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Der Radverkehr in Deutschland boomt!

Insbesondere in Ballungsraumen erlebt die Mobilitat auf zwei Radern
eine dynamische Entwicklung. Aber auch in gréReren Stadtregionen
sind entsprechende Trends erkennbar. Radschnellwege, Fahrradver-
leihsysteme, Pedelecs oder Bike+Ride-Anlagen an Bahnstationen bieten
neue Anreize und Perspektiven fir die Wege zur Arbeit, zum Einkaufen
oder in die Freizeit.

Auch die Metropolregion Hamburg (MRH) setzt zunehmend auf den
Radverkehr. Seit mehreren Jahren werden Abstellanlagen an Bahnstati-
onen in der Region durch die Férderfonds der MRH mitfinanziert. Damit
der Radverkehr weiter an Attraktivitdt zunehmen kann, méchten wir
nun die Planung und den Bau von Radschnellwegen forcieren.

Allein zwischen dem Kreis Pinneberg und dem Oberzentrum Ham-
burg pendeln jeden Tag rund 60.000 Menschen und nutzen dabei in
der Hauptsache ihren eigenen Pkw. Um ein signifikantes Verlagerungs-
potenzial vom Pkw auf das Fahrrad erreichen zu kénnen, muss eine
Radverkehrsinfrastruktur mit durchgangig hoher Qualitat geschaffen
werden.

Radschnellwege konnen dabei eine entscheidende Rolle spielen. In rich-
tiger Lage zu den bestehenden OPNV-Knotenpunkten, kdnnen sie sich
zudem zum Rickgrat von intermodalen Verkehrssystemen entwickeln.

Neben der Optimierung des Modal Split sprechen Aspekte wie Klima-
schutz, Kostenersparnis und Lebensqualitat fur Investitionen fir diese
neue Form der Verkehrsinfrastruktur.

Mit der Potenzialanalyse fur Radschnellwege im Rahmen des Leitpro-
jekts ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen in der Metropolregion Ham-
burg” haben wir uns dieser Thematik bereits angenahert. Das Ergebnis
macht uns Mut, eine weitere und vertiefte Befassung folgen zu lassen.
Diese Dokumentation bietet lhnen einen Einblick in die seit zwei Jahren
geleistete Projektarbeit zum Thema Radschnellwege in der Metropolre-
gion Hamburg.

Viel Freude bei der Lektlire.

&Z{u&r

Landrat Oliver Stolz, Kreis Pinneberg

Vorwort




Ausgangslage

Der Radverkehr in Deutschland nimmt kontinuierlich zu:
Seit den 2000er Jahren steigt die Zahl der mit dem Rad
zurickgelegten Wege an (siehe Abb. 01). Auch in Ham-
burg zeigt sich beim Radverkehrsaufkommen seit Jahren
ein entsprechender Trend.! Gleichzeitig nimmt mit stei-
genden Einwohnerzahlen auch die Anzahl der Pendler
in Hamburg und vielen Teilen der Region weiter zu. Dies
hat auch ein vermehrtes Aufkommen an motorisiertem
Verkehr zur Folge.? Die Zahl der Einpendler nach Ham-
burg ist seit 2000 kontinuierlich angestiegen und lag
2011 bereits bei rund 375.000. Aber auch die Zahl der
Auspendler liegt mit deutlich tiber 100.000 Personen so
hoch wie nie.® Tag fur Tag sind fast eine halbe Million
Menschen auf den Straen und in den Zligen in der Me-
tropolregion Hamburg unterwegs. Beide Infrastrukturen
geraten dabei in den Spitzenstunden immer wieder an
ihre Leistungsgrenzen. Die Staustunden steigen weiter
an, allein in Hamburg lag die Staudauer im Jahr 2015 bei
9.382 Stunden.*

Die Metropolregion Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt,
durch den Ausbau der Radwegeinfrastruktur und die
Verknlpfung mit dem OPNV den Anteil des Radverkehrs
an den Pendlerstromen deutlich zu erhéhen und damit
auch Stralen zu entlasten. Die Stadt Hamburg hat sich
selber vorgenommen, einen Radverkehrsanteil von 25%
am Modal Split zu erreichen und hat dazu am 23.6.2016
ein Bundnis flr den Radverkehr geschlossen.>

Das Rad hat ein positives Image: Es ist klimafreundlich,
gesundheitsféordernd und giinstig. Mit einem klassischen
Fahrrad werden in der Regel Strecken bis 5 Kilometer zu-
rickgelegt. Die Halfte aller Autofahrten sind kiirzer als
5 Kilometer, wie das Umweltbundesamt in einer Studie
von 2014 festgestellt hat.®

Im Zuge der steigenden Beliebtheit von Pedelecs und
E-Bikes vergroBert sich der Aktionsradius des Rad-
verkehrs. Gerade bei Wegen bis 10 Kilometer sieht die
Bundesregierung ein Potenzial durch den Einsatz von
Pedelecs, die den Markt der E-Fahrrader mit einem An-
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Abb. 01: Entwicklung der zurtickgelegten Wege im Jahresvergleich.
Quelle: MiD 2008, BMVI 2014

teil von 95% deutlich dominieren. Der Zweirad-Indust-
rie-Verband schatzt, dass der Anteil von E-Radern in den
nachsten Jahren bis zu 15% auf rund 10,6 Millionen Ra-
der steigen wird. Entsprechend vergroéRert sich das Ver-
lagerungspotenzial fiir den Verkehr von der Stralle auf
das Rad — wenn die Infrastruktur entsprechend ausge-
baut ist.

Die Situation fiir das Pendeln auf zwei Radern ist in vielen
Teilen der Metropolregion heute vielfach unzureichend.
Unterbrechungsfreie Wege sind in der Regel nicht vor-
handen und die Oberflachen sind haufig wenig geeignet
fur ein schnelles und angenehmes Fahren Uber langere
Distanzen (siehe Abb. 02 und Abb. 03, rechts).

Bislang ist die Nutzung von Uberortlichen Radwegever-
bindungen in Deutschland Gberwiegend touristisch ge-
pragt. Ausflugsziele und landschaftliche Highlights ste-
hen bei der Streckenfiihrung im Vordergrund, Effizienz
und Erreichbarkeit zentraler Orte spielen eine unterge-
ordnete Rolle. Doch der Ausbau von Radschnellwegen,
die in den Niederlanden speziell fiir den Alltagsverkehr
entwickelt wurden, um die Verkehrsinfrastruktur zu ent-
lasten, findet inzwischen auch in Deutschland immer
mehr Nachahmer.



Erste konkrete Projekte werden im Ruhrgebiet und in
der Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gottin-
gen-Wolfsburg realisiert. In vielen weiteren Regionen
werden ahnliche Planungsansatze verfolgt. Auch von
Seiten der Bundesregierung wird der Ausbau von Rad-
schnellwegen unterstltzt. Im Rahmen des Bundesver-
kehrswegeplans 2030 wurde die Basis fir die Beteili-
gung des Bundes am Bau von Radschnellwegen gelegt.
Die zu adndernden Gesetzesgrundlagen werden derzeit
von der Bundesregierung gepruft.

Ein Ausbau der Infrastruktur ist sowohl in stadtischen
als auch in landlichen Gebieten notwendig, um die Rad-
nutzung im Alltag attraktiver zu gestalten. Sicherheit,
Schnelligkeit und Komfort stehen dabei flir die Nutzer
im Vordergrund. Wichtig sind - in Abhangigkeit von der
stadt- oder landschaftsraumlichen Situation - mdglichst
unterbrechungsfreie Wegefiihrungen und ausreichen-
de Fahrbahnbreiten sowie Anschlussmdglichkeiten an
den o6ffentlichen Verkehr. Gerade auf gréReren Distan-

Abb. 02: Barrieren erschweren das Pendeln mit dem Fahrrad
Quelle: oe

Die Wegeinfrastruktur in den
Untersuchungsgebieten ist
heute unzureichend fiir ein
schnelles und leichtes Fahren
uber groere Distanzen.

zen wird das Rad erst durch multimodale Ansatze und
entsprechende Reisezeitgewinne gegenliber dem Auto
attraktiv.

Die durch Radwege erschlossenen Stadte und Gemein-
den profitieren auch von der Entlastung der StraRe.
Fahrrader ben6tigen weniger Stellflache, sind emissions-
frei und Radfahrer kénnen als ,Laufkundschaft” entlang
der Routen Einzelhandel und Gastronomie beleben. Die
verbesserte Erreichbarkeit ansonsten peripher gelege-
ner Quartiere er6ffnet auch fir den 6ffentlichen Raum
neue Entwicklungspotenziale.

Die Metropolregion Hamburg mit ihren 17 (Land-)Krei-
sen und drei kreisfreien Stadten in vier Bundeslandern
kann sich durch den Bau eines effizienten, hochwertig
gestalteten und stadtraumlich integrierten Radschnell-
wegenetzes in der internationalen Debatte positionieren
und sich in die Gestaltung der bundeseinheitlichen Stan-
dards fur diese neue Infrastruktur einbringen.
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Abb. 03: Unbefestigte Wege sind unkomfortabel und bergen ein Sicher-
heitsrisiko Quelle: oe



Projektziele und MaBnahmen

Die Metropolregion Hamburg leistet mit ihrem Projekt
.Potenzialanalyse flir Radschnellwege” einen weiteren
Beitrag zur Férderung des Radverkehrs und unternimmt
damit einen ersten wichtigen Schritt, um das Pendeln
mit dem Rad auch Uber langere Distanzen im Stadt-Um-
land-Bereich attraktiv zu gestalten. Ein Ausgangspunkt
der Planungen ist das Leitprojekt ,Regionale Erreichbar-
keitsanalysen”, in dessen Rahmen ein Planungswerkzeug
entwickelt wird, das die transparente Darstellung der Er-
reichbarkeit von Standorten und Infrastrukturen in Form
von regionweiten Auswertungen ermdglicht. Auf Basis
eines Verkehrsmodells und umfassender Strukturdaten
lassen sich unterschiedliche Mobilitatsqualitaten der ein-
zelnen Teilraume der Metropolregion ablesen.

