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Vorwort

Burgermeister Stadt Ahrensburg

Liebe Lesende,

der Trend zu innovativen Mobilitatslésungen angesichts immer gréferer Verkehrsprobleme ist euro-
paweit ungebrochen. Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie fiir Radschnellwege in der Metropolre-
gion Hamburg haben wir die Chance genutzt, einen wichtigen Baustein fiir die Erweiterung und Attrak-
tivierung der Mobilitat im Radverkehr zu setzen.

Der Bedarf an gut ausgebauten Radwegen zwischen Ahrensburg und Hamburg ist schon jetzt deutlich
spurbar. Das Interesse an ressourcenschonenden Fortbewegungsmitteln nimmt stetig zu. Dem Fuf3-
und Radverkehr wird daher zu Recht mehr Aufmerksamkeit geschenkt als es noch vor Jahren der Fall
war. Eine bedarfsgerechte und zukunftsweisende Mobilititspolitik soll den OPNV, sowie den Rad- und
FuBverkehr férdern und starken. Das schafft mehr Lebensqualitat, schiitzt das Klima und die Umwelt
und halt zudem gesund.

Der absehbare Erfolg eines Radschnellweges Ahrensburg/Hamburg eréfinet die Chance, unsere Stér-
ken weiter auszubauen und die Metropolregion Hamburg [anderibergreifend voranzubringen Dabei ist
die Anbindung an die vorhandenen Velourouten Ahrensburgs und Hamburgs bei der Planung ein
wichtiges Kriterium fiir das Umland.

Damit der Radverkehr weiter an Attraktivitdt gewinnen kann, forcieren die Kooperationspartner diese
zukunftsweisende Entwicklung. Der Bau und Umbau von StralRen wird in Ahrensburg dementspre-
chend auch zukiinftig die Bedurfnisse von Radfahrern und FuBgangern in die Planungen verstarkt
miteinbeziehen. Fir Pendelnde bedeutet das zligige Vorankommen auf dem Radschnellweg, ohne
Anhalten, im eigenen Tempo und sicher ans Ziel zu gelangen. Die zunehmende Nutzung von Pede-
lecs erhéht dabei die Reichweite enorm und macht den Radschnellweg dadurch umso attraktiver.

Die Machbarkeitsstudie fiir den Korridor Ahrensburg/Hamburg bildet die Grundlage fiir die Umsetzung
des Projekts in die Praxis. Die zum Teil bereits vorhandenen Radwegeverbindungen zwischen Ham-
burg-Volksdorf und Ahrensburg kénnen anhand dieser Studie einheitlich so ausgebaut bzw. umgebaut
werden, dass sie die gemeinsam festgelegten Standards so weit méglich fir Radschnellwege einhal-
ten. Ein gemeinsames Gestaltungshandbuch fiir alle Korridore vereinheitlicht und erleichtert dabei die
individuelle Planung. Dadurch wird auch die Wiedererkennbarkeit und Akzeptanz auf allen Rad-
schnellwegen der Metropolregion sichergestellt. Es ist von gro3er Bedeutung, die Planungen so aus-
zurichten, dass diese kurz- und mittelfristig realisierbar sind.

Die vergangenen vier Jahre haben mir deutlich gemacht, dass viele kluge Képfe kreative Energie und
Ideen in das Projekt eingebracht haben. Damit wird letztlich auch das verfligbare Potenzial in der Met-
ropolregion Hamburg einmal mehr deutlich.

ich bedanke mich bei allen Projektbeteiligten, Mitwirkenden sowie Forderern fiir dieses auerordentli-
che Engagement und die hervorragenden Ergebnisse.

Lassen Sie uns nun durch die ndchsten Schritte gemeinsam die Radmobilitét zukunftsfahig gestalten.
h freue mich darauf!

i /o

Michael Sarac


k.broehan
Rechteck
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1. Das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg

Im Leitprojekt ,,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege* (2018 — 2021) untersuchte die Metropolregion
Hamburg neun Trassen fiir Radschnellwege auf inre Umsetzbarkeit und mogliche Fiihrungsformen, sieben
davon laufen sternférmig auf Hamburg zu, eine Trasse durchquert Libeck und eine verbindet Schwerin
und Wismar. Die Machbarkeitsstudien wurden zu 80 Prozent mit rund einer Million Euro von der Metro-
polregion Hamburg gefordert. Die Bearbeitung erfolgte in der Verantwortung der beteiligten Kommunen,
die Gesamtkoordination lag bei der Geschéftsstelle der Metropolregion Hamburg.

Die hier vorgestellten Ergebnisse umfassen erste fachliche Uberlegungen, wie die Radschnellwege am
vertréglichsten und mit der héchstmdglichen Qualitéat gefuihrt werden kénnen. Auf dieser Grundlage wird
von den zustandigen Tragern die Detailplanung ausgearbeitet.

Bei der Erarbeitung der Machbarkeitsstudien standen die Beteiligten vor der herausfordernden Auf-
gabe, die Trassen sowohl in stark urbanisierte Zonen als auch in empfindliche Landschaftsrdume zu integ-
rieren. Dabei standen die folgenden Ziele im Fokus:

e Da sich das Angebot vor allem an Pendlerinnen und Pendler richtet, sollte insbesondere die Erreichbar-
keit von Arbeits- und Ausbildungsstatten verbessert werden, indem sie durch die Radschnellwege an
maoglichst viele Wohnsiedlungen angebunden werden.

e Die Wege sollten fiir den Berufs- und Ausbildungsverkehr zu jeder Jahreszeit und rund um die Uhr be-
fahrbar sein.

e Die Radschnellwege sollten fiir alle Nutzergruppen gleichermallen attraktiv und von allen im jeweils
eigenen Tempo befahrbar sein. Durch ihre Breite und den Abbau von Barrieren wie zum Beispiel war-
tepflichtigen Knotenpunkten auf der Strecke sollte ein zligiges Vorankommen gewahrleistet werden.

e Durch eine auf die Reichweiten von Pedelecs ausgelegte Infrastruktur sollte ein Beitrag zur Férderung
von E-Mobilitét geleistet werden.

e Durch das Angebot alltagstauglicher, komfortabler und ziligig befahrbarer Infrastruktur fiir den Radver-
kehr sollen Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad angeregt werden, um in Spitzenstunden 6ffentliche
Verkehrsmittel zu entlasten, Staus zu vermeiden und einen Beitrag zur Gesundheitsforderung zu leisten.

e Durch die enge Anbindung von Bahnhéfen sollten Voraussetzungen fiir intermodale Mobilitatsketten
geschaffen werden.

e Die Wege sollten mdglichst gesamtvertraglich in das bestehende Stadt- und Landschaftsbild integriert
werden.



1.1

[MACHBARKEITSSTUDIE RSW AHRENSBURG-HAMBURG]

Bad Bramstedt @

Kaltenkirchen
L ]

® Henstedt-Ulzburg

Elmshorn @
Libstorf
5 e Norderstedt et
Tornesch b ® Ahrensburg
Pinneberg
Halstenbek Schiverin
Stade. @
HAMBURG
Horneburg ®
L] . {
Buxtehude Neu Machbarkeitsstudien W
Wulmstorf Seevetal = eesthacat Radschnellwege % ¥
! Stelle
- .Winsen (Luhe)
Buchholf

Bardowick
L ]

Tostedt ®
® Liineburg

Bad Schwartau @

Wismar
L]

o Liibeck
Dorf'Mecklenburge

® GroR Grénau

Radschnellweg-Korridor

(in Hamburg: mit Ubergang
in das Veloroutennnetz)

Bahnlinie
Autobahn

Untersuchungskorridore fiir das Radschnellnetz in der Metropolregion Hamburg

Die Korridore im Zulauf auf Hamburg gehen dort in das Velorutennetz tber.

Ergédnzend zu den Machbarkeitsstudien wurden Querschnittsthemen im Dachprojekt behandelt. Die

Schwerpunkte lagen dabei auf den folgenden drei Themenkomplexen:

Erarbeitung einer unter den vier Ldndern und Kommunen in der Metropolregion abgestimmten Gestal-
tungsrichtlinie fir Radschnellwege, die die bundesweiten Regelwerke fiir Radverkehrsinfrastruktur fir

die Metropolregion Hamburg konkretisiert.

Aufzeigen von Mdglichkeiten fur Férderung, Finanzierung und Tragerschaft als Handlungsgrundlage fur

die Akteure vor Ort und fir die Lander.

Festlegen von grundlegenden Strategien fir die projektbegleitende Kommunikation sowie die Bereit-
stellung erster Kommunikationsmittel wie Logo, Claim und Visualisierungen.

Durch das Dachprojekt wurde auBerdem sichergestellt, dass bei der Auswahl der Vorzugstrasse tberall

derselbe Beurteilungsrahmen angewandt wurde.

Inhalte des Leitprojekts ,,Radschnellwege in der Metropolregion Hamburg*

An der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudien fur Radschnellwege in der Metropolregion Hamburg war
eine grofle Zahl von Akteuren beteiligt. In einer zentralen Projektgruppe hielten die 13 kommunalen
Projektpartner die Faden in der Hand. Neben dem Kreis Pinneberg als Projekttrager und der Behorde fir
Verkehrswende und Mobilitat (BVM) der Freien und Hansestadt Hamburg handelt es sich dabei um Kreise,
Landkreise und groRere Stadte, durch die die Trassen verlaufen. Die umfangreichen inhaltlichen Aufgaben



wurden durch zehn Fachplanungsbiiros erarbeitet, zwei von ihnen aus dem benachbarten Ausland
(Niederlande und Danemark). Die Gesamtkoordination Gibernahm eine eigens fir das Projekt angestellte
Projektkoordinatorin in der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg.

In allen Korridoren steuerten Arbeitsgruppen unter Vorsitz der Stadte, Kreise und Landkreise die
inhaltliche Ausarbeitung. Sie sind mit zentralen kommunalen Akteuren besetzt. An den Ausarbeitungen zu
Gestaltung, Forderung und Finanzierung waren neben Vertreterinnen und Vertretern der zentralen
Projektgruppe auch die Lander beteiligt.

Auf diese Weise war gewdhrleistet, dass die elf Teilprojekte trotz der hohen Zahl an Akteuren stets eng
verzahnt waren, sodass Ubergeordnete Fragestellungen aus den Korridoren friihzeitig in die Dachprojekte
eingespeist und geklart werden konnten.

Die Trassenfindung in den Untersuchungskorridoren war zweistufig angelegt. Zunéchst wurde eine
grobe Trassenfindung durchgefthrt, bei der aus den verschiedenen Trassenvarianten eine Vorzugsvariante
ermittelt wurde. Diese wurde dann in einem zweiten Schritt beziglich ihrer Streckenfiihrung und der
maoglichen Ausbaubedarfe konkretisiert. AnschlieRend wurden MaRnahmen- und Umsetzungskonzepte
fur die einzelnen Abschnitte ausgearbeitet.

Zu Beginn des ersten Arbeitsschritts, der groben Trassenfindung, fand eine umfangreiche
Burgerbeteiligung online und vor Ort statt. Damit sollte erreicht werden, dass bereits zu dem Zeitpunkt
vielgenutzte Verbindungen in der Untersuchung bertcksichtigt werden. AuRerdem sollten potenzielle
Nutzerinnen und Nutzer tGber das neue Infrastrukturelement informiert werden.

Als die Vorzugstrassen weitgehend feststanden, wurden diese mit zustidndigen Fachbehérden,
Verkehrsunternehmen und Verkehrstragern wie DB oder NAH.SH diskutiert. Mit betroffenen Verbanden
fanden erste Abstimmungsgesprache statt.

Fir die einzelnen Vorzugstrassen wurden dann MalRnahmensteckbriefe ausgearbeitet. Sie
unterscheiden zwischen kurzfristig und mittelfristig umsetzbaren Planungsvarianten und fuihren
Ruckfallvarianten auf.
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Aufbau des Leitprojekts ,,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege*

Die Ergebnisse der Dachprojekte flieen in die Ausarbeitungen und Diskussionsprozesse in den Korridoren ein..

Radschnellwege als neues Infrastrukturelement fur den Radverkehr

Mit den Radschnellwegen wurde Anfang der 2000er Jahre ein neues Infrastrukturelement in die
Radverkehrsplanung eingefiihrt, das insbesondere auf ldngeren Strecken ein Angebot fir den
Alltragsradverkehr schafft. Derartige Konzepte wurden zuerst in den Niederlanden und in Kopenhagen
umgesetzt. Erste Strecken in Deutschland waren der Radschnellweg Ruhr (RS1), die Nordbahntrasse in
Wuppertal und der E-Radschnellweg in Gottingen.

Wer téglich und bei nahezu jedem Wetter das Rad nutzt, stellt andere Anforderungen an seine Wege
als diejenigen, die nur gelegentlich oder in ihrer Freizeit mit dem Fahrrad unterwegs sind. Im Alltagsverkehr
sollen die Wege bei jeder Witterung befahrbar und auch bei Dunkelheit sicher nutzbar sein.
Radschnellwege ermdglichen mit ihrer geraden Linienfiihrung, ihrer komfortablen Breite und der fir den
Radverkehr durchléssigen Gestaltung von Kreuzungen und Einmiindungen ein ziigigeres Vorankommen
und miheloses Fahren. lhre Fihrung ist intuitiv erfassbar und wird durch eine entsprechende
Ausschilderung und Ausstattung verdeutlicht. Sie sind ein integrierter Bestandteil kommunaler
Radverkehrsnetze.

Damit greifen die Radschnellwege einen bundesweiten Trend auf: Schon jetzt werden im Radverkehr
immer weitere Wege zuriickgelegt. Einen wesentlichen Anteil daran haben Pedelecs, deren Anteil im
StraRBenverkehr standig steigt.
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Das spiegelt sich auch in den im Dachprojekt ausgearbeiteten Gestaltungsrichtlinien wider, die die
Vorgaben der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) fir die Metropolregion
Hamburg konkretisieren. Mit diesen Malnahmen sollen die Radschnellwege die Reichweite des
Radverkehrs erhdhen, das Radfahren komfortabel machen und so zu einem Umstieg einladen. Sie richten
sich damit insbesondere an alle Menschen, die mit dem Fahrrad zur Ausbildung oder zur Arbeitsstelle
pendeln. Um mdglichst viele Planungen nachhaltig und vertréglich umsetzen zu kénnen, sollen die
Radschnellwege soweit wie méglich auf bereits bestehenden Wegen gefiihrt werden.
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2. Kurzuberblick Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen in Europa

Die derzeit europaweit sehr dynamische Entwicklung von Radschnellverbindungen geht im Wesentlichen
auf Ansétze aus den Niederlanden zurtick. Dort war es das Ziel staatlicher Organe, die Staatsstralen vom
hohen Pendelaufkommen im Kraftfahrzeugverkehr zu entlasten, um — auch unter Kostenaspekten — Alter-
nativen zum Ausbau der Straf3eninfrastruktur fur den Kfz-Verkehr aufzuzeigen. Entsprechend wurden mitt-
lerweile mehrere Radschnellverbindungen mit zum Teil hohem Ausbaustandard auf aufkommensstarken
Pendelbeziehungen mit staatlichen Mitteln gefordert (vgl. Abb. 2.1 und Abb. 2.2). Einheitliche und ver-
bindliche Standards fiir Radschnellverbindungen gibt es allerdings in den Niederlanden nichtﬂ.

Abb. 2.1 Radschnellweg F35 in den Niederlanden Abb.2.2  Kreisverkehr fiir Radverkehr tiber einem Knoten-
punkt in Eindhoven

(Foto: PGV-Alrutz)
(Foto: PGV-Alrutz)

Auch in Kopenhagen wird ein sehr ambitionierter Ausbau von radschnellverbindungséhnlichen Verbindun-
gen (,,cykelsuperstier”) betrieben. Einerseits kommen neben einer attraktiven Querschnittsgestaltung
(vgl. Abb. 2.3) abschnittsweise auch spezielle signaltechnische MaRnahmen (z. B. Griine Welle fiir den Rad-
verkehr) oder aufwandige Briickenbauwerke (vgl. Abb. 2.4) zum Einsatz. Andererseits kommen auf Teilab-
schnitten auch niedrigere Standards zum Tragen, da beispielsweise fiir die Radverkehrsanlagen keine Si-
cherheitstrennstreifen ber(cksichtigt werden.

