rad

schnell
netz / metropolregion hamburg

Radschnellweg EImshorn-Hamburg

METROPOLREGION HAMBURG







11

1.2

21
2.2
2.3

31
3.2
3.3
34
3.5

4.1
4.2

5.1
5.2
53

5.4
55

5.6

Inhalt

Vorworte

Das Radschnellnetz der Metropolregion
Hamburg

6

Struktur und Inhalte des Leitprojekts Radschnellwege in der Metropolregion

Hamburg
Radschnellwege als neues Infrastrukturelement fiir den Radverkehr

Kommunikation
Kommunikationskonzept

Logo, Claim, Styleguide und Bildsprache
Visualisierungen und Erklarfilme

Der Korridor EImshorn-Hamburg
Vorgangerprojekt Potenzialanalyse
Raumstrukturanalyse
Projektbegleitende Arbeitsgruppe
Projektablauf

Beteiligung

Grobe Trassenfindung
Beschreibung der Grobvarianten
Bewertung der Varianten je Abschnitt, Ermittlung der Vorzugsvariante

Detaillierte Trassenfindung

MaBnahmensteckbriefe und Fokuspunkte

Beschreibung des Verlaufs der Vorzugsvariante

Anschlusspunkte in EImshorn und Hamburg sowie an benachbarte
Gemeinden entlang der Strecke

Rickfallebenen

Uberblick tber geplante MaRBnahmen und vorgesehene Standards und
Musterlésungen

Umsetzungskonzept

Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis

Impressum

7
8

10
10
10
11

13
13
13
15
16
18

24

24

37
37
39

50
53

56
65

69

70

71



Vorwort

Eine zusatzliche Infrastruktur zu schaffen fur
aktive Pendler*innen im Umweltverbund der
Metropolregion war das Ziel des Radschnell-
wegkonzeptes. Auch wenn die Idee im Kreis
Pinneberg bereits seit dem Jahr 2014 im-
mer mal wieder thematisiert wurde, so kam
der tatsachliche Anstol flir das Radschnell-
weg-Projekt im Jahr 2017 durch das Leitpro-
jekt der Metropolregion ,Regionale Erreich-
barkeitsanalysen”. Das damalige Teilprojekt

zur Potentialanalyse Radschnellwege ergab,

dass der Kreis Pinneberg Uber das groRte Quelle: Kreis Pinneberg
Potential an Erreichbarkeit verfiigte. Insofern

war es eine logische Konsequenz, dass sich Politik und Verwaltung im Kreis daflir eingesetzt
haben, auch die Projektleitung in der Metropolregion zu tbernehmen.

Ausgehend von seinerzeit Gber 60.000 Pendler*innen zwischen dem Kreis Pinneberg und
der Hansestadt Hamburg und den taglich Gberflllten Autobahnen trotz einer bereits Uber-
durchschnittlich guten OPNV-Anbindung, wurde ein erhdhter Bedarf an erganzenden Infra-
struktur-MaBnahmen lberaus deutlich. Neben der Idee, neue Mobilitatsketten zu ermdéglichen
sollten parallel die Bike&Ride-Angebote optimiert werden.

Es entstand das bislang groBte Leitprojekt der Metropolregion mit insgesamt dreizehn Pro-
jektpartnern aus vier Bundeslandern und einem zu 80 % geférderten Projektvolumen von 1,2
Millionen Euro. Damit hat das Radschnellweg-Projekt auch eine Signalwirkung weit Uber die
Metropolregion Hamburg hinaus.

Fir die Erstellung der Machbarkeitsstudie sind zehn Planungsbliros aus Deutschland,
Danemark und den Niederladen aktiv eingebunden gewesen. Seitens der Politik des Kreises
stiel3 dieses Projekt auf ein sehr groBes Interesse und eine breite Unterstltzung.

Mit dieser Machbarkeitsstudie ist nun der erste bedeutende Schritt getan. Nun wird es da-
rum gehen, dieses Potential zu nutzen und in die Phase der Umsetzung zu kommen. Sicherlich
wird auch noch der eine oder andere Vorbehalt auszuraumen sein. Ich sehe in diesem Konzept
eine groBe Chance, den Umweltverbund deutlich zu starken. Die Menschen in der Metropolre-
gion sollten zukilnftig ,neue Wege” erfahren kénnen - gerade vor dem Hintergrund des derzei-
tigen Riickenwinds flr den Radverkehr.

Wenn es gelingt, mit diesem Radverkehrskonzept eine weitreichende Vorbildfunktion einzu-
nehmen und weitere Blindnispartner zu gewinnen und Netzwerke zu erweitern, kbnnen wir es
auch insgesamt schaffen, erhebliche Beitrage zur Stabilisierung unseres Klimas zu leisten.

Unsere Aufgabe als Partner in der Metropolregion Hamburg ist es, voranzugehen, zu
sensibilisieren und fir die Radfahrenden weitere Mobilitatsketten zu schaffen. Ich freue mich
auf die Umsetzung.

Ihre Elfi Heesch
Landratin des Kreises Pinneberg
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Vorwort

Quelle: Senatskanzlei

Ein zentraler Baustein der Mobilitdtswende ist die Entwicklung Hamburgs zur Fahrradstadt.
Mit dieser Vision verbinden wir nicht nur das dringend notwendige Erreichen unserer im Kili-
maplan festgelegten Ziele, sondern auch neue stadtische Qualitaten fur alle Bargerinnen und
Blrger. Schon heute zahlt das Fahrrad in unserer Stadt zu den wichtigsten Verkehrsmitteln
fur kurze innerstadtische Wegestrecken. Damit die Mobilitdtswende gelingt, missen wir nun
auch langere Wege in den Blick nehmen und die duBeren Stadtteile und Nachbarkommunen
besser an das stadtische Radverkehrsnetz anbinden, denn die Mobilitatswende findet in der
gesamten Stadt statt und macht auch an den Landesgrenzen nicht Halt. So starken wir den
Umweltverbund und schaffen eine klimafreundliche Alternative fiir die zahlreichen Pendler-
verkehre in der Metropolregion.

Mit den Machbarkeitsstudien fir Radschnellwege legt die Metropolregion Hamburg einen
weiteren Beitrag flr ihr ehrgeiziges Konzept einer vernetzten Region vor. Dass wir in den um-
liegenden Landern und Kommunen und auch im Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur verlassliche Partner fir den Ausbau unseres Radverkehrsnetzes gefunden haben,
starkt unsere gemeinsamen Ziele und ermdglicht es uns, lber Verwaltungsgrenzen hinaus zu
denken und die grenzliberschreitenden Alltagswege unserer Blrgerinnen und Blrger in den
Blick zu nehmen.

In einem zweijahrigen Prozess haben die Gutachterteams maogliche Strecken befahren, mit
den Menschen vor Ort diskutiert, sich mit den lokalen Verwaltungen abgestimmt, unzahlige
Fachdokumente ausgewertet und zuletzt ihre MaBnahmenvorschldge fir die Umsetzung eines
Radschnellwegs erarbeitet. Ich mdéchte allen danken, die an diesem Kooperationsprozess tber
die Landesgrenzen hinweg beteiligt waren und lade Sie ein, sich auch in die nun anschlieBen-
de Realisierung der Radschnellwege mit |hren Kenntnissen und Ihrem Engagement einzubrin-
gen.

%‘//XJ @e

Dr. Anjes Tjarks
Senator fur Verkehr und Mobilitdtswende



1. Das Radschnellnetz der Metropolregion
Hamburg

Im Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien fur Radschnellwege” der Metropolregion
Hamburg wurden neun Trassen untersucht und mit MaBnahmenplanen hinter-
legt. Sieben von ihnen laufen sternférmig auf Hamburg zu, eine Trasse durch-
quert Libeck und eine verbindet Schwerin und Wismar. In dieses Leitprojekt
reiht sich auch die Machbarkeitsstudie fur einen Radschnellweg EImshorn-Ham-
burg ein, deren Ergebnisse im vorliegenden Bericht zusammengefasst sind.

Im Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien fir Radschnellwege” (2018 - 2021) wurden in der Met-
ropolregion Hamburg neun Trassen flir Radschnellwege auf ihre Umsetzbarkeit und mogliche
FUhrungsformen untersucht, sieben davon im direkten Zulauf auf Hamburg. Die Machbar-
keitsstudien wurden zu 80 Prozent mit rund einer Million Euro von der Metropolregion Ham-
burg gefordert. Die Bearbeitung erfolgte in der Verantwortung der beteiligten Kommunen,
die Gesamtkoordination lag bei der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg.

Die hier vorgestellten Ergebnisse umfassen erste gutachterliche Empfehlungen, wie die Rad-
schnellwege am vertraglichsten und mit der héchstmaglichen Qualitat gefiihrt werden kénnen.
Auf dieser Grundlage sollen von den spater zustandigen Realisierungstragern Detailplanungen
ausgearbeitet werden.

Bei der Erarbeitung der Machbarkeitsstudien standen die Beteiligten vor der herausfordern-
den Aufgabe, die Trassen sowohl in stark urbanisierte Zonen als auch in empfindliche Land-
schaftsraume zu integrieren. Dabei standen die folgenden Ziele im Fokus:

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

e Die Wege sollten fir den Berufs- und Ausbildungsverkehr zu jeder Jahreszeit und rund um
die Uhr befahrbar sein.

e Die Radschnellwege sollten flir alle Nutzergruppen gleichermalen attraktiv und von allen im
jeweils eigenen Tempo befahrbar sein. Durch ihre Breite und den Abbau von Barrieren wie
zum Beispiel wartepflichtigen Knotenpunkten auf der Strecke sollte ein zligiges Vorankom-
men gewahrleistet werden.

® Durch eine auf die Reichweiten von Pedelecs ausgelegte Infrastruktur sollte ein Beitrag zur
Foérderung von E-Mobilitat geleistet werden.

e Durch das Angebot alltagstauglicher, komfortabler und zlgig befahrbarer Infrastruktur fur
den Radverkehr sollen Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad angeregt werden, um in Spit-
zenstunden oOffentliche Verkehrsmittel zu entlasten, Staus zu vermeiden und einen Beitrag
zur Gesundheitsférderung zu leisten.

e Durch die enge Anbindung von Bahnhofen sollten Voraussetzungen fiir intermodale Mobili-
tatsketten geschaffen werden.

® Die Wege sollten moglichst gesamtvertraglich in das bestehende Stadt- und Landschaftsbild
integriert werden.
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Erganzend zu den Machbarkeitsstudien wurden Querschnittsthemen im Dachprojekt
behandelt. Die Schwerpunkte lagen dabei auf den folgenden drei Themenkomplexen:

® Erarbeitung einer unter den vier Landern in der Metropolregion abgestimmten Gestaltungs-
richtlinie fir Radschnellwege, die die bundesweiten Regelwerke fiir Radverkehrsinfrastruktur
fur die Metropolregion Hamburg konkretisiert.

e Aufzeigen von Mdglichkeiten flr Férderung, Finanzierung und Tragerschaft als Handlungs-
grundlage fur die Akteure vor Ort und fir die Lander.

e Festlegen von grundlegenden Strategien flr die projektbegleitende Kommunikation sowie
die Bereitstellung erster Kommunikationsmittel wie Logo, Claim und Visualisierungen.

e Durch das Dachprojekt wurde auBerdem sichergestellt, dass bei der Auswahl der Vorzugs-
trasse lberall derselbe Beurteilungsrahmen angewandt wurde.

Bad Bramstedt & Bad Schwartau @ e
-

® Libeck
% Kaltenkirchen Dorf Mecklenburge

» Henstedt-Ulzburg / ® Gro Grénau

Libstorf e
= Norderstedt
® Ahrensburg
Schwerin &
Stade &
HAMBURG
Horneburg ®
. . g
Buxtehude Neu B e Machbarkeitsstudien
Wulmstorf Seevetal Radschnellwege
.. Stelle
L] Winsen (Lube) region
Buchholz = -
. Radschnellweq-Korridor
Bardowick {in Hamburg: mit Ubergang
bl r das Veloroutennnelr)
Tostedt ® Bahnlinie

% Laneburg Autobahm

Abb. 1.1 Korridore fiir Machbarkeitsstudien zum Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg (Quelle: MRH)

Struktur und Inhalte des Leitprojekts Radschnellwege in der Metropolregion
Hamburg

An der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudien fir Radschnellwege in der Metropolregi-
on Hamburg war eine grole Zahl von Akteuren beteiligt. In einer zentralen Projektgruppe
hielten die 13 kommunalen Projektpartner die Faden in der Hand. Neben dem Kreis Pinne-
berg als Projekttrager und der Behorde fur Verkehrswende und Mobilitat (BVM) der Freien
und Hansestadt Hamburg handelt es sich dabei um Kreise, Landkreise und gréBere Stadte,
durch die die Trassen verlaufen. Die umfangreichen inhaltlichen Aufgaben wurden durch zehn
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Fachplanungsbiros erarbeitet, zwei von ihnen aus dem benachbarten Ausland (Niederlande
und Danemark). Die Gesamtkoordination Ubernahm eine eigens flir das Projekt angestellte
Projektkoordinatorin in der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg.

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

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

Die Trassenfindung in den Untersuchungskorridoren war zweistufig angelegt. Zunachst
wurde eine grobe Trassenfindung durchgefihrt, bei der aus den verschiedenen Trassenvarian-
ten eine Vorzugsvariante ermittelt wurde. Diese wurde dann in einem zweiten Schritt bezlglich
ihrer Streckenfiihrung und der mdglichen Ausbaubedarfe konkretisiert. AnschlieBend wurden
MaBnahmen- und Umsetzungskonzepte flr die einzelnen Abschnitte ausgearbeitet.

Regionales Dachprojekt

RSW RSW RSW RSW RSW RSW RSW RSW RSW
Elmshorn|  Bad Ahrens- |Geesthacht|Liineburg | Tostedt Stade Bad Schwerin
= Bramstedt burg = - - - Schwartau -
Hamburg . 2 Hamburg | Hamburg | Hamburg | Hamburg | -Liibeck- | Wismar
Hamburg | Hamburg GroR
Gronau
\ A A A A A A A A J

Planungs- und Finanzierungs- o
Gestaltungshand- und Kommunikations-
buch Férderleitfaden konzept

Achsiale Teilprojekte: Machbarkeitsstudien

Abb. 1.2 Aufbau des Leitprojekts ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege” (Quelle: MRH)

Radschnellwege als neues Infrastrukturelement fiir den Radverkehr

Mit den Radschnellwegen wurde Anfang der 2000er Jahre ein neues Infrastrukturelement
in die Radverkehrsplanung eingeflhrt, das insbesondere auf langeren Strecken ein Angebot
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fur 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 taglich 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 ermoglichen mit ihrer geraden Linienfiihrung, ihrer kom-
fortablen Breite und der flir den Radverkehr durchlassigen Gestaltung von Kreuzungen und
Einmindungen ein zligigeres 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 zurlickgelegt. Einen wesentlichen Anteil daran haben Pedelecs,
deren Anteil im StraBenverkehr standig steigt.

Das spiegelt sich auch in den im Dachprojekt ausgearbeiteten Gestaltungsrichtlinien wider,
die die Vorgaben der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) fir die
Metropolregion Hamburg konkretisieren. Mit diesen MaBnahmen sollen die Radschnellwege die
Reichweite des Radverkehrs erhohen, 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 madglichst viele Planungen nachhaltig und
vertraglich umsetzen zu kénnen, sollen die Radschnellwege soweit wie mdglich auf bereits be-
stehenden Wegen gefliihrt werden.
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2.1

2.2

Kommunikation

In einer der Querschnittsaufgaben im Dachprojekt wurde ein gemein-
sames Kommunikationskonzept ausgearbeitet. AuBerdem wurden ein eigenes
Logo und ein Claim fiir das Radschnellnetz entwickelt, deren Verwendung in
einem Styleguide festgelegt sind. Flr die Kommunikation des Gesamtprojekts
wurden Visualisierungen entwickelt, die mogliche Radschnellwege in typisch
norddeutschen Landschaften und Siedlungen zeigen.

Kommunikationskonzept

Die Kommunikationsstrategie setzt sich aus mehreren Einzelheften zusammen und soll die
Realisierungstrager dabei unterstiitzen, das Projekt nach innen und aullen erfolgreich zu
kommunizieren. Die wichtigsten inhaltlichen Punkte sind:

e |n Kernbotschaften zum Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg werden die Grinde
fir den Ausbau eines Radschnellnetzes dargestellt und welche Ziele damit erreicht werden
sollen.

e In einem Zeitstrahl wird ein Uberblick tiber den Ablauf der Ausarbeitung der Machbarkeits-
studien gegeben.

e |n einer FAQ werden haufig zu Radschnellwegen gestellte Fragen aufgegriffen und exem-
plarisch beantwortet.

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

Logo, Claim, Styleguide und Bildsprache

Flar das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg wurde ein Logo entwickelt, flir des-
sen Verwendung ein Styleguide ausgearbeitet wurde, der zwingend anzuwenden ist. Eigene
Versionen flr eine Anwendung auf hellen und dunklen Hintergriinden und in Schwarz-WeiR
wurden berlcksichtigt. Der Claim ,was die Region bewegt - das Radschnellnetz der Metro-
polregion 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 Geschaftsstelle 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 ver-
schiedenen Lebenssituationen auf ihren jeweiligen Fahrradern abgebildet sein. Es empfiehlt
sich auBerdem, bei BaumaBnahmen vor und nach dem Umbau Fotos zu machen, um die Erfolge
und MalBnahmen attraktiv darstellen zu kdnnen. Auch Fotos von Vermessungs- oder Bauarbei-
ten eignen sich gut fur die Kommunikation und Dokumentation auf lokaler Ebene und im Ge-
samtprojekt. Deshalb sollten Ausgangslage und Arbeitsschritte stets mit Fotos oder kurzen
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Filmsequenzen dokumentiert werden, Aufnahmen mit einem modernen Handy erfillen die
Qualitatsanspriiche. Dabei sind stets die Bildrechte und Personlichkeitsrechte der Abgebilde-
ten sowie alle anderen rechtlichen Rahmenbedingungen zu beachten. Auch die Urheber- und
Nutzungsrechte missen stets beachtet werden.

rad
schnell
hetlz

metropolregion hamburg

Abb. 2.1 Logo Radschnellnetz (Quelle: MRH)

Visualisierungen und Erklarfilme

Fir die Kommunikation des Gesamtprojekts wurden die folgenden vier Visualisierungen er-

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

e ein Bild von einem Radschnellweg an einem Bahnhof, das die intermodale Verknlipfung der
Radschnellwege verdeutlichen soll,

e ein Vorher-Nachher-Bild, auf dem der Umbau einer Wohnstralle in eine Fahrradstralle ge-
zeigt wird, und

e ein Bild von einem Radschnellweg im landlichen Raum.

