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1 Vorgehensweise

Der Landkreis Harburg verfügt seit Jahren über ein dichtes Freizeitwege-
netz, das diverse, sehr unterschiedlich lange Radrouten aufweist und von
Touristen gut angenommen wird. Auch wurden für den Alltagsradverkehr
im Laufe der vergangenen Jahre zahlreiche Radverkehrsanlagen erstellt.
Allerdings fehlt ein konsistentes Netz für den regionalen Alltagsradverkehr.

Der Landkreis Harburg hat sich zum Ziel gesetzt, den Radverkehr zu för-
dern. Als Grundlage soll ein baulastträgerübergreifendes Regionales Rad-
verkehrsnetz entwickelt werden. Mit diesem Netz, welches empfehlenden
Charakter für die vielfältigen Akteure im Zuge der Radverkehrsförderung
aufweist, sollen gute und attraktive Infrastrukturen als Grundvorausset-
zung zur häufigeren Nutzung des Fahrrads entstehen und noch mehr Men-
schen motiviert werden, das Rad zu nutzen.

Das Regionale Radverkehrsnetz soll die aktuellen Standards hinsichtlich
der Qualitäten von Radverkehrsanlagen berücksichtigen. Dazu gehören
neben dem Radweg auch die flankierenden Infrastrukturen wie Fahrradab-
stellanlagen an wichtigen Zielen im Landkreis und die Prüfung der schon
vorhandenen touristischen Wegweisung.

Ziel ist es, ein umfassendes Radverkehrskonzept zu erstellen, in dessen
Rahmen insbesondere Maßnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinf-
rastruktur entwickelt werden. Ein intensives Beteiligungsverfahren in Form
von mehreren Veranstaltungen und Terminen begleitet die Erarbeitung des
Konzeptes und trägt zu einer besseren Umsetzbarkeit bei. Im Ergebnis des
Regionalen Radverkehrskonzeptes werden den Verantwortlichen demnach
bauliche, rechtliche und verkehrsregelnde Handlungsempfehlungen zur
Mängelbeseitigung gegeben, damit die Qualität der Radverkehrsanlagen
verbessert und mit einem möglichst hohen Ausbaustandard dazu beigetra-
gen wird, den Radverkehrsanteil im Landkreis Harburg zu erhöhen.

Für eine sich anschließende Umsetzung der empfohlenen Maßnahmen und
zur Unterstützung von Prioritätensetzungen sind in Anlehnung an die
Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN) die überörtlichen Radver-
kehrsverbindungen nach Funktion und Wertigkeit einzustufen, denn nur so
ist eine zielgerichtete Umsetzung von attraktiven Hauptrouten mit ent-
sprechend hoher Verbindungsfunktion zu erreichen.

Eine besondere Herausforderung und ein besonderes Potenzial im Land-
kreis Harburg, der eine Fläche von 1.244 km² umfasst, ist aus verkehrs-
geographischer Sicht die enge Verknüpfung zu Hamburg. Dies zeigt sich
auch anhand der, durch den Landkreis auf die Metropole Hamburg zufüh-
renden Autobahnen, die für den Radverkehr zu überwindende Barrieren
darstellen. Vor dem Hintergrund der Netzentwicklung für den Radverkehr
bieten diese engen Verflechtungen im Hinblick auf das neue Planungs-
instrument Radschnellwege nach Hamburg ein besonderes Potenzial. Ins-
gesamt weist der Landkreis im Nordosten ein dichteres Siedlungs- und
Verkehrsnetz auf, während der Südwesten durch den Naturraum Lünebur-
ger Heide ein geringer besiedeltes Gebiet darstellt.
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2 Leitbild für den Radverkehr

Das Leitbild für den Radverkehr im Landkreis Harburg (s. Abb. 1) legt
durch angestrebte Ziele der Radverkehrsförderung langfristige Entwick-
lungslinien fest. Bezugnehmend auf die Bestandssituation werden Maß-
nahmen entwickelt, die der Zielerreichung des Leitbildes dienen.

Der Landkreis Harburg setzt sich die Steigerung des Radverkehrsanteils für
den Alltags- und Freizeitverkehr zum Ziel, gleichzeitig ist die Verkehrssi-
cherheit für Radfahrende zu verbessern.

Abb. 1 Leitbild für die Radverkehrsförderung im Landkreis Harburg

Um das gesetzte Ziel zu erreichen, sind in den Themenfeldern „Infrastruk-
tur“, „Service“ und „Öffentlichkeitsarbeit“ Maßnahmen zu entwickeln, die
insbesondere im Bereich der überörtlichen Verkehre die Nutzung des Fahr-
rads positiv beeinflussen. Neben der Verbesserung der Radverkehrssicher-
heit, welche von allen Themenfeldern berührt wird, sind ein flächende-
ckendes, attraktives Alltagsnetz zu schaffen, eine Wegweisung für den
Alltagsverkehr aufzubauen und die Serviceleistungen im Alltags- und Frei-
zeitverkehr zu verbessern. In den folgenden Kapiteln wird vorrangig auf
die Schaffung eines flächendeckenden, attraktiven und verkehrssicheren
Alltagsnetzes sowie die Wegweisung für den Alltagsverkehr eingegangen.
Die Themenfelder Service und Öffentlichkeitsarbeit werden nicht im Rah-
men dieser Untersuchung behandelt.

Darüber hinaus wird die Zielerreichung des Leitbildes durch die verschie-
denen, bereits vorhandenen kommunalen Radverkehrskonzepte unter-
stützt. Diese sind bezüglich der Ziele und des Netzes in die Entwicklung
des Regionalen Radverkehrsnetzes einbezogen worden. Generell muss



Landkreis Harburg – Regionales Radverkehrskonzept 3

jedoch festgehalten werden, dass die kommunalen Radverkehrsnetze un-
ter dem Aspekt der Quelle-Ziel-Beziehungen zum Teil ein sehr viel dichte-
res und gegebenenfalls vom regionalen Netz abweichendes Radverkehrs-
netz aufweisen. Die kommunalen Netze stellen damit eine sehr gute Ver-
dichtung und innerörtliche Anbindung des Regionalen Radverkehrsnetzes
dar. Es konnten die Radverkehrskonzepte der Mittelzentren Buchholz in
der Nordheide, Seevetal und Winsen sowie der Kommune Tostedt berück-
sichtigt werden (s. Abb. 2). Zudem wurde das „Mobilitätskonzept 2025“1

der Stadt Buchholz in der Nordheide in Bezug auf das Thema Radverkehr
im Vorfeld gesichtet. Das Mobilitätskonzept ist als strategische Entwick-
lungsplanung des Radverkehrs für die Stadt Buchholz einzuordnen.

Abb. 2 Auswahl berücksichtigter kommunaler Radverkehrskonzepte

Darüber hinaus wurden zur Grundlagenermittlung auch die vorhandenen
Planungen der umliegenden Landkreise und Städte, wie das Radverkehrs-
konzept der Stadt Buxtehude, Planungen der Hansestadt Hamburg oder
das Bike+Ride-Konzept der Metropolregion Hamburg genutzt. Ziel der
Einbeziehung vorhandener Planungen ist die Harmonisierung der Radver-
kehrsverbindungen über die Landkreisgrenze hinweg. Dabei werden keine
Netzlücken außerhalb des Landkreises aufgezeigt, sondern es werden die
Anschlüsse an bestehende Radverkehrsnetze harmonisiert.

Abb. 3 Beispiel zur Harmonisierung der verschiedenen Planungen
(Netzlücke zwischen Neu Wulmstorf und dem Bezirk Harburg)

1  SHP Ingenieure: Buchholz in der Nordheide – Mobilitätskonzept 2025,
   Hannover 2014
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3 Beteiligungsverfahren

Die Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskonzeptes wurde von einem
intensiven Beteiligungsverfahren begleitet. Der Sachstand des Arbeits-
standes wurde in verschiedenen Gremien diskutiert und Anregungen im-
mer wieder in die Bearbeitung aufgenommen und Lösungen erarbeitet.

In einem ersten Auftakttermin (März 2015) wurden den Teilnehmern
(Stadt-, Gemeinde- und Samtgemeindevertretern, Vertreter der verschie-
denen Fachgebiete des Landkreises Harburg, Vereine, Verbände und Poli-
zei) von Dr. Hoppenstedt (Landkreis Harburg) die Ziele des Regionalen
Radverkehrskonzeptes vorgestellt und auf die Bedeutung des regionalen
Charakter des Konzeptes eingegangen.  Es wird dabei ein baulastträger-
übergreifendes Netz entwickelt. Im weiteren Verlauf wurden die Arbeits-
schritte der Konzepterarbeitung vorgestellt und die Vorgehensweise der
Radverkehrsnetzplanung nach den Richtlinien für die integrierte Netzge-
staltung (RIN) erläutert (siehe Kapitel 4). Neben diesem rein informativen
und erläuternden Bestandteil der Veranstaltung wurde in einem zweiten
Abschnitt der Informationsaustausch der Teilnehmer untereinander in zwei
Arbeitsgruppen fokussiert. Dabei wurden wichtige Quellen und Ziele für
Radfahrende sowie Wunschlinienverbindungen und Umlegungen in das
real vorhandene Wegenetz für die Radfahrenden diskutiert sowie neuere
Entwicklungen im Landkreis erfasst. Ziel des Termins war es vor allem, die
Vorgehensweise der Konzepterstellung zu erläutern und Anregun-
gen/Hinweise als Grundlage zur Bearbeitung aufzunehmen.

Abb. Informationsaustausch und Diskussion an Stellwänden

Folgende Aspekte sind im Rahmen der Veranstaltung genannt und in die
Bearbeitung des Konzeptes eingeflossen:
- Die Elbfähre von Zollenspieker nach Hoopte stellt aus Sicht der Rad-

fahrenden eine bedeutende Verbindung dar.
- Eine weitere Fährverbindung östlich von Harburg steht zur Diskussion.
- Aufnahme von wesentlichen Zentralen Omnibus-Bahnhöfen als Anbin-

dung an den Nahverkehr.
- Die auf den Karten dargestellten Gewerbegebiete sind bzgl. ihrer Ar-

beitsplatzanzahl und als Zielort im Radverkehrsnetz auf Aktualität zu
prüfen.

- Für den östlichen Teil des Landkreises Harburg spielt die Anbindung an
das Oberzentrum Lüneburg eine beachtliche Rolle. Wunsch eines Rad-
schnellwegs von Lüneburg nach Winsen.
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- Die Verbindung Winsen – Harburg wurde in diesem Zuge ebenfalls als
möglicher Radschnellweg diskutiert.

- Gute Einbindung von Schulzentren – auch außerhalb des Landkreises.
- Die Städte Neu Wulmstorf und Buxtehude favorisieren eine direkte

Wegeführung, die jedoch durch ein Vogelschutzgebiet führen würde.
Die derzeitige Strecke über die B73 wird auf Grund von zu überwinden
Höhenunterschieden als unattraktiv empfunden.

- Es besteht der Wunsch innerhalb des Radverkehrsnetzes den Aspekt
der sicheren Querungen (vor allem im Übergangsbereich von außerorts
zu innerorts) zu betrachten, da hier Sicherheitsdefizite gesehen wer-
den.

- Der Landkreis Heidekreis unterstrich die gute Anbindung an den Land-
kreis Harburg. Dies ist unter anderem durch vorhandene und anspre-
chende Naturparkrouten erreicht worden.

- Der Elberadweg soll im Zuge der Planung und Umsetzung vorbehaltlos
erhalten bleiben.

Ein weiterer Zwischenstand der Bearbeitung des Regionalen Radverkehrs-
konzeptes wurde im Dezember 2015 Stadt-, Gemeinde- und Samtgemein-
devertretern, Vertreter der verschiedenen Fachgebiete des Landkreises
Harburg, Vereine und Verbänden präsentiert. Es wurden erste Ergebnisse
aus der Befahrung des im Vorfeld mit dem Landkreis Harburg abgestimm-
ten Radverkehrsnetzes sowie die Ergebnisse aus der Erfassung der Abstel-
lanlagen vorgestellt sowie der Umgang mit den eingegangenen Stellung-
nahmen im Anschluss der Auftaktveranstaltung erläutert.

Anregung Berücksichtigung Foto
Lückenschluss
Thieshope-
Pattensen

Wird im Zuge des Konzepts als Anbin-
dung Hanstedt an Mittelzentrum Winsen
empfohlen

Ausbau Fahr-
radparken

Im Zuge der Konzepterarbeitung wurden
Fahrradabstellanlagen erfasst, bewertet
und Maßnahmen empfohlen

Verbindung
Garlstorf - Top-
penstedt

Verbindung ist Bestandteil der Anbindung
von Toppenstedt an Salzhausen nach RIN
und wird damit Teil des Regionalen Rad-
verkehrsnetzes

Radschnell-
verbindungen

Radschnellverbindungen werden in einem
anderen Rahmen/Arbeitsgruppe intensiver
diskutiert, es wird empfohlen, die Poten-
ziale auf den Achsen Buxtehude - Neu
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Wulmstorf - Hamburg/Harburg und Win-
sen – Stelle - Seevetal – Ham-
burg/Harburg sowie ggf. Tostedt – Buch-
holz – Rosengarten - Hamburg/Harburg in
einer gesonderten Studie zu untersuchen.

Berücksichti-
gung von Mobi-
litätsketten

Unter anderem durch die Bewertung und
Erfassung von Abstellanlagen an Halte-
stellen des ÖPNV sowie an größeren Zie-
len der Radfahrenden werden auch Mobi-
litätsketten berücksichtigt.

Berücksichti-
gung der fünf
Hauptrouten der
Gemeinde See-
vetal im Regio-
nalen Radver-
kehrsnetz

Aufgrund des Regionalen Radverkehrs-
netzes und seinen regionalen Auswahlkri-
terien sind die fünf Hauptrouten nur zum
Teil Bestandteil des Regionalen Radver-
kehrsnetzes. Das vorhandene kommunale
Radverkehrsnetz ergänzt das Regionale
Radverkehrsnetz sehr gut.

Anbindung
Marxen an Ra-
melsloh

Die bestehende Radverkehrsanlage bleibt
bestehen, die Verbindung ist jedoch nicht
Bestandteil des Regionalen Radverkehrs-
netzes, da Marxen weniger als 2.000
Einwohner aufweist.

Tab. 1 Auszug/Beispiele zum Umgang mit eingegangenen Stellung-
nahmen im Zuge der Erarbeitung des Regionalen Radverkehrs-
konzeptes

Abb. 4 Information und Diskussion zu eingegangenen Stellungsnahmen
im Zuge der Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskonzeptes

Neben der fachlichen Beteiligung ist die breite Öffentlichkeit im Oktober
2016 im Rahmen zweiter Veranstaltungen in Buchholz i.d.N. und Winsen
(Luhe) über das Regionale Radverkehrskonzept informiert worden. Beide
Veranstaltungen waren gut besucht und wurden mit einer professionellen
Moderation durch Frau Fahrenkrug begleitet. Dabei wurde das Vorgehen
zur Entwicklung des Regionalen Radverkehrsnetzes sowie die Befahrung
und Erfassung der  Radverkehrsanlagen erläutert. Ebenso wurden die ge-
bildeten Prioritätenlisten zur Mängelbeseitigung vorgestellt. Zusätzlich hat-
ten die Teilnehmer die Möglichkeit, ihre Anmerkungen und Wünsche zum
Regionalen Radverkehrskonzept zu äußern.
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Abb. 5 Zusammenstellung von Hinweisen aus den Diskussionen durch
die Moderatorin in Buchholz i.d.N.

Dabei ergaben sich sehr konstruktive Diskussionen. Bei beiden Veranstal-
tungen wurde die Nutzung ehemaliger Bahntrassen als Radwegeverbin-
dung angesprochen, deren Nutzung allerdings unter anderem naturschutz-
rechtliche Gründe entgegenstehen. Die vielerorts mögliche Aufhebung der
Benutzungspflicht von innerörtlichen Radverkehrsanlagen und die Ver-
kehrssicherheit im Radverkehr wurden lebhaft diskutiert. Die oftmals kriti-
sche Situation für den Radverkehr in engen Ortsdurchfahrten war auf bei-
den Veranstaltungen ein wichtiger Aspekt. In solchen Situationen werden
zukünftig Geschwindigkeitsreduzierungen sicher öfter zum Einsatz gelan-
gen. Außerdem wurde der Ausbau von Radabstellanlagen an Bahnhöfen
und wichtigen Bushaltestellen angeregt. Der Überquerungsbedarf in Orts-
eingangsbereichen wurde angesprochen; eine intensivere Öffentlichkeits-
arbeit war auf beiden Veranstaltungen eine wichtige Forderung.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass das breit angelegte Beteili-
gungsverfahren wertvolle Hinweise für den Planungsprozess geliefert hat.

4 Entwicklung des Regionalen Radverkehrsnetzes

Für den Landkreis Harburg wird ein bedarfsgerechtes Regionales Radver-
kehrsnetz entwickelt. Dies erfolgt systematisch in Anlehnung an die Emp-
fehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA 2010)2 sowie die Richtlinien für
integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)3. Letztere greifen die strategische
Entwicklung der Verkehrsnetze in Anlehnung an die Ziele der Raumord-
nung und Landesplanung auf und leiten die funktionale Gliederung der
Verkehrsnetze vor dem Hintergrund der Erreichbarkeiten aus der zentral-
örtlichen Gliederung ab.

Für die Erarbeitung des Regionalen Radverkehrsnetzes im Landkreis Har-
burg wurde die aus den RIN entstandene funktionale Gliederung der Ver-

2  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):
   Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Köln 2010
3  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):
   Richtlinien für integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008, Köln 2008
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kehrsnetze für den Radverkehr angewendet. Dabei wird jedem Netzab-
schnitt (Näheres dazu s. Kap. 4.2) des entstehenden Radverkehrsnetzes
eine Kategorie zugeordnet. Diese Kategorie ergibt sich wiederum aus der
Bedeutung der Verbindung, die über dieses Netzelement verläuft. Ziel die-
ser funktionalen Gliederung der Radverkehrsnetze ist es, Kategorien für
die Planung, den Entwurf und den Betrieb festzulegen, welche bei der
Qualität und Ausgestaltung der Netzelemente wieder aufgegriffen werden.

4.1 Vorgehen der Netzplanung

Im Rahmen der Vorüberlegungen zur Netzplanung werden der Planungs-
raum – das Gebiet des Landkreises Harburg – sowie der Stand der Netz-
planungen zusammengetragen. Unterstützend dazu fand im Rahmen des
Beteiligungsverfahrens ein erstes Auftakttreffen mit regem Informations-
austausch zwischen den Verantwortlichen für den Radverkehr statt (siehe
Kap. 3 Beteiligungsverfahren). Im Landkreis Harburg ist bereits ein dichtes
touristisches Radwegenetz vorhanden, welches durch ein umfassendes
Wegweisungssystem allen Nutzern zugänglich ist. Das touristische Rad-
wegenetz umfasst beispielsweise verschiedene Fernradwege sowie touris-
tische Routen des Landkreises.

