) an der Verdener Stralke zu nennen. An der The-
odor-Heuss-Schule und dem Ratsgymnasium in der GerberstralRe sowie der Stadtschule in der Freu-
denthalstralie sind wiederum Defizite auszumachen. Zu der Auslastung kann keine Angabe gemacht
werden, da die Erhebung wahrend der Schulferien stattfand. Dem Radverkehrskonzept 2013 ist jedoch
zu entnehmen, dass die Abstellanlagen groRen Anklang von den Schiler*innen erhalten.
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Abbildung 44: Radabstellanlagen an der IGS Rotenburg (Wimme)

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 45: Radabstellanlagen an der Theodor-Heuss-Schule und der Stadtschule

Quelle: Planersocietat.

OPNV-Schnittstellen

Die Verkniipfung von Radverkehr und OPNV ist wesentlicher Bestandteil multimodaler Wegeoptionen.
Neben der Verknipfung mit der Schiene zahlt hierzu auch die Verknipfung mit dem Busverkehr.

Der Regionalbahnhof in Rotenburg (Wimme) verfiigt Gber eine Bike-and-Ride-Anlage. Diese bietet
Uber 60 verschlieRbare Einzelboxen, rund 380 offene Fahrradplatze und einen Witterungsschutz. Die
Lage unmittelbar an den Gleisen sowie die der offenen Gestaltung zuzuschreibenden hohen Sozialkon-
trolle sorgten daflr, dass die Anlage im Jahr 2012 einen Sonderpreis im Landeswettbewerb ,Fahrrad-
freundliche Kommune Niedersachsen” gewann. Die Auslastung der B+R-Anlage ist hoch.

Abbildung 46: Bike-and-Ride-Anlage am Bahnhof Rotenburg (Wimme)

Quelle: Planersocietat.
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An den Bushaltstellen im Stadtgebiet sind bislang nur teilweise Radabstellanlagen vorzufinden. In den
meisten Fallen an den Haltestellen, die ebenfalls mit einem Wartehduschen ausgestattet sind. Diese
befinden sich in der Regel an den Hauptverkehrsstralien, z. B. Aalterallee, Glockengiel3erstralRe, Ver-
dener StraRe, Jagerhohe, Brockeler StraRe.

Abbildung 47: Radabstellanlagen an Bushaltestellen in der GlockengieRerstraRe (links) und der Verdener

StraRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.

3.2.5 Information und Kommunikation

Die Varianz der Personengruppen im Radverkehr und deren unterschiedlichen Nutzungsanspriche sind
eine Herausforderung bei der Radverkehrsplanung. Deshalb gilt es nicht mehr nur sichere Infrastruk-
turanlagen zu etablieren, sondern auch der Information und Kommunikation in der Radverkehrsforde-
rung Beachtung zu schenken. Als neues Aufgabenfeld haben sich fur Stadte und Kommunen Kampag-
nen als festes Forderinstrument etabliert.

Wirkungsvolle stadtische Kampagnen und Aktionen kdnnen zur Starkung des Images einer Stadt als
sogenannte ,Fahrradstadt” beitragen (Maskottchen, Marke, Kartenmaterial, Fahrradbotschafter*in) —
sowohl international als auch national in verschiedensten Medien (Artikel, Forschungsberichte, Fern-
sehsendungen, Workshops). Auch das Thema der gegenseitigen Ricksichtnahme, der Akzeptanz fir
(neue) Fihrungsformen sowie der Erhohung der Verkehrssicherheit kann im Rahmen von Offentlich-
keitsarbeit (Kampagnen, Informationsvermittiung, Regelkunde, Fahrtraining, Fahrradkurse) adressiert
werden. Zielgruppenspezifisches Marketing — bei-

spielsweise fiir Schiiler*innen, Pendler*innen, Ein- Abbildung 48: Plakat zum STADTRADELN

kaufende, Senior*innen - runden die Radver-
kehrsforderung einer Kommune ab. Neben stad-

tisch konzentrierten Kampagnen kénnen Marke-
tingkonzepte ebenso raumubergreifend angelegt
sein, wie beispielsweise das dreiwdchige
STADTRADELN zeigt. An diesem Fahrradwettbe-
werb nimmt die Stadt Rotenburg (Wimme) bereits

seit 2015 jahrlich teil und verzeichnete im Jahr
2021 mit knapp 1500 Teilnehmenden und
280.000 gefahrenen Kilometern neue Rekorde.

Quelle: Planersocietat.
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3.2.6 Elektromobilitat im Radverkehr

Der Fahrradmarkt erlebt in Deutschland zurzeit einen regelrechten Aufschwung durch den ,Verkaufs-
boom” von Pedelecs. Im vergangenen Jahr wurden deutschlandweit ca. 1.950.000 Pedelecs und E-
Bikes verkauft, wodurch sich der Wachstumstrend seit 2007 dauerhaft fortsetzt (vgl. Abbildung 49).
Jedes dritte verkaufte Zweirad im Jahr 2020 war mit einem Elektromotor ausgestattet.”® Das Wachstum
ist u. a. darauf zurickzufthren, dass die zunehmende Angebotsvielfalt im Fahrradmarkt auch im Pe-
delec-Bereich zu finden ist. Neben bekannten Cityradern finden Elektromotoren ihren Einsatz auch bei
Mountainbikes, Trekkingradern oder Lastenradern, wodurch eine immer breitere und auch jingere Ziel-
gruppe angesprochen wird.

Abbildung 49: Bundesweiter Verkauf von Pedelecs und E-Bikes
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Quelle:  ZIV, Planersocietat.

Neben der zunehmenden Modellvielfalt erweitert ein Pedelec die Nutzungsmaglichkeiten eines Fahr-
rads generell hinsichtlich folgender Aspekte™:

- Zuricklegen gréRerer Distanzen bei geringerem Kraftaufwand (5 bis 20 km),
- Transport groRerer Lasten sowie

- leichteres Uberwinden von (natirlichen) Hohenunterschieden oder Gegenwind.

Hierdurch ergeben sich Maglichkeiten fur unterschiedliche Einsatzzwecke, die bisher haufig mit dem
privaten Pkw erfillt wurden, z. B. Weg zur Arbeit, (GroRR-)Einkauf, Kindertransport. Aber auch im ge-
werblichen Bereich kdnnen insbesondere elektrifizierte Lastenrader v. a. bei KEP-Diensten bisherige
Kfz-Fahrten ersetzen und somit die CO,-Emissionen senken.

Gleichwohl muss hierbei bertcksichtigt werden, dass bestimmte Grundvoraussetzungen hinsichtlich
der Radverkehrsinfrastruktur bzw. -konzeption erfullt sein sollten. Anforderungen aus dem elektroun-
terstitzen Radverkehr ergeben sich insbesondere in der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen, die
hohe Fahrgeschwindigkeiten (25 km/h) ermdglichen sollten. Pedelec-Fahrende fahren im Durchschnitt

3 vgl. Zweirad-Industrie-Verband 2021

% vgl. UBA (2014): E-Rad macht mobil — Potenziale von Pedelecs und deren Umweltwirkung.
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3 km/h schneller als normale Radfahrende der gleichen Altersgruppe. So erhéhen sich die Geschwin-

digkeitsunterschiede zwischen unterschiedlichen Typen an Radfahrenden, aber auch zwischen dem

Rad- und dem FuRverkehr. Es ist also mit haufigeren Uberholvorgangen zu rechnen. Insbesondere bei
zunehmenden Pedelec-Verkehren sollten von planerischer Seite daher die Planungsvorgaben der
Richtlinien ERA 2010, RiLSA 2010 und HBR™ berucksichtigt werden, um die Sicherheit im StraRenver-
kehr zu gewahrleisten.

3.2.7 Starken und Schwachen im Radverkehr

Radverkehrsinfrastruktur an den Hauptver-
kehrsstral3en tlw. nicht anforderungsgerecht

+

Kurze Wege und geographische Beschaffenheit
bieten gute Voraussetzungen

Anwendungsgerechte eigenstandige Wege ab-
seits der Hauptverkehrsstralien

Konfliktarmes Fahren auf der Fahrbahn in
Wohngebieten

Anwendungsgerechte Abstellanlagen in Innen-
stadt und am Bahnhof

Offentlichkeitsarbeit z. B. Kampagne
STADTRADELN

15

Unzureichende Abstellanlagen an einigen
Schulen, Bushaltestellen und am Diakoniekli-

nikum

Fehlende Durchldssigkeit der Innenstadt

Konfliktbereich Strafenzug Goethestralle —

Am Kirchhof — Bergstrale

Ausbaufahige Wegweisung / Orientierungs-

beschilderung

ERA = Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Empfehlung fir Radverkehrsanlagen.
RiLSA = Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (2010): Richtlinien fir Lichtsignalanlagen
HBR = Forschungsgemeinschaft fir StraRen- und Verkehrswesen [Hrsg.] (1998): Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir

den Radverkehr.
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3.3 OPNV und Verkniipfung

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) kann einen wichtigen Beitrag dazu leisten, die Klima-
schutzziele der Bundesregierung und der Europaischen Union zu erreichen. Insbesondere vor dem Hin-
tergrund, dass im Verkehrssektor in Deutschland im Vergleich zu 1990 bisher kaum CO, eingespart
wurde. Grund hierfur sind die zunehmenden Lkw- und Pkw-Verkehre. Deshalb ist laut Umweltbundes-
amt auch eine veranderte Verkehrsmittelwahl unabdingbar fir mehr Klimaschutz im Verkehr'.

Neben der Unverzichtbarkeit des OPNV fiir eine klimafreundliche Mobilitat ergeben sich auch diverse
soziale Vorteile. So gewahrleistet der OPNV die Mobilitét fiir viele Bevélkerungsgruppen, die aus ver-
schiedensten Grunden keinen eigenen Pkw besitzen. Hierzu kénnen etwa Kinder und Senior*innen so-
wie Menschen mit einer Behinderung zahlen. Zudem sind viele Menschen mit geringem Einkommen
auf einen (bezahlbaren) OPNV angewiesen, da der Besitz eines Pkws mit hohen Kosten verbunden ist.

Der Nahverkehrsplan (NVP) fir den Landkreis Rotenburg (Wimme) bildet den Rahmen fiir den beste-
henden straRengebundenen OPNV sowie seiner Fortentwicklung im gesamten Landkreis. Die aktuelle
Version gilt fir den Zeitraum von 2018 bis 2022.

3.3.1 Liniennetz und ErschlieBung

Bahnverkehr

Rotenburg (Wimme) ist mit dem gleichnamigen Bahnhof an den Schienenpersonenverkehr angebun-
den. Mehrere Linien des Regionalverkehrs verbinden die Stadt mit dem Umland (Stand: Juni 2021). Mit
dem stindlich fahrenden Linie RE4 erreicht man von Rotenburg (Wimme) aus die Hauptbahnhdfe Bre-
men in 22 Minuten und Hamburg in 48 Minuten. Weitere Haltestellen auf dieser Linie sind Tostedt,
Buchholz (Nordheide) und Hamburg-Harburg. Die ebenfalls stindlich verkehrende Linie RB41 f3hrt
diese Ziele mit ein paar Minuten langerer Fahrzeit ebenfalls an, dafir aber mit zusatzlichen Halten
entlang der Strecke, etwa in Bremen-Oberneuland, Ottersberg, Sottrum, ScheelRel, Lauenbrick, Klecken
und Hittfeld. Zudem bedient die Linie RB41 auch die spaten Abend- und frihen Morgenstunden und
fahrt an Wochenenden auch in der Nacht. DarGber hinaus lasst sich von Rotenburg (Wimme) aus ohne
Umstieg mit der Linie RB76 die Kreisstadt Verden innerhalb von 19 Minuten erreichen. Die von der
Eisenbahn und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH (EVB) betriebenen Ziige verkehren im Zweistun-
den-Takt. Morgens und nachmittags an Wochentagen verdichtet sich die Taktung auf eine Stunde.

Insgesamt kann die Anbindung Rotenburgs (Wimme) an den Bahnverkehr als sehr gut beschrieben
werden: So lassen sich mit Bremen und Hamburg gleich zwei Grof3stadte schnell und aufgrund der
engen Taktung ohne lange Wartezeiten erreichen. Zudem ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 der
Ausbau der Bahnstrecke zwischen Rotenburg (Wimme) und Verden vorgesehen, sodass in Zukunft mit
einer weiteren Verbesserung des Angebots zu rechnen ist. Im aktuellen NVP wird dartber hinaus auch
die Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Bremervorde und Rotenburg (Wimme) fir den SPNV be-
firwortet. Die Umsetzung gilt jedoch als sehr unwahrscheinlich.

6 Umweltbundesamt (2020): https:/ /www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-verkehrs#-das-mehr-an-pkw-ver-
kehr-hebt-den-fortschritt-auf
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Abbildung 50: OPNV-Verbindungen in Rotenburg (Wimme)
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Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktaber 2021

Busverkehr

Mehrere Buslinien verkehren innerhalb von Rotenburg (Wimme) und sorgen fiir eine Anbindung an
weitere regionale Ziele. Der Busverkehr innerhalb der Gemeinde Rotenburg (Wimme) wird von der
Weser-Ems Busverkehr GmbH betrieben. Hierzu zahlen die Linien 801, 802 und 803. Die Linie 801
verbindet den Ortsteil Mulmshorn mit der Kernstadt und halt unter anderem entlang der B71 sowie am
Bahnhof und am Berufsschulzentrum. Die beiden als Birgerbus bezeichneten Linien 802 und 803 fah-
ren innerhalb der Kernstadt und sind ringlinienférmig angeordnet. Darliber hinaus ist Rotenburg
(Wamme) stark durch diverse Regionalbuslinien gepragt, die die Stadt mit vielen Zielen im Landkreis
verknGpft (vgl. Abbildung 57).

Nahezu die gesamte Kernstadt von Rotenburg (Wimme) liegt in einem Einzugsbereich von maximal
300 Metern zur nachsten Bushaltestelle. Eine fuRlaufige Erreichbarkeit von Haltepunkten des OPNV ist
innerhalb der Kernstadt demnach gewahrleistet. Auch die Ortschaften Borchel, Mulmshorn, Unterstedt
und Waffensen sind fast vollstandig in fuRlaufigen Einzugsbereichen zu Bushaltestellen (vgl. Abbildung
50). Die Bedienungshaufigkeit der einzelnen Haltestellen variiert jedoch dabei. Die Haltestelle Berliner
Ring im Osten der Kernstadt wird beispielsweise lediglich von der vormittags und nachmittags stindlich
verkehrenden Burgerbuslinie 802 angefahren. Haltestellen, die dariber hinaus auch von Regionalbus-
linien angefahren werden, weisen eine entsprechend hohere Bedienungshaufigkeit auf. Insgesamt Iasst
sich also zwar eine gute rdumliche Abdeckung des OPNV konstatieren, die jedoch aufgrund der zum
Teil niedrigen Bedienungshaufigkeit vieler Haltestellen eingeschrankt wird.
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Abbildung 57: Aktuelles Regionalbusliniennetz im Landkreis Rotenburg (Wimme)
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Schulverkehre

Schulverkehre sind ein wesentlicher Teil des OPNV in Rotenburg (Wimme). Fir die Beforderung von
Schiler*innen ist in Rotenburg (Wimme) der gleichnamige Landkreis zustandig. Ab einer gewissen
Mindestentfernung ist der Landkreis verpflichtet, Schiler*innen eine Befdrderungsmaglichkeit bereit-
zustellen oder aufzubringenden Kosten zu erstatten. In der Stadt Rotenburg (Wimme) haben laut ak-
tuellem Nahverkehrsplan von den rund 5.232 Schiler*innen 16 Prozent (843) Anspruch auf eine Schi-
lerbeforderung, die vom Landkreis finanziert wird. Zur weiteren Verbesserung der Schilerbeférderung
wurden im aktuellen NVP diverse Anderungen des Busliniennetzes vorgenommen, die mit dem neuen
Liniennetz ab dem 1. August 2019 in Kraft traten.
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Verknipfung Bus und Bahn am Bahnhof Rotenburg (Wimme)

Ein qualitativ hochwertiger OPNV zeichnet sich auch durch funktionierende Wegeketten mit angemes-
senen Umsteigezeiten aus. Aus diesem Grund sind an Haltestellen, an denen relevante Umsteigebe-
ziehungen vom SPNV zum Bus bestehen, die Verknipfungen der entsprechenden Linien genauer zu
untersuchen. HierfGr wurden die Umsteigezeiten zwischen den Bahn- und regelmaRig verkehrenden
Buslinien bewertet. Die Umsteigezeiten beziehen sich dabei auf den Tagesverkehr zur Hauptverkehrs-
zeit (HVZ). Betrachtet wurden die Verbindungen nach Bremen und Hamburg.

In der nachfolgenden Tabelle sind die ginstigsten Umsteigezeiten wesentlicher Umsteigebeziehungen
zwischen dem SPNV und dem Busverkehr am Bahnhof Rotenburg (Wimme) aufgelistet. Die Umsteige-
zeiten zwischen den regelmaliig verkehrenden Stadtbuslinien 801, 802 und 803 und dem SPNV sind je
nach Ziel unterschiedlich gut: Von und nach Hamburg gibt es in vielen Fallen am Bahnhof in Rotenburg
(Wimme) kurze Umsteigezeiten von unter 10 Minuten. Die Verknipfung mit den Ziigen von und nach
Verden ist hingegen ungunstiger, was jedoch auch an der vergleichsweise geringeren Taktfrequenz der
Zuge liegt.

Tabelle 2: Umsteigezeiten am Bahnhof Rotenburg (Wimme) zur HVZ

Umsteigezeit

Umstieg in/aus Richtung ROW > Zielort Umsteigebezie-

hung
Zielort > ROW
> 20 min
801 Hamburg ) RE 4 / RB 41
< 20 min
> 20 min
802 Hamburg ) RE 4 / RB 41
<10 min
<10 min
803 Hamburg ) RE 4 / RB 41
<10 min
> 20 min
801 Bremen ) RE 4 / RB 41
> 20 min
<20 min
802 Bremen ) RE 4 / RB 41
<10 min
<20 min
803 Bremen } RE 4 / RB 41
< 20 min
> 20 min
801 Verden (Aller) , RB 76
> 20 min
> 20 min
802 Verden (Aller) , RB 76
<20 min
<20 min
803 Verden (Aller) , RB 76
<20 min

Quelle: Fahrplanrecherche
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3.3.2 Barrierefreiheit

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) wird die Umsetzung der vollstandigen
Barrierefreiheit im OPNV bis zum Jahr 2022 vorgegeben. Sowohl im aktuellen Nahverkehrsplan fiir den
Landkreis Rotenburg (Wimme) sowie im Haltestellenkonzept der VON (Verkehrsgesellschaft Nord-0st-
Niedersachsen) von 2018 wird auf diese Vorgabe Bezug genommen. Im Nahverkehrsplan ist deshalb
die Erarbeitung eines entsprechenden Mallnahmenprogramms zur Erreichung dieses Ziels empfohlen.
Um das Vorgehen beim barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen zu definieren, wurden darUber hinaus
Kriterien fur eine Prioritatenliste fir den barrierefreien Umbau vorgeschlagen, wie z.B. Haltestellen in
der Nahe von Einrichtungen der Gesundheitsvorsorge. Zudem wurde der Aufbau eines Haltestellenka-
tasters empfohlen. Die Erhebungskriterien fir ein entsprechendes Kataster werden im Haltestellen-
konzept der VON genannt. Weitere MalRnahmen im NVP, die zur angestrebten Barrierefreiheit beitragen
sollen, sind beispielsweise die Erhhung des Anteils von Niederflurfahrzeugen, die einen barrierefreien
Ein- und Ausstieg in den Bus ermdglichen.

Rotenburgs Bahnhof wurde bis 2009 umfangreich umgebaut. Die drei Bahnsteiggleise sind Gber einen
unterirdischen Tunnel miteinander verbunden. Neben Sanitaranlagen gibt es auch einen Kiosk und
Fahrscheinautomaten. Hinsichtlich der Barrierefreiheit ist der Bahnhof als positiv zu bewerten (siehe
dazu ausfihrlicher Kapitel 3.1.5).

3.3.3 Starken und Schwichen im OPNV

+ weitestgehend barrierefrei ausgebauter Bahn- - zum Teil 13ngere Wartezeiten bei Verknup-
hof fung von Bus und SPNV

+ gute Anbindung an den regionalen Schienen- - niedrige Bedienungshaufigkeit vieler Bus-
verkehr nach Bremen und Hamburg haltestellen

+ fuRlaufige Erreichbarkeit von Bushaltestellen in
GroRteil des Stadtgebiets
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3.4 Kfz-Verkehr

Die Analyse des Kfz-Verkehrs in Rotenburg (Wimme) wird im VEP unterstitzt durch den Aufbau
eines Verkehrsmodells (vgl. Kapitel 2.5). Eine fundierte Grundlage dafiir wie auch fir die Bewertung
der Belastungssituation bildet die umfangreiche Verkehrszahlung (vgl. Kapitel 2.3). Der Kfz-Verkehr
istim VEP als eine Saule im Verkehrssystem zu verstehen, die die Erreichbarkeit der Stadt Rotenburg
(Wimme) gewahrleistet. Gleichzeitig ist der Kfz-Verkehr in der Stadt Hauptverursacher von Luft-
und Larmemissionen. Durch die Flacheninanspruchnahme, die sich durch eine autoorientierte Ver-
kehrsplanung in der Vergangenheit in der Infrastruktur wiederfindet, ist der Kfz-Verkehr Konkurrent
fUr die anderen Nutzungsanspriche des StralRenraums. Die Entwicklung des Motorisierungsgrades
in Rotenburg (Wiimme), also die Anzahl von Kfz auf 1000 Einwohner*innen, verzeichnete Gber die
vergangenen 10 Jahre zudem ein starkes Wachstum (vgl. Abbildung 52). In diesem Spannungsfeld
umfasst die wesentliche Herausforderung die Vermeidung des Kfz-Verkehrs, seine Verlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrstrager und die vertragliche Abwicklung des verbleibenden Kfz-Verkehrs
im Stadtraum.

Abbildung 52: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Rotenburg (Wimme) von 2012-2021
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Darstellung: Planersocietat; Datengrundlagen: Statistisches Bundesamt und Kraftfahrtbundesamt.

3.4.1 StraRennetz

Das StraRennetz der Kreisstadt Rotenburg (Wimme) umfasst rund 170 Kilometer (km) (Stand 2019).
Das Ruckgrat der HauptverkehrsstraRen bilden die klassifizierten Straen. Die Bundesfernstralien
B71, B75, B215 und B440 erfillen eine Uber-/regionale Funktion als Anbindung an das grof3raumige
FernstralBennetz (BAB1, BAB7 und BAB27). Wahrend rund 30 km des StraRennetzes als Bundestra-
Ren klassifiziert sind, zahlen 12 km zu der Kategorie Kreisstralie.
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Die Zustandigkeit fir das klassifizierte StraRennetz liegt bei den Baulasttragern. Fir die Bundes-
fernstraRen ist die Niedersachsische Landesbehdrde fir StraBenbau und Verkehr (NLSEBV) mit dem

Geschaftsbereich Verden zustandig. Baulasttrager fur die Kreisstrafien ist der Landkreis Rotenburg

(Wamme).

Das Netz der klassifizierten StralRen wird durch die Stral3en, die in der Baulasttragerschaft der Kreis-

stadt Rotenburg (Wimme) liegen, ergénzt. Dieses Netz soll die nahrdumigen bzw. regionalen Ver-

kehre bundeln, um das untergeordnete Netz zu entlasten. Diese Struktur, die zu einer vertraglichen

Abwicklung der Verkehre beitragen soll, wird durch die Geschwindigkeitsregelungen unterstitzt

(vgl. Kapitel 3.4.2).

Abbildung 53: StraRennetz Rotenburg (Wimme)
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Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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3.4.2 Geschwindigkeiten

Bis auf wenige Ausnahmen gilt innerorts ausschliel3lich auf den Bundes- sowie der KreisstraRen
eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Abseits von diesen liegt die Hochstgeschwindigkeit meist
bei 30 km/h. Die flachendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten begann in
Rotenburg (Wimme) in den 1990er Jahren und wurde begleitet durch den Einsatz
verkehrsberuhigender InfrastrukturmaRnahmen:

- Verschwenkungen in der StraRenfihrung,
- Querschnittseinengungen,

- Aufpflasterungen,

- Anordnung von Mittelinseln,

- Anordnung von Schwellen und

- Markierungen auf der Fahrbahn.

Auffallig sind zudem die zahlreichen verkehrsberuhigten Bereiche, deren Lage sich der Abbildung
54 entnehmen I3sst. Eine weitere Besonderheit stellt die seit 1995 bestehende Tempo-20-Zone in
der Innenstadt dar, der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich.

Abbildung 54: Zulassige Hochstgeschwindigkeit in der Kernstadt
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Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributers
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Abbildung 55: Tempo-30-Zone mit Verschwenkungen in der Kénigsberger Straken (links) und Quer-

schnittseinengung im Kiebitzweg (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 56: Tempo-30-Zone mit Markierung in der Wittdorfer StraRe (links) und Rechts-vor-links-
Haltelinie im Adlerweg (rechts)

Quelle: Planersaocietat.

Abbildung 57: Eingang der Tempo-20-Zone in der MihlenstralRe

Quelle: Planersocietat.
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3.4.3 Kfz-Belastungssituation im StraRennetz

Die Tabelle 3 zeigt den Vergleich der Verkehrsbelastungen auf ausgewahlten StraRenzigen in Ro-
tenburg (Wimme) in den Jahren 2001 und 2021. Die Daten aus dem Jahr 2001 stammen aus dem
VEP 2002 und wurden fur das damalige Verkehrsmodell mithilfe von Verkehrsbefragungen sowie
Knotenstrom- und Querschnittszahlungen ermittelt. Die DTVw-Werte fir das Jahr 2021, den durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehrsstarken, wurden im Rahmen des vorliegenden VEP bei digita-
lisierten Knotenstromzahlungen (vgl. Kapitel 2.3) erhoben. Der Vergleich zeigt, dass die Verkehrs-
belastung zwischen den Jahren tendenziell gleichgeblieben ist und lediglich geringe Veranderungen
zu verzeichnen sind.

Tabelle 3: Vergleich der Verkehrsbelastung in den Jahren 2001 und 2021

Kfz/24 h im Jahr 2001 DTVw im Jahr 2021

BahnhofstralkRe 21.666 21.935
BurgstraRe 23.039 SS;d 129226;1
Verdener StraRRe 15.845 15.088
BrauerstraRe 10.133 11.926
GoethestraRe 8.488 5.801
Soltauer Stralte 8.441 8.814
FuhrenstralRe (Soltauer Str.) 7.004 5.850
FuhrenstralRe (Harburger Str.) 8.597 7.909
Harburger StraRe 18.11M 14.097
Elise-Averdieck-StraRe 5.963 5.185
GlockengielierstralRe 16.878 16.019

Quelle: VEP 2002, Planersocietat.

Gepragt wird die Situation des Kfz-Verkehrs in Rotenburg (Wimme) vor allem durch die Bundes-
straBen. Am hochsten ist die Kfz-Belastung auf der BundesstralRe B215, dem StralRenzug Han-
sestralRe — BahnhofstralRe — Burgstrale — Mihlenstralie. Auf diesem StraRenzug betragt die An-
zahl der Kfz pro 24 Stunden an Werktagen bis zu 23.000. Das bedeutet, dass in der Spitzenstunde
Uber 2.000 Kfz pro Stunde den StralRenzug befahren. Der einspurige Kreisel B215/B440 stof3t bei
diesen Verkehrsmengen an seine Belastungsobergrenze und zu StoRRzeiten entsteht ein Rickstau
in allen vom Kreisel abgehenden Stralken (vgl. Abbildung 58). Auch der Anteil des Schwerlastver-
kehrs istim Verlauf dieses Strallenzugs am groRten im Stadtgebiet. Mit rund 15.000 Kfz pro Werktag
ist die Verkehrsbelastung darUber hinaus auf den Stral3en Verdener StralRe, Harburger Strafde und
GlockengieRerstralRe als hoch einzustufen. Entsprechend dieser Verkehrsmengen besteht eine
Larm- und Luftschadstoffbelastung auf genannten StraRenzigen.
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Abbildung 58: Rickstau vom Kreisel B215/B440 in der BrauerstraRe (links) und an der Kreuzung Mih-
lenstrake / BurgstralRe (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Abbildung 59: Schwerlastverkehr auf der BahnhofstraRe (links) und Riickstau an der LSA Elise-Aver-
dieck-StraRe/Soltauer StraRe (rechts)

Quelle: Planersaocietat.