Diese Bilder stellen keine konkreten Bauabschnitte dar. Sie sollen einen Eindruck davon ge-
ben, wie Radschnellwege aussehen kénnen und werden als Key Visuals im Gesamtprojekt
eingesetzt. Sie sollen vor allem einen ersten visuellen Eindruck schaffen und die Vorfreude
auf das Projekt unterstilitzen, ohne Giberzogene Erwartungen zu wecken. Es wird empfohlen,
im Zuge der Ausbauplanung flir pragnante Situationen weitere Visualisierungen zu konkreten
Bausituationen anfertigen zu lassen.

11
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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 Pro-
zess dar, in dem die Machbarkeitsstudien ausgearbeitet wurden. Beide kdnnen auch im weite-
ren Projektverlauf eingesetzt werden.

rad .
~ schnell
netz 1

rnoirag] oE hamirg

Abb. 2.2 Visualisierung eines Radschnellwegs im landlichen Raum (Quelle: orange edge)
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Der Korridor EImshorn-Hamburg

Im Vorgangerprojekt ,Potenzialanalyse fur Radschnellwege” wurde flr den
Korridor zwischen Elmshorn und Hamburg ein groes Potenzial fir eine
Radschnellverbindung identifziert. In diesem Kapitel erfolgt eine kurze Be-
schreibung des Zuschnitts und der wesentlichen Raumstrukturelemente des
Korridors, ehe einige Projektspezifika erlautert werden.

Vorgdngerprojekt Potenzialanalyse

Die 2017 abgeschlossene Potenzialanalyse legte den ersten Grundstein flir das Projekt Rad-
schnellwege in der Metropolregion Hamburg. Ziel der wissenschaftlichen Erreichbarkeits-
analyse war die ldentifizierung von Routen und Korridoren, die unter Erreichbarkeits-
gesichtspunkten ein hohes Potenzial aufweisen. Eine solche Erreichbarkeitsanalyse ermég-
licht die Darstellung von Reisezeitverklirzungen sowie die Bestimmung der Einwohner, die
von Radschnellwegen profitieren konnen. Dem Korridor nach Elmshorn wurde dabei dies-
bezlglich eines der groRten Potenziale bescheinigt, weshalb er in die weiterfiihrenden Unter-
suchungenaufgenommenwurde.GleichzeitigwurdemitdemAnalysetoolauchderZuschnittdes
Korridors ermittelt, der Grundlage flir die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung war.

Die gesamte Dokumentation der Potenzialanalyse ist liber die Seite der Metropolregion
Hamburg abrufbar.!

Raumstrukturanalyse

Die in Kapitel 4 beschriebene Entwicklung von Varianten fiir den Radschnellweg basiert auf
einer detaillierten Analyse des Korridors ElImshorn-Hamburg. Dieser verlauft weitgehend
entlang der Bahnstrecke von Elmshorn Richtung Hamburg, wobei auch die ehemalige Bun-
desstralle zwischen Elmshorn und Pinneberg einbezogen wurde. In Hamburg weitet sich der
Korridor so auf, dass er auch das Gebiet der kiinftigen Science City in Bahrenfeld einbezieht.
Seinen Abschluss findet er im Bereich des kiinftigen Fernbahnhofs Hamburg-Diebsteich als
wichtigem Zielort (siehe Abb. 3.1). Im Anschluss an die vorliegende Machbarkeitsunter-
suchung soll in Hamburg gemal Einigung mit dem Radentscheid (siehe Blirgerschafts-Druck-
sache 22/106) noch untersucht werden, wie ein Anschluss an den Radschnellwegkorridor bis
in das Zentrum von Altona realisiert werden kdnnte.

1 https://metropolregion.hamburg.de/contentblob/12056342/cd25316d7523d914cf3dae3c9b8d1603/data/potenzialanalyse-rad-
schnellwege.pdf
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Abb. 3.1 Raumstrukturanalyse (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Der Korridor wird durch mehrere Siedlungsschwerpunkte bestimmt. Dies sind (von Norden
nach Slden) insbesondere die Stadte Elmshorn, Tornesch und Pinneberg, die Gemeinden
Halstenbek und Rellingen sowie die im Stadtgebiet der Freien und Hansestadt liegenden Stadt-
teile Lurup, Bahrenfeld (Bezirk Altona), Eidelstedt und Stellingen (Bezirk Eimsbuttel). Zudem
bestimmen wichtige Stadtentwicklungsprojekte mit entsprechenden Einwohnerpotenzialen wie
die Science City in Bahrenfeld oder das Quartier Diebsteich am kiinftigen Fernbahnhof den
Korridor (Abb. 3.1).

Gepragt wird der Korridor vor allem durch den Abschnitt EImshorn-Altona der Bahnlinie
Kiel-Hamburg mit den Bahnhofen Elmshorn, Tornesch, Prisdorf und Pinneberg (bedient durch
Regionalexpress- und Regionalbahnlinien) sowie den S-Bahnstationen Pinneberg, Thesdorf,
Halstenbek, Krupunder, ElbgaustralBe, Eidelstedt, Stellingen, Langenfelde und Diebsteich
(S-Bahnlinien 3 und 21). Des Weiteren durchziehen den Korridor zahlreiche Hauptverkehrs-
strallen, etwa die Landesstralen 107 und 103 oder die BAB 23.

Zur ldentifizierung moglicher Trassenverldufe des Radschnellwegs wurden in der Raum-
strukturanalyse, neben den Siedlungsschwerpunkten und Bahnstationen, auch Gewerbe-
gebiete, Einzelhandelszentren und die Arbeitsplatzdichte sowie die Standorte weiterfihrender
Schulen herangezogen (siehe Abb. 3.1).
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Der Zielgruppe der Pendelnden entsprechend, wurden die bestehenden Pendlerbeziehun-
gen, insbesondere mit der Ausrichtung auf die Freie und Hansestadt Hamburg berlcksichtigt
(siehe Abb. 3.2).
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Abb. 3.2 Pendlerverflechtungen mit dem Ziel Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Projektbegleitende Arbeitsgruppe

Die wesentlichen Abstimmungen zur Identifizierung und Ausarbeitung der Vorzugs-
variante erfolgten mit der projektbegleitenden Arbeitsgruppe unter Leitung des Auftrag-
gebers Kreis Pinneberg. Mitglieder der Arbeitsgruppe waren Vertreterinnen und Vertreter
der Stadte EImshorn, Tornesch und Pinneberg, der Gemeinden Halstenbek und Rellingen, der
Amter EImshorn-Land und Pinnau, der Behérde fiir Verkehr und Mobilitdtswende der Freien
und Hansestadt Hamburg sowie der Bezirksamter Altona und Eimsblttel (Management des
Offentlichen Raums). Parallel zur Arbeitsgruppe wurden weitere Stellen in den Prozess ein-
bezogen (siehe Kapitel 3.5). Die Arbeitsgruppe kam in regelmaBigen Abstanden zusammen,
um die vom Planerteam erarbeiteten Arbeitsstande im Projektablauf zu diskutieren und
Entscheidungen zum weiteren Vorgehen beziehungsweise zur Wahl der Vorzugsvariante zu
treffen.
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3.4

Neben bilateralen Abstimmungsgesprachen mit den einzelnen Stadten und Gemeinden und
regelmaBigen Jour Fixes zwischen Auftraggebern und Planerteam wurden die zentralen Ent-
scheidungen auf den Sitzungen der gesamten Arbeitsgruppe getroffen, die nach dem Auftakt-
treffen (Nov. 2018) im April, Juni und Dezember 2019 sowie im Marz 2021 zusammenkam.

Projektablauf

Der Bearbeitungsprozess der Machbarkeitsstudie durchlief zwei Phasen. In der ersten Phase
der groben Trassenfindung wurden innerhalb des in einer vorgeschalteten Potenzialanalyse
identifizierten Korridors alle méglichen Varianten flir den genauen Verlauf eines Radschnell-
wegs geprift und vergleichend bewertet. Dieser Prozess wurde durch die regelmaligen Tref-
fen sowie gemeinsame Befahrungen der Arbeitsgruppe (im Mai 2019 im schleswig-holstei-
nischen Teil und im Juni 2019 in Hamburg) begleitet. Daneben fand eine Blirgerbeteiligung
statt (siehe Kapitel 3.5).

Nach der Entscheidung Uber die Vorzugsvariante in der Arbeitsgruppe (Dezember 2019)
wurde dieses Ergebnis auch in den (ibergeordneten politischen Gremien vorgestellt, namlich
am 2.3.2020 im Verkehrsausschuss des Bezirks Altona und (coronabedingt erst) am 12.8.2020
im Ausschuss Mobilitdt des Bezirks Eimsbuttel. Dem Ausschuss flir Wirtschaft, Regional-
entwicklung und Verkehr des Kreises Pinneberg war das Projekt mit dem Stand der Varianten-
diskussion bereits am 7.5.2019 vorgestellt worden.

Es folgte die zweite Phase der detaillierten Trassenfindung, bei der fiir jeden Abschnitt der
Vorzugsvariante konkrete Flihrungsformen, Querschnitte und Ausbaubedarfe erarbeitet und in
MaBnahmensteckbriefen und Konzeptskizzen fir die Fokuspunkte festgehalten wurden. Ver-
tieft wurde diese Erarbeitung durch eine erneute Befahrung im Kreis Pinneberg unter Beteili-
gung der Kommunalpolitik im September 2020.

Die Ergebnisse wurden erneut den politischen Gremien vorgestellt: am 9.2.2021 im Aus-
schuss fur Wirtschaft, Regionalentwicklung und Verkehr des Kreises Pinneberg, am 17.5.2021
im Verkehrsausschuss des Bezirks Altona und am 5.5.2021 im Ausschuss Mobilitat des Bezirks
Eimsbuttel. Darliber hinaus wurden die entsprechenden Steckbriefe und MaBnahmen auch in
einigen kommunalen Ausschissen diskutiert.
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Beteiligung

Neben den beschriebenen regelmaligen Zusammentreffen der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe inklusive gemeinsamer Befahrung verschiedener Varianten war Bestandteil der ers-
ten Phase der groben Trassenfindung auch eine umfassende Birgerbeteiligung, zunachst
Uber ein Online-Tool und im weiteren Verlauf mit zwei Blrgerworkshops. Damit sollte er-
reicht werden, dass bereits zu dem Zeitpunkt vielgenutzte Verbindungen in der Untersuchung
berlicksichtigt werden. AuBerdem sollten potenzielle Nutzerinnen und Nutzer Gber das neue
Infrastrukturelement informiert werden.

Im Folgenden werden die zentralen Erkenntnisse aus den Beteiligungsrunden erlautert. Die
detaillierten Dokumentationen kénnen auf der Seite der Metropolregion heruntergeladen wer-
den?,

Online-Beteiligung

Vom 19. Januar bis 17. Februar 2019 war ein Online-Tool freigeschaltet, bei dem die Bir-
gerinnen und Blrger die Moglichkeit hatten, in eine Karte des Korridors Beitrage in Form
von Punkten und Linien einzuzeichnen und zu kommentieren. Diese konnten den Kategorien
Fahrkomfort und Attraktivitat, Querungen und Barrieren, Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmern, Streckenfliihrung und Ziele sowie Sonstiges zugeordnet werden.

Insgesamt wurden 138 Beitrage abgegeben, die sich insbesondere auf die Kategorien
Streckenflihrung und Ziele bezogen. Von den Teilnehmenden kamen verschiedene Vorschlage
zur Anbindung bestimmter Orte sowie zu moglichen neuen Verbindungen. Mehrfach wurde etwa
die geplante Science City in Hamburg-Bahrenfeld genannt. Zudem wurden neue Verbindun-
gen gefordert, beispielsweise iber den Bilsbek zwischen Prisdorf und Tornesch. Den Schwer-
punkt der Beitrage bildeten Vorschlage von konkreten Routen zwischen den verschiedenen
Orten im Korridor, groBtenteils entlang der Bahnstrecke (siehe Abb. 3.5). SchlieRlich gab es
einige Kritik an der vorhandenen Situation, etwa zu mangelhaft ausgebauter Radinfrastruktur
oder gefahrlichen Knotenpunkten. Einige Beitrdge wiederum wiesen auf eine bereits gute
Qualitat vorhandener Wege flir Radfahrende hin, beispielsweise den Friedrichshulder Weg ent-
lang der Bahnlinie zwischen Halstenbek und ElbgaustraBe. Abb. 3.6 zeigt eine Ubersicht tiber
die Eintragungen in die virtuelle Karte.

2 www.radschnellnetz.de unter Mediathek
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Abb. 3.6 Karte der Online-Biirgerbeteiligung (Quelle: BSW/Stadtwerkstatt)
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Biirgerworkshops

Als zweite Phase der Biirgerbeteiligung fanden zu einem spateren Zeitpunkt im Projekt Bur-
gerworkshops statt, in denen die Blrgerinnen und Birger Giber den Stand der Planung infor-
miert wurden und sie die Gelegenheit erhielten, die zur Diskussion stehenden Varianten zu
bewerten sowie eigene Ideen in den Prozess einzubringen.

Angesichts der Grole des Korridors wurden hier zwei Blrgerworkshops durchgefihrt,
zunachst am 10.9.2019 im Pinneberger Rathaus zu den Abschnitten in Schleswig-Holstein
sowie anschlieBend am 1.10.2019 im Goethe-Gymnasium im Stadtteil Lurup zum Hamburger
Teil des Radschnellwegs.

Bestandteile des Abends waren jeweils ein Informationsvortrag des Planungsteams zu
Radschnellwegenim Allgemeinen und den bisherigen Uberlegungenim Korridorim Besonderen
sowie die Arbeit in Kleingruppen, die sich jeweils einem Abschnitt des Korridors widmeten.
Die Birgerinnen und Birger hatten dabei Gelegenheit, die bisherigen Varianten abzuwagen
und eigene Ideen und Wiinsche einzubringen.

Daneben war auch die Erstellung eins Stimmungsbildes bezliglich der méglichen Kriterien
bei der Wahl einer Trasse Thema in der Arbeitsgruppe. Dabei sammelten die Teilnehmenden
zunachst Kriterien und gewichteten diese anschlieBend durch Vergabe von Klebepunkten. Uber
alle Arbeitsgruppen hinweg wurden vor allem Kriterien aus den Kategorien Wegefiihrung (100
Punkte), Anbindung (45), Ausstattung (43) und Okologie (16) genannt und hoch gewichtet.
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Abb. 3.7 Impressionen aus den Biirgerworkshops in Pinneberg (oben) und Hamburg-Lurup im September/Okto-
ber 2019 (Fotos: ARGUS)

Im Abschnitt EImshorn-Tornesch wurde deutlich, dass jede Variante liber Vor- und Nachteile
verfligte. Daher wurde von der Arbeitsgruppe eine weitere Variante als Kombination aus den
Varianten B und C entwickelt und von einer groBen Mehrheit fir gut befunden, die in der weiteren
Variantendiskussion in diesem Abschnitt Berlcksichtigung finden sollte. Sie beinhaltet eine
Bahnquerung im Bereich Adenauerdamm (siehe Abb. 3.8).
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Abb. 3.8 Weitere Variante im Abschnitt EImshorn als Ergebnis der Diskussion
in der Arbeistsgruppe beim Biirgerworkshop in Pinneberg (Foto: ARGUS)

Bei den anderen Arbeitsgruppen im schleswig-holsteinischen Teil stand insbesondere
die Frage der besten Querung der Bahnstrecke im Mittelpunkt, daneben noch spezielle
Problemstellen wie die L107 im Bereich Prisdorf, die Bilsbek-Querung, der Bahnhof Pinneberg,
der Thesdorfer Weg oder die Dockenhudener Chaussee. Bei den Arbeitsgruppen im Birger-
workshop in Lurup war dagegen insbesondere Diskussionthema, welches Ziel in Hamburg der
Radschnellweg vorrangig anbinden sollte. Dabei wurde vor allem die Innenstadt genannt, ohne
die Wichtigkeit des Ziels Altona in Frage zu stellen. BegriRt wurde daher die Gabelung des
Radschnellwegs im Bereich Elbgaustrale (siehe unten).

Beteiligung anderer Dienststellen, Verbande und Stakeholder

Die Vorzugstrassen wurden mit verschiedenen Stellen wie zum Beispiel den zustandigen
Fachbehorden, Verkehrsunternehmen und Verkehrstragern wie DB oder NAH.SH diskutiert.
Mit betroffenen Mobilitatsverbanden fand ein erster Austausch statt.

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) als Interessensvertretung der Radfahrenden
beteiligte sich darliber hinaus auch an den Befahrungen der Arbeitsgruppe und war zu Beginn des
Projekts bei einem allgemeinen Austausch der Arbeitsgruppe dabei. Inhaltliche Anmerkungen
entlang der Vorzugsvariante wurden in den jeweiligen Steckbrief aufgenommen oder flossen in
die vergleichende Bewertung verschiedener Varianten ein.
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Fir die Festlegung der Vorzugsvariante bildeten die Riickmeldungen beziehungsweise Ein-
wande der Unteren Naturschutzbehdrde eine wesentliche Bestimmungsgroe. So wurde bei-
spielsweise deutlich, dass die Querung des Bilsbek zwischen Prisdorf und Pinneberg in der
anvisierten Form nicht genehmigungsfahig ware. Auch die reservierte Haltung gegenlber
einem moglichen Ausbau bestehender Feld- und besonders Waldwege wurde in die Planung
und Variantenabwertung einbezogen.

Die Abstimmung mit der DB Netz AG erfolgte in einem gesammelten Verfahren mit anderen
Radschnellwegprojekten. Hier wurden groRtenteils allgemeine Hinweise wie Abstandsregeln
zur Strecke, Umgang mit betroffenen Bahnflachen oder Verfahrens- und rechtliche Fragen be-
zuglich neuen Kreuzungspunkten gegeben.