Darüber hinaus wurden vorhandene konzeptionelle Untersuchungen zum
Radverkehr aus den Kommunen des Landkreises Harburg und der Nach-
barkommunen des Landkreises berücksichtigt. Dabei handelt es sich im
Einzelnen um die kommunalen Radverkehrskonzepte aus Buchholz, Buxte-
hude, Seevetal, Tostedt, Winsen und Hamburg-Harburg.

4.2 Verbindungsbedeutung

Zur Ermittlung der Bedeutung von zwischengemeindlichen Verbindungen
wird das System der zentralen Orte angewendet. Die von Walter Christal-
ler in den 1930’er Jahren entwickelte Theorie der zentralen Orte wird
noch heute in Teilen in der Landes- und Raumordnungsplanung angewen-
det. Dabei werden Orte in Abhängigkeit ihrer zentralörtlichen Funktion in
verschiedene Zentralitätsstufen gegliedert. Je nach Bedeutung der zentra-
len Versorgungsfunktion und Größe des Versorgungsbereiches wird zwi-
schen Metropolregionen, Oberzentren, Mittelzentren und Grundzentren
unterschieden.

Für das Regionale Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte des
Landkreises Harburg sowie der umgebenden Landkreise und der Hanse-
stadt Hamburg aus dem Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen
übernommen. Diese bilden die Grundlage für die Netzentwicklung. Neben
den Oberzentren, Mittelzentren und Grundzentren sind zusätzlich noch
Gemeinden mit über 2.000 Einwohnern bei der Erstellung des Regionalen
Radverkehrsnetzes berücksichtigt worden (s. Tab. 2).
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Landkreis Harburg Außerhalb des Landkreises
Oberzentren - Lüneburg

- Hamburg-Harburg
- Hamburg

Mittelzentren - Buchholz (i.d. Nordheide)
- Seevetal
- Winsen (Luhe)

- Buxtehude
- Geesthacht
- Munster
- Rotemburg (Wümme)
- Soltau
- Zeven

Grundzentren - Hanstedt
- Hollenstedt
- Jesteburg
- Marschacht
- Neu Wulmstorf
- Rosengarten
- Stelle
- Salzhausen
- Tostedt

- Ahlerstedt
- Amelinghausen
- Apensen
- Bardowick
- Bispingen
- Harsefeld
- Lauenbrück
- Lauenburg
- Schneeverdingen
- Sittensen
- Reppenstedt

Gemeinden mit
über 2.000
Einwohnern

- Ashausen
- Bendestorf
- Egestorf
- Elstorf
- Fleestedt
- Handeloh
- Heidenau
- Holm-Seppensen
- Maschen
- Meckelfeld
- Tespe
- Toppenstedt

- Beckdorf
- Fintel
- Kirchwerder
- Neugraben-Fischbek
- Sauensiek

Tab. 2 Berücksichtigte zentrale Orte und Gemeinden aus der Raum-
ordnungsplanung

Die folgende Tabelle (Tab. 3) verdeutlicht insbesondere, dass die Verbin-
dungen von Grundzentren untereinander das regionale Netz beschreiben
und dass Verbindungen zu Gemeinden ohne zentralörtliche Funktion zu
den nahräumigen Verbindungen zählen. Dennoch wurden für den Land-
kreis Harburg aufgrund der dispersen Siedlungsstrukturen und um eine
gewisse Netzdichte auch im Regionalen Radverkehrsnetz zu erzielen, die
größeren Gemeinden (über 2.000 Einwohner) mitberücksichtigt.
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Kategoriengruppe Kate-
gorie

Bezeichnung Beschreibung

AR außerhalb
bebauter
Gebiete

AR II überregionale
Radverkehrs-
verbindung

Verbindung für Alltagsradverkehr auf Entfer-
nungen von mehr als 10 km (z.B. geeignete
Verbindungen zwischen Mittel- und Oberzen-
tren, Stadt-Umland-Verbindungen)

AR
III

regionale
Radverkehrs-
verbindung

Verbindungen von Grundzentren zu Mittel-
zentren und zwischen Grundzentren

AR
IV

nahräumige
Radverkehrs-
verbindung

Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen
ohne zentralörtliche Funktion zu Grundzen-
tren und Verbindungen zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralörtliche Funktion

IR Innerhalb
bebauter
Gebiete

IR II innergemeind-
liche Rad-
schnellverbin-
dung

Verbindung für Alltagsradverkehr auf größe-
ren Entfernungen (z.B. zwischen Hauptzen-
tren, innerörtliche Fortsetzung einer Stadt-
Umland-Verbindung)

IR III innergemeind-
liche Rad-
hauptverbin-
dung

In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzen-
tren zum Hauptzentrum und zwischen Stadt-
teilzentren

IR IV innergemeind-
liche Radver-
kehrsverbin-
dung

Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-
zentrum der Mittel- und Grundzentren, Ver-
bindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren unter-
einander sowie zwischen Wohngebieten und
allen wichtigen Zielen

IR V innergemeind-
liche Radver-
kehrsanbin-
dung

Anbindung aller Grundstücke und potenziellen
Quellen und Ziele

Tab. 3 Netzkategorien für den Radverkehr nach RIN (Quelle: RIN 2008,
S. 18, ERA 2010, S. 8)

Auf Grundlage der zentralen Orte und der Gemeinden über 2.000 Einwoh-
ner wurde ein Luft- bzw. Wunschliniennetz für den Landkreis Harburg
entwickelt, innerhalb dessen die zentralen Orte einer Zentralitätsstufe mit-
einander verbunden wurden. Die daraus entstandenen Dreiecksnetze zwi-
schen den Grundzentren gehören alle einer Verbindungsfunktionsstufe an.
Im Anschluss ist das Netz um Verbindungen von Orten einer Zentralitäts-
stufe zu der jeweils nächsthöheren Zentralitätsstufe ergänzt worden (s.
Anhang 1).

Dabei erhielten die einzelnen Luftlinienverbindungen eine dreistellige
Nummer, die sog. „Luftlinien ID“ (s. Tab. 4). Den einzelnen Abschnitten
wurden im Zuge des Anlegens einer Access-Datenbank als einem weiteren
Arbeitsschritt Identifikationsnummern zugeordnet. Diese Nummern kenn-
zeichnen somit die einzelnen Datensätze der Datenbank. (vgl. Kap. 4.1).
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Verbindungsstufe Luftlinien ID Beispiel

Oberzentrum - Oberzentrum 100er 101

Oberzentrum - Mittelzentrum 200er 204

Mittelzentrum - Mittelzentrum 300er 306

Mittelzentrum - Grundzentrum 400er 410
Grundzentrum - Grundzentrum 500er 532
Tab. 4 Zuordnung Verbindungsstufe mit Luftlinien ID

4.3 Netzkonzept

Nach Fertigstellung des Luftliniennetzes wurden die vorhandenen ideellen
Verbindungen auf das konkret in der Örtlichkeit vorhandene Wegenetz
umgelegt. Dabei wurden vor allem die Kriterien der direkten Wegeführung
für den umwegempfindlichen Radfahrenden berücksichtigt. Vor dem Hin-
tergrund der sozialen Sicherheit wurde überwiegend versucht, das Regio-
nale Radverkehrsnetz auf vorhandene Straßen des Kraftfahrzeugverkehrs
zu lenken. Radwege im Freizeitbereich und im Tourismus werden hingegen
vor allem durch landschaftlich attraktive Bereiche geführt, die aufgrund
örtlicher Abgeschiedenheit meist nur eine geringe soziale Sicherheit bie-
ten. Die Wegeführungen des Freizeit- und Alltagsradverkehrs unterschei-
den sich daher in der Regel erheblich.

Alternative Streckenführungen zwischen zentralen Orten sind in Abstim-
mung mit dem Landkreis und gegebenenfalls der jeweiligen Kommune dis-
kutiert worden. Dabei wurden weiterführende Schulen, größere Arbeitge-
ber und die Direktheit der Anbindung an die Kommune in die Abwägung
einbezogen. Zusätzlich wurden vorhandene Planungen und Konzeptionen
berücksichtigt. Das Ergebnis ist ein Basisnetz, welches die kommunalen
Zentren untereinander sowie mit Grund- und Mittelzentren verbindet.
Kommunale Radverkehrsnetze wurden hingegen ergänzend für die Anbin-
dungen von Gemeindeteilen zum jeweiligen Hauptort der Gemeinde sowie
der Gemeindeteile untereinander entwickelt.

Nach der Abstimmung des entwickelten Regionalen Radverkehrsnetzes
wurde die anhand der Verbindungskategorien ermittelte Verbindungsbe-
deutung (RIN-Stufe) auf die einzelnen Abschnitte übertragen. Dies dient
unter anderem bei der Prioritätensetzung bezüglich der Umsetzung einzel-
ner (baulicher) Maßnahmen.
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Abb. 6 Prinzip der Abgrenzung kommunaler und regionaler Radver-
kehrsnetze

Die graphische Darstellung dieses Regionalen Radverkehrsnetzes in Kom-
bination mit dem Freizeitwegenetz des Landkreises Harburg ist dem An-
hang 2 zu entnehmen. In einigen Fällen verläuft das Regionale Radver-
kehrsnetz auf dem vorhandenen Freizeitwegenetz, sodass diese Verbin-
dungen in ihrer Netzbedeutung – für den Alltagsradverkehr – hoch ist. Die
Umlegung der Luft- bzw. Wunschlinienverbindungen auf das reale Netz
erfolgte mithilfe eines Geographischen Informationssystems (ArcGIS). Im
Ergebnis ist so ein Regionales Radverkehrsnetz mit einer Länge von insge-
samt ca. 630 Kilometern entstanden, welches für die regionalen Radver-
kehrsverbindungen im Alltagsverkehr eine hohe Bedeutung aufweist.
Das Regionale Radverkehrsnetz wurde bezüglich der Verbindungsfunkti-
onsstufen in fünf verschiedene RIN-Stufen (2, 3, 4, 55, 77) unterteilt. Die
RIN-Stufe 2 hat einen überregionalen Charakter, die RIN-Stufe 3 einen
regionalen und die RIN-Stufe 4 hat einen nahräumigen Charakter. Die RIN-
Stufe 55 bezieht sich hingegen ausschließlich auf Freizeitwege, während
die RIN-Stufe 77 Verbindungen umfasst, die (lediglich) Parallelrouten dar-
stellen, sodass letztere in der Hierarchisierung und späteren Priorisierung
die geringste Bedeutung besitzen.

Schulwege und deren besondere Anforderungen
Das nach den RIN erstellte Regionale Radverkehrsnetz ist anschließend
bezüglich der Bewertung der Radwegestandards und der zu realisierenden
Breiten im Hinblick auf Schulwege korrigiert worden. Dies beruht auf der
Grundlage, dass in einem Umkreis von drei Kilometern zu weiterführenden
Schulen mit einem erhöhten Schüleraufkommen im Alltags-
Radverkehrsnetz zu rechnen ist. Grundschulen wurden hingegen nicht in
die Betrachtung einbezogen, da diese einen kommunalen Einzugsbereich
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haben und somit mit geringen Radwegdistanzen innerhalb des kommuna-
len Netzes zu rechnen ist.

Methodisch wurden dazu Einzugsbereiche mit einem Radius von drei Kilo-
metern um weiterführende Schulen gebildet. Die darin liegenden Alltags-
radwege, die eine Verbindungsbedeutung zwischen Siedlungen bzw. Ort-
schaften und der jeweiligen weiterführenden Schule haben, wurden mit
gesonderten Attributen versehen, da diese Radwegabschnitte gegenüber
einem Alltagsweg ohne Schulwegfunktion höheren Standards entsprechen
sollen bzw. da hier generell Radverkehrsanlagen vorhanden sein sollten
(vgl. Kap. 6.5 Netzlücken).

Abb. 7 Beispiele zur Berücksichtigung der Schulwegfunktion im Regio-
nalen Radverkehrsnetz (Neu Wulmstorf; Salzhausen)

Touristische Radrouten
In Abstimmung mit dem Landkreis Harburg wurden die wichtigsten regio-
nalen Radverkehrsverbindungen zwischen den Gemeinden sowie die klas-
sifizierten Straßen im Landkreis und die touristischen Radrouten bzw.
Radwege hinsichtlich der vorhandenen Radverkehrsanlagen in das zu un-
tersuchende Gesamt-Radverkehrsnetz integriert. Unter den touristischen
Radrouten haben insbesondere die Fernradwege, die über große Strecken
verlaufen, eine hohe Bedeutung für das Freizeitwegenetz im Landkreis
Harburg.

Folgende touristische Radrouten wurden in das zu untersuchende Radver-
kehrsnetz aufgenommen bzw. sind dessen Bestandteil:
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Fernradwege Streckenverlauf
Elberadweg Der Abschnitt des Elberadweges führt auf der Südsei-

te der Elbe von Avendorf (westlich von Artlenburg)
bis nach Stöckte.

Esteradweg Im Landkreis Harburg führt dieser touristische Weg
nördlich von Wintermoor über Ottermoor, Welle und
Tostedt nach Hollenstedt und Moisburg.

Hamburger Radrunde In Geesthacht dringt die Hamburger Radrunde in den
Landkreis Harburg vor und führt südlich entlang der
Elbe ins Seevetal und über Hittfeld ins nördlich gele-
gene Sottorf. Von hier kann man nach Norden in
Richtung Harburg oder nach Westen über Wulmstorf
nach Buxtehude fahren.

Lüneburger-Heide-
Radweg

Im Süden des Landkreises leitet der Fernradweg die
Touristen von Döhle nach Handeloh und über Welle in
Richtung Wintermoor.

Radweg Hamburg –
Bremen (Bestandteil
Deutschlandroute D7)

Beginnend in Ehestorf führt der Radweg über Olden-
dorf, Appel und Hollenstedt nach Heidenau.

Ilmenauradweg Der Abschnitt des Ilmenauradweges ist von Olders-
hausen (nördlich von Handorf) über Tönnhausen nach
Stöckte ausgeschildert.

Leine-Heide-Radweg Von Norden nach Süden durch den Landkreis Harburg
verläuft der Leine-Heide-Radweg. Von Ehestorf über
Buchholz i.d.N. führt der Fernradweg nach Undeloh.

Luhe-Radweg Von Stöckte aus führt der Radweg durch Winsen
(Luhe) über Bahlburg und Salzhausen nach Putensen.

Oste-Radweg Ab dem Bahnhof Tostedt geht es über eine südliche
Route nach Wistedt und von dort aus in Richtung
Sittensen.

Seeve-Radweg Über drei Ringe führt der Seeve-Radweg von Wehlen
in der Lüneburger Heide über Handeloh, Jesteburg,
Hittfeld und Maschen nach Over an die Elbe.

Wümme-Radweg Dieser touristische Weg ist im Süden des Landkreises
von Undeloh über Handeloh und Otter nach Königs-
moor beschildert.

Radwege des Regional-
parks Rosengarten
R1: Heide-Haacke Diese 28 km lange Rundtour ist Teil des Regional-

parks Rosengarten.
R2: Kiekeberg Diese Rundtour beginnt in Fischbek und verläuft über

Ehestorf, Vahrendorf, Sottorf und Alvesen zurück
nach Fischbek (Gesamtlänge: 22 km).

R3: Radtour Schwarze
Berge

Diese Radtour führt im Norden des Landkreises von
Ehestorf über Sieversen und Schwiedersdorf nach
Neu Wulmstorf.

R4: Radtour Dibbersener
Feldmark

Entlang dieser Rundtour von Buchholz i.d.N. über
Nenndorf, Klecken, Neu Eckel und zurück nach Buch-
holz werden die Touristen durch die Dibbersener
Feldmark geführt.

R5: Radtour Wen-
nerstorfer Land

Als Rundtour führt dieser Radweg von Buchholz i.d.N.
über Sprötze, Drestedt, Wenzendorf und Steinbeck
zurück nach Buchholz.
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R6: Radtour Moisburger
Geest

Dieser Radweg leitet als Rundtour von Neu Wulmstorf
über Elstorf, Appel und Regesbostel nach Moisburg,
Appelbeck, Schwiederstorf und wieder nach Neu
Wulmstorf.

Radrouten des Natur-
parks Lüneburger Heide
Heide-Wasser-Radtour Entlang von Gewässern führt diese Radtour von Salz-

hausen über Garstedt, Jesteburg und Undeloh durch
die Lüneburger Heide.

Heide-Kunst-Radtour Eine Radtour von Undeloh über Hanstedt, Bendestorf
und Inzmühlen durch die Lüneburger Heide bietet die-
ser Radweg.

Heide-Erlebnis-Radtour Über Eyendorf, Egestorf, Hanstedt und Undeloh wird
hier die Lüneburger Heide im Landkreis Harburg be-
fahren.

Radrouten Landkreis
Nr. 2: Auf dem Bahn-
damm nach Boetersheim

Vom Bahnhof Buchholz i.d.N. führt dieser Radroute
als Rundtour über Sprötze, Trelde, Drestedt, und Ka-
kenstorf zurück nach Buchholz.

Nr. 3: Durch zwei Bun-
desländer mit der Fähre

Der Startpunkt ist der Maschener Bahnhof von wo
aus es in Richtung Elbe geht. Entlang des Achterndei-
ches führt die Radroute nach Stelle und zum Hoopter
Fähranleger.

Nr. 4: Zu den Appelbe-
cker Seen

Die Rundtour ab Tostedt ist über Heidenau, Moisburg,
Appelbeck und Hollenstedt ausgeschildert.

Nr. 5: Huenengrab und
Kiekeberg

Von Jesteburg aus geht es als Radrunde durch den
Kleckerwald und Nenndorf bis nach Ehestorf im Nor-
den des Landkreises. Zurück führt die Route über
Hittfeld, Ramelsloh und Marxen.

Nr. 6: Durch den Ro-
sengarten

Der Rosengarten wird als Rundtour von Klecken aus
über Sottorf, Emsen und Nenndorf entdeckt.

Nr. 8: Von Hittfeld über
die Berge

Diese kurze Radrunde verläuft vom Bahnhof Hittfeld
nach Fleestedt, über Glüsingen und wieder zurück.

Nr. 10: Zu den Mühlen
und Museen

Der Bahnhof Hittfeld bildet den Startpunkt dieser Rad-
route, welche durch den Kleckerwald über Lüllau zum
Bahnhof Handeloh führt.

Nr. 11: Marschhufen-
tour

Im Norden des Landkreises Harburg verläuft diese
Rundtour von Winsen (Luhe) nach Stöckte und süd-
lich entlang der Elbe nach Maschen. Der Rückweg
führt über Ramelsloh und Scharmbeck nach Winsen.

Nr. 12: Elbdeichtour Diese Route beginnt in Winsen (Luhe) und verläuft
nach Hoopte. Von hier an geht es südlich entlang der
Elbe nach Avendorf. Der Abschnitt über Bütlingen,
Oldershausen u. Tönnhausen führt zurück nach Winsen.

Nr. 13: Durch den Kle-
cker Walde

Jesteburg bildet den Start- und Zielpunkt dieser Rad-
runde. Durch den Kleckerwald geht es über Klecken
und Bendestorf zurück nach Jesteburg.