Vergleichbar weisen die ,,Cycle Superhighways“ in London ebenfalls unterschiedliche Standards auf.
Diskutiert werden Radschnellverbindungen mittlerweile auch in Osterreich, in der Schweiz (Velobahnen)
und in Frankreich.

1 CROW (NL): Inspiratiebook snelle fietsroutes. Ede 2014

11



12

Abb. 2.3 Radschnellweg in einem Griinzug in Kopenhagen Abb.2.4  Radschnellweg an einem Einkaufszentrum in Ko-
penhagen

(Foto: PGV-Alrutz)
(Foto PGV-Alrutz)

Radschnellverbindungen in Deutschland

In Deutschland hat die Entwicklung mit der Machbarkeitsstudie fiir die Metropolregion Hannover Braun-
schweig Gottingen Wolfsburg im Jahr 2012 viel Fahrt aufgenommerﬂ. Von den in dieser Studie betrachte-
ten sechs Korridoren ist der sogenannte eRadschnellweg Gottingen bundesweit als erste Radschnellver-
bindung entsprechend dem Arbeitspapier ,.Entwurf und Gestaltung von Radschnellverbindungen* der
FGSV (2014) umgesetzt worden (vgl. Abb. 2.5). Diese Radschnellverbindung durchlauft auch zentralstadti-
sche Bereiche wie den ZOB- und Bahnhofsbereich (vgl. Abb. 2.6).

Seitdem wird der Einsatz von Radschnellverbindungen in Deutschland in fast allen Ballungsrdumen und
zahlreichen Regionen zunehmend diskutiert. Eine Vielzahl an Machbarkeitsstudien und Potenzialbetrach-
tungen liegt bereits vor, ist in Bearbeitung oder in konkreter planerischer Vorbereitung. Zahlreiche Bun-
deslander und Planungsregionen entwickeln spezifische Vorgaben und Standards, die allerdings einem
weitgehend einheitlichen ,,Mainstream* folgen.

1 Radschnellwege; SHP Ingenieure/PGV-Alrutz im Auftrag der Metropolregion Hannover Braunschweig Gottingen Wolfsburg, Hannover 2012
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Abb.2.5  eRadschnellweg Gottingen als Radweg entlang ei- Abb. 2.6 eRadschnellweg Gottingen am Bahnhof
ner Hauptverkehrsstrale
(Foto PGV-Alrutz)

(Foto: PGV-Alrutz)

Nordrhein-Westfalen hat mit einer Anderung des StraRen- und Wegegesetzes (2016) neue Rahmenbedin-
gungen geschaffen, auf deren Grundlage ,,Radschnellverbindungen des Landes* den gleichen stral3en-
rechtlichen Status wie Landesstral3en erlangen kénnen. Im Jahr 2019 wurde ein umfassender ,,Leitfaden
fur Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen in Nordrhein-Westfalen* herausgegeberﬂ. Ei-
nige Radschnellverbindungen sind bereits in konkreter Planung, ein langerer Teilabschnitt des im Endzu-
stand Uber 100 km langen Radschnellweges Ruhr (RS 1) wurde bereits realisiert (vgl. Abb. 2.7).

Abb. 2.7 Radschnellweg Ruhr (RS 1)

(Foto: PGV-Alrutz)

Ebenso zahlt das Land Baden-Wirttemberg zu den Vorreitern bei dem Thema. Auf Grundlage einer Ande-
rung des StraRengesetzes sollen bis 2025 zehn Radschnellverbindungen umgesetzt werden. Kommunale
Radschnellverbindungen werden aus Landesmitteln geférdert. Dazu wurden konkrete Standards und Mus-
terlésungen entwickelt, die als MalRgabe der Forderung dienen. Aktuell sind rund 40 Machbarkeitsstudien
im Land durchgeflhrt worden beziehungsweise in Bearbeitung und mehrere Radschnellverbindungen be-
reits in der Phase der konkreten Entwurfsplanung.

1 https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/2020-02-Leitfaden_Radschnellverbindungen_in_NRW.pdf

13



14

Die erste groRere Machbarkeitsstudie fiir Giberregionale Radschnellverbindungen in Bayern wurde im
Jahr 2017 fertiggestellt und verbffentlichtﬁ. Hierin wurden unter anderem Qualitatsstandards fur ein Rad-
schnellverbindungsnetz fiir den Freistaat Bayern (der sog. ,,Bayerische Weg") auf Basis definierter Quali-
tétsstandards entwickelt. Die Studie unterscheidet dabei die drei Qualitatsstufen: Radschnellwege, Rad-
hauptverbindungen und Radverbindungen. Im Februar 2019 wurde in Bayern das Arbeitspapier
»~Empfehlungen zu Planung und Bau von Radschnellwegen in Bayern“ﬁ verdffentlicht, dessen Grundsatze,
Anforderungen und Standards an Radschnellverbindungen dem FGSV-Papier ghneln (vgl. Abb. 2.8Fehler!

VerweisHueIIe konnte nicht gefunden werden|).

Bayerisches Staatsministerium fiir
Wohnen, Bau und Verkehr

Arbeitspapier

(Quelle: Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Ver-

Arbeitspapier in Bayern kehr, 2019)

Auch in Hessen hat das Thema an Bedeutung gewonnen. Mit dem Projekt ,,Radschnellverbindungen in
Hessen: Qualitatsstandards, Nachfragepotenzial und Korridoranalyse” wurden landesweite Planungs-
grundlagen geschaffen. Mit der Herausgabe von Handreichungen zu fnf planungsrelevanten Themen, die
neben Radschnellverbindungen auch Raddirektverbindungen mit einem weiteren Standardniveau beriick-
sichtigen (vgl. Abb. 2.9), wurden bundesweit neue Malstébe gesetzt. Mit der Umsetzung der ersten Teil-
abschnitte der Radschnellverbindung beziehungsweise Raddirektverbindungen Frankfurt-Darmstadt so-
wie zahlreichen abgeschlossenen beziehungsweise in Arbeit oder konkreter Vorbereitung befindlichen
Machbarkeitsstudien hat sich Hessen zu einer treibenden Kraft bei diesem Thema entwickelt.

1 https://www.nuernberg.de/imperia/md/verkehrsplanung/dokumente/endbericht_machbarkeitsstudie_radschnellverbindungen.pdf
2 https://www.radverkehr.bayern.de/assets/stmi/vum/fussundradverkehr/empfehlungen_radschnellwege.pdf
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Abb.2.9  Musterquerschnitt fir eine Uberfiihrung einer und Wohnen 2019)

Raddirektverbindung

Niedersachsen hat 2017 ein Sonderprogramm zur Frderung von kommunalen Radschnellwegen/Rad-
schnellverbindungen aufgelegt. Fir Schleswig-Holstein liegen bisher keine speziellen weiterreichenden
Forderprogramme, Planungsleitlinien oder Tragermodelle vergleichbar denen anderer Bundesléanden vor.

Des Weiteren werden neben den laufenden Planungen in der Metropolregion Hamburg zunehmend
auch in anderen grof3stadtischen Raumen Radschnellverbindungen oder Verbindungen mit vergleichba-
rem Ansatz geplant. So will beispielsweise Bremen ein Netz von sogenannten Premiumradrouten (in etwa
vergleichbar mit den hessischen Raddirektverbindungen) ausbauen. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie
fur die Pilotstrecke wurden dabei an die stadtischen Verhéltnisse angepasste Standards entwickelt (vgl.
Abb. 2.10). Entsprechend werden derzeit auch in anderen GroRstddten wie Berlin und Munchen Rad-
schnellverbindungen in einem stédtischen Umfeld planerisch vorbereitet.

Abb.2.10  Fotomontage fur den Verlauf der Premiumrad-
route in Bremen Uber eine HochstraRe

(Foto und Grafik: PGV-Alrutz)

Regelwerke und Forderung von Radschnellverbindungen auf Bundesebene
In hoherrangigen Regelwerken (RASt 06, RIN 2008, ERA 2010) werden Radschnellverbindungen bisher nur
in geringem Umfang erwahnt. Erstmals hat 2014 das FGSV-Arbeitspapier ,.Entwurf und Gestaltung von

15



16

Radschnellverbindungen* das Thema vertiefend aufgegriffen und den vorliegenden Erkenntnisstand bzgl.
der Einsatzbereiche und méglicher Entwurfselemente aufgearbeitet. Auf Basis eines breiteren Erfahrungs-
hintergrundes hat der Arbeitskreis ,,Radschnellverbindungen* der FGSV eine Uberarbeitung und ,,Aufwer-
tung” des Arbeitspapiers vorgenommen. In den kurz vor Veroffentlichung stehenden ,,Hinweisen zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten (HRSV)“werden auch die Radvorrangrouten, die im
Standard unterhalb der Radschnellverbindungen, aber tiber dem ERA-Grundstandard liegen, in ihren An-
forderungen konkretisiert.

Im Jahr 2016 hat der Bund die Zielsetzung einer Forderung von Radschnellverbindungen in den aktuel-
len Bundesverkehrswegeplan 2030 aufgenommen. Nach einer Anderung des BundesfernstraRengesetzes
im Jahr 2017 trat im Herbst 2018 eine entsprechende Vereinbarungﬂ mit den Landern zur Férderung von
Radschnellwegen in Kraft. Die Finanzhilfen des Bundes sind dabei bis 2030 befristet und betragen 25 Mio.
Euro pro Jahr, die quotiert auf die einzelnen Bundeslénder verteilt werden. Nach der aktuellen Koalitions-
vereinbarung zwischen CDU/CSU und SPD soll dieses Férderinstrumentarium weiterentwickelt werden. In
der Verwaltungsvereinbarung werden Anforderungen an Radschnellverbindungen genannt, die fur eine
Forderung erfullt sein sollen.

1 Die Radvorrangrouten entsprechen weitgehend den hessischen Raddirektrouten
2 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: Verwaltungsvereinbarung Radschnellwege 2017-2030
(abrufbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-radschnellwege.pdf?__blob=publicationFile)
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Beteiligung und Kommunikation

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie zum Radschnellweg zwischen Ahrensburg und
Wandsbek fand in enger Zusammenarbeit mit der Verwaltung statt. Dartber hinaus wur-
den die Trager offentlicher Belange, und die Offentlichkeit am Planungsprozess beteiligt.
Die Beteiligung diente unter anderem dazu, die Akzeptanz fir das Vorhaben zu starken
und das Vorortwissen zu nutzen. Dartber hinaus sollten die Planungen so friih wie mog-
lich in Einklang mit bestehenden anderen Planungen gebracht werden.

Abstimmung mit Kommunen

Projektbegleitende Arbeitsgruppe

Zur aktiven Einbindung der beteiligten Kommunen wurde eine projektbegleitende Arbeitsgruppe einberu-
fen. Sie setzte sich zusammen aus Planenden des Bezirks Hamburg-Wandsbek, der Stadt Ahrensburg sowie
der Koordinatorin der Metropolregion fur das Gesamtprojekt und den Vertreterinnen und Vertretern der
beauftragten Gutachterbiros.

In insgesamt acht Sitzungen wurden seitens der Gutachterbiros die jeweiligen Arbeitsstande vorge-
stellt und das weitere Vorgehen mit den Teilnehmenden eroértert. Dartiber hinaus wurde regelméRig tiber
die relevanten Informationen aus dem Dachprojekt informiert. Ziel der Sitzungen war es, jeweils alle Be-
teiligten in den Planungsprozess einzubeziehen und das Vorgehen fur Hamburg-Wandsbek und Ahrens-
burg zu vereinheitlichen.

Bilateraler Austausch zwischen Kommunen und Gutachterbiros

Weiterhin fanden bilaterale Abstimmungen zwischen Gutachterbiros und Ahrensburg, dem Bezirk Wands-
bek und der Metropolregion statt. So war es generell moglich, kurzfristig auf Anfragen zu reagieren und
Zuarbeiten zum Beispiel fir die Kommunikation mit Dritten zu leisten.

Blrgerbeteiligung

Onlinebeteiligung

Die Onlinebeteiligung fand im Zeitraum zwischen Freitag den 29. Méarz 2019 und Sonntag den 5. Mai 2019
statt. Vorgegeben war eine Kartengrundlage mit dem in Betracht zu ziehenden Untersuchungskorridor.
Die Teilnehmenden konnten Beitrége zu unterschiedlichen Themen verfassen. Hierzu zdhlten

e Streckenfuhrungen,

e Querungen und Barrieren,

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden,

Fahrkomfort,

Attraktivitat sowie

17
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® Sonstiges.

Neben textlichen Beitrdgen konnten auch Streckenvorschlége oder Barrieren direkt im Plan verortet wer-
den. Hinzu kam die Mdglichkeit, die Beitrdge anderer zu kommentieren, um Zuspruch oder Einwénde zu
auBern.

Im Beteiligungszeitraum wurde die Website insgesamt 1.335 Mal aufgerufen. Dies entspricht ungefahr
37 Aufrufen pro Tag. Insgesamt wurden 61 Beitrdge verfasst, welche zu einem Grofiteil auf das Thema
Streckenfuhrung (52 Beitrége) entfallen. Die weiteren Themenfelder wurden deutlich weniger genannt:
Querungen und Barrieren (fiinf Beitrage), Sonstiges (drei Beitrédge) und Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden und Fahrkomfort und Attraktivitat (jeweils einen Beitrag). Neben diesen Beitrdgen wurden
auch die 63 Kommentare ausgewertet und - sofern es sich um Streckenhinwiese handelte — digitalisiert.

Legende
Untersuchungskorridor
Gewerbegebiet
Innenstaettt Zentrum

B \Veiterfthrends Schule
BEs Berufshildende Schule
ac Arbeitgeber

[&  Bahnhof/ Haltepunkt
[ u-Bahnhot
A

2wangspunkt

Veloraute 6 (FHH)

D Landssgrenze FHH

Wetropolregion Hamburg
if Jdli

" |Ahrensburg - Hamburg

P 4 Plan 1: Untersuchungskorridar une! Zieks

Korridor fir die Onlinebeteiligung

(Quelle: PGV Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung (LGV) Hamburg)

Biirgerinformationsveranstaltung
Aufbauend auf den Ergebnissen aus der Onlinebeteiligung fand am 8. Mai 2019 in Ahrensburg eine von
,»JOLLERORT Hamburg, entwickeln & beteiligen“ moderierte Birgerinformationsveranstaltungen in Form
eines Workshops statt. Sie diente der breiten Diskussion erster Trassenentwirfe zur Findung der weiter-
zuverfolgenden Vorzugstrasse. Die Gelegenheit zum Austausch nutzten rund 40 Interessierte.

Den Teilnehmenden wurden in einem Inputvortrag grundlegende Informationen zu Radschnellverbin-
dungen wie deren Zielsetzungen und Qualitdtsanforderungen vorgestellt. Im Anschluss daran wurden in
Kleingruppen erste Trassenvorschlage anhand zur Verfiigung stehender Plane diskutiert. Dariiber hinaus
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wurden Hinweise zu Routenfiihrungen, Realisierungshemmnissen und weiteren ortsbezogenen Faktoren
gesammelt.

AbschlielRend wurden die Ergebnisse im Plenum noch einmal diskutiert und das weitere Vorgehen der
Machbarkeitsstudie vorgestellt. Eine detaillierte Ergebnisdokumentationen zu der Veranstaltung liegt vor.