Dabei findet auch der Radverkehr Berlicksichtigung und
erlaubt Reisezeitvergleiche zwischen den einzelnen Ver-
kehrsmitteln. Die ersten Uberlegungen zu Radschnell-
wegen stitzen sich auf dieses Tool und erganzen das
Status-quo-Modell um mdogliche zukilnftige Korridore
fir Radschnellwege. Aus den Erreichbarkeitsauswertun-
gen fir diese neue Radinfrastruktur lassen sich erste Er-
kenntnisse Uber das Potenzial von Radschnellwegen ge-
winnen. Ubergeordnetes Projektziel ist es, aufzuzeigen,
dass Radschnellwege eine sinnvolle Infrastrukturalter-
native fiir Pendler in der Metropolregion Hamburg dar-
stellen kdnnen und ein wichtiges Element der Mobilitats-
kette sind. Daflir sollen deren Erreichbarkeitspotenziale
ermittelt werden, um spater neben anderen Kriterien in
den Planungs- und Abwagungsprozess flr vertiefende
Radschnellweg-Untersuchungen einflieBen zu kénnen.

Das Projekt nahm die gesamte Gebietskulisse der Metro-
polregion Hamburg in den Fokus. Es fand in Kooperati-
on zwischen der Stadt Hamburg, mehreren Landkreisen
und Stadten in der Region, der Technischen Universitat
Hamburg sowie unter Begleitung von Verkehrsverban-
den statt. Von allen gemeldeten Korridoren galt es dieje-
nigen zu identifizieren, die Potenzial erkennen lassen. Die
vorgenommene Potenzialanalyse fokussierte sich dabei
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auf abstrakte Korridore, wahrend sich spater daran an-
schlieBende Machbarkeitsstudien konkrete Streckenver-
laufe identifizieren werden.

Da die vertiefenden Machbarkeitsstudien deutlich res-
sourcenintensiver sein werden als die erstellte Erreich-
barkeits-Potenzialanalyse, wurden im Projekt neben den
Erreichbarkeitsauswertungen auch weitere fiir eine mit-
telfristige Realisierung von Radschnellwegen relevante
Kriterien betrachtet.

Die vorliegenden Projektergebnisse und die in diesem
Bericht dargestellten Hinweise sind eine fundierte Ent-
scheidungshilfe fir die Politik und Fachplanung beim
weiteren Umgang mit dem Thema Radschnellwege.



Korridorbestimmung fiir die

Die Auswahl der untersuchten Korridore fuBSt auf einem
regionsweiten Beteiligungsprozess innerhalb der Metro-
polregion Hamburg. In einer frithen Projektphase wur-
den auf Basis lUbergeordneter Auswahlkriterien seitens
der (Land-)Kreise und kreisfreien Stadte, der Freien und
Hansestadt Hamburg sowie beteiligter Verkehrsverban-
de denkbare Korridore flir Radschnellwege ausgewahlt.
Dabei wurden vorhandene und geplante Radverkehrsver-
bindungen, wie beispielsweise das Netz der Hamburger
Velorouten, berlicksichtigt und essenzielle Rahmendaten
wie Einwohnerschwerpunkte oder Arbeitsplatzzentren
sowie daraus resultierende Pendlerverflechtungen in
Betracht gezogen. Daneben spielte bei der Korridorbe-
trachtung auch der Einfluss einer solchen Infrastruktur
auf die Einzugsbereiche von Bahnhofen, Schulen oder
Supermarkten eine wichtige Rolle. Die folgende Tabelle
veranschaulicht die Ausgangskriterien fiir die dem Pro-
jekt zugrunde liegenden Korridorvorschlage:

Auswabhlkriterien fiir
Korridorvorschlage

Einwohnerschwerpunkte
Arbeitsplatzzentren
Pendlerverflechtungen

Bahnhaltepunkte
Schulstandorte

Integration der vorhandenen
Radwegeinfrastruktur
Bestehende Radwegeplanungen

Knapp 500.000 Pendler? sind
taglich in der Metropol-
region Hamburg unterwegs.
Durch ein gutes Radschnell-
wegenetz kénnen Strallen
entlastet werden.

Potenzialanalyse

Der Fokus des Projektes und bisheriger Uberlegungen
zu Radschnellwegen in der Metropolregion Hamburg
liegt auf der Verbesserung der Situation fir Pendler
auf ihrem taglichen Arbeitsweg. Touristische Aspekte
kénnen durchaus ein weiteres Argument fir die Reali-
sierung eines Radschnellweges sein, wurden im Rahmen
des Projektes aber nur untergeordnet betrachtet und bei
Beriicksichtigung als erganzendes Kriterium fiir einen
Korridor herangezogen.

Fir die gesamte Metropolregion Hamburg sind 33 po-
tenzielle Korridore fir Radschnellwege gemeldet wor-
den (siehe Abb. 04, S. 10 und 11). In der Summe der
33 Korridore sind erganzende Teilstlicke und alterna-
tive Varianten enthalten. Sie sind von der Technischen
Universitat Hamburg in das Verkehrsmodell integriert
worden. Wichtig ist in dem Zusammenhang die Differen-
zierung zwischen abstrakten Korridoren, die im Rahmen
der Potenzialanalyse betrachtet wurden, und konkreten
Streckenfiihrungen, die erst im Rahmen sich anschlie-
Bender Machbarkeitsstudien erarbeitet und analysiert
werden kdnnen. Die Korridore konzentrieren sich im We-
sentlichen auf Verbindungen zwischen der Freien und
Hansestadt Hamburg und dem naheren Umland. Gleich-
wohl wurden auch die Oberzentren Libeck, NeumUnster,
Schwerin und Lineburg sowie deren engerer Verflech-
tungsraum in den Fokus genommen.

Langfristiges Ziel ist die schrittweise Entwicklung eines
Gesamtnetzes, das maglichst viele Teile der vorhande-
nen kommunalen Radinfrastruktur verknipft und Rad-
fahren so zu einer attraktiven Alternative fir Pendler
werden lasst.
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Abb. 04: Karte der Korridore Daten:TUHH, Darstellung: oe



Qualitats- und Gestaltungskriterien

Die Qualitatskriterien und Ausbaustandards fir Rad-
schnellwege sind noch nicht einheitlich definiert. 2014
veroffentlichte die Forschungsgesellschaft fur StraRen-
und Verkehrswesen die Studie ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen”, um den aktuellen Wis-
sensstand zu systematisieren und fiir die Praxis zugang-
lich zu machen. Nordrhein-Westfalen hat bereits 2013
eigene Standards definiert.” Die Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen schreibt aktuell ein Forschungsprojekt mit
dem Titel ,Einsatzbereiche und Entwurfselemente von
Radschnellwegen” aus.

Eine Konkretisierung der Qualitatskriterien fir die Rad-
schnellwege der Metropolregion Hamburg wird im Zuge
der regionalen Machbarkeitsstudien stattfinden. Die im
Folgenden beschriebenen Kriterien orientieren sich da-
her an den bislang deutschlandweit gemachten Erfah-
rungen.

Bauliche Anforderungen

Die Radschnellwege sollten langere, unterbrechungs-
frei befahrbare Strecken sein, damit eine relevante Di-
stanz zurlickgelegt werden kann und sich der Transfer
zum Radwegenetz zeitlich rechnet. Fiir die Sicherheit
bei Uberholvorgangen und Gegenverkehr ist eine aus-
reichende Breite unverzichtbar. Hochwertige und wit-
terungsunabhangige Belage, Barrierefreiheit sowie eine
klare Trennung von Rad- und FuBverkehr erméglichen ein
sicheres und komfortables Vorankommen mit dem Fahr-
rad. Wichtig ist auch die Bevorrechtigung sowie inner-
orts die Vorfahrt in Kreuzungsbereichen flr Fahrradstra-
Ben, um die Attraktivitat gegeniiber der Stralennutzung
zu erhohen. Missverstandliche Kreuzungssituationen,
etwa in Bezug auf die Weiterfliihrung des Radschnellwe-
ges, sollten dringend vermieden werden.

Ausstattung

Zusatzliche Ausstattungsmerkmale wie Servicepunkte
im Falle einer Panne, Internetinformationen zur Stre-
ckenflihrung, ein zuverlassiger Winterdienst sowie Be-
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leuchtung fur die ganzjahrige, sichere Nutzung der Wege
erhdhen die Akzeptanz und damit auch die Nutzungsin-
tensitat.

Die hochwertige Ausstattung der Wege zahlt sich aus. In
den Niederlanden werden die sogenannten Fietssnellwe-
gen hoch frequentiert. Kreuzungsbereiche werden durch
Unter- und Uberfiihrungen minimiert. Die Ausstattung
verfligt Gber Beleuchtung, Beschilderung, Informations-
tafeln, Entfernungs- und Zeitangaben und es wurden
Schutz- und Pausenstellen eingerichtet. Eine einfache
und einpragsame Namensgebung flihrt zu groBer Be-
kanntheit und erhéht den Wiedererkennungswert.

Abb. 05: Der LOOP in Hamburg-Wilhelmsburg hat eine zurlickhaltende
Markierung mit hohem Wiedererkennungswert
Quelle: schaper+steffen+runtsch, Landschaftsarchitekten



Abb. 06: Cykelslangen in Kopenhagen
Quelle: DISSING+WEITLING architecture

Die Gestaltungskriterien unterliegen keinem Regelwerk.
Sie sind fur jedoch die Akzeptanz und Vermarktung des
Radschnellweges als neue und bereichernde Infrastruk-
tur unverzichtbar.