Konkrete Anhaltspunkte fiir die weiteren Uberlegungen zum Streckenverlauf insbesondere
zwischen ElImshornund Pinneberg lieferten die Planungen zum Ausbau der Bahnstrecke zwischen
Pinneberg und Elmshorn (drittes und viertes Gleis), deren Ergebnisse den beteiligten Kommunen
und dem Projektteam vorgestellt wurden3. Auf Basis der detaillierten Darstellung des mogli-
chen Ausbaus der Strecke von zwei auf vier Gleise (zwischen Prisdorf und Tornesch auch mit
einem funften Uberholgleis) und der Nennung von Standorten fiir die neuen Bahnstationen
Pinneberg-Nord und EImshorn-Siid konnten zentrale Erkenntnisse zur Abwagung verschiedener
Varianten gewonnen werden. Die Vorzugsvariante des Radschnellwegs ist von den Planungen
insbesondere in den Bereichen Prisdorf, Tornesch und EImshorn betroffen.

Dariiber hinaus wurden betroffene Stellen teils auch Uber direkte Gesprache in die konkreten
Uberlegungen der Trassenfindung und/ oder -ausgestaltung eingebunden, etwa die Behorde
fur Stadtentwicklung und Wohnen (BSW) bezliglich des stadtebaulichen Entwicklungsvorha-
bens Science City oder der Einbindung in die Planungen rund um den Bahnhof Diebsteich oder
die Behorde fliir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) zum Fangdieckgraben
oder zu den Uberlegungen zur Fithrung des Radschnellwegs tiber den Holstenkamp. Ein Aus-
tausch fand zum Beispiel auch mit der Arbeitsgemeinschaft zum Nachhaltigen Entwicklungs-
konzept fiir den Industrie- und Gewerbestandort Schnackenburgallee statt. Die Mitglieder des
Hamburger Blindnisses flir den Radverkehr wurden Uber die Fahrradwerkstatt-Arbeitsgruppe
Uber die Sachstande informiert.

Da die Machbarkeitsuntersuchung Empfehlungscharakter hat, sei darauf hingewiesen, dass
die gewohnten ausfihrlichen Verschickungs- und Beteiligungsverfahren erst in den an-
schlieBenden Detailplanungsprozessen erfolgen (siehe Kap. 5).

3 NAH.SH (2021): Machbarkeitsstudie 3. und 4. Gleis Pinneberg-Elmshorn
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4. Grobe Trassenfindung

Ziel der ersten Phase des Projekts war es, auf Basis erster identifzierter
Routenoptionen (Grobvarianten) eine Vorzugsvariante fir den Verlauf des Rad-
schnellwegs abzuleiten und in der Arbeitsgruppe eine erste |dee Uber Zweck
und Zielgruppe des Radschnellwegs zu entwickeln.

4.1 Beschreibung der Grobvarianten

Abb. 4.1 Grobvarianten fiir den Verlauf des Radschnellwegs EImshorn-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/
Copenhagenize)
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Die in Abb. 4.1 dargestellten Grobvarianten waren das Ergebnis der Raumstrukturanalyse
und stellen Idealverbindungen zwischen unterschiedlichen Quell- und Zielorten im Raum dar.
Das Ziel dieser Verbindungen ist es, die Orte erstens maoglichst direkt zu verbinden und zwei-
tens moglichst viele Orte darliber abzudecken (ErschlieBungsfunktion). Die als C (grtin) und
B (rot) bezeichnenten Grobvarianten orientierten sich dabei grotenteils an der Bahnlinie,
wahrend die A-Variante (blau) vorrangig entlang der alten BundesstraBe zwischen EImshorn
und Pinneberg sowie im weiteren Verlauf am nordéstlichen Rand des Korridors verlief.

Schon in den ersten Diskussionen der Arbeitsgruppe und aus einer ersten Uberschlagigen
Bewertung der Grobvarianten wurde deutlich, dass die A-Variante fiir die weitere Betrachtung
ausgeschlossen werden konnte, da sie grotenteils abseits der wichtigsten Siedlungsschwer-
punkte und anderer Quell- und Zielorte verlief und auBerdem durch die Fiihrung an der Haupt-
verkehrsstralBe eine geringe Attraktivitat und begrenzte Ausbaumaoglichkeiten aufwies. Mit der
Entscheidung gegen die A-Variante wurde dabei - im Einvernehmen mit der Gemeinde Rellingen
- auch eine Entscheidung gegen die direkte Anbindung von Rellingen und Hamburg-Schnelsen
getroffen.

Bewertung der Varianten je Abschnitt und Ermittlung der Vorzugsvariante

In den weiteren Prozessschritten der groben Trassenfindung wurden die beiden verbliebenen
Varianten Bund Cinneu gebildeten Abschnittenim Detail miteinander verglichen und mégliche
Kombinationsvarianten identifziert. Damit ging eine moglichst weitgehende Reduzierung der
Trassenvarianten einher.

Im finalen Schritt wurde schlieBlich flir jeden dieser Abschnitte eine Vorzugsvariante ermittelt
und von der Arbeitsgruppe bestatigt. Die Grundlage der Bewertung bildete das im Dachprojekt
entwickelte Bewertungsschema aus insgesamt neun Kriterien (siehe Abb. 4.2). Es wurde vom
Planerteam noch durch das Kriterium (landschaftliche) Attraktivitat erganzt, da dieser Aspekt
im Bewertungsschema keine Berlicksichtigung gefunden hatte, aber fir die kiinftige Nutzung
der Radinfrastruktur als wesentlich angesehen wird.
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Im Folgenden erfolgt eine Beschreibung und Begriindung des Variantenvergleichs je Ab-
schnitt. Die detaillierte Bewertung und die genauen Verlaufe der finalen Varianten wurden zu
Streckensteckbriefen zusammengefasst, die in Anhang 1 dieses Berichts zu finden sind. Neben
der singularen Bewertung der finalen Varianten im jeweiligen Abschnitt spielte auch der Gesamt-
zusammenhang des Radschnellwegs eine entscheidende Rolle. Dies ist schematisch in Abb. 4.3
dargestellt. Da sich fir manche Abschnitte keine echte Vorzugsvariante ergab (blau ausge-
fullte Flache), erfolgte die Festlegung vor allem unter dem Gesichtspunkt des weiteren Ver-
laufs in den anschlieBenden Abschnitten. Dies wird vor allem dadurch besonders relevant,
da aufgrund der begrenzten Zahl und gréBtenteils ungeeigneten GroBe und/ oder Form der
bestehenden Bahnquerungen jeder Wechsel der Bahnseite mit erheblichen Einschrankungen
oder alternativ hohem Aufwand und damit hohen Kosten verbunden ware.

Elmshorn Tornesch Prisdorf Pinneberg Thesdorf Halstenbek Krupunder Stellingen

38 4
N | |
.

2B 3A
] | Hamburg-Eimsbilttel/City

Diebsteich

Abb. 4.3 Schematische Ubersicht Vorzugsvariante und Bahnstrecke (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)
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Abschnitt 1: EImshorn-Tornesch

Flr die B-Variante auf der Ostseite der Bahnstrecke wurden zwei Untervarianten gebildet:
Die Westvariante greift den in einem Beschluss des EImshorner Stadtrats gewilinschten weit-
gehenden Verlauf entlang der Bahnstrecke bis ins Liether Moor auf, wahrend die Ostvariante
Uber die Hamburger StraBe (mit einer Untervariante iber Langelohe) verlduft und weiter
der Veloroute lUber Plinkstrale und Wischdamm folgt. Durch das Liether Moor fihren beide
Varianten dann auf derselben Strecke zur HeimstattenstraBe und dort zum Knotenpunkt
Ahrenloher Strale. Hierbei wurde zudem eine Untervariante tber die FuBverkehrsbricke an
der Bahn betrachtet, mit der der Knotenpunkt Ahrenloher StraBe umgangen werden kann.
Allerdings ist diese Variante mit einem deutlichen Umweg verbunden und die Briicke und die
umliegenden Wege lassen keinen Ausbau auf Radschnellwegstandard zu.

Demgegenlber stand die C-Variante auf der Westseite der Bahn, die Giber Ansgar- und
HebbelstraBe nach Klein Nordende (Dorfstrale) und weiter tiber Heidgraben und die L107 zum
Knotenpunkt Ahrenloher StraBe/ Friedrichstrae in Tornesch flihrt.

Durch die Diskussion im Biirgerworkshop Pinneberg ergab sich fiir die abschlieBende Be-
wertung zudem eine Kombinationsvariante, bei der zunachst aus Elmshorn startend der
B-Variante biszur Bahnbriicke Adenauerdamm gefolgt wird, umanschlieBend tiber KleinNordende
und Heidgraben nach Tornesch zu gelangen. Weitere Kombinationsvarianten wurden ge-
prift, unter anderem durch eine Verknilpfungsoption liber die Unterfihrung NorderstraBe in
Tornesch, aber aufgrund der dadurch entstehenden Umwege und/ oder der ungenligenden
ErschlieBungswirkung der Varianten westlich der Bahn in Tornesch flr ungeeignet befunden.
Auch die mit einem Ausbau bestehender Unterfiihrungen wie der NorderstralRe verbundenen
Schwierigkeiten (Kosten, Aufwand, Verhandlungen mit DB Netz) trugen zu der vergleichsweise
negativen Bewertung bei.

Fur die abschlieBende Bewertung standen somit insgesamt vier Varianten zur Auswahl (siehe
Abb. 4.4 sowie im Detail die Streckensteckbriefe in Anhang 1). Hier wurde die B-Variante durch
das Liether Moor als die Variante identifiziert, die die meisten Vorteile mit sich bringen wirde.
Dazu gehort die beste ErschlieBungswirkung mit den Siedlungsschwerpunkten in Tornesch und
Elmshorn wie auch der Nahe zum Gewerbegebiet Grauer Esel. Gleichzeitig weist die Strecke
weniger Konflikte auf als die alternativen Varianten, insbesondere jene mit Nutzung der Fried-
richstrale in Tornesch. Zudem wurde die Realisierbarkeit hier besser eingeschatzt als bei den
anderen Varianten. Somit schnitten im Vergleich die C-Variante auf der anderen Bahnseite und
die B-Variante ,West" ebenso nachrangig ab wie die Kombinationsvariante mit der Verknlipfung
zwischen einem Abschnitt der B-Variante ndrdlich und der C-Variante sudlich Gber die Briicke
Adenauerdamm. Gerade auch die schwierige Querungssituation und zusatzliche Héhendiffe-
renz an der Bricke stellen Nachteile der Kombinationsvariante dar.
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Abb. 4.4 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Eimshorn-Tornesch
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Abschnitt 2: Tornesch-Pinneberg

Fir diesen Abschnitt wurden zwei Varianten miteinander verglichen: die B-Variante auf der
Ostseite der Bahn fihrt vom Knotenpunkt Ahrenloher Stralle liber Lindenweg und Gartner-
weg an die Bahnstrecke heran und mittels einiger neu zu bauender Lickenschlisse zur L107
nach Prisdorf, wo sie diesem Stralenzug (mit einer Untervariante entlang der Bahn und unter
der L106) bis ins Pinneberger Stadtgebiet folgt.

Die C-Variante verlauft demgegentiber bereits in Tornesch entlang der L107 (Esinger Strale)
und beinhaltet eine Querung des Bilsbek westlich der Bahnstrecke zum slidwestlichen Siedlungs-
bereich von Prisdorf (Rehmen) und von dort am Golfplatz vorbei zur Westseite der Bahn in
Pinneberg. Sie wurde insbesondere aufgrund des baulichen Aufwands und der absehbar schwie-
rigen Realisierbarkeit sowie der unglinstigen Situation an der L107 negativ gesehen, wahrend
die B-Variante zwar hinsichtlich der ErschlieBungsfunktion vorteilhafter bewertet wurde, durch
die weitere Fihrung entlang der L107 aber ebenfalls problematische Abschnitte beinhaltete. In
der Konsequenz wurden bereits frihzeitig Kombinationsvarianten Gber die bestehenden Unter-
fuhrungen Hudenbarg und Ribekamp/ Mihlenstralle gepriift.

Fur die finale Bewertung stellte es sich als erforderlich heraus, diesen Abschnitt aufgrund
der kontraren Situation auf den beiden Bahnseiten nérdlich und stidlich von Prisdorf zweigeteilt
zu bewerten: wahrend zwischen dem Zentrum von Tornesch und dem Bahnlbergang der L107
die B-Variante aufgrund ihrer Direktheit und der unglinstigen StraBenraumsituation entlang
der Esinger Strale/ Pinneberger Strale deutlich vorteilhafter abschnitt, war es zwischen Pris-
dorf und Pinneberg eine Kombination aus der B-Variante zwischen L107 und Prisdorf und der
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C-Variante sudlich der Bahn zwischen Prisdorf und Pinneberg, mit der Verknlpfung lber die
Unterfihrung Hudenbarg. Als vorteilhaft wurden hier insbesondere die Konfliktvermeidung in
der Nutzung gegenlber dem hohen Kfz-Aufkommen in der Weiterfihrung der L107 und der
vielfaltigen Nutzungsansprliche auf der Nordseite des Pinneberger Bahnhofs bewertet.

Im Bereich der Bilsbekquerung wurden in diesem Zuge zahlreiche Optionen gepriift und mit
der Unteren Naturschutzbehorde des Kreises Pinneberg abgestimmt. Doch sowohl nérdlich
als auch sidlich der Bahnstrecke konnten keine Verbindungen gefunden werden, die gegen-
Uber der bestehenden Unterfiihrung Hudenbarg einen Vorteil mit sich gebracht hatten und als
naturschutzrechtlich moglich eingestuft wurden. Somit blieb hier auch nur der Riickgriff auf die
Prisdorfer HauptstraBe. AuBerdem schied damit die C-Variante aus, die ab der Unterfiihrung
Hudenbarg dem Verlauf der Kombinationsvariante entspricht, aber einer Verbindung Uber den
Bilsbek stdlich der Bahn bedurft hatte, die sich nicht realistisch und mit vertretbarem Aufwand
darstellen lie3.

Abb. 4.5 zeigt die Varianten, die in diesem Abschnitt in die finale Bewertung eingingen. Eine
ausfuihrliche Darstellung und die detaillierte Bewertungstabelle sind in Anhang 1 zu finden.

Abb. 4.5 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Tornesch-Pinneberg
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Abschnitt 3: Pinneberg-Halstenbek
Auch in diesem Abschnitt standen sich mit der B- und C-Variante die Flihrungen auf beiden
Seiten der Bahn gegentber. Beide fiihren vom Pinneberger Bahnhof auf nahe an der Bahn
gelegenen Strallen bis nach Thesdorf und von dort liber das angrenzende StraBennetz bis zur
Unterfiihrung Thesdorfer Weg.

Im weiteren Verlauf sieht die C-Variante einen Lickenschluss im Bereich der Dilipenau-
Querung vor und fihrt dann weitgehend geradlinig Richtung Dockenhudener Chaussee, wahrend
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die B-Variante zunachst lber die FahrradstraBen Halstenbeker Strale und Thesdorfer Weg
fuhrt und dann entweder entlang der Hartkirchener Chaussee und/ oder die anderen Bestands-
strallen durch das Zentrum von Halstenbek. Zudem wurde eine Kombinationsvariante gebildet,
die an der Unterflihrung Halstenbeker Strale sowie an der Wilhelmstrale zweimal die Bahn
quert und einen Lickenschluss im Bereich des Regenrlickhaltebeckens beinhaltet.

Die finale Abwagung gestaltete sich entsprechend schwierig und wurde in der Arbeitsgrup-
pe breit diskutiert. Denn obwohl die Kombinationsvariante und unter Hinzuziehung des Licken-
schlusses am Regenrlickhaltebecken auch die B-Variante in der Summe positiver abschnitten,
wurde die C-Variante favorisiert. Hier spielte der bereits erwdahnte Zusammenhang des ge-
samten Korridors eine zentrale Rolle, denn in der Weiterflihrung Richtung Hamburg wurde die
Strecke auf der Siidseite der Bahn favorisiert (siehe unten) und auch die Verknlpfung mit der
Weiterfliihrung Richtung Prisdorf hatte eine weitere Querung der Bahnstrecke nétig gemacht,
fir die an keiner Stelle eine taugliche Méglichkeit besteht. Zudem war die vergleichsweise nega-
tive Bewertung der C-Variante fast ausschlielRlich auf die Tatsache zurlickzuflhren, dass der er-
forderliche Lickenschluss Uber die Diipenau naturschutzrechtlich fraglich und mit einem hohen
Aufwand verbunden ware. Ware er umsetzbar, wiirde die Trasse deutlich besser abschneiden
als ihre Alternativen. Folglich entschied sich die Arbeitsgruppe, mit der C-Variante weiter zu
gehen und die B-Variante und insbesondere den Liickenschluss im Bereich des Regenrlickhalte-
beckens als Rickfallebene zu definieren.

In Abb. 4.6 sind die verschiedenen, final bewerteten Varianten in diesem Abschnitt darge-
stellt. Im Detail finden sie sich ebenso wie die ausflihrliche Bewertungstabelle in Anhang 1.

- -

Abb. 4.6 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Pinneberg-Halstenbek
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)
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Abschnitt 4: Halstenbek-Krupunder

Sehr frih wurde in diesem Bereich die klare Tendenz zur C-Variante deutlich. Diese verlauft
stidlich der Bahn, in groBen Teilen direkt an der Bahnstrecke und mittels Briicke auch planfrei
Uber die fir die Anbindung von Schenefeld und Rellingen wichtige Libzer Strale. Demgegen-
Uber nutzt die B-Variante, die aus Pinneberg kommend an der S-Bahnstation Halstenbek vor-
beiflihrt, die Fahrradstralle Bickbargen und einen Geh- und Radweg auf der Ostseite der Bahn,
umdannim Bereich des Schulstandorts Bickbargen das WohnstraBennetz rund um die S-Bahn-
stationKrupunderzuerreichen.Die C-Variante weist dabei - insbesondere miteinemmaoglichen
Lickenschluss liber die Dockenhudener Chaussee neben der Bahnunterfiihrung - eine direkte
Verbindung auf, wahrend dies bei der B-Variante vor allem durch viele kleinteilige Umwege
und Kurven nicht im gleichen MaRBe gegeben ist. Hinzu kommt die Schwierigkeit der Querung
der LUbzer Strale, des Konflikts mit dem Hol- und Bringverkehr an den Schulstandorten und
der Weiterfiihrung Richtung Hamburger Stadtgrenze.