Impressionen aus der Biirgerbeteiligung in Ahrensburg

(Fotos obere Reihe: PGV-Alrutz, Fotos untere Reihe TOLLERORT, entwickeln & beteiligen)

Weitere Beteiligung

Beteiligung von Fachbehdrden und Verbénden
Nach Festlegung der Vorzugstrasse bestand die Mdoglichkeit, Trager 6ffentlicher Belange (TOB) in den wei-
teren Prozess einzubinden. In Hamburg wurden hierzu im Sommer 2020 eine erste Abstimmung mit den
Verwaltungsstellen und Verbanden herbeigefiihrt. Eine zweite folgte im Februar 2021. In Ahrensburg er-
folgten entsprechende Beteiligungen soweit erforderlich und anlassbezogen. Die schriftlich vorliegenden
Stellungnahmen wurden von den Gutachterbiiros gesichtet und soweit maéglich in den weiteren Planungs-
prozess eingebunden.

Es gab es zwei vor-Ort-Termine zur Abstimmung in Hamburg. In Ahrensburg fand am 20. Oktober 2020
eine Videokonferenz mit der StraBenverkehrsbehdrde statt. An allen Terminen nahmen die Gutachterbdi-
ros teil.

Vorstellung vor politischen Gremien

Die Politik wurde grundsétzlich wie die Verbénde auch (ber die Biirgerbeteiligung in das Projekt einbezo-
gen. Darlber hinaus wurde die Politik im Rahmen verschiedener Ausschusssitzungen tber das Projekt in-
formiert.
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3.4

Zum Abschluss des Projektes werden die Ergebnisse in den jeweiligen Ausschiissen vorgestellt.

Auftragnehmer-Workshops

Im Rahmen von vier Auftragnehmer-Workshops hatten alle am Gesamtprojekt beteiligten Fachplanungs-
buros die Gelegenheit, offene Fragen, die alle Teilprojekte betrafen, gemeinsam zu erértern sowie sich
intensiv tber die Vorgaben aus dem Dachprojekt zu informieren. So wurde gewahrleistet, dass die Bear-
beitung aller Teilprojekte vergleichbar erfolgte.

Radschnell-Konferenz

Am 20. November 2019 fand in Hamburg mit rund 180 Teilnehmenden eine Radschnell-Konferenz statt,
die auch bundesweit Beachtung fand. Hier wurde die Mdglichkeit geboten, sich im Rahmen verschiedener
Fachvortrage Giber Radschnellprojekte im In- und Ausland zu informieren. Gleichzeitig wurden alle Trassen
aus dem Projekt der Metropolregion vorgestellt und Interessierte hatten Gelegenheit zum direkten Aus-
tausch mit den Planenden.

Internet
Auf folgenden Seiten im Internet hatten Interessierte die Mdglichkeit, sich tiber das Projekt zu informieren

https://metropolregion.hamburg.de/radschnellwegel https://www.ahrensburg.de/Bauen-UmweIt-KIimai
schutz/Stra%C3%9Fenwesen/Radverkehr/Radschnellwege-Metropolregion/

Gemeinsame Trassenbefahrung
Eine gemeinsame Befahrung der Vorzugstrasse mit der Projektgruppe sowie weiteren Personen war vor-
gesehen. Die Befahrung sollte per Rad fir Teilstrecken der Vorzugsvariante erfolgen. Dabei sollten vor Ort
Problemlagen und Losungsvorschlége diskutiert werden. Der Auftragnehmer hat hierfiir einen Ablaufplan
aufgestellt und Hinweise zu ausgewéhlten Stellen aufbereitet.

Die gemeinsame Bereisung konnte aufgrund der Einschrankungen durch die Corona-Pandemie im Jahr
2020 nicht stattfinden.

Kommunikation

In einer der Querschnittsaufgaben im Dachprojekt wurde ein gemeinsames Kommunikationskonzept aus-
gearbeitet. Auf’erdem wurden ein eigenes Logo und ein Claim fur das Radschnellnetz entwickelt, deren
Verwendung in einem Styleguide festgelegt sind. Fir die Kommunikation des Gesamtprojekts wurden Vi-
sualisierungen entwickelt, die mdgliche Radschnellwege in typisch norddeutschen Landschaften und Sied-
lungen zeigen.

Kommunikationskonzept

Die Kommunikationsstrategie setzt sich aus mehreren Einzelheften zusammen und soll die Realisierungs-
trager dabei unterstiitzen, das Projekt nach innen und auf3en erfolgreich zu kommunizieren. Die wichtigs-
ten inhaltlichen Punkte sind:

e |n Kernbotschaften zum Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg werden die Griinde fiir den Aus-
bau eines Radschnellnetzes dargestellt und welche Ziele damit erreicht werden sollen.


https://metropolregion.hamburg.de/radschnellwege
https://www.ahrensburg.de/Bauen-Umwelt-Klimaschutz/Stra%C3%9Fenwesen/Radverkehr/Radschnellwege-Metropolregion/%20.
https://www.ahrensburg.de/Bauen-Umwelt-Klimaschutz/Stra%C3%9Fenwesen/Radverkehr/Radschnellwege-Metropolregion/%20.

[MACHBARKEITSSTUDIE RSW AHRENSBURG-HAMBURG]

e In einem Zeitstrahl wird ein Uberblick tiber den Ablauf der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudien ge-
geben.

e |n einer FAQ werden h&ufig zu Radschnellwegen gestellte Fragen aufgegriffen und exemplarisch beant-
wortet.

e |n einem abschlieBenden Abschnitt werden Best-Practice-Beispiele aus dem In- und Ausland vorgestellt.

Logo, Claim, Styleguide und Bildsprache

Fir das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg wurde ein Logo entwickelt, fiir dessen Verwendung
ein Styleguide ausgearbeitet wurde, der zwingend anzuwenden ist. Eigene Versionen fir eine Anwendung
auf hellen und dunklen Hintergriinden und in Schwarz-Weil} wurden bertcksichtigt. Der Claim ,,was die
Region bewegt — das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg* mit seinen Abwandlungen ist ebenfalls
gemaR Styleguide zu verwenden. Das Logo soll vielfaltig eingesetzt werden. Neben dem Einsatz in Medien
zum Beispiel auch bei der Markierung des Radschnellnetzes. Die Nutzung von Logo und Claim ist auf jeden
Fall mit der Geschéftsstelle der Metropolregion Hamburg abzustimmen.

Alle Kommunikationsschritte sollten mit Bildern oder kurzen Filmen begleitet werden. Auf den Bildern
von fertigen Radschnellwegen sollten mdglichst unterschiedliche Menschen in verschiedenen
Lebenssituationen auf ihren jeweiligen Fahrrédern abgebildet sein. Es empfiehlt sich auRerdem, bei
Baumalinahmen vor und nach dem Umbau Fotos zu machen, um die Erfolge und Malinahmen attraktiv
darstellen zu konnen. Auch Fotos von Vermessungs- oder Bauarbeiten eignen sich gut fur die
Kommunikation und Dokumentation auf lokaler Ebene und im Gesamtprojekt. Deshalb sollten
Ausgangslage und Arbeitsschritte stets mit Fotos oder kurzen Filmsequenzen dokumentiert werden,
Aufnahmen mit einem modernen Handy erfillen die Qualitatsanspriiche. Dabei sind stets die Bildrechte
und Personlichkeitsrechte der Abgebildeten sowie alle anderen rechtlichen Rahmenbedingungen zu
beachten. Auch die Urheber- und Nutzungsrechte miissen stets beachtet werden.
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Visualisierungen und Erklarfilme
Far die Kommunikation des Gesamtprojekts wurden die folgenden vier Visualisierungen erstellt:

e Ein Wimmelbild, das einen idealtypischen Radschnellweg zeigt, der von einer stadtischen Situation in
eine landliche Situation hineinfuhrt,

e ein Bild von einem Radschnellweg an einem Bahnhof, das die intermodale Verkniipfung der Radschnell-
wege verdeutlichen soll,

e ein Vorher-Nachher-Bild, auf dem der Umbau einer Wohnstral3e in eine Fahrradstrale gezeigt wird und
® ein Bild von einem Radschnellweg im landlichen Raum.

Diese Bilder stellen keine konkreten Bauabschnitte dar. Sie sollen einen Eindruck davon geben, wie
Radschnellwege aussehen kdnnen und werden als Key Visuals im Gesamtprojekt eingesetzt. Sie sollen vor
allem einen ersten visuellen Eindruck schaffen und die Vorfreude auf das Projekt unterstiitzen ohne
tiberzogene Erwartungen zu wecken. Es wird empfohlen, im Zuge der Ausbauplanung fiir préagnante
Situationen weitere Visualisierungen zu konkreten Bausituationen anfertigen zu lassen.
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Abb. 3.4 Visualisierung eines Radschnellwegs im landlichen Raum (orange edge)

AuBerdem wurden zwei kurze Erklarfilme gedreht, die auf der Website der Metropolregion Hamburg zu
finden sind. Der eine erklart, was Radschnellwege sind, der andere stellt den Prozess dar, in dem die
Machbarkeitsstudien ausgearbeitet wurden. Beide kdnnen auch im weiteren Projektverlauf eingesetzt
werden.
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4. Bestandsaufnahme und Datenbank

Im Winter 2018 und Sommer 2019 wurden Trassenvarianten aus dem vorgegebenen Untersuchungskorri-
dor, die sich durch die Projektgruppensitzungen und gutachterliche Einschatzungen ergaben, in dstlicher
Richtung mit dem Fahrrad befahren. Dabei wurde der Bestand (unter anderem Fihrungsformen, Que-
rungssituationen, Breiten) aufgenommen. Zudem wurde eine detaillierte Fotodokumentation mit einer
GPS-Kamera angelegt, sodass die Fotos im Nachgang genau verortet und bei Bedarf mit einem GIS-System
verbunden werden kénnen. Im Zuge der Befahrung fanden auch erste Bewertungen von Realisierungs-
chancen, Hemmnissen und Konfliktpunkten statt. Alle vor Ort aufgenommenen Daten wurden aufbereitet
und in eine Datenbank (Excel) integriert. Die befahrenen Trassen wurden dafiir in sinnvolle Abschnitte mit
weitgehend einheitlicher Streckencharakteristik aufgeteilt.

Nach Abschluss der finalen Routenfindung wurde die Datenbank auf die Vorzugstrasse (inklusive klein-
raumiger Alternativen) fir den Untersuchungskorridor reduziert und fir jeden Abschnitt um Manahmen-
empfehlungen erganzt. Anschlieend wurden fir jeden einzelnen Streckenabschnitt Steckbriefe erstellt
und diese in einem Malinahmenkataster zusammengestellt. Die Malinahmensteckbriefe sind so aufge-
baut, dass sie den Planenden vor Ort einen schnellen Uberblick dartiber ermdglichen, wie die Ausgangssi-
tuation ist, welcher Ausbau angestrebt werden soll und was daftir zu tun ist. Gemeinsam mit dem im Dach-
projekt ausgearbeiteten und mit den L&ndern abgestimmten Gestaltungshandbuch und den allgemein
anerkannten planerischen Regelwerken bilden sie die Grundlage fir die konkrete Ausbauplanung.

Neben grundlegenden Angaben wie Kommune, StralRe, Ortslage, Baulasttréger, Klassifizierung der
StralBe und L&nge des Abschnitts wird auf dem MaRnahmenblatt auch zwischen dem Bestand und der
Malinahme differenziert. Die Bestandsangaben enthalten die heutige Situation der Radverkehrsanlage
(unter anderem Breite und Belag), Informationen zum Natur- und Landschaftsschutz sowie zum Busver-
kehr und vorhandenen Mangeln. Falls Z&hlungen fur den entsprechenden Abschnitt vorliegen, sind auch
die Kfz- und Schwerlastverkehrsstarke genannt, dartiber hinaus wird die derzeitige zuléssige Geschwindig-
keit aufgefiihrt. Im weiteren Teil folgt die MaRnahmenbeschreibung, die durch die Angabe der Stan-
dardeinhaltung, des erforderlichen Grunderwerbs, einer sehr groben Kostenschatzung, sowie einer zeitli-
chen Einordnung fir die Umsetzung erganzt wird. Auerdem werden Akteure genannt, die in die
Umsetzungsplanung miteinbezogen werden miissen sowie eine grobe Abschatzung der Radverkehrspo-
tenziale (mehr als 2000 Radfahrende/Tag oder weniger). Die MaRnahmenbeschreibung schliel3t ebenfalls
die Angabe von geschatztem Baum- und Kfz-Stellplatzentfall mit ein. Am Ende jedes MalRnahmenblattes
befindet sich noch ein Bemerkungsfeld, in dem nétige Hinweise oder Begriindungen fiir die entsprechende
MalRnahmenempfehlung Platz finden. Fir ausgewéhlte Streckenabschnitte und Knotenpunkte sind Be-
standsquerschnitte, Luftbilder und Fotomontagen erstellt worden, die die MalRnahmenbeschreibung sinn-
voll ergdnzen. Diese befinden sich auf einer separaten Seite.

In Abbildung 4.1. ist beispielhaft ein Datenblatt fiir den Abschnitt AOO1 dargestellt, in dem alle Be-
standsdaten sowie MaRRnahmenempfehlungen textlich und grafisch hinterlegt sind. Zur besseren Veror-
tung sind pro Abschnitt und Knotenpunkt zwei Fotos sowie ein Ausschnitt aus dem Lageplan hinterlegt.
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Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen Metropolregion =
Hamburg - MaBnahmenkataster RSV Ahrensburg - Hamburg g’ée?'t.?ely)
Nummer: A-01 Amt/Stadt: Hamburg

StraBe/ Haselkamp Baulasttrager: Bezirk Wandsbek

Knotenpunkt:

von: Schoolmesterkamp

bis: Schemmannstrale

Lange [in m]: 536

Ortslage: innerorts a =Mlﬁun|q:n
Klassifizierung: Tempo-30-Zone

Vzul [in km/h]: 30

DTV (SV; Jahr):

© PGV-Alutz.

RV-Fuhrung:  Mischverkehr

Breite: 5,50
Belag: Asphalt Beleuchtung: vorhanden
Busverkehr:  nicht vorhanden Parken: 2.T. Langsparken (Fahrbahn / Grinstreifen)

Naturschutz:  Baumbestand neben der StraBe

Mangel:

MaBnahme: Fahrradstrale; Wegfall von Pkw-Stellplatzen auf der Fahrbahn

Umgestaltung von sechs KP in der Fahrradstralte

Standards: Regelstandard RSW Grunderwerb: nicht erforderlich
Akteure: RV-Potentiale: < 2.000 Radfahrende / Tag
Zeithorizont:  kurzfristig Kosten [in €]: 99505,28

Bemerkung: Im Rahmen der Verlangerung der Veloroute 6 ist im Haselkamp eine Deckensanierung geplant.

2021

Abb. 4.1 Beispiel fir Aufbereitung eines Streckenabschnitts als MalRnahmensteckbrief
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Dariiber hinaus ist dem MaRnahmenkataster ein Ubersichtsplan mit allen Abschnitts- und Punktnummern

beigelegt. Ein Ausschnitt dieses Plans ist in Abbildung 4.2 dargestellt. Die vollstdndigen Malinahmenkatas-
ter sind im Anhang des Berichts zu finden.