Markierung

Eine einpradgsame und eindeutige Markierung der Rad-
schnellwege sorgt flir Sicherheit und Orientierung.
Gleichzeitig wird ein positives Image vermittelt und im
besten Falle eine Marke geschaffen. Die Stadt Hamburg
geht hier mit dem 6,5 Kilometer langen LOOP in Wil-
helmsburg (siehe Abb. 05, S. 12) mit gutem Beispiel

Gute Beispiele belegen:

Mit der Gestaltungsqualitat
steigt die Nutzungsintensitat
von Radschnellwegen.

voran. ,Seine typischen Merkmale, die blaue Blockmar-
kierung, Kilometersteine mit Entfernungsangaben und
Wegweiser garantieren die Wiedererkennung und si-
chern eine Orientierung auch ohne Karte.” (Stadt Ham-
burg) Auch der RS1 im Ruhrgebiet wird durch seinen
pragnanten Namen und die eigene Gestaltung als neu-
er Infrastrukturtypus wiedererkannt. Zusatzlich wurden
Stelen und Entfernungstafeln zur Orientierung errichtet,
die die Marke RS1 visuell unterstiitzen.

Stadtebauliche Integration

Die Radschnellwege sollten so gestaltet werden, dass
sie Stadt- und Landschaftsrdume bereichern. Ein gut
gestaltetes Verkehrsbauwerk wird von den Biirgern eher
akzeptiert und haufiger genutzt.

Gute Beispiele sind der Loop in Hamburg-Wilhelmsburg
mit seiner einfachen, aber markanten Farbgestaltung
(siehe Abb. 05) oder auch die Cykelslangen in Kopen-
hagen, eine Briicke fiir den Radverkehr Giber das innere
Hafenbecken von Kopenhagen (siehe Abb. 06). Die 190
Meter lange Stahlbriicke mit einem orange eingefarbten
Zweirichtungsradweg befindet sich bis zu sieben Meter
Uber dem Wasser. Eine integrierte Beleuchtung erhoéht
die Fahrsicherheit und tragt gleichzeitig zur Unverkenn-
barkeit des Bauwerkes im Hafen bei. Die Fahrradbriicke
ist selbst auf Luftaufnahmen erkennbar und unterstitzt
funktional und als Marke das ambitionierte Fahrradpro-
gramm der Stadt.
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Regelungsbedarf und Verkniipfungen

Durch die Einrichtung einer neuen Infrastruktur entste-
hen flr die Verkehrsteilnehmer unbekannte Situationen.
Ein neues Nutzerverhalten sowie verdanderte Raum-
anspriliche sollten friihzeitig ermittelt und in die Planung
einbezogen werden.

Eine Identifizierung potenzieller Konflikte wurde im Rah-
men der vorliegenden Potenzialanalyse nicht durchge-
fihrt und wird daher nur in Grundziigen beschrieben.
Hierflr wurden Erfahrungen aus den Machbarkeitsstudi-
en fir Radschnellwege im Ruhrgebiet und in Osnabrick
herangezogen. Selbstverstandlich hat jede Region ihre
Besonderheiten, gerade in Bezug auf Naturschutz und
Landschaftsraum. Die grundsatzliche Fragestellung be-
zuglich Nutzerverhalten und Planungsgrundsatzen ist
dennoch vergleichbar. Eine tiefergehende Auseinander-
setzung mit der Thematik folgt in den geplanten Mach-
barkeitsstudien flr die Metropolregion Hamburg.

Ein transparenter Planungsprozess und eine konsequen-
te Kommunikationsstrategie unterstiitzen die Akzeptanz
einer neuen Infrastruktur. Dies steigert die Attraktivitat
des Radschnellweges und ist malRgebend flir dessen Er-
folg. Im Folgenden werden erwartbare Situationen und
ein beispielhafter Umgang mit ihnen beschrieben.

Radfahrer und Radfahrer

Unterschiedliche technische Ausstattung sowie korperli-
che Fitness flihren zu groBen Differenzen in den auf Rad-
schnellwegen anzunehmenden Fahrgeschwindigkeiten.
Insbesondere zwischen Freizeitradlern, Sportfahrern,
Pendlern und Pedelec-Nutzern sind unterschiedliche Rei-
segeschwindigkeiten zu erwarten. Es muss daher von
haufigen Uberholvorgéngen ausgegangen werden. Hier
ist eine ausreichende Breite des Radschnellweges vor-
zusehen, um unibersichtliche Situationen zu vermeiden.

Radfahrer und FuBgdnger
FuB- und Radverkehr sollten an Radschnellwegen ge-
trennt geflihrt werden, um Mischverkehre zu verhindern
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und so die Sicherheit aller Nutzer zu gewahrleisten. Dies
kann durch entsprechende Pflasterung oder eindeutig
gewahlte Farbmarkierungen und Materialien sicherge-
stellt werden.

Radfahrer und Autofahrer

An Kreuzungen sollte die Vorfahrt eindeutig geregelt
werden. Eine bedarfsgerechte Schaltung von Ampel-
phasen ist hier notwendig, um den Bedurfnissen der
Autofahrer und der Nutzer des Radschnellweges zu ent-
sprechen. Dennoch sollte Gber eine Bevorrechtigung der
Radschnellwege nachgedacht werden, um sie der Auto-
nutzung gegenuber attraktiver zu gestalten. Kreuzungs-
situationen und Uberschneidungen sind in der Planung
durch den Einsatz von Bricken oder Unterfiihrungen
moglichst zu vermeiden.

Natur und Landschaft

Um die Eingriffe in Natur und Landschaft gering zu halten,
sollten Radschnellwege nach Mdglichkeit Gber vorhande-
ne Wegestrukturen gefiihrt werden, um Flachenversie-
gelung zu vermeiden. Eine geschickte Streckenfiihrung
erlaubt dem Radfahrer, Natur und Landschaft zu erleben,
ohne diese zu beeintrachtigen.

Stadtebauliche Integration

Bei der Integration neuer Infrastruktur in stadtische
Raume ist es notwendig, die Anforderung an Stadte-
bau und Denkmalschutz zu bertcksichtigen. Diese An-
forderungen sind u.a. bei der Wahl der Materialien, der
Beleuchtungselemente und der Abstellmdglichkeiten zu
berlcksichtigen. Die Planung der Radschnellwege sollte
die regionalen Besonderheiten beachten und durch ge-
stalterisch gelungene Bauwerke eine architektonische
Bereicherung des Raumes darstellen, die behutsam in
das Stadt- und Landschaftsbild eingefligt werden,

Verkniipfung im Alltag
Auf der Flache eines Pkws lassen sich fiinf Fahrrader un-
terbringen. Entsprechend ihrer Bedeutung als Verkehrs-



mittel sollte auch die Unterbringung der Fahrrader am
Zielort in die Planung und Abschatzung der Nutzerfre-
quenz einbezogen werden. Nur bei ausreichend sicheren,
wettergeschiitzten und barrierefreien Abstellmoglich-
keiten ist von einer starken Nutzung der Radschnellwege
auszugehen. Diese sollten auch SchlieBfacher und La-
demdglichkeiten fiir Pedelcs vorsehen oder durch Ser-
vicestationen (z.B. Luftpumpen) erganzt werden.

Die Gestaltung der Rad-
schnellwege reagiert auf
die Anspriiche unter-
schiedlicher Nutzer.

Eine qualitatsvolle und durchdachte Gestaltung ermég-
licht die Einrichtung einer neuen Infrastruktur, bei der
die Bedirfnisse aller Nutzer berlicksichtigt werden (sie-
he Abb. 07). Durch eine geschickte Verkniipfung der un-
terschiedlichen Infrastrukturen entsteht ein Mehrwert
fur alle Verkehrsteilnehmer im Einzugsbereich des Rad-
schnellweges. Dies bedeutet eine Entlastung auf Strale
und Schiene sowie attraktive und sichere Uberortliche
Ful- und Radverbindungen.

Abb. 07: Kreativskizze. Eine gelungene Gestaltung der Radschnellwege optimiert die Nutzerfreundlichkeit der neuen Infrastruktur Quelle: oe.
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2 Korridoranalyse

Ziele und Methodik der Untersuchung

Ziel der wissenschaftlichen Erreichbarkeitsanalyse der
Technischen Universitat Hamburg ist die Identifizierung
von Routen und Korridoren, die unter Erreichbarkeitsge-
sichtspunkten ein hohes Potenzial aufweisen. Eine sol-
che Erreichbarkeitsanalyse ermdglicht die Darstellung
von Reisezeitverkilirzungen sowie die Bestimmung der
Einwohner, die von Radschnellwegen profitieren kon-
nen. Eine Nachfrageprognose, eine Kostenabschatzung
sowie Empfehlungen hinsichtlich der baulichen Umset-
zung sind nicht Bestandteil dieser Untersuchung. Die
Ergebnisse sollen unter Berlcksichtigung weiterer Aus-
wahlkriterien die Baulasttrager in die Lage versetzen,
geeignete Korridore und Routen fiir die anschlieBenden
Machbarkeitsstudien auszuwahlen. Zu diesen weiteren
Auswahlkriterien gehéren die Flachenverfligbarkeit, die
erwarteten Kosten sowie Belange des Umweltschutzes.
Diese Kriterien sind nicht Bestandteil der Analyse.

Bei einigen Strecken handelt es sich um Routen, deren

Erreichbarkeit und Erreichbarkeitsanalyse

genauer oder ungefdhrer Verlauf von den Initiatoren
(Verwaltungen, Interessengruppen etc.) vorgegeben wur-
de. Bei den meisten Strecken wurden lediglich abstrakte
Korridore untersucht, da die genauen Streckenfliihrun-
gen erst im Rahmen spaterer, vertiefender Machbar-
keitsuntersuchungen zu ermitteln sind. Diese Korridore
umfassen mitunter einen Bereich von mehreren hundert
Metern. Fir die Analysen wurden die Korridore in einen
konkreten Streckenverlauf Uberfihrt. Bei den Abschnit-
ten im Hamburger Stadtgebiet handelt es sich aufgrund
der erschwerten baulichen Rahmenbedingungen in der
verdichteten Stadt immer um reine Korridore. Im nach-
folgenden Teil wird die Bezeichnung Strecke fiir die
vorgeschlagenen Routen und die Korridore synonym
verwendet. Die vorgestellte Potenzialanalyse zeigt, wie
sich das raumliche Interaktionsvermdgen im Radverkehr
verandern wirde, wenn man die Radinfrastruktur auf
einzelnen Strecken durch den Bau von Radschnellwegen
aufwertet. Diese Potenziale werden mit der Methode der
Erreichbarkeitsanalyse ermittelt.