Die finale Bewertung ergab zwar in der Summe eine weitgehende Gleichheit zwischen bei-
den Abschnitten, da sie in den zentralen Kriterien Konfliktvermeidung und ErschlieBungswir-
kung eher kontrar abschnitten, doch die C-Variante konnte auch beim Thema Realisierbarkeit
Vorteile verbuchen und zudem spielte auch hier die weitere Anbindung Richtung Hamburg eine
wesentliche Rolle. Wahrend sich die Situation auf der Westseite schnell als problematisch he-
rausstellte, ist der Friedrichshulder Weg als Verlangerung vom Krupunder zur Elbgaustralle

bereits im Bestand eine gute und entsprechend genutzte Strecke fiir Radfahrende.
In Abb. 4.7 sind die beiden Varianten flir den Abschnitt Halstenbek-Krupunder dargestellt
- die abschlieBende Bewertung im Detail ist Anhang 1 zu entnehmen.

Schenefeld
i

Abb. 4.7 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Pinneberg-Halstenbek
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)
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Abschnitt 5: Krupunder - City/ Altona

Eine Besonderheit des Korridors flir den Radschnellweg Elmshorn-Hamburg besteht darin,
dassaufgrund derhohen Zieldichte sowohl die Hamburger City (iber den Bezirk Eimsbuttel) als
auchderBereich Altonaselbstals Zielortein Frage kommen. Welches der beiden das wichtigere
Ziel darstellt, wurde sowohl in der Arbeitsgruppe als auch in der Offentlichkeitsbeteiligung
intensiv diskutiert. Die B-Variante lber Eidelstedt und Stellingen mit dem Anschluss Uber
die Veloroute 2 an die Hamburger Innenstadt hatte die vielfachen Pendelbeziehungen aus
dem Umland nach Altona und Bahrenfeld (beispielsweise zum DESY) ebenso wenig bedienen
kdnnen wie die wichtige Anbindung der stadtebaulichen Entwicklungsgebiete im Bereich
Bahrenfeld (Trabrennbahn, Science City) gewahrleistet. Gleichzeitig wirde fiir Radfahrende
mit dem Ziel Innenstadt ein Verlauf Gber Altona und Bahrenfeld zu grofe Umwege mit sich
bringen und damit keinen Mehrwert darstellen.

SchlieBlich miindete die Diskussion in die Erkenntnis, dass beide Ziele gleichermaRen Be-
riicksichtigung finden und der Radschnellweg mit zwei Asten weitergedacht werden musste.
Fortan wurde die Variantendiskussion somit auf beide Aste aufgeteilt mit dem in Abb. 4.8
dargestellten Ergebnis, dass flir den &stlichen Ast Richtung Eimsbittel/ City neben der
B-Variante auch eine Kombinationsvariante mit dem Verknlipfungspunkt S-Bahn Stellingen in
Frage kam, wahrend fir den westlichen Ast insgesamt drei (C-)Varianten unterschieden wurden:
1) Gber Lurup mit einem friihzeitigen Abweichen von der Bahnstrecke, 2) durch den Volkspark und
3) weiter entlang der Bahn bis nach Stellingen und von dort nach Siden abbiegend.
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Abb. 4.8 Varianten fiir den Radschnellweg EiImshorn-Hamburg im Hamburger Stadt-
gebiet (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize, Luftbild: Landesbetrieb fiir Vermessung

und Geoinformation, Hamburg)

Fir den Ostlichen Ast (siehe Abb. 4.9) wurde frihzeitig deutlich, dass die B-Variante durch
Eidelstedt und Stellingen aufgrund der fehlenden Verfligbarkeit geeigneter Flachen und Straen
schwierig zu realisieren sein wiirde, wahrend die Kombinationsvariante zwar auch mit schwierigen
Passagen durch Gewerbegebiete und WohnstraRen verbunden ware, aber im Vergleich einige
Vorzlige aufweist, etwa die groere Direktheit oder die besondere ErschlieRungswirkung fir
das Gewerbegebiet Schnackenburgallee mit seinen zahlreichen Arbeitsplatzen. Die Erreichbar-
keitsvorteile der B-Variante durch den direkten Anschluss insbesondere von Eidelstedt wurden
dadurch mehr als ausgeglichen, sodass im Ergebnis die Kombinationsvariante als Vorzugs-
trasse festgestellt wurde. Die ausflihrliche Bewertung dazu findet sich in Anhang 1.
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Abb. 4.9 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Krupunder-City
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Fir den westlichen Ast (siehe Abb. 4.10) ergab die vergleichende Bewertung der drei
genannten Varianten den Vorzug fiir die als C-Variante ,Volkspark” bezeichnete Variante,
die am Stadion vorbei und durch den Volkspark verlauft. Sie vereint die wichtigen Kriterien
Direktheit und ErschlieBungsfunktion und weist die deutlich beste Umgebungsqualitat auf.
Gerade die ErschlieBung der Arenen sowie der neuen Stadtentwicklungsgebiete in der Science
City Bahrenfeld und am neuen Fernbahnhof am Diebsteich werden als Chancen gesehen. Die
gepriften Alternativen ,Lurup” und ,Bahn” hatten vor allem aufgrund der langeren Strecke und
der geringeren ErschlieBungswirkung das Nachsehen.
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Abb. 4.10 Varianten zur abschlieBenden Bewertung im Abschnitt Krupunder-City
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Durch die Festlegung auf die Volkspark-Variante ergab sich schliellich, dass die Gabelung

des Radschnellwegs in den &stlichen und den westlichen Ast am glinstigsten im Bereich der
ElbgaustraBe vorzunehmen ist.

Uber den gesamten Korridor ergibt sich aus den ausgefiihrten Abschnitten die in
Abbildung 4.11 dargestellte Vorzugsvariante.
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Legende

Korridor

Bebauung
Naturschutz-/FFH-Gebiete

Velorouten HH
Freizeitrouten HH

Bezirksrouten HH, Velorouten
Pinneberg + Elmshorn

Autobahnen
HauptverkehrsstraBen

Sammel-/ErschlieBungsstraBen
und FuBwege

Uber-/ Unterfithrungen
Bahngleise mit Bahniibergang
kiinftiger Autobahndeckel A7
Haltpunkte S-Bahn
Haltepunkte Regionalbahn

Rathauser
Verwaltungseinrichtungen
Krankenhéauser

Gewerbe-/ Industriegebiete

Variante B
Hoch- und Berufsschulen
Weiterfiihrende Schulen Variante C

Schiileranzahl magliche Untervariante
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keine Verbindung im Bestand

Abb. 4.11 Ubersicht iiber die Vorzugsvariante fiir den Radschnellweg Eimshorn-Hamburg
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Detaillierte Trassenfindung

Die in der ersten Projektphase identifizierte Vorzugsvariante, wie ausgefuhrt
als Ergebnis der vergleichenden Bewertung verschiedener Varianten je Ab-
schnitt, war in der zweiten Projektphase im Detail zu betrachten und auszuar-
beiten. Dies ersetzt nicht das detaillierte Planverfahren mit einer endgultigen
Abwagung anderer Ansprlche, Besitzverhaltnisse und verkehrlicher Folgewir-
kungen, sondern dient vorrangig der Flachenreservierung und der Vorbereitung
des weiteren Planungsprozesses. Entsprechend ist vor allem in jenen Abschnit-
ten, in denen sich einzelne Voraussetzungen und Bedingungen zur Schaffung
neuer Verbindungen oder zur Erreichung des Radschnellwegstandards als nicht
machbar herausstellen kénnten, eine Rickfallebene mitzudenken und zu be-
schreiben.

MaBnahmensteckbriefe und Fokuspunkte

Ergebnis der detaillierten Trassenfindung ist die Darstellung einzelner Abschnitte unter-
schiedlicher Lange in MaBnahmensteckbriefen sowie die vereinzelte vertiefende Betrachtung
so genannter Fokuspunkte. Die MaBnahmensteckbriefe sind so aufgebaut, dass sie den Pla-
nenden vor Ort einen schnellen Uberblick dariiber ermdglichen, wie die Ausgangssituation
ist, welcher Ausbau angestrebt werden soll und was dafiir zu tun ist. Offene Fragen und Prif-
auftrage werden fir die weiteren Planungsprozesse dokumentiert. Gemeinsam mit dem im
Dachprojekt ausgearbeiteten und mit den Bundeslandern abgestimmten Gestaltungshand-
buch und den allgemein anerkannten planerischen Regelwerken bilden sie die Grundlage fir
die konkrete Ausbauplanung, in der auch die gewohnten Beteiligungs- und Verschickungsver-
fahren zur Anwendung kommen.

Inhalte der MaBnahmensteckbriefe

e Die Bestandssituation wird anhand von Parametern beschrieben, die flir die Aus-
arbeitung der Vorzugstrasse malgeblich sind, etwa das Vorhandensein von Bus-
verkehr,  naturschutzrechtliche  Einschrankungen  oder die  Kfz-Verkehrsstarke.
Letztere wird, sofern kein Zahlwert vorhanden ist, in drei Kategorien (gering, mittel, hoch)
angegeben, worunter Messwerte unter 5.000 Kfz/Tag, zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/Tag
sowie Uber 10.000 Kfz/Tag zu verstehen sind. Hinzu kommen mit der heutigen Fihrungs-
form des Radverkehrs, dem vorfindbaren Belag und dem vorhandenen StraBenraum Hinweise
fur die Ausgestaltung und Kostenermittlung der vorzuschlagenden Fihrungsform fir den
Radverkehr. Fotos verdeutlichen die Bestandssituation.
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e Die kiinftige Situation wird Uber einen generalisierenden Querschnitt (oder in einigen Fallen
auch mehrere) mit Erlduterungen illustriert. Die Querschnitte geben die anvisierte Filih-
rungsform flir den Radschnellweg wieder und zeigen auf, inwieweit dies mit dem vorhande-
nen Stralenraum in Einklang steht oder nicht. Die pauschalen Ansatze wie eine Breite von
4,50 m fur Fahrradstrafen oder 4,00 m fir einen Zweirichtungsradweg verdeutlichen den
noch geringen Detaillierungsgrad. Einer konkreten Planung wird hiermit nicht vorweg-

gegriffen.

e Fir die Umsetzung malgebliche Hinweise bilden die Angaben zum maoglicherweise erforder-
lichen Grunderwerb sowie die Kostenschatzung (siehe unten), fir die auch die Angabe der
Erforderlichkeit von Beleuchtung eine wichtige Information darstellt. Dabei wird davon aus-
gegangen, dass eine im bestehenden StraBenraum vorhandene Beleuchtung weiterhin nutz-
bar ist. Sofern es sich um landschaftlich oder naturschutzrechtlich sensible Gebiete handelt,
ist die Erfordernis einer Abstimmung der Beleuchtung im Steckbrief vermerkt, sie aber den-
noch in die Kostenschatzung einbezogen.

e Malgeblich zu erwartende Konflikte werden beschrieben. Hier handelt es sich etwa um Ein-
griffeindenBaum-oder Griinbestand, Einschrankungen desruhenden Verkehrs oder erwartete
Konflikte mit dem FuRBverkehr. Hier finden sich auch standortbezogene Anmerkungen von
Dienststellen wieder, die im Laufe des Projekts gegeben wurden.

e Als besondere Mallnahmen werden situationsbezogene Vorschlage aufgefihrt, die zur ver-
besserten Umsetzung des Radschnellwegs beitragen und nicht im Querschnitt zu erkennen
sind. Dies kdnnen einzelne Knotenpunkte oder Prufauftrage fir den Umgang mit Durch-
gangs- oder ruhendem Verkehr sein.

e Unter Besonderheiten werden Rahmenbedingungen zusammengefasst, die fiir die Umset-
zung des Radschnellwegs maRgeblich sind, etwa die Einbindung in stadtebauliche Entwick-
lungsprozesse oder Verkehrsplanungen.

e |n Fallen, in denen die Umsetzung der vorgeschlagenen Trassenflhrung fraglich erscheint,
weil beispielsweise Umweltbelange oder Grundstlicksfragen entgegenstehen kdnnten, wer-
den als Rickfallebene alternative Routenfihrungen textlich beschrieben.

e Fir die kiunftige Umsetzung des Radschnellwegs werden Annahmen zum Realisierungs-
horizont und zur Nutzung durch Radfahrende getroffen. Eine kurzfristige Realisierung wird
dabei als mdglich erachtet, wenn keine offenen Prifauftrage bestehen, die einen Planungs-
beginn verhindern. Sind im Steckbrief Priifauftrage formuliert, bestehen zeitliche Abhangig-
keiten von anderen MaBnahmen oder sind aufgrund der Komplexitat der MaBnahme lange
Planungsvorlaufe zu erwarten, wird von einem mittel- bis langfristigen Realisierungshorizont
ausgegangen. Das prognostizerte Radverkehrsaufkommen wurde naherungsweise bestimmt
und wird mit mehr oder weniger als 2.000 Radfahrenden in 24 Stunden angegeben, um eine
Einschatzung der Forderfahigkeit zu ermdoglichen.

Fokuspunkte

Im Korridor EImshorn-Hamburg wurden insgesamt zehn Bereiche als Fokuspunkte definiert,
far die eine mehr ins Detail gehende Konzeptplanung mit Prinzipskizzen und einer ausfihrli-
chen Beschreibung zur Umsetzbarkeit erstellt wurden. Grundlage fiir die Erstellung bildeten
die im Dachprojekt erarbeiteten Musterlésungen.
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Kostenschatzung

Im Dachprojekt der Machbarkeitsstudien wurden Kostensatze fir MaBnahmen des Ober- und
Ingenieurbaus fir das Radschnellnetz zusammengestellt und abgestimmt. Die Kostensatze
stellen Orientierungswerte fir MaBnahmen an Strecken, an Knotenpunkten sowie fir Briicken
und Unterfihrungen dar. Auf der Ebene der Machbarkeitsstudien flr die Radschnellwege
sind sie Kostenannahmen fiir eine vorvertragliche Kostenschatzung. Die einzelnen Kosten-
satze sind in dem Bericht zum Gestaltungshandbuch enthalten.

Die zugrunde liegenden Kostenansatze etwa zum Bau eines Zweirichtungsradwegs oder zur
Einrichtung einer Fahrradstrale sind groziigig angelegt und bilden in der Regel eine gréBere
Bandbreite ab, Gber die mdogliche individuelle Besonderheiten berlcksichtigt werden kénnen.
Auch Ingenieurbauwerke wie Briicken und Unterflihrungen kdnnen so mit einem Preis beziffert
werden, der aufgrund der fehlenden Informationen etwa zur Bodenbeschaffenheit oder zur
Entwasserungsthematik aber nur als vorlaufige OrientierungsgroBe zu verstehen ist.

Um nicht Gefahr zu laufen, die entstehenden Kosten zu gering angesetzt zu haben, werden
auf die eigentlichen Ober- und Ingenieurbaukosten noch grofzligige Aufschldage fiir die Bau-
stelleneinrichtung (5 %), Landschaftbau (3 %) und Planungskosten (25 %) sowie eine allgemeine
Risikopauschale (30 %) gerechnet. Der im Steckbrief angegebene Wert fiir die Gesamtbau-
kosten beinhaltet alle genannten Bausteine exklusive Mehrwertsteuer. Obwohl der Wert damit
in der Regel sehr hoch angesetzt ist, sind einige moglicherweise kostenintensive Posten wie
etwa die Entwasserungsplanung noch nicht enthalten, da diesbezliglich eine seriése Kosten-
schatzung in diesem Projektstadium nicht moglich ist. Vor diesem Hintergrund kénnen die in
den einzelnen Steckbriefen angegebenen Kostenschatzungen nicht einfach zur Berechnung der
Gesamtkosten aufsummiert werden.

Beschreibung des Verlaufs der Vorzugsvariante

Wie ausgeflihrt liegt flir den Radschnellweg ElImshorn-Hamburg eine Vorzugsvariante vor,
die im Hamburger Bereich eine Gabelung und damit einen &stlichen und einen westlichen
Ast enthalt. Entsprechend sind flir die Gesamtlange des Radschnellwegs zwei Distanzen zu
nennen, namlich

e rund 29,6 km von Elmshorn (Wasserstrae) bis zum Knotenpunkt Kieler Stralle/ Langen-
felder Damm, in dessen Verldngerung an der HogenstraRe der Ubergang zur Veloroute 2
erfolgt (Hamburg-Stellingen/-Eimsbuttel)

e rund 31,8 km von Elmshorn (Wasserstralle) bis zur heutigen S-Bahnstation Diebsteich
(Unterfiihrung Ploner StralRe)

Im Folgenden wird eine kurze Beschreibung der Vorzugsvariante in den bereits oben ange-
fuhrten Abschnitten gegeben. Dabei wird in einigen Bereichen erlduternd auf besondere Um-
stande oder bestehende Problematiken verwiesen. Im Detail sind die aufgefiihrten Abschnitte in
den beschriebenen MaBnahmensteckbriefen und Konzeptskizzen zu den Fokuspunkten ausge-
fihrt, die diesem Bericht als Anhang 2 (Abschnitt im Kreis Pinneberg) und Anhang 3 (Hamburg)
beigefligt sind. Abb. 5.1 zeigt zunachst einen Uberblick (iber Steckbriefe und Fokuspunkte im
schleswig-holsteinischen Abschnitt des Radschnellwegs.
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Abb. 5.1 Vorzugsvariante - Steckbriefe und Fokuspunkte in Schleswig-Holstein (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copen-
hagenize. Kartengrundlage: Hamburger Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung)

Abschnitt 1: EImshorn-Tornesch

Steckbrief Bereich Liange RSW
Elmshorn#1 Holunderstrae, Hainholz 630 m
Elmshorn#2 Hainholzer Damm 360 m
Elmshorn#3 Ollerlohstrale 490 m
Elmshorn#4 OllerlohstraBe 1.030 m
Elmshorn-Land#1 Liether Moor, B’'In Himmel, Grenzweg 1.950 m
Tornesch#1 Heimstattenstrale 860 m
Tornesch#2 Heimstattenstrale 490 m
Tornesch#3 HeimstattenstraBe, Wilhelmstralle 1.070 m
Fokuspunkt#01 Ahrenloher Strale 160 m

Tab. 5.1 Ubersicht Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt ElImshorn-Tornesch
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Als vorlaufiger Start- beziehungsweise Endpunkt des Radschnellwegs in EImshorn wurde die
WasserstraRe, Einmindung HolunderstraRe festgelegt. Dies folgt der Uberlegung, dass eine
Weiterflihrung Richtung Zentrum Elmshorn aufgrund der maéglichen Erweiterung der Bahn-
strecke noch nicht hinreichend festgelegt werden kann. Durch die erwartete Verbreiterung
des Bahngrundstiicks kénnte sich im Bereich der Kleingartenanlage Heinrich Gadow und
nordlich des Holzwegs eine Mdglichkeit ergeben, den Radschnellweg entlang der Bahn weiter
zu flhren, bestenfalls mit neuen Brlickenbauwerken lber WasserstraBe und Hamburger
Strale.