Nr. 14: Durch die Elb-
marsch

Diese Radroute des LK Harburg ist vom Bahnhof Stel-
le über Stöckte, Tönnhausen, Oldershausen und Rot-
torf zum Bahnhof Radbruch ausgeschildert.

Nr. 18: Kul-Tour Diese kurze Radrunde verläuft von Hanstedt über
Asendorf nach Jesteburg - über Dierkshausen zurück.

Nr. 21: Von Handeloh
durch die Heide

Eine Radrunde von Handeloh durch die Lüneburger
Heide mit Zwischenzielen in Holm, Undeloh und We-
sel bietet diese Landkreisroute an.
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Nr. 25: Alte Heidekir-
chen

Diese Tour führt von Egestorf über Schätzendorf nach
Hanstedt. Anschließend geht es über Ollsen, Undeloh
und Döhle zurück nach Egestorf.

Nr. 29: Rund um Buch-
holz

Als Ausgangs- und Endpunkt dient bei dieser rundtour
der Bahnhof Buchholz i.d.N. Auf dem Streckenverlauf
der Tour befinden sich unter anderem Vaensen,
Steinbeck, Sprötze und Seppensen.

Nr. 30: Durch Feld und
Wiesen

Diese Radrunde beginnt und endet nach Stationen in
Eyendorf und Döhle in Egestorf.

Nr. 33: Durch Wald und
Feld

Im Süden des Landkreises führt diese Radrunde von
Egestorf über Lübberstedt, Salzhausen und Putensen
nach Evendorf und über Döhle zurück nach Egestorf.

Tab. 5 Touristische Radrouten des befahrenen Radverkehrsnetzes im
Landkreis Harburg
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5 Erfassung der vorhandenen Radverkehrsinfra-
struktur

5.1 Vorgehensweise

Das Regionale Radverkehrsnetz mit besonderer Verbindungsfunktion in-
nerhalb des Landkreises Harburg diente als Grundlage für die Erfassung
und Bewertung der vorhandenen Radverkehrsinfrastrukturen. Zusätzlich
wurden weitere ca. 620 Kilometer Radwege erfasst und bewertet, die
zum Gesamt-Radverkehrsnetz (siehe Anhang 2) des Landkreises gehören,
aber nicht Teil des Regionalen Radverkehrsnetzes sind. Dabei handelt es
sich beispielsweise um reine Freizeitwege. Somit wurdeninsgesamt 1.255
Kilometer Radwege erfasst (Gesamt-Radverkehrsnetz).
Für die Erfassung der Radverkehrsanlagen (und ggf. Fahrbahnen) wurde
das im Vorfeld mit dem Auftraggeber abgestimmte Gesamt-
Radverkehrsnetz mit einem Pedelec befahren und per GPS-Kamera doku-
mentiert. Die Bereisung erfolgte im Sommer 2015. Vereinzelte Strecken-
abschnitte, die zu dieser Zeit von größeren Baumaßnahmen betroffen wa-
ren, konnten nicht befahren und daher auch nicht bewertet werden. Eine
Auflistung dieser Streckenabschnitte ist in Anhang 3 zu finden.

Abb. 8 Equipment der Befahrung des Radverkehrsnetzes

Die Aufnahme der beschreibenden Attribute der Radverkehrsanlagen bzw.
des Radverkehrsnetzes erfolgte mithilfe eines im Vorfeld abgestimmten
Kriterienkatalogs bzw. Befahrungsbogens (s. Anhang 4). Im Befahrungs-
bogen wurden neben organisatorischen und allgemeinen Angaben (Lage,
Straßencharakteristik, Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr, DTV4-
Werte, teilweise Fahrbahnbreiten) die Art und Abmessung der Radver-
kehrsanlage, die Qualität (Belagsart, Mängel, baulicher Zustand, Gefahren-
stellen, Barrierefreiheit) und die Signalisierung abschnittsbezogen erfasst.
Das heißt, das gesamte Radverkehrsnetz wurde bei der Erfassung in ein-
zelne Abschnitte gegliedert.

Die Abschnitte wurden so gebildet, dass diese in ihrer Charakteristik mög-
lichst homogen ausgeprägt sind. Somit weist ein einzelner Abschnitt bei-
spielsweise überwiegend dieselbe Art der Radverkehrsanlage, dieselbe
Belagsart und eine weitgehend einheitliche Radwegbreite auf. Kurze Netz-

4    DTV: Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke im Kraftfahrzeugverkehr
 (Kfz/24h)



Landkreis Harburg – Regionales Radverkehrskonzept 18

abschnitte (bis 50 m) mit wechselnder Charakteristik gegenüber dem
Hauptabschnitt sind vernachlässigt worden und gegebenenfalls als Mangel
erfasst worden. Ein Abschnittswechsel erfolgte grundsätzlich an kommu-
nalen Grenzen, da eine genaue Zuordnung jedes Abschnittes zu einem
Verwaltungssitz für die spätere Umsetzung, d.h. Mängelbeseitigung, er-
forderlich ist. Zusätzlich wurden freizeittouristische Aspekte hinsichtlich
folgender Fragestellungen bewertet: Ist der Abschnitt Teil einer touristi-
schen Route? Welche touristischen Infrastrukturen sind vorhanden? Wie
ist die Qualität der bestehenden Wegweisung?

Um die entstandenen umfangreichen Datenmengen analysieren zu können,
wurden die Ergebnisse im Anschluss in eine neu aufgebaute Datenbank
(MS Access) eingepflegt und aufbereitet. Das heißt, dass diese Datenbank
eigens für den Landkreis Harburg zur Analyse der erhobenen Daten ange-
legt und individuell entwickelt wurde. Darüber hinaus wurden die Ab-
schnitte in einem Geographischen Informationssystem (ArcGIS) als Shape-
Datei erstellt. So ist über einen entsprechend vergebenen Identifikations-
code (im GIS und in der Datenbank) jeder Abschnitt des Radverkehrsnet-
zes räumlich verortet und kann bezogen auf die einzelnen Attribute aus-
gewertet werden (Anlage 16).

Das bereiste Gesamt-Radverkehrsnetz umfasst Radverkehrsanlagen so-
wohl an klassifizierten Straßen, wie Bundes-, Landes- und Kreisstraßen,
als auch Gemeindestraßen und nicht klassifizierte Wege (Land- sowie
Forstwirtschaftliche Wege, sonstige Wege). Insgesamt wurden etwa
2.000 Abschnitte gebildet. Die Bezeichnung der Abschnitte erfolgte in
Anlehnung an die jeweilige Straßenkategorie. Demnach beginnen die Ab-
schnittsbezeichnungen an Bundesstraßen mit dem Buchstaben „B“, Ab-
schnitte an Landesstraßen mit „L“, Abschnitte an Kreisstraßen mit „K“
und Abschnitte an Gemeindestraßen mit „G“, während Abschnitte im
Freizeitnetz und nicht klassifizierte Wege mit dem Buchstaben „F“ begin-
nen. Zusätzlich wurden jedem Buchstaben vier Ziffern (aufsteigend) zuge-
ordnet, sodass Abschnittsbezeichnungen, wie z.B. B0001, L1106,
K2058, G8262 oder F5377 möglich sind.

Knapp 70 Abschnitte verfügen beidseits der Fahrbahn über eine Radver-
kehrsanlage. Da grundsätzlich einzelne Radverkehrsanlagen erfasst und
bewertet wurden, kommen die betroffenen Abschnittsnummern doppelt in
der Datenbank (und somit auch in den Prioritätenlisten) vor. Die Fahrtrich-
tung bzw. Lage des jeweiligen Abschnitts kann anhand des Datenblatts
der Datenbank entnommen werden.

Um Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Radverkehrsanlagen
geben zu können, sind die verschiedenen Attribute ausgewertet worden.
So können die Empfehlungen straßenverkehrsrechtlicher Art sein, wenn
beispielsweise eine Benutzungspflicht aufgehoben werden könnte. Sofern
es um die Verbesserung der Qualität der Radverkehrsanlage geht (z.B. bei
einem vorgefundenen mangelhaften Belag), werden sich die Handlungs-
empfehlungen auf bauliche Maßnahmen beziehen.
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5.2 Struktur der Radverkehrsnetze

Gesamtes bereistes Radverkehrsnetz (Gesamt-Radverkehrsnetz)
Wie bereits erwähnt, wurde im Zuge der Befahrung ein Gesamt-
Radverkehrsnetz mit einer Länge von insgesamt 1.255 Kilometern erfasst
(Anhang 2).  Da einige Streckenabschnitte beidseitig mit Radverkehrsanla-
gen ausgestattet sind, umfassen die aufgenommenen Radverkehrsanlagen
eine Länge von 1.282 Kilometern. Der Anteil der Freizeit- und Alltagswege
am Gesamt-Radverkehrsnetz ist im Landkreis Harburg etwa gleich groß.
542 Kilometer der Radverkehrsanlagen gehören dem reinen Freizeitwege-
netz und 535 Kilometer dem reinen Alltagswegenetz an. Zusätzlich sind
auf einer Länge von 206 Kilometern die Radverkehrsanlagen sowohl dem
Alltagsnetz als auch dem Freizeitnetz zugewiesen (s. Abb. 9). Somit soll-
ten Letztere auch den Standard des Alltagswegenetzes aufweisen. Von
dem insgesamt 1.255 Kilometern umfassenden Gesamt-Radverkehrsnetz
sind ca. 630 Kilometer für die regionalen Verbindungen nach Definition
der RIN bedeutend und gehören dem Regionalen Radverkehrsnetz des
Landkreises an. Die folgenden Auswertungen beziehen sich auf das Ge-
samt-Radverkehrsnetz und erst in einem weiteren Schritt auf das Regiona-
le Radverkehrsnetz.

Abb. 9 Verteilung der Alltags- und Freizeitwege (des Gesamt-
Radverkehrsnetzes)

Das Gesamt-Radverkehrsnetz im Landkreis Harburg verläuft mit einer Län-
ge von 766 Kilometern (ca. 60%) überwiegend im Außerortsbereich. Ei-
nen ähnlichen Charakter weisen weitere 169 Kilometer (ca. 13%) der
Radverkehrsanlagen auf, die zwar innerorts – aber im anbaufreien Bereich
– geführt werden. Die restlichen Radverkehrsanlagen verlaufen mit einer
Länge von 348 Kilometern (ca. 27%) im innerörtlichen Bereich (Wohnbe-
reich, Geschäftsbereich). Einen Überblick über die Lage der Radverkehrs-
anlagen im Landkreis Harburg gibt Abbildung 8.
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Angaben in Kilometern

Verteilung der Alltags- und Freizeitwege im
Gesamt-Radverkehrsnetz
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Abb. 10 Räumliche Verteilung der Netzabschnitte

Betrachtet man die Art der Radverkehrsanlagen, so spiegelt sich der Au-
ßerorts- bzw. Innerortsbereich auch dort wider. Im Außerortsbereich sind
überwiegend der „gemeinsame Geh- und Radweg“ (Z 240) vorzufinden
sowie die Führung der Radfahrenden im Mischverkehr. Nur ein geringer
Anteil ist als sonstiger Radweg zu betiteln. Formen der Radverkehrsfüh-
rung als „Gehweg, Radfahrer frei“ (Z 239 mit Zusatz 1022-10), bei dem
der Radfahrende neben der Fahrbahn auch den Gehweg im Schritttempo
befahren darf und ein „getrennter Geh- und Radweg“ (Z 241) sind außer-
orts so gering vertreten, dass diese in der genaueren Betrachtung zu ver-
nachlässigen sind (s. Abb. 11).

Betrachtet man die außerörtlichen Radverkehrsführungsformen in Abhän-
gigkeit von der Straßenkategorie (s. Abb. 12) fällt auf, dass die Führungs-
form Mischverkehr größtenteils an land- und forstwirtschaftlichen Wegen
(LFW) sowie Gemeindestraßen vorkommt. Dies ist vor allem auf geringe
Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr an die-
sen Straßen bzw. Wegen zurückzuführen, sodass diese Form der Radver-
kehrsführung hier als unproblematisch angesehen wird. Wie bereits er-
wähnt, ist der „gemeinsame Geh- und Radweg“ die vorrangige Führungs-
form an klassifizierten Straßen im Außerortsbereich. Der größte Anteil
entfällt hier mit 203 Kilometern erwartungsgemäß auf Kreisstraßen, wäh-
rend Landesstraßen (75 Kilometer) und Bundesstraßen (43 Kilometer) an
zweiter und dritter Stelle folgen. Bei den sonstigen Radwegen handelt es
sich fast ausnahmslos um land- und forstwirtschaftliche Wege. Diese sind
in der Regel nicht beschildert.
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Abb. 11 Verteilung der Radverkehrsführungsformen (außerorts)

Abb. 12 Verteilung der Radverkehrsführungsformen nach Straßenkate-
gorien (außerorts)

Im innerörtlichen Bereich ist die Führungsform Mischverkehr am häufigs-
ten vertreten (s. Abb. 13). Und zwar liegt der Mischverkehrsanteil mit 273
Kilometern bei etwa 53%. Nach dem Regelwerk kann diese Form der
Radverkehrsführung gewissermaßen als Standard angesehen werden –
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unter den im Landkreis Harburg häufig vorliegenden Randbedingungen mit
vergleichsweise geringen DTV-Werten im Kraftfahrzeugverkehr. Darüber
hinaus sind 161 Kilometer (ca. 31%) der innerörtlichen Radverkehrsanla-
gen als „gemeinsamer Geh- und Radweg“ (Z 240) ausgewiesen, während
lediglich 17 Kilometer als „getrennter Geh- und Radweg“ (Z 241) ausge-
wiesen sind. Da diese Radverkehrsanlagen benutzungspflichtig sind, wur-
den die betroffenen Netzabschnitte in einem weiteren Schritt dahingehend
überprüft, ob die Benutzungspflicht angemessen ist (vgl. Kapitel 6.2). Die
Führungsform „Gehweg – Radfahrer frei“ ist mit 51 Kilometern (ca. 10%)
deutlich häufiger vertreten, als Schutzstreifen und sonstige Radwege (je-
weils 1%). Letztere drei Führungsformen sind nicht benutzungspflichtig.

Abb. 13 Verteilung der Radverkehrsführungsformen (innerorts)
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Abb. 14 Verteilung der Radverkehrsführungsformen nach Straßenkate-
gorien (innerorts)

Die innerörtliche Verteilung der Radverkehrsführungsformen in Bezug auf
die Straßenkategorie zeigt, dass Mischverkehr ganz überwiegend an Ge-
meindestraßen sowie an Kreisstraßen und land- und forstwirtschaftlichen
Wegen vorkommt. Dies ist – ebenso wie bei den außerörtlichen Strecken
– auf geringe Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeug-
verkehr an diesen Straßen zurückzuführen. Der „gemeinsame Geh- und
Radweg“ ist sowohl an Kreisstraßen als auch an Bundes- und Landesstra-
ßen jeweils zu über 50% der gesamten Streckenlänge vertreten. Hier gilt
es allerdings zu beachten, dass die Anteile des Radverkehrsnetzes inner-
orts an Bundes- und Landesstraßen – wie zu erwarten – deutlich geringer
sind als an Kreisstraßen oder auch an Gemeindestraßen. Die Führungs-
form „Gehweg – Radfahrer frei“ kommt in erster Linie an Kreisstraßen und
an zweiter Stelle zu gleichen Anteilen an Gemeinde- und Landesstraßen
vor, während der „getrennte Geh- und Radweg“ zu ähnlichen Anteilen
ausschließlich an Bundes-, Landes- und Kreisstraßen vorzufinden ist.

Regionales Radverkehrsnetz
Die bisherigen Auswertungen bezogen sich auf das Gesamt-
Radverkehrsnetz (Regionales Radverkehrsnetz + weiteres Radwegenetz).
Im Folgenden soll nun explizit das Regionale Radverkehrsnetz betrachtet
werden. Das Regionale Radverkehrsnetz umfasst eine Länge von ca. 630
km und verläuft überwiegend auf alltäglichen Verbindungen, so dass die
betroffenen Radwegabschnitte vorrangig die Netzkategorie „Alltagswege-
netz“ aufweisen.  Verlaufen Freizeitrouten und das Regionale Radver-
kehrsnetz auf denselben Netzabschnitten, dann weisen diese die Netzka-
tegorie  „Alltags- und Freizeitwegenetz“ auf. Demnach kommt im Regiona-
len Radverkehrsnetz die Netzkategorie „Freizeitwegenetz“ nicht vor, son-
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dern ausschließlich die Kategorien „Alltagswegenetz“ und „Alltags- und
Freizeitwegenetz“. Ersteres umfasst eine Länge von ca. 430 Kilometern,
während das „Alltags- und Freizeitwegenetz“ etwa 200 Kilometer lang ist.

Bei Betrachtung der räumlichen Verteilung des Regionalen Radverkehrs-
netzes fällt auf, dass die Anteile an innerörtlichen und außerörtlichen Ab-
schnitten sehr ähnlich zu denen des insgesamt bereisten Radverkehrsnet-
zes sind (s. Abb. 15). Der Anteil der verschiedenen innerörtlichen Ab-
schnitte liegt bei 40%, während auf die Außerortsabschnitte folglich ein
Anteil von 60% entfällt.

Die Einstufung von Abschnitten in das Regionale Radverkehrsnetz dient
neben der Schaffung eines hochqualitativen und damit alltagstauglichen
Radverkehrsnetzes dazu, in einem späteren Arbeitsschritt sog. Prioritäten-
listen zu erstellen und somit Hinweise auf die Rangfolge, d.h. Wichtigkeit,
von Radverkehrsmaßnahmen im Landkreis Harburg geben zu können.

Abb. 15 Räumliche Verteilung der Abschnitte des Regionalen Radver-
kehrsnetzes
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6 Auswertung von Unfalldaten

Als weitere Grundlage der Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskonzep-
tes wurden die Unfalldaten im Radverkehr für den gesamten Landkreis
Harburg analysiert. Die Sicherheit im Radverkehr trägt entscheidend zur
Radverkehrsförderung bei, denn nur wenn sich die Radfahrenden sicher
fühlen, wird gern und häufig Rad gefahren.

Es wurden die Daten zu polizeilich gemeldeten Unfällen im Radverkehr
hinsichtlich der Entwicklung von Radverkehrsunfällen für den 11-Jahres-
zeitraum von 2003 bis 2013 sowie mit Raumbezug für einen Zeitraum
von drei Jahren (2011 bis 2013) ausgewertet. Bei der Bewertung der Er-
gebnisse ist zu berücksichtigen, dass gerade bei Radverkehrsunfällen
grundsätzlich ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfälle (Dun-
kelziffer) vorliegen kann, die aufgrund mangelnder Datenverfügbarkeit
nicht ausgewertet werden können.

6.1 Unfallentwicklung

Im Folgenden wird die Unfallentwicklung für einen Zeitraum von elf Jahren
(2003 bis 2013) aufgezeigt. Dabei werden die Unfallkategorie, der Unfall-
typ sowie die Altersstruktur der beteiligten Radfahrenden genauer be-
leuchtet.