Zwar ist der Begriff der Erreichbarkeit bis heute nicht eindeutig definiert, dennoch lassen sich einzelne
Perspektiven identifizieren, die in allen Definitionen in abgewandelter Form enthalten sind. Grundsatzlich
geht es um das raumliche Interaktionsvermégen bzw. die Méglichkeit zur Ortsveranderung von Personen.
Raumliches Interaktionsvermégen meint hier den Umfang an Zielen, die innerhalb einer bestimmten Zeit
erreicht werden kdnnen. Etwa der Umfang mit dem Fahrrad in 20 Minuten erreichbarer Arbeitsplatze. Diese
Maoglichkeiten zur Ortsveranderung sind abhangig von der Raumstruktur (Wo wohne ich und wo will ich hin?)
und dem Verkehrsnetz (Wie viel Zeit benétige ich? Wie weit ist der Weg?). Zumeist geht es um Reisezeiten

zwischen Wohnstandorten und unterschiedlichen Zielen. Typische Ziele sind Arbeitsplatze, Versorgungsein-
richtungen oder Freizeitgelegenheiten.

Die Erreichbarkeitsanalyse ermdglicht es, bei einer Ortsveranderung auftretende Raumwiderstande darzu-
stellen und auszuwerten. Die klassische Darstellungsform dieser Auswertungen ist die Karte, etwa bei der
Darstellung der Einzugsbereiche bestimmter Einrichtungen. Solche Auswertungen kénnen auch in Diagram-
me und Zahlenwerte libersetzte werden. Etwa bei der Berechnung der Wohnbevélkerung in unterschiedli-
chen Einzugsgebieten.
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In konkreten Beispielen sollen unterschiedliche Indikato-
ren zeigen, wo und in welchem Umfang sich das raumli-
che Interaktionsvermdégen auf dem Fahrrad vergrofBert,
wenn Radschnellwege in das Verkehrsnetz integriert
werden. Die Erreichbarkeitsanalyse fullt auf der Berech-
nung und Aufbereitung von Indikatoren. Jeder Indikator
ist in der Lage, spezifische Zusammenhange zwischen
Raumstruktur, Bevolkerung und Verkehrsnetz darzu-
stellen. Beispielsweise kann gezeigt werden, wie viele
Arbeitsplatze von Wohnstandorten mit dem Fahrrad er-
reicht werden kénnen und welche Unterschiede es zwi-
schen verschiedenen Lagetypen dieser Wohnstandorte
gibt. Bedeutsam ist diese Methode gerade dann, wenn
unterschiedliche Zustande miteinander verglichen wer-
den sollen. Beispielsweise bei der Planung neuer Ver-
kehrsinfrastruktur, der Ausweisung von Wohngebieten
oder der Auswahl zu schlieBender Schulstandorte. Eine
Prognose hinsichtlich der Verkehrsbelastung auf neu-
en Infrastrukturen ist jedoch nicht moglich. Aus diesem
Grunde ist die Erreichbarkeitsanalyse insbesondere dann
geeignet, wenn die Effekte einer MaBnahme grob abge-
schatzt werden sollen und unter einer Vielzahl moglicher
Varianten die zu identifizieren sind, deren weitergehende
Planungen unter Potenzialgesichtspunkten besonders
aussichtsreich sind.

Abbildung 04 (siehe S. 10 und 11) illustriert die zu un-
tersuchenden Korridore in der Metropolregion Hamburg.
Trotz des bisher nur grob skizzierten Verlaufs der un-
terschiedlichen Korridore wird deutlich, dass das Radwe-
genetz die grundlegenden Funktionen der lberortlichen
Verknipfungen mittels optimierter Wegeverbindungen
erfullt.

Das in Abbildung 04 dargestellte Korridornetz hat eine
Gesamtldnge von mehr als 700 Kilometern. Die in der
folgenden Analyse untersuchten Teilabschnitte haben
dagegen eine Lange von 5 bis 50 Kilometer, die auf Ham-
burg zulaufen. Der Ausbau von Radschnellwegen ist auch

Von welcher Route
profitieren die
meisten Einwohner?

fir einzelne Teilabschnitte auf Hamburger Stadtgebiet
oder zwischen den Umlandgemeinden wiinschenswert.
Dabei werden 33 Korridore betrachtet und mittels Er-
reichbarkeitsanalyse auf ihre Leistungsfahigkeit hin un-
tersucht.
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Analysegrundlagen

Ausgangspunkt der Analysen ist die im Umkreis der un-
tersuchten Strecken wohnende Bevolkerung. Diese Be-
wohner stellen das Hauptnachfragepotenzial von Rad-
schnellwegen, da sie theoretisch in der Lage sind, ihre
taglichen Wege mit dem Fahrrad auch auf diesen Routen
zurlckzulegen. Personen, die nicht im Umkreis dieser
Radschnellwege wohnen, sind nicht in der Lage, diese di-
rekt zu erreichen und in ihre Alltagsmobilitat zu integrie-
ren. Insofern kommt eine Nutzung nur bei der Kombina-
tion mit anderen Verkehrsmitteln in Frage, insbesondere
im nicht alltaglichen Freizeit- und Urlaubsverkehr.

Da die neue Infrastruktur primar auf alltaglichen Wegen
genutzt werden soll, sind Ziele zu identifizieren, die fir
diese Wege besonders relevant sind. Dabei handelt es
sich um die den Wegezwecken Arbeit, Bildung und Ver-
sorgung zugeordneten Einrichtungen. Radschnellwege
sollen insbesondere die Reisezeiten verkiirzen und das
Rad auf diese Weise attraktiver machen. Sei es durch die
Fahrtzeitverkiirzung bei den Wegen zur Schule oder zum
Arbeitsplatz oder durch die VergréBerung des Aktions-
radius in einer als angenehm und angemessen empfun-
denen Zeit. Es ist also notwendig, Reisezeiten zwischen
den Wohnstandorten sowie den Zielen zu berechnen und
zu vergleichen. Die Berechnung der Reisezeiten basiert
auf einem im Radverkehr nutzbarem Wegenetz, welches
auf Daten aus OpenStreetMap (OSM) basiert. Nachfol-
gend sind die Analysegrundlagen kurz dargestellt.

Wohnstandorte und Aktivitatsgelegenheiten

Die Bevolkerungsdaten auf Rasterebene (100100 Me-
ter) entstammen dem 201ler-Zensus® und bilden im
Wesentlichen einen bereinigten Stand der Melderegis-
tereintrage® ab. Da diese Zensusdaten am 09.05.2011
erhoben wurden, erfolgte eine Aktualisierung der Ein-
wohnerzahlen auf Basis der Fortschreibungsdaten, die
durch das Statistische Bundesamt (Destatis) regelmaRig
im Gemeindeverzeichnis-Informationssystem zur Verfi-
gung gestellt werden (siehe Abb. 08, S. 19). Alle durch-
gefuhrten Berechnungen mit Einwohnerbezug basieren
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auf der dargestellten raumlichen Verteilung der Bevol-
kerung. Es werden nur fliir bewohnte Rasterzellen Werte
berechnet.

Im Gegensatz zu den Einwohnerdaten wurden die Daten
der Arbeitsplatze aus verschiedenen Quellen zusam-
mengetragen und auf Basis von Straenabschnitten in
die Berechnung integriert. Ein GrofRteil der Daten stammt
vom Geodatenanbieter Nexiga GmbH (ehemals Institut
fir angewandte Sozialwissenschaft). Zusatzlich wurde
eine Datenbank erstellt, in die alle Beschaftigungsorte
mit mindestens 100 Personen aufgenommen wurden.
Hierzu koénnen beispielsweise
Krankenhdauser und zentrale Verwaltungen gehoren.
Diese GroBbetriebe sind ebenfalls in dem Datensatz auf
StraBenabschnittsebene enthalten (siehe Abb. 08).

Industrieunternehmen,

Gymnasien, Supermarkte und Bahnhalte komplettieren
den Umfang der berlicksichtigten Ziele. Im Bereich der
Bildungseinrichtungen wurden jene Schulen ausgewahilt,
die eine gymnasiale Oberstufe anbieten Zu diesen ge-
héren Gymnasien sowie einige Gesamtschulen bzw. die
je nach Bundesland spezifischen Schulformen mit einer
Grundschulen und Schulen,
die lediglich die erste Sekundarstufe umfassen, wurden
nicht berticksichtigt. Es wurde davon ausgegangen, dass

vorhandenen Oberstufe.

die zugehorigen Schilerinnen und Schiler nur in sehr
begrenztem Umfang daflir in Frage kommen, grdRere
Distanzen auf dem Rad zuriickzulegen. Die Informatio-
nen lber die Standorte der Schulen entstammen jeweils
den zustandigen Bildungsministerien auf Ebene der Bun-
deslander sowie der Bildungsbehorde in Hamburg (siehe
Abb. 08).

Die Supermaérkte wurden OpenStreetMap entnommen
und handisch aufbereitet. Der Ergebnisdatensatz enthalt
rund 3.300 Eintrage fiir die Metropolregion Hamburg.
Die Versorgungseinrichtungen beinhalten ausschlieRlich
Einkaufsgelegenheiten des taglichen Bedarfs. Hierzu ge-
horen vornehmlichen Discounter (Aldi, Penny etc.) sowie
SB-Warenhduser wie Edeka oder Sky. Die Einrichtungen



wurden komplettiert um inhabergefiihrte Geschafte so-
wie regionale Ketten mit nur wenigen Filialen. Einkaufs-
gelegenheiten, die dem nichttaglichen Bedarf zuzuord-
nen sind, wurden nicht berlcksichtigt. Hierzu zahlen
beispielsweise Kleidungs- und Sportgeschafte, aber
auch Kaufhauser und Elektronikfachgeschafte. Drogeri-
en werden zwar haufig dem taglichen Bedarf zugeord-
net, wurden innerhalb der Untersuchung jedoch nicht be-
riicksichtigt, da sie nur einen Teil des taglichen Bedarfs
abdecken.
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Potenzielle Nutzer definieren,
um den Verlauf der Strecke
zu optimieren.