Alternativ ware Uber die von der Elmshorner Politik favorisierte neue Unterfihrung im Be-
reich Holzweg/ Am Eiskeller ein Wechsel der Bahnseite anzustreben, um Uber die im Rahmen
der stadtebaulichen Entwicklung an der Berliner Stralle (Sanierungsgebiet Kriickau-Vormste-
gen) geplante Radwegeverbindung zum Bahnhof und Zentrum der Stadt zu gelangen. Sollten
sich diese Optionen nicht realisieren lassen, konnte auf die bestehende Verbindung durch die
Unterfihrung WasserstraBe und entlang der Ansgarstralle zur Berliner Stralle zurlickgegriffen
werden. Hier ist ein Radschnellwegstandard jedoch absehbar nicht zu erreichen, zumal der
StraBenumbau erst kirzlich stattfand. In beiden Fallen wiirde der Knotenpunkt Hamburger
StralBe/ Berliner StraBe zu einer planerischen Herausforderung der Verringerung der Warte-
zeiten fir den Radverkehr.

Sudlich der Wasserstralle ist die Fiihrung des Radschnellwegs entlang der Bahnstrecke, die
im Projektverlauf als favorisierte Losung identifiziert wurde, durch die Planungen der Bahn
hinfallig geworden. Wie im Streckensteckbrief beschrieben wird dadurch der Rickgriff auf die
StralRen HolunderstraRe, Hainholz, Hainholzer Damm und Ollerlohstralle erforderlich. Hierlber
flhrt der Radschnellweg aus dem Stadtgebiet EImshorn hinaus ins Liether Moor, das Gber den
StraBenzug OllerlohstraBe-Liether Moor-B’In Himmel-Grenzweg-Heimstattenstralle bis zum
Siedlungsrand der Stadt Tornesch durchquert wird.

Die Durchquerung des Liether Moors hat zu Diskussionen in Klein Nordende und Tor-
nesch geflihrt, inwiefern eine Vertraglichkeit mit den natlrlichen Gegebenheiten und dem
Freizeitverkehr in diesem Bereich gegeben sei. Zudem verdeutlichte die Untere Naturschutz-
behorde bereits zu Beginn des Planungsprozesses die Position einer bestandsorientierten Be-
messung der Infrastruktur. Folglich sollte die StraBe nicht auf Kosten der angrenzenden Graben
und Knicks erweitern werden, weshalb der Radschnellweg hier in einer maximalen Breite von
4,00 m (entsprechend der bestehenden Fahrbahn und am Rand liegenden Bankette, siehe
Abb. 5.2) ausgefiihrt werden sollte.
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Abb. 5.2 Wegebreiten im Bestand in der StraBe Liether Moor (Quelle: ARGUS)

Im Tornescher Stadtgebiet fihrt der Radschnellweg Gber Heimstattenstrale und Wilhelm-
strafe bis zum Knotenpunkt WilhelmstralBe/ Ahrenloher Strale/ Lindenweg, der aufgrund der
besonderen Geometrie und der begrenzten raumlichen Ausbaumaoglichkeiten als erster Fokus-
punkt detaillierter betrachtet wurde und den Abschluss des Abschnitts darstellt.

Im Zentrum von Tornesch fiihren die vorhandenen Kfz-Verkehrsmengen auf der Ahrenlo-
her und der Wilhelmstrale und die fehlenden Erweiterungsmaglichkeiten des Stralenraums zu
Schwierigkeiten bei der Umsetzung des Radschnellwegs und der Schaffung einer komfortablen
und sicheren Radverkehrsverbindung. Die Bestandssituation lasst eine gute Alternative entlang
der Bahnstrecke nicht zu, doch diese kénnte sich mittel- bis langfristig aus den Planungen der
Deutschen Bahn ergeben: die Erweiterung der Bahnstrecke dirfte zu einer Neuordnung der
Flachen entlang der Bahn fiihren; langfristig konnte im Zuge gewerblicher Umstrukturierun-
gen eine umfassende Neuordnung der Flachen siiddstlich des Bahnhofs Tornesch erfolgen, die
heute von groBen Gewerbebetrieben und dem P+R-Parkplatz beim Bahnsteigzugang gepragt
sind. Auch die bestehende FuRverkehrsbriicke Uber die Ahrenloher StralRe, die im Bestand fur
die Fhrung des Radschnellwegs ungeeignet ist, misste aller Voraussicht nach ersetzt werden,
sodass sich hier gegebenenfalls die Mdglichkeit einer neuen Briicke ergibt, deren Querschnitt
die Anforderungen des Radschnellwegs erfiillen kénnte.

Insgesamt sollte somit das Ziel verfolgt werden, eine mdglichst nahe an der (erweiterten)
Bahnstrecke geflhrte Trasse fir den Radschnellweg zu entwickeln und in die weiteren Pla-
nungen einzubringen (siehe Abb. 5.3). Dabei ist dem Bereich des heutigen Bahnsteigzugangs
(Richtung Elmshorn) mit dem P+R-Parkplatz besondere Beachtung zu schenken, um hier die
moglichen Konflikte vor allem zwischen Rad- und FuBverkehr zu minimieren.
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Abschnitt 2: Tornesch-Pinneberg

Steckbrief Bereich Linge RSW
Tornesch#4 Lindenweg, Gartnerweg 1.150 m
Fokuspunkt#02 Gartnerweg 590 m
Tornesch#5 Lickenschluss Kreyhorn 1.080 m
Fokuspunkt#03 Hauptstrale Prisdorf 1.000 m
Prisdorf#1 Hudenbarg, Hudenfeld 520 m
Prisdorf#2 FuBweg am Bahnhof, Liickenschluss 510 m
Prisdorf#3 Rehmen, Peiner Hag, Weg bis Am Hafen 1.650 m
Pinneberg#1 Am Hafen 960 m
Pinneberg#2 An der Miihlenau 1.020 m
Pinneberg#3 An der Mihlenau 190 m

Tab. 5.2 Ubersicht Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Tornesch-Pinneberg
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Im ersten Teil dieses Abschnitts erflllt der Radschnellweg die Funktion eines groBraumigen
Lickenschlusses zwischen dem Zentrum von Tornesch und der L107 nach Prisdorf. Auch
hierbei spielt die kiinftige Erweiterung der Bahntrasse eine zentrale Rolle, denn nach der
Weiterflihrung vom Knotenpunkt Ahrenloher StraBe Uber Lindenweg und Gartnerweg wird
eine bahnparallele Fiihrung angestrebt, die die heutigen Bahniibergange Gartnerweg (BU-Nr.
22), DenkmalstraRe (BU-Nr. 21) und Kreyhorn (BU-Nr. 20) verbindet und bis zur L107 &stlich
des Bahniibergangs Esingen (BU-Nr. 13) fiihrt. Sie umfasst Neubautrassen zwischen Bor-
stelweg und GrolRer Moorweg, Am Goldenen Stern und Kreyhorn sowie Kreyhorn und L107
(Pinneberger StraRe). Dabei ist auch die neue Unterfiihrung im Zuge des Neubaus der K22 zu
integrieren. Hier und im weiteren Verlauf hangt die genaue Lage der Trasse von der Flachen-
inanspruchnahme der Erweiterung der Bahnstrecke ab. Entsprechend werden Abstimmun-
gen mit der DB Netz AG erforderlich, um die zeitnahe Realisierung des Radschnellwegs
gegebenenfalls auch vor Umsetzung der Bahnplanungen zu erméglichen.

Die Weiterfiihrung entlang der HauptstraRe Prisdorf bis zur Abzweigung in die Stralle Hu-
denbarg wurde im Rahmen einer Fokuspunktbetrachtung detailliert ausgearbeitet, da sich hier
die Problematik fehlender Flachen und sensibler Umgebungen (unter anderem Bilsbekquerung)
ergibt. Die Querung des Bilsbek wurde in zahlreichen Abstimmungsrunden mit der Unteren Na-
turschutzbehodrde auf den Bereich an der Bestandsbrilicke der L107 verortet, entweder als se-
parates Bauwerk oder unter Nutzung der Bestandsbriicke mit einer Reduzierung der Kfz-Fahr-
streifen.

Uber die StraBe Hudenbarg erfolgt anschlieBend ein Wechsel der Bahnseite. Eine Alterna-
tive konnte auch hier aus den Planungen der Deutschen Bahn erfolgen, wenn im Bereich des
Bahnhofs Prisdorf eine neue Querung der Bahnstrecke entstehen sollte, die fir den Radschnell-
weg nutzbar ware. Ohne diese Optimierungsmaglichkeit verlauft der Radschnellweg im sid-
lichen Siedlungsbereich von Prisdorf liber die StraBe Hudenfeld, am heutigen Bahnilibergang
am Bahnhof (BU-Nr. 11) vorbei und mit einer neuen Trasse zwischen den Grundstiicken und
der Bahnstrecke bis zur Strale Rehmen. Sollte die neue Trasse nicht realisierbar sein, konn-
te auf die bestehende StraBenverbindung Rehmen zurlickgegriffen werden, wobei hier in der
Kommunalverwaltung und -politik Vorbehalte bestehen.

Die Weiterflihrung nach Pinneberg erfolgt liber die Strae Peiner Hag am Golfplatz vorbei
zum bestehenden Waldweg, der die neue Unterfiihrung unter dem Westring nutzt und an der
Strale Am Hafen ins Stralennetz Uibergeht. Von dort folgt er den Stralen Am Hafen und An
der Mihlenau bis zum stidlichen Bahnhofsvorplatz Pinneberg. Auch hier, konkret zu der StraBe
entlang des Golfplatzes, sind Vorbehalte von Seiten der Gemeindeverwaltung in Prisdorf ge-
auBert worden, dass ein vertragliches Miteinander des Radverkehrs und des Kfz-Verkehrs nicht
moglich sei.

Die Durchfahrung des Bahnhofsvorplatzes geht aufgrund des hohen FuBverkehrsaufkom-
mens mit potentiellen Konflikten einher. Hier bietet die laufende Uberplanung dieses Bereichs,
der auch das Entrée in das neue ILO-Quartier (B-Plan Pinneberg 149) darstellt, die Mdglichkeit
einer Gestaltung, die den Bedlrfnissen des querenden Fullverkehrs und des durchfahrenden
Radverkehrs gleichermalen, so weit wie moglich, gerecht wird. Ziel ist die Minimierung der
Zahl und gut einsehbare und eindeutige Gestaltung der Querungssituationen.
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Abschnitt 3: Pinneberg-Halstenbek

Steckbrief Bereich Linge RSW
Pinneberg#4 Weg entlang Bahnstrecke 970 m
Pinneberg#5 Kleiner Reitweg 220 m
Fokuspunkt#04 Thesdorf 380 m
Pinneberg#6 Bei der Schmiede, Halstenbeker Stralle 700 m
Halstenbek#1 Neubautrasse Dipenau-Niederung, Im Héschen 1.100 m
Halstenbek#1a Halstenbeker Stralle, Thesdorfer Weg, Weg [2.130 m]

entlang Regenrickhaltebecken, Wilhelmstralle,
Feldweg [Rlickfallebene zu Halstenbek#1 + #2)

Halstenbek#2 Bartelskamptwiete, Bartelstralle 620 m
Halstenbek#3 BartelstraBe, Dockenhudener Chaussee 370 m
Fokuspunkt#05 Dockenhudener Chaussee 150 m

Tab. 5.3 Ubersicht Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Pinneberg-Halstenbek

Ab dem Pinneberger Bahnhof nutzt der Radschnellweg den vorhandenen Weg entlang der
Bahnstrecke bis zur S-Bahnstation Thesdorf. Hier stellt die Querung des Thesdorfer Wegs
einen weiteren Fokuspunkt dar: da der vorhandene Weg an den Gleisen keine ausreichen-
de Breite aufweist, wird hier die Anlage einer neuen Unterflihrung durch den Damm des
Brickenbauwerks vorgeschlagen, deren Weiterfiihrung tGber den bestehenden Parkplatz zur
Strale Bei der Schmiede und weiter zur Halstenbeker Stralle eine erhebliche Abklirzung ge-
genlber der bestehenden Alternativverbindung Gber den signalisierten Knotenpunkt Kleiner
Reitweg-Thesdorfer Weg-Vogt-Ramcke-Stralle darstellt, die mit entsprechenden Warte-
zeiten verbunden ist.

Im Anschluss wird mit dem Liickenschluss durch die Dipenau-Niederung eine weitere deut-
liche Abklirzung gegenliber dem Bestand anvisiert: der Ausbau des bestehenden Trampelpfads
bis zur Strale Im HOschen stellt erstmals eine direkte Verbindung zwischen Thesdorf und den
slidwestlich der Bahn gelegenen Ortsteilen Halstenbeks her, wodurch ein Anschluss Halsten-
beks an den Radschnellweg gewahrleistet ware, ohne das Zentrum Halstenbeks durchfahren
zu mussen, in dem ein Radschnellwegstandard nur schwierig oder mit Umwegen zu realisieren
ware.

Allerdings geht diese Diipenau-Querung mit erheblichen Eingriffen in den Naturraum einher
und verlauft mitten durch das Landschaftsschutzgebiet. Hier ist daher die Diskussion weiter
zu flihren, welche Riickfallebenen noch denkbar waren. Erlauterungen dazu sind in Kapitel 5.4
dieses Berichts zu finden.

Weniger problematisch ist die Weiterfihrung entlang der Vorzugsvariante ab Im Hoschen/
Wilhelmstrale einzuschatzen. Hier wird Uber Bartelskamptwiete und Bartelstralle die Docken-
hudener Chaussee erreicht, deren Querung in einem weiteren Fokuspunkt ausgearbeitet wurde.
Wie die Visualisierung (Abb. 5.4) zeigt, wird vorgeschlagen, die breite Einmindung des Fried-
richshulder Wegs fir einen Zweirichtungsradweg zu nutzen, womit neben der komfortablen
Fuhrung des Radverkehrs auch der gewiinschte Effekt eintrate, die Attraktivitat der Strale fir
den Kfz-Verkehr zu reduzieren. Die Radfahrenden kénnten die Dockenhudener Chaussee dann
Uber eine Mittelinsel queren, wobei die Notwendigkeit einer Signalisierung im weiteren Ver-
fahren zu prifen ware.
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Abb. 5.4 Visualisierung der Umgestaltung am Knotenpunkt Dockenhudener Chaussee (mit Vergleichsfoto der
Bestandssituation) (Quelle: ARGUS/Copenhagenize)

Abschnitt 4: Halstenbek-Stadtgrenze

Steckbrief Bereich Liange RSW

Halstenbek#4 Neuer Luruper Weg 310 m

Halstenbek#5 HolstenstraRe 370 m

Halstenbek#6 Holstenstralle, Am Bahndamm 1.930 m

Halstenbek#7 Am Bahndamm, Ginsterstieg, Rotdornstieg, 780 m
Heideweg

Tab. 5.4 Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Halstenbek-Stadtgrenze

Uber den Neuen Luruper Weg und die HolstenstraRe wird die parallel zur Bahn verlaufende,
von wenig Kfz-Verkehr genutzte Strale Am Bahndamm erreicht, die eine direkte Verbindung
in den Ortsteil Krupunder erméglicht und als besonderen Vorzug noch eine Bestandsbricke
zur planfreien Querung der vielbefahrenen Libzer StralBe aufweist.
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AnschlieBend verlauft der Radschnellweg durch das WohnstralBennetz rund um die S-Bahn-
station Krupunder, die eine vergleichsweise geringe Verkehrsbelastung, aber vielfach einen ho-
hen Parkdruck aufweisen, und erreicht liber Heideweg und Sumpfweg das Hamburger Stadt-
gebiet.

Abschnitt 5: Stadtgrenze-City/ Altona

Steckbrief Bereich Liange RSW
Hamburg#01 Sumpfweg, Limosenweg 630 m
Hamburg#02 Friedrichshulder Weg 1.190 m
Fokuspunkt#06 Elbgaustralle 180 m
Ostlicher Ast Richtung Eimsbiittel/ City
Hamburg#03 Fangdieckstralle 600 m
Hamburg#04 Fangdieckstralle 540 m
Fokuspunkt#07 Fangdieckstralle 140 m
Hamburg#05 Schnackenburgallee 340 m
Hamburg#06 Binsbarg 910 m
Fokuspunkt#08 RandstraBe 270 m
Hamburg#07 Randstral3e 400 m
Hamburg#08 RandstraBe 220 m
Hamburg#09 RandstraBBe, Warnstedtstralle 520 m
Westlicher Ast Richtung Diebsteich/ Altona
Hamburg#10 Fangdieckgraben 1.310 m
Fokuspunkt#09 Farnhornweg 120 m
Hamburg#11 Hellgrundweg 950 m
Hamburg#12 Luftbadweg, Max-Schmeling-Stralle 450 m
Hamburg#13 August-Kirch-Stralle 750 m
Hamburg#14 Verlangerung Holstenkamp ca. 450 m
Hamburg#15 Holstenkamp 850 m
Fokuspunkt#10 Holstenkamp 480 m
Hamburg#16 Am Diebsteich 400 m
Hamburg#17 Am Diebsteich, Schleswiger Stralle 500 m

Tab. 5.5 Ubersicht Steckbriefe und Fokuspunkte im Hamburger Stadtgebiet

Wie oben ausgefiihrt, gabelt sich der Radschnellweg im Hamburger Stadtgebiet in zwei Aste.
Diese Gabelung erfolgt am Fokuspunkt ElbgaustraRe, der die Querung dieser Hauptverkehrs-
straBe in Verlangerung des Friedrichshulder Wegs in unmittelbarer Nahe zur Bahnunterfiih-
rung beinhaltet. Abb. 5.5 zeigt die Ubersichten lber die Steckbriefe und Fokuspunkte ent-
lang der beiden Aste. Dazu ist anzumerken, dass die konkrete Fithrung entlang beider Aste
aufgrund der Herausforderungen im hochverdichteten Umfeld noch mit einigen Prifauf-
tragen verbunden ist.

