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Sachverhalt:

In seiner Sitzung am 30.10.2019 wurde dem Planungs- und Umweltausschuss ein 
Werkstattbericht zu dem vom Ingenieurbüro Weinkopf erstellten Konzept zur Neuordnung 
der Fuß- und Radverkehrsanlagen auf dem Bienroder Weg vorgestellt. Das Konzept war 
aufgrund eines Ratsbeschlusses (DS 17-04831) beauftragt worden.
Die Ergebnisse der konzeptionellen Bearbeitung in Varianten sind dieser Mitteilung in Form 
von Querschnitten, Lageplänen und Detailskizzen beigefügt.

Ziel der Planung ist die Schaffung einer sicheren, begreifbaren und möglichst konsistenten 
Führung des Radverkehrs sowie komfortabler Gehwege im Verlauf des Bültenwegs/
Bienroder Wegs. 

Zu diesem Zweck ist der Straßenzug zwischen der Hagenring und dem Steinriedendamm 
abschnittsweise betrachtet worden. Im Abschnitt Hagenring – Nordstraße wird kein 
Veränderungsbedarf gesehen.

Die Abschnittsbildung ergibt sich aus ihrem jeweiligen Charakter und der Querschnittsbreite 
des öffentlichen Straßenraums unter Berücksichtigung z. B. der vorhandenen 
Straßenbäume, der Nutzung bzw. des Vorhandenseins angrenzender Bebauung und der 
sich daraus ergebenden Ansprüche an den Straßenraum. Für jeden dieser Abschnitte wurde 
in Varianten geplant.

Dem ursprünglichen Arbeitsauftrag folgend, sind dabei zunächst nur die Seitenbereiche 
betrachtet worden. Dabei hat sich gezeigt, dass insbesondere in den heute kritischen 
Bereichen 2 und 3 (Nordstraße bis Ringgleis/Gotenweg) keine richtlinienkonformen, sicheren 
und zukunftsfähigen Rad- und Fußverkehrsanlagen allein unter Inanspruchnahme der 
außerhalb der Borde liegenden Flächen möglich sind.

Der Verwaltung erschien es in dieser Situation sinnvoll und erforderlich, den Arbeitsauftrag 
des Rates etwas umfassender zu interpretieren und zusätzlich auch Varianten darzustellen, 
die gute Radverkehrslösungen darstellen, aber eine Neuaufteilung der Flächen teilweise zu 
Lasten anderer Verkehrsteilnehmer - z. B. des ruhenden Kfz-Verkehrs im Abschnitt 2 
(Nordstraße bis Am Bülten) - erfordern (z. B. Variante 4 im Abschnitt 2). 
Die Varianten sind im Querschnitt jeweils dem Bestand gegenübergestellt. 



Die Planung enthält Aussagen zu Realisierungskosten der einzelnen Abschnitte und 
Varianten. Die erforderlichen zusätzlichen Planungskosten könnten mit ca. 10 % der 
Baukosten angesetzt werden.

Eine Entscheidung für die jeweilige Vorzugsvariante in den einzelnen Abschnitten steht nach 
Auffassen der Verwaltung derzeit nicht an, da im Haushalt keinerlei Finanzmittel für eine 
Realisierung eines Umbaus des Bienroder Weges enthalten sind. 

Hinweise zu einem möglichen weiteren Vorgehen:

Im Verlauf des Planungsprozesses ist nach Betrachtung der Kosten für die einzelnen 
Abschnitte und Varianten deutlich geworden, dass eine vollständige Umsetzung einer 
Vorzugsvariante eine ganz erhebliche finanzielle Anstrengung darstellen würde.
Der Verwaltung erscheint es daher sinnvoll zu sein, über eine abschnittsweise Realisierung 
des Konzeptes nachzudenken.