3.4.4 Carsharing und Elektromobilitat im Kfz-Verkehr

Die Stadtwerke Rotenburg (Wimme) GmbH stellt zu-

sammen mit dem Anwender MOQO der Bevdlkerung
ein elektrisches Carsharing-Auto zur Verfigung. Der
Kleinwagen Renault Zoe Life hat seinen Stellplatz auf
dem Parkplatz des Rathauses, wo sich auch die da-
zugehorige Ladesaule befindet. Laut eigenen Anga-
ben der Stadtwerke sind rund 40 Nutzende fur das E-

Carsharing registriert.” Quelle: Planersocietat.

Neben der 6ffentlichen Ladesaule am Rathaus existieren acht weitere im Stadtgebiet. Sie befinden
sich an Freizeit-, Hotel-, Versorgungs- und Verwaltungseinrichtungen (vgl. Abbildung 61)."® Dariiber
hinaus ist fur 2023 die Errichtung weiterer Ladestationen von den Stadtwerken und von privaten
Betreibern in Planung, bspw. zwei Ladesaulen im Innenstadtbereich.

7 Stadtwerke Rotenburg (2021): https:/ /www.stadtwerke-rotenburg.de/mobilitaet/elektromobilitaet/ e-carsharing.html

'8 Ladesaulen in Rotenburg (Wimme): https:/ /www.goingelectric.de/stromtankstellen/Deutschland/Rotenburg-Wuemme/
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Abbildung 61: Offentliche Lades3ulen
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3.4.5 Starken und Schwachen im Kfz-Verkehr

+ konsequente Geschwindigkeitsberuhigung in - hohe Verkehrsbelastung auf den Bundes-
Wohngebieten straRen B215 und B71 im Kernstadtgebiet
+ verkehrsberuhigter Geschaftsbereich in der In- hoher SV-Anteil auf B215
nenstadt
+ E-Carsharing der Stadtwerke Rotenburg - Prinzip Benutzen statt Besitzen noch rudi-
mentar
+ (Schnell)Ladesaulen fiir Elektro-Fahrzeuge - verhaltnismaRig hohe Verkehrsmengen in

engen StralBenraumen der Innenstadt
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3.5 Ruhender Kfz-Verkehr

Insbesondere drei Teilrdume in Rotenburg (Wimme) sind durch den ruhenden Verkehr gepragt:
Hierzu zahlt neben der Innenstadt, die durch Kund*innen- und in geringerem AusmafR Bewoh-
ner*innenverkehre gepragt ist, auch das Bahnhofsumfeld, das insbesondere durch die vielen Pend-
ler*innenverkehre gekennzeichnet ist. Auch das Diakonieklinikum als grof3ter Arbeitgeber in der
Region und sein erweitertes Umfeld sind stark durch den ruhenden Kfz-Verkehr gepragt. Alle drei
Teilraume werden in den folgenden Unterkapiteln naher betrachtet.

Als Datenbasis dient neben den vielen qualitativen Eindriicken und bestehenden Erkenntnissen aus
vergangenen Planwerken und Konzepten auch eine Parkraumerhebung, die fir den Bereich der
Innenstadt durchgefihrt wurde. Die Erhebung wurde an einem mittleren Wochentag (Dienstag) und
an einem Samstag durchgefihrt. Dabei wurde die Auslastung der einzelnen Parkplatze und Seiten-
raume in regelmaRkigen Abstanden gemessen, sodass Aussagen Uber die Auslastung im Tagesver-
lauf getroffen werden kénnen. Dariber hinaus wurde auf die Erkenntnisse des vorangegangenen
VEP von 2002 zurlckgegriffen, in dem ebenfalls die Parksituation in der Innenstadt umfangreich
betrachtet und zudem auch auf die Situation am Bahnhof eingegangen wurde.

3.5.1 Parken in der Innenstadt

In der Innenstadt gibt es an diversen Stellen Parkmdglichkeiten: Insbesondere im nérdlichen Be-
reich, entlang der Aalterallee und GlockengieRerstr. gibt es zahlreiche 6ffentliche Parkflachen sowie
Kund*innenparkplatze. Gleiches gilt fir den sidwestlichen Bereich der Innenstadt entlang der Mih-
len- und BurgstralRe. Neben 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Parkplatzen gibt es in der Innenstadt
viele angemietete Stellplatze, etwa im Sparkassen-Parkhaus.

Zur Verringerung von Parksuchverkehren wurden im vergangenen VEP die Einrichtung eines stati-
schen Parkleitsystems vorgeschlagen, das wenige Zeit spater eingerichtet wurde. Das Parkleitsys-
tem besteht aus diversen Hinweisschildern, auf denen der Parkplatzname sowie die Bewirtschaf-
tungsform vermerkt sind. Die Schilder befinden sich an den HaupteinfallstralRen zur Innenstadt so-
wie u.a. entlang der Aalterallee, BurgstralRe, GlockengieRerstr. und GoethestralRe. Das Parkleitsys-
tem ist jedoch veraltet und weist zum Beispiel Parkflachen aus, die mittlerweile privat genutzt wer-
den, wie zum Beispiel der Parkplatz Amtsgericht.

Quelle: Planersaocietat.
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Bewirtschaftung

Ein GroRteil der offentlichen Parkplatze in der Innenstadt I3sst sich kostenlos nutzen: An Wochen-
tagen von 9 bis 18 Uhr und an Samstagen von 9 bis 13 Uhr gibt es dartber hinaus eine Hochstpark-
dauer von zwei Stunden, die Uber Parkscheiben geregelt ist. Die einzige gebUhrenpflichtige Park-
flache ist das Sparkassen-Parkhaus in der GoethestraRe.

Seit 1995 besteht fur weite Teile der Innenstadt ein sogenannter verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich. Innerhalb dieses Bereichs gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h und aulRerhalb ge-
kennzeichneter Parkflachen zudem ein eingeschranktes Halteverbot. In den gekennzeichneten
Parkflachen kann von Montag bis Freitag von 9 bis 18 Uhr und samstags von 9 bis 13 Uhr fir zwei
Stunden mit ausgelegter Parkscheibe kostenlos geparkt werden.

Abbildung 63: Als "verkehrsberuhigter Geschaftsbereich" ausgewiesene StralRen in der Innenstadt.

Zone
Lverkehrsberuhigter Geschdéftsbereich”

Sonderbereich
wParkscheinzone*®

2 . FuBgdngerzone

Quelle: Stadt Rotenburg (Wimme).

In dem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich gibt es zudem einen Sonderbereich, der sich Uber die
KirchstraRe, Am Wasser und einen Teil der GroRe StraRRe erstreckt. In dieser sogenannten ,Park-
scheinzone” ist das Parken werktags von 9 bis 18 Uhr und samstags von 9 bis 13 Uhr nur gebih-
renpflichtig mit Parkschein und einer Maximaldauer von zwei Stunden maéglich. Bei einer Parkdauer
bis 30 Minuten fallen dabei lediglich 10 Cent Gebuhren an. Jede weitere halbe Stunde kostet 50
Cent. Damit sind die Parkgebihren sehr niedrig.

Abbildung 64: Eingang zum "verkehrsberuhigten Geschaftsbereich” in der Bahnhofstr. (links) und be-
wirtschaftete Parkfldchen in der Parkscheinzone (rechts).

Quelle: Planersocietat.
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3.5.2 Stellplatznachfrage in der Innenstadt

Um einen genaueren Uberblick iiber die heutige Auslastung des Parkraumangebots in der Innen-
stadt zu gewinnen wurde an zwei Tagen im Sommer 2021 eine Parkraumerhebung durchgefihrt.
Es wurden zwei Tage auRerhalb der Ferienzeiten ausgewshlt (Dienstag, 28.06. und Samstag,
03.07.). In der Zeit von 6 bis 22 Uhr wurde in zwei-Stunden-Intervallen die Auslastung des Park-
raums erhoben. Fir die Parkraumerhebung wurden ausschlieRlich 6ffentlich zugangliche Parkfla-
chen auf Parkplatzen und dem Sparkassen-Parkhaus sowie im Seitenraum erhoben. Kund*innen-
parkplatze oder privat gemietete Stellplatze, von denen es etwa im Sparkassen-Parkhaus viele gibt,
wurden nicht berGcksichtigt.

Insgesamt belduft sich so das offentliche Parkraumangebot in der Innenstadt auf 567 Stellplatze,
von denen 17 Parkplatze fir Menschen mit Behinderung sind. Da das Parkraumangebot in der In-
nenstadt eine sehr kleinteilige Verteilung aufweist wurden im Zuge der Erhebung Parkraum-Cluster
gebildet, um aussagekraftigere Erkenntnisse zu gewinnen.

Tabelle 4: Betrachtete Stellplatzbereiche

Bewirtschaftung
Stellplatzbereich Park- | Lo o | stell- | StelPEtZE T g
5 pIE]#4 caum plitze Behinderte | <cheibe :

1 Parkscheinzone X 52 1 X
2 Seitenraum Westen X 66 X
3 Neuer Markt X X 56 2 X
4 Hinterhofe X 29 2 X
5 Sidosten X 55 3 X
6 NodenstraRe X 81 2 X
7 Glockengieferstr. Ost X 75 1 X
8 Rathaus X 51 3 X
9 Sparkassen-Parkhaus 3

Quelle:  Planersocietat

Im Zuge der Parkraumerhebung wurde die Auslastung der einzelnen Parkflachen und damit der
Parkdruck Uber den Tag hinweg ermittelt. Aus den ,Empfehlungen fir Verkehrserhebungen 2012
(EVE)" der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) lasst sich der festge-
stellte Parkdruck wie Folgt klassifizieren:

< 60 Prozent: kein Parkdruck

60 — 70 Prozent: geringer Parkdruck
70 — 80 Prozent: mittlerer Parkdruck
80 — 90 Prozent: hoher Parkdruck

> 90 Prozent: sehr hoher Parkdruck
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Zur Einordnung der Auslastung kann allgemein die Aussage zu Grunde gelegt werden, dass ab etwa
|II

85 % Belegung die Parkmaglichkeiten im &ffentlichen Stral3enraum selbiger als ,vol
wird. Der Parksuchverkehr nimmt dann spurbar zu.

empfunden

Erhebungsergebnisse Dienstag, 28. Juni 2021

Die Betrachtung der relativen Auslastung aller Parkflachen in der Innenstadt zeigt, dass zu keinem
Zeitpunkt ein mittlerer oder hoher Parkdruck vorlag. Mit einer Gesamtauslastung von rund 60 Pro-
zent war in der Zeit von 10-12 Uhr die héchste Belastung der Parkanlagen im Tagesverlauf festzu-
stellen. Uber den gesamten Tag hinweg lag die durchschnittliche Auslastung bei knapp 38 Prozent.
Insbesondere zwischen Zeitintervallen von 8-10 und 10-12 Uhr bzw. 16-18 und 18-20 Uhr waren
jeweils starke Veranderungen der Parkraumauslastung zu verzeichnen, was auf den hohen Anteil
von Beschaftigtenverkehre hindeutet. Aufgrund der i.d.R. geringen Auslastung des Parkraums wa-
ren falschparkende Fahrzeuge lediglich punktuell und in sehr geringem Ausmal? vorhanden.

Abbildung 65: Auslastung der Parkflachen (n=550) in Prozent an einem Werktag (28.06.21) in der Ro-
tenburger Innenstadt
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Quelle: Planersaocietat.

Bei einer differenzierteren Betrachtung der einzelnen Stellplatzbereiche ergeben sich zum Teil
groRRe Unterschiede: Die Bereiche ,Rathaus” und ,Seitenraum Westen” wiesen zeitweise einen sehr
hohen Parkdruck auf, der in beiden Bereichen im Zeitintervall 12-14 Uhr seinen Hohepunkt erreichte
(,Rathaus” 92,2 Prozent; ,Seitenraum Westen” 90,9 Prozent). Andere Bereiche wie ,Stdosten” und
.NodenstraRe” wiesen hingegen selbst zu ihren jeweiligen Spitzenstunde Auslastungswerte von
lediglich 50 Prozent auf. Das Sparkassen-Parkhaus wies mit einem Spitzenstunden-Wert von
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40 Prozent in der Zeit von 12-14 Uhr die geringste Auslastung auf, was vermutlich an den dortigen
gebuhrenpflichtigen Stellplatzen liegt.”

Erhebungsergebnisse Samstag, 03. Juli 2021

Im Vergleich zu einem mittleren Werktag am Dienstag unterscheidet sich die Stellplatz-Nachfrage
in der Innenstadt an einem Samstag deutlich. Auch am Samstag lag die Gesamtauslastung der Park-
flachen zu keinem Zeitpunkt in einem kritischen Bereich. Im Gegenteil: Abgesehen vom Zeitraum
zwischen 20-22 Uhr lag die Auslastung der Parkflachen stets niedriger im Vergleich zum Werktag.
Auch am Samstag war die Auslastung der Parkflachen zwischen 10-12 Uhr am hdochsten mit ca.
50 Prozent. Somit war selbst zur Spitzenstunde kein Parkdruck in der Innenstadt vorhanden. Auch
am Samstag wurden kaum falschparkende Fahrzeuge gezahlt. Lediglich im Bereich ,Seitenraum
Westen"” gab es zwischen 10-12 Uhr eine gréf3ere Anzahl von Falschparker*innen.

Abbildung 66: Auslastung der Parkfléchen (n=550) in Prozent an einem Samstag (03.07.21) in der Ro-
tenburger Innenstadt
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Quelle: Planersaocietat.

Auch an einem Samstag gibt es groRRe Unterschiede zwischen den einzelnen Stellplatzbereichen
hinsichtlich der Auslastung. Sowohl bei der durchschnittlichen Auslastung im Tagesverlauf
(47,7 Prozent) als auch bei der Auslastung zur Spitzenstunde (86,4 Prozent zwischen 10 — 12 Uhr)
wies der Bereich ,Seitenraum Westen” die hochsten Auslastungswerte auf und verzeichnete somit
zeitweise einen hohen Parkdruck. Die Bereiche ,Parkscheinzone” und ,Neuer Markt” verzeichneten
im Zeitraum von 10-12 Uhr mit Auslastungen von 76,9 bzw. 78,6 Prozent ahnlich hohe Werte, hatten
jedoch gemaR der Klassifikation der EVE leidglich einen mittleren Parkdruck. Andere

9 Im Rahmen einer stichprobenartigen Nacherhebung an einem weiteren Werktag (Dienstag, 24.11.2021) im Zeitintervall von 10-12
Uhr wurden die Ergebnisse auf Wunsch der Stadt nochmal Gberprift. Die Auslastung des Parkraumangebots lag im Vergleich
zur ersten Erhebung im Juni (60,4 Prozent) um 11,8 Prozentpunkte hoher (72,2 Prozent). Gemé&R der EVE ergibt sich somit ein
mittlerer Parkdruck. Einzelne Parkraum-Cluster wiesen auch héhere Steigerungen auf, beispielsweise die beiden Parkplatze
an der Noédenstr./ GlockengieRerstr./ Aalterallee, deren Auslastung um 30 Prozentpunkte auf rund 80 Prozent anstieg. Ins-
gesamt verandern die Ergebnisse der Nacherhebung nicht substanziell die gutachterliche Einschatzung bzgl. des Angebots an
Parkplatzen in der Rotenburger Innenstadt.
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Stellplatzbereiche in der Rotenburger Innenstadt wiesen zum Teil deutlich niedrigere Auslastungs-
werte auf, das Sparkassen-Parkhaus war sogar Uber den gesamten Tagesverlauf fast komplett un-
belegt.

3.5.3 Parken am Diakonieklinikum

Das Diakonieklinikum ist nach eigenen Angaben das grofite konfessionell betriebene Krankenhaus
im Land Niedersachsen. Mit rund 2.500 Beschaftigten stellt das Krankenhaus einen bedeutenden
Beschaftigungsstandort in Rotenburg und der gesamten Region dar.? Dementsprechend hoch sind
die entsprechenden Beschaftigten- und Besucher*innenverkehre zum Krankenhaus.

Neben dem Parkhaus unmittelbar am Krankenhaus in der LindenstraRRe, das neben Mitarbeiterpark-
platzen insgesamt 233 Stellplatze und 12 Parkplatze fir Menschen mit Behinderung zur Verfiigung
stellt, gibt es weitere 147 Parkplatze und drei Parkplatze fir Menschen mit Behinderung rund um
das Mutterhausgelande in der Elise-Averdieck-StralRe. Zudem gibt es unter dem Hubschrauberlan-
deplatz weitere 22 Stellplatze sowie zwei Behindertenparkplatze. Sowohl das Parkhaus als auch die
Parkplatze werden bewirtschaftet und kosten von der 31. bis 60. Minute 1,50 Euro und ab jeder
weiteren Stunde 1 Euro. Weitere Parkplatze gibt es im Seitenraum der Lindenstralie entlang des
Krankenhausgelandes. Dort ist das Parken mit Parkschein und in den dafir markierten Bereichen
gestattet.

Auf dem gesamten Krankenhausgelande, inkl. spaterer baulicher Erweiterungen, stehen insgesamt
918 Einstellplatze zur Verfigung, bei einer Bettenzahl von insgesamt 702. Die in der Niedersachsi-
schen Bauordnung (NBauO) vorgesehenen 4-6 Betten je Einstellplatz werden auf dem Kranken-
hausgelande somit klar erfallt.

In den angrenzenden Wohngebieten, etwa in der Lindenstr. und Hindenburgstr., ist das Parken le-
diglich in dafir gekennzeichneten Bereichen gestattet. Diese sind teilweise mit Parkscheinautoma-
ten bewirtschaftet. Anwohner*innen der Reihenhduser ohne eigenen Stellplatz kdnnen einen Aus-
weis fir Bewohner*innenparken beantragen und an den entsprechenden Stellen kostenfrei parken.

Abbildung 67: Parkplatz am Mutterhausgelénde (links) und markierte Parkflachen im zum Krankenhaus
angrenzenden Wohngebiet (rechts)

Quelle: Planersocietat.

20 Vgl. Agaplesion Diakonieklinikum Rotenburg (2021). Link: https://www.diako-online.de/ueber-uns/unternehmen [Aufruf:
21.10.2021]
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Bereits im ISEK von 2020 wurde auf den starken Parkdruck im Umfeld des Krankenhauses hinge-
wiesen, sodass die StraRen der unmittelbar angrenzenden Wohngebiete ebenfalls stark von Park-
suchverkehren und parkenden Kfz gepragt sind. Diese Einschatzung wird auch durch die qualitati-
ven Beobachtungen der Gutachter*innenbestatigt.

3.5.4 Parken am Bahnhof

Bereits im Jahr 2001 wurde im Auftrag der Stadt Rotenburg (Wimme) die Stellplatzsituation am
Bahnhof umfassend analysiert, unter anderem mit einer Parkraumerhebung an drei Werktagen so-
wie einer erganzenden Befragung von Nutzenden der P+R-Anlagen. Zum damaligen Zeitpunkt wur-
den insgesamt 232 P+R-Stellplatze erfasst, die zeitweise eine Auslastung von 100 Prozent aufwie-
sen. Auf dieser Basis wurde ein Bedarf von mindestens 50 weiteren P+R-Stellplatzen ermittelt. Im
VEP wurden deshalb verschiedene Mdglichkeiten zur Erweiterung des Stellplatzangebots aufge-
zeigt: Der Bau eines weiteren P+R-Parkplatzes nordlich der Bahngleise, verbunden mit einer OFf-
nung des FuRgangertunnels unter dem Bahnhof in Richtung Norden, wurde von den Planenden am
sinnvollsten eingeschatzt. Alternativ wurde der Bau eines Parkhauses in Kombination mit einem
Fahrradparkhaus auf der Flache der bestehenden P+R-Stellplatze vorgeschlagen. Keine der beiden
Vorschlage konnte bis heute umgesetzt werden. Gegenwartig wird der Bau eines Parkhauses oder
einer Parkpalette bevorzugt. Im Jahr 2020 hat dazu ein Architekturbiro einen Entwurf fir ein Park-
haus auf der Flache des gegenwartigen P+R-Parkplatzes vorgelegt.

Abbildung 68: Blick auf den P+R-Parkplatz am Rotenburger Bahnhof in Richtung Westen (links) und
Osten (rechts)

Quelle: Planersaocietat.

3.5.5 Starken und Schwachen im ruhenden Kfz-Verkehr

+ kostenloses Park+Ride-Angebot am Bahnhof - veraltetes und unvollstandiges Parkleit-
sytem

+ Parkflachen in der Innenstadt ausreichend vor-

- hoher Flachenverbrauch durch Parkflachen
handen

+ geringe Parkgebiihren in der Innenstadt - Wohngebiete im Krankenhausumfeld durch
Parksuchverkehre belastet
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4 Zusammenfassung der Bestandsaufnahme

FuRverkehr

Insgesamt hat Rotenburg (Wimme) bereits viele gute Ausgangsbedingungen im Bereich des FuRR-
verkehrs. Mit einem barrierefrei ausgebauten Bahnhof sowie bereits diversen barrierefreien Kno-
tenpunkten ermdglicht die Stadt an vielen Stellen fir altere Menschen und Menschen mit Behinde-
rung eine sichere und komfortable Mobilitat. Einschrankungen fur den Fuldverkehr ergeben sich
hingegen durch stellenweise zu schmale Gehwege sowie stark Kfz-orientierte Stral3enraume, wie
z. B. der B215. Mit ihren zahlreichen Durchgangen, attraktiven Platzsituationen und i.d.R. fullaufi-
gen Erreichbarkeit, bietet die Innenstadt viele Vorteile. Herausforderungen ergeben sich dort durch
die unterbrochene FuRgangerzone sowie durch die Barrierewirkung der umliegenden Hauptstralien.

+ barrierefreier Ausbau von Knotenpunkten be- - kein flachendeckendes FuRgangerleitsystem

reits fortgeschritten far Alltagsziele

+ viele Bereiche mit Tempo 30 - FuRgangerzone unterbrochen

+ durchlassige Wegeverbindungen in Innen- - hohe Larm- und Verkehrsbelastung entlang

stadt und in Grinzige der B 215
+ zahlreiche Querungshilfen auf Haupt- und - Gehwegbreiten an vielen Stellen zu schmal
Nebenverkehrsstraen (z.B. Am Sande)

+ barrierefrei ausgebauter Bahnhof - groRere Nahversorgungsbereiche nicht von
allen Bereichen der Stadt ful3laufig erreich-
bar

+ hohe Aufenthaltsqualitit in Teilbereichen der - Barrierewirkung durch breite Hauptver-

Innenstadt (Am Kirchhof, Am Wasser) kehrsstraRen
+ Sandhasenweg als wichtige FuRverkehrs- - einzelne  Teilbereiche  (Unterfihrungen,
achse abseits des motorisierten Kfz-Verkehrs Parkhaus) mit Problemen bei sozialer Sicher-
heit

+ grof3e Teile der Kernstadt liegen von 20
Gehminuten und weniger von Innenstadt ent-
fernt

Radverkehr

Dank kurzer Entfernungen und der geographischen Beschaffenheit bietet Rotenburg (Wimme) gute
Voraussetzungen fur die Radverkehrsforderung. Begunstigt wird dies zudem durch die hohe Anzahl
an eigenstandigen Wegen abseits der HauptverkehrsstraRen und dem konfliktarmen Radfahren auf
der Fahrbahn in den verkehrsberuhigten Wohngebieten. Defizite lassen sich wiederum vor allem
hinsichtlich der Radverkehrsanlagen entlang der Bundesfernstral3en in der Kernstadt identifizieren.
Im Innenstadtbereich stellen die fehlende Durchlassigkeit sowie die sidlich verlaufende Ost-West-
Achse entlang der Goethestral3e Herausforderungen dar.
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+ kurze Wege und geographische Beschaffenheit -  Radverkehrsinfrastruktur an den Hauptver-

bieten gute Voraussetzungen kehrsstraRen tlw. nicht anforderungsgerecht

+ anwendungsgerechte eigenstandige Wege ab- -  unzureichende Abstellanlagen an einigen

seits der HauptverkehrsstralRen Schulen, Bushaltestellen und am Diakonie-
klinikum

+ konfliktarmes Fahren auf der Fahrbahn in e

Wohngebieten
+ anwendungsgerechte Abstellanlagen in Innen- - Konfliktbereich Strallenzug GoethestraRe —
stadt und am Bahnhof Am Kirchhof — Bergstralie
+ Offentlichkeitsarbeit STADTRADELN - mangelnde Wegweisung / Orientierungsbe-
schilderung
0PNV

Mit mehreren Bahnlinien nach Bremen und Hamburg weist Rotenburg (Wimme) eine sehr gute
Anbindung an den regionalen Schienenverkehr auf. Die Verknipfung mit dem lokalen und regiona-
len Busverkehr ist hingegen optimierungsbedurftig, da zum Teil Iangere Umsteigezeiten entstehen.
Ein Grofteil der Rotenburger Siedlungsgebiete liegt in einem Einzugsradius von 300 Meter zur
nachsten Bushaltestelle und sind somit fulRlaufig erreichbar. Einschrankungen ergeben sich jedoch
durch die zum Teil geringe Taktdichte der Buslinien.

+ weitestgehend barrierefrei ausgebauter Bahn- - zum Teil langere Wartezeiten bei Verknip-
hof fung von Bus und SPNV

+ gute Anbindung an den regionalen Schienen- - niedrige Bedienungshaufigkeit vieler Bus-
verkehr nach Bremen und Hamburg haltestellen

+ fulRlaufige Erreichbarkeit von Bushaltestellen
in GroRteil des Stadtgebiets

FlieRender Kfz-Verkehr

Die Verkehrsmengen im StraRennetz der Stadt Rotenburg (Wimme) haben sich in den vergangenen
20 Jahren nicht signifikant verandert. Trotz dessen wirken sich (verhaltnismaRig) hohe Verkehrsbe-
lastungen auf den BundesfernstralRen sowie im Innenstadtbereich weiter negativ auf Flache, Luft
und Larm aus. Positiv ist wiederum die konsequente Geschwindigkeitsberuhigung in allen Wohnge-
bieten, die sich durch verkehrsberuhigte Bereiche oder Tempo-30-Zonen mit entsprechenden
InfrastrukturmaRnahmen duliert.
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+ konsequente Geschwindigkeitsberuhigung in - hohe Verkehrsbelastung auf den Bundes-
Wohngebieten straRen B215 und B71 im Kernstadtgebiet
+ verkehrsberuhigter Geschaftsbereich in der In- hoher SV-Anteil auf B215
nenstadt
+ E-Carsharing der Stadtwerke Rotenburg - Prinzip Benutzen statt Besitzen noch rudi-
mentar
+ (Schnell)Ladesaulen fiir Elektro-Fahrzeuge - verhaltnismaRig hohe Verkehrsmengen in

engen StralRenraumen der Innenstadt

Ruhender Kfz-Verkehr

Insgesamt verfigt Rotenburg (Wimme) Gber ein groRes Parkraumangebot. Die Innenstadt weist
lediglich an vereinzelten Orten und zu punktuellen Zeiten einen erhdhten Parkdruck auf. Das groRe
Parkraumangebot fUhrt jedoch gleichzeitig zu einem hohen Flachenverbrauch und einer damit ein-
hergehenden geringen Aufenthaltsqualitat in Teilbereichen der Innenstadt. Zwar besitzt Rotenburg
(Wimme) ein stationares Parkleitsystem fir die Innenstadt, welches jedoch zum Teil veraltet und
unvollstandig ist. Im Bereich des Diakonieklinikums entstehen hingegen Einschrankungen fur die
umliegenden Wohngebiete durch Parksuchverkehre.

+ kostenloses Park+Ride-Angebot am Bahnhof - veraltetes und unvollstandiges Parkleit-
sytem

+ Parkflachen in der Innenstadt ausreichend vor-

- hoher Flachenverbrauch durch Parkflachen
handen

+ geringe Parkgebiihren in der Innenstadt - Wohngebiete im Krankenhausumfeld durch
Parksuchverkehre belastet
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5 Ober- und Unterziele

Mit dem Betrachtungszeitraum bis zum Jahr 2030 wird im Verkehrsentwicklungsplan die strategi-
sche Ausrichtung fir die Verkehrsentwicklung in Rotenburg (Wimme) fir die nachsten sieben Jahre
definiert. Hierfir wurden mehrere Ober- und dazugehdrige Unterziele entwickelt, an denen sich die
strategische Ausrichtung des VEP orientiert. Zunachst wurden dazu Oberziele definiert, die rich-
tungsweisend fir die Verkehrsentwicklungsplanung in der Stadt Rotenburg (Wimme) sein sollen.
Diese wurden teilweise aus bereits bestehenden Konzepten abgeleitet. In einem nachsten Schritt
wurden die Oberziele weiter konkretisiert, indem zu jedem Oberziel mehrere Unterziele zugeordnet
wurden. Die formulierten Ober- und Unterziele wurden in der Arbeitsgruppe aus Verwaltung, poli-
tischen Vertreter*innen sowie Vertreter*innen von Interessensverbanden und Tragern dffentlicher
Belange diskutiert und stellenweise angepasst. Die drei Oberziele beinhalten wesentliche Teilas-
pekte der Gestaltung des Verkehrswesens und werden im Folgenden kurz beschrieben, bevor an-
schlieRend eine Ubersicht der Ober- und ihrer Unterziele folgt (vgl. Abbildung 69).