Die Anzahl der Radverkehrsunfälle weist im Betrachtungszeitraum keine
eindeutigen Entwicklungstendenzen auf. In den Jahren 2003 bis 2008 ist
eine Steigerung der Radverkehrsunfälle zu erkennen. Im Jahr 2009 waren
die Unfallzahlen leicht rückläufig und im Jahr 2010 mit 50 Unfällen weni-
ger als im Vorjahr deutlich geringer. Seit dem Jahr 2011 steigen die Un-
fallzahlen wieder leicht an. Bei der Betrachtung der absoluten Unfallzahlen
ist zu berücksichtigen, dass die Radverkehrsnutzung sowie die Witterung
einen entscheidenden Einfluss haben kann.
Die Zahl der Radverkehrsunfälle liegt in dem untersuchten Zeitraum zwi-
schen 152 und 257 Unfällen pro Jahr.

Unfallkategorie
In Bezug auf die Entwicklung der Unfallkategorien zeigt sich seit dem Jahr
2010 – im Vergleich zu den Jahren zuvor – eine Tendenz zur Abnahme
der Unfälle mit Schwerverletzten und Getöteten. Die Anzahl der Unfälle
mit Schwerverletzten bewegt sich pro Jahr zwischen 18 und 48, was eine
große Spannbreite darstellt. Das entspricht Prozentanteilen von etwa 12%
bis 20% der Unfälle mit Radfahrerbeteiligung. Die Zahl der Unfälle mit
Getöteten lag in dem untersuchten Zeitraum von 2003 bis 2013 bei ins-
gesamt elf. Die Jahressummen schwanken zwischen null und drei Getöte-
ten. Das macht lediglich 0 bis 1,3% der Unfälle mit Radfahrerbeteiligung
aus. Positiv anzumerken ist, dass in den letzten drei Jahren des betrachte-
ten Zeitraums keine Unfälle mit Getöteten zu verzeichnen waren. Die rück-
läufige Entwicklung von Radverkehrsunfällen mit Schwerverletzten und
Getöteten ist nicht nur im Landkreis Harburg zu beobachten, sondern ent-
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spricht auch dem Bundestrend (vgl. Nationaler Radverkehrsplan 20205, S.
28)

Abb. 16 Unfallentwicklung nach Unfallkategorie (2003 bis 2013)

Unfalltyp
Bei der Betrachtung der Unfalltypen (s. Abb. 17) zeigt sich, dass der Un-
falltyp „Einbiegen/Kreuzen“ insgesamt am häufigsten (ca. 50% der Unfäl-
le) vorkommt. Bei diesem Unfalltyp handelt es sich um Konflikte zwischen
einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor-
fahrtberechtigten Verkehrsteilnehmer. Zu diesen Unfällen kommt es vor
allem an Zufahrten und Kreuzungen, was ebenso auf Unfälle des Typs
„Abbiegen“ zutrifft. Auch die Typen „Sonstiger Unfall“ und „Abbiegeun-
fall“ weisen im Vergleich zu den weiteren Typen, wie „Unfall im Längs-
verkehr“, „Unfall durch ruhenden Verkehr“, „Überschreitenunfall“ und
„Fahrunfall“, vergleichsweise hohe Anteile auf.

Die Betrachtung der Entwicklung des Unfalltyps zwischen 2003 und 2013
zeigt, dass die Anzahl der Unfälle des Typs „Fahrunfall“ in den letzten
Jahren zugenommen hat, während die Unfalltypen „Abbiegeunfall“ sowie
„Einbiegen/Kreuzen“ eher konstante Anteile aufweisen. Eine Zunahme
zeigt sich auch bei den Unfällen im Längsverkehr. Der Unfalltyp „sonstiger
Unfall“ weist hingegen seit dem Jahr 2008 eine Abnahme auf.

5  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung:
   „Nationaler Radverkehrsplan 2020. Den Radverkehr gemeinsam weiter-
   entwickeln“, Berlin 2012
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Abb. 17 Entwicklung der Unfalltypen (2003 bis 2013)

Altersstruktur der an den Unfällen beteiligten Radfahrenden
Betrachtet man die Altersstruktur, der an Radverkehrsunfällen beteiligten
Radfahrenden, wird deutlich, dass Kinder und Jugendliche bzw. junge Er-
wachsene im Alter von 10 bis 19 Jahren besonders häufig an Unfällen
beteiligt sind. Ein Vergleich der Unfallzahlen bezogen auf den Anteil der
Altersgruppe an der Gesamtbevölkerung zeigt dies deutlich (s. Abb. 18).

Abb. 18 An Unfällen beteiligte Radfahrende nach Altersgruppe in Relati-
on zur Einwohnerzahl der jeweiligen Altersgruppe6

6   Bevölkerungsdaten aus: Landesbetrieb für Statistik und Kommunikations-
technologie Niedersachsen (LSKN), Unfalldaten: Polizei Niedersachsen,
Hannover 2012
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Handlungsempfehlungen
Da die Unfalltypen „Einbiegen/Kreuzen“ und „Abbiegeunfälle“ einen gro-
ßen Anteil an den Unfällen mit Radfahrerbeteiligung ausmachen, sollte
diesbezüglich vermehrt Öffentlichkeitsarbeit betrieben werden. Denn in-
formierte und sensibilisierte Verkehrsteilnehmer geben in der Regel besser
Acht beim Ein- und Abbiegen und nehmen zudem grundsätzlich mehr
Rücksicht auf andere Verkehrsteilnehmer. Insbesondere im Zusammen-
hang mit Ein- und Abbiegen sowie Kreuzen ist es wichtig, die Radfahren-
den innerorts oder bei Querungen und Einmündungen im Blickfeld der
Kraftfahrer zu führen, um die Gefahr des Übersehens möglichst gering zu
halten. Zu empfehlen ist deshalb grundsätzlich – d.h., sofern die Randbe-
dingungen der Regelwerke es zulassen – die Führung des Radverkehrs
gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn im Mischver-
kehr (s. Kap. 6.2).

Um dem Trend zu begegnen, dass Kinder und Jugendliche besonders häu-
fig an Unfällen im Radverkehr beteiligt sind, sollten sie als Zielgruppe stär-
ker in den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit und der Öffentlichkeitsar-
beit treten. Hier sind beispielsweise Informationskampagnen insbesondere
an Schulen und in Vereinen zu empfehlen.

Handlungsempfehlungen Unfallentwicklung – Überblick

o Vermehrte Öffentlichkeitsarbeit hinsichtlich der Risiken beim Ein-
biegen/Kreuzen und Abbiegen

o Generell: Führung der Radfahrenden im Blickfeld der Kraftfahrer
o Kinder und Jugendliche stärker in den Fokus der Verkehrssicher-

heitsarbeit
o Beobachtung der weiteren Entwicklung der Unfallzahlen im Rad-

verkehr

6.2 Detailauswertung

In der Detailauswertung wird ein Zeitraum von drei Jahren (2011 bis
2013) betrachtet. Dabei werden die Lage der Unfälle, die Unfallgegner
und die Hauptverursacher genauer bestimmt.

Lage der Radverkehrsunfälle
Eine räumliche Analyse der Unfallorte hat ergeben, dass sich 90% der
polizeilich erfassten Unfälle im Landkreis Harburg innerhalb geschlossener
Ortschaften ereignen (s. Abb. 19). Dies entspricht dem Bundestrend und
ist vor allem auf den Radverkehrsanteil zurückzuführen, welcher innerhalb
geschlossener Ortschaften aufgrund der Konzentration von Quell- und
Zielgebieten deutlich höher als außerhalb geschlossener Ortschaften ist.
10 % der erfassten Unfälle konnten außerhalb geschlossener Ortschaften
registriert werden, wo in der Regel höhere Geschwindigkeiten gefahren
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werden, sodass die Unfälle dort häufig besonders schwere Unfallfolgen
zeigen.

Abb. 19 Lage der Radverkehrsunfälle (2011 bis 2013)

Eine Auswertung der Unfalltypensteckkarten der Jahre 2011 bis 2013
zeigt, dass Unfälle im innerörtlichen Bereich vor allem entlang von Haupt-
verkehrsstraßen polizeilich erfasst wurden. Dies ist besonders in Tostedt
sowie in Neu Wulmstorf, Winsen und Buchholz i.d.N. auffällig.

In Winsen betrifft dies die Luhdorfer Straße sowie den Knotenpunkt Lüne-
burger Straße/Osttangente. Hier sind in dem betrachteten Zeitraum ver-
mehrt Unfälle des Typs „Einbiegen/Kreuzen“ und „Abbiegen“ zu verzeich-
nen. In Tostedt zeigen sich größere Unfallzahlen entlang der B75 sowie an
der Bahnhofstraße. Auch in Neu Wulmstorf und Buchholz sind die Unfall-
zahlen an den Hauptverkehrsstraßen augenscheinlich höher als im übrigen,
untergeordneten Straßennetz.
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Abb. 20 Beispiel: Unfalltypensteckkarte 2012 Buchholz (nur Radverkehr)

Abb. 21 Beispiel: Unfalltypensteckkarte 2012 Winsen (nur Radverkehr)

Unfallgegner
An den Radverkehrsunfällen ist zu über 85% ein anderer Verkehrsteilneh-
mer verwickelt. Davon entfällt der mit Abstand größte Anteil auf Perso-
nenkraftwagen (73%). Der Anteil der an den Radverkehrsunfällen beteilig-
ten Lastkraftwagen liegt bei 4%, während nur 1% der Unfallgegner Kraft-
räder darstellen. Der Anteil von einem weiteren Radfahrenden als Unfall-
gegner liegt bei 5% und 3% der Unfallgegner sind statistisch gesehen
Fußgänger. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass Unfälle zwischen Rad-
fahrenden und Fußgängern aufgrund des geringfügigen Schadens in der
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Regel nicht der Polizei gemeldet werden und somit gerade bei diesen Un-
fallgeschehen eine hohe Dunkelziffer zu vermuten ist.

Der vergleichsweise hohe Anteil der erfassten Alleinunfälle von 14% setzt
sich bei detaillierterer Analyse vor allem aus Konfliktsituationen mit dem
ruhenden Verkehr sowie  aus Fahrunfällen aufgrund von alkoholisiertem
Zustand zusammen.

Abb. 22 Unfallgegner bei Radverkehrsunfällen (2011 bis 2013)

Hauptverursacher
In der Analyse der Hauptverursacher für die Jahre 2011 bis 2013, aufge-
teilt nach den Unfallgegnern (s. Abb. 23), zeigt sich, dass sowohl bei Un-
fällen mit Pkw als auch bei Unfällen mit Lkw (zu jeweils etwa 80%) die
Kraftfahrzeuge die Hauptunfallverursacher darstellen. Bei den Unfällen
zwischen Radfahrenden und Krafträdern ist der Anteil der Hauptverursa-
cher hingegen ausgeglichen. Das heißt, dass jeweils die Hälfte der Unfälle
von Radfahrenden bzw. Krafträdern verursacht wird. Die Unfälle zwischen
Radfahrenden und Fußgängern werden zu etwa zwei Dritteln von den Rad-
fahrenden verursacht. Bei dieser Betrachtung ist jedoch zu berücksichti-
gen, dass die absolute Anzahl an Unfällen sehr gering sein kann (wie z.B.
bei den Unfällen mit Krafträdern), sodass die prozentualen Anteile zwi-
schen einzelnen Jahren stark variieren können.
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Abb. 23 Hauptverursacher von Radverkehrsunfällen (2011 bis 2013)

Handlungsempfehlungen
Da sich Unfälle mit Radfahrerbeteiligung überdurchschnittlich oft an in-
nerörtlichen Hauptverkehrsstraßen ereignen, sollte die Einrichtung von
Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h auch und gerade auf Haupt-
verkehrsstraßen verstärkt in Erwägung gezogen werden. Hierzu gibt es
bereits Forderungen von verschiedenen städtebaulich und verkehrlich en-
gagierten Institutionen bzw. Verbänden, wie z.B. die Vereinigung für
Stadt-, Regional- und Landesplanung (SRL), der Verkehrsclub Deutschland
(VCD) und der Deutsche Städtetag.

Abb. 24 Unfalltypensteckkartenausschnitt Tostedt (2013)

In Tostedt könnte man beispielsweise in Erwägung ziehen, die Bahnhof-
straße im Hinblick auf die Geschwindigkeit zu reduzieren, da aus der Un-
falltypensteckkarte 2013 im Staßenverlauf der Bahnhofstraße mehrere
Unfälle des Typs „Einbiegen/Kreuzen“ mit Radfahrenden zu erkennen sind.
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Eine Geschwindigkeit von 30 km/h erhöht die Sicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer und reduziert den Verkehrslärm signifikant. Darüber hinaus kann
im Falle einer Geschwindigkeitsreduzierung häufig eine ansprechendere
Straßenraumgestaltung verwirklicht werden, da keine separaten Radver-
kehrsanlagen erforderlich sind. Wie oben bereits erwähnt, wirkt sich
Mischverkehr von Radfahrenden und Kraftfahrzeugen ohnehin positiv auf
das Unfallgeschehen aus, da die Radfahrenden auf diese Weise im Blick-
feld der Kraftfahrer sind.

Das Land Niedersachsen wird dazu noch im Jahr 2017 Kommunen einla-
den, an einem Modellvorhaben zu Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraßen
teilzunehmen.

Darüber hinaus sollte verstärkt Öffentlichkeitsarbeit zum Thema innerörtli-
che Verkehrssicherheit – z.B. nach dem Leitgedanken „Ein besseres Mitei-
nander in unseren Orten“ – erfolgen. Neben gezielten Informationsveran-
staltungen könnten beispielsweise Plakate oder Banner im öffentlichen
Raum, vor allem an den Hauptverkehrsstraßen, angebracht werden, die
auf die Unfallrisiken im Radverkehr hindeuten. Als Vorbild könnten diesbe-
züglich die Banner an Autobahnen dienen, welche z.B. die Gefahr über-
höhter Geschwindigkeiten oder der Handynutzung ins Bewusstsein der
Kraftfahrer bringen.

Parallel dazu sollte die Öffentlichkeitsarbeit das Thema neue Führungsfor-
men im Radverkehr z.B. „Radfahren im Mischverkehr“ auf der Fahrbahn
sowie „Schutzstreifen“ aufnehmen und die Vorteile dieser Varianten dar-
stellen.

Handlungsempfehlungen Detailauswertung – Überblick

o Prüfung von Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h an innerörtli-
chen Hauptverkehrsstraßen

o Prüfung der Führung des Radverkehrs im Mischverkehr
o Intensive Öffentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit an innerörtli-

chen Hauptverkehrsstraßen und zu neuen Führungsformen im Rad-
verkehr
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7 Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur

7.1 Vorgehen

Im Folgenden werden die im Rahmen der Befahrung aufgenommenen
Ausprägungen und Ausstattungen der Radverkehrsinfrastruktur im Land-
kreis Harburg in Bezug auf die festgestellten Mängel bewertet. Folgende
Attribute wurden betrachtet:

- Radverkehrsführung und Benutzungspflicht
- Baulicher Zustand
- Abmessungen (Breiten)
- Netzlücken
- Querungshilfen in Ortsdurchfahrten
- Lichtsignalanlagen
- Fahrradabstellanlagen
- Touristisches Wegweisungssystem

Die Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur erfolgte in Anlehnung an die
Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) mithilfe von festgelegten
Standards für den Radverkehr. Diese wurden im Vorfeld gemeinsam mit
Vertretern des Landkreises Harburg erarbeitet.

Da das Alltagsnetz anderen Ansprüchen genügen sollte als das Freizeit-
netz, unterscheiden sich die Standards diesbezüglich in einigen Punkten.
Die festgelegten Standards zielen zunächst auf eine sichere Radverkehrs-
führung sowie auf das Themenfeld „soziale Sicherheit“ ab. Dabei geht es
darum, einerseits die Empfehlungen des entsprechenden Regelwerkes (E-
RA) bezüglich der Abmessungen von Radverkehrsanlagen einzuhalten und
andererseits Angsträume zu vermeiden. Des Weiteren sollte eine sichere
Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen gegeben sein, wozu z. B. abgesenk-
te Borde oder die Vermeidung von Schranken, Pollern und Umlaufsperren
gehören. Eine gute Oberflächenbeschaffenheit wurde ebenfalls als Stan-
dard festgelegt. Ein Alltagsradweg sollte eine glatte, feste Oberfläche
aufweisen (die auch bei schlechter Witterung gut befahrbar ist), während
für einen Freizeitweg eine gute wassergebundene Decke in sensiblen bzw.
durch KFZ-Verkehr wenig befahrenen Bereichen stellenweise als ausrei-
chend anzusehen ist. Eine Ausnahme hiervon bilden die naturbelassenen
Wege in einigen Forst- und Schutzgebieten, deren Gestaltung sich nach
den forst- und naturschutzrechtlichen Vorgaben richtet.  Weitere Stan-
dards umfassen die Schaffung von Mindestabmessungen sowie die Ver-
besserung der Wegweisung. Eine Übersicht über die einzelnen Standards
im Alltags- und im Freizeitnetz befindet sich in Anhang 5.

Im Zuge der Befahrung der Radverkehrsanlagen wurden für die einzelnen
Befahrungsabschnitte Mängel erfasst. Für die verschiedenen Bereiche, wie
Benutzungspflicht, baulicher Zustand, Abmessungen, Netzlücken und
Querungshilfen wurden im Anschluss Prioritätenlisten zur Mängelbeseiti-
gung erstellt. Diese sollen hinsichtlich der Dringlichkeit bzw. der Rangfolge
bei der späteren Umsetzung von Maßnahmen eine fachliche Grundlage
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bieten. Für die einzelnen Maßnahmen bzw. Handlungsempfehlungen er-
folgte eine grobe Kostenschätzung (s. Übersichtstabelle Anhang 13), die
im Einzelnen in der Datenbank hinterlegt ist, aber auch den Prioritätenlis-
ten (Ausnahme: Benutzungspflicht) hinzugefügt wurde.

7.2 Radverkehrsführung und Benutzungspflicht

Allgemeine Hinweise zur Benutzungspflicht
Die Führung der Radfahrenden auf einem gemeinsamen oder getrennten
Geh- und Radweg sowie auf einem separaten Radweg und auf Radfahr-
streifen ist benutzungspflichtig, wenn die Radverkehrsanlage mit StVO-
Verkehrszeichen als benutzungspflichtig ausgewiesen wird. Im Straßenbild
ist dies an den blauen Verkehrszeichen mit weißem Symbol (z.B. Zeichen
240 StVO) zu erkennen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind
innerorts und außerorts vorzufinden.

Abb. 25 StVO-Zeichen für benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Zum Thema Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat es allerdings
in der Vergangenheit verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Hintergrund
ist, dass die Regelwerke (insbesondere die Empfehlungen für Radver-
kehrsanlagen 2010 [ERA]) die Führung des Radverkehrs gemeinsam mit
dem Kraftfahrzeugverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn als geeignete
Führungsform und somit als Normalform der Radverkehrsführung bewer-
ten. Das Fahren auf der Fahrbahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in
Abhängigkeit der Verkehrsstärke als sichere und geeignete Führungsform
angesehen.
Bezüglich der Bedingungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht von
Radverkehrsanlagen macht die StVO kaum konkrete Angaben, es wird
dort generell bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen auf die aktuelle
Fassung der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) hingewiesen.
Ausnahme ist § 45 Abs. 1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benut-
zungspflichtiger Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen unzulässig ist.
Bezüglich der Breite benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen führt die
StVO-VwV an, dass die lichte Breite eines baulich angelegten Radweges
mindestens 1,50 m und möglichst 2,00 m sein soll.