I A Garenhokz

Daheim/ Daheim/ %
Heimgarten Heimgarten

Siediung Daheim o i '
3 i : 1 t
\ 5 i

Auszug aus Plan Handlungsbedarf im Zuge der Vorzugstrasse

(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

Uber die jeweilige Abschnittsnummer kann eine Verkniipfung der Excel-Datenbank zum GIS-Shape herge-

stellt werden. In den Ubersichtsplanen sind die Abschnitte zur besseren Verortung entsprechend numme-
riert.
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Grobe Trassenfindung und Vorzugsvarianten

Der zu untersuchende Radschnellwegkorridor von Ahrensburg nach Hamburg verlauft
nordwestlich der Bahnstrecke Hamburg-Libeck beziehungsweise der Hamburger Stral3e
in Ahrensburg.

e Bei der Planung des Korridors wurde darauf geachtet, mdglichst viele Siedlungsschwerpunkte einzube-
ziehen, um eine gute Anschlussfunktion zu erfillen.

e Arbeitsplatze stellen ein wichtiges Ziel fiir den Alltagsradverkehr dar. Im Untersuchungskorridor ist hier
insbesondere die Anbindung des groRen Gewerbegebietes in Ahrensburg zu nennen.

e Weiterhin sind auch Bildungseinrichtungen wie weiterfiihrende Schulen oder Hochschulen fir den All-
tagsradverkehr wichtige Ziele. Die Zielgruppen der Bildungseinrichtungen nutzen haufig das Fahrrad als
kostengunstiges Individualverkehrsmittel. Im Untersuchungskorridor befinden sich mehrere weiterfiih-
rende und eine Berufsbildende Schule, welche von einem Anschluss durch den Radschnellweg profitie-
ren wirden. Hochschulstandorte gibt es hingegen keine.

e Die Anbindung an den OPNV (Bahnhofe, S-Bahn, U-Bahn) ist fiir den Verlauf der Radschnellverbindun-
gen von Interesse, um intermodales Verhalten durch eine gute Verknipfung mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr zu férdern. Im Untersuchungskorridor befinden sich mehrere bedeutenden U-Bahnhalte und zwei
Bahnhofe in Ahrensburg. Dartiber hinaus laufen die Planungen fiir die S-Bahnlinie S4. Von besonderer
Bedeutung war die Anbindung der U-Bahn-Haltestelle Volksdorf an die Radschnellweg-Trasse.

Vorstellung des Korridors Ahrensburg-Hamburg-Wandsbek

Konkret erschliel3t der Korridor vom 8stlichen Stadtrand Ahrensburgs mit Gartenholz und Gewerbegebiet
Nord, Beimoor, Beimoor-Sud bis zur Landesgrenze in Hamburg wichtige Wohngebiete und beriicksichtigt
die Anbindung weiterfiihrender Schulen, des Zentrums und des Abrensburger Bahnhofs. Im Ubergang von
Ahrensburg hach Hamburg-Wandsbek ist ein groRerer unbebauter Abschnitt zu erschlie3en, der in Teilen
auch Freizeit- und Erholungsfunktion aufweist. Innerhalb Hamburgs wurde urspringlich nur eine Anbin-
dung Volksdorfs mit Anbindung an die Veloroute 6 angestrebt. Hierbei sind die U-Bahnhéfe Volksdorf be-
ziehungsweise Meiendorfer Weg wichtige Ankniipfungspunkte. Dariiber hinaus ist die ErschlieBung der
Wohnquartiere sowie eine mdgliche Anbindung des U-Bahnhofs Buchenkamp und der in der N&he befind-
lichen weiterfilhrenden Schulen zu bericksichtigen gewesen. Nach Riickmeldungen aus der Onlinebeteili-
gung sowie der Birgerinformationsveranstaltung wurden auch Anschliisse Richtung Rahlstedt in die Be-
trachtung einbezogen.

Die Lange der Trasse betragt etwa 10 km, wobei je nach Variante bis zu 4 km auf das Gebiet des Bezirks
Hamburg-Wandsbek entfallen. Hinzu kommen im Projektverlauf angedachte Anbindungen an die Velorou-
ten Hamburgs, die sich zum Teil auRerhalb des Untersuchungskorridors befinden.

Der Projektzeitraum ist an das Leitprojekt der Metropolregion Hamburg gebunden und nicht beliebig
verlangerbar, sodass Anbindungen aufRerhalb des Untersuchungskorridors nicht im Rahmen dieser Unter-
suchung betrachtet werden konnten.
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5.2 Trassenvarianten

Als Grundlage der Trassenfindung diente zuné&chst der weit gefasste Korridor, der das Untersuchungsge-
biet abbildet. Darauf aufbauend erfolgte eine Quell-Ziel-Analyse und die Auswertung aller relevanten Da-
ten zur Ermittlung der wichtigen Verbindungen. Im Rahmen des umfangreichen Beteiligungsprozesses mit
Onlinebeteiligung und Biirgerinformationsveranstaltung sowie weitergehender Befahrungen durch die
Gutachterbiiros wurden Trassenvorschlage entwickelt, die Grundlage der groben Trassenfindung sowie
des Variantenvergleichs sind.
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Trassenvorschidge Onlinebetailigung
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Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung (LGV) Hamburg)

Aus den verschiedenen Vorschldgen im Verlauf der Analysephase sind in Abstimmung mit der Projekt-
gruppe Trassenvarianten ausgewahlt worden, die als Grundlage fur den Variantenvergleich weiterverfolgt
werden sollten.
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Zur besseren Nachvollziehbarkeit sind die Trassenvarianten in unterschiedliche Abschnitte eingeteilt wor-
den. Im Regelfall fand die Abschnittsbildung an Schnittstellen zwischen mindestens zwei Trassenvarianten
statt. Grob gliedern sie sich zun&chst in die Abschnitte 1 und 2, wobei der Abschnitt 1 das Wandsbeker
Gebiet sowie das eher diinn besiedelte Gebiet im Ahrensburger Westen umfasst. Abschnitt 2 umfasst das
dicht besiedelte Gebiet Ahrensburg mit Zentrum und Anschluss an das Gewerbegebiet.

Nicht alle nachfolgend benannten Varianten sind frei wéhlbar, es gibt Trassenverlaufe, die aufgrund
ihrer Anschlussoptionen nur im Zusammenhang mit weiteren Trassen sinnvoll gewahlt werden kdnnen.

Abschnitt 1: Hamburg-Wandsbek bis Beginn Siedlungsgebiet Ahrensburg
e Ala: Haselkamp, Schemmannstralle, Uppenhof, Claus-Ferck-StraRe, Lerchenberg, Ahrensburger Weg

e Alal: Ahrensburger Weg, Bornkampsweg, Wulfsdorfer Weg (im Zusammenhang mit Ala oder Alb zu
sehen)

Ala2: SWV komplett entlang U-Bahn (im Zusammenhang mit Ala oder Alb zu sehen)

Alb: Mellenbergweg, Langfeld, SWV, Meienredder, Buchenkamp, Moorbekweg

Alc: Meiendorfer StralRe, Hamburger Stralerger StralRe

Ald: Parallele zur Regionalbahntrasse

Abschnitt 2 — Ahrensburg ab Bebauung
e A2al: Am Haidschlag, Schimmelmannstraf3e (im Zusammenhang mit A2a2 oder A2b2 zu sehen)
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® A2a2: Friedensallee, Miihlenredder, SWV, Suideroogstieg, Norderoogstieg, Kornkamp
e A2bl: Wulfsdorfer Weg, Friedrich-Hebbel-Stral3e (im Zusammenhang mit A2a2 oder A2b2 zu sehen)

e A2b2: StormarnstraRe, Gerhart-Hauptmann-Strale, Schulstral3e, Libecker Strale, Am Weinberg, Bei-
moorweg

e A2cl: Waldemar-Bonsels-Weg, Katzenbuckel, Friedrich-Hebbel-StraRe ggf. auch ohne Anbindung
Ahrensburg-West denkbar im Zusammenhang mit A2a2 oder A2b2 zu sehen

e A2d: Hamburger Stral3e

Trassenvarianten fur Varantenvergleich
Anbindung an’ Richtung Velorouten FHH
Velorouten FHH

Untersuchungskorridor
Gewarbegebiet

NSGIFFH

Ausgleichsfische

1 Weiterfihrende Schule
% Berufsbildende Schule

" anbincung Rishting Arbeitgeber
leah act

l=  Bahnhol! Halepunkt
M U-Bahnhot

Anbindung
J-Batn ol
e

4 heutiger Zwangspunkt

- | [ Langesgrenze FHH; Schieswig-Holstein

Mstropolregion Hamburg
Machbarkeitsstudie Radschnellwey
Ahrensburg - Hamburg

Varianlsnvergleich

Kariens urdlsge: Lardostaines tesforeaton L1 errass ang 11G

dm i (e A7 (A3 |2
i e grr
Abschnittsbildung firr Variantenvergleich

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

Kleinrdumige Variantenprifung aul3erhalb des Variantenvergleichs
Folgende kleinrdumige Varianten wurden in einer friihen Projektphase geprift, aber nicht in den grof3rau-
mig angelegten Trassenvergleich einbezogen:

e Wandsbek: Nordlich U-Bahnhof Volksdorf Fiihrung entlang U-Bahntrasse alternativ zu Filhrung Gber
Claus-Ferck-Stralie. Die Fuhrung Uber Claus-Ferck-StraBe wurde favorisiert, da entlang der U-
Bahntrasse auf rund 700 m keine Ausbaupotenziale gesehen werden.

31



32

Fuhrung entlang U-Bahntrasse (A) alternativ zu Fiihrung uber Claus-Ferck-StraRe (B)

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

Da die Prozesse zu Projekten im unmittelbaren Umfeld des Trassenkorridors (zum Beispiel das Projekt ,,Au-
toarmes Volksdorf“ und Berner Heerweg) noch nicht abgeschlossen sind, konnten noch keine abschliel3en-
den Erwégungen im Projektzeitraum getroffen werden, wie diese Ergebnisse die Machbarkeitsstudie be-
einflussen. Deshalb wurde in der nun vorliegenden Studie dargestellt, wie die Anbindung an die U-Bahn-
Haltestelle Volksdorf méglich ist. Es wird jedoch eine vertiefte Priifung einer Anbindung an den Berner
Heerweg tiber RingstraRe oder die Variante B empfohlen, sobald absehbar ist, wie sich das Kerngebiet von
Volksdorf und der Berner Heerweg weiterentwickeln und um dann friihzeitig in die Planung einsteigen zu
kdnnen, um eine durchgehende und qualitativ hochwertige Verbindung herzustellen.

e Ahrensburg: Nordlich U- Ahrensburg-West Filhrung tiber Katzenbuckel alternativ zur Fiihrung Gber den
Waldemar-Bonsels-Weg. Die Fuhrung tber Katzenbuckel wird favorisiert, da zum einen die Verkehrs-
starke und der schmale Querschnitt im Waldemar-Bonsels-Weg einen Radschnellweg-Standard kaum
ermdglicht und zum anderen Katzenbuckel gerade neu ausgebaut wurde und der Anschlussknoten
tberplant wird.
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Fuhrung uber Katzenbuckel (B) alternativ zur Filhrung Gber den Waldemar-Bonsels-Weg (A)

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

e Ahrensburg: Fuhrung 6stliche Schloss Ahrensburg. Beide Fihrungsoptionen erfordern einen Wegeaus-
bau bzw. Liickenschluss. Da siidliche Fiihrungsvariante B einen zusétzlichen Grunderwerb erfordern
wirde, wird Variante A fur den variantenvergleich favorisiert.
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5.3

Fuhrungsvarianten Ostlich Schloss Ahrensburg

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

Hamburg-Wandsbek: Anbindung an Veloroute 6 oder Fiihrung Richtung Rahlstedt

Intensiv diskutiert wurde die Frage, inwieweit die Anbindung Rahlstedts fiir den Radschnellweg die bessere
Anbindung an die Hamburger Innenstadt darstellen wirde und gegebenenfalls auch eine héhere Nach-
frage erfahren wiirde als der vorgesehene Anschluss an die Veloroute 6, die im weiteren Verlauf Richtung
Innenstadt vielfach als wenig attraktiv eingestuft wurde. Im Ergebnis wurde entschieden, an der urspriing-
lichen groben Ausrichtung und dem Anschluss an die Veloroute 6 festzuhalten. Eine zweite Achse in Rich-
tung Rahlstedt und eine direktere Fiihrung an einen innenstadtnéheren Punkt auf der Veloroute 6 sollten
im Nachgang gepruft werden. Da sich daraus auch die Bedeutung des Abschnitts im direkten Zulauf auf die
U-Bahn-Haltestelle Volksdorf andern kann, ist dann auch zu priifen, ob es sich hier dann nur noch um einen
Zubringer zur U-Bahn oder um eine vollwertige Radschnellweg-Trasse handelt.

Variantenvergleich

Die potenziellen Trassenvarianten der Radschnellweg wurden in einem Variantenvergleich nach festgeleg-
ten Kriterien gegeniibergestellt. Die Prifgrundlage stellt ein umfangreicher Priifkatalog dar, der im Rah-
men des Dachprojektes entwickelt wurde und der sicherstellt, dass alle neun Korridore unter den gleichen
Voraussetzungen gepruft wurden.

Bewertungskriterien zur Findung der weiterzuverfolgenden Vorzugstrasse waren:

e Konfliktvermeidung (Umsetzung und Nutzung), z. B. Naturschutz, Parken, andere Verkehrsarten
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Attraktive Strecke, z. B. Direktheit, Anzahl Knotenpunkte

Baulicher Aufwand, z. B. Einbindung in bestehende Netze, Aufwand

Erreichbarkeit und Umsetzung (ErschlieBungsfunktion, Haltestellen, Realisierbarkeit), z. B. Wohnen, Ar-
beiten, Realisierungsdauer

e Realisierungsaufwand, z. B. Grunderwerb, Ingenieurbauwerke

Fir alle zu prifenden Kriterien gab es Vorgaben durch das Dachprojekt, wie die Bewertung erfolgen
sollte. Im Ergebnis wurde eine umfassende tabellarische Ubersicht erstellt, die anhand einer Bewertungs-
skala von ,,++* Giber “0“ bis hin zu ,,--“ aufzeigt, welche Trasse die bestmdgliche Eignung zum Ausbau zum
Radschnellweg bietet. Diese Trasse wurde dann die Vorzugstrasse. Im Rahmen der detaillierteren Trassen-
findung wurde die Vorzugstrasse konkreter geprift und mit Handlungsempfehlungen hinterlegt (Kapi-
tel 6).

Nachfolgend werden einige wichtige Starken und Schwéchen der Trassenvarianten zur Begriindung der
Auswahl der Vorzugstrasse dargestellt. Der detaillierte Variantenvergleich liegt den Teilnehmenden der
Projektgruppe in einem gesonderten Dokument vor.