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und Verkehrsteilnehmenden

Die Schaffung einer Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmenden im Sinne einer Sicherung und
Forderung der eigenstandigen Mobilitat aller Menschen steht bei diesem Oberziel im Vordergrund.
Gleichzeitig sollen die einzelnen Verkehrsmittel gleichberechtigt in der Planung behandelt werden.
In der Praxis bedeutet dies primar eine Forderung der Nahmobilitat und des Umweltverbundes, also
des OPNV sowie des FuR- und des Radverkehrs.

Reduktion der Umweltbelastung

Es wird den negativen Effekten des StraRenverkehrs (Luftschadstoffe, Versiegelung, Larm) entge-
genwirkt durch die Erhéhung des Anteils des Umweltverbundes am Modal Split bei gleichzeitiger
Reduktion des motorisierten Individualverkehrs. Dafir werden neue Technologien und Mabilitats-
angebote sowie die Forderung alternativer Antriebe und intermodaler Wegeketten genutzt.

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Es gilt, Rotenburg (Wimme) als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort zu erhalten und zu starken.
So soll das Stadtgebiet gleichermal3en attraktiv fir Anwohnende, Pendelnde und Besuchende sein,
indem die Lebens- und Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum sowie auf Stralken, Wegen und
Platzen gestarkt werden. Dabei soll auf bereits bestehenden Potenzialen aufgebaut und insbeson-
dere die vorhandenen naturrdumlichen Wasser- und Grunstrukturen als Merkmal genutzt werden.
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Abbildung 69: Ober- und Unterziele des VEP Rotenburg (Wimme)

Reduktion der Umweltbelastung

Vorbild Bahnhof: Ausbau von intermodalen
Schnittstellen fur effiziente Wegeketten

Férderung von alternativen Antriebsfarmen
und Bereitstellung notwendiger Infrastruktur

Etablierung von geteilten und flexiblen
Mobilitatsangeboten

Vertragliche Abwicklung der Durchgangs- und
Schwerlastverkehre

Zentralisierung des Parkraums in der
Innenstadt und Vermeidung von
Parksuchverkehren

Gleichberechtigung aller Verkehrs-
mittel und Verkehrsteilnehmenden

Barrierefreie Gestaltung der
Verkehrsinfrastruktur fortfiihren

Forderung der eigenstandigen Mabilitat

Erhdhung der Verkehrssicherheit durch
Reduktion der Gefahren im Strakenverkehr

Gerechte Flachenaufteilung im Sinne einer
StralRenraumplanung ,von aulRen nach innen”

Rotenburgs Ausgangsbedingungen nutzen:
Schaffung eines attraktiven Wegenetzes fur
den FuR- und Radverkehr

Ausweitung des Bus-Angebots und regionale
Kooperation im Bereich OPNV starken

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und
Einkaufsstandort

Erhohung der Attraktivitat und Sichtbarkeit
der Innenstadt fur alle Nutzungsformen

Pendlerlberschuss: Forderung des
betrieblichen und kommunalen
Mobilitatsmanagements

Verstarkte Einbindung der Wimme, Wiedau
und Rodau sowie deren Nahrerholungsraum

Mittelzentrum Rotenburg: Sicherstellung und
Optimierung der regionalen Erreichbarkeit

Funktionsgerechte und gleichzeitig
stadtvertragliche Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs

Darstellung: Planersocietat.
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6 Planfalle

Neben der Analyse des heutigen Verkehrs sowie der vorhandenen Infrastruktur in Rotenburg
(Wimme) ist es fiir die Entwicklung von MalRnahmen ebenso wichtig einschatzen zu konnen, welche
Veranderungen — unabhangig von stadtischer Einflussnahme — auf das Verkehrsgeschehen in Ro-
tenburg (Wimme) zukinftig zukommen werden. Hierbei spielt u.a. das Verkehrsmodell als geeig-
netes Werkzeug zur Darstellung der zu erwartenden Auswirkungen eine bedeutende Rolle. Neben
einem Prognose-Nullfall auf Basis von Annahmen zur verkehrlichen und stadtebaulichen Entwick-
lung Rotenburgs (vgl. Kapitel 6.2) wurden zudem vier Planfalle zu unterschiedlichen Varianten einer
Umgehungsstrae simuliert (vgl. Kapitel 6.3). Zudem wurden vier verschiedene Varianten der Ver-
kehrsfihrung im Bereich der Innenstadt am Modell simuliert, welche eine Grundlage fir die spate-
ren MaRnahmen bildet, insbesondere fir die MakRnahme A1 (vgl. Kapitel 6.4).

6.1 Analysefall

Zunachst wurde ein Analysefall des Verkehrs in Rotenburg (Wimme) erstellt. Grundlage sind die
raumlichen Strukturen der Stadt, die Mobilitats- und Strukturdaten sowie Angaben zum Pendler*in-
nenverhalten und Abschatzungen des Durchgangsverkehrs (vgl. Kapitel 2.5.1). Die Verkehrsnach-
frage lasst sich dabei in vier Kategorien unterteilen:

- Quellverkehr (Start im Untersuchungsgebiet)

Zielverkehr (Ziel im Untersuchungsgebiet)

Binnenverkehr (Start und Ziel im Untersuchungsgebiet)

Durchgangsverkehr (Start und Ziel auRerhalb des Untersuchungsgebiets)

Betrachtet man die Verkehrsnachfrage in Rotenburg (Wimme) zeigt sich, dass ca. 40 % der Fahrten
innerhalb des Stadtgebietes zurickgelegt werden, je 28 % der Fahrten starten oder enden im Stadt-
gebiet und 4 % der Fahrten haben Start und Ziel auRerhalb des Stadtgebiets. Damit wird auch eine
leichte Veranderung zur Verteilung der Verkehrsnachfrage im Modell aus dem Jahr 2002 deutlich.
Wahrend Binnen- und Durchgangsverkehr leicht abnahmen, stieg der Anteil der Ein- und Auspen-
delnden (Quell-/Zielverkehr).? Das gestiegene Aufkommen an Ein- und Auspendelnden und damit
der Quell- und Zielverkehre spiegelt den Trend stark zunehmender Pendlerverflechtungen wider,
der bundesweit zu beobachten ist.?

2 Inwieweit der geringere prozentuale Anteil des Durchgangsverkehrs am Verkehrsaufkommen im Vergleich zum VEP von 2002
auf tatsachlich weniger Durchgangsverkehre zurickzufihren ist, Iasst sich aufgrund der vorhandenen Datengrundlagen des
Verkehrsmodells nur bedingt beantworten: So scheint der geringere Anteil im Vergleich zu 2002 vor allem auf den deutlichen
Zuwachs der Quell- und Zielverkehre zuriickzufiihren zu sein, sodass der Durchgangsverkehr in Rotenburg (Wimme) mdglich-
erweise in absoluten Zahlen ebenfalls zugenommen hat.

2 Vgl. Deutschlandatlas (2023). Link: https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wie-wir-uns-bewegen/100-
Pendlerdistanzen-Pendlerverflechtungen.html [Aufruf: 09.02.2023]
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Abbildung 70: Aufteilung der Verkehrsarten im Verkehrsmodell des VEP 2002 und des aktuellen Ver-
kehrsmodells

2002 2021
7% 4%
40%

= Binnenverkehr*
28%
24%

= Quellverkehr

Zielverkehr
Durchgangsverkehr

24% 28%

* Der Binnenverkehr schlieRt Wege iiber alle Verkehrsmittel hinweg mit ein, wahrend analog zur Abbildung im Modell im Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehr nur Wege mit dem Pkw (MIV) dargestellt werden.
** Im Verkehrsmodell wird die BAB 1 mitbeachtet. Die dargestellten Werte fir den Durchgangsverkehr schlieBen die BAB 1 nicht mit ein, da sie

nicht Teil des Stadtgebietes Rotenburg (Wimme) ist.

Darstellung: Planersocietat; Daten: Schnill Haller und Partner, Planersocietat.

Auf Basis des Analysefalls des Verkehrsmodells Iasst sich auch ein Modal Split ableiten: In Rotenburg
(Wimme) liegt der Anteil des Kfz-Verkehrs am Binnenverkehr bei 51 %, davon entfallen 42 % auf
den Anteil Pkw (Fahrer*innen) und 9 % auf den Anteil Pkw (Mitfahrer*innen). Der OPNV-Anteil liegt
bei 4 %. Der Anteil der Nahmobilitat liegt bei ca. 44 %, davon entfallen 28 % auf den FuRverkehr
und 16 % auf den Radverkehr.

Abbildung 71: Veranderung des Modal Splits von 2002 bis 2021

60% 57%
52% 51%
50%

40%
30%

15% 16%

27% 27% 28%
20%
12%
Ly, ©%

m

MIV OPNV Radverkehr FuRverkehr

10%

0%

m2002 m2075 (Prognose 2002) m2021

Darstellung: Planersocietat; Daten: Schnill Haller und Partner, Planersocietat.
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Betrachtet man die Veranderungen, die sich in der Verkehrsmittelwahl in Rotenburg (Wimme) im
Vergleich zum Verkehrsentwicklungsplan 2002 und der dort dortigen Prognose fur das Jahr 2015
ergeben, zeigen sich einige Verschiebungen. Deutlich werden die prognostizierten Veranderungen
zu Gunsten der Nahmobilitat. Im Radverkehr ist beispielsweise ein deutlicher Zuwachs von 4 Pro-
zentpunkten zu verzeichnen. Inwiefern dabei kommunale Bestrebungen zur Férderung des Radver-
kehrs oder vielmehr ein allgemeiner Trend zum Fahrradfahren ursachlich ist, [asst sich auf Basis der
Ergebnisse nicht abschlieffend bestimmen. Gleichzeitig konnen Abwanderungen vom MIV beobach-
tet werden (Verlust von 6 Prozentpunkten). Eine prognostizierte Steigerung des OPNV-Anteils am
Modal Split konnte hingegen nicht verzeichnet werden.

6.2 Prognose-Nulifall

Die zukUnftige Entwicklung des Verkehrs wird durch eine Vielzahl lokaler und globaler Faktoren
beeinflusst. Es wurde neben eigenen Abschatzungen insbesondere auf vorliegende, offizielle Prog-
nosen, Trendentwicklungen und Szenarien sowohl auf stadtischer als auch auf Landes- und Bun-
desebene zuriickgegriffen (vgl. Kapitel 2.5.1).

Abbildung 72: Prognose-Nullfall 2030 fur die Rotenburger Kernstadt
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Quelle: Planersocietat.

Die Zu- und Abnahmen der Verkehrsmengen gegeniber dem Analysefall 2021 wird in folgender
Abbildung dargestellt.
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Abbildung 73: Differenzplot Prognose-Nullfall 2030 vs. Analysefall 2021 (Pkw/24h, DTVw)
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Quelle: Planersocietat.

Unter anderem aufgrund der getroffenen Annahmen zeigt sich, dass insgesamt von einer Zunahme
der Pkw-Verkehre in Rotenburg (Wimme) bis 2030 ausgegangen werden kann, wenn keine weite-
ren (mobilitatsbezogenen) MaRnahmen getroffen werden. Die Zunahmen sind vor allem auf den
Ubergeordneten StraRen zu verzeichnen, insbesondere entlang der Verdener Stralie/B215
(+3625 Pkw/Tag). Entlang der Achsen BahnhofstraRe/B215 (+2275 Pkw/Tag), Soltauer StraRe/B71
(+1500 Pkw/Tag) und Harburger StraRe/B71 (+1350 Pkw/Tag) fallen die Zunahmen etwas geringer
aus. Die sehr hohen Zunahmen im Bereich der Knotenpunkte Harburger StrafRe/Glockengieler-
straRe(+9725 Pkw/Tag) und Harburger StraRe/Brockeler Strake (+9075 Pkw/Tag) sind auf die be-
reits dort geplanten Kreisverkehre zurlckzufihren, weshalb im Prognose-Nullfall an diesen Stellen
die gesamte angenommen Verkehrsmenge dargestellt wird, anstelle der Zunahmen. Den vielen Zu-
nahmen im Strallennetz stehen vereinzelte Abnahmen gegentber: Dies ist beispielsweise in der
FuhrenstraRe (-1200 Pkw/Tag) der Fall.

6.3 UmgehungsstralRen-Planfalle

Aufbauend auf den Prognose-Nullfall 2030 wurden die verkehrlichen Auswirkungen von bestimm-
ten Verkehrsentwicklungsvorhaben in sogenannten Planfallen Gberprift. Mit diesen kann eine Wir-
kungsabschatzung von konkreten Uberlegungen zu verkehrlichen MaRnahmen in Rotenburg
(Wimme) erfolgen. Im Ergebnis konnen Aussagen zu den zu erwartenden verkehrlichen Effekten
der MaRnahmen getroffen und entsprechende Handlungsempfehlungen abgeleitet werden.

Es wurden unter anderem vier Planfalle betrachtet, die jeweils verschiedene TrassenfUhrungen ei-
ner UmgehungsstraRe um die Kernstadt von Rotenburg (Wimme) zu Grunde legen. Die Diskussion
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um die Vor- und Nachteile einer Umgehungsstralie ist bereits seit vielen Jahren ein wiederkehren-
des Debattenthema in der Stadtgesellschaft und Kommunalpolitik. Im Folgenden werden vier Vari-
anten auf Basis des aktuellen Verkehrsmodells untersucht. Die Varianten waren bereits im VEP von
2002 Gegenstand von Untersuchungen.

Abbildung 74: Planfall ,6stliche Umgehungsstralie”

Quelle: Planersaocietat.

Die 6stliche UmgehungsstraRe verbindet im Norden die Harburger StraRe (B71) mit der Rotenburger
StraRe (B71) im Stden. Deutliche Entlastungswirkungen ergeben sich dadurch an den Achsen Har-
burger StraRe (-2400 Pkw/Tag auf Hohe Siedenmarsch) und Soltauer StraRe (-2975 Pkw/Tag auf
Hohe Am Galgenberg). Starkere Mehrbelastungen ergeben sich bei dieser Variante auf der B71 un-
mittelbar stdlich der B 75 (+775 Pkw/Tag).
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Abbildung 75: Planfall ,stdliche Umgehungsstralie”

Quelle: Planersocietat.

Die sudliche Umgehungsstral3e verbindet im Stdwesten die B215 mit der B71 im Nordwesten. Bei
dieser Variante ergeben sich deutliche Entlastungen auf der Verdener Strake (-7700 Pkw/Tag auf
Hohe WiesenstralRe) sowie entlang des Innenstadtrings (-4875 Pkw/Tag im Bereich Aalterallee) und
der Harburger StraRe (-4675 Pkw/Tag auf Héhe Siedenmarsch). Verkehrszunahmen entstehen vor
allem in der unmittelbaren Umgebung der Anschlussstellen dieser Umgehungsstralie.
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Abbildung 76: Planfall ,nahe westliche Umgehungsstralie”

Quelle: Planersocietat.

Die nahe westliche UmgehungsstralRe verbindet im Norden die Anschlussstelle B71/B75 und im
Stden die B215 zwischen der Kernstadt und Unterstedt. Deutliche Entlastungen zeigen sich bei die-
ser Variante entlang der in Nord-Sid-Richtung verlaufenden B215 (-5800 Pkw/Tag auf Hohe der
Mihlenbricke). Leichte Verkehrszunahmen werden hingegen in der Bremer StraRe (+450 Pkw/Tag)
sowie auf dem Teilstiick der B71 nordlich der Wimme (+400 Pkw/Tag) verzeichnet.
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Abbildung 77: Planfall ,ferne westliche Umgehungsstralie"

Quelle: Planersocietat.

Die ferne westliche UmgehungsstraRRe hat einen ahnlichen Verlauf wie die nahe westliche Umge-
hungsstralRe, beginnt im Suden jedoch bereits sudlich des Ortsteils Unterstedt. Im Hinblick auf die
Entlastungswirkungen ergibt sich wiederum ein ahnliches raumliches Bild zur zuvor genannten Um-
gehungsstralRe, jedoch sind die Verkehrsabnahmen im Vergleich weniger stark.

Tabelle 5: Entlastungswirkungen der vier UmgehungsstraRen-Planfalle im Vergleich

Variante Abschnitt Burgstr./ Abschnitt Hansestr. | Abschnitt Brauerstr./
Mihlenstr. (B215) (B215) Grafeler Damm (B440)

ostliche Umge-
hung

ferne Westum-
gehung

nahe Westum-
gehung

sudliche Umge-
hung

Quelle: Planersocietat.
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Hinsichtlich der angestrebten Entlastungen entlang der Achse B215 bieten die nahe westliche Um-
gehungsstralRe sowie die stdliche UmgehungsstralRe die grofdten Entlastungspotenziale im Ver-
gleich der Varianten untereinander. Die sidliche Umgehungsstralie bietet zudem Entlastungen ent-
lang der B440, wahrend die nahe westliche Umgehungsstralie an dieser Stelle Zunahmen verzeich-
net (vgl. Tabelle 5).

Den begrenzten Entlastungswirkungen von maximal 29 Prozent stehen jedoch mehrere schwerwie-
gende Okologische und finanzielle Nachteile entgegen: Hierzu zahlen zum einen die massiven na-
turrdumlichen Eingriffe rund um Rotenburg (Wimme), die neben der starken Flachenversiegelung
auch die im Falle der nahen westlichen, fernen westlichen und sidlichen Umgehungsstralien zudem
geschitzte FFH-Gebiete betreffen wirden. Es ergeben sich weiterhin Konflikte mit dem VEP-
Unterziel ,Verstarkte Einbindung der Wimme, Wiedau und Rodau sowie deren Naherholungsraum”.
Hinzu kommt die starke verkehrsinduzierende Wirkung, die im Zuge des Baus einer Umgehungs-
stralke zu erwarten ist. So zeigen Studien, dass durch den Aus- und Neubau von StraRRen die zu-
nachst individuell eingesparte Reisezeit durch in der Folge l1anger zuriickgelegte Distanzen wieder
ausgeglichen werden.? Vor diesem Hintergrund ist zu erwarten, dass auch der Bau einer Umge-
hungsstralke in Rotenburg (Wimme) dazu fihrt, dass die in den Planfallen prognostizierten Entlas-
tungswirkungen entlang der innerstadtischen Verkehrsachsen wesentlich geringer ausfallen und
zusatzliche Verkehre entstehen. An dieser Stelle ergibt sich somit ein Konflikt mit dem formulierten
Oberziel ,Reduktion der Umweltbelastung”.

Ein weiterer Nachteil einer UmgehungsstralRe in Rotenburg (Wimme) ergibt sich durch die lange
Realisierungsdauer von mehreren Jahrzehnten von Planung bis Umsetzung. Da keine der Umge-
hungsstraRen Teil des aktuellen Bundesverkehrswegeplans von 2015 ist, gibt es zudem fehlende
Finanzierungsperspektiven. Zudem ist aufgrund der im aktuellen Koalitionsvertrag der Bundesre-
gierung angestrebten Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans nach veranderten Bewer-
tungskriterien davon auszugehen, dass zukunftig 6kologische Kriterien eine starkere Gewichtung
bei der Bewertung dieser Projekte erhalten und damit eine Realisierung einer Umgehungsstralie in
Rotenburg (Wimme) aufgrund der oben genannten Nachteile unwahrscheinlicher wird.%

Aufgrund der begrenzten Entlastungswirkungen sowie der vielen Nachteile empfiehlt der VEP, keine
Umgehungsstrale in Rotenburg (Wimme) zu planen. Stattdessen sollten MaRnahmen zur Forde-
rung des Umweltverbundes vorangetrieben werden, um Anreize zum Umstieg vom eigenen Pkw zu
setzen. Hierdurch sind langerfristige Entlastungswirkungen entlang der betroffenen Stralenab-
schnitte zu erwarten. Mit dem in den Kapiteln 7 und 8 folgenden Handlungs- und Umsetzungskon-
zept werden dazu verschiedene Vorschlage in Form von Malinahmensteckbriefen gemacht.

# Vgl. Metz 2008.
2 Vgl. Bundesregierung 2021.
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6.4 Innenstadt-Planfalle

Neben verschiedenen Planfallen zu verschiedenen Varianten einer Umgehungsstralie um Rotenburg
(Wimme) wurden auch mehrere Planfalle fir den Bereich der Innenstadt modelliert. Ziel war es, die
verkehrlichen Auswirkungen von verschiedenen Varianten der Verkehrsfihrung in der Innenstadt
abzuschatzen, um darauf aufbauend entsprechende Handlungsempfehlungen abzuleiten (vgl. dazu
MaRknahmensteckbrief A1). Die vier Planfalle fir den Bereich der Innenstadt und ihre Wirkungen
werden im Folgenden reihum kurz vorgestellt sowie abschlieRend miteinander verglichen, um da-
rauf aufbauend eine Empfehlung fir einen Planfall zu geben.

Planfall 1

Der Planfall 1 sieht eine Veranderung der EinbahnstralRenregelung in der Innenstadt vor. Hierzu
zahlt die Umkehr der Einbahnstralienregelung in den StralRen Am Wasser, GroRRe Stral3e sowie
KirchstraRe. Dartber hinaus wird in der Goethestral3e die Einbahnstralienregelung verlangert, so-
dass diese sich in West-0st-Richtung im Bereich zwischen der Bergstralse und Am Pferdemarkt
erstreckt. Die NodenstraRRe wird ebenfalls zu einer Einbahnstrafie in Richtung Grol3e Stral3e, begin-
nend hinter den beiden angrenzenden Parkplatzen. Im Ergebnis fihrt dieser Planfall zu moderaten
Verkehrsabnahmen in der Goethestr (-2150 Pkw/Tag auf Hohe des Sparkassen-Parkhauses). In der
Bergstralke (+825 Pkw/Tag) sowie entlang des Innenstadtrings (+1425 Pkw/Tag in der Aalterallee
auf Hohe des Rathauses) sind hingegen Verkehrszunahmen zu verzeichnen.

Abbildung 78: Innenstadt-Planfall 1

Quelle: Planersocietat.
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Planfall 2

Der Planfall 2 umfasst neben den bereits genannten Anderungen des Planfall 1 zusétzlich eine
Durchgangssperre fur den Kfz-Verkehr am Knoten Bergstralie/Am Kirchhof, sodass der von der
Goethestralie kommende Kfz-Verkehr in Richtung Diakonieklinikum abbiegen, jedoch nicht weiter
in die BergstraRe fahren kann. Der Bereich 6stlich der Stadtkirche wird zudem zu einer Einbahn-
stralRe in Nord-SUd-Richtung. Im Ergebnis fuhrt dieser Planfall zu deutlichen Verkehrsabnahmen in
der GoethestraRe (-3725 Pkw/Tag auf Hohe des Sparkassen-Parkhauses) und vor allem in der
BergstraRe (-4150 Pkw/Tag). Dem stehen Verkehrszunahmen entlang des Innenstadtrings (+2275
Pkw/Tag in der Aalterallee auf Héhe des Rathauses) entgegen.

Abbildung 79: Innenstadt-Planfall 2

Quelle: Planersocietat.

Planfall 3

Der Planfall 3 sieht vergleichsweise umfangreiche Anderungen im Bereich der Innenstadt vor. Neben
dem Luckenschluss der FuRgangerzone in der GroRen StralRe werden die Goethestral3e sowie die
Bergstralle zu einer in beiden Richtungen befahrbaren FahrradstralRe mit Zugangsberechtigung fur
den flieBenden Kfz-Verkehr umgestaltet, bei der der Radverkehr bevorrechtigt zum Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn gefthrt wird. Um den Umfang des Kfz-Verkehrs in der Goethestralie zu reduzieren
und Konfliktsituationen mit dem Radverkehr abzubauen, wird auf Hohe der Stadtkirche eine Durch-
gangssperre fur den Kfz-Verkehr eingerichtet. Wahrend bei dieser Variante nahezu der gesamte
Innenstadtbereich deutliche Verkehrsabnahmen verzeichnet (eine Ausnahme bildet der Bereich
westlich der Stadtkirche mit einer Zunahme von 900 Pkw/Tag), sind auf dem Innenstadt-Ring Zu-
nahmen zu verzeichnen, etwa sudlich der sogenannten Arztehaus-Kreuzung (+3000 Pkw/Tag), auf
Hohe des Rathauses (+2000 Pkw/Tag) und in der GlockengieRerstralke (+1800 Pkw/Tag).
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Abbildung 80: Innenstadt-Planfall 3

Quelle: Planersocietat.

Planfall &4

Der Planfall 4 umfasst neben der FahrradstralRen-Regelung des Planfalls 3 eine Durchgangssperre
mit derselben Lage wie im Planfall 2 (Knoten Bergstralte/Am Kirchhof). Die Nodenstralke wird in
diesem Planfall zu einer Einbahnstralle in Nord-Sud-Richtung. Die Fuligangerzone wird gegeniber
dem aktuellen Status quo nicht erweitert. Durch die vorgeschlagene Verkehrsfihrung ergeben sich
deutliche Abnahmen in der BergstraRe (-4150 Pkw/Tag). Der Innenstadt-Ring verzeichnet hingegen
stellenweise Zunahmen (+2475 Pkw/Tag siidlich der sogenannten Arztehaus-Kreuzung).
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Abbildung 81: Innenstadt-Planfall &

Quelle: Planersocietat.

Zwischenfazit

Im Vergleich fihren alle Planfalle zu Verkehrsabnahmen in der Goethestralie, jedoch in sehr unter-
schiedlichem AusmaR. Vor allem der Planfall 2 (-55 Prozent) sowie der Planfall 3 (-46 Prozent)
bieten an dieser Stelle deutliche Entlastungen. Der Planfall 3 bietet dariber hinaus auch deutliche
Abnahmen in der GrolRen Stralke (-46 Prozent). Vor dem Hintergrund des VEP-Unterziels ,Erhohung
der Attraktivitat und Sichtbarkeit der Innenstadt fir alle Nutzungsformen” empfiehlt der VEP, den
Planfall 3 weiter auszuarbeiten und umzusetzen. Mit der Ausweitung der FulRgangerzone durch den
Lickenschluss in der Grof3en Stral3e sowie die Erweiterung der Fuligangerzone Am Wasser ergeben
sich grofRe Potenziale hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat und Attraktivitatssteigerung der Innen-
stadt als Einkaufsort, auch indem die Stadtstreek zuganglich gemacht wird. Durch die Umgestaltung
der Goethestralle zu einer Fahrradstralie und durch den Einsatz einer Durchgangssperre fur den
Kfz-Verkehr wird die Sicherheit fir Radfahrende in der Goethestralie deutlich erhoht und damit ihrer
zukunftigen Funktion im stadtischen Radverkehrsnetz gerecht. Die prognostizierten Zunahmen der
Verkehre entlang des Innenstadt-Rings sind im Vorfeld durch Leistungsfahigkeitsberechnungen der
betroffenen Knoten zu tiberpriifen und darauf aufbauend ggf. Anderungen an der Knotenpunktge-
staltung vorzunehmen.?

% Die im Rahmen des Planfall 3 vorgesehenen Anderungen sind Gegenstand des Handlungs- und Umsetzungskonzepts: Der MaR-
nahmensteckbrief AT ,Verkehrskonzept Innenstadt” bezieht sich deshalb auf die entsprechenden Anderungen im Planfall 3
und fihrt diese weiter aus.
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Tabelle 6: Entlastungswirkungen der vier Innenstadt-Planfalle im Vergleich

Variante GoethestraRe Aalterallee GrofRe StralRe

(H6he Goethebri- | (Héhe Stadt- (H6he Volks-
cke) streek)

Burgstralle
(Hohe Arzte-

Planfall 1

Planfall 2

Planfall 3

Planfall 4

Quelle: Planersocietat.
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7 Handlungskonzept

Im Handlungskonzept werden die einzelnen Handlungsfelder beschrieben, die aus den Erkenntnis-
sen der Bestandsanalyse, des Prognose-Nullfalls und unter Bericksichtigung der Ober- und Unter-
ziele abgeleitet wurden. Sie gliedern sich in sieben Themenfelder auf, die jeweils verschiedene the-
matische Aspekte umfassen. Die einzelnen Malinahmen sind nicht isoliert zu betrachten, sondern
greifen ineinander.

Abbildung 82: Handlungsfelder des VEP Rotenburg (Wimme)

. FuRverkehr FlieRender Kfz-Verkehr
. Radverkehr ruhender Kfz-Verkehr
. FuBverkehr und Radverkehr Mobilitatsmanagement
. OPNV und Verkniipfung

Darstellung: Planersocietat.