In  §  45  Abs.  9  S.  1-2  führt  die  StVO  aus: „Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der be-
sonderen Umstände zwingend geboten ist. Abgesehen von [...] dürfen
insbesondere Beschränkungen und Verbote des fließenden Verkehrs nur
angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen örtlichen Verhältnis-
se eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeinträchti-
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gung der in den vorstehenden Absätzen genannten Rechtsgüter erheblich
übersteigt.“ Demzufolge ist eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanla-
gen ausschließlich zur Erhaltung und Erhöhung der Sicherheit (auf Basis
einer besonderen Gefahrenlage) im Straßenverkehr anzuordnen, während
die Führung des Radverkehrs im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der
Fahrbahn den Normalfall darstellt.

Mit eben dieser Textstelle der StVO hat das Bundesverwaltungsgericht
das Grundsatzurteil vom 18.11.2010 begründet. Nach Auffassung des
Gerichts lag an dem betroffenen Streckenabschnitt keine qualifizierte Ge-
fahrenlage vor. Hintergrund des Rechtstreits war, dass ein Radfahrender
eine durch die Stadt Regensburg angeordnete Benutzungspflicht eines
gemeinsamen Geh- und Radweges als unzulässig ansah. Seiner Auffas-
sung nach bestand für Radfahrende auf dem betroffenen Streckenab-
schnitt bei Nutzung der Fahrbahn kein besonderes Gefährdungspotenzial.

Die Beurteilung der Gefahrenlage im Grundsatzurteil zur Radwegebenut-
zungspflicht ist größtenteils auf Grundlage der Empfehlungen für Radver-
kehrsanlagen (ERA) 2010 erfolgt. Grundsätzlich berufen sich Gerichtsur-
teile häufig auf die Angaben in technischen Regelwerken, wie beispiels-
weise den ERA 2010, allerdings werden sie nicht als bindende Vorgaben,
sondern vielmehr als Anhaltspunkte verstanden7.

Überprüfung der Radverkehrsführung
Im Auftrag des Landkreises Harburg sind ebenfalls die benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlagen im Landkreis systematisch geprüft worden. Die
Ergebnisse stellen aufgrund des gewählten vereinfachten systematischen
Ansatzes Empfehlungen dar und ersetzen keinesfalls Einzelfallprüfungen.
Eine detaillierte Betrachtung der einzelnen Abschnitte kann im Rahmen
dieses regional angelegten Konzeptes nicht gewährleistet werden, da für
eine solche Bewertung z.T. detaillierte Aussagen zu Radverkehrsunfällen,
Schwerverkehrsanteilen, Netzfunktionen und Fahrstreifenbreiten notwen-
dig sind und die zuständigen Straßenverkehrsbehörden vor Ort die endgül-
tige Abstimmung zur Aufhebung einer Benutzungspflicht im Einzelfall tref-
fen müssen. Zusätzlich ist zu beachten, dass eine pauschalisierte Methode
an Hand von Kriterienkatalogen insbesondere innerorts keine optimale Lö-
sung für eine sichere Führung des Radverkehrs im Sinne einer nutzungs-
verträglichen Gestaltung liefern kann. Zumal dann nicht, wenn eine Ab-
wägung der Nutzungsansprüche auch anderer Verkehrsteilnehmer statt-
finden soll. Eine solche Ersteinschätzung kann sicher keinen Planungspro-
zess komplexer Straßenräume nachbilden. Die folgenden Empfehlungen
sollen daher als Hinweis dienen und werden in die innerörtliche und au-
ßerörtliche Betrachtung unterteilt.

7  Klöpfer, J.; Stadt Mainz:
   „Leitfaden zur Überprüfung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz“,
   Mainz 2011
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Das Verfahren zur Prüfung der Benutzungspflicht ist so aufgebaut, dass in
einem ersten Schritt geprüft wird, ob nach den Regelwerken (ERA) für den
betrachteten Abschnitt eine Radverkehrsanlage erforderlich ist. Ist nach
den Regelwerken keine Radverkehrsanlage erforderlich bedeutet dies im
Umkehrschluss, dass eine sichere Führung des Radverkehrs im Mischver-
kehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn möglich wäre. In die-
sem Fall wäre eine Aufhebung der Benutzungspflicht einfach zu begrün-
den. Dieses Beispiel verdeutlicht die Bedeutung einer vorgeschalteten
Überprüfung geeigneter Radverkehrsführungen.

Prüfverfahren – Innerorts
In den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 entfallen die
starren Einsatzgrenzen für einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gül-
tigen ERA 95, sodass individuellere, an die jeweilige örtliche Situation an-
gepasste, Lösungen möglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die
Planungsträger größere Handlungsspielräume bei ihren Planungen. Gleich-
zeitig wird die Wahl einer geeigneten Radverkehrsführung für Stadtstraßen
in den ERA 2010 stärker systematisiert. Es werden vorrangig in Abhän-
gigkeit von der Stärke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs
sog. Belastungsbereiche von I bis IV definiert. Diese werden jeweils sepa-
rat für zweistreifige und für vierstreifige Straßen (für den Landkreis Har-
burg nicht von Bedeutung) festgelegt (s. Abb. 26).

Abb. 26 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsführungen
bei zweistreifigen Stadtstraßen8

8  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):
 „Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA)“, Köln 2010

I: Mischverkehr

II: Teilseparation

III: Trennen (Regel)

IV: Trennen (unerlässlich)

Hinweis:
Die Übergänge zwischen den
Belastungsbereichen sind keine
harten Trennlinien.

I: Mischverkehr
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Über eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vor-
auswahl der geeigneten Führungsform möglich. Es werden die drei Grund-
typen an Führungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die folgen-
den zwei Abbildungen geben einen Überblick über die Grundführungsfor-
men des Radverkehrs sowie den jeweiligen Belastungsbereich und die zu-
gehörige Führungsform.

Tab. 6 Die drei Grundführungsformen des Radverkehrs9

Tab. 7 Zuordnung der einzelnen Führungsformen zu den Grundtypen

9  Gwiasda, Peter; Planungsbüro VIA eG: „Empfehlungen für Radverkehrsan-
lagen (ERA) – Einführung in das neue Regelwerk“, Nationaler Radver-
kehrskongress 2009, Berlin 2009

I II III, IV
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Abb. 27 Kriterien für die Belastungsbereiche

Für das Vorgehen im Landkreis Harburg wird ein zweistufiges Verfahren in
Anlehnung an das in den ERA beschriebene Vorgehen für die Auswertung
gewählt. In einem ersten Schritt wird ermittelt, welche Belastungsbereiche
für Stadtstraßen bezüglich der Verkehrsstärke und Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugverkehrs für die betrachteten Abschnitte vorliegen.

Im Ergebnis sind für Abschnitte der Belastungsbereiche I und II keine be-
nutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich. Bei den Belastungs-
bereichen III und IV hingegen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen vorzusehen. Die Benutzungspflicht und vor allem die Wahl der Rad-
verkehrsführung werden darüber hinaus von weiteren Kriterien beeinflusst.

Abb. 28 Kriterium: Länge der Ortsdurchfahrt

Die Benutzungspflicht sollte im innerörtlichen Bereich nicht vordringlich
aufgehoben werden, wenn Radverkehrsanlagen in einer ausreichenden
Breite und angemessenen Qualität vorhanden sind, die Länge der Orts-
durchfahrt etwa 500 Meter unterschreitet und die Radverkehrsanlagen mit
den Anlagen an Außerortsabschnitten eine Führungskontinuität bieten.
Denn hierdurch wird die Notwendigkeit der Fahrbahnüberquerungen und
somit das Gefährdungsrisiko gering gehalten10. Generell sollte darüber hin-
aus die Anlage gemeinsamer Geh- und Radwege in Ortsdurchfahrten nur
Ausnahmefälle darstellen. Sofern dennoch eine Entscheidung zugunsten

10   NLStBV: „Schutzstreifen für den Radverkehr in Ortsdurchfahrten“ Seite 9,
Hannover 2007

Kriterien für die Belastungsbereiche:
- Belastungsbereich I: Mischen
o DTV<4.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit Ò50 km/h

ODER
o DTV<8.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit Ò30 km/h

- Belastungsbereich II: Teilseparation
o 8.000 Kfz/24h <DTV >18.000 Kfz/24h bei Geschwindig-

keit Ò30 km/h
o 4.000 Kfz/24h <DTV >10.000 Kfz/24h bei Geschwindig-

keit Ò50 km/h
- Belastungsbereich III+IV: Trennen (Regel, sowie unerlässlich)
o DTV>18.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit von 30 km/h
o DTV>10.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit von 50 km/h

- Kriterium: Länge der Ortsdurchfahrt
o Keine Aufhebung der Benutzungspflicht, wenn Ortsdurchfahrt

<500 m (manuelle Lösung im GIS) und Radverkehrsanlagen
gemeinsam mit dem außerörtlichen Abschnitt eine Führungs-
kontinuität bieten

o Prüfung bei Länge innerorts >500 m: Mischverkehr möglich?
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dieser Radverkehrsanlage getroffen wird, sollte diese das in den ERA emp-
fohlene Mindestmaß von 2,50 m aufweisen.

Wenn der betrachtete Abschnitt (innerorts) eine Länge von über 500 Me-
tern aufweist, sollte geprüft werden, ob die Führung im Mischverkehr
sinnvoll ist. Dafür wird anhand der erfassten Daten und gemäß der Anga-
ben aus den ERA für die Verkehrsstärke und die Geschwindigkeit im Kraft-
fahrzeugverkehr sowie die Fahrbahnbreite der Einsatz der Radverkehrsan-
lage geprüft. Wie schon erwähnt, handelt es sich hierbei um eine syste-
matische Datenbank-Abfrage, welche eine detaillierte Betrachtung vor Ort
und die Einbeziehung weiterer Faktoren (Unfälle, Sichtbeziehungen etc.) in
einer Einzelfallentscheidung nicht ersetzt.

Im Anschluss ergibt sich durch einen Vergleich der im Bestand vorhande-
nen Radverkehrsanlage und der durch die systematische Abfrage ermittel-
ten Anlage eine Handlungsempfehlung. Dabei ist zu berücksichtigen, dass
z.B. Schutzstreifen und die Führungsform „Gehweg – Radfahrer frei“ kei-
ne benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen darstellen und somit für die
Belastungsbereiche I und II vollkommen geeignet sind. Somit wird in den
Handlungsempfehlungen nicht auf eine Aufhebung dieser Elemente ge-
drängt, auch wenn sie unter Umständen nicht notwendig wären und das
Fahren auf der Fahrbahn im Mischverkehr sicher möglich wäre.

Bezüglich der Prüfung, ob Gehwege für Radfahrende freigegeben werden
können, führt die Verwaltungsvorschrift zur StVO („Gehweg/Radfahrer
frei“, Zeichen 239) folgendes aus: Die Regelung „Radfahrer frei“ kommt
nur in Betracht, wenn dies unter Berücksichtigung der Belange der Fuß-
gänger vertretbar ist. Im Falle der Freigabe müssen die Beschaffenheit und
der Zustand des Gehweges den gewöhnlichen Verkehrsbedürfnissen des
Radverkehrs (Bordsteinabsenkungen) entsprechen. Als Ausschlusskriterien
sind demnach anzusehen: starkes Fußgängeraufkommen, große Radver-
kehrsmengen, geringe Breiten sowie dichte Abfolge von Hauseingängen
und Zufahrten. Daher wurden die freigegebenen Gehwege dahingehend
überprüft, ob die Restbreiten für Fußgänger ausreichend sind.

Prüfverfahren – Außerorts
Im Hinblick auf die Anlage von Radverkehrsanlagen im außerörtlichen Be-
reich sind die Aussagen der ERA 2010 (S. 66), der RAL 2012 und die Kri-
terien der Entwurfsklassen an Landstraßen zu berücksichtigen. Daraus
abgeleitet werden folgende Kriterien als Grundlage für eine Einschätzung
der Radverkehrsführungsform und damit verbundenen Benutzungspflicht
vorgeschlagen:
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Kriterien:
- Keine Radverkehrsanlagen:
o DTV Ò2.500 Kfz/24h

- DTV >2.500 und Ò4.000 Kfz/24h
o Geschwindigkeit Ò70 km/h: keine Radverkehrsanlage
o Geschwindigkeit >70 km/h: Radverkehrsanlage erforderlich

- DTV >4.000 Kfz/24h
o Radverkehrsanlage erforderlich

Abb. 29 Kriterien für Radverkehrsanlagen außerorts

An Abschnitten, an denen anhand dieser Kriterien Radverkehrsanlagen
notwendig sind, sollten diese auch benutzungspflichtig sein. An Abschnit-
ten, an welchen aufgrund der Einsatzkriterien nicht zwingend Radver-
kehrsanlagen notwendig sind, sollte die Benutzungspflicht aufgehoben
werden, auch wenn diese – bei einem guten Zustand – von dem überwie-
genden Teil der Radfahrenden weiterhin benutzt werden. Eine Aufhebung
der Benutzungspflicht ergibt somit für Radfahrende die Wahlmöglichkeit,
an diesem Abschnitt – je nach individuellem Sicherheitsbedürfnis – die
Fahrbahn oder die nicht mehr benutzungspflichtige Radverkehrsanlage zu
nutzen. Diese vormals benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen werden
dann zu Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht, eine auch nach den
ERA 2010 durchaus geeignete Führung für den Radverkehr. Dafür sind
allerdings eine Reihe von Maßnahmen (z.B. geeignete Furtmarkierungen
auch für die Radverkehrsführungen, die keine Benutzungspflicht aufwei-
sen) zur sicheren Führung zu beachten.

Die Kraftfahrzeugverkehrsstärken (DTVw) wurden dem Verkehrsmodell
des Landkreises Harburg entnommen (überwiegend aus dem Jahr 2010)
und wurden bestmöglich an die Abschnitte der Radverkehrsanlagen ange-
passt.

Ergebnisse
Von den ca. 2.000 befahrenen Radverkehrsabschnitten ist etwa die Hälfte
mit einer Radverkehrsanlage ausgestattet. Diese sind zu 80% benut-
zungspflichtig. Eine Übersicht über den Bestand der benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen im Landkreis Harburg gibt die Karte in Anhang 6.

Das Ergebnis des auf die Befahrungsabschnitte angewendeten Verfahrens
zur Radverkehrsführungsform und Benutzungspflicht ist in einer Access-
Abfrage festgehalten, welche auch Hinweise zu Handlungsempfehlungen
für die einzelnen Abschnitte enthält.

Für 72 % aller befahrenen Abschnitte ist kein Handlungsbedarf im Hinblick
auf die Benutzungspflicht erforderlich. Das heißt, dass die Art der Radver-
kehrsführung an diesen Abschnitten keiner Änderung bedarf und somit mit
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den Empfehlungen der ERA übereinstimmt. Dieses Ergebnis trifft überwie-
gend auf Gemeindestraßen zu, aber auch auf einen Teil der Kreisstraßen
und auf Land- und Forstwirtschaftliche Wege.

Für etwa 19% der Abschnitte lautet das Ergebnis: „Aufhebung Benut-
zungspflicht prüfen“. Das betrifft ganz überwiegend Kreisstraßen. Zudem
sind die entsprechenden Abschnitte zu 60% innerorts zu verorten. Der
Landkreis Harburg hat in den vergangenen Jahren (auch auf Wunsch der
Bürgerschaft) an Kreisstraßen innerorts zahlreiche benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen geschaffen. Aufgrund der geringen Verkehrsstärken
und dem damit einhergehenden niedrigen Gefährdungspotenzial wird nach
den neueren Gerichtsurteilen nun allerdings häufig innerorts eine Aufhe-
bung der Benutzungspflicht empfohlen.
Die Handlungsempfehlung „Regelkonformität der Gehwege prüfen“ be-
zieht sich fast ausschließlich auf die Regelung „Gehweg – Radfahrer frei“
sowie zu über 90% auf innerörtliche Abschnitte. Bezüglich der Straßenka-
tegorie handelt es sich vornehmlich um Kreisstraßen, aber auch um Ge-
meinde- und Landesstraßen.

Für lediglich 2,3% der Abschnitte lautet die Handlungsempfehlung „Anla-
ge von Schutzstreifen prüfen“. Auch hier handelt es sich vor allem um
Kreisstraßen im innerörtlichen Bereich. Die Ergebnisse „Prüfung, Radver-
kehrsführung im kritischen Bereich“ sowie „Prüfung Anlage benutzungs-
pflichtige RVA“ machen nur 1,2% bzw. 0,6% der Abschnitte aus und
kommen ausschließlich an Innerorts-Abschnitten von Landes- und Kreis-
straßen vor. Die vorhandenen Fahrbahnbreiten weisen innerorts oft nicht
die erforderlichen Breiten für die Anlage von Schutzstreifen aus. Nur 0,8%
der Abschnitte weisen das Ergebnis „Radverkehrsanlage erforderlich“ auf.
Dabei handelt es sich ausschließlich um Außerortsabschnitte an Landes-
und Kreisstraßen.

Das Thema Benutzungspflicht in Bezug der vorhandenen Breiten von Rad-
verkehrsanlagen wird im Kapitel 7.4 beschrieben.

Handlungsempfehlungen
Wie bereits aus den oben beschriebenen Ergebnissen ersichtlich, resultie-
ren aus der Bewertung der Radverkehrsführungsform Handlungsempfeh-
lungen unterschiedlicher Art. Beispielsweise kann die Handlungsempfeh-
lung zur Benutzungspflicht „ohne Handlungsbedarf“ lauten, wenn das Er-
gebnis der verschiedenen Kriterieneinstufungen der aktuellen Radverkehrs-
führungsform entspricht. Weitere Handlungsempfehlungen lauten z.B.
„Aufhebung Benutzungspflicht prüfen“ oder „Anlage von Schutzstreifen
prüfen“. Das Ergebnis „Radverkehrsanlage erforderlich“ besagt, dass laut
den Kriterien der ERA an diesem Abschnitt zwingend eine Radverkehrsan-
lage erforderlich ist. In der Regel deutet dies auf eine vorhandene Netzlü-
cke hin. Die Ergebnisse zu den Handlungsempfehlungen bezüglich der
Radverkehrsführung und Benutzungspflicht sind in Anhang 8 graphisch
dargestellt.
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Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m und 7,00 m und einer Verkehrs-
stärke von über 4.000 Kfz/24h wird laut ERA die Führung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn kritisch gesehen. Grundlage ist der Begegnungsfall
von Kraftfahrzeugen. Als Lösungsansatz kommt in diesem Fall beispiels-
weise die Einrichtung eines Schutzstreifens auf nur einer Fahrbahnseite in
Betracht. Auch könnte der Radverkehr im Mischverkehr geführt werden
und der vorhandene Gehweg – auf der Fahrbahnseite ohne Schutzstreifen
– für Radfahrende freigegeben werden. Grundsätzlich sollte zudem die
Möglichkeit einer Geschwindigkeitsreduktion im Kraftfahrzeugverkehr ge-
prüft werden.