Die Verwaltung empfiehlt in diesem Zusammenhang zuerst an die Bereiche zu denken, in 
denen das Defizit im Bereich des Rad- und Fußgängerverkehrs besonders groß ist. Die 
Verwaltung hat bei der Begleitung der Planung des Büros den Eindruck gewonnen, dass 
insbesondere die Abschnitte 2, 3 und 4 (von der Nordstraße bis zur Siegfriedstraße) die 
größten Defizite aufweisen. Diese Bereiche weisen zudem aufgrund des Campus Nord der 
TU Braunschweig die größten Radverkehrsmengen des Straßenzugs auf.

Leuer

Anlage/n:
Anlage 1: Übersichtsplan
Anlage 2 a-c: Bereich 1 (Lageplan, Fotos)
Anlage 3 a-l: Bereich 2 (Lagepläne, Querschnitte, Fotos)
Anlage 4 a-e: Bereich 3 und 4 (Lagepläne, Querschnitte, Foto)
Anlage 5 a-c: Bereich 5 (Lageplan, Querschnitt, Foto)
Anlage 6 a-b: Bereich 5 und 6 (Lagepläne)
Anlage 7 a-c Bereich 7 (Lagepläne)
Anlage 8 a-h: Bereiche 8 und 9 (Lagepläne, Querschnitte, Fotos)
Anlage 9 a: Kosten
Anlage 10 a-p: Allgemeine Infos aus dem Vortrag (über die Anlagen 1-9 hinausgehend
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Anlage 1 - Übersichtsplan
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Aufgabe: 
 

Weg (einschließlich des Restabschnittes des 
Bültenweges zwischen dem Kloster Albertus 
Magnus und dem Beginn des Bienroder Weges) 
ein Konzept zur Neuordnung der Nebenanlagen 
(Fuß und Radverkehr) zu erarbeiten. Hierbei soll 
auch eine Kostenermittlung für einen möglichen 
auf Basis des Konzeptes zu realisierenden 
Umbau der Nebenanlagen durchgeführt werden. 
Bei dem Konzept ist der Erhalt der Straßenbäume 
vorzusehen.   
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Four Types of Cyclists

„60 % Interessiert, aber besorgt“

•  60 Prozent sind interessiert, aber besorgt: Diese 

Mehrheit in der Bevölkerung hat grundsätzlich In-

teresse, Rad zu fahren, wird aber häufi g durch die 

fehlende separate Radverkehrsinfrastruktur davon 

abgehalten. Diese Menschen fahren gerne Rad, aber 

nur auf stressarmen Strecken. Sie bevorzugen be-

sonders sichere Radverkehrsanlagen. 60 Prozent 

dieser Gruppe sind Frauen, Kinder (und deren Eltern) 

sowie ältere Menschen.

„0,5 % Stark und Furchtlos“

•  0.5 Prozent der Einwohner einer Stadt sind stark 

und furchtlos: Sie fahren selbstbewusst und ohne 

Angst Fahrrad. Sie benötigen keine separate Rad-

verkehrsinfrastruktur, lehnen diese teilweise sogar 

dezidiert ab. 85 Prozent der Gruppe sind Männer, 90 

Prozent davon zwischen 18 und 40 Jahre alt.

„6,5 % Begeistert und überzeugt“

•  6,5 Prozent sind begeisterte und überzeugte Rad-

fahrende: Sie fahren mit wenig Angst, allerdings 

nicht unter allen Umständen. Wenn vorhanden, 

nutzen auch sie gerne eine gut ausgebaute Radver-

kehrsinfrastruktur. 75 Prozent davon sind Männer, 

80 Prozent sind im Alter zwischen 18 und 54 Jahren.

„33 % Auf keinen Fall!“

•  33 Prozent sagen „No way, no how“ – auf keinen Fall: 

Sie sind in keinem Fall für das Radfahren zu gewin-

nen, aus gesundheitlichen Gründen nicht dazu in 

der Lage oder sie müssen zu lange Distanzen zu-

rücklegen.

Quelle: adfc - So geht Verkehrswende
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”72% der Radfahrenden ist es wichtig oder sehr wichtig, 

vom Autoverkehr getrennt zu sein."