Die Handlungsfelder bilden somit den allgemein strategischen Handlungsrahmen, der mit dem
MaRnahmenkatalog (vgl. Kapitel 8.2) in ein konkretes Umsetzungskonzept (vgl. Kapitel 8.3) Gber-
fuhrt wird. Die nachfolgenden Ausfihrungen stellen bereits Querbezlige dar, welche in den Erlau-
terungen der MalRnahmensteckbriefen aufgegriffen werden und auf die verwiesen wird. In fettge-
druckten Schriftstil sind jeweils die einzelnen Malknahmen hervorgehoben.

7.1 FuRverkehr

Das Handlungsfeld zum Thema Fullverkehr beinhaltet vier Malinahmen. Mit der MaRnahme B1
~Barrierefreie und attraktive FuBwege” soll der FuRverkehr in Rotenburg (Wimme) systematisch
gefordert werden. Hierfir wurde ein zusammenhangendes Wegenetz aus Haupt- und Nebenrouten
konzipiert, dass insbesondere wichtige Zielorte fir Fuliganger*innen integriert, wie zum Beispiel
Kitas, Schulen, das Krankenhaus, Standorte des Lebensmitteleinzelhandels, Seniorenheime und die
Rotenburger Werke. Zudem wurden Qualitatsmerkmale speziell fir die Haupt- und Nebenrouten
definiert und allgemeine Planungsparameter fUr die FulRverkehrsinfrastruktur aufgezeigt. Ein wich-
tiger Aspekt eines attraktiven Fullwegenetzes sind Querungshilfen, die in der MaRBnahme B1.1
.Komfortable und barrierefreie Querungshilfen” behandelt werden. Dabei geht es zum einen um
die Optimierung bestehender Querungshilfen und zum anderen um den Bau weiterer
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Querungshilfen, um mdoglichst umwegarme und direkte Verbindungen fir Fulganger*innen und
auch Radfahrende zu schaffen. Es wird aufgezeigt, an welchen Stellen im Stadtgebiet der Einsatz
weiterer Querungshilfen zu priifen ist. Eine ergdnzende Ubersicht zu den Merkmalen verschiedener
Querungshilfen bietet eine Richtschnur, um die jeweils adaquate Form der Querungshilfe auszu-
wahlen.

Neben komfortablen und barrierefreien Querungshilfen stellt das Sicherheitsgefihl von Ful3gan-
ger*innen einen weiteren wichtigen Faktor fir die Nutzung der FulRverkehrsinfrastruktur dar: Mit
der MaRnahme B1.2 ,Identifikation und Abbau von Angstrdumen” sollen deshalb sukzessive (sub-
jektiv wahrgenommene) Angstraume in Rotenburg (Wimme) identifiziert und abgebaut werden. Ein
wichtiger Aspekt ist dabei eine ausreichende Beleuchtung, die insbesondere entlang des konzipier-
ten FuRwegenetzes gewahrleistet sein sollte. Zahlreiche Wasserlaufe und Grinflachen pragen das
Erscheinungsbild der Stadt Rotenburg (Wimme), die deshalb Gegenstand der MaRnahme B2 , Auf-
wertung der Grinflachen und Wasserstrukturen” sind. Neben der Gewahrleistung ausreichend
vorhandener Abfallbehalter und Sitzgelegenheiten entlang der Gehwege innerhalb der Grinstruk-
turen, die zudem oft eine Nebenroute im konzipierten Fullwegenetz darstellen, geht es dabei um
weitere MaRnahmen zur systematischen Aufwertung dieser Bereiche, welche im Rahmen eines
Grunflachenkonzepts konkretisiert werden kénnen. Dartber hinaus geht es bei dieser MalRnahme
auch um BegrinungsmaRnahmen innerhalb von Stralienraumen und auf Platzen, wobei die Stadt-
streek in der Innenstadt dabei eine wichtige Rolle spielt (vgl. auch MaRnahme A1).

7.2 FuRverkehr und Radverkehr

Die Gestaltung von Knotenpunkten spielt gleichermal3en fir den FuR- und Radverkehr eine wichtige
Rolle. Mit der MalRnahme B3 ,Integrierte Knotenpunktgestaltung” sollen die Knotenpunkte in Ro-
tenburg (Wimme) unter anderem unter den Gesichtspunkten der Barrierefreiheit und Verkehrssi-
cherheit optimiert werden. Hierzu gehdren beispielsweise aufgeweitete Radaufstellflachen und an-
gemessene Grinphasen fur den Ful3- und Radverkehr. Neben den vielen Malinahmen, die eine Auf-
wertung bzw. einen Ausbau der Infrastruktur vorsehen, geht es auch um den Bestand. Vor diesem
Hintergrund wurde die MalRnahme B4 ,Pflege und Instandhaltung von Verkehrswegen” konzi-
piert. Neben einer regelmaRigen Reinigung und Raumung der Geh- und Radwege schlief3t das auch
die systematische Erfassung und Beseitigung von Mangeln in der Infrastruktur mit ein. Sowohl die
Optimierung entsprechender Knotenpunkte als auch die Pflege- und Instandhaltungsmalinahmen
sollten insbesondere, jedoch keineswegs ausschlief3lich, entlang der konzipierten Netze fir den
FuR- und Radverkehr erfolgen, um moglichst vielen Nutzer*innen zu Gute zu kommen (vgl. MaRR-
nahmen B1 und C1).

7.3 Radverkehr

Neben den im vorherigen Handlungsfeld skizzierten MaRnahmen enthalt der VEP funf weitere Maf3-
nahmen zur Forderung des Radverkehrs, die Gegenstand dieses Handlungsfeldes sind. Um das
Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel in Rotenburg (Wimme) weiter zu fordern, sind entsprechende
attraktive Verbindungen eine Grundvoraussetzung. Mit der MaRnahme C1 ,Aufwertung der
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Radwegeverbindungen entlang des konzipierten Radverkehrsnetzes” soll genau das erreicht
werden. Neben der Konzeption eines entsprechenden Radverkehrsnetzes mit unterschiedlichen
Netzkategorien wurden Standards fir eine angemessene Radinfrastruktur in Abhangigkeit der je-
weiligen Fihrungsform benannt. Entlang des konzipierten Netzes gilt es auch auf eine entspre-
chende Knotenpunktgestaltung und Instandhaltung der Radwege zu achten (vgl. MaRnahmen B3
und B4). Als Mittelzentrum ist Rotenburg (Wimme) eng mit den umliegenden Gemeinden verknGpft.
Vor diesem Hintergrund gilt es auch den Radverkehr Uber die Gemeindegrenzen hinweg zu fordern,
worauf die MaRnahme C2 ,Konzeption und Umsetzung eines Netzes regionaler Radschnellver-
bindungen” abzielt. Dabei ist auf die Einbindung in das zuvor vorgestellte konzipierte stadtische
Radverkehrsnetz zu achten. Um magliche Konflikte zu vermeiden gilt es, frihzeitig alle Akteur*innen
aus den verschiedenen betroffenen Kommunen einzubinden (vgl. auch MaRnahme G4).

Erganzend zu den zuvor genannten infrastrukturellen Verbesserungen sollen auch die Servicean-
gebote im Bereich des Radverkehrs ausgebaut werden. Ein Baustein ist dazu die MaBnahme C3
~Aufbau eines Fahrradverleihsystems”, die die Einfihrung eines stationsbasierten Fahrradverleih-
systems vorsieht und damit die Attraktivitat dieses Verkehrsmittels weiter steigert und zum Beispiel
Besucher*innen eine niedrigschwellige Mdglichkeit zur Nutzung des Umweltverbunds bietet. Als
Standorte bieten sich neben der vorgesehenen Mobilstation am Bahnhof (vgl. MaRnahme D2) wei-
tere Standorte an, insbesondere im Wirkungsbereich anderer MaRnahmen des VEP (vgl. bspw. Malk-
nahme A1). Die MaRnahme C4 ,Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen” bildet einen
weiteren wichtigen Baustein zur Forderung des Radverkehrs. Zu den maglichen Standorten zahlen
neben der Mobilstation am Bahnhof (vgl. MaBnahme D2) auch wichtige Betriebe und Arbeitgebende
in der Stadt (vgl. MaRnahme G1). Vom jeweiligen Standort der Abstellanlagen hangt auch die ge-
eignete Ausstattung ab, zu der beispielsweise Lademadglichkeiten fir Pedelecs zahlen kénnen. Zu
den moglichen Ausstattungselementen werden im MalRnahmensteckbrief ebenfalls Vorschlage ge-
nannt. Weitere Servicemalinahmen fir Radfahrende werden in der MalRnahme C5 ,Service und
Elektromobilitat im Radverkehr” ausgefihrt. Neben Ladestationen fir Pedelecs im Bereich von
Radabstellanlagen (vgl. MaRnahme C4) zdhlen dazu auch Reparatur- und weitere Serviceangebote,
deren Standorte in Abhangigkeit des konzipierten Radverkehrsnetzes gewahlt werden sollten (vgl.
MaRnahme C1).

7.4 OPNV und Verkniipfung

Ein attraktiver OPNV und effiziente Verkniipfungspunkte zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel
bilden eine weitere wichtige Saule im VEP und werden im Handlungsfeld ,0PNV und Verknipfung”
subsumiert. Hierzu zahlt zum einen die MalRnahme D1 ,Weiterentwicklung des Busverkehrs”, in
welcher diverse Vorschlage zur zukinftigen Gestaltung des Busverkehrs in Rotenburg (Wimme)
genannt werden. Darunter fallen die Prifung des verstarkten Einsatzes von On Demand-Angeboten
als Erganzung zum reguldren Busverkehr, die schrittweise Modernisierung der Busflotte in Hinblick
auf alternative Antriebe und die Erhohung der Taktfrequenz. Aufgrund der besonders im Bereich
des Busverkehrs starken regionalen Verknipfungen sind entsprechende Abstimmungen und Kla-
rungen der Zustandigkeiten natig, fur die eine verstarkte interkommunale Zusammenarbeit grund-
legend ist (vgl. MaRnahme G4). Der Rotenburger Bahnhof stellt den zentralen Bezugspunkt fir die
beiden Burgerbuslinien sowie die vielen Regionalbuslinien dar und ist mit seiner Anbindung an den
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Schienenpersonenverkehr der wichtigste Umsteigepunkt in der Stadt. Aufgrund dessen soll mit der
MaRnahme D2 ,Mobilstation am Bahnhof Rotenburg (Wimme)” der Bahnhof in seiner Bedeutung
weiter gestarkt und ausgebaut werden. Dazu werden weitere Angebote geschaffen, wie zum Bei-
spiel Carsharing-Stellplatze (vgl. MaRnahme E2) oder Reparaturmdglichkeiten fiir das eigene Fahr-
rad (vgl. MaRnahme C5). Perspektivisch konnen im Stadtgebiet weitere Standorte fir Mobilstationen
identifiziert werden.

Das Thema der Barrierefreiheit spielt nicht allein bei den bereits vorgestellten Malinahmen des
FuRverkehrs eine wichtige Rolle, sondern auch im OPNV: Deshalb sollen mit der MaRnahme D3
«Barrierefreier Aus- und Umbau von Bushaltestellen” der Zugang mobilitatseingeschrankter Men-
schen zum Busverkehr gestarkt werden, indem die Bushaltestellen bspw. mit taktilen Leitstreifen
und Hochborden ausgestattet werden. Fir einen zielgerichteten Einsatz begrenzter Ressourcen
sollte zunachst eine Priorisierung auszubauender Haltestellen erfolgen. Im Zuge des Umbaus sollten
auch Abstellméglichkeiten fir Fahrrader geschaffen werden, um die VerknUpfungspotenziale der
Haltestellen zu nutzen (vgl. auch MaRnahme C&).

7.5 FlieRender Kfz-Verkehr

Funf Malinahmen zahlen zu diesem Handlungsfeld, das Handlungsansatze zum flieRenden Kfz-
Verkehr beinhaltet. Eine dieser Malinahmen ist die MalRnahme E1,Ausbau der Ladeinfrastruktur”,
bei der die bereits in Rotenburg (Wimme) vorhandenen Lademdglichkeiten schrittweise ausgebaut
werden sollen, um dem wachsenden Bedarf an Ladeinfrastruktur gerecht zu werden. Als potenzielle
Standorte kommen neben Einkaufsmdglichkeiten sowie Freizeit- und Kultureinrichtungen insbe-
sondere auch die Innenstadt in Betracht vor dem Hintergrund der dort vorgesehenen Zentralisie-
rung des Parkraums auf einzelnen Parkplatzen bzw. dem Sparkassen-Parkhaus (vgl. Maknahme
F2). Im Rahmen des Ausbaus des Bahnhofs zur Mobilstation (vgl. MaRnahme D2) wurde bereits das
Thema Carsharing angesprochen, welches mit der MaRnahme E2 ,Ausweitung des Carsharing-
Angebots” vertieft behandelt wird. Verbindungen ergeben sich auch zum zuvor genannten Ausbau
der Ladeinfrastruktur (vgl. MaBnahme E1), da bisher in Rotenburg (Wimme) ein E-Carsharing-Fahr-
zeug auf dem Parkplatz des Rathauses beheimatet ist. Der sukzessiv erfolgende Ausbau des Car-
sharing-Angebots sollte neben Wohngebieten als Quellorte vieler Pkw-Verkehre auch groRere Be-
triebe berlcksichtigten im Sinne eines betrieblichen Mobilitatsmanagements (vgl. MaRnahme G1).

Stark zunehmende Lieferverkehre stellen eine wachsende Quelle von Mobilitats- und Umweltprob-
lemen dar, weshalb deren Weiterentwicklung ebenfalls Gegenstand des VEPs ist. Die MaRnahme E3
«Stadtvertragliche City-Logistik und Lieferverkehre” sieht die Einrichtung von Micro-Hubs an zwei
Standorten in der Innenstadt und perspektivisch auch Standorte in Wohngebieten vor. Durch die
umweltfreundliche Feinverteilung auf der ,letzten Meile” durch beispielsweise Lastenfahrrader wird
zudem die Aufenthaltsqualitat im Bereich der Innenstadt erhoht (vgl. auch MaRnahme A1). Mit der
MaRnahme E4 ,Einsatz [armreduzierender StraRenbeldge” beinhaltet dieses Handlungsfeld auch
infrastrukturelle Vorhaben. Durch den Einsatz entsprechender Beldage im Zuge von anstehenden
Sanierungszyklen bestehen insbesondere in Hinblick auf die Verringerung von Larmemissionen
groRRe Potenziale. Eine weitere Maglichkeit zur Verringerung von Larmemissionen bestehen durch
Geschwindigkeitsreduzierungen des fliefenden Kfz-Verkehrs, die Gegenstand der MaRBnahme ES
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L~Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen” sind. Trotz vieler geschwindigkeitsreduzierter Be-
reiche in Rotenburg (Wimme) sollten auch zukinftig weitere Streckenabschnitte fir mdgliche Ge-
schwindigkeitsreduzierungen identifiziert und entsprechende Anordnungen umgesetzt werden, vor
allem vor dem Hintergrund zukinftig zu erwartender Anpassungen der StVO. Weitere Vorteile er-
geben sich durch die Steigerung der Verkehrssicherheit insbesondere fur den Ful3- und Radverkehr
(vgl. MaRnahmen B1 und C1) sowie der Aufenthaltsqualitat.

7.6 Ruhender Kfz-Verkehr

Mit seinem hohen Flachenbedarf pragt der ruhende Kfz-Verkehr das Stadtbild und die Verkehrsent-
wicklung von Rotenburg (Wimme). Dariiber hinaus spielen Parksuchverkehre zum Teil eine erheb-
liche Rolle fir das tagliche Verkehrsgeschehen, wenn keine angemessene Beschilderung vorhanden
ist. Deshalb soll mit der Malinahme F1 ,Erneuerung des Parkleitsystems” das bestehende Park-
leitsystem erneuert und an die gegenwartigen Anforderungen angepasst werden. Hierzu wird eine
entsprechende Beschilderung aus Ubersichtstafeln und Wegweisungsschildern eingesetzt, die Kfz-
Fahrende aus allen Richtungen zum nachstgelegenen Parkplatz in der Innenstadt fihren. Als Vo-
raussetzung zur Umsetzung dieser Malinahme ist jedoch zunachst das Parkraumangebot in der
Innenstadt umzugestalten, was Gegenstand der MaRnahme F2 ,Verringerung, Zentralisierung und
Bewirtschaftung des Parkraumangebots in der Innenstadt” ist. Das im Rahmen der Parkraumer-
hebung nachgewiesene Uberangebot an Parkraum im Bereich der Innenstadt soll um etwa 40 Pro-
zent verringert und gleichzeitig an Orten am Rand der Innenstadt zentralisiert werden. Im Ergebnis
entsteht eine Erhohung der Aufenthaltsqualitat und generelle Attraktivierung der Innenstadt als
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstandort (vgl. MaRnahme A1). Ein weiterer Schwerpunkt bei der Be-
trachtung des ruhenden Kfz-Verkehrs stellt das Diakonieklinikum als grofite Arbeitgeberin Roten-
burgs dar. Mit der MaRnahme F3 ,Parkraumkonzeption fir das Diakonieklinikum” sollen MaR-
nahmen erarbeitet werden, wie mit dem dort begrenzt vorhandenen Parkraum umgegangen werden
soll. MaRnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements stellen dabei eine Mdglichkeit dar (vgl.
MaRnahme G1).

7.7 Mobilitatsmanagement

In Erganzung zu den diversen MaRRnahmen der anderen Handlungsfelder, die den Fokus auf infra-
strukturelle Anderungen legen, stehen bei diesem Handlungsfeld organisatorische sowie MaRnah-
men des Mobilitatsmanagements im Mittelpunkt. Mit der MaRnahme G1 ,Betriebliches Mobilitats-
management” sollen Vorhaben zur umweltfreundlicheren Mobilitat von Beschaftigten umgesetzt
werden, was beispielsweise im Bereich des Diakonieklinikums der Fall sein kann (vgl. MaRnahme
F3). Entsprechende organisatorische Bausteine wie der Aufbau eines Netzwerks zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement und die Benennung einer Ansprechperson in der Verwaltung sind ebenfalls
Bestandteil dieser MaRnahme. Neben der betrieblichen Mobilitat gilt es, Schiler*innen und ihre
Schulwege in den Blick zu nehmen, was der VEP mit der MaRnahme G2 ,Schulisches Mobilitats-
management” berlcksichtigt. Dadurch ergeben sich groRe Potenziale, da Schiler*innen die Mog-
lichkeit zur Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens gegeben wird. Mdagliche
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Leuchtturm- oder Pilotprojekte, wie zum Beispiel Elternhaltestellen, bieten sich fir die Schulen in
der Gerberstralie an.

Auch auf kommunaler Ebene kénnen Beitrage geleistet werden, um das Mabilitatsverhalten der
Rotenburger*innen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat zu férdern. Mit den in der MaRBnahme G3
.Kommunales Mobilitatsmanagement” vorgeschlagenen Bausteinen wie zum Beispiel &ffentlich-
keitswirksame Kampagnen, ein Neubirger*innen-Marketing sowie entsprechende Strukturen in der
Verwaltung werden die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen. Viele der vorgestellten Maf3-
nahmen betreffen auch das Umland von Rotenburg (Wimme) und die Nachbargemeinden (vgl.
bspw. Maknahmen C2 und D1). Umso wichtiger sind vor diesem Hintergrund entsprechende inter-
kommunale Netzwerke, deren Etablierung Gegenstand der MaRnahme G4 ,Interkommunale Zu-
sammenarbeit” ist.
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8 Umsetzungskonzept

Mit dem Umsetzungskonzept werden die dargestellten Handlungsfelder in konkrete MaRnahmen
Uberfihrt. Das Umsetzungskonzept stellt eine umfassende Liste zielfGhrender Malinahmen zusam-
men, die abhangig von den zukiinftigen Ressourcen (finanziell und personell) als Optimum zu ver-
stehen ist.

Dabei beinhaltet das Umsetzungskonzept sowohl Malinahmen, die als direkte Handlungsgrundlage
fir die Verwaltung dienen als auch MaRnahmen, fiir die weitere Planungsgrundlagen (wie beispiels-
weise das Verkehrskonzept fir die Innenstadt sowie die Konzeption und Umsetzung eines Netzes
regionaler Radschnellverbindungen) geschaffen werden missen und es dementsprechend einer
weiteren politische Befassung bedarf. AuRerdem sind die Mal3nahmen im Haushalt zu bericksich-
tigen und damit einer politischen Einflussnahme ausgesetzt. Mit dem Abschluss des VEP wird also
die Beteiligung der Politik an grundlegenden und finanziellen Entscheidungen im Rahmen der Ver-
kehrspolitik keinesfalls beendet, sondern erfolgt weiter. Das Umsetzungskonzept gibt eine Ausrich-
tung des Handelns vor, die sich an den Ober- und Unterzielen des VEP orientiert und damit die Basis
fUr eine integrierte und systematische Entwicklung darstellt. Insgesamt ist die Umsetzung des VEP
als ein Prozess zu verstehen, bei dem auf Grundlage neuer Erkenntnisse aus der Evaluation oder
sich andernde Rahmenbedingungen auch MalRnahmen als nicht mehr sinnvoll im Sinne der Ober-
und Unterziele angesehen werden konnen. Ebenso konnen andere noch nicht enthaltene Mal3nah-
men in der Zukunft an Bedeutung gewinnen. Das Umsetzungskonzept stellt damit die derzeit an-
zustrebenden Handlungsschwerpunkte und MaRnahmen im Verkehrsbereich in Rotenburg
(Wimme) dar.

Das Umsetzungskonzept umfasst einen konkreten MaRnahmenkatalog, in dem alle MaRnahmen
nach Handlungsfeld sortiert und in Form von MalRnahmensteckbriefen aufbereitet werden. In einer
Liste werden die MalRnahmen zuletzt Gbersichtlich mit Bezug auf zentrale umsetzungsrelevante
Kriterien als Fahrplan fir die Umsetzung zusammengefihrt und durch einen Zeitplan in Bezug auf
die Abfolge der MaRRnahmen untereinander erganzt. Zunachst erfolgt jedoch die Vorstellung der
zentralen umsetzungsrelevanten Kriterien fir die Malinahmen.

8.1 Bewertung der MaRnahmen

FUr die einzelnen Handlungsfelder des VEP wurden Malinahmen mit programmatischen Ansatzen
sowie konkrete EinzelmaRnahmen entwickelt, die nachfolgend in Form von Malinahmenstreckbrie-
fen dargestellt werden. Auf den MalRnahmensteckbriefen sind detaillierte Angaben enthalten. Diese
umfassen neben einer Beschreibung der Ziele und Inhalte der Malinahme zum Teil, wenn konkrete
Projekte verortet wurden, auch EinzelmafRnahmen. Eine Auflistung von Bausteinen zeigt die Um-
setzungsschritte fur das organisatorische Vorgehen bzw. den inhaltlichen Ablauf der Umsetzung
auf. Hinsichtlich des Umsetzungshorizonts wird eine zeitliche Differenzierung festgelegt. Die Um-
setzungshorizonte stellen eine Richtschnur fir das weitere Handeln dar. Bei entsprechenden Mdg-
lichkeiten durch Fordermittel oder Bereitschaft anderer Akteur*innen kénnen MalRnahmen auch
vorgezogen werden. Ebenso kann es zu Verschiebungen beispielsweise aufgrund mangelnder
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Bereitschaft bei anderen Akteur*innen oder verminderter finanzieller Ressourcen in Rotenburg
(Wimme) kommen. Es wird unterschieden in:

- kurzfristig: bis 2025

- mittelfristig: bis 2028

- langfristig: langer als 2028
- Daueraufgabe

In der nachfolgenden Liste werden je MalRnahme auch die finanziellen Aspekte bericksichtigt, wo-
bei darauf hingewiesen werden muss, dass es sich dabei um eine grobe Kostenschatzung und Ein-
ordnung in folgende Kostenklassen handelt:

- niedrig: < 50.000 Euro

- mittel: 50.000 - 250.000 Euro
- hoch: 250.000 - 500.000 Euro
- sehr hoch: > 500.000 Euro

Die Benennung der Akteur*innen und damit auch die personellen Zustandigkeiten machen deutlich,
dass an der Verkehrsentwicklung in Rotenburg (Wimme) neben der Stadtverwaltung viele weitere
Akteur*innen beteiligt bzw. zu beteiligen sind. Wesentliches Kriterium fir die Umsetzbarkeit sind
dabei die finanziellen und personellen Ressourcen sowohl bei der Stadt als auch bei den weiteren
Beteiligten. Die Ubernahme von Kosten bzw. Kostenteilung durch die beteiligten Akteur*innen ist
erstin der Umsetzungsphase zu klaren und auch abhangig von Férdermitteln. Ein Rahmenplan wie
der VEP kann daher zum jetzigen Zeitpunkt keine genaueren Angaben zu den Kosten fir die Stadt
Rotenburg (Wimme) enthalten. In den MaRnahmensteckbriefen werden auRerdem qualitativ die
verkehrlichen Wirkungen und weitere Effekte sowie Querbeziige zu anderen MaRnahmen und ggf.
Beispiele benannt. In der nachfolgenden Abbildung sind Kurzerklarungen zu den einzelnen Elemen-
ten der MaRnahmensteckbriefe enthalten (vgl. Abbildung 83).
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Abbildung 83: Elemente der Malinahmensteckbriefe
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8.2 MaRnahmenkatalog

Im Folgenden sind die Malinahmensteckbriefe je Handlungsfeld dargestellt. Alle MalRnahmen sind
jeweils einem Handlungsfeld zugeordnet. Eine Ausnahme bildet die MaRnahme A1 (Verkehrskon-
zept Innenstadt), die aufgrund ihres querschnittartigen Charakters und Umfangs eine Gbergeord-
nete Position einnimmt.
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Verkehrskonzept Innenstadt

Zielbezug Zeitrahmen D I

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . .

Priorisierung . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Mit der B215, der B71, der Aalterallee, der GlockengieRerstraRe, der MihlenstralRe, der GoethestralRe und
der BergstraRe besteht in Rotenburg (Wimme) ein Innenstadtring, welcher den motorisierten Verkehr um
den Ortskern fuhrt. Die Nodenstral3e und der StraBenzug Kirchstral3e-GroRe Stralte-Am Wasser stellen eine
Querachse durch den Ortskern dar. Die FuRgangerzone wird dabei von der GroRen Straf3e in zwei Teile
getrennt.

Um den Verkehr insbesondere auf der Goethestral3e zu reduzieren bzw. vertraglicher abzuwickeln, den
dortigen offentlichen Raum attraktiver zu gestalten und um die Innenstadt auch fir den Rad- und FulRver-
kehr besser anzubinden, wurden verschiedene Verkehrsfihrungen untersucht. Eine Herausforderung dabei
ist es, eine spurbare Entlastung auf dem Stralenzug Muhlenstrafie-Goethestralie-Bergstralie zu erbringen,
ohne dabei die umliegenden StrafRen zusatzlich zu belasten. Unter dieser Voraussetzung wurde mit Hilfe
eines Verkehrsmodells die Einrichtung unterschiedlicher EinbahnstralRen-Regelungen und Verortungen ei-
ner Durchgangssperre untersucht.

Darauf basierend wird empfohlen, den StraRenzug Muhlenstralie-Goethestrafie-BergstralRe zu einer Fahr-
radstrafde umzubauen, die durch eine entsprechende Zusatzbeschilderung fir den Kfz-Verkehr in beide
Richtungen befahrbar ist. Die Einrichtung einer Durchgangssperre auf Hohe der Turmstralde verhindert da-
bei jedoch, dass der Kfz-Verkehr die StraRe komplett durchfahren kann, wodurch eine deutliche Reduktion
der Verkehrsstarke erzielt werden kann. DarUber hinaus wird die Querachse durch den Innenstadtkern fur
den Kfz-Verkehr unterbunden und die StraRen Am Wasser, Grol3e Stral3e und KirchstraRe zur FuRganger-
zone umgewidmet. Dadurch wird die bisher zweigeteilte FuRgangerzone verbunden und erweitert. Vor al-
lem in Hinblick auf die Aufwertung der Griin- und Wasserstrukturen, etwa durch eine Offnung der Stadt-
streek, bieten sich somit neue Potenziale (siehe B2).