Als besondere Verkehrsknotenpunkte werden Bahnsta-
tionen verstanden, da sie einen Zugang zum schnellen
offentlichen Verkehr ermdglichen. Zwar sind Bahnsta-
tionen nur selten das Ziel eines Weges, gleichwohl bie-
ten sie die Mdglichkeit, zahlreiche Ziele mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln schnell zu erreichen. Insofern sind sie
die wichtigsten intermodalen Verknlipfungspunkte und
folglich wichtige Einrichtungen im Verkehrssystem. Die
Bahnhalte entstammen einer handischen Verortung auf
Basis von Luftbildern.

e

Abb. 08: Visualisierung der Datengrundlagen (Auswahl) Quelle: TUHH
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Radinfrastruktur

Bei der Erstellung des Netzes fiur den Radverkehr wur-
de zwischen dem Bestandsnetz und den potenziellen
Radschnellwegen unterschieden. Das Bestandsnetz ba-
siert auf einem durch die TUHH aufbereiteten Netz aus
OpenStreetMap. Die Radschnellwege hingegen wurden
manuell in das Modell eingepflegt und mit einem héheren
Geschwindigkeitsprofil versehen. Bei dem Bestandsnetz
handelt es sich um ein hochdetailliertes und mit unter-
schiedlichen Informationen versehenes Streckennetz.
Diese Informationen umfassen beispielsweise den Stre-
ckentyp, die zulassige Geschwindigkeit und zum Teil den
Fahrbelag. Diese Angaben wurden genutzt, um die nicht
nutzbaren Strecken zu eliminieren (Autobahnen, Treppen
etc.) und den Strecken unterschiedliche Geschwindig-
keitsniveaus zuzuordnen. AnschlieBRend wurden die Stre-
cken auf ein hochauflésendes digitales Gelandemodell'®
Ubertragen, um Steigungen und Gefalle zu erhalten. Am-
peln und Uberwege, die ihrerseits zu einer Verldngerung
der Reisezeiten flihren kdnnen, komplettieren das Netz-
modell.

Nachdem die einzelnen Annahmen bei der Netzgene-
rierung berucksichtigt wurden, ergab sich im Radwege-
netz eine Durchschnittsgeschwindigkeit von ungefahr
15 km/h. Entsprechend basieren alle durchgeflihrten
Berechnungen auf dieser Geschwindigkeit. Das ange-
nommene Geschwindigkeitsniveau ist hdher als das,
welches typischerweise im stadtischen Verkehr beob-
achtet wird. Die Studie ,Mobilitat in GroBstadten” gibt
eine Ubliche Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem Rad
von 12,6 km/h in GroBstadten an.!! Es wird jedoch davon
ausgegangen, dass die Radschnellwege insbesondere
von regelmaBig pendelnden und damit routinierten Rad-
fahrern genutzt werden, die in der Lage sind, eine hdhe-
re Durchschnittsgeschwindigkeit zu erzielen. AuRerdem
wird die weitere Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes zu
einer Erh6hung der Fahrgeschwindigkeiten fiihren. Nicht
zuletzt basieren auch die Geschwindigkeiten auf den
Radschnellwegen auf diesen Annahmen. Insofern wird

20

sowohl auf dem aktuellen Netz als auch auf den Rad-
schnellwegen ein relativ hohes Geschwindigkeitsniveau
angenommen.

Radschnellwege und Korridore

Seit Herbst 2014 wurden Vorschlage fiir konkrete Stre-
ckenfliihrungen und Korridore gesammelt und durch die
TUHH in das Erreichbarkeitsmodell integriert. Die Be-
rechnung von Reisezeiten und Distanzen erfordert immer
eindeutige Wegerelationen mit hinterlegten Geschwin-
digkeiten. Wenn nur Korridore geliefert wurden oder
Strecken, die sich an Landmarken orientieren (,Start
im Ortskern, dann entlang der B404 ..”), wurden diese
Angaben durch die TUHH in eine konkrete Streckenfiih-
rung Ubersetzt und mit dem Initiator riickgekoppelt. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit auf den Rad-
schnellwegen liegt danach bei circa 20 km/h. Auch hier
handelt es sich um einen relativ hohen Wert, da - genau
wie auf dem Bestandsnetz - die Verwendung von Pe-
delecs bzw. E-Bikes sowie die Nutzung durch routinierte
Radfahrer unterstellt wird.



Erreichbarkeitsanalysen

Alle Indikatoren wurden flr das Gesamtgebiet ohne Rad-
schnellwege berechnet sowie separat flr die 33 Stre-
cken, nachdem diese in das Netz integriert wurden. Inso-
fern zeigen die Ergebnisse immer nur die Wirkung einer
Strecke. Netzeffekte aufgrund der Umsetzung zahlrei-
cher Routen wurden nicht untersucht.

Indikatoren und Berechnungsgrundlagen

Das Potenzial ergibt sich aus der Anzahl an unterschied-
lichen Zielen, die durch die Wohnbevoélkerung im Umkreis
der Radschnellwege schneller oder zusatzlich erreicht

Eine gut ausgebaute Rad-
infrastruktur erh6ht die
Reisegeschwindigkeit und
macht das Fahrrad
konkurrenzfahig.

werden kénnen, nachdem diese umgesetzt wurden. Die-
se Ziele umfassen Arbeitsplatze, Schulen mit einer gym-
nasialen Oberstufe, Supermarkte und Bahnhofe. Es wird
davon ausgegangen, dass diese Aktivitatsgelegenheiten,
abgesehen von touristischen und Freizeitfahrten, einen
wesentlichen Teil der Verkehrsnachfrage anziehen wer-
den. Innerhalb der Untersuchung wurden fir jede der
33 Strecken insgesamt 15 Indikatoren berechnet (siehe
Tab. 01). Nachfolgend wird erklart, wie diese Indikatoren
aufgebaut sind und welche Restriktionen der Berech-
nung zugrunde liegen. AuBerdem wurde eine maxima-

1) Einwohner im
Umkreis von 3,5 km

4) Durchschnittlicher
prozentualer Zu-
wachs erreichbarer
Arbeitsplatze je Ein-
wohner in 10 Min.

7) Durchschnittlicher
prozentualer Zu-
wachs erreichbarer
Arbeitsplatze je Ein-
wohner in 20 Min.

10) Anzahl an Einwoh-
nern, die schneller zur
nachsten gymnasialen
Oberstufe gelangen

13) Durchschnittliche
Reisezeiteinsparung
zum ndchsten Super-
markt je Einwohner

2) Anzahl an Einwoh-
nern, die mehr
Arbeitsplatze in

10 Min. erreichen

5) Anzahl an Einwoh-
nern, die mehr Ar-
beitsplatze in 20 Min.
erreichen

8) Anzahl an Einwoh-
nern, die mehr um
die Reisezeit gewich-
tete Arbeitsplatze
erreichen

11) Durchschnittliche
Reisezeiteinsparung
zur nachsten gymna-
sialen Oberstufe je
Einwohner

14) Anzahl an Ein-
wohnern, die schnel-
ler zum nachsten
Bahnhof gelangen

Tab. 01: Indikatoreniibersicht Quelle: TUHH

3) Durchschnittlich je
Einwohner in 10 Min.
zusatzlich erreichbare
Arbeitsplatze

6) Durchschnittlich je
Einwohner in 20 Min.
zusatzlich erreichba-
re Arbeitsplatze

9) Durchschnittlich je
Einwohner zusatzlich
um die Reisezeit ge-
wichtete erreichbare
Arbeitsplatze

12) Anzahl an Ein-
wohnern, die schnel-
ler zum nachsten
Supermarkt gelangen

15) Durchschnittliche
Reisezeiteinsparung
zum nachsten Bahn-
hof je Einwohner
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le Reisezeit von 20 Minuten unterstellt. Dieser Wert ist
knapp gewahlt, da die durchschnittliche Fahrtzeit mit
dem Fahrrad nach ,Mobilitat in GroBstadten” 17,6 Minu-
ten betragt.?? Es ist jedoch zu beachten, dass es sich hier
um einen Durchschnittswert handelt und ein Grofteil der
Wege eine klrzere Fahrtzeit aufweist. Hinzu kommt das
relativ hohe Geschwindigkeitsniveau im Analysenetz.
Dies bedeutet, dass auch Start-Ziel-Relationen bertick-
sichtigt werden, die bei einem geringeren Geschwindig-
keitsniveau erst nach 25 bis 30 Minuten realisiert wer-
den konnten.

Um die Radschnellwege in ihrer Wirkung auf die Er-
reichbarkeit von Zielen bewerten zu kdnnen, musste ein
Vergleich der Zustande vor und nach der baulichen Um-
setzung dieser Strecken durchgefiihrt werden. Alle 15
Indikatorwerte flr die einzelnen Strecken basieren auf
Einzelwerten fiir alle Rasterzellen bzw. Wohnstandorte

In 20 min erreichbare
Arbeitsplitee (in Tsd.]

Abb. 09: Erreichbare Arbeitspldtze in 20 Minuten ohne Radschnellweg
im Korridor ElImshorn-Hamburg Quelle: TUHH
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im Einzugsgebiet dieser Strecken. Die unterschiedlichen
Einzelwerte wurden in die 15 Indikatorwerte Gberfihrt.