Fahrbahnbreiten unter 6,00 m gelten laut ERA im Hinblick auf die gemein-
same Radverkehrsführung mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht als proble-
matisch. Da im Landkreis Harburg häufig Fahrbahnbreiten unter 6,00 m
vorzufinden sind, die zum Teil einen hohen Schwerverkehrsanteil und ho-
he Geschwindigkeiten aufweisen, ist die Führung des Radverkehrs im
Mischverkehr für diese betroffenen Abschnitte im Einzelfall ggf. kritisch zu
bewerten. Hier sollte der Bedarf einer separaten Radverkehrsanlage und
ggfs. die Beibehaltung der Benutzungspflicht im Einzelfall entschieden
werden.
Bei einer Aufhebung der Benutzungspflicht ist grundsätzlich dafür Sorge
zu tragen, dass Radfahrende ebenso die nicht benutzungspflichtigen Flä-
chen zum Radfahren sicher benutzen können. Somit müssen auch die
nicht benutzungspflichtigen Wege – beispielsweise bezüglich des bauli-
chen Zustandes – ein sicheres Befahren gewährleisten. Dies schließt
Furtmarkierungen an nicht benutzungspflichtigen Radwegen mit ein. Im
Falle einer Aufhebung der Benutzungspflicht sind darüber hinaus die Sig-
nalisierungen von betroffenen Lichtsignalanlagen zu überprüfen und ggf.
anzupassen (vgl. Kap. 6.7).

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass das vorliegende Gutachten
u.a. aufgrund des regionalen Charakters lediglich „pauschalisierte“ Emp-
fehlungen und Hinweise geben kann. Grundsätzlich sollte immer eine Be-
wertung der Situation vor Ort erfolgen. Eine sichere, verlässliche Aussage
zur Benutzungspflicht und zu einzelnen innerörtlichen Radverkehrsfüh-
rungsformen kann nur auf Basis eines konkreten Straßenentwurfes erfol-
gen. Die Aussagen zu den konkreten Handlungsempfehlungen sind in der
Datenbank und in der Prioritätenliste in Anhang 14 zu finden.

Handlungsempfehlungen Radverkehrsführung/Benutzungspflicht
– Überblick

o Die Aussagen zu den konkreten Handlungsempfehlungen sind in
den entsprechenden Anlagen zu finden

o Weitere Überprüfung der Abschnitte „vor Ort“, deren Ergebnis eine
Handlungsempfehlung beinhaltet

o Mischverkehr ist generell anzustreben, wenn es die Rahmenbedin-
gungen erlauben
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o Verkehrssicherheit auch nicht benutzungspflichtiger Radverkehrs-
anlagen beachten

Ą In Anlehnung an die Prioritätenliste „Benutzungspflicht“ (Anhang 14)
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7.3 Baulicher Zustand

Der bauliche Zustand wurde während der Befahrung anhand von visuell
erkennbaren Indizien, wie Belagsqualität, Löchern, Wurzelaufbrüchen, Ris-
sen und Höhenunterschieden bewertet. Die Bewertung des baulichen Zu-
standes gibt Auskunft über die Dringlichkeit des Sanierungsbedarfes. Dazu
wurden die einzelnen Abschnitte entsprechend der vier Bewertungsstufen
„gut (wie neu)“, „mittel“, „schlecht“ und „sehr schlecht (unbefahrbar)“
beurteilt. Darüber hinaus wurden sog. Einzelmängel erfasst. Diese spiegeln
im Gegensatz zu der Abschnittsbewertung nicht die bauliche Qualität ei-
nes ganzen Abschnitts wider, sondern beschreiben (eher) punktuell auftre-
tende Mängel. Es ist dabei zwischen den Alltagswegen und Freizeitwegen
zu unterscheiden, die differenzierte Ansprüche aufweisen. Im Freizeitver-
kehr sind die Ansprüche der Radfahrenden an hohe Qualitäten der Ober-
flächenbeschaffenheit als nicht so hoch einzuschätzen, da das Naturerleb-
nis stärker im Vordergrund steht. Zudem ist der Ausbau der Radwege
teilweise aufgrund naturschutzrechtlicher Rahmenbedingungen nicht mög-
lich, weswegen Ausführungen in wassergebundener Decke in diesen Fäl-
len als ausreichend anzusehen sind.

Bezüglich des baulichen Zustands und der Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen hat der ADFC Kreisverband Harburg e.V. im Jahr 2015 eine
eigene Untersuchung durchgeführt und diese in einem Kurzbericht „Ge-
fährliche Radwege im Landkreis Harburg“ dokumentiert.

Die Anforderungen an Maßnahmen im Freizeitwegenetz sind grundsätzlich
unter Berücksichtigung der Umfeldnutzung und der Einbindung in die
Landschaft abzuwägen. Radtouristische Fernrouten sollten im Hinblick auf
die angestrebte Belagsart grundsätzlich in Asphalt ausgebildet sein. Wäh-
rend für Freizeitwege in sensiblen Bereichen bzw. durch den KFZ-Verkehr
gering befahrenen Wege stellenweise eine wassergebundene Decke als
ausreichend anzusehen ist. Naturbelassene Wege in einigen Forst- und
Schutzgebieten sollen sich bzgl. ihrer Gestaltung nach den forst- und na-
turschutzrechtlichen Vorgaben richten, auch wenn dies eine Abweichung
von einer Ausgestaltung in Asphalt bedeutet.

Grundsätzlich erfolgte die Beurteilung des baulichen Zustands der Radver-
kehrsanlagen abschnittsbezogen. Ein Abschnitt ist in der Charakteristik
möglichst homogen und weist überwiegend dieselbe Art der Radverkehrs-
anlage, dieselbe Belagsart und eine weitgehend einheitliche Radwegbreite
auf. Das heißt, dass die einzelnen Abschnitte nach der Befahrung gewis-
sermaßen nach dem Gesamteindruck bewertet wurden. Neben dieser Ab-
schnittsbewertung wurden punktuelle Mängel bzw. charakteristische
Mängel einzelner Abschnitte, wie. z.B. vereinzelte Schlaglöcher oder Wur-
zelaufbrüche, erfasst (sog. Einzelmängel-/maßnahmen). Das bedeutet,
dass Einzelmängel auch an Abschnitten vorkommen können, die insge-
samt als „mittel“ oder sogar „gut“ beurteilt wurden. Weitere punkthafte
Mängel beziehen sich auf Engstellen – beispielsweise wenn Poller den
Weg einengen – oder Umlaufsperren.
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Ergebnisse
Die Ergebnisse der Befahrung wurden in die Datenbank eingepflegt und
gemeinsam mit den übrigen Ergebnissen ausgewertet. Die Auswertung
ergibt, dass über die Hälfte (ca. 55% (entspricht ca. 700 km)) des befah-
renen Radverkehrsnetzes einen guten baulichen Zustand („ gut (wie neu)“)
aufweist. Der Anteil des Netzes mit einem mittleren baulichen Zustand
liegt bei etwa 34%, während ca. 9% des Netzes mit schlecht bewertet
wurden. Lediglich 2,3% der Strecke wurden baulich als „sehr schlecht
(unbefahrbar)“ eingeordnet. Bei den letzteren zwei Bewertungsergebnissen
handelt es sich um 212 Abschnitte (von insgesamt etwa 2.000 Abschnit-
ten), die sich überwiegend im Freizeitnetz befinden. Darüber hinaus wur-
den 58 „Einzelmängel“ an Abschnitten, die ansonsten eine gute oder mitt-
lere Abschnittsbewertung haben, festgestellt. Die Mängel sind in der Er-
gebniskarte in Anhang 9 dargestellt. Einen beispielhaften Eindruck über die
baulichen Mängel gibt die folgende Abbildung (Abb. 30).

Abb. 30 Beispiele von baulichen Mängeln im bereisten Radverkehrsnetz

Naturgemäß stellt sich der bauliche Zustand der Freizeitwege insgesamt
deutlich schlechter dar, als der Zustand der Radverkehrsanlagen an klassi-
fizierten Straßen. Denn nur etwa ein Viertel (ca. 24%) der „schlechten“
und „sehr schlechten“ Abschnitte befindet sich an Landes- und Kreisstra-
ßen. Das Ergebnis ist teilweise der Führung der Freizeitwege in Natur- und
Landschaftsschutzgebieten geschuldet: Hier können befestigte Wege auf-
grund der Ansprüche des Natur- und Landschaftsschutzes oft nicht umge-
setzt werden. Entsprechend schnell stellt sich dann bereits nach kurzer
Nutzungsdauer ein schlechter baulicher Zustand ein.
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Die aufgenommenen Mängel beziehen auch die vom ADFC Kreisverband
Harburg e.V. festgestellten Mängel ein. Dabei kann es sich entweder um
die Qualität ganzer Abschnitte oder um Einzelmängel handeln.

Handlungsempfehlungen
Für die Abschnitte mit einem „schlechten“ oder „sehr schlechten“ bauli-
chen Zustand und die Abschnitte, an denen Einzelmängel festgestellt
wurden, wurden sog. „Maßnahmenformulare“ (insgesamt ca. 280 Formu-
lare - Anhang 15) angelegt, aus denen die Art des Mangels hervorgeht
und in denen die Maßnahmen bzw. Handlungsempfehlungen beschrieben
werden. Die Handlungsempfehlungen lehnen sich an die oben beschriebe-
nen Standards für den Alltags- und Freizeitradverkehr an. Einige der Ein-
zelmängel weisen aufgrund ihres Gefahrenpotenzials einen dringenden
Handlungsbedarf bezüglich der Beseitigung auf. Die Wahl der Belagsart
muss insbesondere im Naturschutzgebiet Lüneburger Heide in Abstim-
mung mit den Belangen des Naturschutzes erfolgen.

Für das gesamte Radverkehrsnetz ist entsprechend den festgelegten
Standards und aus Verkehrssicherheitsgründen für die Bewertung der
Radverkehrsanlagen ein Verzicht auf Poller, Schranken und Umlaufsperren
anzustreben. Nach den ERA (S. 81) werden zur Fernhaltung von Kraft-
fahrzeugen bauliche Verengungen auf 2,00 m empfohlen bzw. bei Um-
laufsperren eine Einfahrbreite von 1,50 m (bei einem über 2,50 m breiten
Radweg). Diese Maße sollten grundsätzlich – nicht nur im Regionalen
Radverkehrsnetz – eingehalten werden.

Im bereisten Radverkehrsnetz sind einige Engstellen durch Schranken, ge-
ringe Pollerabstände und ungepflegten Grünschnitt zu erkennen. Es wird
empfohlen diese Engstellen zu beseitigen, so dass eine komfortable Befah-
rung – auch mit Fahrradanhänger – möglich ist.

Abb. 31 Beispiele von Engstellen im bereisten Radverkehrsnetz

Handlungsempfehlungen baulicher Zustand – Überblick

o Maßnahmenprogramm zur Behebung der baulichen Mängel diffe-
renziert nach Baulastträger und Prioritäten (Anhang 15)

Ą In Anlehnung an die Prioritätenliste „Baulicher Zustand“ (Anhang 14)
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7.4 Abmessungen (Breiten)

Neben dem zuvor erläuterten baulichen Zustand der Radverkehrsanlagen
wurden auch die jeweiligen Breiten erfasst, um eine Bewertung der derzei-
tigen Radverkehrsqualität vornehmen zu können.

Für die Bewertung der vorhandenen Breiten muss die Zielgröße, also der
Standard festgelegt werden. Dazu werden die Abmessungen der Regel-
werke (ERA 2010) als Grundlage herangezogen. Eine Unterschreitung der
Regelmaße wird zunächst einmal als solche aufgezeigt, unabhängig da-
von, ob und welche Handlungsempfehlungen bzw. Maßnahmen daraus
resultieren.

Um der Funktion der Radverkehrsanlage sowie der Unterscheidung einer
Radverkehrsanlage im Bestand (Sanierung) und einem Neubau gerecht zu
werden, sind in Abstimmung mit dem Landkreis Harburg folgende Breiten
als Standards definiert worden (s. Tab. 8).

Neubau Sanierung

Art der Radverkehrsanlage
Maß in [m]

Generell
(aus ERA
2010)

Radwege mit
Doppelfunktion

(Alltags- und Frei-
zeitfunktion sowie
Alltags- und
Schulwegfunktion)

Radwege mit
Einfachfunktion

(nur Alltags-
oder nur Frei-
zeitfunktion)

außerorts
Gemeinsamer Geh-/Radweg,
Landwirtschaftsweg, sonstiger
Radweg

2,50 2,50 2,00

innerorts
Gehweg, Radfahrer frei 2,50 2,50 2,50
Gemeinsamer Geh-/Radweg 2,50 2,50 2,50
Radfahrstreifen 1,85 1,85 1,85
Radweg sowie getrennter Geh-
und Radweg
¶ Einrichtungsradweg 2,00 2,00 2,00
¶ beidseitiger Zweirich-

tungsradweg
2,50 2,50 2,00

¶ einseitiger Zweirich-
tungsradweg

3,00 3,00 2,50

Schutzstreifen 1,50 1,50 1,25
sonstiger Radweg 2,50 2,50 2,00
Tab. 8 Breitenstandards für Radverkehrsanlagen (Anlehnung an ERA)



Landkreis Harburg – Regionales Radverkehrskonzept 49

Grundlegend sind bei allen Neubaumaßnahmen die Regelmaße der ERA
anzusetzen (ERA, S. 16). Bei Sanierungsmaßnahmen ist je nach Bedeu-
tung des betroffenen Radverkehrsabschnitts zu unterscheiden. Bei Rad-
wegen mit Doppelfunktion, was bedeutet, dass der Abschnitt neben dem
Alltagsverkehr zusätzlich von Radfahrenden im Freizeitverkehr bzw. durch
Schüler im Rahmen von Schulwegen befahren wird, sind ebenfalls die Re-
gelmaße der ERA anzusetzen. Bei Radwegen mit Einfachfunktion, d.h.
Netzabschnitte, die allein dem Alltags- oder Freizeitverkehr dienen, ist ge-
genüber von Radwegen mit Doppelfunktion von einer geringeren Nut-
zungsintensität auszugehen. Für diese Abschnitte wird im Falle von Sanie-
rungsmaßnahmen das Mindestmaß der ERA empfohlen.

Ergebnisse
Die Auswertung zeigt, dass die Abweichungen zu den in den ERA empfoh-
lenen Maßen an einigen Radverkehrsanlagen im Landkreis Harburg bis zu
1,70 m betragen können, d.h., diese Radverkehrsanlagen sind 1,70 m zu
schmal. Etwa 4,3% der erfassten Radverkehrsanlagen (bezogen auf die
Abschnitte mit Radverkehrsanlagen (1.022)) sind mindestens 1,00 m zu
schmal. Diese große Abweichung tritt sowohl an Bundes-, Landes- und
Kreisstraßen als auch an Gemeindestraßen und Freizeitwegen auf, und
zwar ganz überwiegend im innerörtlichen Bereich. Die Streckenlänge aller
Abschnitte mit diesen ausgeprägten Mindermaßen liegt bei ca. 22 km.

Der Anteil an Radverkehrsanlagen, deren Mindermaß zwischen 0,60 m
und 0,90 m beträgt, liegt bei 8,2% (das entspricht einer Länge von ca. 55
km). Dabei handelt es sich hauptsächlich um gemeinsame Geh- und Rad-
wege an Landes- und Kreisstraßen. Knapp zwei Drittel davon sind inner-
orts zu verorten.

Über die Hälfte (51,5%) der Abschnitte mit Radverkehrsanlagen sind 0,20
m bis 0,50 m zu schmal, sodass der potenzielle Handlungsbedarf mit einer
Streckenlänge von etwa 280 km außerordentlich umfassend ist. Die
Mehrheit dieser Streckenabschnitte verläuft entlang von Kreisstraßen, ge-
folgt von Landesstraßen. Auch hier handelt es sich in erster Linie um ge-
meinsame Geh- und Radwege – ebenfalls überwiegend innerorts (über
zwei Drittel der Abschnitte). Ca. 26,1% der erfassten Radverkehrsanlagen
entsprechen in etwa dem Regelmaß der ERA, wohingegen 9,9% das Maß
zum Teil sogar deutlich überschreiten.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Benutzungspflicht von
Radverkehrsanlagen, welche die in den Regelwerken empfohlenen Min-
dest- bzw. Regelmaße unterschreiten, kritisch zu sehen ist. Denn die Be-
nutzung von Radverkehrsanlagen ist laut VwV-StVO nur zumutbar, wenn
die Beschaffung und der Zustand (u.a. ausreichende Breite) dies zulassen.
Generell sollen für Radverkehrsanlagen die Breiten aus dem aktuellen
Stand der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) angewendet wer-
den. Abweichend davon ist in der StVO-VwV jedoch auch geregelt, dass
aus Verkehrssicherheitsgründen eine Anordnung einer Benutzungspflicht
unter verschiedenen Kriterien möglich ist. Ein Kriterium ist die durchgängi-
ge lichte Breite von mindestens 1,50 m und möglichst 2,00 m. Weitere
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Kriterien betreffen die Flächenverfügbarkeit und Qualität des Belags sowie
die Verkehrsbedeutung und Verkehrsstruktur. Die vorliegende Bewertung
orientiert sich an den hohen Qualitätsansprüchen der ERA und somit an
den in Tab. 8 genannten Breiten.

Die Karte in Anhang 10 gibt einen Überblick über Abschnitte, die gegen-
über den Empfehlungen der ERA zu schmal (Differenzbreite: 0,10–0,50 m)
und deutlich zu schmal (Differenzbreite: >0,51 m) sind. Zusätzlich sind in
der Karte die Abschnitte dargestellt, die eine ausreichende Breite aufwei-
sen.

Handlungsempfehlungen
Eine Unterschreitung der Regel- oder Mindestbreite von 10 cm ist grund-
sätzlich anders zu bewerten, als eine Unterschreitung von mehr als
1,00 m. Eine Abweichung von 10 cm kann als Messfehler gedeutet wer-
den und führt in der Konsequenz ganz pragmatisch nicht zwingend zu ei-
ner baulichen Maßnahme (Verbreiterung der Radverkehrsanlage).

Für Radverkehrsanlagen, deren Mindermaß bei 1,00 m und mehr liegt,
sollte hinsichtlich einer baulichen Verbreiterung ein Sofortprogramm auf-
gestellt werden, da diese ein hohes Sicherheitsrisiko für Radfahrende dar-
stellen. Doch auch Radverkehrsanlagen, die über einen halben Meter
(0,60–0,90 m) zu schmal sind, stellen ein nicht zu unterschätzendes Si-
cherheitsrisiko dar. Daher sollte für diese Anlagen ein Maßnahmenpro-
gramm mit einem mittelfristigen Zeithorizont erstellt werden. Radver-
kehrsanlagen, die maximal 0,50 m zu schmal sind, sollten hingegen in ein
langfristig angelegtes Maßnahmenprogramm integriert werden. Sobald
allerdings eine Sanierung der Radwegoberfläche ansteht, sollte gleichzeitig
soweit möglich ein Ausbau auf das Regelmaß erfolgen.