Um die schnelle Erreichbarkeit des Krankenhauses fir Einsatzfahrzeuge zu gewahrleisten, werden fir die
Durchgangssperre Poller verwendet, die sich bei entsprechender Anforderung schnell absenken lassen.
Auch die entlang der Goethestralie verkehrende Birgerbuslinie 802 soll die absenkbaren Poller nutzen
konnen.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= StraRenzug MihlenstralRe-GoethestraRe-Bergstralie
= Strallenzug KirchstraBe-GroRe StraRe-Am Wasser

Bausteine Weitere Effekte
= Umbau des StraRenzugs Mihlenstr.-Goethestr.-Bergstr. zur = Forderung Umweltverbund
FahrradstraRe = Aufenthaltsqualitat

= Rlckbau der Radwege
= Bevorrechtigung an Einmindungen
* Einheitliche Gestaltung (siehe C1)

Akteur*innen

Stadt Rotenburg (Wimme)

* Einrichtung einer Durchgangssperre (versenkbare Poller) fir - SFraBenbaulasttréger
den Kfz-Verkehr auf Hohe der TurmstraRe " Einzelhandel
= FEinrichtung einer FuBgédngerzone in der GroRen StraRe, Kirch- = Anwohnende

strafde und Am Wasser
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= Einrichtung einer EinbahnstraRenregelung in Turmstrafie und

Cohngasse
Beispiel MaRnahmenbezug
Die Stadt Trier hat im Rahmen eines Sicherheitskonzepts die Erwei- = B1, B2, C1, F1

terung ihrer FulRgangerzone im Jahr 2021 beschlossen. Damit ver-
bunden ist der Wegfall einiger Parkplatze in der Innenstadt. Es be-
stehen vereinzelte Ausnahmegenehmigungen, etwa fur Lieferver-
kehre. Die Erweiterung ist mit der Installation von Hochbeeten und
Radabstellanlagen verbunden.

Abbildung 84: Verkehrskonzept Innenstadt

— il i"'w )

I.#’I

Durchgangssperre fiir Kfz -Verkehr|

N\
chtung einer FahrradstraBe
(in beide Richtungen fiir Kfz befahrbar}

Darstellung: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA 2.0
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B1 Barrierefreie und attraktive FuRwege
Handlungsfeld Fuldverkehr

Zielbezug Zeitrahmen D)
Reduktion der Umweltbelastung
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden Kostenaufwand . . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung . . .

Beschreibung

Das ZufuRRgehen sichert fur viele Gruppen, gerade auch fir Kinder und altere Menschen sowie fir Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen eine selbststandige Mabilitat im Nahumfeld. Die Infrastruktur fGr den Ful3-
verkehr bedarf eines starkeren Fokus in der Verkehrsplanung und darf keine ,Restflache” darstellen. Statt-
dessen ist eine kontinuierliche Pflege und Instandhaltung sowie ein an hohen Qualitatsstandards orientier-
ter Aus- und Umbau der bestehenden Infrastruktur notwendig, um eine selbstbestimmte Moabilitat fur viele
Zielgruppen zu gewahrleisten.

Hierfur ist die Definition eines durchgehenden und engmaschigen Wegenetzes erforderlich, das wichtige
Quell- und Zielverbindungen fur FuRganger*innen beinhaltet und eine Orientierung darstellt, entlang wel-
cher Achsen Aus- und Umbaumalinahmen der Fuldverkehrsinfrastruktur prioritar vorzunehmen sind. Von
besonderer Bedeutung sind dabei Verbindungen zu Zielorten wie der Innenstadt, dem Bahnhof, dem Klini-
kum, wichtigen Nahversorgungsstandorten, Schulen und weitere. Es sollten méglichst umwegarme Verbin-
dungen geschaffen werden, um die Nutzungsfrequenz zu erhdhen. Im Ergebnis kann so eine Stadt der
kurzen Wege entstehen, die die Nutzung eines Kfz fir viele Wegezwecke Uberflissig macht. Die Verbin-
dungen des Wegenetzes werden gemal? ihrer Bedeutung unterschiedlichen Kategorien und Qualitatsmerk-
malen zugewiesen:

Die Hauptrouten bilden den Kern des FuRverkehrsnetz fiir Rotenburg (Wimme). Sie stellen Verbindungs-
achsen zwischen den Wohngebieten als Quellorte des FuRverkehrs und der Innenstadt mit ihren vielen
Zielorten fur FuRganger*innen dar. Die vorwiegend radial verlaufenden Hauptrouten verlaufen dabei ent-
lang vieler weiterer Zielorte, sodass die Hauptrouten auch als Teilsticke genutzt werden.

Qualitatsmerkmale:

= FulRwegebreite von mind. 2,50 Metern

= RegelmaRige Querungsmaglichkeiten von HauptverkehrsstraRen

= Maglichst konfliktarme Fihrung (barrierefreie Wege, Knoten und Querungen, Trennung vom Radver-
kehr, Reduzierung der Konflikte mit ruhendem Kfz-Verkehr)

= Sitzgelegenheiten in regelmaRigen Abstanden von hdchstens 300 Metern

= Zentrale Ziele werden durch ein Wegweisungssystem beschildert

Die Nebenrouten stellen bestehende, meist straRenunabhangige Wegeverbindungen dar, die vorrangig zu

Freizeit- und Erholungszwecken genutzt werden und entlang der zahlreichen Griin- und Wasserflachen

Rotenburgs fihren. Darliber hinaus verdichten sie das Hauptroutennetz, indem sie zum Teil als tangential

verlaufende Zubringer zu den Hauptrouten fungieren.

Qualitatsmerkmale:

=  FuRwegebreiten Gber MindestmaRe von 2,50 Metern hinaus

= Barrierefreie Gestaltung der Wege unter Beriicksichtigung 6kologischer Aspekte (Oberfldchenbeldge)

= Attraktive Ruhe- und Verweilzonen (angemessene Beleuchtung, Sitz- und Spielgelegenheiten, Fitness-
gerate)

= Die gemeinsame Fihrung mit dem Radverkehr ist bei ausreichender Breite maglich, sollte aber mdg-
lichst vermieden werden

= Angemessene Beleuchtung
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EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= |nnenstadt
= Hauptverkehrsstralien
= (Gehwege durch Grunflachen entlang der Gewasser

Bausteine

= Bereitstellung jahrlicher Haushaltsmittel fir ein konsistentes
Aus- und Umbauprogramm entlang des definierten Netzes

= Abstimmung mit weiteren MaBnahmen(-bestandteilen) des VEP:
integrierte Knotenpunktgestaltung, Pflege und Instandhaltung
von Verkehrswegen, Aufwertung der Grinflachen und Was-
serstrukturen, Komfortable und barrierefreie Querungshilfen

= Begleitende Offentlichkeitsarbeit: Umgestaltung und Sanierung
offentlichkeitswirksam kommunizieren

Beispiel

Die nordhessische Gemeinde Baunatal hat 2022 die Fortfihrung des
seit 15 Jahren bestehenden Programms ,Barrierefreies Bauen” be-
schlossen. Im Zuge des Programms wurden zahlreiche Bordsteinab-
senkungen vorgenommen und zentrale Kreuzungen im Innenstadt-
bereich mit einem Blindenleitsystem ausgestattet.

Abbildung 85: Konzipiertes FuBwegenetz der Rotenburger Kernstadt

Weitere Effekte
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= Stadtentwicklung
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Quelle:
Geo-Daten: © OpenStreetMap contributars
Stand: Juli 2021
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Tabelle 7: Planungsparameter FulRverkehr

Element Empfehlung

Innerorts grundsatzlich in allen StralRen beidseits, ausgenommen sehr gering be-
lastete WohnstraRRen, landwirtschaftliche Wege und verkehrsberuhigte Bereiche.
Querung in einem Zug, Mindestfreigabezeit entspricht mind. Raumzeit bis zur
Signalplanung Mitte der letzten Richtungsfahrbahn.

Sperrzeiten Uber 40s vermeiden (Rotlichtakzeptanz).

Nutzungsangepasst, Regelmal? 2,50m,
Gehwegbreite bei intensiver Seitenraumnutzung gréRere Breiten, MindestmaR 1,80m nur bei
30km/h und geringer Frequenz.
Insbesondere an HauptverkehrsstraRen und im Umfeld von Haltestellen und sen-
siblen Einrichtungen
Bordabsenkungen an allen Querungsstellen. Taktiles Leitsystem an allen Que-
rungshilfen, im Wohnstral3ennetz nach Bedarf
Gemeinsame FUhrung innerorts nur in Ausnahmefallen abseits des Radhauptnet-
zes

FuBRwegenetz

Querungsstellen
Barrierefreiheit

Radverkehr

Sitzgelegenheiten An Hauptfullwegen mindestens alle 300m.

2,0m 18m 18m 02 D7m

Sonderbereich Gehber Gehbereich derbereic
opt. Parkstand

e
1.0m 18m

Sonderbereich Gehbereich

1,.8m p

5
n}’arkskrelfan

: 2,0m  o07mo2m 1,8m

Gehbereich

Haltestelle

1,8m 2,5m Fahrbahn

Gehbereich Sonderbereich

geringe Dichte

~ miftiere Dichte

gebauungsdichte

Haus 02m 1,8 m 05m Fahrbahn

Grundstick Gehbereich, Sicherheitsabstand,
abstand Begegnungsraum Distanzstreifen

2,50m Regelbreite

1,5m 1,8m 1,8m 2,0-2,5m

Sondsrbereich Gehbereich f} /-2‘ ? ﬁ Sahberiich! Senderbardieh

. 20m 1,8m 1,8m 1,6-2,0m 0,75m

Gehbereich  Radweg Sicherheitsabstand

Sonderbereich Gehbereich

Rad‘Neq
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B1.1 Komfortable und barrierefreie Querungshilfen
: Handlungsfeld Fuldverkehr

Zielbezug Zeitrahmen D 3P

Reduktion der Umweltbelastung
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden Kostenaufwand . . .
Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung . .

Beschreibung

In Rotenburg (Wimme) gibt es ein bedeutendes Netz an Hauptverkehrsstralken, welche aufgrund der zum
Teil hohen Kfz-Verkehrsmengen und der StralRenbreite in einigen Bereichen eine hohe Trennwirkung ent-
falten. Querungsmaglichkeiten (wie Querungshilfen in Form von Mittelinseln oder Mittelstreifen, FuRgan-
ger-Lichtsignalanlagen oder FuRgangeriiberwege) erleichtern hingegen die Querung. Insbesondere mit
Blick auf wichtige FuR- und Radverbindungen (vgl. B1 und C1) und die Erreichbarkeit von relevanten Zielen
(z. B. Schulen, Innenstadt, Bahnhof) stellen Querungsanlagen ein wichtiges Element dar, um Netzliicken zu
schlieRen. An Ortseingangen spielt der Wechsel von einseitig begleitenden Radwegen (auRerorts) zu einer
beidseitigen Radverkehrsfihrung (innerorts) zusatzlich eine wichtige Rolle.

In Rotenburg (Wimme) existieren Bereiche, in denen es nur wenige oder keine Querungsmoglichkeiten
gibt, obwohl ein Querungsbedarf besteht. Durch den Ausbau und die Aufwertung von Querungsmaglich-
keiten wird die Barrierewirkung von Stral3en reduziert und die sichere Querung fir FulRganger*innen er-
moglicht. Neben der Einrichtung neuer Querungsmaglichkeiten bedarf es ebenso der Optimierung beste-
hender Anlagen, da diese ggf. nicht mehr eine optimale Funktion hinsichtlich der aktuellen Maobilitatsbe-
durfnisse und -anspriche von Seiten der Nutzenden erfillen.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

Einrichtung neuer Querungsanlagen (vgl. Abbildung 86):

= BrauerstraRe (Ortseingang)

» BrauerstraRe (Héhe Zwischen den Wassern im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1)

= BahnhofstralRe (Hohe Wimme im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1)

= HansestraBe (Hohe Bremer StralRe im Zuge der Uberregionalen Radhauptverbindung, vgl. C1)
= Bremer StralRe (Hohe Lehmbrook)

= Bremer StraRe (Hohe An d. Amtsweide, Ortseingang)

= Bremer StraRe (Hohe Parkplatz/Haltestelle Weichelsee)

* Ronnebrocksweg (Hohe Tankstelle im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1)

= Aalterallee (Hohe Stadtstreek im Zuge der FuRverkehrsroute, vgl. B1)

= Harburger Strake (Hohe Sandhasenweg im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1) (in Planung)
» Harburger StraRe (Hohe Haltestelle Harburger Strake/Siedenmarsch) (in Planung)

= Fuhrenstrale (Héhe Birkenweg im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1)

» Fuhrenstrale (Héhe Lohstralke im Zuge der Radhauptverbindung, vgl. C1)

= Soltauer StraRe (Hohe Haltestelle Soltauer StraRe/Friedhof)

Bausteine Weitere Effekte
= Aufwertung bestehender Querungshilfen durch: = Erreichbarkeit
= Barrierefreie Gestaltung durch taktile Leitelemente und = Verkehrssicherheit

akustische Elemente
= FEinrichtung vorgezogener Seitenraume zur Starkung der
Sichtbeziehung zwischen den Verkehrsteilnehmenden " Stadt Rotenburg (Wimme)
= Ausreichende Dimensionierung der Aufstellbereiche " StralBenbaulasttrager

Akteur*innen
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= Moglichst Verkirzung der Wartezeiten an LSA-
gesteuerten Querungen

= Bei der Einrichtung neuer Querungsmaglichkeiten sind ins-
besondere die in untenstehender Abbildung dargestellten
Maglichkeiten zu prifen. Dabei ist auf eine maoglichst direkte
und gleichzeitig verkehrssichere Wegefihrung zu achten, da
im FuRverkehr umwegige Fuhrungen haufig nicht entspre-
chend angenommen werden.

= Planungsrechtliche Schritte: Klarung der Zustandigkeit /
Baulast, Detailprifung der Standorte in Hinblick auf die raum-
lichen und rechtlichen Rahmenbedingungen, Abwagung der in
Frage kommenden Optionen, Akquirierung von Fordermitteln

= Planung und Umsetzung nach aktuellen Regelwerken z.B.
Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (EFA), Richtlinien fir
die Anlage von Stadtstraken (RASt 06)

= RegelmaRige Aktualisierung und Fortfiihrung der Prioritaten-
liste fir den Aus-/Umbau bzw. die Modernisierung von Que-
rungsmoglichkeiten im Stadtgebiet

Beispiele

Um personelle und zeitliche Ressourcen zu sparen, hat die Senats-
verwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz in Berlin im Jahr
2021 50 Querungshilfen zentralisiert geplant und zum Teil bereits
umgesetzt. Es handelt sich um Ful’gangeriberwege, Mittelinseln
sowie vorgezogene Seitenraume.

Abbildung 86: Potenzieller Bedarf neuer Querungsanlagen

MaRRnahmenbezug
= B1,C1

& B

Rotenburg (Wimme)
Bestand und Bedarf Querungsanlagen

I Lichtsignalanlage (LSA)
:h FuRganger-LSA

@ Mittelinsel

@ FuRgingeriberweg (FGU)

“» Bedarf neue Querungsanlage

Hintergrundkarte
-------- Bahn
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Griinflache
Gewasser
Ortsschild
Betrachtete (Hauptverkehrs-)StraRen

[ Planersocietat

Quelle

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Juli 2021

Planersocietat



VEP Rotenburg (Wimme) — Endbericht Seite 111 von 183

Tabelle 8: Ubersichten Arten der Querung

Art der Querung Beschreibung

Eigenschaft:

zeitlich getrennt von anderen Verkehrsarten

Geeignet bei:

| hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit

unregelmaRiger Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

" kurze Wartezeiten (ca. 15 Sek.) nach Bedarfsanmeldung erhdhen At-
.| traktivitat u. Beachtung der LSA und somit Verkehrssicherheit
Eigenschaft:

| zeitlich getrennt vom Bahnverkehr, zeitgleich mit anderen Verkehrs-
arten, eigene Gehspur

Geeignet bei:

an Bahniibergangen, alternativ Uber-/ Unterfiihrungen priifen
Weitere Hinweise:

besondere Beriicksichtigung der Barrierefreiheit (Schienen als Hin-
dernis)

FuRbedarfs-LSA

Bahniibergang

Eigenschaft:
s | Vorrang fir FuRganger*innen
3 | Geeignet bei:
mittlerer Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit
regelmaliger, punktueller Querungsbedarf
Weitere Hinweise:
zusatzlich zur Beschilderung kann die Aufmerksamkeit fir den FuR-
verkehr durch Fahrbahneinengungen und/oder Mittelinseln erhdht
werden.
# Eigenschaft:
s Vorrang fir FuRganger*innen
Geeignet bei:
Querung von EinmiUndungen von Nebenstralden,
Weitere Hinweise:
tragt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei

FuRgangeriberweg

Gehwegiberfahrt

Eigenschaft:

ohne Vorrang fir FuRganger*innen

Geeignet bei:

mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit; regelmafii-
ger, flachiger Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

konnen die Fahrbahn einengen und so zur Verkehrsberuhigung bei-
tragen, bei entsprechender Gestaltung tragen sie zur Aufwertung
des Stadtbilds bei

Eigenschaft:

ohne Vorrang fir FuBganger*innen

Geeignet bei:

| mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit;

® regelmaRiger, punktueller Querungsbedarf

Weitere Hinweise:

grolRes Potential zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums, siehe auch
Ortseingangssituationen

Mittelstreifen

Mittelinsel

Quelle: Planersocietat
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B1.2 Identifikation und Abbau von Angstraumen

Handlungsfeld Fuldverkehr
b

Zielbezug Zeitrahmen ’,

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung .

Beschreibung

Eine elementare Voraussetzung fir Bewegung und Aufenthalt im 6ffentlichen Raum ist die Wahrnehmung
einer sozialen Sicherheit. Orte, die als Angstraume empfunden werden, werden maoglichst gemieden. Die
Wahl einer nichtmotorisierten Mobilitat hangt in besonderem Male von der sozialen Sicherheit ab. So hat
das individuelle Sicherheitsempfinden an einem Ort bzw. auf einer Strecke erheblichen Einfluss auf die
Frequentierung zu Ful® und mit dem Rad. Orte mit einer zu geringen oder nicht vorhandenen Beleuchtung
sowie schlecht einsehbaren Sichtachsen kénnen insbesondere in den Herbst- und Wintermonaten dazu
fihren, Umwege in Kauf zu nehmen bzw. von vornherein den Pkw als Verkehrsmittel auszuwahlen. Eine fir
die Nutzer*innen positiv inszenierte Wahrnehmung steigert hingegen die Aufenthaltsqualitat. Attraktiv ge-
staltete Orte fihren somit zu einer héheren Frequentierung und damit zu einer lebendigen Stadt.

Angstraume sind kein abschlieRend definierter Bereich, allgemein sind es aber Raume, in denen Menschen
Angst haben, Opfer von Straftaten zu werden. Die Uniiberschaubarkeit eines Bereichs/einer Relation, Ver-
muUllung und Vandalismus, fehlende Sichtbeziehungen sowie mangelhafte oder fehlende Beleuchtung sind
Merkmale, die einen ,Angstraum” ausmachen kénnen. Als derartige Angstraume werden haufig Unterfih-
rungen, aber auch schlecht einsehbare und dunkle StraRen und Platze, unibersichtliche Wege durch Griin-
anlagen oder dunkle Parkhauser wahrgenommen, wobei diese Wahrnehmung oft stark subjektiv ist. Grund-
satzlich werden die oben genannten, allgemein anerkannten Aspekte durch Dunkelheit und schwache Fre-
quentierung der Raume noch verstarkt. Letztlich kdnnen diese Angstraume zu Barrieren werden und somit
dem Zufuligehen oder Radfahren entgegenstehen.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Weg am Stadtstreek
= Bahnunterfiihrung
= Weg am Heimathaus (Vermillung)

Bausteine Weitere Effekte
Da die Wahrnehmung von Angstraumen eine stark subjektive An- = Sicherheit
gelegenheit ist, ist eine onlinebasierte Plattform zur Befragung der = StralRenraumliche Aufwertung

Bevolkerung Rotenburgs zu realisieren: .
g 9 Akteur*innen

= Bereitstellung einer interaktiven Karte, bspw. auf der stadti-
schen Homepage oder auch als Melde-App.

»  Fir einen bestimmten Zeitraum (empfohlen wird ein Mo-
nat, moglichst in einer ,dunklen” Jahreszeit) kann die Be-
volkerung Rotenburgs wahrgenommene Angstraume auf
dem Stadtgebiet in diese interaktive Karte eintragen.

= AnschlieBend werden die Eingaben der Bevdlkerung aus-
gewertet und priorisiert.

= Maoglichst zeitnah sollten erste MaRnahmen zur Aufwer-
tung bzw. zum Abbau von Angstraumen ergriffen wer-
den.

Stadt Rotenburg (Wimme)
Offentlichkeit
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Zur Evaluation der ergriffenen Malknahmen und zur mog-
lichen |dentifikation weiterer Angstraume wird die regel-
maRkige Wiederholung (ca. alle zwei Jahre) der Befragung
empfohlen.

= Konkrete MaRnahmen zur Aufwertung von Angstraumen sind:

Beispiel

Ausbau und Verbesserung der Beleuchtung
(Kinstlerische) Aufwertung der Fassaden von Unterfih-
rungen und Bricken

Hellere und freundlichere Gestaltung von Parkhausern
Beschilderungen, welche Stellen bei Beschadigungen
kontaktiert werden kénnen (an Orten mit haufig auftre-
tendem Vandalismus)

RegelmalRiger und konsequenter Grinschnitt, um die Ein-
sehbarkeit von Wegen, gerade in Grinanlagen, zu ge-
wahrleisten

Verstarkte Beseitigung von Mull im 6ffentlichen Raum so-
wie Vermeidung von groRrdumigen Miillablagen (bspw.
durch haufigere Kontrollen oder auch Videolberwa-
chung)

Verstarkte Rundgange des Ordnungsamts bzw. der Poli-
zei kénnen das Sicherheitsgefihl im 6ffentlichen Raum
steigern.

MaRnahmenbezug

In Zusammenarbeit mit der Polizei hat die Stadt Gelsenkirchen fir = B2, B4
eine Bahnunterfihrung ein Beleuchtungskonzept erarbeitet, um

den dort wahrgenommenen Angstraum abzubauen. Neben der In-

stallation von LED-Leuchten wurde ein Gelsenkirchener Kinstler

mit einer Graffiti-Arbeit im Tunnel beauftragt.
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B2 Aufwertung der Grinflachen und Wasserstrukturen [

Handlungsfeld Fuldverkehr

Zielbezug

Reduktion der Umweltbelastung

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Priorisierung ] |

Beschreibung

Die zahlreichen Grinflachen und Wasserstrukturen in Rotenburg (Wimme) haben neben ihrer 6kologischen
Funktion auch einen hohen Erholungs- und Freizeitwert. Diese Erholungsqualitaten sollen durch eine Auf-
wertung und einer Verbesserung der Zuganglichkeit gesteigert werden. Zu den aufzuwertenden Gebieten
zahlen die Bereiche entlang der Wimme, der Wiedau, der Rodau und der Stadtstreek. Neben Sitzgelegen-
heiten sollten auch Abfallbehalter in regelmaliigen Abstanden aufgestellt sein, um einer Verschmutzung
dieser okologisch sensiblen Gebiete vorzubeugen. Am Beispiel der Stadtstreek zeigt sich zudem der enge
Bezug zur MaRnahme A1, insb. die dort vorgesehene Erweiterung der FuRgangerzone. Eine Offnung des
Stadtstreeks, z.B. in Form von AuRenflachen fur die Gastronomie und 6ffentlichen Sitzgelegenheiten macht
die Wasserstrukturen auch in der Innenstadt fir die Einwohner*innen und Besucher*innen Rotenburgs
erlebbar. Um ein systematisches Vorgehen bei der Aufwertung der Grinflachen und Wasserstrukturen zu
gewahrleisten, wird zur weiteren Konkretisierung die Beauftragung eines Grinflachenkonzepts empfohlen.

Neben den Grin- und Wasserfldchen in Rotenburg (Wimme) gilt es auch MaRnahmen zur StraBenraum-
gestaltung durch Begrinungsmalinahmen umzusetzen. Neben positiven Effekten auf das stadtische Mikro-
klima in Form von Abkihlung und einer verbesserten Luftqualitat steigern Begrinungsmalinahmen im
Straltenraum auch die Aufenthaltsqualitat und tragen auch zur Attraktivitatssteigerung fir Besucher*innen
bei. Durch die Vergabe von ,Griin-Patenschaften” kdnnen die Anwohner*innen vor Ort die 6ffentliche Hand
bei der Pflege des Strallenraumgriins unterstitzen.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= Stadtstreek
= Nddenteich

Bausteine Weitere Effekte

= Beauftragung eines Grinflachenkonzepts = Aufenthaltsqualitat

= Programm zur StraRenraumbepflanzung: Patenschaften fur = Gesundheitsférderung
straRenbegleitendes Grin initiieren = Tourismus

= |magegewinn

Beispiel Akteur*innen
Jahrzehntelang war ein durch die Siegener Innenstadt flieiender = Stadt Rotenburg (Wimme)
Fluss durch eine Parkpalette nahezu vollstandig verdeckt. Im Rah- = Umweltverbande

men notiger anstehender Sanierungsarbeiten entschied sich die = |G CityMarketing

Stadt fir den Rickbau der Parkpalette, um stattdessen die Sieg als

Naherholungsraum fir die Menschen vor Ort zuganglich zu machen. MaRnahmenbezug

Heute ist die Sieg und ihr Uferbereich wieder fur die Menschen er-
lebbar. Die neuen Sitzgelegenheiten in Form von Treppen sind ins-
besondere an Sommertagen rege genutzt.

= A1, Bl F2
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Integrierte Knotenpunktgestaltung
Handlungsfeld FulRverkehr und Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen 00 20D 3D

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierun
9 B

Beschreibung

Eine integrierte Knotenpunktgestaltung gewahrleistet ein sicheres, barrierefreies, eindeutiges und mog-
lichst umwegfreies Passieren von FuRganger*innen und Radfahrer*innen an Knotenpunkten. Bei der Ge-
staltung von Knotenpunkten ist deshalb eine eindeutige Flachenzuweisung fir die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten sicherzustellen und zudem darauf zu achten, dass an den entsprechenden Stellen eine erhéhte
Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden gewahrleistet ist, etwa durch rotmarkierte Radwegefurten.
Dabei sollte die Gestaltung der Knotenpunkte (Signalisierung, Fihrungsformen etc.) moglichst einheitlich
geregelt sein, um Missverstandnisse vorzubeugen und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Eine
integrierte Knotenpunktgestaltung orientiert sich unter anderem an folgenden Gestaltungsmerkmalen (vgl.
Abbildung 87):

= Querungsanlagen an allen Zufahrten eines Knotenpunkts

* Einsatz taktiler Elemente, abgesenkter Bordsteine und akustischer Signalgeber (an LSA-Knoten)

= Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS)

= Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn

= Separate LSA-Signalisierung fir den Radverkehr

= Gewadhrleistung ausreichend langer Grinphasen fir den FuR- und Radverkehr
Bei der schrittweise erfolgenden Umgestaltung der Knotenpunkte, etwas im Zuge von Sanierungszyklen,
sollte sich hinsichtlich der Priorisierung an der Ubergeordneten Bedeutung des jeweiligen Knotenpunkts
orientiert werden. So sollte der Umbau prioritar entlang von Strecken des konzipierten FuRR- und Radwege-
netzes erfolgen, damit mdglichst viele Fuliganger*innen und Radfahrer*innen profitieren.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= NodenstraRe/ GlockengieRerstraRe/ Aalterallee
= BergstraRe/ Soltauer Strafe/ Am Sande/ Birkenweg
= Bahnhofstralle/ Schafergarten/ Hansestralle

Bausteine Weitere Effekte

= Ermittlung des Umgestaltungsbedarfs und Priorisierung der = Verkehrssicherheit
Knotenpunkte, auch in Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren

. Akteur*innen
und Verbanden

= Bereitstellung jahrlicher Haushaltsmittel = Stadt Rotenburg _(WU'mme)
* Umgestaltung der Knotenpunkte mit begleitender Offentlich- - Straf%enbaulasttrager
keitsarbeit = \Verbande
= Polizei
Beispiele MaRnahmenbezug

Im Zuge anstehender Sanierungsarbeiten hat die Stadt Greifswald = B1,0C1,C2
den Verkehrsknoten Ernst-Thalmann-Ring/ MakarenkostralRe von

2019 bis 2021 grundlegend umgestaltet. Neben FuRgangeriberwe-

gen wurden zwei zusatzliche Querungshilfen eingerichtet und der

Radverkehr auf die Fahrbahn verlegt. Zudem wurde die gesamte Inf-

rastruktur im Kreuzungsbereich barrierefrei gestaltet und die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h verringert.
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Abbildung 87: Magliche Bausteine integrierter Knotenpunktgestaltung

Signalisierte Knotenpunkte

Direkte Radverkehrsfihrung Indirektes Linksabbiegen Rund-um-Grin Ubergang FuRgangerzone /
auf der Fahrbahn fur den FuRverkehr Hauptverkehrsstralte

auRerorts/ innerorts innerorts innerorts

Seitenraumfiihrung Radverkehr ~ Seitenraumfihrung Radverkehr  Mischverkehrsfihrung Radverkehr Minikreisverkehr im Wohnguartier
Kein Vorrang an Knotenarmen ~ Vorrang FuR- und Radverkehran FGU an Knotenarm
Knotenarmen

Aufstellflache fir Radverkehr Querungshilfe an Knotenpunkt  Haltelinien verdeutlichen die Aufpflasterung reduziert die
Vorfahrtsregelung Geschwindigkeit

Quelle: Planersocietat
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B4 Pflege und Instandhaltung von Verkehrswegen

Handlungsfeld FulRverkehr und Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe
Reduktion der Umweltbelastung

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden Kostenaufwand ..
Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priofisierung . . .