QUELLE:   

ADFC-Fahrradklima-Test 2016

Roger Gellers Typologie wurde seitdem durch mehrere Studien von Jennifer Dill, Professorin an der Portland State 

University, wissenschaftlich bestätigt. Sie gilt zusammen mit den vom Washingtoner Mineta Transportation Institut 

entwickelten Stress-Leveln (LTS 1-4) von unterschiedlichen Radverkehrsführungen als gut übertragbar auf andere 

Städte (vgl. Dill 2012, 2014, 2016, Mineta 2012). Mittlerweile gehören die „Four Types“ zu den Grundlagen der Radver-

kehrsförderung in den USA und in vielen Städten weltweit.

Dass die Typologie der „Four Types of Cyclists“ auch für Deutschland zutreffend sein dürfte, verdeutlichen seit Jahren 

die Ergebnisse aus den beiden bundesweit größten Befragungen zum Radverkehr in Deutschland, dem Fahrrad-Mo-

nitor und dem ADFC-Fahrradklima-Test: Danach würde auch in Deutschland die Mehrheit der Menschen gerne Fahr-

rad fahren, ein Großteil fühlt sich aber im Straßenverkehr nicht sicher genug. Dies trifft besonders auf vielbefahrene 

Straßen zu, auf denen Radfahrer zusammen mit den Autos „auf der Fahrbahn ohne markierte Fahrspur“ fahren 

müssen, aber auch auf abmarkierten Schutzstreifen. Selbst viele routinierte Alltagsradfahrende möchten lieber vom 

Kfz-Verkehr getrennt fahren (vgl. Fahrrad-Monitor 2017, ADFC-Fahrradklima-Test  2016, UDV 2018).

Der ADFC hat den Ansatz der „Four Types of Cyclists“ 2013 nach Deutschland gebracht. Mit diesem Konzept stellt 

der ADFC die Verkehrsplanung in Deutschland vom Kopf auf die Füße. Nicht mehr das Fahrrad als Verkehrsmittel ist 

der Ansatz für die Konzipierung des Radverkehrs, sondern der Fahrrad fahrende Mensch. Auf der Basis dieses radikal 

neuen Ansatzes entwickelte der ADFC die im nächsten Kapitel vorgestellten „Leitlinien des ADFC für eine sichere, 

zukunftsfähige Radverkehrsinfrastruktur“.

3. Four Types of CyclistsQuelle: adfc - So geht Verkehrswende



 
 

Infrastrukturleitlinien: 

 
Radverkehrsinfrastruktur muss Sicherheit, 
Sicherheitsgefühl und Komfort bieten.  
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5. Stressarmes Radfahren

Level of traffi c stress

Stress ist ein zentrales Entscheidungskriterium bei der Wahl eines Verkehrsmittels. Empfi nden die Menschen bei 

einem bestimmten Verkehrsmittel ein hohes Stresspotenzial, werden sie sich für ein anderes entscheiden. Der emp-

fundene oder befürchtete Stress richtet sich dabei nach den Streckenabschnitten, an denen der Stress am größten 

ist. Beispielsweise wird eine Kreuzung mit hohem Stresslevel auf einer ansonsten problemlos mit dem Rad zu be-

fahrenden Strecke dazu führen, dass das Fahrrad nicht gewählt wird. 

Die Anwendung der ADFC-Leitlinien für eine sichere und 

komfortable Radverkehrsinfrastruktur und die Entschei-

dung für eine konkrete Führungsform kann daher nur ziel-

führend sein, wenn damit weitestgehend stressfrei zu be-

fahrende Radverkehrsverbindungen geschaffen werden. 

Ein gute fachliche Grundlage für die Schaffung stres-

sarmer Netze hat das Mineta Transportation Institute 

Washington 2012 mit der Studie „Low-Stress Bicycling 

and Network Connectivity“ vorgelegt. Diese defi niert 

vier unterschiedliche Stresslevel (LTS 1-4) von Straßen/

Radverkehrsverbindungen und beschreibt, für welche 

Nutzergruppen diese geeignet sind. Die LTS-Bewertung 

wurde so konzipiert, dass sie den Kategorien der „Four 

Types of Cyclists“ entspricht, wobei die Bandbreite vom 

niedrigsten Stressniveau (LTS 1) bis zu den höchsten 

Stressfaktoren (LTS 4) reicht. In ihrem Kern zeigen die 

LTS-Werte, dass der Stress zunimmt, wenn das Kfz-Auf-

kommen zunimmt und die Trennung zwischen den Rad-

fahrenden und dem Kfz-Verkehr abnimmt.