Vergleich westlicher Abschnitt Ala-Ald

Abschnitt 1 fur Variantenvergleich

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)
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Variante Ala: Haselkamp, Schemmannstra3e, Uppenhof, Claus-Ferck-Stral3e, Lerchenberg, Ahrensbur-
ger Weg

+ Standard Radschnellweg bei Umsetzung Fahrradstra3en gro3tenteils méglich

+ Anbindung U-Bahnhof Volksdorf und Weiterfilhrung Anbindung Veloroute 6

- Abschnittsweise Konflikte mit ruhendem Verkehr (Aufgabe von Parkstanden)

- Linienbusse

- Verkehrsstarken Uppenhof

- Engstellen: KV Farmsener Landstral3e und Abschnitt Eulenkrugstralle

Variante Alb: Mellenbergweg, Langfeld, Meienredder, Buchenkamp:

+ Standard Radschnellverbindung bei Umsetzung Fahrradstralen maoglich

+ Zentralere Anbindung Wandsbek und Weiterfiihrung Rahlstedt

- Abschnittsweise werden Ausgleichsflachen tangiert (sudl. Abschnitt), Eingriffe ins Griin
- Abschnittsweise Konflikte mit ruhendem Verkehr (Aufgabe von Parkstanden)

- Ausbau KP Eulenkrug erforderlich

Variante Alc: Meiendorfer beziehungsweise Hamburger Stral3e von Ringstral3e bis Ahrensburg West:
+ Standard Radschnellverbindung auf Ostseite umsetzbar

+ Geradlinige, direkte Fiihrung

+ Keine/kaum Konflikte mit anderen Verkehrsarten

- Kaum Quellen/Ziele zwischen Wandsbek und Ahrensburg und somit eine geringe ErschlieRBungsfunktion
- Grunderwerb auf gesamter Strecke erforderlich (Aus- bzw. Neubau)

Variante Ald: Ostlich Regionalbahntrasse:

+ Standard Radschnellverbindung umsetzbar

+ Geradlinige, direkte Fiihrung

+ Keine/kaum Konflikte mit anderen Verkehrsarten

- Keine Quellen/Ziele zwischen Wandsbek und Ahrensburg und somit geringe ErschlieRungsfunktion bzw.
ErschlieBung anderer Potenziale

- Grunderwerb auf gesamter Strecke erforderlich (Neubau)

- Fiihrung durch Naturschutzgebiet

- Trennungswirkung durch Bahnlinie

Im Ergebnis wurde im Rahmen der vergleichenden Betrachtung der westliche Abschnitt mit der
Variante Ala: Haselkamp, Schemmannstrale, Uppenhof, Claus-Ferck-StraRe, Lerchenberg,
Ahrensburger Weg als Teil der Vorzugstrasse favorisiert.
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Vergleich Abschnitt Alal-Ala2

Variante Alal: Ahrensburger Weg, Bornkampsweg, Wulfsdorfer Weg

+ Standard Radschnellverbindung bei Umsetzung Fahrradstralen maoglich

+ Ggf. autofreie Strecke Wulfsdorfer Weg

- Konflikte mit Erholungsnutzung, FuRverkehr (Wulfsdorfer Weg)

- Neubau fur separate FuRverkehrsfiihrung erforderlich (vermutlich Baumfallungen)
- Beleuchtung Wulfsdorfer Weg fraglich

Variante Alal: Entlang der U-Bahn-Trasse:

+ Standard Radschnellverbindung bei Neubau einer selbststandige Wegeverbindung mdglich

- Kompletter Neubau auf Ahrensburger Gebiet erforderlich

- Standardunterschreitung an Engstellen auf bestehenden Wegen nicht zu vermeiden

- Konflikte mit FuRverkehr auf bestehenden Wegen

- Eingriffe ins Grin erforderlich (auf Hamburger Gebiet: klimasensitiver Boden, Regenrtickhaltebecken an
der Grenze zu Ahrensburg)

- eingeschrankte Soziale Sicherheit

Im Ergebnis wurde im Rahmen der vergleichenden Betrachtung der Abschnitt mit der Variante
Alal: Ahrensburger Weg, Bornkampsweg, Wulfsdorfer Weg favorisiert.
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Vergleich Abschnitt A2al, A2b1, A2c1, A2d

wanmhiek

) - b - oo ]
L= s I e
Abschnitt 2 fur Variantenvergleich

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2021)

Variante A2al: Am Haidschlag, SchimmelmannstraRe

+ Radfahrende im Mischverkehr

- Konflikte mit ruhendem Verkehr (Aufgabe Fahrbahnrandparken)

- Keine geradlinige Fiihrung (zwei 90-Grad-Kurven)

- Vorrang Uber bestehende Fahrradstra3en (Rudolf-Kinau-Stra3e) gegebenenfalls nicht méglich
- Am Haidschlag: Vorbehaltsnetz mit Busverkehr

Variante A2b1: Wulfsdorfer Weg, Friedensallee

+ Standard Radschnellverbindung bei Einrichtung Fahrradstrae umsetzbar (Friedrich-Hebbel-Strafl3e)
+ Geradlinige, verstandliche Linienfiihrung

- Konflikte mit ruhendem Verkehr (Aufgabe Fahrbahnrandparken)

- Verkehrsstarke in Wulfsdorfer Weg (ca. 5.700 Fahrzeuge/Tag), Vorbehaltsnetz, 50 km/h

Variante A2c1: Katzenbuckel, Friedrich-Hebbel-Stral3e

+ Standard Radschnellverbindung bei Einrichtung Fahrradstrae umsetzbar (Friedrich-Hebbel-Strafl3e)
+ Geradlinige, verstandliche Linienfiihrung

+ Autofreie Trasse (Katzenbuckel)

- Konflikte mit ruhendem Verkehr Friedrich-Hebbel-Stral3e (Aufgabe Fahrbahnrandparken)

- Ausbau/Neubau Katzenbuckel auf Radschnellverbindungs-Standard fraglich
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Variante A2d: Hamburger Stral3e, Rondeel, Lohe, Bahntrasse, Fannyhdh, Querung Ostring, Gerstenstieg
+ Geradlinige, versténdliche Fiihrung

+ Anbindung Innenstadt und Anbindung Ahrensburg Hbf

- Fir Einhaltung Radschnellverbindungs-Standard kompletter Umbau des Fahrbahnquerschnitts Hambur-
ger Stral3e erforderlich

- Fiihrung durch Innenstadt bedeutet Konflikte mit FulRverkehr

- Bahnquerung nur umwegig méglich

- Neubau Querung Ostring erforderlich

Im Ergebnis wurde im Rahmen der vergleichenden Betrachtung der Abschnitt mit der Variante
A2al: Am Haidschlag, Schimmelmannstral3e favorisiert.

Variante A2a2: Friedensallee, Mihlenredder (nérdlich Schloss), WohnstraRen, Norderoogstieg

+ Standard Radschnellverbindung bei Einrichtung FahrradstraRe Friedensallee umsetzbar

+ Abschnittsweise autofreie Trasse

- Konflikte mit FuRverkehr (v.a. im Umfeld des Schlosses); Trennung aufgrund geringer Flachenverfiigbar-
keit kaum méglich

- Luckenschluss fur geradlinige Fuhrung 6stl. Liibecker Stra3e erforderlich

- Neubau Bahnquerung aufgrund der geringen Breite kaum mdglich

Variante A2b2: Stormarnstralie, Gerhart-Hauptmann-StraRe, Schulstr., Libecker Stral’e, Am Weinberg,
Bahnquerung, Beimoorweg

+ Standard Radschnellverbindung bei Einrichtung FahrradstraRen mdglich

+ Schlossgeldnde kann umfahren werden

- Konflikte mit ruhendem Verkehr (Aufgabe Fahrbahnrandparken)

- Engstelle selbststandige Wegeverbindung Schulstra3e (gem. Flihrung mit FulRverkehr)

- Engstelle Liibecker Stralie (Radwege)

- Topographie Am Weinberg

- Bahnquerung (neue Querung oder alternativ leicht umwegige Fiihrung Giber Lubecker StraRe)

Im Ergebnis wurde im Rahmen der vergleichenden Betrachtung der Abschnitt mit der Variante
A2b2: Stormarnstrale, Gerhart-Hauptmann-StraRe, Schulstr., Libecker Stralle, Am Weinberg,
Bahnquerung, Beimoorweg favorisiert.
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6. Detaillierte Trassenfindung mit Handlungskonzept

Im Rahmen der Bestandsaufnahme, die sich aus der Vor-Ort-Analyse, der Sichtung der
Materialien und den Informationen aus der TOB-Beteiligung und der Beteiligung der Biir-
gerinnen und Burger ergab, wurden Problemstellen und Nutzungskonflikte sowie poten-
zielle Realisierungshemmnisse aufgezeigt (zum Beispiel erforderlicher Grunderwerb, Be-
lange des Natur- und Landschaftsschutzes). Zur Bewertung von Kkleinrdumigen
Alternativen wird vor allem auf die Bewertung derartiger Nutzungskonflikte und die
technische Realisierbarkeit im angestrebten Standard zuriickgegriffen.

Die moglichen MaRnahmen im Streckenverlauf jeder Verbindung werden in einem Mal3-
nahmenkataster zusammengestellt. Dieses enthalt fur jede relevante MalRnahme (ge-
trennt fur zusammenhangende Streckenabschnitte gleicher Charakteristik und Einzel-
punkte, wie grofiere Knotenpunkte, Querungsstellen, Engstellen, Brickenbauwerke etc.)
Datenblatter, die neben einer genauen Ortsangabe den Bestand beziehungsweise Defi-
zite und die MalRnahmenempfehlung sowie Angaben zu erforderlichem Grunderwerb,
Prioritdten und Kosten enthalten (gegebenenfalls illustriert mit Fotos oder Querschnit-
ten). Die bereits entwickelten MalRnahmen im Rahmen bestehender Radverkehrskon-
zepte oder Planungen werden geprift und gegebenenfalls bertcksichtigt beziehungs-
weise weiterentwickelt.

Bei der Wegeinfrastruktur werden neben den Qualitatsstandards und den Musterlésun-
gen aus dem Dachprojekt bei speziellen 6rtlichen Situationen auch auf die Erfahrungen
des Bearbeitungsteams aus anderen aktuellen Machbarkeitsstudien sowie auf die aktuell
erarbeiteten Losungsansétze des in Arbeit befindlichen Hinweispapiers zu Radschnell-
verbindungen und Radvorrangrouten der FGSV (soweit nicht im Dachprojekt bereits ent-
halten) bertcksichtigt. Besondere Beachtung finden Losungen fir typische innerstéadti-
sche Problemfelder, wie zum Beispiel Nutzungskonflikte mit den Belangen des
FuRverkehrs und des ruhenden Kfz-Verkehrs sowie Losungen fir Knotenpunkte und Que-
rungsstellen. Im auBerértlichen Bereich sind dagegen oft Fragen der generellen Tren-
nung vom FulRverkehr sowie die Nutzung von Wirtschaftswegen zu klaren.

Die Losungsansétze stellen keine Planung dar, sondern eine mogliche Lésung unter wei-
teren. Im Rahmen einer Planung werden alle Belange gegeneinander abgewogen und
nach dem dann gultigen Stand der Technik und rechtlichen Grundlagen geplant.
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6.1

Standards und identifikationsstiftende Elemente im Radschnellnetz

In dem Dachprojekt der Machbarkeitsstudien wurden Standards fiir Manahmen an Streckenabschnitten
und Knotenpunkten sowie Beispiele fur identifikationsstiftende Elemente erarbeitet, die die Planung der
Radschnellwege erleichtern und zu einer méglichst grof3en Einheitlichkeit des Radschnellnetzes in der Met-
ropolregion Hamburg beitragen sollen. Die Standards kdnnen bei den unterschiedlichen Raumstrukturen
in der Metropolregion Hamburg sowie fuir naturrdumlich und stadtraumlich sensible Bereiche differenziert
werden. Die einzelnen Standards und identifikationsstiftenden Elemente werden in dem Bericht zum
Dachprojekt dargestellt. Sie sind Grundlage der MaRnahmenkonzeption.

Musterldsungen

In dem Dachprojekt der Machbarkeitsstudien wurden Musterldsungen mit beispielhaften baulichen Anla-
gen und Markierungen erarbeitet, die bei Radschnellwegen haufig auftreten. Sie sollen die Planung der
Radschnellwege erleichtern und mit dem Ziel einer mdglichst gro3en Verstandlichkeit und Akzeptanz auf
allen Radschnellwegen in der Metropolregion einheitlich angewandt werden. Die einzelnen Musterldsun-
gen sind in dem Bericht zum Dachprojekt enthalten und sollen bei der konkreten Umsetzung der Maf3nah-
menvorschlage Beriicksichtigung finden.

Handlungsempfehlungen

Die Vorzugstrasse fur den Radschnellweg Hamburg—Ahrensburg wurde im Rahmen der groben Trassenfin-
dung (vgl. Kapitel 5) ermittelt. Im Folgenden werden die Fiihrungsformen und Querschnitte der Strecken-
abschnitte sowie lokale Varianten im Detail beschrieben. Die fir Radschnellwege in der Metropolregion
Hamburg bei der Planung zu verwendenden Regelstandards wurden im Rahmen des sogenannten Dach-
projektes entwickelt und mit allen beteiligten Bundesldndern abgestimmtﬁ. Eine Zusammenfassung der
Fakten zu allen Streckenabschnitten ist auBerdem den MalRnahmensteckbriefen im Anhang zu entneh-
men.

FahrradstraRen in Wohnstral3en im Hamburger Stadtteil Volksdorf (A-01, A-02, A-07 bis A-09)

Im Hamburger Stadtteil Volksdorf sollte der Radschnellweg in vielen Abschnitten auf méglichst bevorrech-
tigten Fahrradstrallen gefiihrt werden. Die betroffenen Stra3en sind daftir mit den Verkehrszeichen 244.1
(Beginn einer Fahrradstrafle) und 244.2 (Ende einer Fahrradstra3e) zu versehen. An allen Knotenpunkten,
die passiert werden, sollte durch Beschilderung oder bauliche Malinahmen nach Mdglichkeit die Vorfahrt
des Radverkehrs sichergestellt werden, um Zeitverluste so gering wie mdglich zu halten. Fast alle Knoten-
punkte, die sich in den mdglichen Fahrradstral3en im Stadtteil Volksdorf befinden, kénnten nach den Bei-
spielenin Abb. 6.1 umgestaltet werden. Die Beispiele wurden als Musterlbsungenﬂ im Rahmen des Dach-
projektes zu den Radschnellwegen in der Metropolregion Hamburg erarbeitet und kénnten fir die hier
betrachteten Knotenpunkte in der Detailplanung mit herangezogen werden.

1 Metropolregion Hamburg, Standards fiir Radschnellverbindungen (RSV) in der Metropolregion Hamburg, Stand: 23.06.2020
2 Metropolregion Hamburg, Musterlésungen fiir Radschnellwege in der Metropolregion Hamburg, Stand: 14.07.2020
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Beim Haselkamp (A-01) und der SchemmannstralRe (A-02) handelt es sich derzeit um Wohnstralen mit
einer Regelung als Tempo-30-Zonen. In beiden Stralen ist das Parken auf der Fahrbahn grundséatzlich er-
laubt. Die Strafen sollten zukinftig als Fahrradstralle mit Bevorrechtigung an den Knotenpunkten beschil-
dert werden. Um eine den Regelstandards entsprechende Fahrbahnbreite von 4,00 m fiir den Radverkehr
zur Verfugung stellen zu kénnen, sollte in beiden StraBen das Parken auf der Fahrbahn zumindest auf einer
Fahrbahnseite untersagt werden. Da es sich bei beiden Straen um Wohnstralen mit Einfamilienhausbe-
bauung handelt, ist nicht davon auszugehen, dass der Stellplatzbedarf auf der Fahrbahn sehr grof? ist. Im
Rahmen der Verlangerung der Veloroute 6 wurde im Haselkamp eine Deckensanierung und in der Schem-
mannstrale MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung (Fahrbahneinengungen) vorgesehen. Ab dem suidlichen
Ende des Haselkamps ist die Weiterfihrung des Radverkehrs auf der Veloroute 6 in Richtung Stadtzentrum
von Hamburg méglich.
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Abb. 6.2 Querschnitt Abschnitt Schemmannstrale (A-02; Bestand und Planung)
(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)
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Weitere Wohnstrallen im Stadtteil Volksdorf, die zukinftig als Fahrradstra3en ausgewiesen werden soll-
ten, sind der Lerchenberg (A-07) und der Ahrensburger Weg (A-08, A-09). Bei beiden Stralen handelt es
sich heute um Tempo-30-Zonen. Konflikte sind in diesen Abschnitten insbesondere durch die Buslinie 375
und die auf der Fahrbahn abgestellten Pkw zu erwarten. Die Busverbindung muss auch zukinftig erhalten
bleiben, um das Wohngebiet und das Schulzentrum im Ahrensburger Weg anzubinden. Da hier nur eine
Buslinie etwa im 30-Minuten-Takt verkehrt und der OPNV-Anteil an der StraRennutzung daher als gering
anzusehen ist, ist gemaR den Hinweisen zu Radschnellverbindungen der FGSV trotzdem eine Nutzung als
Fahrradstrale zulassig, da die Einschréankungen fiir den Radverkehr als akzeptabel eingestuft werden kon-
nen. Abschnittsweise mussten in allen drei Abschnitten Pkw-Parkstdnde auf der Fahrbahn entfallen, um
eine ausreichende Breite flr die Fahrradstralle zur Verfligung stellen zu kénnen. Um Konflikte mit dem
Hol- und Bringverkehr vor dem Schulzentrum zu reduzieren, sollten hier an geeigneter Stelle Hol- und
Bringzonen eingerichtet werden, sodass die Fahrzeuge der Eltern nicht auf der Fahrbahn halten miissen.
Im Ahrensburger Weg sollte auRerdem die Pflasteroberflache gegen eine Asphaltoberflache ausgetauscht
oder durch ein geschnittenes Pflaster ersetzt werden (A-08) beziehungsweise sollte die vorhandene As-
phaltoberflache saniert werden (A-09). In beiden Abschnitten gibt es zusatzlich Hindernisse, die der Ver-
kehrsberuhigung dienen. Es ist zu priifen, ob diese beibehalten werden miissen oder beseitigt werden
sollten. Eine zusétzliche Prifung sollte auBerdem hinsichtlich des Durchgangsverkehrs durchgefiihrt wer-
den. Gegebenenfalls sind Malihahmen zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs zu berticksichtigen (zum
Beispiel Diagonalsperren fur Kraftfahrzeug-Durchgangsverkehr).
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EulenkrugstraRe / Uppenhof (A-03, A-04)

Die Eulenkrugstral3e (A-03) sowie der Kreisverkehr an der Farmsener Landstrale kénnen aufgrund der
vorherrschenden Platzverhaltnisse nicht im Regelstandard fiir Radschnellwege ausgebaut werden. Hier
kann nur der vorhandene ERA-Standard umgesetzt werden. Die vorhandenen Radwege haben eine Breite
von 2,00 m. Im Rahmen der Verlangerung der Veloroute 6 erfolgte die Umgestaltung des Knotenpunktes
Eulenkrugstral3e / Uppenhof. Die Planungen sahen unter anderem eine Querungshilfe in Form einer Mit-
telinsel vor. Die Abnahme erfolgte im April 2021.