Abbildung 09 zeigt den Korridor des Radschnellweges
von Elmshorn iber Pinneberg nach Hamburg. Die dar-
gestellten Rasterzellen befinden sich in einer maximalen
Entfernung von 3,5 Kilometern zum Radschnellweg. Die-
se Entfernung entspricht einer Fahrzeit von etwa 15 Mi-
nuten. Es wird davon ausgegangen, dass Personen, die
in groBerer Distanz zum Radschnellweg wohnen, diesen
nur in Ausnahmefallen oder nur auf kurzen Abschnitten
nutzen. Das wesentliche Nachfragepotenzial wird inner-
halb der 3,5 Kilometer bzw. eines noch kleineren Ein-
zugsgebietes generiert werden.

Fir jede bewohnte Rasterzelle ist der Umfang der mit
dem Rad erreichbaren Arbeitsplatze ohne Radschnell-
weg angegeben (siehe Abb. 09). Im nachsten Durchgang

In 20 min rusitzisch
erreichbare Arbeits-
plitze {in %)

425
Ls

Abb. 10: Prozentuale Erreichbarkeitsverbesserung nach Bau des
Radschnellwegs im Korridor ElImshorn-Hamburg Quelle: TUHH



wurde der Umfang erreichbarer Arbeitsplatze nach der
Freigabe des Radschnellwegs berechnet (siehe Abb. 10).
Folglich kann auf Ebene jeder Rasterzelle ein absoluter
sowie ein relativer Vergleich beider Analysefalle vorge-
nommen werden.

Abbildung 11 zeigt, um welchen Anteil sich die Anzahl
erreichbarer Arbeitsplatze innerhalb von 20 Minuten er-
hoht, wenn ein Radschnellweg von Harburg nach Buxte-
hude gebaut werden wirde.

AnschlieBend wurden die absoluten und relativen Er-
reichbarkeitsgewinne in Indikatorwerte Gibersetzt, um die
Strecken vergleichbar zu machen. Fir jede Strecke lasst
sich beispielsweise ermitteln, wie viele Personen innerhalb
von 20 Minuten Uberhaupt mehr Arbeitsplatze erreichen
kénnen, wenn der jeweilige Radschnellweg gebaut wiir-
de. Dies sind in diesem Falle rund 186.000 Personen
mit einem durchschnittlichen Erreichbarkeitsgewinn von
1.451 Arbeitsplatzen, respektive einem relativen Zu-
wachs von 11 Prozent. Zu bedenken ist hier, dass auch

Buxtehy

Der Radschnellweg ermaoglicht,
Arbeitsplatz, Schule und Ein-
kaufsmoglichkeiten schneller
zu erreichen.

die im Hamburger Zentrum wohnende Bevoélkerung bei
Fahrten an den Stadtrand und ins Umland profitiert. Die
durchschnittlichen Erreichbarkeitsgewinne (absolut und
relativ) im Bereich eines Radschnellweges wurden Uber die
Einwohnerzahlen an jeder Rasterzelle gewichtet. Wenn die
Erreichbarkeit in Zelle A mit einem Einwohner um 100 Ar-
beitsplatze steigt und in Rasterzelle B mit 10 Einwohnern
um 10 Arbeitsplatze, ergibt sich daraus ein durchschnitt-
licher Erreichbarkeitsgewinn von 18,2 Arbeitsplatzen.

Diese Auswertungen wurden fur den Wegezweck Arbeit
auBerdem fir eine Reisezeit von 10 Minuten sowie fir
eine gewichtete Reisezeit durchgefihrt. Neben den Er-
reichbarkeitsgewinnen auf Wegen zu den Arbeitsplatzen
wurde zusatzlich ermittelt, fir wie viele Einwohner sich
die Reisezeit zur nachstgelegenen gymnasialen Oberstu-
fe, zum nachsten Supermarkt und zum nachsten Bahn-
hof verringert und wie grol8 die absolute Zeitersparnis
tatsachlich ist. Relative Zeiteinsparungen wurden hier
nicht berechnet. Insgesamt wurden fiir jeden Korridor 15
Einzelindikatoren berechnet (siehe Tab. 01, S. 21).

In 20 min zusatzlich
erreichbare Arbeits-
plitze (in %)

H H B B
Pud
[Ary
s
=

Radschnellweg (realisiert]

Abb. 11: Prozentuale Erreichbarkeitsverbesserung nach Bau des Radschnellwegs von Buxtehude nach Harburg

Quelle: TUHH
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Untersuchungsergebnisse

Bei der Interpretation der Analyseergebnisse ist zu berlck-
sichtigen, dass die raumlichen Strukturen in der Metropolre-
gion sehr unterschiedlich sind und stadtische Strecken gegen-
Uber Routen im landlichen Raum methodisch bevorteilt sind.
Vor diesem Hintergrund und dem formulierten Ziel, schrittwei-
se ein Gesamtnetz von Radschnellwegen zu entwickeln, sollte
angestrebt werden, flr unterschiedliche administrative Gebie-
te (Bundeslander und Kreise) spezifische Priorisierungen vor-
zunehmen, um die weitere Planung nicht auf einzelne Strecken
zu beschranken.

Aus der Liste der 15 Indikatoren sind beispielhafte Ergebnis-
se flr die 33 Korridore in Tabelle 02 abgebildet. Die Untersu-
chungsergebnisse zeigen, dass die Streckenldngen nur einen
begrenzten Einfluss auf die Ergebnisse haben. So werden bei
dem langsten Korridor von Stade nach Hamburg-Harburg bei
den Indikatoren nicht die hdchsten Werte erzielt. Der nicht ein-
mal halb so lange Korridor von Reinbek nach Hamburg erzielt
dort deutlich hdhere Werte.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu berlcksichtigen,
dass es sich um eine Potenzialanalyse ausschlieRlich unter Er-
reichbarkeitsgesichtspunkten handelt. Die ermittelten Werte
haben somit nur eine begrenzte Aussagefahigkeit hinsicht-
lich der Sinnhaftigkeit der Projekte. Ein hoher Wert bedeutet
nicht, dass die Realisierung einer Strecke zwingend angestrebt
werden sollte. Sollen einzelne (Teil-)Strecken einer Machbar-
keitsuntersuchung unterzogen werden, kann die Auswahl die-
ser Routen unter anderen Kriterien auf Basis der vorgestellten
Ergebnisse erfolgen.

Machbarkeitsstudien wirden sich anschlieBend intensiv einer
Bestandsaufnahme und der baulichen Umsetzbarkeit einzelner
Streckenabschnitte widmen und in eine erste Kostenschatzung
minden. Die vorgestellten Erreichbarkeitsgewinne kdnnen nur
dann erzielt werden, wenn die Radschnellwege so umgesetzt
werden, dass eine durchschnittliche Geschwindigkeit von
20 km/h realisierbar ist. Es ist offensichtlich, dass eine solche
MaRgabe in stadtischen Bereichen nicht durchgangig erreicht
werden kann.
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Die Erreichbarkeitsgewinne
sind ein Indikator zur
Priorisierung der Rad-
schnellwegetrassen.
Weitere Faktoren werden
in Machbarkeitsstudien
untersucht.



EW mit

EW mit

Lange . EW Zusatzliche geringerer Reise- ger‘ingerler
Korridor in km I[]Jr?w,lfr:iT Arbeitsplatze/EW zeithum nélchsten zu?ne'r?ée'zﬁ;tten
ymnasium Bahnhof
Ahrensburg F':‘:QS:;%E:’:Q) 26,7 795.462 14.189 10.316 15.194
Ahrensburg ';Zg‘s:r:g l.j(ftt;‘f)r 30,0 764.451 12.017 21.030 28.010
Ahrensburg Bad Oldesloe 222 87.630 437 3113 6.521
Amelinghausen Bleckede 44,5 101.595 1.353 2.035 6.910
Barsbuttel Hamburg 12,9 515.215 10.726 9.333 13.309
Buxtehude Hamburg-Harburg 21,3 209.569 1,451 5.037 12.532
Buxtehude H;:‘é‘j:‘g‘_’ﬁfg: q 303  270.820 1.427 7.806 13.661
Buxtehude Hamb':fgmg burg 324 414980 1.544 5.457 12.768
Elmshorn Hamburg 321 719.531 18.142 46.042 34.917
Geesthacht Hamburg 302 525745 5397 18.380 14.860
Glinde Hamburg 15,6 510.956 11.953 42.523 42.523
Hamburg Hamburg-Harburg 14,1 417.889 8.467 12.970 9.389
g:gzgzﬁf Hamburg 17,1 563.065 14.355 24.882 18.635
Hanstedt Bispingen 20,2 12.981 90 0 0
Libeck-Israeldorf  Libeck-Bunte Kuh 19,9 195.562 3.939 36.440 55.989
ek . Bad Schwartau 123 201.750 2326 18.928 14.496
e Stockelsdorf 96  187.794 2.949 13.330 56.247
Libeck-Schlutup Stockelsdorf 12,2 199.650 3.604 14.703 60.181
Lineburg Winsen 184 112.111 638 2.546 8453
Neumiinster Bad Bramstedt 20,7 89.049 685 7.524 6.354
Norderstedt Hamburg 16,8 650.117 13.491 16.916 5.541
Norderstedt Bad Bramstedt 30,4 186.356 1.595 16.974 4.171
Quickborn Hamburg 29,2 626.384 20.679 66.793 13.357
Reinbek Hamburg 17,1 538.296 11.579 15277 15.277
Schenefeld Hamburg 13,3 538.293 24.509 30.771 6.503
Stade Hamburg-Harburg 52,6 262.518 1.253 7.941 20.618
Tostedt Hamburg-Harburg 31,3 172.544 682 7.249 26.462
Uetersen Ge-lv-\?errnbeesgC:k-)iet 95 47.252 867 14.749 19.328
Wedel Hamburg 22,8 526.712 22.325 36.431 13.051
Wedel Holm 6,4 53.109 837 9.775 10.248
Winsen Hamburg-Harburg 21,0 164.650 1.214 4,545 25.173
Wismar Grevesmiihlen 19,7 55.703 368 12.250 15.301
Wismar Schwerin 30,4 105.118 790 2.775 8.668

Tab. 02: Indikatorentibersicht. Quelle: TUHH
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3 Nachste Schritte

Machbarkeitsstudien

Die Machbarkeitsstudien, die sich an die Potenzialanaly-
se anschlieBen, sollen darstellen, unter welchen tbergrei-
fenden Rahmenbedingungen welche lokalen Streckenab-
schnitte konkret umgesetzt werden kénnen und welche
positiven Effekte dadurch flr den Stadtraum entstehen.
Dabei sollten folgende Themen ausgearbeitet werden:

Regionale Aufgabenstellungen

Qualitdtsstandards

Einheitliche Definition der baulichen Anforderungen, z.B.
in Bezug auf die notwendige Wegebreite, die Trennung
von FuB8- und Radverkehr und die Minimierung von Kreu-
zungsstituationen sowie die Festlegung moglicher Aus-
stattungselemente, wie z.B. Beleuchtung oder Services.