„Level of traffi c stress“ – Die Kriterien für das Niveau der Verkehrsbelastung (nach Peter Furth)

LTS 1: Sehr niedriger Stress, für die meisten Kinder 

geeignet 

Die Radverkehrsanlagen sind stark von jeglichem ande-

ren Verkehr getrennt, außer bei niedrigen Geschwindig-

keiten und geringem Verkehrsaufkommen. Kreuzungen 

sind auch für geübte Kinder leicht zu passieren. Sie sind 

sicher und komfortabel genug für Kinder und alle, die 

bereit sind, auf ein Fahrrad zu steigen.

LTS 2: Geringer Stress, für die meisten Erwachsenen 

(ca. 50 %) geeignet 

Außer in Verkehrssituationen mit wenig Kraftfahrzeug-

verkehr und bei geringen Geschwindigkeiten sind Rad-

verkehrsanlagen vorhanden. An mehrspurigen Straßen 

und bei höheren Geschwindigkeiten sind diese vom 

Kfz-Verkehr physisch getrennt. Kreuzungen sind für die 

meisten Erwachsenen leicht zu bewältigen. Dieses Ni-

veau ist angenehm und komfortabel für die meisten Er-

wachsenen, besonders für diejenigen, die als „interessiert, 

aber besorgt“ eingestuft werden. Level 2 entspricht den 

Entwurfskriterien für niederländische Führungsformen.

LTS 3: Moderater Stress, für einige Erwachsene 

(ca. 10 %) geeignet

Level 3 umfasst die Nutzung von ungeschützten Rad-

verkehrsanlagen bei moderaten Geschwindigkeiten (bis 

Tempo 50) und an mehrspurigen Straßen. Kreuzungen 

können stressig sein, werden aber noch als annehmbar 

sicher angesehen. Dieses Niveau ist akzeptabel für Rad-

fahrende, die „begeistert und überzeugt“ sind, die aber 

komfortablere Radverkehrsanlagen bevorzugen.

LTS 4: Hoher Stress, für sehr wenige Erwachsene 

(ca. 4 %) geeignet

Der Radverkehr fährt im Mischverkehr auf der Fahrbahn 

ohne jegliche Radverkehrsanlagen, bei mittleren bis ho-

hen Kfz-Geschwindigkeiten (50 km/h und mehr) oder 

auf ungeschützten Radverkehrsanlagen an vielbefahre-

nen Straßen im direkten Kontakt zum Hochgeschwin-

digkeitsverkehr. Das Passieren von Kreuzungen kann ge-

fährlich sein. Dieses Niveau wird nur von sehr wenigen 

Erwachsenen akzeptiert, die auch als „stark und furcht-

los“ bezeichnet werden. Für die meisten Menschen ist 

Level 4 höchst unangenehm und nicht akzeptabel.

14  | 5. Stressarmes Radfahren

LTS 4 LTS 3 LTS 2 LTS 1

Die Studien zu den „Four Types of Cyclists“ und „Low-Stress Bicycling and Network 

Connectivity“ bilden zusammen mit den ADFC-Leitlinien und den folgenden Kriterien für 

die Wahl bestimmter Führungsformen eine praxisnahe Planungsgrundlage für Radver-

kehrsanlagen, die von den Menschen gewollt und genutzt werden.

  Steigerung des Sicherheits- und Komfortgefühl von Radfahrenden im Straßenverkehr

Quelle: adfc - So geht Verkehrswende



















 

Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit 

Für weitere Erläuterungen stehen wir Ihnen 
sehr gern zur Verfügung. 
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