Beschreibung

Eine konsequente Pflege und Instandhaltung von Verkehrswegen im Rahmen eines Erhaltungsmanage-
ments stellt eine Grundlage fir die sichere Nutzung von Verkehrsanlagen dar und ist damit auch Teil der
Grunddaseinsvorsorge und Aufgabe der Verkehrssicherungspflicht einer jeden Kommune. Dies betrifft ins-
besondere Geh- und Radwege, da sich dort eine fehlende Pflege und Instandhaltung besonders negativ
auf den Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit auswirken. Zugewucherte Wege, fehlende Raumung von
Schnee im Winter und weitere Einschrankungen wie Wurzelaufbriiche oder Glasscherben stellen auch fir
die Infrastruktur in Rotenburg (Wimme) eine Herausforderung dar. Umso wichtiger ist deshalb neben dem
notigen Ausbau des Rad- und FuRverkehrsnetzes in Rotenburg (Wimme) auch die Pflege und Instandhal-
tung bestehender Rad- und FulRwege. Ein entsprechendes Programm stellt eine Daueraufgabe dar und
umfasst eine systematische Erfassung des Zustands der Infrastruktur und ermdglicht eine zielgerichtete
und kosteneffiziente Planung anstehender MaRnahmen. In regelmaliigen Abstanden sollte zudem Zu-
standsberichte erfolgen, um ggf. notwendige Anpassungen am Erhaltungsmanagement vorzunehmen.

Wahrend Bau- und Sanierungsarbeiten im Straliennetz ist zudem auf eine sichere und intuitiv nachvoll-
ziehbare Baustellenfihrung zu achten. Das betrifft insbesondere den FuRR- und Radverkehr, der in der Ver-
gangenheit nicht immer angemessen bertcksichtigt wurde. Neben entsprechenden Hinweisschildern mit
Umfahrungshinweisen und temporaren Markierungen sollten alle Baustellen bereits im Vorfeld Gber die
stadtische Website einsehbar sein.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= Ful3- und Radwege in den Grinanlagen entlang der Wimme: Wimmeradweg

Bausteine Weitere Effekte
= systematische Erfassung von Infrastrukturmangeln im Rad- = Verkehrssicherheit
und FuBwegenetz im Rahmen eines Monitorings durch die = straBenraumliche Aufwertung

Stadtverwaltung

. . Akteur*innen
= regelmalige Zustandsberichte

= Etablierung eines Reinigungs- und Winterdienstes fir Rad- * Stadt Rotenburg (Wimme)
und FuRwege in Neumiinster * StraRenbaulasttrager

= Radwege von Absperrgittern, BakenfiRen und Ahnlichem frei- * Ver-/Entsorgungsbetriebe
halten (vgl. Richtlinien zur verkehrsrechtlichen Sicherung von " FuRk-/Radverkehrsverbande

Arbeitsstellen an StraRen)

Beispiel MaRnahmenbezug

Mit einem Mangelmelder kdnnen Bewohnende Darmstadts gefahr- = B, (1
liche Stellen auf den stadtischen Rad- und Gehwegen der Stadt

melden. Mitarbeitende des Bereichs StraRenunterhaltung beruck-

sichtigen diese Mangelmeldungen dann bei ihrer Arbeit.
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C1 Aufwertung der Radwegeverbindungen

entlang des konzipierten Radverkehrsnetzes
Handlungsfeld Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen 20D 3D 3D

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung . . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Beschreibung

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz ist Grundvoraussetzung fur die regelmalRige Nutzung des
Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel. Zudem sollte anhand der festgelegten Radverkehrsrouten der infra-
strukturelle Netzausbau prioritar vorangetrieben werden. Die Festlegung eines Radverkehrsnetzes ermég-
licht eine BUndelung des Radverkehrs auf direkte, sichere und schnell bzw. komfortabel zu befahrende
Stralsen und Wege und erleichtert den gezielten und effizienten Ausbau der Fahrradinfrastruktur. Das stad-
tische Radverkehrsnetz besitzt zudem eine hohe Verbindungs- und ErschlieBungswirkung und bericksich-
tigt die wichtigsten, radaffinen Zielorte (z. B. Bahnhof, Schulen, Innenstadt, Wohnen und Arbeiten, Freizeit).
Alle Stadtteile sind Uber eine Radroute an den Ortskern angebunden und auch Verbindungen und Anknip-
fungspunkte an die Nachbarkommunen werden bertcksichtigt.

Das Radverkehrsnetz soll sukzessive umgesetzt werden und gilt als Bedarfsplan fur die Radverkehrspla-
nung. Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur muss sich dabei mindestens an den aktuellen Standards
der Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir Straken- und Verkehrswe-
sen (FGSV) orientieren (vgl. Abbildung 89). Die Entscheidung Gber die Wahl der Fihrungsform orientiert
sich dabei an den Kfz-Belastungsbereichen sowie den ortlichen Gegebenheiten. Zu betonen ist, dass grund-
satzlich haufig mehrere Fihrungsformen maglich sind. Im Sinne der Radverkehrsforderung sind insbeson-
dere komfortable, schnelle und sichere Radverkehrsfiihrungen zu empfehlen. So sind beispielsweise Rad-
fahrstreifen gegentber Schutzstreifen, sofern die raumlichen Gegebenheiten dies zulassen, zu bevorzugen.
Diese schaffen ein hoheres Sicherheitsgefihl und weisen dem Radverkehr einen eigenen Raum zu. Generell
ist zudem eine Trennung vom Fuldverkehr insbesondere in innerstadtischen Lagen zu empfehlen. Seiten-
abstande zum ruhenden Verkehr (Dooring-Zone) sind in jedem Fall bei Fihrung im StraRenraum einzuhal-
ten. Sind Fuhrungen im Seitenraum aufgrund hoher Verkehrsstarken erforderlich, bieten sich bauliche Rad-
wege getrennt vom FuRBverkehr an. Auf gemeinsame Geh- und Radwege sollte insbesondere in stark fre-
quentierten Bereichen eher verzichtet werden. Bei hohen Verkehrsbelastungen sind auch Geschwindig-
keitsreduzierungen fir den Kfz-Verkehr zu prifen, um die Geschwindigkeiten anzupassen und den Rad-
verkehr auf der StralRe fihren zu konnen. Hierbei sollte die Mitbenutzung der Fahrbahn durch den Radver-
kehr durch weitere MaRnahmen verdeutlicht werden, beispielsweise durch die Markierung von Pikto-
grammketten.

Bestehende Fordermdglichkeiten, wie das Forderpgrogramm ,Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekte
im kommunalen Umfeld” auf Bundesebene, das auch die Einrichtung neuer oder den Umbau bestehender
Radwege fordert, sollten fir den Ausbau der Radinfrastruktur in Rotenburg (Wimme) genutzt werden.
EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= siehe angehangte Karte in Abbildung 88

Bausteine Weitere Effekte
= Beantragung bestehender Forderprogramme = Forderung Umweltverbund
= Programm FahrradstraBen (z.B. Grafeler Damm, Wittorfer = Erreichbarkeit

StraRRe, StuderstralRe, Freudenthalstralle, Jagerhdhe - Am = Rad Imagegewinn
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Galgenberg, Dresdener Stralie, Mittelweg = Schulwege und Al- Akteur*innen
ternativen zu HVS) .
» Bestand anpassen: GerberstraRe und Hemphdfen (Einheit- " JRELRekErbre SWumme)
. ; = StralRenbaulasttrager
liche Gestaltung und Bevorrechtigung an Knotenpunkten) = Radverkehreverbinde
= Ausbau straRenunabhangiger Wege und Ertuchtigung von
Wirtschaftswegen: Sternenweg, Merkurweg, Weg stdlich der
BBS Rotenburger Werke, Weg sidlich vom Heimathaus, Vorm
Fladmoor, ggf. Weg am Weichelsee, Brockmanns Wiesenweg
= Ausbau der Radverkehrsanlagen entlang HVS: Brauerstralie,
Aalterallee, GlockengieRerstralke (Harburger StralRe bereits in
Planung)
Beispiel MaRRnahmenbezug
Auf Grundlage des bestehenden VEP und dem darin integrierten = A1, B3, B4, C2
Radroutenkonzept hat die Stadt Delmenhorst die Umsetzung von

vier Radrouten beschlossen. In diesem Zuge konnten 2020 vier
FahrradstraRen entlang der Route A1 eingeweiht werden.

Abbildung 88: Radverkehrsnetz

Rotenburg (Wimme)
Radverkehrsnetz

=== (Jberregionale Radhauptverbindung
=== Radhauptverbindung
Radhauptverbindung als Fahrradstrale

Radnebenverbindung

Hintergrundkarte
--------- Bahn
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Grinflache
Gewasser

8 Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: @ OpenStreetMap contributors
Stand: Februar 2023
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Abbildung 89: Einblick in die aktuellen Standards der Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA)
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C2 Konzeption und Umsetzung eines Netzes

regionaler Radschnellverbindungen
Handlungsfeld Radverkehr

Zielbezug zeitrahmen 3D D

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand . . .

Priorisierung ] |

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Unter anderem aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrradern gewinnen gut ausgebaute
Radrouten fur Pendler*innen auf Entfernungen jenseits der 5 km an Bedeutung. Um eine echte Alternative
zum Pkw-Verkehr darzustellen, muss die Radverkehrsinfrastruktur innerorts (vgl. C1) wie auch Uber die
Stadtgrenzen hinausgehend durchgangig eine hohe Qualitat aufweisen. Dies gilt besonders fur die Pend-
ler*innenverkehre zwischen den Stadten. HierfUr sieht der Verkehrsentwicklungsplan gut ausgebaute Rad-
routenverbindungen in die Nachbarkommunen vor, welche mdglichst direkt (d.h. umwegefrei/-arm) mit
dem Ziel, komfortable und sichere Verbindungen fir den Radverkehr auch auf gréReren Entfernungen zu
schaffen, gefihrt werden. Die Radrouten bieten dabei einen besonderen Ausbaustandard, wodurch ein
zUgiges und komfortables Vorankommen der Radfahrer*innen gewahrleistet wird.

Der Verkehrsentwicklungsplan unterstitzt die parallelen Bestrebungen zum Ausbau interkommunaler Rad-
routenverbindungen und setzt die Voraussetzungen fir eine entsprechende Infrastruktur auf dem eigenen
Stadtgebiet fest. Dabei orientiert sich die Routenfiihrung am stadtischen Radverkehrsnetz. Mit dem ,Fidi-
Boon-Wech”, der Rotenburg (Wimme) und die Nachbargemeinde Brockel entlang einer stillgelegten Bahn-
strecke verbinden soll, gibt es bereits laufende Planungen fir eine Radschnellverbindung, auf die es mit
weiteren Verbindungen aufzubauen gilt. Bestehende Fordermdglichkeiten, wie das Forderprogramm ,Kli-
maschutzinitiative — Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld” auf Bundesebene, das auch die Einrich-
tung neuer oder den Umbau bestehender Radwege fardert, sollten fir den Ausbau der Radinfrastruktur in
Rotenburg (Wimme) genutzt werden.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen
= Fidi-Boon-Wech"”

Bausteine Weitere Effekte

= Beantragung bestehender Forderprogramme = Rad Imagegewinn

= Abstimmung mit den Nachbarkommunen und -kreisen = Mobilitatskultur

= Machbarkeitsuntersuchung je Route mit Festlegung der Routen- = Verbesserte Erreichbarkeit
fuhrung und von Qualitatsstandard fir den Ausbau = Gesundheitsforderung

= Einbindung in das stadtische Radverkehrsnetz

, Akteur*innen
= Beschilderung und Vermarktung

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Nachbarkommunen
= Radverkehrsverbande

Beispiel MaRRnahmenbezug

2015 wurde ein erster Abschnitt des Radschnellwegs Ruhr (RS1) zwi- = (1, G4
schen Milheim (Ruhr) und Essen erdffnet, weitere Teilabschnitte

folgten in den Jahren darauf. Nach seiner endgultigen Fertigstellung

wird der RS1 rund 100 Kilometer lang sein und zwischen Duisburg

und Hamm eine attraktive Radverbindung fir das gesamte Ruhrge-

biet darstellen.
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C3 Aufbau eines Fahrradverleihsystems

Handlungsfeld Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen ’,

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand [

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Zur Attraktivitatssteigerung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds und zur Erleichterung einer multimo-
dalen Organisation von Wegeketten wird der Aufbau eines Fahrradverleihsystems in Rotenburg (Wimme)
empfohlen. Mithilfe eines Fahrradverleihsystems als leicht nutzbares und niedrigschwelliges Angebot kann
zudem eine verstarkte Sharingkultur im Gegensatz zu einer Besitzkultur mit potenziell abstrahlenden Ef-
fekten auf die gemeinsame Nutzung von Pkw etabliert werden.

Das Fahrradverleihsystem sollte stationsbasiert sein, um Nutzungskonflikte durch ,wild” abgestellte Fahr-
rader auf Gehwegen zu vermeiden. Als Standorte fur die Stationen des Fahrradverleihsystems bieten sich
groRe Schnittstellen wie der Bahnhof sowie weitere wichtige Zielorte wie das Diakonieklinikum und die
Innenstadt an. Bei der Errichtung der Stationen ist auf Synergieeffekte mit anderen MaRnahmen des VEP
zu achten, wie zum Beispiel der Aufbau einer Mobilitdtsstation (D2). Die Zahl der Stationen ist sukzessive
zu erweitern, sodass auch Angebote in den Wohngebieten und weiter entfernten Ortsteilen von Rotenburg
(Wimme) geschaffen werden.

Neben einfachen Fahrradern sollte das Ausleihangebot auch um Pedelecs und Lastenfahrrader erweitert
werden, um die Nutzung der Leihrader auch fir Iangere (Pendel-)Strecken und groRere Einkdufe komfor-
tabler zu machen.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= FEinbindung in potenzielle Radstation am Bahnhof

Bausteine Weitere Effekte

= Politischen Beschluss zur Organisation der Verleihangebote = Forderung Umweltverbund

= |ntegration in das Mobilitatssystem der Stadt: Mobilitatssta- = Gesundheitsforderung
tion(en), Stellplatzsatzung etc. * Rad Imagegewinn

= Digitales Informationsangebot und Buchung = Mobilitatskultur

= Evaluation, Wartung und Ausbau des Angebots Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Bike-Sharing-Anbieter
= Radverkehrsverbande

Beispiele MaRnahmenbezug

Das stationsbasierte Fahrradverleihsystem ,SprottenFlotte” ermog- = (4, C5,D2 E2, E3
licht fir viele Menschen in den Kreisen Rendsburg-Eckernférde und

Plon sowie der Stadt Kiel die unkomplizierte Nutzung eines Leihrads.

Die mittlerweile mehr als 100 Stationen befinden sich dabei auch in

Stadten und Kommunen des landlichen Raums, wie zum Beispiel

Rendsburg und Plon.
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oA Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen

Handlungsfeld Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand . .

Priorisierung . . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Ein umfangreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Fahrradabstellanlagen ist eine wichtige infra-
strukturelle Rahmenbedingung fir die Fahrradnutzung. Ein solches Angebot gewinnt vor allem vor dem
Hintergrund des angestrebten steigenden Radverkehrsanteil und den wachsenden Nutzungsansprichen
von Lastenradern und Pedelecs an Bedeutung. Nutzer*innen sollen ihr Rad an den Quell- und Zielorten des
Radverkehrs sicher, standfest, einsehbar und nach Mdglichkeit auch witterungsgeschitzt abstellen konnen.
Radabstellanlagen sollten an zukunftig steigende Anspriche angepasst und mit Anlehnbigeln ausgestattet
sein, um ein sicheres und schonendes Abstellen der Fahrrader zu ermdglichen. Insbesondere an Orten mit
erwartbarer hoherer Standzeit sollten weitere Ausstattungsmerkmale erganzt werden. Ein witterungsge-
schitzter Unterstand ist dringend zu empfehlen, ebenso ein Kontingent an Radabstellanlagen mit erhdh-
tem Sicherheitskomfort, wie Fahrradboxen, die auch fur Elektrokleinstfahrzeuge geeignet sind und Lade-
vorrichtungen aufweisen.

An wichtigen multimodalen Umstiegs- und Zielpunkten sollten Fahrradabstellanlagen in Mobilstationen
integriert werden, die auch Warte- und E-Lademaglichkeiten bieten. Sichere und attraktive Abstellanlagen
sollen Radfahrer*innen nicht nur im 6ffentlichen Raum zur Verfligung stehen, sondern auch an Bildungs-,
Freizeit- und Versorgungseinrichtungen sowie in Wohnquartieren, v.a. fir Mehrfamilienhauser.

Neben der Schaffung neuer Radabstellanlagen ist auch die Unterhaltung bestehender Anlagen ein wichti-
ger Bestandteil fur ein dichtes und attraktives Netz aus Radabstellanlagen. Die bestehenden Anlagen soll-
ten regelmalRig geprift und bei Bedarf modernisiert bzw. an die zu entwickelnden Kriterien angepasst
werden. Bestehende Férdermdoglichkeiten, wie das Forderprogramm ,Klimaschutzinitiative — Klimaschutz-
projekte im kommunalen Umfeld” auf Bundesebene, das auch die Errichtung von Radabstellanlagen fordert,
sollten fiir den Ausbau der Radabstellanlagen in Rotenburg (Wimme) genutzt werden.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Bahnhof

= Diakonieklinikum

= |nnenstadt

= Bildungs- und Freizeiteinrichtungen

Bausteine Weitere Effekte
= Definition von Mindestqualitatsstandards fir Radabstellanlagen = Forderung Umweltverbund
(vgl. Abbildung 90) * Rad Imagegewinn

= Qualitativer und quantitativer Ausbau von Radabstellanlagen
unter Berticksichtigung bestehender und neuer Anforderungen

(Fahrradtypen) an zentralen Orten sowie in urbanen Wohn- " Stadt Rotenburg (Wimme)
quartieren = Radverkehrsverbande

Akteur*innen

= |ntegration von Vorgaben in Bezug auf den Radverkehr in kom-
munale Stellplatzsatzung, um den Aufbau von Radabstellanla-
gen auf Privatgrundsticken voranzutreiben

= Dauerhafte Instandhaltung bestehender und neu geschaffener
Radabstellanlagen

Planersocietat



Seite 124 von 183 VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

Beispiel MaRRnahmenbezug

Die hessische Gemeinde Ederminde erhielt 2021 aus dem Forder- = (5, D2, D3
programm ,Stadt und Land” des Bundes Zuschiisse von mehr als

200.000 Euro. Mit einem Teil des Geldes soll das Schwimmbad vor

Ort eine Radabstellanlage mit 100 Stellplatzen erhalten.

Abbildung 90: Ausstattungsmerkmale von Radabstellanlagen
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C5 Service und Elektromobilitat im Radverkehr
Handlungsfeld Radverkehr

Zielbezug Zeitrahmen ,’

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Priorisierung .

Beschreibung

Service- und Dienstleistungen sind einfache MaRnahmen, die Nutzungshemmnisse des Radfahrens ab-
bauen kénnen und das Radfahren komfortabler und angenehmer gestalten. Gleichzeitig dienen sie der
Wertschatzung der Radfahrer*innen und kénnen ,neue Nutzer*innen” dauerhaft vom Radfahren Uberzeu-
gen. Zur Umsetzung dieser MaRnahme eignen sich dezentrale Service-Angebote, die prioritar entlang des
definierten Radverkehrsnetzes entstehen sollten. Hierzu zahlen etwa Radzahlsaulen, Haltegriffe bzw. Ful-
stitzen an Knotenpunkten oder 6ffentliche Luftpumpen, sodass das Radfahren in Rotenburg (Wimme)
attraktiver wird.

Als Erganzung zu den dezentralen Angeboten sollte der Ausbau des Rotenburger Bahnhofs zu einer Mobi-
littsstation (MaRnahme D2) auch Service- und Reparaturangebote fir Fahrrdder enthalten, um das hohe
Potenzial des Radverkehrs als flexibler Zu- und Abbringer zum Bahnhof zu nutzen. Entsprechende Ange-
bote enthalten neben Radabstellanlagen (MaRnahme C4) auch persdnliche Beratung (Radtouren, Ausflugs-
ziele etc.) und Service (Reparatur, Wartung, Reinigen, Gepackaufbewahrung, E-Bike-Ladestation) sowie
eine abschlieffbare und rund um die Uhr nutzbare Fahrradgarage fur Kund*innen mit Chipkarte.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Bahnhof
= StraRenrdume entlang des Radverkehrsnetzes

Bausteine Weitere Effekte

= Dezentraler Ausbau von Reparatur- und Serviceangeboten ent- = Forderung Umweltverbund
lang des Radverkehrsnetzes = Rad Imagegewinn

= Ausbau des Bahnhofs zu Mobilstation mit vielfaltigen Angebo- = Erreichbarkeit

ten fir Radfahrende Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Radverkehrsverbande

Beispiel MaRRnahmenbezug

Im Rahmen der Erstellung eines Radverkehrskonzepts fir die Stadt = (C4,D2
Neustadt in Holstein wurden 2022 mehrere Reparaturstationen fir

Fahrrader entlang der stadtischen Fahrradrouten eingerichtet. An

den Stationen lassen sich kleinere Reparaturen eigenstandig vor-

nehmen. Die Finanzierung lief Gber Mittel aus dem Sonderprogramm

.Stadt und Land”.
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Weiterentwicklung des Busverkehrs

Handlungsfeld OPNV und Verkniipfung

Zielbezug Zeitrahmen 3 D D

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung ...

Beschreibung

Der Blrgerbus-Verein in Rotenburg (Wimme) mit zwei Buslinien bildet eine zentrale Sdule des OPNV in der
Stadt und wird von engagierten Fahrer*innen und weiteren Ehrenamtlichen betrieben. Dennoch weisen
viele Bushaltestellen in Rotenburg (Wimme) eine niedrige Bedienungshaufigkeit auf, sodass die Nutzung
des Busverkehrs in vielen Fallen unattraktiver als die Nutzung anderer Verkehrsmittel ist. Mit einer Takt-
verdichtung wird dem entgegengewirkt. Die Taktung an den Bushaltestellen muss insb. innerhalb der
Schwachverkehrszeiten erhoht werden, um den Busverkehr attraktiver zu gestalten. Dabei ist vor allem auf
eine gute Anbindung der Ortsteile an die Kernstadt zu achten, um Kfz-Verkehre zu verringern. Zudem ist
dabei in besonderer Weise auf eine gute Verknipfung des Busverkehrs mit dem SPNV am Bahnhof Roten-
burg (Wimme) zu achten, um das Umsteigen attraktiver zu machen.

In Kombination mit der Ausweitung des Angebots zu Schwachverkehrszeiten ist der verstarkte Einsatz von
On-Demand-Angeboten zu prifen. Dabei kann auf das bestehende Angebot ,ASTROW" des Landkreises
Rotenburg aufgebaut werden. On-Demand-Angebote kdnnen abseits der Hauptverkehrszeiten bisherige
Angebotslicken fullen und die Ortsteile und Kernstadt besser an die Innenstadt und den Bahnhof anbinden.
Fur eine komfortable Nutzung ist auf den Einsatz einer App zu achten, tber die der Buchungsprozess ab-
gewickelt wird. Neben bereits bestehenden Bushaltestellen konnen fir die On-Demand-Busse auch weitere
wvirtuelle” Haltestellen als Start- und Zielpunkte in Frage kommen, sodass das bestehende Netz an Halte-
stellen weiter verdichtet wird.

Die Weiterentwicklung des Busverkehrs in Rotenburg (Wimme) schlieRt neben einer Verbesserung des
Angebots auch die schrittweise Umristung und Modernisierung der Busflotte mit ein, um die luft- und
larmbedingten Emissionen des Busverkehrs zu verringern. Hierzu sollte im Rahmen von Neuanschaffungen
auf elektrische Antriebe gesetzt werden oder kurzfristig eine Umriistung auf die hochste Abgasnorm erfol-
gen.

Bei allen genannten MaRnahmen zur Weiterentwicklung des Busverkehrs in Rotenburg (Wimme) ist die
starke regionale Verflechtung zu bertcksichtigen. Andere VEP-MaRnahmen, wie die Intensivierung der in-
terkommunalen Zusammenarbeit (G4), sind insbesondere fiir Fragen der Gestaltung des OPNV unabding-
bar.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Bahnhof
= Ortsteile
Bausteine Weitere Effekte
= Abklarung von Zustandigkeiten (Aufgabentragerschaft, Finan- = Erreichbarkeit
zierung, Fahrdienstleistung etc.) = Forderung Umweltverbund
= Abstimmung mit Inhalten des Nahverkehrsplans = Tourismus

= Prifung des Einsatzes von On-Demand-Angeboten als Ergan-

) Akteur*innen
zung zum regularen Busverkehr

= Erstellung Prioritatenliste fiir Umriistung der Busflotte " Stadt thenburg (Wimme)
* Priifung des Einsatzes alternativer Antriebe im Rahmen von - L?ﬂdkaIS .
notwendigen Fahrzeuganschaffungen * BurgerBus-Vereine
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= Qffentlichkeitswirksame Vermarktung des Einsatzes alternativer = Verkehrsgemeinschaft Nord-
Antriebe im Busverkehr ost-Niedersachsen (VNN)
Beispiel MaRnahmenbezug

Das minsterlandische Gronau (49.000 EW) verfiigt Gber ein System = (4, D2, D3, G4
von On-Demand-Bussen, die auf Wunsch alle der mehr als 130 Hal-

testellen im Stadtgebiet anfahren. Die G-Mobile sind dabei in die

bestehenden Tarifstrukturen eingebunden. G-Mobil wird als eines

von mehreren Modellprojekten durch ein Forderprogramm des Lan-

des NRW gefdrdert und laufend evaluiert.
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D2 Mobilstation am Bahnhof Rotenburg (Wimme)

Handlungsfeld OPNV und Verkniipfung

Zielbezug Zeitrahmen 2 )

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . . .
Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung . .

Beschreibung

Ein Trend hin zu inter- und multimodalem Verkehrsverhalten wird bundesweit beobachtet und umfasst die
Kombination von Verkehrsmitteln (z. B. Rad und OPNV) oder bedeutet, dass das Verkehrsmittel je nach Tag
oder Tagesablauf gewahlt wird. Die Verknupfung von Verkehrstragern ist ein Thema mit zunehmender Re-
levanz, auch in weniger verdichteten Raumen. Mehr und mehr Menschen sind in ihrer alltaglichen Mobilitat
multi- bzw. intermodal unterwegs. Diesen Trend kann die Mabilitdtsplanung unterstitzen, indem Mabil-
stationen im Stadtgebiet errichtet werden. Mobilstationen tragen dieser veranderten Mobilitat Rechnung
und stellen eine funktionale und sichtbare Verknipfung der verschiedenen Mobilitdtsangebote (SPNV,
Fahrrad, OPNV, Carsharing etc.) dar und umfassen teilweise dariiberhinausgehende Angebote (z.B. Bera-
tung, WLAN, Reparaturmadglichkeiten).

Der Verkehrsentwicklungsplan schlagt eine Mobilstation als Pilotprojekt am Bahnhof vor, welche bereits
bestehende sowie die im Zuge des Handlungskonzepts enthaltenen Mabilitatsangebote biindelt und 6f-
fentlichkeitswirksam im offentlichen Raum prasentiert. Die Mobilstation soll die Verknipfung Bus-Bahn-
Fahrrad fokussieren und die einheitliche Vermarktung des Verknipfungsangebotes als eine Marke in Ro-
tenburg (WGmme) erfillen. Zudem kann in diesem Zusammenhang — in Abhangigkeit gesammelter Erfah-
rungswerte — das zukUnftige Carsharing-Angebot am Bahnhof ausgeweitet werden. Langfristig besteht
das Potenzial, aus dem Pilotprojekt ein Konzept fir die Stadt abzuleiten, welches je nach Standort (u.a. in
Abhangigkeit von der Bedeutung bereits vorhandener OPNV-Haltestellen) unterschiedliche StationsgréRen
und Angebote beinhaltet. Bestehende Fordermaglichkeiten, wie das Forderprogramm ,Klimaschutzinitiative
— Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld” auf Bundesebene, das auch die Errichtung von Mobilitats-
stationen fordert, sollten dafur genutzt werden.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Bahnhof
= ggf. weitere Standorte im Stadtgebiet

Bausteine Weitere Effekte

= Definition eines Baukastens von Ausstattungselementen = Forderung Multimodalitat

= |dentifizierung und Kartierung geeigneter Standorte fir inter- = Forderung Umweltverbund
modale Verknipfungspunkte und maéglicher Ausstattungsmerk- = Mobilitatskultur
male = |magegewinn und Innovation

= FEinordnung der identifizierten Standorte nach Umsetzungsprio- = Stadtebauliche Aufwertung
Il . L . Akteur*innen

= Nutzung bestehender Fordermdglichkeiten )

= Stadtebauliche und gestalterische Aufwertung von intermoda- " Stadt Rotenburg (Wimme)

len VerknUpfungspunkten und deren Umfeld in einheitlichem
Corporate Design mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit und
Vermarktung

= |ntegration von weiteren Ausstattungsmerkmalen (z.B. Pa-
ketstation, attraktive Sitzgelegenheiten)

= |angfristig: Verknipfung der Angebote durch MaaS-App
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Beispiel MaRnahmenbezug

Am Bahnhof der Gemeinde Overath im Rheinisch-Bergischen Kreis = (3,C4, C5,E1, E2
befindet sich eine Mobilstation mit einem umfangreichen Angebot,

das neben Radabstellanlagen und einer E-Leihradstation unter an-

derem auch Carsharing-Stellplatze umfasst. Die Station ist Teil eines

Netzes von mittlerweile 19 Mobilstationen im Kreis.
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D3 Barrierefreier Aus- und Umbau von Bushaltestellenr“’

Handlungsfeld OPNV und Verkniipfung

Zielbezug Zeitrahmen 3D I

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . . . .

Priorisierung . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Aufbauend auf den Inhalten des Nahverkehrsplans des Landkreises Rotenburg (Wimme) wird fir die Stadt
Rotenburg (Wimme) vorgeschlagen, ein Bushaltestellenausbauprogramm aufzulegen, in dem ausgehend
von definierten Kriterien (Ein-/Aussteigerzahlen, sensible Einrichtungen im Umfeld, Einwohnerdichte, Nah-
versorgung etc.) eine Prioritatenliste zum barrierefreien Ausbau festgelegt und entsprechend der zu diesem
Zweck im Haushalt verfiigbaren Mittel jahrlich eine bestimmte Anzahl von Haltestellen ausgebaut wird.
Diese Liste kann beispielsweise Haltestellen fir den Umbau bis 2025, fir den Umbau ab 2025 sowie ohne
Umbaubedarf darstellen. Ebenfalls ist ein Ausbaustandard abzustimmen, der nicht nur Elemente der Bar-
rierefreiheit (taktile Leitstreifen, Hochboard, akustische Informationen) enthalt, sondern ggf. Komfortmerk-
male (Wartehalle oder Dynamische Fahrgastinfomationen (DFI)) beinhaltet. In jedem Fall sollten Synergien
wie beispielsweise Strallenausbau-/Sanierungsmalinahmen zum Ausbau der entsprechenden Haltestellen
genutzt werden. Insgesamt sollte kurzfristig in jedem Ortsteil zumindest eine zentrale Bushaltestelle bar-
rierefrei ausgebaut sein.

Konkrete Handlungsempfehlungen fir die Gestaltung von barrierefreien Haltestellen sind dem Haltestel-
lenkonzept der Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH aus dem April 2018 zu entnehmen.
EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= Bushaltestellen im gesamten Stadtgebiet

Bausteine Weitere Effekte

= Prioritatenliste und eines straffen, dennoch leistbaren Umset- = |nklusion
zungsprogramms = Forderung Umweltverbund

= Detailplanung, Ingenieursplanung und Umsetzung = Sicherung Daseinsvorsorge

= Stadtebauliche und straRen-
raumliche Aufwertung

Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Strallenbaulasttrager

Beispiel MaRnahmenbezug

Mithilfe von Fordermitteln des Landes Rheinland-Pfalz forciert die = C4
Stadt Pirmasens den barrierefreien Ausbau ihrer Bushaltestellen. Ab

2022 werden zunachst 11 Bushaltestellen umgebaut und unter an-

derem mit Hochborden und taktilen Elementen ausgestattet. Wei-

tere Haltestellen sollen gemaR einer Priorisierung folgen.
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Ausbau der Ladeinfrastruktur

Handlungsfeld FlieRender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe
Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . .
Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung ..

Beschreibung

Elektromobilitat kann einen Beitrag zur Senkung der Verkehrsemissionen leisten, da der lokale Schadstoff-
sowie Larmausstol’ deutlich reduziert wird. Eine Grundvoraussetzung hierfir ist, dass der notwendige
Fahrstrom fir die Fahrzeuge auf erneuerbaren Energien basiert. In Rotenburg (Wimme) existieren bereits
an neun Standorten Ladesaulen.

Mit einem fortsetzenden Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge forciert die Stadt Rotenburg
(Wimme) das hoch aktuelle Thema Elektromobilitat zunehmend in der Gffentlichen Wahrnehmung. Gleich-
zeitig soll der weitere Ausbau bedarfsorientiert und nachhaltig erfolgen. Elektrofahrzeuge werden uber-
wiegend an Zielorten mit Iangerer Standzeit im privaten oder halbéffentlichen Raum geladen (,Destination-
Charging”: zu Hause, am Arbeitsplatz, in Parkhdusern). Demnach ist es eine wichtige Aufgabe, gemeinsam
mit Akteur*innen aus Wohnungswirtschaft und Unternehmer*innen den Aufbau von Ladeinfrastrukturen
auf privatem Eigentum zu initiieren und organisatorisch zu férdern. Erganzend ist es sinnvoll, den Ausbau
im offentlichen Raum punktuell voranzutreiben, um einen wichtigen Signal- und Vorbildcharakter gegen-
uber Innovation und moderner Technik beizubehalten. Hierbei liegt der Fokus insbesondere auf wichtigen
Zielorten, wie der Rotenburger Innenstadt (vgl. F2). Dariiber hinaus sollten auch relevante Freizeit- und
Kultureinrichtungen angesprochen und organisatorisch sowie fachlich unterstitzt werden.

Uber das Férderprogramm ,Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland”
des BMDV besteht zudem aktuell die Mdglichkeit, eine finanzielle Férderung fir den Aufbau von Ladesaulen
zu beantragen.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= |nnenstadt
= Freizeit- und Kultureinrichtungen

Bausteine Weitere Effekte
= Kooperation mit weiteren privaten Akteuren ausbauen, Abstim- = Erreichbarkeit
mung mit interessierten Institutionen = |nnovation

= Akquise weiterer Standorte, Identifikation prioritarer Stellplatze = Knowhow
fur Elektroautos mit Ladeinfrastruktur = |magegewinn

= Bauliche Umsetzung und Vermarktung Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Stadtwerke
= Private Akteur*innen

= \ereine
Beispiel MaRnahmenbezug
Gemeinsam mit dem Kreis Cochem-Zell hat die Stadt Cochem auf = (5, F2

einem Parkplatz mit rund 400 Stellplatzen insgesamt 10 sogenannte
Wallboxen installiert. Bei den Boxen handelt es sich um Normallade-
punkte (22 kW), die zudem mit Okostrom betrieben werden.
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E2 Ausweitung des Carsharing-Angbots

Handlungsfeld FlieRender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen D 3P

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand [

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Das Prinzip "Benutzen statt Besitzen" ermoglicht den Verzicht auf einen privaten (Zweit-)Wagen und bringt
unter bestimmten Rahmenbedingungen wirtschaftliche Vorteile fir die private oder gewerbliche Pkw-Nut-
zung. Beim CarSharing werden Autos von mehreren Nutzer*innen geteilt. Im urbanen Raum wird neben
der Alternative zum privaten Pkw auch eine Reduzierung der Flacheninanspruchnahme erreicht. Wirtschaft-
liche Vorteile von CarSharing ergeben sich bis zu einer Jahresfahrleistung von ca. 11.000 km.

Mit der Carsharing Plattform von MOQO ist bereits ein CarSharing-Anbieter mit einer Station und einem E-
Fahrzeug in Rotenburg (Wimme) vertreten. Fiir eine weitere Ausweitung des Mobilitatsangebotes gilt es,
die Nachfrage in weiteren Ortsteilen und Quartieren zu prifen, um ggf. bisher unbekanntes Nutzer*innen-
potenzial (Zielgruppen) und prioritare Siedlungsbereiche zu identifizieren. Hierfir kommen insbesondere
auch Betriebe und Unternehmen als potenzielle Nutzer*innen in Betracht. Durch die Kooperation mit Un-
ternehmen, die auf CarSharing-Fahrzeuge fur ihre Fahrzeugflotte — im Sinne eines betrieblichen Mabili-
tatsmanagement (vgl. G1) — zuriickgreifen, kann eine gewisse Grundauslastung und damit eine betriebs-
wirtschaftliche Rentabilitat fur den CarSharing-Anbieter gewahrleistet werden. Das Unternehmen greift
damit auf eine rentable Dienstleistung zuriick, um im Zuge des eigenen Flottenmanagements Kosten zu
senken (z. B. Abbau von Pkw-Stellplatzen und kann in der AuRenwirkung sein Image starken). AuRerhalb
der fir das Unternehmen reservierten Zeiten wird das Fahrzeug den Einwohner*innen zur Verfligung ge-
stellt. DarGber hinaus bietet eine Mobilstation sehr gute Voraussetzungen fir die Einbindung eines Car-
Sharing-Angebotes, welches hierdurch prasent und attraktiv mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des verknipft wird (vgl. D2). Mit dem im September 2017 in Kraft getretenen Carsharinggesetz auf Bun-
desebene besteht zudem die Maglichkeit, CarSharing-Fahrzeugen Privilegien im 6ffentlichen Raum einzu-
raumen (z. B. Stationen auf 6ffentlichen Flachen, Erlass von Parkgebihren), wodurch das Mobilitatsangebot
verstarkt in die 6ffentliche Wahrnehmung gebracht werden kann. Fir eine erfolgreiche Umsetzung bedarf
es einer stetigen und 6ffentlichkeitswirksamen Presse- und Informationsarbeit.

Bausteine Weitere Effekte

= |dentifizieren von interessierten Unternehmen sowie potenziel- = Mobilitatskultur
len Zielgruppen/Nachfrage-potenzialen = Multimodalitat

= Abstimmung der CarSharing-Strukturen und Herstellen der Inf- = |nnovation und Knowhow
rasuu!(tur , Akteur*innen

= |nbetriebnahme des CarSharing-Angebotes und Vermarktung

= Auswertung der Erfahrungen und ggf. Verstetigung " Stadt Rotenburg (Wimme)
= Stadtwerke

= Unternehmen
= Private Akteure

Beispiel MaRnahmenbezug

Die niedersachsische Gemeinde Achim stellt seinen Bewohnenden = D2
seit 2019 ein stationsbasiertes Carsharing-Angebot zur Verfligung.

In Kooperation mit einem Carsharing-Anbieter wurde ein Angebot

am Rathaus geschaffen. Das Angebot soll in Zukunft um weitere Sta-

tionen wachsen.
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E3 Stadtvertragliche City-Logistik und Lieferverkehre

Handlungsfeld FlieRender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen  J D

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung .

Beschreibung

Vor dem Hintergrund wachsender Mobilitats- und Umweltprobleme im Lieferverkehr, wie zum Beispiel
Staus, Flachenverbrauch sowie Larm- und Luftverschmutzung sind eine stadt- und umweltvertragliche
City-Logisitk und Lieferverkehre unverzichtbar. Sie sollen dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre
durch eine Bindelung der Giter- und Warenstréme zu reduzieren. Ein wirkungsvolles Konzept, um den
geschilderten Problemen entgegenzuwirken, sind sogenannte Micro-Hubs. Sie werden in zentralen inner-
stadtischen Lagen oder in Wohngebieten errichtet und sorgen fir eine Buindelung von Warenlieferungen
und deren Feinverteilung auf der ,letzten Meile” durch E-Lastenrader oder andere E-Fahrzeuge. Bisher
finden Micro-Hubs vor allem in Grol3stadten Anwendung, jedoch gibt es auch fir kleinere Mittelstadte wie
Rotenburg (Wimme) groRe Nutzungspotenziale.

Als Pilotprojekt ist die Rotenburger Innenstadt ein geeigneter Standort fur einen ersten Micro-Hub. In enger
Abstimmung mit Wirtschaftsverbanden und den Unternehmer*innen vor Ort sollte ein detailliertes City-
Logistik-Konzept erarbeitet werden, das Micro-Hubs umfasst. In diesem Zuge sind auch vorhandene For-
dermaglichkeiten auszuschopfen, wie bspw. die ,Mikro-Depot-Richtlinie” des Bundeswirtschaftsministeri-
ums, welche Unternehmen bei der Errichtung von Micro-Hubs finanziell unterstitzt. Mit der dadurch zu
erzielenden Reduzierung motorisierter Lieferverkehre unterstitzt diese Mallnahme auch die im Rahmen
des Verkehrskonzepts Innenstadt (A1) skizzierten Bestrebungen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

Standorte fir Micro-Hubs in der Innenstadt:
= WallbergstralRe/ Grof3e Stralie
= BahnhofstralRe/ GroRe StralRe

Bausteine Weitere Effekte
= Ansprache der KEP-Dienstleister, Unternehmen und Betriebe = Erreichbarkeit
(z.B. durch Wirtschaftsforderung) und Vernetzung der Ak- = Stadtebauliche Aufwertung
teur*innen = StraBenrdumliche Aufwer-
= Ausschopfen vorhandener Férdermaglichkeiten tung

= Erarbeitung eines City-Logistik-Konzepts fir die Innenstadt

. . Akteur*innen
= Ausweitung auf angrenzende Wohngebiete

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= KEP-Dienstleister

= |G City-Marketing

= Wirtschaftsférderung

Beispiel MaRRnahmenbezug

Ende 2021 wurde in einem Karlsruher Parkhaus ein Micro-Hub ein- = Al
gerichtet. Der private Parkhaus-Betreiber widmete mehrere Stell-

platze in einen Lagerraum um, den Lieferdienste anfahren kénnen.

Die Feinverteilung auf der ,letzten Maile” erfolgt mit Lastenfahrra-

dern.
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EL Einsatz |Iarmreduzierender StraRenbelage

Handlungsfeld FlieRender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden . . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Priorisierung B

Beschreibung

Bereits ab einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 30 km/h entstehen starke Reifen-Fahrbahn-Ge-
rausche, die fir Anlieger*innen mit negativen Folgen verbunden sind. Besonders deutlich tritt dies in Ro-
tenburg entlang der B 215 auf, die zudem durch einen hohen Schwerlastverkehrsanteil gepragt ist. Neben
MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung kann der Einsatz larmreduzierender StraRenbeldge zu erheblichen
Verbesserungen in Hinblick auf Larmminderung fihren. Insbesondere im Bereich sensibler Einrichtungen
und Wohngebieten ist der Einsatz solcher StraRenbelage zu prifen. Ein Einsatz bietet sich dabei im Zuge
anstehender Sanierungszyklen und Umbauten an. Im Vergleich zu einer Kopfsteinpflasterung wiirde dies
zu einer spurbaren Verbesserung der Larmsituation fir Betroffene fihren.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= B 215 (Hansestralke, BahnhofstraRe, Burgstrale, MihlenstraRe)
= B 71 (Harburger StraRe)

Bausteine Weitere Effekte
= |dentifizierung potenzieller Standorte fir den Einsatz larmredu- = Aufenthaltsqualitat
zierender StralRenbelage = Gesundheitsforderung

= Abstimmung mit jeweiligem StraRenbaulasttrager Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= StralRenbaulasttrager

Beispiel MaRRnahmenbezug

Die Stadt Passau in Bayern lieR 2019 im Rahmen von anstehenden = E5
Sanierungsarbeiten einen Stralsenzug mit einer speziellen Asphalt-

decke ausstatten. Neben der Reduzierung von Luftschadstoffen soll

der neue Oberflachenbelag auch fir eine spirbare Reduzierung der
Larmemissionen sorgen.
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ES Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen

Handlungsfeld FlieRender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand [}

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ist ein wesentlicher Einflussfaktor fur die Verkehrssicherheit und die
Umfeldvertraglichkeit von Stral3en. Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
ist daher nach der StraRenverkehrsordnung (StVO) aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie des Larm-
schutzes bei Vorliegen definierter Kriterien (z. B. Verkehrssicherheit, sensible Umfeldnutzung, Larm) zulas-
sig und ggf. auch geboten. Die Anzahl der erfUllten Kriterien je Streckenabschnitt stellt dabei ein erstes
Indiz fur die Notwendigkeit bzw. Zulassigkeit einer Geschwindigkeitsbeschrankung dar. Dabei kann auch
bereits nur ein erfllltes Kriterium (z. B. Schutzanspruch der Umfeldnutzung) so gewichtig sein, dass eine
Geschwindigkeitsbeschrankung angeordnet wird. Die endgUltige Abwagung, bei der auch noch weitere Kri-
terien betrachtet werden mussen, obliegt der StraRenverkehrsbehdrde. Obwohl bereits viele Stral3enab-
schnitte in Rotenburg eine Tempo 30-Regelung aufweisen (in Bereichen der Innenstadt sogar Tempo 20)
sollte das Thema der Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen auch weiterhin auf der Agenda stehen
und weitere Streckenabschnitte auf eine mdgliche Anpassung der Geschwindigkeit Gberprift werden. Dabei
sind vor allem zukunftig zu erwartende Anpassungen der StVO zu bertcksichtigen, die den kommunalen
Spielraum zur Anordnung von Tempo 30 womaglich ausweiten. Mit dem Beitritt zur unten genannten Ini-
tiative kann die Stadt Rotenburg (Wimme) dieses Anliegen aktiv unterstitzen.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= |dentifikation von Streckenabschnitten

Bausteine Weitere Effekte
= |dentifikation weiterer Streckenabschnitte, die fir die Anord- = \erkehrssicherheit
nung von Tempo 30 in Frage kommen = Aufenthaltsqualitat
= Strallenverkehrsrechtliche Prifung der identifizierten Strecken- .
) Akteur*innen
abschnitte )
= Beriicksichtigung weiterer Abwagungskriterien (z. B. Betroffe- = Stadt Rotenburg .(.Wumme)
nendichte, Verkehrsbedeutung, Verlagerungswirkung, Anforde- = StraRenbaulasttrager

rungen des OPNV und erforderliche (bauliche) Anpassungen)

= Ausweisung der neuen Geschwindigkeit (Beschilderung) und
ggf. bauliche StraRenraumanpassung

= ggf. Kontrolle und Durchsetzung

= Stadteinitiative "Lebenswerte Stadte durch angemessene Ge-
schwindigkeiten — eine neue kommunale Initiative fur stadt-
vertraglicheren Verkehr" anschlieRen

Beispiel MaRRnahmenbezug

Das deutschlandweite kommunale Bindnis ,Lebenswerte Stadte = B1,C1
durch angemessene Geschwindigkeiten — eine neue kommunale

Initiative fir stadtvertraglicheren Verkehr” wurde 2021 gegrindet

und umfasst mittlerweile mehr als 270 Kommunen (Stand Septem-

ber 2022). Die Mitglieder setzen sich fir geringere rechtliche Hirden

bei der Umsetzung von Tempo 30 ein.
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Erneuerung des Parkleitsystems
Handlungsfeld Ruhender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen 00 3D P

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand .

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Mit einem Parkleitsystem werden Autofahrende maglichst auf direktem Wege zum Zielparkplatz geleitet,
sodass Parksuchverkehre minimiert werden. Neben Zeitersparnissen fur die Autofahrenden kdénnen so
stadtbildpragende und sensible Bereiche von Kfz-Verkehren entlastet werden. Im Fall von Rotenburg
(Wimme) wird die Innenstadt auf diesem Wege deutlich entlastet. Das bereits vorhandene statische Park-
leitsystem in Rotenburg (Wimme) wird seinen Anforderungen nicht mehr gerecht, da die bisherigen Hin-
weisschilder veraltet sind und damit keine ausreichende Orientierung fir Ortsunkundige geboten wird. Die
Erneuerung des Parkleitsystems ist an die Zentralisierung des Parkraumangebots in der Innenstadt (MaR-
nahme F2) gekoppelt.

Auf eine im Zuge der Erneuerung denkbare Digitalisierung des Parkleitsystems wird im Fall von Rotenburg
(Wimme) verzichtet, da die damit einhergehenden hoheren Investitions- und Folgekosten (insb. Wartung
und Instandhaltung) nicht im Verhaltnis zur raumlichen Ausdehnung der Innenstadt und der Zahl der Park-
platze stehen. Ein statisches System wird daher als ausreichend eingeschatzt.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= |nnenstadt
= HaupteinfallstraRen (Soltauer StraRe; Harburger StraRe; BahnhofstraRe; Mihlenstralke)

Bausteine Weitere Effekte
= Anbringung von Parkraumubersichtstafeln an Ortseinfahrten, = Tourismus
um Ortsunkundigen Orientierung zu bieten = Erreichbarkeit

= einheitliche Wegweisungsschilder an bestimmten Knotenpunk-

) B Akteur*innen
ten mit Angabe des nachstgelegenen Parkplatzes

= Stadt Rotenburg (Wimme)

Beispiel MaRnahmenbezug

Das stationare Parkleitsystem der Stadt Neuburg an der Donau in = Al F2
Bayern umfasst neben einzelnen Hinweisschildern zu den nachstge-

legenen Parkplatzen auch Ubersichtstafeln, mit denen sich Besu-

chende und Ortsunkundige schnell einen Uberblick iiber die Lage der

einzelnen Parkplatze verschaffen kdnnen.
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F2 Verringerung, Zentralisierung und Bewirtschaftung _

des Parkraumangebots in der Innenstadt
Handlungsfeld Ruhender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen ,’

Reduktion der Umweltbelastung
Kost fwand
Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden ostenatrwan . . . .

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort Priorisierung . . .

Beschreibung

Die Parkraumerhebung im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans hat gezeigt, dass in der
Innenstadt ein Uberangebot an Parkplatzen besteht. Durch die Zentralisierung und Bewirtschaftung des
Parkraumangebots entstehen neue Maglichkeiten, dffentlichen Raum aufzuwerten und Parksuchverkehre
zu reduzieren. Die Zentralisierung des Parkraumangebots steht in engem Zusammenhang zu den in MaR-
nahme A1 genannten Umsetzungsschritten, wie der Erweiterung der Fulgangerzone und der Umwandlung
der Goethestralie in eine Fahrradstralle.

Um die regionale Erreichbarkeit des Standorts Rotenburg (Wimme) beizubehalten bzw. zu verbessern, wird
die Bundelung des Parkraumangebots an den Eingangen zur Innenstadt vorgeschlagen. Die Parkpldtze am
Rathaus und an der NodenstraRe kannen dabei von den aus nordwestlicher Richtung kommenden Verkeh-
ren angefahren werden, wahrend die aus sidwestlicher Richtung kommenden Verkehre das Sparkassen-
Parkhaus anfahren. Der Parkplatz dstlich der WallbergstralRe entlang der GlockengieRerstralie soll von Kfz-
Verkehren aus nordastlicher Richtung angesteuert werden. Vom Krankenhaus kommende Verkehre kdnnen
bestehende Parkmadglichkeiten an der Stadtkirche nutzen. Kfz-Verkehre aus siidéstlicher Richtung fahren
den Parkplatz Bergstralte/ Am Sande an, wobei hierfir Anpassungen am Knoten Soltauer Str./ Bergstr.
notig sind, indem eine Rechtsabbiege-Maglichkeit von der Soltauer Str. in die Bergstr. geschaffen wird.
Alternativ bietet sich fir die Verkehre aus suddstlicher Richtung der bereits genannte Parkplatz 6stlich der
Wallbergstr. an.

Im Zuge der Bindelung des Parkraums in der Innenstadt sollten die oben genannten Parkplatze sowie
insbesondere das Sparkassen-Parkhaus baulich aufgewertet werden: So sollten an den genannten Stand-
orten neben Kfz-Parkmdglichkeiten auch (abschlieRbare) Fahrradstellplatze in ausreichender Anzahl vor-
handen sein. Im Fall des Sparkassen-Parkhauses sind zudem umfangreiche Sanierungsarbeiten notwendig.
Durch die Zentralisierung kdnnen mehr als 40 Prozent (von 547 auf 315) der bestehenden Parksténde im
Innenstadt-Bereich reduziert und alternativen Nutzungen zugefthrt werden. Alternative Nutzungen koén-
nen bspw. BegrinungsmalRnahmen umfassen, wie sie auch in Malinahme B2 vorgeschlagen werden.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen
* |nnenstadt (vgl. Abbildung 91)

Bausteine Weitere Effekte

= Ricksprache mit Eigentimer*innen des Sparkassen-Parkhauses = Erreichbarkeit
= Aufenthaltsqualitat
= Tourismus

Akteur*innen
= Stadt Rotenburg (Wimme)

Beispiel MaRnahmenbezug

Die Stadt Groningen in den Niederlanden mochte ihre Innenstadt at- = Al,B2 C4 E1, F
traktiver fir zu FuR Gehende und Radfahrende gestalten. Daftr wird
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Abbildung 91: Konzeption Parkleitsystem und Bindelung des Parkraums

Rotenburg (Wimme)

Konzeption Parkleitsystem und
Biindelung des Parkraums

. Parkleitbeschilderung an den Einfallachsen

= jeweilige Fiihrung zum Ziel
zentralisiertes Parkraumangebot

Hintergrundkarte

......... Bahn

- Wohnbauflache

- Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
| Gewasser

[ Innenstadtbereich

) Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stanc: Juli 2021
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= Parkraumkonzeption fir das Diakonieklinikum

Handlungsfeld Ruhender Kfz-Verkehr

Zielbezug Zeitrahmen ,

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand .

Priorisierung BER

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Um die Parksuchverkehre in den am Diakonieklinikum angrenzenden Wohngebieten zu reduzieren, wird
unterstitzend zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement (G1) die Erstellung einer Parkraumkonzeption fir
das Diakonieklinikum empfohlen. Im Sinne der formulierten Oberziele des VEP sollten dabei Strategien ver-
folgt werden, die Anreize setzen statt des eigenen Pkw das Krankenhaus mit dem Umweltverbund zu er-
reichen.

EinzelmaRnahmen/ Verortungen

= Dijakonieklinikum

Bausteine Weitere Effekte
= Beauftragung der Erstellung eines Parkraumkonzepts fir das = Forderung Umweltverbund
Diakonieklinikum = StraRenraumgestaltung

Akteur*innen

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Dijakonieklinikum

Beispiel MaRnahmenbezug

Das Universitatsklinikum der Stadt Freiburg hat 2009 im Rahmen = (4, F2,G1
des Aktionsprogrammes ,effizient mobil” den 1. Platz fur betriebli-

ches Mobilitatsmanagement erhalten. Mit einem umfassenden Mal3-
nahmenprogramm aus unterschiedlichen Push- (z. B. Parkraumbe-

wirtschaftung) und Pull-MaRnahmen (z. B. JobTicket, Finanzierung

einer eigenen Bahnstation ,Klinikum”, Mobilitatsberatung fir neue

Beschaftigte) schuf das Universitatsklinikum zahlreiche Anreize zum

Verzicht auf das eigene Auto.

Planersocietat



Seite 140 von 183 VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

G1 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand [

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Betriebliches Mobilitsdtsmanagement (BMM) hat vor allem zum Ziel, eine effiziente Mobilitat fir die Wege
zum Arbeitsplatz und fir Dienstwege zu fordern. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes ergibt sich au-
Rerdem das Ziel einer klimafreundlichen Mobilitat. Somit sollen sowohl die Starkung der Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes als auch die Starkung der Nutzung alternativer Antriebsformen im Fokus
stehen.

Zu diesem Zweck ist es zunachst von entscheidender Bedeutung, die Thematik in den Fokus privater Ar-
beitgeber*innen zu ricken, was in Form von Informationsveranstaltungen der IHK und der Kreishandwerks-
kammer stattfinden kann. Hier existieren bereits Aktivitaten der jeweiligen Institutionen. Wichtig ist es, in
den Betrieben und Unternehmen die Leitungsebenen zu erreichen, da deren Hebelwirkung zu einer ziigigen
Malinahmenumsetzung fihren kann. Zu betonen sind in der Kommunikation somit auch die unternehme-
rischen Vorteile wie eine Attraktivitatssteigerung fir Arbeitnehmer*innen, die sich aus einem BMM ergeben
konnen.