Finanzierungsoptionen

Darstellung der Finanzierungsmaoglichkeiten von stad-
tisch-kommunalen Mitteln Gber Landes- und Bundesmit-
tel bis hin zu EU-Férdermaglichkeiten.

Gestaltungs- und Kommunikationskonzept

Entwicklung eines Gestaltungskonzepts fiir die bauli-
chen Ausstattungselemente, das Aspekte der Verkehrs-
sicherheit und der Imagepragung miteinander verbindet.
Darauf aufbauend, Entwicklung eines Kommuikations-
konzepts, mit dem der Planungsprozess offentlichkeits-
wirksam begleitet wird und mit dem auch Akteure wie
z.B. Schulen oder Unternehmen fiir die Planung ergan-
zender MaRBnahmen in ihrem Umfeld aktiviert werden.

Verlagerungspotenzial

Abschatzung des Verlagerungspotenzials vom motori-
sierten Individualverkehr zum Radverkehr, Darstellung
der verkehrlichen Entlastungswirkung auf den Hauptver-
kehrsstralen und der moéglichen Emissionsreduzierung.
Dieser Aspekt kann auch im Rahmen von Kosten-Nut-
zen-Analysen bearbeitet werden.
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Teilrdumliche Umsetzungskonzepte

Trassenfindung
Priifung von Streckenalternativen innerhalb der geprif-
ten Korridore und Definition konkreter Trassen, die im
Anschluss an die Machbarkeitsstudien weiter Gberplant
werden sollen.

Umsetzungskonzept

Ausarbeitung von Umsetzungskonzepten fiir lokale Teil-
bereiche mit Darstellung der erforderlichen MaBnahmen
und Lésungsansatze sowie der Zeit- und Kostenplanung.

Rdumliche Integration

Darstellung der Moglichkeiten zur raumlichen Integration
der Radschnellwege und zur Aufwertung von Stadt- und
Landschaftsraumen, z.B. durch eine bessere Erreichbar-
keit und eine Starkung des lokalen Einzelhandels und der
Gastronomie.

Lebensqualitdt

Abschatzung der positiven Auswirkungen von Rad-
schnellwegen auf die Lebensqualitat der Nutzer und An-
wohner.

Bearbeitungsschritte der Radschnellwege-
planung in der Metropolregion Hamburg

1. Schritt (vorliegende Potenzialanalyse)

« Erreichbarkeitsauswertungen

«  Weitere Auswahlkriterien fiir die Priorisie-
rung geeigneter Korridore

Nachste Schritte
Auswahl der Korridore fur erste Machbar-
keitsstudien
Durchfliihrung einzelner Machbarkeitsstu-
dien zu ausgewahlten Korridoren
Begleitendes Gestaltungs- und Kommuni-
kationskonzept







Konzepte flir Gestaltung und Kommunikation

Das Gestaltungs- und Kommunikationskonzept ist ein
wesentlicher Baustein der Machbarkeitsstudien. Bis-
her gibt es keine bundeseinheitlichen Standards fiir die
Gestaltung von Radschnellwegen. Einheitliche Leitlinien
fur die Gestaltung abzustimmen und festzulegen, ist
gerade in der Metropolregion Hamburg von besonde-
rer Bedeutung, da vier Bundeslander parallel diese neue
Verkehrsinfrastruktur planen und bauen. Erste positive
Erfahrungen kénnen aus dem Ruhrgebiet Gbernommen
werden. Die Gestaltung sollte folgende Anforderungen
und Funktionen miteinander verbinden:

Gestaltungskonzept

Wiedererkennbarkeit

Ein Radschnellweg ist eine neue Infrastruktur. Wichtig ist
eine einheitliche Beschilderung mit Leitfarbe und Leit-
schrift, so dass Radschnellwege lber Stadt- und Landes-
grenzen hinweg in der Metropolregion klar als regionale
Infrastruktur wiedererkennbar sind.

Stddtebauliche und landschaftliche Integration

Die Trassen sollten gleichzeitig als Strecke mit Ortsbe-
zug erkennbar sein. So muss die Gestaltung auch Frei-
raume fir regionale Besonderheiten beinhalten, um auf
das Umfeld Bezug nehmen zu kénnen.

Flow Design

Bei der Abschatzung der Wirkung der GestaltungsmaR-
nahmen missen die Radfahrerperspektive und die Fahr-
geschwindigkeit berlicksichtigt werden. Es ist die Aufga-
be der Gestaltung, unterschiedliche Raumwirkungen und
daraus resultierende Effekte, wie verringerte Achtsam-
keit in monotonen Raumen oder Ablenkung in Stadtrau-
men, durch geeignete MaBnahmen abzumildern.

Nutzerzufriedenheit, Akzeptanz

Gut gestaltete Verkehrsinfrastrukturen bereichern den
Raum und erzeugen einen stadtrdumlichen Mehrwert.
Ein gut gestaltetes Verkehrsbauwerk wird eher von den
Birgern akzeptiert und haufiger genutzt.
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Kommunikationskonzept

Das Kommunikationskonzept hat die anspruchsvolle
Aufgabe, die komplexe Planung liber einen langen Zeit-
raum zu begleiten und positiv in der Offentlichkeit pra-
sent zu halten. Das Kommunikationskonzept muss mit
den Machbarkeitsstudien erarbeitet werden, um frihzei-
tig die Offentlichkeit tGiber den Planungsprozess zu in-
formieren. Zunachst erscheint die Gliederung einer Kom-
munikatiosstrategie in drei Phasen sinnvoll:

Information und Austausch
Der jeweils projektbezogenen Kommunikation und Infor-
mation gegenlber Blrgerinnen und Blirgern, Betroffe-

Abb. 12: Die Gestaltung und die
Integration der Radschnellwege
in den Stadtraum erhéhen die
Akzeptanz. Hier das Beispiel
des RS1 im Ruhrgebiet

Quelle: oe




nen, Politik und Interessenverbanden ist ein hoher Stel-
lenwert einzuraumen. Bei den Planungsprozessen sollte
eine Beteiligung der Offentlichkeit im Vorfeld abhangig
von den jeweiligen Belangen, den involvierten Personen-
kreisen und ortlichen Gegebenheiten im hinreichenden
Mal erfolgen. Gerade die kommunalen und bezirklichen
Gremien sollten mit einbezogen werden. In den politi-
schen Gremien sollten Konzepte zur Weiterentwicklung
des Radverkehrssystems und MaBnahmen zum Ausbau
der Infrastruktur vorgestellt und diskutiert werden, um
Hinweise und Anderungen aufzunehmen. Auch die Ein-
bindung der Trager 6ffentlicher Belange ist in gewohnter
Weise zu gewahrleisten.

Eine qualitative Gestaltung
mit Wiedererkennungswert
und eine verantwortungsvolle
Kommunikation sind
wesentliche Erfolgsfaktoren.

Information und Moderation

RegelmaRige Updates und ein Erfahrbarmachen der er-
reichten Meilensteine im Planungs- und Bauprozess er-
hohen die Akzeptanz und die 6ffentliche Wahrnehmung.

Akzeptanz und Nutzen

Durch Anknipfungspunkte fiir Anwohner und Nutzer wie
gemeinsame Offentliche Fahrten |3sst sich eine Identifi-
kation mit der neuen Infrastruktur erzeugen. Hemmnisse
kénnen z.B. durch und sichere Transfers zur Strecke ab-
gebaut werden.




Korridorbestimmung flir die Machbarkeitsstudien

Die vorgenommenen Erreichbarkeitsauswertungen sind
ein wichtiges Kriterium fir die nachsten Planungsschrit-
te auf dem Weg zu einem Radschnellwegenetz fiir die
Metropolregion Hamburg. Die nun vorliegenden Analy-
seergebnisse geben Auskunft dariber, welche Korridore
unter dem Aspekt der Erreichbarkeit besondere Poten-
ziale erschlieBen. Aus Ressourcengriinden kénnen de-
taillierte Betrachtungen in einer nachsten Phase jedoch
nicht alle 33 untersuchten Korridore der Potenzialanaly-
se in den Fokus nehmen.

Vor diesem Hintergrund sind Priorisierungen sowie die
Bildung sinnvoller Teilabschnitte erforderlich, die sich
zum Teil aus den vorliegenden Projektergebnissen ab-
leiten lassen. Von entscheidender Bedeutung sind in
diesem Zusammenhang jedoch neben dem Aspekt der
Erreichbarkeit auch andere flr eine mittelfristige Reali-
sierungsperspektive relevante Kriterien.