47



48

Anschlussan &y 'y,
Veloroute 14

g ! ! | Fokuspunkt06 § |
- £ ElbgaustraBe ¢

4
Anschlussan [ 3%
Veloroute 14 / *{

Fokuspunkt09
RandstraBe

—Fhntage )\

| -
i Anschluss an neue Veloroute g
i || [Richtung Lurup P

‘ TPt 3 P

Anschluss an| i
| Veloroute 2
s e

R T

/MR NN

nschluss DESY/Science City

| ((m weiteren Verfahren zu berdcksichtigen)
- N =

VZs i gl &
Anschluss an f (% Doy
Deckelpromenade X

Fokuspunkt11
Holstenkamp

— Legende P < Anschluss an
. Deckelpromenade |
Sl L

Woamowiie == [tz
g

% [Anschluss an neue

—~. Vorzugsvariante e
----- Riickfallebene o

] ~—— Anschlussvorhanden ...
: TT=== Anschluss geplant

¥ f 3 % —
s — Lo==5 2N

(siehe Drucksache 22/106) NS

(R

Abb. 5.5 Ubersicht Steckbriefe und Fokuspunkte im Stadtgebiet Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/
Copenhagenize, Kartengrundlage: Landesbetrieb fiir Geoinformation und Vermessung Hamburg)

Der oOstliche Ast des Radschnellwegs folgt dann der Wohn- und Gewerbestralle Fang-
dieckstralle Gber den Knotenpunkt mit der Schnackenburgallee (Fokuspunkt) und folgt dieser
zur StraBe Binsbarg. Mit der Fihrung durch das Gewerbegebiet Schnackenburgallee wird eine
groe Chance zur ErschlieBung des Arbeitsplatzstandorts gesehen. Fir das Gewerbegebiet
wird derzeit durch die Bezirksamter Altona und Eimsblttel ein nachhaltiges Entwicklungs-
konzept erarbeitet, bei dem der Radschnellweg als Baustein fir eine nachhaltige Mobilitat im
Quartier einen wichtigen Beitrag leisten konnte. Der Radschnellweg kdnnte zudem kiinftig

positiv zum Standortimage beitragen.

Eine Herausforderung stellt der Binsbarg dar. Dieser unterquert die Bahnstrecke (und die
Briicke der BAB7) und weist im Bestand keine Nebenfldche auf. Ohne Anpassung des Ingenieur-
bauwerks ware die Filhrung des Radverkehrs nur durch eine Reduzierung der Fahrstreifen mog-
lich. Eine Vorprifung Gber das Hamburger Verkehrsmodell hat Einbuen in der Leistungsfahig-
keit ergeben, da sich Verkehre aufgrund fehlender Alternativen nur bedingt verdrangen lassen.
Fir eine endglltige Entscheidung ist eine vertiefte Untersuchung der verkehrlichen Auswirkun-

gen dieser MaBnahme erforderlich.
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Falls die Binsbarg-Unterfiihrung nicht zur Verfligung stehen sollte, muss auf eine klein-
raumige Rickfallebene im Gewerbegebiet zurlickgegriffen werden. Auf diese wird ebenso wie
weitere Optionen in diesem Bereich in Kapitel 5.4 eingegangen.

Die Fliihrung durch die Binsbarg-Unterfiihrung wiirde auch einen Umbau des Knotenpunkts
Randstralle/ Binsbarg beinhalten. Die Konzeptskizze wurde im Rahmen der Fokuspunkt-
betrachtung entwickelt. Ab hier folgt der Radschnellweg der Randstrale und — unter Nutzung
des modalen Filters, der nur fir Radfahrende und FuRverkehr einen Durchlass bietet - der
WarnstedtstraRe bis zum Knotenpunkt Kieler StraBe. Dort erfolgt der Ubergang in den bereits
im Zuge des Veloroutenausbaus umgebauten Langenfelder Damm mit Anschluss an die Velo-
route 2.

Der westliche Ast des Radschnellwegs schlieBt ebenfalls am Fokuspunkt Elbgau-
straBe an und flhrt von dort durch das Grinflaichen- und Kleingartengebiet entlang des
Fangdieckgrabens und 06stlich des Goethe-Gymnasiums. Diese Verbindung stellt eine be-
reits im Bestand haufig genutzte Abklrzung dar, die allerdings aufgrund der schmalen Be-
standswege und geringen Ausbaubreite vor allem im Mittelteil auch nach Umsetzung von
MaBnahmen nur teilweise den Radschnellwegstandard erfillen dirfte. Es bestehen ins-
besondere hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem in Spitzenzeiten ebenfalls hohen FuR-
verkehrsaufkommen Herausforderungen bei dieser Fihrung. Wenig vielversprechend ist je-
doch auch die weiter slidlich gelegene Alternativverbindung lber die Stralle Langbargheide,
deren Bestandsbreite und vor allem -baumbestand einen Ausbau zum Radschnellwegstandard
schwierig gestalten. Zudem musste sich daran ein Abschnitt entlang des Farnhornwegs an-
schlieBen, der erstens wenig attraktiv entlang der Hauptverkehrsstralle flihrt und zweitens auf-
grund des begrenzten Stralenraums und des fraglichen Entfalls von Kfz-Fahrstreifen ebenfalls
kaum auf Radschnellwegstandard ausgebaut werden kdnnte. Sollte sich bei der Detailplanung
am Fangdieckgraben herausstellen, dass keine tragfahige Lésung gefunden werden kann, sollte
als Rickfallebene auch eine Flihrung Uber FangdieckstraBe und Schnackenburgallee geprift
werden (siehe Kap. 5.4). Dies hatte unter anderem zum Vorteil, dass der 6stliche und der west-
liche Ast des Radschnellwegs fir eine ldngere Strecke geblindelt werden kénnten.

Sudlich der Verbindung Fangdieckgraben liegt als weiterer Fokuspunkt die Querung des
Farnhornwegs zum Hellgrundweg, die auch kiinftig aufgrund der heutigen Flachenrestriktionen
signalisierterfolgenmusste.Hierbeiistzuprifen,obdurchdie Veranderungen, diesichgegebenen-
falls aus dem Bau der U-Bahnlinie 5 ergeben, der Bau einer Briicke erméglicht werden kann.
Entlang des Hellgrundwegs ware zur Einrichtung eines Zweirichtungsradwegs die Reduzierung
eines Fahrstreifens erforderlich, der wahrend Veranstaltungen vorrangig fiir die Zufahrt zum
Parkplatz genutzt wird. Aufgrund der hohen Verkehrsspitzen und zu erwartenden Wechsel-
wirkungen mit den Veranstaltungsverkehren (auch Bus) muss bei dieser Losung im weiteren
Verfahren vertieft geprift werden, wie eine tragfdahige Umsetzung ermdglicht werden
kann. Eine Flhrung des Radschnellwegs entlang der Arenen wird jedoch als groe Chance
gesehen, um den Bereich direkt mit dem Fahrrad zu erschlieBen und Potenziale fiir einen klima-
neutraleren An- und Abreisverkehr zu nutzen. Selbst ohne Radschnellweg bestiinde im Ubrigen
ein hoher Bedarf fiir Radverkehrsanlagen im Hellgrundweg. AnschlieBend wird ab dem Luftbad-
weg ein Abschnitt durch den Volkspark erreicht, der breite Bestandsstralen mit sehr geringem
oder gar keinem Kfz-Verkehrsaufkommen aufweist und damit schon im Bestand einen hervor-
ragenden Standard erfullt.
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Die August-Kirch-StraBe wird kiinftig in die geplante Verlangerung des Holstenkamp min-
den, an der entlang der Radschnellweg weiter nach Osten geflihrt wird, um Uber die kiinftig
Uberdeckelte Autobahn inklusive Promenadenweg den nachsten Fokuspunkt zu erreichen, der
den Abschnitt des Holstenkamps zwischen den Knotenpunkten Schnackenburgallee/ Born-
kampsweg und Ruhrstrale umfasst. Hier ist der Radschnellwegstandard nur durch zusatzliche
Flachen moglich. Auf der Stidseite mit dem denkmalgeschiitzten Friedhof erscheint das Poten-
zial stark eingeschrankt. Nordlich der Strale sind jedoch baurechtlich weitere StraBenverkehrs-
flachen festgesetzt. Eine Nutzung zur Schaffung ausreichender Nebenflachen wird angestrebt.
Den Radschnellweg stattdessen liber die Gewerbestralen Ruhrstralle und LeunastraBe zu flhren,
stellt keine attraktive Alternative dar.

Der Radschnellweg endet hier nach einem Verlauf Gber die Stralen Am Diebsteich und
Schleswiger Strale an der Bahnunterfiihrung Ploner Stralle. In diesem Bereich wird es im
Zuge der Entwicklung des kiinftigen Fernbahnhofs einige Uberplanungen geben, in die der
Radschnellweg eingebunden werden sollte. Auf die an diesen Bereich kiinftig anschlieBenden
weiteren Radwegebeziehungen in Richtung City und Altona (Anschluss gemall Radentscheid,
Blrgerschaftsdrucksache 22/106) wird in Kapitel 5.4 eingegangen.

Anschlusspunkte in EImshorn und Hamburg sowie an benachbarte Gemein-
den entlang der Strecke

Der Radschnellweg wird eine hohe ErschlieBungswirkung entfalten. Dennoch kdénnen Uber
die Trasse nicht sdmtliche Stadte und Gemeinden beziehungsweise Stadt- und Ortsteile im
oder in der Nahe des Korridors unmittelbar angefahren werden. Umso wichtiger ist es da-
her, im Zuge der Umsetzung des Radschnellwegs auch die umliegende Infrastruktur fiir den
Radverkehr aufzuwerten und leistungsfahige Zuwegungen zu schaffen. Abb. 5.6 zeigt einen
Uberblick Gber die wichtigsten Anbindungen entlang des Korridors.
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Abb. 5.6 Wichtige Anschliisse an den Radschnellweg EImshorn-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copen-
hagenize, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die Anschliisse an den Start- und Endpunkten in EImshorn und Hamburg bildet einen ersten
wichtigen Bestandteil der kiinftigen Trasse. Der bereits beschriebene Start-/ Endpunkt an
der EImshorner Wasserstralle bietet, auch aufgrund der westlich anschlieBenden Bahnunter-
fiihrung, Anschlussmaoglichkeiten in die verschiedenen Teilbereiche der Stadt. Darliber hinaus
kann eine Anbindung der Ostlich der Bahn gelegenen Viertel EImshorns an den Radschnell-
weg nur Uber die Briicke Adenauerdamm erfolgen, deren Wichtigkeit auch durch die in diesem
Bereich geplante kiinftige Bahnstation EImshorn-Stid unterstrichen wird.

Im weiteren Verlauf stellen die bestehenden Bahnibergange zwischen Elmshorn und Tor-
nesch wichtige Verbindungsstellen fiir Klein Nordende und Heidgraben dar. Da im Zuge des
Ausbaus der Bahnstrecke einige dieser Bahniibergange entfallen sollen, ist eine intensive Ab-
stimmung mit den Bahnplanungen erforderlich, um die wichtigsten Verbindungsoptionen zu er-
halten und radverkehrsfreundlich auszugestalten. Beispielsweise bestehen Uberlegungen, den
Bahnilbergang Lieth (BU-Nr. 26) durch eine FuR- und Radverkehrsbriicke zu ersetzen, was im
Bereich Liether Moor zu einer weitgehenden Autofreiheit fihren wirde, die fir die Umsetzung
des Radschnellwegs sehr vorteilhaft ware.
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Eine Anbindung von Heidgraben und der norddéstlichen Stadtteile Torneschs wiirde Gber die
bestehende Unterfiihrung an der Norderstralle erfolgen. Die Stadt Uetersen, die aufgrund ihrer
Lage nicht direkt in den Radschnellweg integriert werden konnte, soll kiinftig tiber die geplante
Veloroute Richtung Tornesch (und weiter zum Gewerbegebiet Oha) angeschlossen werden. Des
Weiteren kann hier die geplante Trasse der K22 eine wichtige Zubringerfunktion Gbernehmen,
die eine Verknlpfung auf der Seite des Radschnellwegs erfordert.

Ebenfalls abseits des Korridors liegt die Gemeinde Appen (Amt Geest und Marsch Siud-
holstein). Die direkte Verbindung zum Radschnellweg besteht Uber den Stralenzug Haupt-
strale-Mihlenstrale (westlich der Saarlandstrale als L106), ist allerdings aufgrund der
Fihrung an der Hauptverkehrsstrale als schwierig einzustufen. Alternativ kénnte die
bestehende Veloroute 4a genutzt werden, die Appen Uber die Fahrradstrale Ossenblink und
die Verlangerung Lange Twiete an Pinneberg anbindet, von wo der Radschnellweg Uber den
Thesdorfer Weg erreicht werden wirde. Hier wurde die Radverkehrsinfrastruktur ab dem
Knotenpunkt Richard-Kéhn-StraBe bereits kirzlich saniert und ausgebaut.

Die Gemeinde Rellingen war ebenfalls in der Projektarbeitsgruppe vertreten, da sie teilweise
im Korridor liegt und etwa bei der A-Variante auch Teil der Trasse geworden ware. Daher und
auch aufgrund ihrer GréBe und Nahe zu Hamburg mit einem entsprechend hohen Pendler-
anteil ist die Anbindung von Rellingen an den Radschnellweg von groBer Bedeutung. Aufgrund
der raumlichen Ausdehnung Rellingens sind mehrere Anschliisse vorzusehen. Diese werden vor
allem durch die Zwangspunkte bestimmt, die die zwischen Rellingen und Pinneberg/ Halsten-
bek verlaufende BAB 23 mit sich bringt: Vom Rellinger Ortszentrum besteht eine Verbindung
Uber Rellinger StraBe/ Thesdorfer Weg in Richtung Thesdorf, wo etwa Uber Bogenstralle und
Neue StraBe die Unterflihrung Halstenbeker Weg erreicht wirde. Die Rellinger StraRe ist je-
doch aufgrund der Kfz-Verkehrsstarke und der geringen Breite im Bereich der BAB-Anschluss-
stelle Pinneberg-Siid bezlglich eines Ausbaus der Radinfrastruktur als schwierig einzustufen.
Alternativ kdnnte auf Rellinger Seite dem StraBenzug Hauptstrale-Stawedder folgend die BAB-
Unterfliihrung Latten Hall erreicht werden, die - je nach konkretem Verlauf des Radschnell-
wegs durch Halstenbek - Uber die Fahrradstralle Thesdorfer Weg oder Neuer Weg/ Hartkirche-
ner Chaussee einen Anschluss an den Radschnellweg ermdglicht. Weiter sliddstlich stehen im
Bereich der BAB-Anschlussstelle Halstenbek/ Krupunder zahlreiche stralenbegleitende Rad-
wege flir eine attraktive Flihrung unabhdngig vom Kfz-Verkehr zur Verfligung. Entlang der Liib-
zer Stralle, liber deren Bahnunterfiihrung ein Anschluss an den sldlich der Bahn verlaufenden
Radschnellweg erfolgen wiirde, erreicht der kombinierte Geh- und Radweg mit einer Breite von
bis zu 5,00 m bereits anndhernd Radschnellwegstandard.

Im Hamburger Bereich ist die Frage der Anschliisse fir beide Aste zu beantworten. Am
anvisierten Abschluss des Radschnellwegs im Bereich Diebsteich soll der weitere Anschluss
an die Hamburger Innenstadt Gber eine geplante neue Veloroute erfolgen. Diese soll von der
City Uber das Schanzenviertel, den neuen Fernbahnhof und die Science City bis Lurup und
Schenefeld verlaufen. Auf diese Weise wird eine Fortsetzung flr den Radverkehr im stadti-
schen Netz in einem hochwertigen Standard sichergestellt. Zusatzlich muss auf Hohe des ge-
planten Quartiers ,Wohnen am Volkspark” ein Abzweig in Richtung DESY und die geplante
Science City berlicksichtigt werden, der im weiteren Verlauf nach Westen einen Anschluss an
die Veloroute 14 beinhaltet, von wo aus auch der Bevolkerungsschwerpunkt Osdorfer Born
erreichbar ist. Dieser Abzweig sollte im Radschnellwegstandard vorgesehen und im Zuge des
weiteren Entwicklungsprozesses zur Science City geplant und umgesetzt werden. Im Bereich
Stadionstralle sollte ein Anschluss in Richtung westliche Science City mitgedacht werden und
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am A7-Deckel ist auf eine optimale Verknlpfung mit der geplanten Promenade hinzuwirken.
Gleichzeitig soll die Weiterfliihrung des Radschnellwegs zwischen dem neuen Fernbahnhof und
dem sudlich gelegenen Zentrum von Altona gemaR Einigung mit dem Radentscheid (siehe Biir-
gerschafts-Drucksache 22/106) im nachsten Schritt untersucht werden. Hierflir sind Varianten
auf beiden Seiten der Bahnstrecke vorstellbar.

Beim 6stlichen Ast Richtung Eimsbuttel/ City stellt der Langenfelder Damm das Verbindungs-
stlick zur Veloroute 2 dar, die an der Hogenstralle einbiegt. Dieser Abschnitt wurde kirz-
lich erneuert und mit breiten Radfahrstreifen versehen und ist daher nicht Bestandteil der
Detailausarbeitung des Radschnellwegs. Des Weiteren ist vor allem fiir den 0&stlich der
RSW-Trasse gelegenen Stadtteil Eidelstedt ein sinnvoller Anschluss sicherzustellen. Dieser er-
folgt vorrangig Uber die Veloroute 14 entlang der ElbgaustraBe, die sich gerade in der Aus-
bauplanung befindet. Ein zusatzlicher Anschluss sollte vom Bahnhof in Krupunder ausgehend
Uber die Lohkampstrae ertlichtigt werden mit Anschluss an die Veloroute 2 im Eidelstedter
Zentrum. Auch im Bereich der S-Bahnstation Eidelstedt ist ein Anschluss lber die Reichs-
bahnstraBe zu empfehlen. Weiter stdlich besteht im Bereich der S-Bahnstation Stellingen eine
wichtige Verbindung in die 6stlich angrenzenden, hoch verdichteten Stadtteile wie Lokstedt
oder Eppendorf, die klinftig mit einer zusatzlichen Veloroute unterstiitzt werden soll.