Am Uppenhof (A-04) wird der Radverkehr heute im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gefiihrt. Fur die Umsetzung eines Radschnellweges
nach Regelstandards ware ein Vollausbau des Querschnittes notwendig. Dafiir sollten die vorhandenen
Schrégparkstande in LAngsparkstdnde umgebaut und Radfahrstreifen mit einer Breite von 3,00 m einge-
richtet werden.
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Claus-Ferck-StraRe (A-05, A-06)

Die Claus-Ferck-Stral3e bildet zusammen mit der StralRe Am Alten Dorf eine Ringstrale um das Stadtteil-
zentrum Volksdorf und wird im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie in zwei Abschnitte unterteilt. Der erste
Abschnitt verlauft beginnend etwa am U-Bahnhof Volksdorf 6stlich der Bahngleise bis zur Stral3e Kattjah-
ren. Der zweite Abschnitt verlauft von dort an bis zur Strale Lerchenberg. Im ersten Abschnitt (A-05) wird
der Radverkehr heute im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Busverkehr gefiihrt. Die
Malinahmenempfehlungen schlagen fiir diesen Abschnitt eine Fiihrung als Fahrradstralie unter Busmitbe-
nutzung vor. Um den Anteil an Kraftfahrzeugen so gering wie mdoglich zu halten, sollte die StraRe fur den
allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr mit Ausnahme von Bussen und Taxen zwischen Rockenhof und Kattjah-
ren gesperrt werden. Die Zufahrt zu den Parkplatzen, der Kirche und dem Schwimmbad kénnte dann wei-
terhin Uber die Farmsener Landstrale und Rockenhof erfolgen. Die Sperrung der Stral3enabschnittes der
Claus-Ferck-Strafl3e kdnnte Teil eines Gesamtkonzeptes zur Reduzierung des motorisierten Individualver-
kehrs im Stadtteilzentrum (Projekt ,,Autoarmes Volskdorf“) sein. Diese mdglichen Planungen sind in der
Detailplanung zu prifen. Eine Abstimmung beider Projekte sollte auf jeden Fall durchgefiihrt werden, um
Synergieeffekte zu nutzen. Sollten eine Sperrung fiir den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr nicht méglich
sein, ist ein Vollausbau notwendig. Dabei wére der Eingriff in Flachen der Deutschen Bahn und / oder der
Kirche notwendig.

Im zweiten Abschnitt der Claus-Ferck-StraRe (A-06) wird der Radverkehr heute ebenfalls im Mischver-
kehr geflihrt. Zuséatzlich befinden sich im Laufe des Abschnittes verschiedene nicht benutzungspflichtige
Fuhrungsformen (Gehweg, Radverkehr frei beziehungsweise Einrichtungsradwege). Auch diese Stralle
wird vom Busverkehr genutzt (eine Buslinie, 30-Minuten-Takt). Der Radschnellweg sollte hier zukinftig im
reduzierten Standard im Mischverkehr umgesetzt werden. Die Streckengeschwindigkeit sollte auf 30 km/h
reduziert werden.
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Die Knotenpunkte Claus-Ferck-StraRe / Kattjahren und Claus-Ferck-Stra3e / Lerchenberg sollten im Zuge
der Planungen fur den Radschnellweg umgestaltet werden, um die Verlustzeiten fiir den Radverkehr mog-
lichst gering zu halten. Erste Uberlegungen sehen vor, beide Knotenpunkte zu Kreisverkehren umzubauen.

Die Mittelinseln miissten dabei je nach GrdRe der Kreisverkehre iberfahrbar sein, damit die Kreisverkehre
auch von Linienbussen befahren werden kdnnen.
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Bornkampsweg (A-10)

Der Bornkampsweg (A-10.1 und A-10.2) ist, von Hamburg-Volksdorf kommend, der erste Abschnitt im
Land Schleswig-Holstein und gehdrt somit zur Stadt Ahrensburg. Bei einer zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 30 km/h wird der Radverkehr hier heute im Mischverkehr (Kraftfahrzeugverkehr, Offentlicher Per-
sonennahverkehr) gefiihrt. Der Bornkampsweg ist Bestandteil des Vorbehaltsnetzes, sodass eine Umset-
zung als Fahrradstralle derzeit nicht auf der gesamten L&nge des Abschnittes mdglich ist. Es wird
empfohlen dieses im weiteren Verlauf der Planungen fur den gesamten Abschnitt erneut zu prifen. Der
Radverkehr sollte in diesem Abschnitt somit im westlichen Abschnitt (A-10.1) auf einer neu zu planenden
FahrradstraRe (Regelstandard) und im 6stlichen Abschnitt auch zukinftig im Mischverkehr (reduzierter
Standard) gefiihrt werden. Der Radschnellweg soll vom Bornkampsweg kommend weiter Giber den Wulfs-
dorfer Weg nach Ahrensburg gefiihrt werden. Auch der Knotenpunkt Bornkampsweg / Wulfsdorfer Weg
sollte zu einem Kreisverkehr umgebaut werden, um eine méglichst verlustfreie Fiihrung des Radverkehrs
zu ermd@glichen.
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(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Katasterkarte Ahrensburg)

Woulfsdorfer Weg (A-11)
Der Wulfsdorfer Weg (A-11) verbindet den Ortsteil Wulfsdorf mit der Stadt Ahrensburg und ist etwa

1,30 km lang. Der Schotterweg hat eine Breite von 4,00 — 5,50 m mit angrenzendem Baum- und Buschbe-

stand auf beiden Seiten des Weges. Aus Naturschutzgriinden ist eine Verbreiterung des Weges nicht mog-
lich. Der Weg ist vom Kfz-Verkehr nicht durchgéngig befahrbar. Die Durchfahrt wird durch einen Poller
unterbunden. Zukiinftig soll der Weg befestigt werden und als Fahrradstralie, die fir den landwirtschaftli-
chen Verkehr und Anlieger (Kleingartensiedlung) freigegeben wird, ausgewiesen werden. Die vorhandene
Unterbrechung soll dabei beibehalten werden. Bei der Einrichtung einer Beleuchtung sind Umweltschutz-
belange zu beachten. Die Umsetzung ist von der Stadt Ahrensburg fiir 2027 geplant. Am nérdlichen Ende
des Wulfsdorfer Weges soll der Knotenpunkt Wulfsdorfer Weg / Am Haidschlag zu einem Kreisverkehr
umgebaut werden, sodass der Radverkehr ohne gréfi3ere Verzégerungen weiterfahren kann.

49



50

NW so0

LX)

Kfz/R/F

Bestand

NW SO

Planung

L

4,75

Querschnitt Abschnitt Wulfsdorfer Weg (A-11; Bestand und Planung)
(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)

Am Haidschlag (A-12)

Die StraRe Am Haidschlag (A-12) ist Teil des Vorbehaltsnetztes (Linienbusse, zuldssige Héchstgeschwindig-
keit 50 km/h) und somit derzeit nicht fur die Einrichtung einer Fahrradstralie geeignet. Es wird empfohlen
dieses im weiteren Verlauf der Planungen firr den erneut zu priifen. Fir die Einrichtung eines Radschnell-
weges (unter Busmitbenutzung) Am Haidschlag sollten im Seitenraum Parkstreifen fur Pkw vorgesehen
werden, um das Parken auf der Fahrbahn zu verhindern. Der Umbau dieses Straflenabschnittes ist von der
Stadt Ahrensburg mittelfristig geplant.

Fahrradstra3en in Ahrensburg (A-13, A-15 bis A-16, A-18)
Ahnlich wie im Hamburger Stadtteil Volksdorf wird auch im Stadtgebiet von Ahrensburg der Radschnellweg
in vielen Abschnitten auf méglichst bevorrechtigten Fahrradstralen durch ruhige Wohnquartiere gefihrt.
Fir die Einrichtung einer Fahrradstra3e in der Schimmelmannstrale (A-13), die derzeit als Tempo-30-
Zone ausgewiesen ist, misste hier das Parken neu geordnet werden. Das Parken auf der Fahrbahn misste
unterbunden werden. Neue Stellplatze kdnnten gegebenfalls zwischen den Baumen geschaffen werden.
Ahnlich wie im Ahrensburger Weg sollten auch hier gegebenenfalls Stellplitze speziell fur den Hol- und
Bringverkehr an der Schule berticksichtigt werden. Die vorhandenen Bodenschwellen und Fahrbahneinen-
gungen in der Schimmelmannstra3e sind zu Uberprifen und gegebenenfalls zuriickzubauen.
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Querschnitt Abschnitt Schimmelmannstralle (A-13; Bestand und Planung)

(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)

Am Knotenpunkt Schimmelmannstra3e / Rantzaustral3e quert eine Buslinie die Schimmelmannstralie. Eine
Bevorrechtigung fur den Busverkehr ist gemal3 der Stadt Ahrensburg zu priifen. Gegebenenfalls muss un-
tersucht werden, ob eine andere Fihrung der Buslinien mdglich ist. Sonst misste der Busverkehr zuguns-
ten des Radschellweges auf eine Vorfahrt verzichten, was den Linientakt méglicherweise schwieriger ge-
stalten wirde. Der Knotenpunkt kdnnte somit analog zu den Musterlésungen umgestaltet werden. Am
Ostlichen Ende der Schimmelmannstralie sollte der Knotenpunkt Schimmelmannstralie / Stormarnstrale
zu einem Kreisverkehr umgebaut werden, sodass der Radverkehr ohne gré3ere Verzégerungen weiterfah-
ren kann. Insbesondere das Linksabbiegen von der Stormarnstrale in die Schimmelmannstrale wird
dadurch erleichtert.
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Auch im ersten Abschnitt in der Gerhart-Hauptmann-Stralie (A-15) gilt heute eine zuldssige HOchstge-
schwindigkeit von 30 km/h und eine Fithrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf Fahrbahn. Auf beiden
Seiten der Fahrbahn sind im Seitenraum Pkw-Stellplatze vorhanden (Langs- und Senkrechtsparken). Im
Rahmen der MalRnahmen zum Bebauungsplan 90 wird der StralRenraum langfristig umgebaut / erneuert.
Im Zuge dessen sollte hier eine FahrradstralRe nach Radschnellweg-Regelstandard umgesetzt werden.
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Querschnitt Abschnitt Gerhart-Hauptmann-StralRe (A-15; Bestand und Planung)

(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)

Der zweite Abschnitt der Gerhart-Hauptmann-Stral3e (A-16-a-1) und der mittlere Teil der Immanuel-Kant-
Stral3e (A-16-a-2) sind ebenfalls Bestandteil des Bebauungsplan-Gebietes und sollen im Zuge dessen auch
umgebaut / erneuert werden. Auch hier sollten dabei die Standards fur Fahrradstralen mit Radschnell-
weg-Standard umgesetzt werden. Gegeniiber dem Bestand mussten in beiden StraRen die Stellplatze auf
der Fahrbahn wegfallen. Da die zukiinftigen Planungen fir das Quartier den Neubau von Tiefgaragen vor-
sehen, ist nicht mit groRen Konflikten wegen entfallender Stellplatze zu rechnen.
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Querschnitt Abschnitt Immanuel-Kant-Strafle (A-16-a-2; Bestand und Planung)
(Quelle: PGV-Alrutz-SHP Ingenieure)

Ein weiterer Abschnitt, in dem eine WohnstraRe mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
zu einer FahrradstraRe umgebaut werden soll, ist die Schulstral3e (A-18). Auch hier missten eventuell
vorhandenen Stellplatze auf der Fahrbahn entfallen. In der Schulstral3e gibt es zwei Schulen und eine Kita.
Fir den Hol- und Bringverkehr sind hier gegebenenfalls Kurzzeitparkzonen fir Eltern einzurichten, um Kon-
flikte mit dem Radverkehr zu reduzieren.

Stormarnstralie (A-14)

Bei der Stormarnstralle (A-14) handelt es sich um eine Hauptstrale (Vorbehaltsnetz) mit einer zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Der Radverkehr wird im Bestand auf nicht benutzungspflichtigen Ein-
richtungsradwegen geflihrt. Die mdglichen Planungen sehen zum einen den Umbau des Knotenpunktes
Schimmelmannstrale / Stormarnstralie zu einem Kreisverkehr vor und zum anderen die Fiihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn (Mischverkehr). In der weiteren Planung ist im Lageplan zu priifen, ob der Bau
von Radwegen im Radschnellweg-Standard im Seitenraum (Einrichtungs- oder Zweirichtungsradweg) ge-
gebenenfalls. doch maoglich ist.
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Querschnitt Abschnitt Stormarnstrae (A-14; Bestand und Planung)

(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)

Selbststéandige Wegefiihrungen (A-17, A-19)

Zwei Abschnitte im Ahrensburger Stadtgebiet werden als selbststandige Wegverbindung gefiihrt. Die Ver-
bindung zwischen der Immanuel-Kant-Stra3e und der SchulstralBe (A-17) ist etwa 120 m lang und etwa
2,50 m breit. Auf beiden Seiten des Weges befinden sich private Grundstiicke mit unmittelbar angrenzen-
den Hecken und Baumen. Die mdoglichen Planungen im Zuge des Radschnellweges sehen eine gemeinsame
Fihrung von FuB- und Radverkehr vor (Engstelle, ERA-Standard). Der vorhandene Pflasterbelag sollte aus-
getauscht werden und durch eine Asphaltoberflache oder neuen fugenarmen Pflasterbelag ersetzt wer-
den. Dabei sollte auf der vorhandenen Flache der Weg so breit wie mdglich ausgebaut werden. Ergdnzend
ist eine Beleuchtung vorzusehen.

Bei der zweiten selbststandigen Wegeverbindung handelt es sich um die Verbindung zwischen der
Schulstral3e und der Libecker Stra3e (A-19). Der vorhandene Schotterweg sollte zu einem Zweirichtungs-
radweg nach Radschnellweg-Standard ausgebaut und mit einer Asphaltoberfléache versehen werden. Der
Weg hat eine L&nge von etwa 50 m und fuhrt durch den siid-westlichen Bereich der Parkanlage vor dem
Ahrensburger Schloss. Die Querung der Liibecker Stral3e kann an einer vorhandenen Lichtsginalanlage er-
folgen.