Um viele Arbeitnehmer*innen anzusprechen, sollten multimodale Angebote geschaffen werden. Eine ver-
starkte Nutzung des OPNV kann durch ein flexibles Angebot von Firmentickets erreicht werden, wobei hier
ein intensiver Dialog mit den Verkehrsverbiinden und weiteren Mobilitdtsanbietern des OPNV notwendig
ist. Als wesentliches Element des BMM im Bereich der Radverkehrsforderung wurde neben Infrastruktur-
verbesserungen, wie ausreichend geeigneter Abstellméglichkeiten, das Job-Rad identifiziert. Hier ist in ers-
ter Linie eine Informationskampagne notwendig, um die entsprechenden Umsetzungsmaglichkeiten anzu-
sprechen. Neben den MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbundes kann auch im Bereich der Pkw-
Nutzung eine Optimierung stattfinden. Gerade fur jingere Arbeitnehmer*innen kann ein betrieblicher Car-
pool unter Umstanden das eigene Fahrzeug ersetzen. Fir kleinere Betriebe in Gewerbegebieten bietet sich
auch ein betriebsubergreifendes Carpool-System an, da so die Kapazitaten besser ausgenutzt und die Fix-
kosten gesenkt werden kdnnen.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= Diakonieklinikum
= (Gewerbegebiete

Bausteine weitere Effekte

= Aufbau eines Netzwerks fir BMM: Partner*innen und Mobili- = Gesundheitsforderung
tatsdienstleister*innen ansprechen und gewinnen = Forderung Umweltverbund

= Benennung einer Ansprechperson fiir (betriebliches) Mobilitats- = Verkehrssicherheit
management auf Seiten der Stadt = |magegewinn

= ggf. Ausschreibung und Vergabe externer Beratungsleistungen = Mobilitatskultur

zur Durchfihrung von Beratungen in Unternehmen

Akteur*innen
= ggf. Beantragung von Fordermitteln

= Stadt Rotenburg (Wimme)
= Verkehrsbetriebe
= Unternehmen
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= Wirtschaftsférderung LK Ro-
tenburg

= Kreishandwerkerschaft

= |HK Stade fir den Elbe-We-
ser-Raum

= Diakonieklinikum

Beispiel MaRnahmenbezug

Der Verkehrsverbund Region Braunschweig (VRB) bietet interessier- = (C2,F3
ten Unternehmen ein Angebot zur Nutzung eines Job-Tickets an.

Hierflr sind von Seiten der Unternehmen mindestens 50 Bestellun-

gen notwendig. Viele Arbeitgebende vor Ort nehmen das Angebot

wahr, wie z.B. das Klinikum, die Bundesarbeitsagentur oder Volks-

wagen.
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G2 Schulisches Mobilitatsmanagement

Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand [}

Priorisierung . . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Das schulische Mobilitatsmanagement erfullt mehrere wichtige Aufgaben. Einerseits wird der Schuler*in-
nenverkehr selbst umweltfreundlich abgewickelt und andererseits werden die Kinder/Jugendlichen schon
frih mit Themen der nachhaltigen Mobilitat vertraut gemacht und lernen, sich innerhalb des Umweltver-
bundes sicher zu bewegen. Die Kinder und Jugendlichen setzen sich bereits friih mit gesinderen Alterna-
tiven zum Pkw fir ihre Alltagsmobilitat auseinander und entwickeln so ein Bewusstsein, das spatere Le-
bensabschnitte entscheidend pragt. Zudem wird ein sicheres Verhalten der Kinder und Jugendlichen im
StraRenverkehr geférdert, was zur Pravention von Unfallen beitragt. Die Mobilitat der Kinder und Jugend-
lichen ist in starkem Umfang von den Eltern (beim Holen und Bringen) abhangig, welche ebenfalls Gber die
Kinder und Jugendlichen erreicht und zum Umdenken bewegt werden sollen. Ein erfolgreiches Mobilitats-
management in Kitas und Schulen steht und fallt insbesondere auch mit den Mitarbeiter*innen in den
Einrichtungen. Daher werden sie in das Schulische Mobilitatsmanagement einbezogen. Die Stadt Rotenburg
(Wimme) fungiert dabei als Ansprechpartnerin, Koordinatorin und Vermittlerin.

Zur Forderung des schulischen Mobilitatsmanagements tragen neben infrastrukturellen Malinahmen auch
organisatorische Ansatze bei, wie zum Beispiel ,Laufbusse” (mehrere Kinder legen Schulweg in Begleitung
einer oder mehrerer erwachsener Person/en zuriick), Mobilitdtswettbewerbe oder eine ,Rad-Werkstatt”
mit der Maglichkeit zur Reparatur des eigenen Fahrrads. Im ersten Schritt bieten sich Leuchtturmprojekte
an, die bei erfolgreicher Umsetzung schrittweise auf weitere Bildungseinrichtungen in Rotenburg (Wimme)
ubertragen werden konnen. Die vielen Schulen entlang der GerberstraRRe bieten sich als Standorte fur sol-
che Leuchtturmprojekte an.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= | euchtturmprojekte: Schulen entlang der GerberstraRe
= Weitere Bildungseinrichtungen im Stadtgebiet

Bausteine Weitere Effekte

= FEinrichtung einer Arbeitsgruppe der relevanten Akteur*innen = Mobilitatserziehung
(Verwaltung, Schulamt, Schiiler*innen-/Elternvertretungen, = Verkehrssicherheit
Polizei) » Gesundheitsférderung

= |nitiilerung von ersten Pilotprojekten = Forderung Umweltverbund

= Begleitende Offentlichkeitsarbeit

i y Akteur*innen
= FEvaluation und Ubertragung auf andere Schulen

= Stadt Rotenburg (Wimme)

= Schulen (Schulamt, Eltern-
/Schilervertretung)

= Kindertagesstatten

= Polizei

= Verkehrswacht

Beispiel MaRnahmenbezug

Mit der Einrichtung von drei Elternhaltestellen im Jahr 2020 beab- = B1,C1,C4 ES
sichtigte die Stadt Baden-Baden gefahrliche Situationen durch
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sogenannte ,Elterntaxis” im Schulumfeld zu vermeiden. Die Halte-
stellen wurden in Form eines eingeschrankten Halteverbots umge-
setzt.
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G3 Kommunales Mobilitatsmanagement

Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung
Kostenaufwand [

Priorisierung BER

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Das Mobilitatsmanagement dient als strategischer Ansatz dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu be-
einflussen und fuhrt zu einer effizienteren Nutzung von Mobilitatsangeboten. Das Kommunale Mobilitats-
management bezieht sich angebotsseitig auf die Gewahrleistung einer ausreichenden Infrastruktur und
Mobilitdtsangebote und nachfrageseitig auf die Offentlichkeitsarbeit und Servicedienstleistungen. Neben
allgemeinem Informationsmaterial gilt es insbesondere vor dem Hintergrund einer wachsenden Bevdlke-
rung Neubirger*innen frithzeitig Gber bestehende Mobilitatsangebote in Rotenburg (Wimme) zu informie-
ren sowie Nutzungsanreize zu schaffen (z. B. Schnupperticket, Testzeitraum CarSharing). Eine Regelma-
Rigkeit in der offentlichkeitswirksamen Vermarktung (z. B. auf Veranstaltungen) der Mobilitatsangebote
zusammen mit kooperierenden Akteur*innen fihrt zudem zu einer nachhaltigen Verstetigung der Informa-
tionen und Angebote im Kopf der Birger*innen. In Kombination beider Varianten der Ansprachen (zielgrup-
penspezifisch) kann — nach dem Vorbild der Klimaschutzkonzeption — eine grundlegende Kommunikati-
ons- und Marketingstrategie im Bereich Mobilitat mit Monitoring- und Evaluationsmaglichkeiten verstetigt
werden.

Die Umsetzung eines kommunalen Mabilitatsmanagements erfordert einerseits entsprechende Strukturen
in der Verwaltung, andererseits aber auch eine effiziente Zusammenarbeit mit externen mobilitatsrelevan-
ten Akteur*innen. Der Erfolg eines Stadtischen Mobilitatsmanagements ist von diesen Strukturen und Zu-
standigkeiten in der Verwaltung abhangig, darum sollten diese kontinuierlich betrieben und modifiziert
werden.

EinzelmaRBnahmen/ Verortungen

= Neuburger*innen-Marketing
= RegelmaRige offentlichkeitswirksame Kampagnen
= Verstetigung Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit ,Mobilitat”

Bausteine Weitere Effekte

= Definition Ausgabenbereich kommunales Mobilitatsmanage- = Mobilitatskultur
ment: Leitfaden * Multimodalitat

= Ansprache und Vernetzung mit Akteuren vor Ort = Familienfreundlichkeit

= Angebotskonzeption in Kooperation mit Akteuren definieren = Netzwerkbildung

(z.B. Schnuppertickets, Probefahrten mit E-Fahrzeugen)

= Strategie fiir Offentlichkeitsarbeit konzipieren (Art, Haufigkeit,
Medien) = Stadt Rotenburg (Wimme)

= Stadtwerke

Akteur*innen

= Evaluation nach einem Jahr und Anpassung des Angebots

Beispiel MaRnahmenbezug

Die Gemeinde Kornwestheim in Baden-Wirttemberg bietet Hinzu- = G4
ziehenden neben einer Broschire mit wichtigen Infos zu Bus-,

Bahn- und Carsharing-Angeboten auch eine persdnliche Beratung

zur Gestaltung der eigenen Mobilitat an.
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Interkommunale Zusammenarbeit

Handlungsfeld Mobilitatsmanagement

Zielbezug Zeitrahmen Daueraufgabe

Reduktion der Umweltbelastung

Kostenaufwand .

Priorisierung . .

Gleichberechtigung aller Verkehrsmittel und -teilnehmenden

Starkung als Arbeits-, Freizeit- und Einkaufsstandort

Beschreibung

Als Mittelzentrum mit kreisweiter Bedeutung ist Rotenburg (Wimme) eng mit den umliegenden Gemeinden
verknUpft. Ob als Arbeits- oder Einkaufsstandort — fir viele Menschen aus der Umgebung ist Rotenburg
(Wimme) ein wichtiges Ziel. Als ein herausragendes Beispiel ist dabei etwa das Diakonieklinikum als mit
Abstand grolite Arbeitgeberin in der Region zu nennen. Da die Stadt-Umland-Mabilitat bisher iberwiegend
durch den motorisierten Individualverkehr gepragt ist, gilt es das Umland in besonderer Weise in die kom-
munalen Bestrebungen fur eine zukunftsfahige Mobilitat einzubeziehen. Dies betrifft etwa den regionalen
OPNV, der in Rotenburg (Wimme) durch die vielen Regionalbuslinien gekennzeichnet ist oder interkommu-
nale Radverbindungen, wie der ,Fidi-Boon-Wech".

Vor diesem Hintergrund ist eine enge Abstimmung und Kooperation Rotenburgs mit den umliegenden Ge-
meinden unerlasslich. Zur Starkung und Verstetigung der interkommunalen Zusammenarbeit soll ein re-
gelmaRig stattfindender "Runder Tisch Mobilitat” institutionalisiert werden, der etwa zur Absprache bzgl.
von OPNV-Planungen genutzt werden kann. Ebenfalls méglich ist eine Aufgliederung des ,Runden Tischs
Mobilitat” nach verschiedenen Themen. Neben verkehrstragerspezifischen Fragestellungen kann ein ,Run-
der Tisch Mobilitat” auch zum Austausch zu aktuellen Verkehrsthemen und grundsatzlichen Fragen der
Mobilitatsentwicklung dienen. Dabei kann eine gemeinsame Zielvereinbarung sinnvoll sein, um Verbind-
lichkeiten zu schaffen. Neben den Birgermeister*innen und/oder Fachbereichsleiter*innen kénnen in Ab-
hangigkeit zur jeweiligen Fragestellung weitere relevante Akteur*innen hinzugezogen werden. Neben Ro-
tenburg (Wimme) als Ort fiir mogliche Treffen des ,Runden Tischs Mobilitat” sollte das Gremium an unter-
schiedlichen Standorten in den teilnehmenden Umlandgemeinden tagen. Bestehende Fordermaglichkeiten,
wie das Forderpgrogramm ,Klimaschutzinitiative — Klimaschutzprojekte im kommunalen Umfeld” auf Bun-
desebene, das auch den Aufbau und den Betrieb kommunaler Netzwerke fordert, sollten fur diese Mal3-
nahme genutzt werden.

Bausteine Weitere Effekte

= Beantragung bestehender Fordermdglichkeiten = Netzwerkbildung

= Festlegung des Teilnehmer*innenkreises (ggf. thematisch ab- = Forderung Umweltverbund
hangig)

. . . . Akteur*innen
= regelmaRige Treffen (mind. zwei Treffen jahrlich)

= Stadt und Landkreis Roten-
burg (Wimme)

= Umlandgemeinden

= Anlassbezogen weitere Ak-
teur*innen

Beispiel MaRnahmenbezug

Zur Starkung der regionalen Zusammenarbeit haben die Stadte = (2, D1, G4
Wuppertal, Solingen und Remscheid eine regionale Entwicklungsor-

ganisation gegrindet, die auch Aufgaben im Bereich der Stadtent-

wicklung umfasst. Als gemeinsames parlamentarisches Gremium

wurde der ,Bergische Rat” initiiert, in dem 50 Mitglieder aus den

Raten der drei Stadte sitzen.
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8.3 Umsetzungsfahrplan

In der folgenden Tabelle werden die zuvor in den Steckbriefen einzeln erluterten MaRnahmen im Uber-
blick dargestellt und hinsichtlich der fir die Umsetzung zentralen Kriterien (Zeitrahmen, Kosten, Priorisie-
rung) zusammengefasst.

Tabelle 9: Ubersicht iiber die MaRnahmen des VEP nach umsetzungsrelevanten Kriterien

Nr. MaRnahmentitel Zeitrahmen Kosten Priorisierung

Al Verkehrskonzept Innenstadt mittel

Barrierefreie und attraktive

B1 FuRwege mittelfristig sehr hoch

B11 Komfortablg und barrierefreie e hoch
Querungshilfen

g1 | \dentifikation und Abbau von mittelfristig niedrig mittel
Angstraumen

B2 Aufwertung der Grinflachen und il hoch
Wasserstrukturen
Integrierte

B3 Knotenpunktgestaltung hoch

B4 Pflege und Instandhaltung von Sewsraaae mittel
Verkehrswegen
Aufwertung der

1 Radwegeverbindungen entlang

des konzipierten
Radverkehrsnetzes

Konzeption und Umsetzung
C2 eines Netzes regionaler
Radschnellverbindungen

Aufbau eines : L oo

e Fahrradverleihsystems mittelfristig niedrig
Ausbau und Unterhaltung von - :

C4 Radabstellanlagen kurzfristig mittel
Service und Elektromabilitat im : L :

C5 Radverkehr mittelfristig mittel

01 Weiterentwicklung des sehr hoch
Busverkehrs

02 Mobilstation am Bahnhof Sl

Rotenburg (Wimme)
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Barrierefreier Aus- und Umbau
D3 e 0
von Bushaltestellen
E1 Ausbau der Ladeinfrastruktur Daueraufgabe mittel hoch
E2 Ausweitung des Carsharing- mittelfristig niedrig hoch
Angebots
Stadtvertragliche City-Logistik : _— N .
E3 und Lieferverkehre mittelfristig niedrig mittel
E4 Einsatz Iarrweduzuerender Daueraufgabe sehr hoch mittel
StralRenbelage
ES Anpassung der Daueraufgabe niedri hoch
Geschwindigkeitsregelungen d d
F1 Erneuerung des Parkleitsystems niedrig hoch
Verringerung, Zentralisierung
F2 und Bewurtschaftung.des mittelfristig sehr hoch
Parkraum-angebots in der
Innenstadt
Parkraumkonzeption fir das - _
F3 Diakonieklinikum kurzfristig niedrig
Betriebliches Lo
G Mobilitatsmanagement DELEREED niedrig
Schulisches Lo
G2 Mobilitatsmanagement DELERUITEED niedrig
Kommunales N
G3 Mobilitatsmanagement Daueraufgabe niedrig
G4 Interkommunale Daueraufgabe niedri
Zusammenarbeit J J

Darstellung: Planersocietat.

Erganzend zu der Darstellung der Malinahmen hinsichtlich zentraler umsetzungsrelevanter Kriterien wird

in der folgenden Abbildung ein Vorschlag zur zeitlichen Abfolge der einzelnen MaRnahmen im Verhaltnis

untereinander gemacht. Einige der MalRnahmen bedingen sich gegenseitig bzw. erfordern eine stufen-
weise Umsetzung. Ein Beispiel hierfir sind die MaRnahmen im Bereich des ruhenden Kfz-Verkehrs. So

sollte die Erneuerung des Parkleitsystems (F1) erst erfolgen, wenn die Planungen zur Verringerung, Zent-

ralisierung und Bewirtschaftung des Parkraumangebots in der Innenstadt (F2) umgesetzt wurden. Malk-
nahmen, die als ,Daueraufgabe” eingestuft wurden, sind in der Abbildung der Ubersichtlichkeit halber

nicht enthalten.
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Abbildung 92: Vorschlag zur zeitlichen Abfolge der VEP-MalRnahmen untereinander

2023 [ 2024 [ 2025 [ 226 [ 2027 [ 2028 202 aosor

[D1 - Weiterentwicklung des Busverkehrs |

Ipa - barrierefreler Aus- und Umbau von Bushaltestellen |

Darstellung: Planersocietat.
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Zahlreiche Trends und Entwicklungen pragen den Verkehrs- und Mobilitatssektor. Mit dem VEP stellt sich
die Stadt Rotenburg (Wimme) den daraus hervorgehenden zukinftigen Herausforderungen. Das vorlie-
gende Planwerk definiert die strategischen Grundsatze und Leitlinien der Verkehrsentwicklung Rotenburgs
fir die nachsten Jahre und ist als integriertes Konzept in Abstimmung mit der Verwaltung und weiteren
relevanten Akteur*innen umzusetzen. Durch die integrierte Betrachtung des Verkehrssektors in Rotenburg
(Wimme) mit seinen vielfaltigen Wechselwirkungen zu anderen Disziplinen wie bspw. der Stadtentwick-
lung wird der Austausch gefdrdert und Synergieeffekte erzielt.

Die umfangreiche Bestandsaufnahme bildet die Basis des VEP (vgl. Kapitel 3 und Kapitel &). In Folge der
regelmaRigen Abstimmungen mit der Verwaltung sowie den Sitzungen mit der Arbeitsgruppe zu Teilas-
pekten des VEP wurden darauf aufbauend unter anderem Ober- und Unterziele entwickelt, die die inhalt-
liche Ausrichtung des VEPs und damit die zukinftige Verkehrsentwicklung leiten sollen (vgl. Kapitel 5). Der
Erarbeitungsprozess wurde von der Erstellung eines Verkehrsmodells fir Rotenburg (Wimme) begleitet,
welches die Grundlage fir mehrere Planfalle bildete (vgl. Kapitel 6). Aufbauend auf diese Schritte wurden
Handlungsfelder definiert, denen insgesamt 27 MaRnahmen zugeordnet wurden (vgl. Kapitel 7). Die MaRk-
nahmen wurden im Steckbriefformat aufbereitet, um die wesentlichen Inhalte der MaRnahmen des VEP
Ubersichtlich und effizient darzustellen (vgl. Kapitel 8).

Mobilitat ist ein sehr komplexes Aufgabenfeld mit vielfaltigen Zustandigkeiten und Querbeziigen, weshalb
die Vernetzung der unterschiedlichen Akteur*innen umso wichtiger ist. Entscheidend fir den Erfolg des
Verkehrsentwicklungsplans wird somit die Umsetzung, d.h. die Uberfiihrung der MaRnahmen in die kom-
munale Verkehrsplanung und -politik, sein. Da die Umsetzung des VEP von der Akzeptanz des MaRRnah-
menkatalogs lebt, wurde der VEP im Planungsdialog mit den Akteur*innen und Interessensvertretungen
der Stadt Rotenburg (Wimme) erarbeitet. Einige MaRnahmen betreffen die Zustandigkeit Dritter (z.B.
Land/Bund) oder missen auch regional abgestimmt werden, sodass auch diese Akteur*innen in den Um-
setzungsprozess einbezogen werden missen. In den MalRnahmensteckbriefen wird darauf jeweils hinge-
wiesen.

Das Handlungs- und Umsetzungskonzept wurden grundsatzlich so konzipiert, dass sie sich weiterentwi-
ckeln kénnen. Der VEP sollte deshalb nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern konti-
nuierlich geprift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden, wie zum Beispiel in
Folge von Anderungen der StVO. Mithilfe einer Wirksamkeitskontrolle bzw. eines Evaluationsprozesses
kann der Bedarf an eventuellen Uberarbeitungen oder einer Fortschreibung identifiziert werden. Somit
konnen Erkenntnisse aufgegriffen und neue Projektansatze in die jeweiligen Handlungsfelder integriert
werden. Mit der Fertigstellung des VEP beginnt nun der anspruchsvolle Prozess der schrittweisen Umset-
zung. Dazu bedarf es einer engagierten und konsequenten Zusammenarbeit aller beteiligten Akteur*innen,
um die vielfaltigen Herausforderungen im Bereich des Verkehrs und der Mobilitat zu bewaltigen.
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11 Anhang

In diesem Anhang befinden sich alle Karten des Endberichts. Die Reihenfolge entspricht dabei der Abfolge
der Karten im Endbericht.
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Rotenburg (Wimme)
Ortschaften

- Kernstadt
[ Mulmshorn
- Borchel

| Waffensen
[ Unterstedt

Hintergrundkarte

......... Bahn

~ Wohnbauflache

[ Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
| Gewssser

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
Knotenpunkte der Verkehrserhebung

@ Zz:hlung 6-10 und 15-19 Uhr
24-Stunden Zahlung

Am Bahnhof/Bahnhofstr.
Bahnhofstr./Burgstr./Aalter Allee
Burgstr./Muhlenstr.

Muhlenstr./Verdener Str./Brauerstr.
Burgstr./Am Kirchhof

Soltauer Str./Elise-Averdieck-Str./ Fuhrenstr.
Soltauer Str./Am Galgenberg/Worther Str.
Jagerhéhe/Wismarer Str.

Harburger Str./Fuhrenstr.

Harburger Str./Am Neuen Markt/GroRe Str./GlockengieRerstr.
11 GlockengieRerstr./Aalter Allee/Nodenstr.

12 Bergstr./Soltauer Str./Am Sande/Birkenweg

Nmmbwma.

—
o w o

Hintergrundkarte

......... Bahn

- Wohnbauflsche

[ Industrie- und Gewerbefléche
- Grinflache

| Gewasser

Planersocietat
Quelle: »
Geo-Daten: @ OpenStreetMap
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n Parkplatz == m= == | Parkscheinzone

Parkhaus = mm == 1 Parken im Seitenraum

Planersocietat




Seite 156 von 183 VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

Planersocietat



VEP Rotenburg (Wimme) — Endbericht Seite 157 von 183

THC Y Tﬂ-‘.. T .
4 !\"‘ .) ,-,J ’.J:\

A
(o &

Planersocietat



Seite 158 von 183

VEP Rotenburg (Wimme) - Endbericht

Rotenburg (Wimme)
Situation des FuRRverkehrs in der Innenstadt

Bestand und Mangel

*---*  Durchgang 0 Querungsbedarf

FuRgangerzane ~w Larmbelastung
l Lichtsignalanlage (LSA) ~ «-=-o-- fehlende Beleuchtung
I@, FuRganger-LSA 0 fehlender Lickenschluss FuRgangerzone
e Mittelinsel # wichtige FuRwegebeziehung
FuRgangeriiberweq = = = Barrierewirkung
() Bushaltestelle

- Parkplatz

s Parkscheinzone

Tempo 20-Bereich
Hintergrundkarte
......... Bahn

Wohnbauflache
! Industrie- und Gewerbeflache

Grinflache

==

~ Gewdsser

f# Planersocietat

Quelle;
Gzo LCaler: @ OpensirestMap corlibuters

Stare: <tober 2071
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Rotenburg (Wimme)
fuRlaufige Erreichbarkeit Innenstadt

@ Zielort
" Erreichbarkeit in unter 10 Minuten
Erreichbarkeit in unter 20 Minuten

Hintergrundkarte
......... Bahn
Wohnbaufldche

~ Industrie- und Gewerbeflache
Grinflache

- Gewssser

f# Planersocietat
Quelle:

Geo-Daten: @ OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
Nahversorgungsstandorte Kernstadt

® Nahversorgungsstandort
I Einzugsgebiet (500 Meter)

Hintergrundkarte

......... Bahn
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Grinflache

Gewadsser

[ Planersocietit
Quelle:

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
Bestand Querungsanlagen

I Lichtsignalanlage (LSA)
Ih FuRganger-LSA

@ Mittelinsel

@ FuRgangeriberweg (FGU)

Hintergrundkarte

--------- Bahn

- Wohnbauflache

- Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
[ Gewasser

@  Ortsschild

~ Betrachtete
(Hauptverkehrs-)Stralken

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Juli 2021
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Rotenburg (Wimme)
Radverkehrsnetz

Uberregionale Radhauptverbindung
Radhauptverbindung

Radhauptverbindung als FahrradstralRe

Radnebenverbindung

Hintergrundkarte
= Bahn
_ Wohnbauflche
|| Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
[ Gewdsser

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stand: Februar 2023
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Rotenburg (Wimme)
Radverkehr Fihrungsformen

mmm  Radfahrstreifen

=== Getrennter FUR- und Radweg
Einrichtungsverkehr

=== Getrennter FuR- und Radweg
Zweirichtungsverkehr

=== Gemeinsamer FuR- und Radweg
Einrichtungsverkehr

wesm Gemeinsamer FuR- und Radweg
Zweirichtungsverkehr

Hintergrundkarte

Cmsavessn Bahn

- Wohnbauflache

[ Industrie- und Gewerbeflache
- Grinflache

| Gewasser

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: ® DpenStreetMap
contributors

Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
OPNV-Verbindungen

Bushaltestelle
Einzugsbereich (300 Meter)
Linie 802 (Burgerbus)

Linie 803 (Birgerbus)
Regionalbuslinie (Auswahl)
Bahnhof

@l 110e

Hintergrundkarte

......... Bahn

~ Wohnbaufidche

- Industrie- und Gewerbeflache

~ Grinflache
| Gewasser

Planersocietit

Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
StraRennetz

we=  Bundesstralke
=== KreisstraRe
—  sonstiges StraRennetz

Hintergrundkarte

......... Bahn

- Wohnbaufiache

[ Industrie- und Gewerbeflache
- Grinflache

| Gewasser

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
zulassige Hochstgeschwindigkeit

uber 50 km/h

50 km/h

30km/h

20km/h
verkehrsberuhigter Bereich
@ Ortsschild

Hintergrundkarte
wass Bak
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache
Grinflache
Gewasser

f# Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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Rotenburg (Wimme)
Ladesaulen

® T+kW
® 22+kwW
® Li3+kW

Hintergrundkarte

--------- Bahn

~ Wohnbauflache

[ Industrie- und Gewerbefléche
- Grinflache

[ Gewasser

# Planersocietat

Quelle:
Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: Oktober 2021
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inrichtung einer Fahrradstraﬂe‘»

(in beide Richtungen fiir Kfz befahrbaﬁ ‘-
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Rotenburg (Wimme)
konzipiertes FuRwegenetz

Netzkategorien
=== Hauptroute

- Nebenroute

Zielorte

Kita

Schule

Krankenhaus, Arztezentrum
groRerer Lebensmitteleinzelhandel
Senioren- und Pflegeheim
Rotenburger Werke

weitere Zielorte

L JORoX NoX N

Hintergrundkarte
......... Bahn
Wohnbauflache
Industrie- und Gewerbeflache

25
sett
weid
oy
iy

Grinflache
Gewasser
I Innenstadtbereich

{# Planersocietat

Quelle!

Geo-Daten: @ OpenStreetMap contributars
Stand: Juli 2021
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Rotenburg (Wimme)
Bestand und Bedarf Querungsanlagen

I Lichtsignalanlage (LSA)
Ih FuRganger-LSA

@ Mittelinsel

@ FuRgéngeriberweg (FGU)

4% Bedarf neue Querungsanlage

Hintergrundkarte

......... Bahn

~ Wohnbauflache

[ Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
| Gewasser

@  Ortsschild
© Betrachtete (Hauptverkehrs-)StraRen

Planersocietat

Quelle:

Geo-Daten: ® OpenStreetMap contributors
Stangd: Juli 2021
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Rotenburg (Wimme)
Radverkehrsnetz

Uberregionale Radhauptverbindung
Radhauptverbindung
Radhauptverbindung als Fahrradstrale
Radnebenverbindung

Hintergrundkarte

......... Bahn

~ Wohnbaufiache

| Industrie- und Gewerbefléche

- Grinflache
[ Gewdsser

Planersociett

Quelle:

Geo-Daten: © OpenStreetMap contributors
Stand: November 2022
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Rotenburg (Wimme)

Konzeption Parkleitsystem und
Blndelung des Parkraums

‘ Parkleitbeschilderung an den Einfallachsen
= jeweilige Fihrung zum Ziel
zentralisiertes Parkraumangebot

Hintergrundkarte

......... Bahn

~ Wohnbauflache

- Industrie- und Gewerbeflache

- Grinflache
| Gewdsser

[ Innenstadtbereich

o

Quelle:

- | : » :
e
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\ ‘ e | SN A~ B Planersociet3t
\,(/I AR, ‘ e, o N Geo-Daten. @ OpenStreetMap contributors
‘ ‘ A o >, O Stang. Juli 2021
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