Riickfallebenen

Eine wesentliche Frage bei der Identifizierung und Ausarbeitung der Vorzugsvariante ist die
Realisierbarkeit. Hier konnten im Laufe des Projekts wichtige Informationen eingesammelt
und Abstimmungen vorgenommen werden, die in den meisten Fallen eine grundsatzliche,
moglicherweise an erreichbare Voraussetzungen geknlipfte Realisierbarkeit erwarten lasst.
Es sind aber auch Bereiche zu identifizieren, bei denen diese Machbarkeitsuntersuchung
an ihre Grenze kommt und eine verldssliche Aussage zur Realisierbarkeit nur bei weiteren,
detaillierten Prifungen moglich wird. Hierflir bietet die Machbarkeitsuntersuchung Rick-
fallebenen an, um Hinweise fir die weitere Argumentation und Abwagung zu liefern. Diese
Rickfallebenen wurden in verschiedenen Detailstufen be- und ausgearbeitet. Auf einige wird
im Folgenden vertieft eingegangen.

Halstenbek

Wie beschrieben liegt im Bereich der vorgeschlagenen Dipenau-Querung das Problem vor,
dass die neue Trasse mitten durch das vorhandene Landschaftsschutzgebiet verlaufen wir-
de und zudem direkte Eingriffe in Griin- oder Gehoélzstrukturen erforderlich sein konnten. Um
dem naturschutzrechtlichen Vermeidungsgebot zu entsprechen, wurde daher als Riickfall-
ebene ein Verlauf des Radschnellwegs auf der anderen Bahnseite ausgearbeitet (siehe Steck-
brief Halstenbek#1a in Anhang 2). Hierbei fiihrt die Trasse liber die bestehenden Fahrrad-
strallen Halstenbeker Stralle und Thesdorfer Weg und dann tber den Feldweg am Regenriick-
haltebecken zur Wilhelmstrale, deren Unterflihrung unter der Bahnstrecke eine ausreichende
Breite aufweist. Allerdings bedarf die Anlage eines Radschnellwegs auch bei diesem Weg auf-
grund der geringen Bestandsbreite und des umliegenden Baumbestands eines naturschutz-
rechtlichen Eingriffs, den nicht zuletzt auch die Naherholungsfunktion des Gebiets mit dem
entsprechenden FuBverkehrsaufkommen erforderlich machen wiirde.
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Problematisch bei dieser Rilckfallvariante ist zudem die erforderliche Querung der Bahn-
strecke im Bereich Pinneberg. Die Unterfihrung Halstenbeker Stralle stellt eine erhebliche
Engstelle und aufgrund der schlechten Sichtverhaltnisse eine Gefahrenstelle fir Radfahrende
dar. Alternativ konnte die Bahnstrecke bereits weiter nordlich gequert werden, entweder durch
den Rilbenkamptunnel oder durch die Unterfihrung am Mihlenau-Durchlass stidlich des Bahn-
hofs. Letztere kdme nur dann in Frage, wenn im Zuge eines Briickenneubaus eine ausreichende
lichte Hohe und eine groRere Breite erreicht werden wiirde. In diesem Fall wiirde der Rad-
schnellweg dann norddéstlich der Bahn Uber die Wege am Rande des Rosengartens, die Fahr-
radstral8e in der Burmeisterallee und den Rehmen verlaufen. Auch hier wirde ein neuer Durch-
stich im Briickendamm des Thesdorfer Weg eine erhebliche Verbesserung darstellen, wobei
die Weiterfiihrung Richtung Halstenbeker Stralle aufgrund der vorhandenen Wohnbebauung
etwas umwegig ware. Bei Nutzung des Ribenkamptunnels, dessen Breite jedoch auch unter dem
Radschnellwegstandard liegt, kime noch die Fihrung Gber die Stralen Ribenkamp, Schauen-
burgerstralle und RockvillestraBe hinzu, womit auch eine Querung des neuen Busbahnhofs und
P+R-Parkplatzes mit den entsprechenden potentiellen Konflikten mit dem FulR- und Kfz-Verkehr
verbunden ware.

Alternativen Gber das Bestandsnetzin Halstenbek sind demgegentiber als erheblicher Umweg
fur die Fihrung des Radschnellwegs zu sehen. Um die favorisierte Weiterfiihrung Richtung
Hamburg auf der Sldseite der Bahn zu erreichen, misste er entweder entlang der Hartkirche-
ner Chaussee, Uber den Eidelstedter Weg oder durch die Wohnstrallen stiddstlich der S-Bahn-
station Halstenbek geflhrt werden. Hier sind aus verkehrlicher Sicht erhebliche Nachteile wie
etwa hoher Kfz-Verkehr, umwegige Flihrungen oder Konflikte mit dem FuBverkehr zu identifi-
zieren, die eine angemessene Flihrung als Radschnellweg fraglich erscheinen lassen (siehe Abb.
5.7).
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Abb. 5.7 Rickfallebenen im Bereich Halstenbek (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize, Kartengrundlage: Lan-
desbetrieb fiir Geoinformation und Vermessung Hamburg)

Hamburg

Der Bereich 6stlich der ElbgaustraBe rund um Fangdieckstrale und -graben, Schnacken-
burgallee und die Arenen ist bezlglich der Frage der Realisierbarkeit noch mit Prifauftragen
verbunden. Die Fahrradstrale in der Fangdieckstrale, die Radwege im Bereich des Fang-
dieckgrabens, der Zweirichtungsradweg entlang des Binsbarg und insbesondere im Bins-
barg-Tunnel, die Fihrung des Radschnellwegs durch den Hellgrundweg - in allen diesen Fal-
len ist zum derzeitigen Stand nicht abschlieBend zu sagen, inwieweit sich im weiteren Prozess
tragfahige Losungen ausarbeiten lassen.
Es sollte alles daran gesetzt werden, die Vorzugstrasse zu realisieren. Fir den Fall, dass
offene Prifauftrage keine tragfahige Losung bringen, wurden jedoch alternative Fiihrungen
erarbeitet, um stets eine durchgangige Flihrung sicherzustellen (siehe auch Abb. 5.5).
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5.5

e Alternative zum Verlauf des Ostlichen Asts des Radschnellwegs 6stlich der Fangdieckstralle
Uber Schnackenburgallee und Binsbarg zur Randstralle: sie verlauft vom Fokuspunkt Fang-
dieckstralle tUber Ottenser Stralle, Bornmoor, die (zu ersetzende) Brlicke Gber den Binsbarg
und Lederstralle zum bestehenden FuB- und Radverkehrstunnel an der S-Bahnstation Stel-
lingen. Dieser stellt im Normalfall eine hervorragende Verbindung dar, wird allerdings bei
Veranstaltungen in den Arenen auch von den Besucherstrémen von der S-Bahn genutzt und
ist dann fir Radfahrende de facto unbrauchbar. Sollte er - als Riickfallebene zum Binsbarg
- alleinige Fihrung werden, misste langfristig eine Anpassung des Querschnitts geprift
werden. Die Flhrung durch die Gewerbestralen misste unter Einbeziehung der Belange
der gewerblichen Anlieger geplant werden und ware teils mit gréBerem Aufwand verbunden
(StraBenraumaufteilung, Briicke). Insbesondere deshalb und aufgrund der direkteren Flihrung
liegt die Prioritat klar auf dem Binsbarg.

e Alternative zum Verlauf des Radschnellwegs durch das Grin- und Kleingartengeldande am
Fangdieckgraben: hier ist die Fortfliihrung des Radschnellwegs entlang der ElbgaustraBe zu
prifen, um Gber Langbargheide und Farnhornweg wieder zur Vorzugstrasse im Bereich Hell-
grundweg zurlckzukehren. Allerdings sind die rdumlichen Beschrankungen in beiden StraBen-
zligen derart grol3, dass sie sich in der vergleichenden Bewertung nicht hatten durchsetzen
kénnen.

e Eine andere sinnvolle Alternative zum Hellgrundweg ware die Flihrung tGber FangdieckstralRe
und Schnackenburgallee bis August-Kirch-Strale. Dies hatte unter anderem den Vorteil, dass
der Ostliche und der westliche Ast des Radschnellwegs fir eine langere Strecke geblndelt
werden kénnten. Hierbei missten dann insbesondere die Ausbaumadglichkeiten entlang der
Schnackenburgallee detailliert betrachtet werden. Ein erster Uberschlag zeigt, dass ein Aus-
bau unter Voraussetzungen (etwa Reduzierung von Parkstanden) mdglich sein kdnnte.

Uberblick iiber geplante MaBnahmen und vorgesehene Standards und
Musterlosungen

Fiihrungsformen
In dem Dachprojekt der Machbarkeitsstudien wurden Standards fliir MaBnahmen an Strecken-
abschnitten und Knotenpunkten sowie Beispiele fir identifikationsstiftende Elemente
erarbeitet, die die Planung der Radschnellwege erleichtern und zu einer moglichst groRen
Einheitlichkeit des Radschnellnetzes in der Metropolregion Hamburg beitragen sollen. Die
Standards kénnen bei den unterschiedlichen Raumstrukturen in der Metropolregion Ham-
burg sowie flr naturrdaumlich und stadtraumlich sensible Bereiche differenziert werden.
Die einzelnen Standards und identifikationsstiftenden Elemente werden im Planungs- und
Gestaltungshandbuch dargestellt.

Die in den Querschnitten umgesetzten Prinzipien des Ausbaus folgen diesen Standards. In
Tab. 5.6 ist dargestellt, welche Fihrungsformen in ihrer jeweiligen Gesamtlange im Korridor
Elmshorn-Hamburg vorgesehen sind.
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Breite RSW Eimshorn
Nr. Fuhrungsform Regel- reduziert. km %
standard  Standard
1 Selbstandig geflhrter >4,00m >3,00m 6,6 18,5
Zweirichtungsradweg
2 StraBenbegleitender >4,00m >3,00m 54 15,2
Zweirichtungsradweg
3 Stralenbegleitender >3,00m >2,50m 0,4 11
Einrichtungsradweg
4 Radfahrstreifen > 3,00 m >2,50m 1,6 4,5
7 Fahrradstralle >4,00m > 3,00 m/ 20,0 56,2
>3,50m
10 Mischverkehr entsprechend Kfz- 1,6 4,5
Verkehr

Tab. 5.6 Einsatz von Fithrungsformen im Korridor EImshorn-Hamburg

Aus der Zusammenstellung wird deutlich, dass die Umsetzung des Radschnellwegs vor al-
lem Uber die Filhrungsform Fahrradstralle realisiert werden sollte. Diese bietet sich sowohl bei
den zahlreichen auBerorts gelegenen Straen und Wegen an, die auch (gréBtenteils vereinzelt)
vom Kfz-Verkehr genutzt werden, als auch bei innerértlich oder -stadtisch verlaufenden Ab-
schnitten durch Wohn- und Sammelstraen, die fiir den Kfz-Verkehr eine untergeordnete Rolle
spielen. MaRgeblich ist hierbei, dass die Fahrradstrallen in der Regel so gestaltet sein sollten,
dass sie eine libermaBige Nutzung durch den Kfz-Verkehr erschweren und beispielsweise auch
kein Fahrbahnrandparken zulassen, um ein stérungsfreies Fortkommen flir den Radverkehr zu
gewahrleisten. Eine Unterstitzung durch Elemente wie modale Filter oder Einbahnstraen-
systeme, die die Nutzung flr Durchgangsverkehre erschweren oder verhindern, sollten dabei
standardmaBig mit geprift werden.

DesWeiterenistderZweirichtungsradwegeinehaufigvorgeschlageneFlihrungsformimRahmen
des Radschnellwegs. Dieser bietet sich insbesondere dort an, wo die Trasse anschlieBend
abzweigt, um eine schnelle Durchfahrbarkeit von Knotenpunkten zu ermdglichen. Vermieden
werden sollten dabei jedoch Abschnitte mit zahlreichen Einmindungen und Grundsticks-
zufahrten, um Gefahrdungen des Radverkehrs zu minimieren. Die sonstigen Flihrungsformen
stellen eher Ausnahmesituationen dar.

In dem Dachprojekt der Machbarkeitsstudien wurden des Weiteren Musterlésungen mit
beispielhaften baulichen Anlagen und Markierungen erarbeitet, die bei Radschnellwegen haufig
auftreten. Sie sollen die Planung der Radschnellwege erleichtern und mit dem Ziel einer méglichst
groBen Verstandlichkeit und Akzeptanz auf allen Radschnellwegen in der Metropolregion ein-
heitlich angewandt werden. Eine ausflihrliche Darstellung der verschiedenen Musterldsungen
und der ihnen zugrunde liegenden Mallzahlen und Gestaltungselemente enthélt der Abschluss-
bericht zum Dachprojekt.

In den Steckbriefen sind entsprechend Rickgriffe auf diese Musterldsungen genannt, so-
fern im jeweiligen Streckenabschnitt ihre Anwendung empfohlen wird. Konkret wurden insbe-
sondere folgende drei Musterldsungen in die Streckenfliihrungen integriert:

57



58

Wartepflichtige Querungsstelle innerorts (Musterlésung S4)

Da ein zentrales Ziel der Radschnellwegplanung die Vermeidung beziehungsweise Reduzie-
rung der Wartezeiten fir den Radverkehr darstellt, wurde diese Musterlésung (siehe Abb. 5.8)
nur flr Ausnahmefalle vorgesehen oder angedacht, namentlich an den Fokuspunkten Docken-
hudener Chaussee und Fangdieckstrale, wahrend andere Querungsstellen aufgrund der
hohen Kfz-Verkehrsstarke signalisiert vorgeschlagen wurden (zum Beispiel Ahrenloher
Strale) oder aufgrund geringer Kfz-Belastung ohne Mittelinsel auskamen. Grundsatzlich
wurde versucht, Querungen von Kfz-Strallen weitgehend zu vermeiden.

{2400m!

..................................... Begrenzungsstreifen
0,30 bis 0,60 m,
in Hamburg 0,25 m

+ Randmarkierung

- Mittelinsel (Regelbreite 3,00 m;
Mindestbreite 2,50 m)

Z2055EV0) e t e Z 138 StvO

_——
e
—
——
o e

——
—
——
——r—

——
—
—
— —

- . % " Z222und 2626 StVIO
i Schmalstrich zur Trennung

S 7 341 SEVO

Abb. 5.8 Schaubild Musterlésung S4 innerorts (Quelle: PGV-Alrutz)
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FahrradstraBle in Tempo30-Zonen mit baulicher Bevorrechtigung (Musterlésung N1)

Der hohe Anteil von FahrradstraBBen als vorrangige Flhrungsform flr den Radschnellweg
bringt mich sich, dass diese Musterlosung (siehe Abb. 5.9) in den Vorschlagen zur Um-
setzung der Trasse sehr haufig vorkommt. Dahinter steht die Uberzeugung, dass eine Fahr-
radstrafe insbesondere in Straen mit wahrnehmbarem Kfz-Verkehr nur dann eine komfor-
table und sichere Durchfahrung fiir den Radverkehr ermdglichen, wenn sie bevorrechtigt
wird und die Vorfahrtssituation durch eine bauliche Aufpflasterung der wartepflichtigen Ein-
mindungenverdeutlicht wird.Dies giltinsbesonderedann,wenndie VorfahrtssituationimZuge
derHerstellungdes Radschnellwegs geandert wird, wie dies beispielsweise beider Einmindung
des (derzeit bevorrechtigten) Pastorendamms in die HeimstattenstraBe in Tornesch vorge-
schlagen wird (Steckbrief Tornesch#3)

Aus der Musterldsung geht auch hervor, dass Fahrradstrallen in einer Breite hergestellt
werden sollten, die ein Begegnen des Kfz-Verkehrs zwar grundsatzlich ermaéglicht, gleichzei-
tig aber durch die geringen Abstande deutlich ausbremst. Zudem wiirde damit ein Parken am
Fahrbahnrand unmaéglich, wodurch eine zentrale Beeintrachtigung des Radverkehrs entfiele.
Wie in der Musterldsung dargestellt, ist eine Anordnung des ruhenden Verkehrs grundsatzlich
in Parkstanden vorgesehen, sofern ausreichend Platz vorhanden ist.

- Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr

- Piktogramm mit Z 244.1 StVO
markiert, min. 2,00 m breit,
in Hamburg Fahrradpiktogramm

Randmarkierung -l

-~ 7 244.1 mit Z 1020-30

Z 274.1-40 StVO - SHELISE. und Z 1024-10 StVO

o Gehwegtiberfahrt (abgesenkter
Hochbord zur Fahrbahn hin)

{»400m

Abb. 5.9 Schaubild Musterlosung N1 (Quelle: PGV-Alrutz)

Bevorrechtigte abknickende FahrradstraBe innerorts (Musterlésung N4)

Auch diese Musterlosung (siehe Abb. 5.10) wird entlang der Strecke des Radschnellwegs
haufig eingesetzt, da sie es ermdglicht, eine Anderung der Vorfahrtssituation zugunsten des
Radverkehrs dort umzusetzen, wo der Radschnellweg in eine bisher bevorrechtigte Stralle
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einmindet. So wird dies beispielsweise am Knotenpunkt Neuer Luruper Weg/ HolstenstraBe
(Steckbrief Halstenbek#4) vorgeschlagen, wo diese Modifizierung auch ausdriicklich dem Ziel
einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs dient. Hierbei ist dann eine Aufpflasterung des kilinftig
wartepflichtigen Knotenpunktarms von zentraler Bedeutung, um dem Kfz-Verkehr die
geanderte Regelung bewusst zu machen.

s Gehwegtiberfahrt,
i abgesenkter Hochbord
zur Fahrbahn hin e Z274.1-40 StVO

s in Hamburg:
4 Fahrradpiktogramm

®: statt Z 244.1 StVO

i 24,00m

7274.2,7 2441 -
und Z 1024-10 StVO

e Randmarkierung

e FahrradstraBe

Abb. 5.10 Schaubild Musterlésung N4 (Quelle: PGV-Alrutz)

Neben den Musterldsungen ergab die Ausgestaltung der Trassenflihrung insbesondere ein
haufig wiederkehrendes Element, namlich den Ubergang zwischen einer FahrradstraBe und einem
(selbststandig geflihrten) Radweg, also zwischen Bereichen mit und ohne Kfz-Verkehr. Wenn der
Radweg von der BestandsstraRe abknickt, sollte hier die Vorfahrtsberechtigung dahingehend
geandert werden, dass der dritte Ast wartepflichtig wird, unterstitzt auch durch eine Auf-
pflasterung zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und Abbremsung des Kfz-Verkehrs (siehe die
vergleichbare Situation beim Schaubild in Abb. 5.10).