Handlungsempfehlungen Abmessungen – Überblick

o Sofortprogramm für Radverkehrsanlagen mit Mindermaß Ó1,00 m
o Mittelfristiges Maßnahmenprogramm für Radverkehrsanlagen mit

Mindermaß zwischen >0,50 - <1,00 m
o Langfristiges Maßnahmenprogramm für Radverkehrsanlagen mit

Mindermaß Ò0,50 m
o Generell: Bei Sanierung der Oberfläche gleichzeitig Ausbau auf Re-

gelmaß

Ą In Anlehnung an die Prioritätenliste „Abmessungen“ (Anhang 14)
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7.5 Netzlücken

Ist an einem Abschnitt keine Radverkehrsanlage vorhanden, müssen Rad-
fahrende folglich derzeit im Mischverkehr, d.h. gemeinsam mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr, auf der Fahrbahn fahren. Dies kann auf eine Netzlücke
hindeuten. Für diese Abschnitte sind gegebenenfalls Radverkehrsanlagen
vorzusehen bzw. entsprechend der Kriterien der Richtlinien für die Anlage
von Landstraßen (RAL 2012) zu prüfen (vgl. ERA, S. 66). Allerdings müs-
sen nicht zwingend Radverkehrsanlagen vorgesehen werden, denn der
Mischverkehr kann ebenfalls eine geeignete Führungsform darstellen. Zu
den Kriterien gehören die Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten im
Kraftfahrzeugverkehr, die Netzfunktion und die Entwurfsklasse nach den
RAL. Demnach sind außerorts beispielsweise an klassifizierten Straßen der
Entwurfsklasse 3 (EKL 3) fahrbahnbegleitende Radwege bei einer Ver-
kehrsstärke von über 2.500 Kfz/24h und einer zulässigen Höchstge-
schwindigkeit (Vzul) von 100 km/h oder bei einer Verkehrsstärke von über
4.000 Kfz/24h und einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h
sinnvoll. Des Weiteren sind fahrbahnbegleitende Radwege zweckmäßig,
sofern eine besondere Netzbedeutung (z.B. Schulwegfunktion) nachge-
wiesen ist.

In Anlehnung an die Regelwerke wurden die identifizierten Netzlücken im
Landkreis Harburg, sowohl innerorts als auch außerorts, hinsichtlich der
Notwendigkeit zur Errichtung einer separaten Radverkehrsanlage geprüft.
Die Führungsform Mischverkehr umfasst eine Länge von ca.
140 Kilometern des klassifizierten Straßennetzes (also der Bundes-, Lan-
des- und Kreisstraßen), sodass für diese Strecke eine Prüfung vorgenom-
men wurde.

Ergebnisse
Im Ergebnis ist für den überwiegenden Teil der überprüften Streckenab-
schnitte an den klassifizierten Straßen aufgrund geringer Verkehrsstärken
und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr keine separate Radver-
kehrsanlage erforderlich.

Für Netzabschnitte mit einer Schulwegfunktion empfiehlt der Landkreis
Harburg grundsätzlich die Errichtung einer Radverkehrsanlage, jedoch gibt
es zwei Ausnahmen, die in der folgenden Übersicht (Tab. 9) aufgelistet
sind.

Abschnitts-
nummer

Schulweg-
funktion

DTV Netzlücken-
schluss

Begründung

K2633 ja 300 nein geringer DTV-Wert

L1009 ja 1.600 nein
Radfahrende nutzen
eine Nebenfahrbahn

Tab. 9 Abschnitte ohne erforderlichen Netzlückenschluss
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Insgesamt wurden bei der Bewertung 155 Abschnitte als Netzlücke (teil-
weise im weiteren Sinne) ermittelt, davon liegen 97 Abschnitte im All-
tagsnetz, 53 Abschnitte im Alltags- und Freizeitnetz und 5 Abschnitte im
Freizeitnetz. Die Netzlücken werden weiter unterteilt in folgende drei Un-
terkategorien: „Netzlücke nach ERA“ (50 Abschnitte), „Netzlücke prüfen:
Schulwegfunktion“ (97 Abschnitte) und „Netzlücke prüfen: Schutzstrei-
fen“ (8 Abschnitte).

Bei Ersteren lauten die Handlungsempfehlungen zur Radverkehrsführung
und Benutzungspflicht z.B. „Radverkehrsanlage erforderlich“ oder „Prü-
fung Anlage benutzungspflichtige RVA“. Demnach werden an diesen
Netzabschnitten – vor allem aufgrund hoher Kfz-Verkehrsstärken und Ge-
schwindigkeiten – in der Regel benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
empfohlen. Etwa 30% der Netzlücken nach ERA befinden sich im Außer-
ortsbereich, was einer Streckenlänge von knapp 16 Kilometern entspricht.
Die übrigen 75% der Netzlücken sind innerorts zu verorten und umfassen
eine Streckenlänge von ca. 15 Kilometern. Der überwiegende Teil der
Netzlücken (ca. 88%) befindet sich im Regionalen Radverkehrsnetz. Bei
Betrachtung der Straßenkategorie fällt auf, dass die ermittelten Netzlü-
cken nach ERA – innerorts wie außerorts – ausschließlich an Landes- und
Kreisstraßen auftreten, und zwar ca. 21 Kilometer an Landesstraßen und
ca. 9 Kilometer an Kreisstraßen. An diesen Abschnitten können sich auf-
wändige Neubaumaßnahmen ergeben.

Das Ergebnis „Netzlücke prüfen: Schulwegfunktion“ besagt, dass der je-
weilige Abschnitt ohne Radverkehrsanlage im Einzugsbereich einer weiter-
führenden Schule liegt, sodass hier grundsätzlich die Anlage von Radver-
kehrsanlagen empfohlen wird. Hier sollte der Landkreis Harburg aber im
Einzelfall entscheiden, ob die Anlage einer Radverkehrsanlage (z.B. bei
sehr geringen Kfz-Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten) notwendig ist
und die Streckenabschnitte ggf. Bestandteil der örtlich festgelegten
Schulwege sind. Bei dem Ergebnis „Netzlücke prüfen: Schutzstreifen“ lau-
tet die entsprechende Handlungsempfehlung zur Radverkehrsführung und
Benutzungspflicht „Anlage von Schutzstreifen prüfen“. Folglich ist an die-
sen Abschnitten die Einrichtung von Schutzstreifen möglich und sinnvoll.
Eine Übersicht über die festgestellten bzw. zu prüfenden Netzlücken gibt
die Ergebniskarte in Anhang 9.

Handlungsempfehlungen
Es wird empfohlen, für die 50 ermittelten Netzlücken nach ERA ein Maß-
nahmenprogramm für die nächsten Jahre aufzustellen. Netzlücken, die
verhältnismäßig hohe Verkehrsstärken und Geschwindigkeiten im Kraft-
fahrzeugverkehr aufweisen und im Regionalen Radverkehrsnetz liegen soll-
ten – entsprechend der Prioritätenliste (s. Anhang 14) – vorrangig ange-
gangen werden. Wenn möglich, sollten übergangsweise Alternativstrecken
für die Radfahrenden aufgezeigt werden. Die übrigen Netzlücken im weite-
ren Sinne (Schulwegfunktion, Schutzstreifen) sollten durch den Landkreis
Harburg im Einzelfall auf die Notwendigkeit einer Maßnahme überprüft
werden.
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Handlungsempfehlungen Netzlücken – Überblick

o Maßnahmenprogramm für die ermittelten Netzlücken nach ERA dif-
ferenziert nach Baulastträger

o Überprüfung der Netzlücken mit Schulwegfunktion und
o Überprüfung der Netzlücken hinsichtlich der Anlage von Schutz-

streifen

Ą In Anlehnung an die Prioritätenliste „Netzlücken“ (Anhang 14)
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7.6 Querungshilfen in Ortsdurchfahrten

Besondere Beachtung bei der Betrachtung der Radverkehrsanlagen galt
unter anderem den Ortsdurchfahrten bzw. den möglichen Führungswech-
seln von einer außerörtlichen Radverkehrsanlage zu einer Radverkehrsan-
lage im innerörtlichen Bereich. Vor allem unter Berücksichtigung der zu-
nehmenden Aufgabe einseitiger Zweirichtungsradwege innerorts werden
Querungen für Radfahrende im Wechselbereich von innerorts zu außerorts
größere Bedeutung erlangen.

Nach der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) (zu Absatz 3 Satz
3 und Satz 4) ist davon auszugehen, dass in der Regel außerhalb ge-
schlossener Ortschaften im Allgemeinen eine Benutzungspflicht besteht,
während innerorts nur ausnahmsweise eine Benutzungspflicht angeordnet
ist und nur selten ein Benutzungsrecht zur Freigabe von linken Radwegen
führen kann. Nach der VwV-StVO ist am Anfang und am Ende einer für
den Linksverkehr freigegebenen Radverkehrsanlage „eine sichere Que-
rungsmöglichkeit der Fahrbahn zu schaffen“ (VwV-StVO).

Eine genaue Beschreibung der Art einer sicheren Querungsmöglichkeit in
Abhängigkeit der Verkehrsstärke, Sichtverhältnisse und Führungsformen
ist in den geltenden Regelwerken nicht enthalten. In den ERA wird dazu
ausgeführt, dass den Radfahrenden am Übergang von Ortsdurchfahrten
zur freien Strecke eine sichere und komfortable Wechselmöglichkeit zu
bieten ist, welche gleichzeitig die Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugver-
kehr dämpfen. Die Ausbildung der Überquerungsstelle richtet sich unter
anderem nach der jeweils miteinander zu verknüpfenden Radverkehrsfüh-
rung (Beispiele s. Abb. 32).

Die Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) hat derzeit Forschungsprojek-
te zu den Themen „Barrierefreie Gestaltung von Querungsanlagen an
Ortsdurchfahrten von Bundesfernstraßen“ sowie „Sicherung des Radver-
kehrs an Ortseinfahrtsbereichen“ für 2017/2018 in Planung.

Die Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 2006) definieren
bezüglich der Querungsstellen in Abhängigkeit der Radverkehrsführungen
innerorts und außerorts:
- Kein Radweg außerorts/beidseitiger Radweg innerorts: Radfahrende

müssen über eine markierte Schleuse vor der Ortsausfahrttafel gesi-
chert auf die Fahrbahn geführt werden.

- Einseitiger Radweg außerorts/beidseitiger Radweg innerorts: Es ist eine
Überquerungsstelle an der Ortseinfahrt notwendig; Radfahrende wer-
den über eine gleichzeitig geschwindigkeitsdämpfend ausgebildete Mit-
telinsel geführt.

- Einseitiger Radweg außerorts/kein Radweg innerorts: Radfahrende
werden über eine gleichzeitig geschwindigkeitsdämpfende Mittelinsel
von und zum Radwegende geführt.

Darüber hinaus ist in „kurzen Ortsdurchfahrten oder in Ortsdurchfahrten
im Streusiedlungscharakter, bei der auch für den Radverkehr die Durch-
fahrfunktion gegenüber der innerörtlichen Verkehrsfunktion überwiegt, [...]
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die Weiterführung von Radverkehrsanlagen der freien Strecke, z.B. einem
einseitigen Zweirichtungsradweg, unabhängig von der verkehrlichen Cha-
rakteristik sinnvoll […], um den Radfahrenden eine Führungskontinuität zu
bieten und die Notwendigkeit von Fahrbahnüberquerungen und damit das
Gefährdungsrisiko zu verringern“11.

Abb. 32 Beispiele für Radverkehrsführungen an der Ortseinfahrt mit und
ohne Mittelinsel (aus: ERA 2010, S. 74)

Schlussfolgernd ist für das vorliegende Konzept festzuhalten, dass an al-
len Wechselbereichen von einer innerörtlichen Radverkehrsführung zu ei-
nem einseitigen Zweirichtungsradweg im außerörtlichen Bereich eine Que-
rungsstelle vorhanden sein sollte. Es gibt jedoch folgende Ausnahmen:
- Innerorts wird der Radverkehr im Mischverkehr geführt und außerorts

ist keine Radverkehrsanlage vorhanden.
- Innerorts ist eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage im Zweirich-

tungsbetrieb vorhanden, welche die gleiche Lage des benutzungs-
pflichtigen Radweges außerorts aufweist und somit keine Querungen
notwendig sind.

Um sich der Problematik vorhandener und fehlender Querungsstellen im
Landkreis Harburg systematisch zu nähern, werden folgende Annahmen
getroffen: Grundsätzlich ist eine Querungsstelle vorzusehen. Dies ist bei
anstehenden Straßenbaumaßnahmen bzw. bei der Aufhebung von Benut-
zungspflichten im innerörtlichen Bereich zu berücksichtigen.

Die folgenden Kriterien stellen eine Vorstufe der Herleitung für die Not-
wendigkeit einer Querungsstelle im Wechselbereich von innerorts/außer-
orts dar:

- Wenn der DTV-Wert unter 2.500 Kfz/24h liegt, ist außerorts nicht
zwingend eine Radverkehrsanlage erforderlich (ERA, S.66, Tab. 19),

11   NLStBV: „Schutzstreifen für den Radverkehr in Ortsdurchfahrten“ Seite 9,
Hannover 2007
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dann wird auch bei vorhandener Radverkehrsanlage (innerorts) die Er-
forderlichkeit der Errichtung einer Querungshilfe gering eingeschätzt.
Ą Ergebnis der Kriterienprüfung: „keine Mittelinsel“

- Bei DTV-Werten im Bereich von 2.500 bis 4.000 Kfz/24h sind Maß-
nahmenkombinationen von Geschwindigkeitsreduktion im Vorfeld der
Ortseinfahrt sowie Fahrbahnverengungen, kombiniert mit Hinweisen
auf querende Radfahrende, zu prüfen.
Ą Ergebnis der Kriterienprüfung: „Mittelinsel prüfen“

- Bei einem DTV-Wert von über 4.000 Kfz/24h ist außerorts die Errich-
tung eines Radweges sinnvoll (ERA, S. 66). In Anlehnung daran ist
auch eine Querungshilfe zu errichten.
Ą Ergebnis der Kriterienprüfung: „Mittelinsel erforderlich“

Neben diesen Überlegungen zu den Kraftfahrzeugverkehrsstärken fließt die
erfasste Radverkehrsführungsform sowie deren Lage in die Auswertung
ein. Denn, wie bereits erwähnt, ist für eine benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlage (z.B. gemeinsamer Geh-/Radweg (Z 240)), die sich innerorts
und außerorts auf der gleichen Seite der Fahrbahn befindet, keine Que-
rungshilfe notwendig.

Da jede Überquerung von Fahrbahnen ein gewisses Sicherheitsrisiko birgt,
wurde gemeinsam mit dem Landkreis Harburg eine Mindestlänge von
Ortsdurchfahrten hinsichtlich der Erforderlichkeit von Querungshilfen ab-
gestimmt. Und zwar liegt die Mindestlänge bei 500 Metern; in Ortsdurch-
fahrten mit einer Länge von weniger als 500 Metern sollten Radfahrende
nicht queren müssen.

Ergebnisse
Die Auswertung der DTV-Kriterien (Vorstufe der Bewertung) ergibt, dass
bei 12,5% aller Abschnitte (entspricht 22,7% der Innerortsabschnitte)
eine Überquerungshilfe nötig ist („Mittelinsel erforderlich“). Davon liegen
ca. 53% im Kreisstraßennetz und knapp 40% im Landesstraßennetz, wäh-
rend es sich bei den übrigen 7% um Bundesstraßen handelt. Für knapp
5% der Abschnitte wird empfohlen, die Errichtung einer Mittelinsel zu prü-
fen („Mittelinsel prüfen“) und für 7% aller Abschnitte ist keine Mittelinsel
erforderlich („keine Mittelinsel“).

Die Bewertung dieser Querungen in Abhängigkeit der Länge der Orts-
durchfahren (zweiter Bewertungsschritt) ergibt, dass insgesamt 93 Que-
rungshilfen im Landkreis Harburg zu planen sind. In der Ergebniskarte in
Anhang 9 sind die erforderlichen sowie die vorhandenen Querungshilfen
dargestellt.

Darüber hinaus sind Querungsstellen an ausgewiesenen Überquerungen
von Bundesstraßen erforderlich, wenn einerseits hohe Kraftfahrzeugver-
kehrsstärken und hohe Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr im
Zuge der zu querenden Bundesstraße auftreten und andererseits starker
Querverkehr im Radverkehr zu erwarten ist. An einigen Querungen von
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Bundesstraßen und Streckenabschnitten des Regionalen Radverkehrsnet-
zes treten hier Konflikte auf, wie beispielsweise an der Kreuzung von B3
und K58 bei Buchholz.

Handlungsempfehlungen
Für die 93 erforderlichen Querungshilfen und die Überquerungsstelle an
der Kreuzung B3/K58 sollte für die kommenden Jahre ein Maßnahmenpro-
gramm erstellt werden. Die Prioritätenliste zu den Querungshilfen in Orts-
durchfahrten (Anhang 14) ist nach der Verbindungsfunktionsstufe sowie
nach den Kfz-Verkehrsstärken geordnet. Das bedeutet, dass die Priorität
bezüglich der Errichtung einer Querungshilfe umso höher ist, je höher die
Verbindungsfunktionsstufe und je höher die Verkehrsstärke (an zweiter
Stelle) ist.

Wenn es im Zuge der Prüfung von Benutzungspflichten im innerörtlichen
Bereich zu Aufhebungen dieser kommt, sind die dadurch entstehenden
Querungsbedarfe neu zu bewerten und die Errichtung von Mittelinseln als
geeignete, sichere Querungshilfen zu prüfen.

Handlungsempfehlungen Querungshilfen – Überblick

o Maßnahmenprogramm für die erforderlichen Querungshilfen

Ą In Anlehnung an die Prioritätenliste „Querungshilfen“ (Anhang 14)
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7.7 Lichtsignalanlagen

Bezüglich der Signalisierung des Radverkehrs ist in §37 Abs. 2 Nr. 6 der
StVO aus dem Jahr 2013 geregelt: „Wer ein Rad fährt, hat die Lichtzei-
chen für den Fahrverkehr zu beachten. Davon abweichend sind auf Rad-
verkehrsführungen die besonderen Lichtzeichen für den Radverkehr zu
beachten. An Lichtzeichenanlagen mit Radverkehrsführungen ohne beson-
dere Lichtzeichen für Rad Fahrende müssen Rad Fahrende bis zum 31.
Dezember 2016 weiterhin die Lichtzeichen für zu Fuß Gehende beachten,
soweit eine Radfahrerfurt an eine Fußgängerfurt grenzt.“12

Ab dem 1. Januar 2017 gelten die Fußgängersignale nicht mehr für den
Radverkehr. Soll der Radverkehr weiterhin mit dem Fußverkehr signalisiert
werden, sind daher Kombistreuscheiben erforderlich. Ansonsten gelten die
jeweiligen Radfahrer- oder Kfz-Signale. Sofern kein Radfahrer-Signal (we-
der separat noch als Kombistreuscheibe) an einer Furt vorhanden ist, ha-
ben die Radfahrenden das Kfz-Signal zu beachten. In diesem Fall müsste
eine geradlinige, d.h. nicht verschwenkte, Radfahrerfurt vorhanden sein.
Dies trägt zu einer höheren Sicherheit im Radverkehr bei, da die Radfah-
renden – im Gegensatz zu verschwenkten Furten – im Blickfeld der Kraft-
fahrer bleiben.