Insbesondere im urbanen Raum ergeben sich grolle He-
rausforderungen bei der Realisierung von Radschnell-
wegen. Dies kann erhebliche Auswirkungen auf die
wahrscheinliche Umsetzbarkeit eines solchen Projektes
haben. Im dicht bebauten Stadtgebiet von Hamburg zum
Beispiel sind Radschnellwege-Standards voraussichtlich
nur auf Teilstrecken umsetzbar. Aus stadtebaulichen
oder landschaftlichen Gegebenheiten lassen sich ganz

Auswahlkriterien fiir Machbarkeitsstudien
Erreichbarkeitsauswertungen
Kosten
Nutzungspotenziale
Raumliche Potenziale
Umsetzbarkeit

grobe Kostenschatzungen ableiten, die flir die weitere
Planung mitkalkuliert werden sollten. Ein weiteres wich-
tiges Kriterium ist das Ineinandergreifen von Planungen
unterschiedlicher Kommunen, damit die Anschlussmog-
lichkeiten auf beiden Seiten gewahrleistet sind und ein
regionaler Radschnellweg entstehen kann. In Hamburg
zum Beispiel werden die Velorouten eine wichtige Rolle
bei der Uberfiihrung der Radschnellwege in das kommu-
nale Radverkehrsnetz Glbernehmen.

Alle weiteren in der unten stehenden Liste erwahnten
Kriterien sind ebenfalls auf die in der Potenzialanalyse
betrachteten Korridore anzuwenden. Unter der Pramis-
se, moglichst ziigig die weiteren Planungen im Sinne von
Machbarkeitsstudien voranzutreiben und mittelfristig
auch zum Bau erster Radschnellwege in der Metropol-
region Hamburg zu gelangen, sind die Korridore fir die
sich anschlieBenden Machbarkeitsstudien auszuwahlen.
Korridore, die im Rahmen einer solchen Priifung ein ho-
hes Potenzial aufzeigen, jedoch noch mit zu vielen Un-
bekannten oder Konflikten behaftet sind, bleiben ein
wichtiger Bestandteil der Gesamtplanung fiir die Metro-
polregion Hamburg. Doch fir die ersten sich anschlie-
Benden Machbarkeitsstudien sollte mit denjenigen Kor-
ridoren weitergearbeitet werden, die Potenzial und eine
hohe Planungssicherheit beinhalten.

Weitere Auswahlkriterien fiir Korridore zwischen Hamburg und dem Umland
» Anbindung an das Hamburger Veloroutennetz

« Anschlussmoglichkeiten auf Hamburger Stadtgebiet

+  Umsetzbarkeit im dicht bebauten Kontext
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Aktuelle bundes- und landespolitische
Entscheidungen ermdglichen neue
Finanzierungskonzepte.

Finanzierungs- und Férdermoglichkeiten

Wie bei jedem groBen Infrastrukturprojekt stellt sich fir
Blrger, Politiker und Planer die Frage nach der Finan-
zierung. Wie hoch sind die Kosten? Welche Férdermog-
lichkeiten gibt es? In den Niederlanden werden staatliche
und regionale Fordermittel gezielt fiir den Bau von Rad-
schnellwegen zur Verfligung gestellt. Dies ist in Deutsch-
land noch nicht der Fall, gerade in einem vielschichtigen
Zusammenschluss wie der Metropolregion Hamburg
sollten deshalb kommunale und regionale Mdglichkeiten
zur Forderung und Finanzierung betrachtet werden.

Erfahrungen in anderen Regionen zeigen, dass ein Kilo-
meter Radschnellweg rund 1,5 Millionen Euro kostet.'?
Allerdings kdnnen die Kosten durch bereits vorhandene,
ausbaufahige Infrastruktur und weniger Kreuzungspunk-
te deutlich niedriger ausfallen. Die Machbarkeitsstudie
zum RS1 schéatzt bei einem ausbaubaren Radweg die
Kosten auf ca. 260.00 Euro pro Kilometer. Die hetero-
genen Bedingungen entlang der Korridore beeinflussen
somit die Baukosten erheblich. Lander und Kommunen
haben zur Finanzierung von Infrastrukturvorhaben sehr
unterschiedliche Finanzierungs- und Fordermdoglichkei-
ten. Hinweise zur Forderung auf Landesebene finden sich
in der Forderfibel zum Nationalen Radverkehrsplan. So
ist beispielsweise im Rahmen von Klimaschutzprogram-
men eine finanzielle Férderung des Radverkehrs moglich.

Die Metropolregion Hamburg verfligt Uber eigene For-
derfonds, mit denen unter anderem auch Planungen fir
regionale Radschnellwege, gerade in Kombination mit
dem Bike+Ride-Angebot geférdert werden kénnen. Auch
eine Kofinanzierung durch Bundesmittel ist durch die
Aufnahme des Radverkehrs in die Bundesverkehrswege-
planung 2030 nicht ausgeschlossen. Die Bundesregie-
rung pruft dazu aktuell ihre Méglichkeiten.

Mittel des Europaischen Landwirtschaftsfonds fir die
Entwicklung des landlichen Raums (ELER) kénnen fir
den landlichen Wegebau auch in Hinblick auf eine ge-
plante Mitbenutzung durch den Radverkehr mit bis zu
50% der Kosten gefordert werden.

Des Weiteren sollte ein Sponsoring bestimmter Ab-
schnitte durch private Unternehmen nicht ausgeschlos-
sen werden. Es kdnnen beispielsweise Unternehmen aus
der Region, deren Erreichbarkeit sich durch den Bau des
Radschnellweges verbessert, im Hinblick auf werbewirk-
sames Engagegement flr die Region angesprochen wer-
den. VerknlUpfungen mit dem Kommunikationskonzept
sind wilinschenswert.

Andere Bundeslander haben den nichtmotorisierten Ver-
kehr bereits in ihre Verkehrsplanung und -finanzierung
aufgenommen.

In Nordrhein-Westfalen hat die Landesregierung einen
Gesetzentwurf zur Anderung des StraBen- und Wegege-
setzes NRW beschlossen. Danach erhalten Radschnell-
wege nun eine vergleichbare Finanzierungsgrundlage
wie Landesstrallen und werden damit in die Stralenbau-
last des Landes Gbernommen. Der Landesbetrieb Stra-
Ben.NRW wird dann die Radschnellwege planen und rea-
lisieren. Mit der Gesetzesanderung sind die Tragerschaft
und Finanzierung des Radschnellwegs Ruhr, aber auch
die des geplanten Radschnellwegs Mittleres Ruhrgebiet
zwischen Gladbeck und Essen gesichert.

Baden-Wirttemberg hat zur Foérderung kommunaler
Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur nach dem Landes-
gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 2012 eine neue
Forderrichtlinie Radinfrastruktur fur Landkreise, Stadte
und Gemeinden eingeflUhrt. Zur Finanzierung der For-
derung kommunaler Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur
wurde erstmals ein eigener Haushaltstitel eingerichtet.
Seit 2014 stehen jahrlich rund 15 Millionen Euro zur
Verfligung. Das Forderprogramm wird jahrlich vom Mi-
nisterium flr Verkehr fortgeschrieben. Im Rahmen der
Programmfortschreibung im Marz 2016 konnten knapp
hundert neue kommunale Vorhaben in das Forderpro-
gramm aufgenommen werden.
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Die hier vorgenommene Potenzialanalyse fiir Radschnell-
wege in der Metropolregion Hamburg hat gezeigt, dass
eine weitere Befassung mit dieser neuen Dimension von
Radinfrastruktur sinnvoll erscheint. Viele Kommunen
haben ihre Korridorvorstellungen in das Projekt einge-
bracht und wichtige Erkenntnisse flir die nachsten Pla-
nungsschritte gewonnen. Das Projekt bestatigt, dass
Radschnellwege geeignet sind, einen Teil der Pendler in
der Metropolregion auf das Fahrrad bzw. Pedelec zu ver-
lagern und der Radverkehr eine echte Mobilitatsoption
sein kann. In einem nachsten Schritt wird zu prifen sein,
welche konkreten Trassen fir eine Realisierung von Rad-
schnellwegen gerade unter allgemein giltigen Standards
als moéglich und machbar gelten kénnen.

In der weiteren Planung wird der Blick sicherlich auch
auf bereits weiter vorangeschrittene Regionen im Aus-
land und in Deutschland wie in Nordrhein-Westfalen
oder der Metropolregion Hannover-Braunschweig-Got-
tingen-Wolfsburg fallen, um dort gesammelte Erfahrun-
gen bei der Planung und dem Bau von Radschnellwegen
in die weitere Konzeption einflieBen zu lassen. Auch be-
reits definierte Standards zu den Gestaltungskriterien
fir Radschnellwege, wie von der Forschungsgesellschaft
far StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), werden dabei
Orientierung geben.

Mit detaillierten Machbarkeitsstudien gilt es, in Nachfol-
ge der Potenzialanalyse die planerischen Grundlagen zu
legen, um den Bau erster Radschnellwege in der Metro-
polregion Hamburg zligig angehen und weitere Projekte
dieser Art auf dem Weg zu einem Gesamtnetz starten
zu konnen. Dazu werden die an dieser Potenzialanalyse
beteiligten Projektpartner die Ergebnisse der Erreichbar-
keitsuntersuchungen auswerten und in Zusammenhang
mit den aufgefUhrten weiteren Auswahlkriterien fir eine
priorisierende Korridorauswahl bringen. Dieser Schritt
erfolgt unter Beteiligung aller entlang der Korridore lie-
genden kommunalen Partner und wird nach jetziger Pla-
nung im Frihjahr 2017 abgeschlossen sein.
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Ausblick

Fir die dann ausgewahlten Korridore wird der Detaillie-
rungsgrad der Machbarkeitsstudien flr jeden Teilraum
festzulegen sein, so dass erste lberschldagige Kosten-
schatzungen flr ein Folgeprojekt maglich sind. Dabei ist
auch ein regionweites Gestaltungs- und Kommunikati-
onskonzept fiir die Metropolregion zu berlcksichtigen.

Angestrebt wird ein gemeinsamer Foérder- und Leitpro-
jektantrag der beteiligten Partner bei den Forderfonds
der Metropolregion Hamburg, um die Planungen fir
Radschnellwege innerhalb des bestehenden Netzwerkes
weiter vorantreiben zu kénnen.
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