Lubecker Stral3e (A-20)

Bei dem betrachteten Abschnitt der Liibecker StraRe (A-20) etwa zwischen der Schulstral3e und dem Ost-
ring handelt es sich um eine anbaufreie Hauptverkehrsstral3e. Auf beiden Seiten der Fahrbahn wird der
Radverkehr auf schmalen Einrichtungsradwegen gefiihrt. Angrenzend an den Stralenraum befinden sich
Rasenflachen, die zum Teil zur Parkanlage vor dem Ahrensburger Schloss gehdren. Fir die zukinftige Fiih-
rung sollte eine richtungstreue Fiihrung mit Einrichtungsradwegen auf beiden Seiten der Fahrbahn vorge-
sehen werden. Dazu ist am westlichen Ende des Abschnittes eine Querungshilfe tiber die Lubecker Stral3e
notwendig (Lichtsignalanlage vorhanden). Fiir beide Fahrtrichtungen sollten 3,00 m breite Radwege
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zuzuglich Gehwege hergerichtet werden. Die Briicken Giber die Aue stellen dann entweder eine Engstelle
dar oder der Bereich ist mit breiteren Briickenbauwerken fur den Rad- und FuRverkehr zu versehen. Auf
beiden Seiten der Fahrbahn ist ein Eingriff in die angrenzenden Griinflachen notwendig.
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Querschnitt Abschnitt Lilbecker Stral3e (A-20; Bestand und Planung)
(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure)

Der Knotenpunkt Liibecker StraRe / Ostring / Am Weinberg sollte hinsichtlich der Anforderungen fir Rad-
schnellwege umgebaut werden. Dafiir sind die unter anderem. Radverkehrsfurten an die Standardbreiten
von Radschnellwegen anzupassen. Ergdnzend ist die Signalisierung so anzupassen, dass fir den Radverkehr
maoglichst geringe Wartezeiten entstehen. Der freie Rechtsabbieger vom Ostring kommend in die StraRe
Am Weinberg sollte signalisiert werden, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen.
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(Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Signaltechnische Unterlagen)

Anbindung des Gewerbegebietes Beimoor-Nord bzw -Sud (A-21, A-22)

Das Ziel des Radschnellweges im Osten von Ahrensburg ist das Gewerbegebiet Beimoor-Nord- beziehungs-
weise Sud, welches sich 6stlich der Bahntrasse befindet. Die ersten Planungen sahen eine Fiihrung Gber
Am Weinberg, eine neue Bahnunterfiihrung und den Beimoorweg (Stichstral3e) vor. Die StralRen Am
Weinberg und der Beimoorweg sollten dafiir zu einer Fahrradstralle entsprechend dem Regelstandard fir
Radschnellwege umgebaut werden. Daim Beimoorweg aber ein Hochregallager der Hela Gewuirzwerk Her-
mann Laue GmbH geplant ist, ist dort zukilinftig mit einem deutlich héheren Anteil an Schwerverkehr zu
rechnen, der zu Konflikten mit dem Radverkehr fihren konnte. AuRerdem hat eine erste Priifung der Ram-
pen der Unterfihrung ergeben, dass die zur Verfiigung stehenden Flachen insbesondere 6stlich der
Bahntrasse nicht ausreichend ist. Eine alternative Strecke, die zukiinftig weiterverfolgt werden soll, fihrt
tiber den Ostring (A-21-b-1) und ab dem Knotenpunkt Ostring / Bahnstralle auf dem Beimoorweg (A-21-
b-2) bis zu StichstraRe Beimoorweg. In beiden Stralen ist daftir der vorhandene im Zweirichtungsverkehr
gefiihrte gemeinsame Geh- und Radweg zu einem Zweirichtungsradweg im Radschnellweg-Standard zu-
zuglich Gehweg auszubauen. Voraussichtlich ist dafiir Grunderwerb notwendig. Alternativ kdnnte der Rad-
verkehr im Beimoorweg auch auf richtungstreuen Einrichtungsradwegen gefuhrt werden. Dafir ist auf der
Ostlichen Fahrbahnseite ein neuer Radweg im Radschnellweg-Standard anzulegen. Fir den FuBverkehr
wirde eine Fuhrung ausschlieRlich auf der westlichen Seite ausreichen. Sollte diese alternative Fiihrung
umgesetzt werden, so ist Signalisierung am Knotenpunkt Ostring / Beimoorweg so anzupassen, dass fur
den stadtauswarts fahrenden Radverkehr moglichst geringe Zeitverluste beim Queren des Beimoorweges
entstehen.
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Querschnitt Abschnitt Beimoorweg (A-21-b-1; Bestand und Planung)
(Quelle: PG-Alrutz / SHP Ingenieure)

Enden soll der Radschnellweg nach derzeitiger Planung am Knotenpunkt Beimoorweg / Alter Postweg. Ab
der Stichstral3e Beimoorweg wird der Radschnellweg weiter entlang der Kreisstrale Beimoorweg (A-22)
gefiihrt. Wie bereits im stidlicheren Abschnitt des Beimoorwegs ist auch hier der vorhandene gemeinsame
Geh- und Radweg zu einem Zweirichtungsradweg im Radschnellweg-Standard zuziiglich Gehweg auszu-
bauen. Ab dem Knotenpunkt Beimoorweg / Alter Postweg wird der Radverkehr auf den bestehenden klas-
sischen Radwegen gefuhrt. Analog zur alternativen Fiihrung im Einrichtungsverkehr im sudlichen Bereich
des Beimoorweges wére auch hier eine richtungstreue Fihrung maoglich.

Kostenschatzung

Die Kostensatze fur eine erste Gberschlagige Schatzung wurden im Dachprojekt ausgearbeitet. Es handelt
sich um Gesamtkosten einschlieRlich der Planungskosten und Baukosten sowie einer Risikopauschale.
Nicht berticksichtigt sind weitere Kosten wie zum Beispiel fur Fachgutachten, Grundstiickskaufe, Aus-
gleichsmalRnahmen oder Personalstellen. Aufgrund der unterschiedlichen Zeithorizonte kann sich die Ent-
wicklung der Baukosten unterschiedlich auf die in den einzelnen Abschnitten anfallenden Mittelbedarfe
auswirken. Die Kostensatze basieren auf Nettopreisen. Eine tragfahige Kostenberechnung ist im Zuge der
Detailplanungen durchzufiihren. Da in diesem Stadium des Projektes noch einige Unwégbarkeiten beste-
hen und viele Kosten noch nicht beziffert werden kénnen, bildet die Addition der in den einzelnen Steck-
briefen aufgefiihrten groben Kostenschatzungen nicht die zu erwartenden Gesamtkosten flr den jeweili-
gen Korridor ab. Die einzelnen Kostensatze sind in dem Bericht Dachprojekt enthalten.

Die Kosten fur die AusbaumaBnahmen auf der Strecke werden in der Regel in Euro pro laufenden Kilo-
meter angegeben. Die Standardausstattung, welche eine Randmarkierung, Piktogramme und die Wegwei-
sung beinhaltet, wurde fir jeden Streckenabschnitt pauschal beriicksichtigt.
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Ausbaumalinahmen an Knotenpunkten umfassen kleine Umbauten wie das Aufstellen von Schildern
(zum Beispiel Fahrradstralie) oder Radfahrsignalen bis zum Umbau des ganzen Knotenpunktes mit Anpas-
sung der Signalisierung.

Die Kosten der Vorzugsvariante (ohne Zubringerstrecken) belaufen sich auf insgesamt etwa 19,97 Mil-
lionen Euro, wovon 8,55 Millionen Euro in Hamburg und 11,41 Millionen Euro in Ahrensburg anfallen. Dies
entspricht Kosten von 1.167.500 Euro pro Kilometer. In der Kostenschatzung sind Kosten fiir den Baustel-
leneinrichtung (5 %) und den Landschaftsbau (3 %) sowie eine Risikopauschale (30 %) und Planungskosten

(25 %) bertcksichtigt.

Kostenschéatzung Hamburg Ahrensburg Gesamttrasse

Lange 3.885m 6.187 m 10.072 m
Ober- / Ingenieurbau 5.246.600 EUR 7.002.900 EUR 12.249.500 EUR
Baustelleneinrichtung 262.300 EUR 350.100 EUR 612.400 EUR
Landschaftsbau 157.400 EUR 210.100 EUR 367.500 EUR
Risikopauschale 1.574.000 EUR 2.100.900 EUR 3.674.900 EUR
Planungskosten 1.311.600 EUR 1.570.700 EUR 3.062.300 EUR
Gesamtkosten 8.551.900 EUR 11.411.700 EUR 19.966.600 EUR

Kosten / Kilometer

2.201.300 EUR / km

1.847.900 EUR / km

1.984.400 EUR / km

Kostenschétzung (Stand: 21. April 2021)
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7.

7.1

Umsetzungskonzept

Es handelt sich bei den im Bericht vorgeschlagenen Malinahmen um gutachterliche Emp-
fehlungen mit dem Ziel, eine durchgehende Radschnellwegverbindung mit einem mog-
lichst hohen Ausbaustandard zu erreichen. Ein wichtiges Ziel war dabei, fur die weiteren
Entwicklungsschritte eine gemeinsame Vorzugstrasse festzulegen. Diese Empfehlungen
ersetzen keine Detailplanung, sondern bilden ihre Grundlage. Planungsverfahren wie die
in der Freien und Hansestadt Hamburg tblichen Beteiligungs- und Verschickungsverfah-
ren werden davon nicht bertihrt. Um eine durchgehende und komfortable Fiihrung tber
Landes- und Gemeindegrenzen hinaus zu ermoglichen, wird dringend empfohlen, auch
langfristig einen Mechanismus fur den interkommunalen Austausch und die Zusammen-
arbeit an den Trassen zu etablieren. Die Herstellung der die Landesgrenzen tberschrei-
tenden Abschnitte des Radschnellweges tragt eine besondere Bedeutung, die in der Pri-
orisierung der einzelnen Mallnahmen bericksichtigt werden sollte.

Aufzeigen der Machbarkeit

Die Machbarkeit des geplanten Radschnellweges zwischen Hamburg-Volksdorf und Ahrensburg in Schles-
wig-Holstein hangt stark von der Beseitigung vereinzelter Konfliktbereiche im Zuge des Streckenverlaufes
ab. Diese Konfliktbereiche sowie die in den néchsten Bearbeitungsphasen notwendigen weiteren Abstim-
mungen werden im Folgenden aufgezeigt.

Hamburg: Uppenhof

Die StraRe Uppenhof fuhrt in Nord-Sud-Richtung entlang der Bahngleise zwischen der Eulenkrugstrale und
der Claus-Ferck-Strake. Uber diese StraRe wird unter anderem sowohl der U-Bahnhof Volksdorf als auch
das Stadtteilzentrum erschlossen. Am Uppenhof (Abschnitt A-04) befinden sich deswegen viele 6ffentliche
Pkw-Parkstédnde (Uberwiegend als Schragparken). Um einen Radschnellwege geméf Regelstandards um-
setzten zu kbnnen, misste dieser Abschnitt vollstdndig umgebaut werden (Langsparken, Radfahrstreifen).
Im Rahmen der Verlidngerung der Veloroute 6 bestehen Uberlegungen im Uppenhof gegebenenfalls MaR-
nahmen zur Verkehrsberuhigung (zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h) umzusetzen. Ob dieses még-
lich ist und wann mit einer Umsetzung zu rechnen ist steht derzeit noch nicht fest. Daher wurde zunéchst
der oben beschriebene Standard in dieser Machbarkeitsstudie bertcksichtigt. Dieses ist im weiteren Ver-
lauf der detaillierteren Planungen zu diesem Radschnellweg mit den zusténdigen Stellen abzustimmen.

Hamburg: Claus-Ferck-StraRe

Der betroffene Abschnitt der Claus-Ferck-Stralie (Abschnitt A-06) verlauft in Ost-West-Richtung zwischen
Kattjahren und Lerchenberg und ist Teil der Ringstralie, die um das Volksdorfer Stadtteilzentrum fiihrt. Die
StraRe dient als ErschlielungsstraRe, tiber die viele angrenzende Einrichtungen (Tankstelle, Supermarkt,
Fahrradgeschéft, Schule, Kindergarten) erreicht werden kénnen. Eine Beschilderung als Fahrradstralie
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erscheint aufgrund der vielféltigen Nutzungen, die auch zukiinftig von vielen Nutzerinnen und Nutzern mit
dem Pkw erreicht werden mussen, derzeit nicht méglich. Auch der Bau von Radwegen im Radschnellweg-
Standard im Seitenraum ist aufgrund der Platzverhéltnisse vor Ort voraussichtlich nicht méglich, sodass
der Radschnellweg hier zukiinftig im reduzierten Standard im Mischverkehr umgesetzt werden muss. Da-
fur ist aus Grinden der Verkehrssicherheit eine Streckengeschwindigkeit von 30 km/h vorzusehen. Sollten
sich zum Beispiel durch MalRihahmen zur Verkehrsberuhigung im Stadtteilzentrum zukiinftig neue Chancen
fur die Umsetzung eines Radschnellweges im Regelstandard in diesem Abschnitt ergeben, wére eine Um-
gestaltung wiinschenswert. Eine friihzeitige Abstimmung mit dem Projekt autoarmes Volksdorf wird emp-
fohlen.

Hamburg: OPNV in FahrradstraRen (Lerchenberg, Ahrensburger Weg)

Die StraRen Lerchenberg (Abschnitt A-07) und Ahrensburger Weg (Abschnitt A-08) sind derzeit als Tempo-
30-Zonen beschildert und sollten zukiinftig im Zuge des Radschnellwege als Fahrradstralien ausgewiesen
werden. In beiden Stral3en féhrt zur ErschlieBung der Wohngebiete und der Schulzentren im Ahrensburger
Weg ein Linienbus (Linie 375, etwa 30-Minuten-Takt). Eine andere Linienfiihrung fiir den Bus ist unter an-
derem aufgrund der vorhandenen Unterflihrungen der Bahntrasse sowie der Lage der Schulen nicht mog-
lich, sodass der Bus auch zukiinftig die beiden Abschnitte mitnutzen muss. Bei Einrichtung einer Fahr-
radstralRe sollten die StralRen zukiinftig allerdings nur noch von Anliegerinnen und Anliegern befahren
werden und nicht mehr vom Durchgangsverkehr. Die Kfz-Verkehrsstérken konnten dadurch reduziert wer-
den. Die Flhrung des Linienbusses sollte somit nicht zu Konflikten fiihren. Nach Einrichtung der Fahr-
radstral3e ist durch Kontrollen sicherzustellen, dass die Stral3en nicht vom Durchgangsverkehr genutzt wer-
den. Sollten die Regeln nicht eingehalten werden, sind gegebenenfalls weitere Malinahmen, wie zum
Beispiel die Einrichtung von Diagonalsperren, zur Verkehrsberuhigung notwendig.

Ahrensburg: Bornkampsweg

Der Bornkampsweg (Abschnitt A-10.1 und A-10.2) ist Teil des Vorbehaltsnetzes der Stadt Ahrensburg und
die Ausweisung als Fahrradstralie erscheint demzufolge nur abschnittsweise mdglich. Dieser Abschnitt
kann somit derzeit zum Teil nur im reduzierten Standard mit einer Fihrung im Mischverkehr umgesetzt
werden. Da der angrenzende Abschnitt in Hamburg im Ahrensburger Weg jedoch als FahrradstraRe (mit
der Regelung Anlieger frei) umgesetzt werden kann, ware entsprechend auch eine Fahrradstrale im Born-
kampsweg winschenswert. Eine Nutzung durch den Durchgangsverkehr ist zukinftig nicht mehr maglich,
da der Ahrensburger Weg nur noch von Anliegerinnen und Anliegern befahren werden darf. Sollte sich in
der Zukunft die Moglichkeit ergeben, den Bornkampsweg als Fahrradstrale auszuweisen, wird empfohlen,
dies im gesamten Abschnitt zwischen der Landesgrenze und dem Wulfsdorfer Weg umzusetzen.