Auch beim Ubergang von einem straBenbegleitenden Zweirichtungsradweg in eine Fahr-
radstraBe (Beispiele Hainholzer Damm im Steckbrief EImshorn#2 oder Am Diebsteich im Fo-
kuspunkt #11 Holstenkamp) ist eine spezifische Planung erforderlich, da der Wechsel in beide
Richtungen mit Konflikten mit dem von hinten und vorne kommenden Kfz-Verkehr verbunden
ist. Am ostlichen Ende des Fokuspunkts #09 (Randstralle) wurde beispielhaft eine Losung fiir
diese Situation ausgearbeitet, die fir den Radverkehr eine so weit wie mdglich sichere und
komfortable Durchfahrung mit sich bringt (siehe Abb. 5.11).
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Abb. 5.11 Umsetzungvorschlag Ubergang Zweirichtungsradweg/
FahrradstraBe (Quelle: RHDHV)

Ingenieurbauwerke und Neubauabschnitte

Ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal von Radschnellwegen im Vergleich zu anderen
Elementen der Radverkehrsinfrastruktur ist die Schaffung neuer Verbindungen und Uber-
windung bestehender Hindernisse durch Liickenschliisse.

Hierzu werden auch im Korridor Elmshorn-Hamburg Ingenieurbauwerke als erforderlich
beziehungsweise zur weiteren Priifung vorgeschlagen sowie Neubaustrecken in den Trassen-
verlauf eingeplant. Neubaustrecken umfassen dabei all jene Abschnitte, die eine neue Verbin-
dung in das Strallen- und Wegenetz einfligen, an dessen Stelle vorher maximal ein Trampelpfad
vorzufinden war.

Aus der Ubersicht in Abb. 5.12 wird deutlich, dass der Radschnellweg Elmshorn-Hamburg
nur wenige entsprechende Elemente enthalt. Dies ist vor allem auf naturraumliche Restriktionen,
die nicht Uberall gegebene Erfordernis, Kosten oder mangelnde Flachenverfligbarkeiten
zurtckzufihren.

Gerade im stadtischen Kontext ist es haufig die fehlende Flachenverfligbarkeit, die den Bau
von Bricken oder Unterfiihrungen erschwert. Beispielsweise scheint der Bau einer Briicke an
der Elbgaustralle aufgrund der angrenzenden Privatflachen und Bebauung sowie angesichts
des Eingriffs in den Grinraum (Ausgleichsflachen) nicht méglich. Am Knotenpunkt Schnacken-
burgallee/ Holstenkamp wurde eine Briickenldsung vor allem aufgrund des erforderlichen Ein-
griffs in die Friedhofsflachen verworfen, zumal alternativ auch bei einer plangleichen L6sung
Maoglichkeiten flr lange Griinzeiten fiir den Radverkehr gesehen werden.
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(@) Briicke Dockenhudener Chaussee
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(® Unterfahrung S-Bahn Stellingen
@ Briicke Holstenkamp

Abb. 5.12 Vorgesehene Neubautrassen und Ingenieurbauwerke entlang der Vorzugsvariante des RSW Elsm-
horn-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Realisierung des Radschnellwegestandards
Es wird im weiteren Verfahren auch darum gehen, ob die geplanten MaBnahmen zur Um-
setzung des Radschnellweges EImshorn-Hamburg lGber Férdermittel auf Landes- oder Bun-
desebene finanziert werden kénnen, da die aufzurufenden Kosten von den Kommunen nicht
alleine gestemmt werden kénnen. Die Bundesférderung setzt dabei Kriterien an, die sich an
den Richtlinien fur Radschnellwege* orientieren und das Erreichen des anvisierten Standards
(zumindest zu einem bestimmten Anteil) zur Voraussetzung flr eine Forderfahigkeit machen.
Daher stellt die Ubersicht Gber die Erreichung des Radschnellwegstandards eine wesentli-
che Information dar. Abb. 5.13 zeigt diese flir den gesamten Korridor, die entsprechenden
Streckenlangen in Kilometern sind in Tab. 5.7 angegeben.

In der Summe ergeben sich im Kreis Pinneberg rund 21,00 Kilometer, flr die von einer
Erreichung des Radschnellwegstandards zumindest unter (noch zu erfiillenden) Voraus-

4 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2014): Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen.
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setzungen ausgegangen werden kann. Dies entspricht einem Anteil von knapp 90 %. Wirden
nur die Abschnitte im Radschnellwegstandard realisiert, wo dies nach den bisherigen Ein-
schatzungen ohne groRere Probleme machbar ware, so waren bereits etwa zwei Drittel der
Gesamtstrecke im geforderten Standard erreicht.

Betrachtet man die beiden Hamburger Aste, so fallt auf dass die Einstufung fast
ausschlielllich die ersten beiden Kategorien umfasst. Gleichzeitig wird hier deutlich,
dass jene Abschnitte, fir die das Erreichen des Radschnellwegs nur unter bestimm-
ten Voraussetzungen gesehen wird, einen hdheren Anteil aufweisen (44 % beim Ostli-
chen Ast, .46 % beim westlichen Ast). Und diese Voraussetzungen sind teilweise mit weit-
reichenden Prifauftragen verbunden.

Uber den gesamten Korridor liegen die Prozentwerte fiir die ersten beiden Kategorien bei
rund 90 % (Elmshorn-Diebsteich) und rund 91 % (ElImshorn-Eimsbuttel).

des

=== Radschnellwegstandard voraussichtlich umsetzbar
=== Radschnellwegstandard unter Voraussetzungen erreichbar
s vOraussichtlich nur reduzierter Radschnellwegstandard erreichbar e N 7~

wmmm  voraussichtlich nur ERA-Standard erreichbar

Abb. 5.13 Realisierung des Radschnellwegestandards im Korridor EImshorn-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV/
Copenhagenize, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

63



64

Streckenlangen  RSW voraussicht- RSW unter voraussichtlich voraussichtlich

lich umsetzbar Voraussetzungen reduzierter RSW  nur ERA-Standard
Abschnitte im 15.880 m 4.940 m 1.640 m 1.030 m
Kreis Pinneberg
ostlicher Ast (nur 3.290 m 2.610m
Hamburg)
westlicher Ast 4.240 m 3.650 m 350 m
(nur Hamburg)
Ostlicher Ast 19.170 m 7.550m 1.640m 1.030 m
gesamt
westlicher Ast 20.120 m 8.590 m 1.640m 1.380m
gesamt

Tab. 5.7 Umsetzung des Radschnellwegstandards im Korridor EImshorn-Hamburg

Fahrzeitberechnung

Flar die Nutzenden eines Radschnellwegs stellt neben dem Komfort und der Attraktivitat
dieses neuen Elements der Radverkehrsinfrastruktur insbesondere der Fahrzeitgewinn
einen zentralen Faktor dar. Daher wurde im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung auch
eine Uberschlagige Berechnung der erreichbaren Fahrzeitgewinne durchgefuihrt.

Dazu wurde gemall der Standards fiir Radschnellverbindungen aus dem Dachprojekt von
einer befahrbaren Geschwindigkeit von 25 km/h ausgegangen. Zu der daraus resultierenden
Fahrzeit wurden, abgeleitet aus den Vorgaben in den Standards und den Musterlésungen, flr
Knotenpunkte entlang der Strecke Zeitverluste hinzugerechnet. Dabei wurden zwei Kategorien
von Verlustzeiten unterschieden:

e signalisiert: signalisierte Querungen fiir Radfahrende oder signalisierte Knotenpunkte wur-
den mit 25 Sekunden Verlustzeit veranschlagt.

® unsignalisiert: fir den Radverkehr wartepflichtige Querungsstellen oder Kreuzungsbereiche-
wurden mit 15 Sekunden Verlustzeit veranschlagt.

Abb. 5.14 zeigt die angenommene Verteilung dieser beiden Kategorien entlang des Rad-
schnellwegs Elmshorn-Hamburg. Daraus lasst sich sowohl beim westlichen als auch beim
Ostlichen Ast eine Gesamtverlustzeit errechnen, die zu der ermittelten theoretisch moglichen
Fahrzeit mit 25 km/h ohne Anhalten hinzugerechnet wird, um eine Gesamtfahrzeit flr den
kiinftigen Radschnellweg zu erhalten. Tab. 5.8 enthalt das Ergebnis dieser Berechnung und
einen Vergleichswert fiir die Bestandssituation.®

Es zeigt sich, dass Radfahrende auf dem Radschnellweg die heutige Fahrzeit zwischen
Elmshorn und Hamburg um etwa ein Drittel reduzieren kénnten: einer derzeitigen Fahrzeit von
rund 1:50 Stunden zwischen Stellingen und Elmshorn und 1:59 Stunden zwischen Diebsteich
und Elmshorn stiinden kiinftige Fahrzeiten von 1:13 Stunden beziehungsweise 1:18 Stunden
gegeniber. Voraussetzung daflir ist, dass die Signalisierungen entlang der Strecke klinftig ent-
sprechende Freigabezeiten fir den Radschnellweg mdéglich machen.

5 Fahrzeit auf der heutigen schnellsten Verbindung zwischen Start- und Zielort des Korridors, beispielhaft berechnet (iber den Fahr-
rad-Routenplaner Komoot (www.komoot.de)
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Verlustzeiten des Radverkehrs entlang des
Radschnellwegs Elmshorn-Hamburg

@ Wartepficht Radverkehr mit Lichtsignalanlage == | "5l
@ Wartepflicht Radverkehr ohne Lichtsignalanlage T e

Abb. 5.14 Verlustzeiten entlang des Radschnellwegs im Korridor Eimshorn-Hamburg
(Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Strecke klnftige Fahrzeit = Verlustzeiten errechnete heutige
ohne Verlust- durch Knoten- Gesamtfahr-  Fahrzeit
zeiten punkte zeit

Ostlicher Ast 1:11 Std. 2:00 Minuten  1:13 Std. 1:50 Std.
(HH-Stellingen-Elmshorn)
westlicher Ast 1:16 Std. 2:10 Minuten  1:18 Std. 1:59 Std.

(HH-Diebsteich-Elmshorn)

Tab. 5.8 Berechnung der kiinftigen Fahrzeiten auf dem Radschnellweg EImshorn-Hamburg

5.6 Umsetzungskonzept

Die Machbarkeitsstudie bildet mit ihren MaBnahmenempfehlungen die Grundlage flr die nun
folgenden Planungs- und Realisierungsschritte. Es handelt sich bei den im Bericht vorge-
schlagenen MaBnahmen um gutachterliche Empfehlungen mit dem Ziel, eine durchgehende
Radschnellwegverbindung mit einem madglichst hohen Ausbaustandard zu erreichen. Ein
wichtiges Ziel war dabei, fir die weiteren Entwicklungsschritte eine gemeinsame Vorzugs-
trasse festzulegen. Diese Empfehlungen ersetzen keine Detailplanung mit den Gblichen Be-
teiligungs- und Verschickungsverfahren.
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An die hier beschriebene Machbarkeitsuntersuchung schlieBen sich noch einige Schritte
an, ehe der Radschnellweg EImshorn-Hamburg in der gebauten Realitat sichtbar werden wird.
Dazu bedarf es eines Umsetzungskonzepts, das die verschiedenen Schritte verzahnt und in
einen sinnvollen Zusammenhang setzt.

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Trasse des Radschnellwegs ist dabei grundsatz-
lich zweigleisig zu betreiben: einerseits werden die Belange und Anforderungen des Rad-
schnellwegs in bestehende (Uber-)Planungen entlang der Strecke eingebracht und dadurch -
gegebenenfalls auch mit finanzieller Beteiligung des Radschnellwegsprojekts - umgesetzt. Der
Einfluss auf den Zeitpunkt der Planung und Umsetzung ist dabei begrenzt. Zweitens werden
proaktiv Abschnitte in die Detailplanung und Umsetzung gebracht, bei denen absehbar keine
Uberplanungen angegangen werden.

Hierzu ist zunachst die Frage der Tragerschaft und der Finanzierung zu klaren. Abb. 5.15
zeigt, beispielhaft fiir den Bereich zwischen Prisdorf und Halstenbek, die Vielfaltigkeit des Be-
stands sowie die Zahl und kleinteilige Differenzierung der betroffenen Stralenbaulastrager. Die
moglichen Rechtsrahmen fir die Umsetzung sind Bestandteil der Betrachtungen im Gesamt-
projekt.

Fir die Realisierung des Radschnellnetzes in der Metropolregion Hamburg kommen nach
dem Abstimmungsstand im Marz 2021 vorraussichtlich zwei Tragermodelle in Betracht:

e Eine Umsetzung kann zum einen durch die jeweiligen Baulasttrager erfolgen (Modell ,Bau-
lasttragerschaft”).

e Grundsatzlich moéglich ist auch, dass ein ,Vorhabentrager” fiir einzelne oder auch fiir mehre-
re Radschnellwege die konkretisierenden Planungen bis zur Genehmigungsplanung und das
Einwerben von Férdermitteln Gbernimmt. Das Rechtsverfahren (wie etwa Planfeststellungs-
oder Bebauungsplanverfahren) wird durch die Baulasttrager durchgefihrt. Fir die weiteren
Realisierungsschritte kommen grundsatzlich zwei Untervarianten in Betracht: Den Bau und
den Betrieb libernehmen in einer ersten Untervariante die Baulasttrager. Moglich ist aber
auch, dass die Baulasttrager mit einem ,Vorhabentrager” eine Ubernahme des Baus und
gegebenenfalls auch des Betriebs einer oder mehrerer Radschnellwege vereinbaren.

In Hamburg soll die Realisierungstragerschaft (ber das fortgeschriebene Blindnis fir
den Rad- und FuBverkehr festgelegt werden. Ziel ist eine Orientierung an den sachlich-ort-
lichen Zustandigkeiten (zum Beispiel: Bezirksamter zustandig flr bezirkliche Strafen und
Wege, Landesbetrieb Strafen, Briicken und Gewasser zustandig fir Hauptverkehrsstraen).
Sind Flachen Dritter betroffen, wird empfohlen, dass die jeweils 6rtlich zustandige Stelle (vor
allem das jeweilige Bezirksamt) die Federfiihrung bei der Realisierung tibernimmt. Die konkre-
ten MaBnahmen werden zwischen Realisierungstragern und BVM abgestimmt, um dann konkret
in die jahrlichen Vereinbarungen zum Bindnis aufgenommen zu werden.

Die Finanzierung ist zu sichern. Neben eigenen Haushaltsmitteln sollen bestmdglich auch
Fordermittel (vor allem aus dem Bund) eingeworben werden.

Der nachste Schritt ist der zlgige Einstieg in die Detailplanung in einzelnen Abschnitten.
Hierbei ist zunachst eine Priorisierung vorzunehmen. Diese sollte sich auf zwei Situationsty-
pen fokussieren: erstens Abschnitte, die bereits heute den Radschnellwegstandard erfiillen und
eine ausreichende Qualitat fur den Radverkehr aufweisen, somit mit einer kurzen Planungs-
und Realisierungsphase auch kurzfristig, also in einer Zeitspanne von etwa flinf Jahren, umsetz-
bar sind. Ein Beispiel hierfir ware die August-Kirch-StralBe im Hamburger Volkspark.
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Abb. 5.15 Ubersicht iiber die Tragerschaft und das StraBen- und Wegenetz im Bestand am Beispiel des Ab-
schnitts Prisdorf-Halstenbek (Quelle: ARGUS/RHDHV/Copenhagenize)

Der zweite Situationstyp betrafe Abschnitte, deren (in der Regel aufwandige und kompli-
zierte) Umsetzung zu einer besonderen Verbesserung des Trassenverlaufs beziehungsweise der
ErschlieBungswirkung des Radschnellwegs flihrt. Hier waren die geplanten Lickenschlisse in
Tornesch oder Halstenbek zu nennen, die die bestehenden erheblichen Umwege fiir die Radfah-
renden schlagartig reduzieren wiirden.

Fur die Umsetzung insgesamt bietet sich ein abschnittsweises Vorgehen an. Hierbei sollte
sinnvollerweise mit einem Abschnitt begonnen werden, der nach Fertigstellung bereits die zu-
gedachte Funktion eines Radschnellwegs sicht- und erlebbar Gilbernimmt und somit in seiner
anfanglichen Betriebsphase als motivierendes Anschauungsobjekt flir folgende Teilabschnitte
dienen kann. In Vorgesprachen hat sich herauskristallisiert, dass diese Funktion ein anvisier-
tes Starterprojekt Uber die Landesgrenze hinweg im Bereich Halstenbek/ Elbgaustralle tber-
nehmen kdnnte.

Nach Abschluss des Leitprojekts ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege” (2018-2021)
plant die Metropolregion Hamburg, den Einstieg in Planung und Bau vor Ort mit einem An-
schlussprojekt zu begleiten. Das ist wichtig, um das wahrend der Projektlaufzeit aufgebaute
Expertennetzwerk weiter zu pflegen, den Erfahrungsaustausch zwischen den Projektpartnern
zu vertiefen und eine gemeinsame und starke Kommunikation nach auBen und in die Verwaltun-
gen hinein aufrechtzuerhalten. Dadurch, dass die Kooperation liber Landes- und Verwaltungs-
grenzen hinweg fortgesetzt wird, kbnnen auch Arbeitsschritte geblndelt und Synergieeffekte
genutzt werden.
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