Ahrensburg: Naturschutz Wulfsdorfer Weg

Der Wulfsdorfer Weg verbindet den Ortsteil Wulfsdorf mit der Stadt Ahrensburg und wird an beiden Seiten
durch Baum- und Buschreihen begrenzt, in die nicht eingegriffen werden soll. Der Weg sollte im Zuge der
Malinahmen zur Umsetzung des Radschnellweges asphaltiert und beleuchtet werden. Sdmtliche Mal3nah-
men (Materialauswabhl, Art der Beleuchtung) sind ihm Rahmen der Detailplanung intensiv hinsichtlich der
Belange des Umwelt- und Naturschutzes abzustimmen. Die derzeit bestehende Durchfahrtsperre soll be-
stehen bleiben, damit auch zukinftig Durchfahrten fur den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr unterbun-
den werden (Rettungskréfte und Feuerwehr behalten eine Durchfahrtoption).
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Ahrensburg: Stormarnstralle

Die StormarnstraRe (Abschnitt A-14) ist Teil des Vorbehaltsnetzes und sollte zukinftig im Abschnitt zwi-
schen der Schimmelmannstrale und der Gerhart-Hauptmann-Stral3e als Radschnellweg ausgewiesen wer-
den. Da eine Umsetzung von Radwegen im Radschnellweg-Standard im Seitenraum laut der Stadt Ahrens-
burg derzeit nicht umsetzbar ist, misste der Radverkehr in diesem Abschnitt im Mischverkehr mit dem
motorisierten Individualverkehr und dem Busverkehr auf der Fahrbahn gefuihrt werden (ERA-Standard). Es
wird empfohlen im Rahmen der Detailplanung im Lageplan zu priifen, ob nicht vielleicht doch Optionen
zur Umsetzung im Seitenraum mdglich sind.

Ahrensburg: Anforderungen Stiftung Schloss Ahrensburg

Fir den Ausbau der vorhandenen Radwege im Seitenraum der Liibecker Straf3e zwischen der Schulstralie
und dem Ostring ist in die zur Stiftung Schloss Ahrensburg gehérenden Griinflachen einzugreifen. Die dabei
zu berticksichtigenden Anforderungen sind in den weiterfihrenden Planungen im Detail abzustimmen.
Dabei sind gegebenenfalls auch Deckmalschutzbelange zu berticksichtigen.

Ahrensburg: Flachenverfiigbarkeit Beimoorweg

Im Beimoorweg (A-21-b-2, A-22) wird der Radverkehr derzeit auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg
auf der westlichen beziehungsweise nordlichen Fahrbahnseite gefiihrt. Die Planungen sehen derzeit vor,
diesen Weg zu einem Zweirichtungsradweg im Radschnellweg-Standard zuziiglich eines Gehweges auszu-
bauen. In der Detailplanung ist im Lageplan zu prifen, ob dieses umgesetzt werden kann oder ob die Al-
ternativplanung umzusetzen ist. Diese sieht Einrichtungsradwege auf beiden Seiten der Fahrbahn vor. Der
FuRverkehr wird dann weiterhin nur auf der westlichen beziehungsweise nérdlichen Fahrbahnseite ge-
fuhrt. Sollte die Alternativplanung umgesetzt werden, dann ist zusatzlich die Signalisierung am Knoten-
punkt Ostring / Beimoorweg anzupassen, um Wartezeit fir den stadtauswaérts fahrenden Radverkehr mdg-
lichst zu vermeiden. Die Flachenverfligbarkeit (gegebenenfalls mit Grunderwerb) ist in der Detailplanung
im Lageplan zu prifen.

Hamburg und Ahrensburg: Wegfallende Pkw-Stellplatze in Fahrradstrallen

GemaR der im Dachprojekt definierten Standards fiir Radschnellwege in der Metropolregion Hamburg
mussen die Fahrbahnen von FahrradstralRen mindestens eine Breite von 4,00 m (gegebenenfalls zuzuglich
Sicherheitstrennstreifen und Parkflachen) aufweisen. Sollen erganzend noch Pkw auf der Fahrbahn abge-
stellt werden, ist zu den Parkflachen ein Sicherheitstrennstreifen von zusétzlich 0,75 m Breite vorzusehen.
In einigen StralRen, in denen entlang des geplanten Radschnellweges Fahrradstralen eingerichtet werden
sollen, stehen diese Flachen nicht zur Verfligung. Es kdnnen somit nicht immer alle Pkw-Stellplatze erhal-
ten bleiben. Hier sind Konflikte mit den Anwohnerinnen und Anwohnern zu erwarten. Fir die betroffenen
StraRenzuge sind individuelle Lésungen zu finden. Dieses kann zum Beispiel die Parkraumbewirtschaftung
oder das Bewohnerparken sein.
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7.2 Fuhrungsformen und Standarderreichung

Im Verlauf des Radschnellweges zwischen Hamburg-Volksdorf und Ahrensburg werden verschiedene Fiih-
rungsformen und verschiedene Radschnellweg-Standards umgesetzt. Nicht tGberall kdnnen die im Dach-
projekt definierten Standards fuir Radschnellwege umgesetzt werden. Der nachfolgenden Tabelle kénnen
die jeweiligen Anteile der verschiedenen Fihrungsformen sowie die Anteile der Radschnellweg-Standards
entnommen werden.

Fuhrungsform Standard Lange [m] Anteile
10.070 100,0%
Zweirichtungsradweg Regelstandard 1.030 10,2%
Einrichtungsradweg Regelstandard 230 2,3%
Einrichtungsradweg ERA-Standard 140 1,4%
Radfahrstreifen Regelstandard 450 4,5%
Gemeinsamer Geh- und Radweg ERA-Standard 120 1,2%
Fahrradstralle Regelstandard 6.540 65,0%
Mischverkehr Reduzierter Standard 1.360 13,5%
Mischverkehr ERA-Standard 190 1,9%

Fuhrungsformen und Standards (Stand: 03. Mai 2021)

GemaR den Vorgaben aus dem Dachprojekt muss auf mindestens 80,0 % der Strecke der Regelstandard
erreicht werden. Die restlichen 20 % mussen mindestens zur Halfte im reduzierten Standard gestaltet wer-
den. Nach derzeitigem Stand der Planung kénnen 85,1 % der Strecke im Regelstandard umgesetzt werden.
Auf 10,5 % der Strecke wird zumindest der reduzierte Standard erreicht. Die restlichen 4,4 % der Strecke
werden im ERA-Standard umgesetzt. Die Radschnellweg-Trasse zwischen Hamburg-Volksdorf und Ahrens-
burg entspricht somit den im Dachprojekt definierten Vorgaben. Auffallig ist der hohe Anteil an Fiihrungen
in Fahrradstra3en. Ursache ist der hohe Anteil an ruhigen Wohnstralien, die als komfortable Streckenziige
fur den Radverkehr bereits durchgehend zur Verfiigung stehen.
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7.3

Legende
Fiithrungsformen
Zweirichtungsradweg - Regelstandard
—— Einrichtungsradwegq - Regelstandard
------ Einrichtungsradweg - ERA-Standard
Radfahrsireifen - Regelstandard
= Fahrradstrale - Regelstandard
= = = Mischverkehr - reduzierter Standard
------ Mischverkehr - ERA-Standard
""" Gem. Geh- und Radweg - ERA-Standard

Untersuchungskoridor

‘‘‘‘‘‘ Gewerbegebist
< i Innenstadt/ Zentrum
NSG/FFH

® Weiterfilhrende Schule
== Berufsbildende Schule
b Arbeitgeber

l§ Bahnhof/ Haltepunkt
® U-Bahnhof

[ Landesgrenze FHH
Metropolregion Hamburg

Machbarkeitsstudie Radschnellweg
Ahrensburg - Hamburg

| Morzugsvariante

Plan Fuhrungsform und Standards im Zuge der Vorzugstrasse

Quelle: PGV-Alrutz / SHP Ingenieure; Plangrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie (2021)

Verkehrssicherheit

Radschnellwege weisen aufgrund der groReren Breite und der Trennung vom Fuf3verkehr auf den knoten-
punktfreien Streckenabschnitten eine sehr hohe Verkehrssicherheit auf. Auch die Abschnitte, die als Fahr-
radstralRe ausgefiihrt werden weisen eine hohe Verkehrssicherheit auf, da zum Einen der Durchgangsver-
kehr verdrdngt wird und zum Anderen die gentgende Fahrbahnbreite und die 0,75m breiten
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr eine sehr hohe Verkehrssicherheit gewéhrleisten. Ergan-
zend tragen in den FahrradstraRen dazu auch die reduzierten Geschwindigkeiten fur den Kraftfahrzeug-
verkehr bei.

Die Knotenpunkte werden als Kreuzungen und Einmindungen mit und ohne Lichtsignalanlagen oder
als Kreisverkehre ausgefiihrt. An den Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehr werden die
Radschnellwege in der Regel als VorrangstraRe gefiihrt. Geméall den Vorgaben aus dem Dachprojekt sollten
diese Knotenpunkte so umgestaltet werden, dass die Sichtbeziehungen aus den einmiindenden Stral3en
deutlich verbessert werden. In diesem Zusammenhang kann auch die Querbarkeit fir den FuRBverkehr
deutlich erleichtert werden. Die Verkehrssicherheit an den Knotenpunkten kann dadurch fur alle Verkehrs-
teilnehmenden erhéht werden.

Dort wo es maoglich ist, sollte der Radverkehr auf unabhéngig vom Kraftfahrzeugverkehr gefiihrten We-
gen gefuhrt werden. Konflikte zwischen diesen Verkehrsarten kdnnen dadurch minimiert werden.

Zusammengefasst kann erwartet werden, dass sich die Verkehrssicherheit insbesondere im Radverkehr
allerdings auch fiir alle weiteren Verkehrsteilnehmenden deutlich erhéht.



7.4 Streckensteckbrief Vorzugstrasse

[MACHBARKEITSSTUDIE RSW AHRENSBURG-HAMBURG]

Potenziale

Lange 10,1 km

Querschnittsbelastung (RF/Tag) 4,2 km < 2.000
5,9 km > 2.000

Machbarkeit

Qualitatsstandard
RSW-Regelstandard
Reduzierter RSW-Standard

8,6 km (85,1 %)
1,1 km (10,5 %)

ERA-Standard 0,4 km (4,4 %)
Zeitverluste an Knotenpunkten

Zeitverlust < 20 Sekunden pro Knoten 6 Knoten
Zeitverlust = 20 Sekunden pro Knoten 5 Knoten
Fahrzeit 23 Min.
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 21,7 km/h
Zeitverluste pro Kilometer 22,3 Sek. /km
Kosten

Kosten insgesamt 20,0 Mio. EUR

davon fur Ingenieurbauwerke

1.141.000 EUR

Kosten pro Kilometer

1.984.400 EUR

Streckensteckbrief Vorzugstrasse (Stand

: 03. Mai 2021)
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7.5

Tragerschaft

Madgliche Tragermodelle fir das Radschnellnetz
Far die Realisierung des Radschnellnetzes in der Metropolregion Hamburg kommen nach dem Abstim-
mungsstand im Marz 2021 voraussichtlich zwei Tragermodelle in Betracht (Tab. 7.3)

® Eine Umsetzung kann zum einen durch die jeweiligen Baulasttréger erfolgen (Modell ,,Baulasttrager-
schaft”).

e Grundséatzlich mdglich ist auch, dass ein ,,Vorhabentrager” fur einzelne oder auch fir mehrere Rad-
schnellwege die konkretisierenden Planungen bis zur Genehmigungsplanung und das Einwerben von
Fordermitteln Gbernimmt. Das Rechtsverfahren (wie etwa Planfeststellungs- oder Bebauungsplanver-
fahren) wird durch die Baulasttrager durchgefuhrt. Fur die weiteren Realisierungsschritte kommen
grundsétzlich zwei Untervarianten in Betracht: Den Bau und den Betrieb tibernehmen in einer ersten
Untervariante die Baulasttrager. Mdglich ist aber auch, dass die Baulasttrdger mit einem ,,Vorhabentra-
ger“ eine Ubernahme des Baus und gegebenenfalls auch des Betriebs einer oder mehrerer Radschnell-
wege vereinbaren.

,,Baulasttragerschaft“ | ,Vorhabentrager
Machbarkeit Metropolregion
HOAI-Planungen bis Phase 4 [L K Vorhabentréger
(Genehmigungsplanung)
Einwerben von Fordermitteln  [L K Vorhabentréger
Rechtsverfahren (Planfeststel- L K L K

lung, Bebauungsplan) durch
Baulasttrdger nach Bundes-/
Landes-StraRRenrecht

Untervariante 1 Untervariante 2

HOAI-Planungen Phasen 5 bis L K L K Vorhabentréger

9 (u.a. Ausfuhrungsplanung, madglich nach

Ausschreibung Bauleistungen, Vereinbarung

Bauiiberwachung) mit  Baulasttra-
gern

Betrieb L K L K Vorhabentrager

madglich nach
Vereinbarung
mit Baulasttrager

Mdgliche Tragermodelle fiir das Radschnellnetz (L = Land, K = Kreis, G = Gemeinde)

1 Fir die Radverkehrsanlagen in Zusammenhang mit BundesstralRen Auftragsverwaltung durch die Lander. Realisierungstrager der Radschnellwege im
Stadtgebiet Hamburgs waren die Bezirksémter bzw. der Landesbetrieb StralRen, Briicken und Gewasser (LSBG).
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Die mdglichen Tragermodelle sind derzeit (Stand Méarz 2021) noch nicht abgestimmt. Naheres hierzu stellt
der Bericht zum Dachprojekt dar. In Hamburg soll die Realisierungstragerschaft tiber das fortgeschriebene
Biindnis fur den Rad- und FulRverkehr festgelegt werden. Ziel ist eine Orientierung an den sachlich-6rtli-
chen Zustandigkeiten (zum Beispiel sind Bezirksamter zustandig fur bezirkliche Strallen und Wege, der
Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser fir Hauptverkehrsstra3en). Sind Flachen Dritter betroffen,
wird empfohlen, dass die jeweils drtlich zusténdige Stelle (vor allem das jeweilige Bezirksamt) die Feder-
fuhrung bei der Realisierung Gibernimmt. Die Finanzierung ist zu sichern. Neben eigenen Haushaltsmitteln
sollen bestmdglich auch Férdermittel (vor allem Bundesmittel) eingeworben werden.

Hinweise zum Realisierungsverfahren: Erlangung des Baurechts
In den vier L&ndern, in denen die Trassen des Radschnellnetzes liegen, kann das Baurecht durch eine Plan-
feststellung, eine Plangenehmigung oder einen Bebauungsplan erlangt werden.
Die Erforderlichkeit einer Planfeststellung richtet sich nach den StralRengesetzen der Lander. Zu beriick-
sichtigen sind insbesondere die Baulasttrdgerschaft und die Pflicht zur Umweltvertréaglichkeitspriifung
nach den Landesgesetzen zur UVP. N&heres hierzu stellt der Bericht zum Dachprojekt dar.

In den vier Ldndern kann eine Plangenehmigung das Planfeststellungsverfahren ersetzen, wenn

mit den Tragern 6ffentlicher Belange, deren Aufgabenbereich betroffen ist, Einvernehmen besteht,

ein ggf. erforderliches Verfahren zur Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt wurde,

Rechte anderer nicht oder nicht wesentlich beeintréchtigt werden oder

die ggf. Betroffenen sich mit der Inanspruchnahme ihres Eigentums oder eines anderen Rechts schrift-
lich einverstanden erklart haben.

In den vier Landern kdnnen Bebauungsplane die Planfeststellung ersetzen. Hierfiir gelten 8 40, § 43 Abs.
1, 2, 4und 5 sowie § 44 Abs. 1 bis 4 BauGB.
Falle unwesentlicher Bedeutung, die die Pflicht zur Planfeststellung beziehungsweise Plangenehmi-

gung entfallen lassen, liegen in Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein dann
vor, wenn

e keine Umweltvertraglichkeitsprufung erforderlich ist,

e andere Offentliche Belange nicht berthrt sind oder die erforderlichen Behdrdenentscheidungen vorlie-
gen und diese dem Plan nicht entgegenstehen,

e Rechte anderer nicht beeinflusst werden oder mit diesen entsprechenden Vereinbarungen getroffen
wurden und

e ein nach anderen Rechtsvorschriften ggf. erforderliches Verfahren zur Offentlichkeitsbeteiligung durch-
gefihrt wurde.

1 1n Schleswig-Holstein ist auch Einvernehmen mit Verbandsklageberichtigten Vereinigungen erforderlich.
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