Durch die gemeinsame Signalisierung des Rad- und Fußverkehrs in Form
von Kombischeiben ist die Signalisierung für Radfahrende eindeutig.

Abb. 33 Radfahrer- und Fußgängerfurten an signalisierten Knotenpunk-
ten

Aufgrund der neuen Regelung ab dem Jahr 2017 wurden die Lichtsignal-
anlagen des Radverkehrsnetzes im Landkreis Harburg im Rahmen der Be-
fahrung mit erfasst und es wurde die Ausprägung der vorhandenen Streu-
scheiben dokumentiert.

Ergebnisse
Das untersuchte Radverkehrsnetz umfasst knapp 90 signalisierte Knoten-
punkte. Von diesen waren zum Zeitpunkt der Befahrung (Sommer 2015)
43 Knotenpunkte an mindestens einem Knotenpunktarm „lediglich“ mit

12  StVO, S.19



Landkreis Harburg – Regionales Radverkehrskonzept 59

einem Fußgänger-Signal ausgestattet. 37 Knotenpunkte verfügten zu die-
sem Zeitpunkt bereits ausschließlich über Kombisignale für den Fuß- und
Radverkehr. Die einzelnen Ergebnisse sind der Tabelle in Anhang 11 zu
entnehmen.

Handlungsempfehlungen
Ziel sollte grundsätzlich eine selbsterklärende und eindeutige Radverkehrs-
führung und -signalisierung an bzw. in Knotenpunkten sein. Daher ist es
wichtig, dass die Signalisierung mit der jeweiligen Markierung und Rad-
verkehrsführung übereinstimmt.

Die erfassten Fußgänger-Signale an den Knotenpunktarmen der 43 signali-
sierten Knotenpunkte, sind – sofern der Radverkehr mit dem Fußverkehr
weiterhin zusammen signalisiert werden soll – durch Kombisignale zu er-
setzen. Eine bessere Lösung – vor allem hinsichtlich der Sicherheit im
Radverkehr – ist die Einrichtung separater Radfahrerfurten mit entspre-
chender Radverkehrs- oder Kfz-Signalisierung. Falls es diesbezüglich zu
einer Verlegung des Radweges bzw. der Radfahrerfurt kommt, ist darauf
zu achten, dass die Borde abgesetzt sind. Ansonsten müssen entspre-
chende bauliche Veränderungen vorgenommen werden.

Der Radverkehr ist im Falle einer Aufhebung der Benutzungspflicht signal-
technisch sowohl auf der Fahrbahn als auch auf dem nicht benutzungs-
pflichtigen Radweg zu berücksichtigen. Daher sind die Signalisierungen
überall dort zu überprüfen bzw. anzupassen, wo es zu einer Aufhebung
der Benutzungspflicht kommt. Bezüglich der Furtmarkierungen führt der
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft dazu aus: „Gene-
rell sollten daher an Knotenpunkten Furtmarkierungen für Radfahrer vorge-
sehen werden, wenn mit Radfahrern (planerisch vorgesehen) auf anderen
Flächen als der Fahrbahn zu rechnen ist. Dies gilt insbesondere auch für
nicht benutzungspflichtige Radwege sowie für die Lösung „Gehweg –
Radfahrer frei“ (S. 107)13.

Handlungsempfehlungen Lichtsignalanlagen – Überblick

o Möglichst Einrichtung von separaten Radfahrerfurten mit Radver-
kehrs- oder Kfz-Signalisierung

o Alternativ: Ersetzen der Fußgänger-Signale durch Kombi-Signale
o Bauliche Anpassung der Borde bei Verlegung von Radfahrerfurten
o Überprüfung/Anpassung von Signalisierungen bei Aufhebung der

Benutzungspflicht

13   Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV).
 Forschungsbericht Nr. 21. Abbiegeunfälle Pkw/Lkw und Fahrrad,
 Berlin 2013.
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7.8 Fahrradabstellanlagen

Standfeste, diebstahlsichere und qualitativ hochwertige Fahrradabstellan-
lagen in ausreichender Anzahl an den Quell- und Zielorten des Radverkehrs
sowie an möglichen Umsteigepunkten vom Rad zum ÖPNV sind für die
Fahrradnutzung äußerst wichtig. Denn nur wenn genügend Fahrradabstell-
anlagen in entsprechender Qualität vorhanden sind, wird das Fahrrad gern
und häufig genutzt. Die Fahrradabstellanlagen allein beeinflussen zwar
nicht die Häufigkeit der Fahrradnutzung, können aber in höherem Maße
dazu beitragen, die Nutzungshemmnisse zu vermindern. Der Trend zu
hochwertigen Fahrrädern (z.B. Pedelecs) erfordert zunehmend witterungs-
und diebstahlsichere Abstellmöglichkeiten.

Als Grundlage für die Analyse des derzeit vorhandenen Angebotes an
Fahrradabstellanlagen bzw. -plätzen im Landkreis Harburg wurden an
wichtigen Quellen und Zielen die Art der Abstellanlagen sowie deren An-
zahl und Auslastung erfasst. Die Beurteilung der Quantität der Abstellplät-
ze erfolgte u.a. durch die Erfassung von wild abgestellten Fahrrädern.
Ebenso wie die Befahrung des Radverkehrsnetzes fand die Erfassung im
Sommer 2015 statt.

An folgenden Quellen und Zielen des Radverkehrs im Landkreis Harburg
wurden die Fahrradabstellanlagen erfasst:

- weiterführende Schulen des Landkreises,
- Kommunalverwaltungen,
- Freizeitziele,
- Parkplätze an Autobahnen (BAB),
- Haltestellen des SPNV (Bahnhöfen) und
- Haltestellen des Busverkehrs entlang des Befahrungsnetzes.

7.8.1 Situation an verschiedenen Zielen

Fahrradabstellanlagen an weiterführenden Schulen des Landkreises

Ergebnisse
Die Fahrradabstellanlagen an den weiterführenden Schulen im Landkreis
Harburg bieten ein hohes Verbesserungspotenzial. Es konnten insgesamt
ca. 9.000 Abstellplätze an 42 weiterführenden Schulen und Schulkomple-
xen des Landkreises stichprobenartig erfasst und bewertet werden. Ein
Überblick über die Art der Fahrradabstellanlagen an Schulen (s. Abb. 35)
zeigt deutlich, dass häufig noch Vorderradhalter, welche umgangssprach-
lich auch als „Felgenkiller“ bezeichnet werden, eingesetzt werden.

Dies ist ein eindeutiger Mangel, den es zu beheben gilt, denn gerade Ju-
gendliche, deren Mobilitätsverhalten sich noch stark ändern kann, sind als
Zielgruppe für die Steigerung des Radverkehrsanteils wichtig. Hierbei steht
vor allem die Schaffung eines positiven Erlebnisses im Zusammenhang mit
dem Fahrradparken im Vordergrund.
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Abb. 34 Fahrradabstellanlagen an der Schule Am Kattenberge in Buch-
holz und am Gymnasium Winsen

Abb. 35 Fahrradabstellanlagen an Schulen

Handlungsempfehlungen
Die primäre Empfehlung zur Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an
den weiterführenden Schulen des Landkreises besteht darin, die vorhan-
denen qualitativ schlechten Vorderradhalter durch qualitativ höherwertige
Anlehnbügel zu ersetzen. Dadurch entstehende zusätzliche Flächenbedarfe
an den einzelnen Schulen sind dabei nicht bewertet worden. Die Beleuch-
tung der Abstellanlagen, welche vor allem in der dunklen Jahreszeit von
Bedeutung ist und somit ein Qualitätskriterium darstellt, ist bereits an
75% der Schulen vorhanden. Sie sollte an den restlichen Schulen ergänzt
werden.

An dem Schulkomplex Gymnasium/Realschule Am Kattenberge in Buch-
holz wird anhand der Vielzahl der erfassten „Wildparker“ ein Ausbau der
Abstellanlagen empfohlen. Diesbezüglich sollten jedoch mit allen Schulen
Abstimmungen stattfinden, da die Erfassung der Abstellanlagen stichpro-
benartig und Momentaufnahmen waren, woraus keine allgemeingültigen
Bedarfe zu ermitteln sind.

24%

74%

1% 2%

Fahrradabstellanlagen an Schulen

Anlehnbügel

Vorderradhalter

Sammelschließanlagen
(Anlehnbügel)

Sammelschließanlagen
(Vorderradhalter)
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Für das Ersetzen der Vorderradhalter durch Anlehnbügel werden an den
weiterführenden Schulen des Landkreises insgesamt ca. 3.700 Bügel be-
nötigt (s. Anhang 12a). Die Anzahl der Abstellmöglichkeiten bleibt somit
weitgehend gleich, nur die Qualität verbessert sich deutlich. Die geschätz-
ten Kosten für den Austausch der Vorderradhalter durch Anlehnbügel lie-
gen – inklusive Bau- und Pflasterarbeiten bei ca. 300,00 Euro – in der
Summe bei ca. 1,1 Mio. Euro. Von einer deutlichen Reduzierung des
Stückpreises der Anlehnbügel ist bei Abnahme von größeren Mengen aus-
zugehen. Zusätzliche Flächenneuinanspruchnahmen sind bei den erwähn-
ten Kosten noch nicht berücksichtigt. Eine Aufschlüsselung der Kosten ist
ebenfalls Anhang 12a zu entnehmen.

Inwiefern gleichzeitig eine Erhöhung der Kapazitäten vorzusehen ist, ist in
Abstimmung mit den entsprechenden Schulen und deren Schulentwick-
lungsplänen festzulegen. Es könnten Praxisbeispiele aufgegriffen werden,
in denen die Erfassung und Entwicklung von Verbesserungsmöglichkeiten
von Abstellanlagen an Schulen thematisiert werden.

Bei der Einrichtung und Umgestaltung von Anlehnbügeln ist zwingend ein
ausreichender Abstand zueinander nach den entsprechenden Regelwer-
ken14 zu berücksichtigen, gegebenenfalls sind dafür Flächenerweiterungen
an den betroffenen Schulen vorzunehmen. Ansonsten wären die Abstell-
kapazitäten nicht vollständig nutzbar und entsprechend wenig effizient.

Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen

Ergebnisse
Die Qualität der Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen ist ins-
gesamt sehr unterschiedlich. Insgesamt wurden 157 Abstellplätze ermit-
telt. Während an einigen Rathäusern gute Fahrradabstellanlagen in direkter
Nähe zum Eingang als Anlehnbügel vorhanden sind, zeigt sich an anderer
Stelle, dass Vorderradhalter zum Teil noch dominieren. Bezüglich der An-
zahl der Anlehnbügel konnte bei den Kommunalverwaltungen zum Zeit-
punkt der Erhebung kein Defizit festgestellt werden. Es sei aber darauf
hingewiesen, dass die Bereisungsuhrzeit – wie auch bei den Schulen –
sehr unterschiedlich war und die Aufnahme zudem nur eine Momentauf-
nahme darstellt.

Bei der Kreisverwaltung des Landkreises in Winsen (Luhe) selbst sind zwar
augenscheinlich ausreichend Abstellmöglichkeiten vorhanden, allerdings
bestehen die Abstellanlagen zum großen Teil noch aus Vorderradhaltern.
Wünschenswert wäre es hier, eine Vorzeigeanlage zu erstellen. Diese soll-
te aus überdachten Abstellanlagen mit Anlehnbügeln bestehen. Ein Teil
der Abstellmöglichkeiten sollte zudem in einer gesicherten Sammelgarage
mit einem modernen Schließsystem (z. B. SmartCard) untergebracht sein.

14  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):
    „Hinweise zum Fahrradparken“, Köln 2012
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Abb. 36 Fahrradabstellplätze an den Rathäusern Tostedt und Seevetal

Handlungsempfehlungen
Es wird empfohlen, die Einschätzung der genauen Anzahl von neu benö-
tigten Fahrradabstellplätzen von den jeweiligen Kommunen in weiteren
Umsetzungsschritten zu konkretisieren. Grundsätzlich werden für den Er-
satz der Vorderradhalter insgesamt 61 Anlehnbügel benötigt. Die Kosten
würden sich bei einem Stückpreis inklusive Bau- und Pflasterarbeiten von
300 Euro auf insgesamt 18.300,00 Euro belaufen. Eine Einschätzung zum
Handlungsbedarf sowie zu der benötigten Anzahl an Anlehnbügeln und
eine Kostenschätzung sind dem Anhang 12b zu entnehmen.

Abb. 37 Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen

Fahrradabstellanlagen an Freizeitzielen

Ergebnisse
Es wurden 30 Freizeitziele bezüglich des Angebots an Fahrradabstellanla-
gen bewertet. An 13 Freizeitzielen konnten keinerlei Abstellanlagen für
Fahrräder vorgefunden werden. Die übrigen 17 Freizeitziele verfügen in

41%

59%

Fahrradabstellanlagen an Kommunen

Anlehnbügel

Vorderradhalter
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der Summe über 760 Fahrradabstellplätze. Dabei handelt es sich überwie-
gend um den Typ „Vorderradhalter“ (s. Abb. 39). Für Radtouristen, die
z.B. auf einem Fernradweg mehrere Tage unterwegs sind und Gepäck da-
bei haben, sind jedoch standsichere Abstellplätze wichtig. Zudem sollten
dort zusätzliche Ausstattungen, wie z.B. Überdachungen und Schließfä-
cher, in Erwägung gezogen werden.

Abb. 38 Fahrradabstellplätze am Freizeitbad Winsen und am Wildpark
Hanstedt

Abb. 39 Fahrradabstellanlagen an Freizeitzielen

Handlungsempfehlungen
An Freizeitzielen, an denen bisher keine Abstellanlagen installiert waren,
wird empfohlen, mindestens je drei Anlehnbügel und somit sechs Abstell-
plätze zu installieren. Die bestehenden Vorderradhalter sollten durch quali-
tativ höherwertige Abstellanlagen in Form von Anlehnbügeln ersetzt wer-
den. Insgesamt wird für Freizeitziele ein Bedarf von ca. 740 Abstellplätzen
(entspricht 370 Anlehnbügeln) gesehen, die Kosten von 111.000 Euro
(Stückpreis inkl. Bau- und Pflasterarbeiten 300 Euro) verursachen würden
(s. Anhang 12c). Bei den Abstellanlagen, die nicht eindeutig als solche zu
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erkennen sind sollte durch eine klare Kennzeichnung dieser Mangel besei-
tigt werden.

Handlungsempfehlungen Abstellanlagen an Schulen, öffentlichen Einrich-
tungen und Freizeitzielen

o Austausch Vorderradhalter gegen Anlehnbügel an der überwiegen-
den Mehrzahl der weiterführenden Schulen, an knapp 60% der
Kommunalverwaltungen sowie an ca. 43% der Freizeitziele

o Erweiterung der Anzahl von Abstellanlagen an zwei weiterführen-
den Schulen sowie an 13 Freizeitzielen

o Kontinuierlicher Ausbau der Abstellanlagen gemäß Steigerung des
Radverkehrsanteils

o Verbesserung der Qualität (z.B. Überdachung) und Servicekompo-
nenten (z.B. Schließfächer, Ladesäulen für Pedelecs) insbesondere
bei touristisch interessanten Zielen

7.8.2 Verknüpfung von Fahrrad und MIV (P+R)

Fahrradabstellanlagen an Anschlussstellen der Bundesautobahnen (BAB)

Ergebnisse
Der Landkreis Harburg weist durch die Nähe zu den Bundesautobahnen
A1, A7 und A39 mehrere Anschlussstellen auf, an denen P+R-Parkplätze
vorhanden sind. Die deutlich erkennbaren P+R-Plätze wurden im Zuge der
Erfassung der Fahrradabstellanlagen mit aufgenommen, da sie unter dem
Aspekt der Verknüpfung von Radverkehr mit Kraftfahrzeugverkehr ein
wichtiges Element darstellen. Gerade auf Mitnahmeportalen sind die auto-
bahnnahen Parkplätze, welche auch gut für nicht motorisierte Verkehrs-
teilnehmer erreichbar sind, beliebt. Im Zuge der Förderung von nachhalti-
ger Mobilität und Klimaschutz sollten höhere Besetzungsquoten der Pkw
und somit die Förderung der Mitnahmebedingungen – unter anderem
durch die Schaffung einer guten Erreichbarkeit von P+R-Plätzen – geför-
dert werden.

Handlungsempfehlungen
Bisher existieren an keiner der erfassten P+R-Plätze Fahrradabstellmög-
lichkeiten. Unter dem Verknüpfungsaspekt der Verkehrsmittel wird bei
dieser Kombination von Verkehrsmitteln jedoch ein Potenzial gesehen,
sofern in akzeptabler Entfernung Quellen des Radverkehrs (Siedlungen)
vorhanden sind. Somit wird empfohlen, im Zuge der Radverkehrsförderung
probeweise mehrere Fahrradabstellplätze als Angebotsplanung an den
P+R-Plätzen zu errichten. Als Empfehlung wird zunächst die Installation
von jeweils drei Anlehnbügeln gegeben, die je nach Bedarf und Nutzung
aufzustocken sind. Daraus ergibt sich ein Bedarf von insgesamt 27 An-
lehnbügeln – mit Kosten von ca. 8.100 Euro – an den erfassten P+R-
Plätzen im Landkreis Harburg (s. Tab. 10).
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Anschlussstelle zu installierende Anlehnbügel

BAB Egestorf 3
BAB Hollenstedt 3
BAB Garlstorf 3
BAB Rade 3
BAB Ramelsloh 3
BAB Seevetal- Hittfeld 3
BAB Thieshope 3
BAB Winsen-Ost 3
BAB Winsen-West 3

Summe 27

Tab. 10 Bedarf von Anlehnbügeln an P+R-Plätzen der BAB

Handlungsempfehlungen Abstellanlagen an P+R-Plätzen

o Errichtung von Fahrradabstellanlagen an P+R-Plätzen als mögliches
Pilotprojekt

7.8.3 Verknüpfung von Fahrrad und ÖPNV (Bike & Ride)

Haltestellen des SPNV

Der kombinierte Verkehr von Fahrrad und ÖPNV gewinnt zunehmend an
Bedeutung, dies gilt insbesondere an den Haltestellen des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV). Das Fahrrad ermöglicht durch einen flexiblen Ein-
satz die Erweiterung des durch Haltestellen relativ starr festgelegten Er-
schließungsbereiches und trägt so zur Attraktivitätssteigerung des ÖPNV
bei. Die Verknüpfung von Fahrrad und ÖPNV kann durch qualitativ hoch-
wertige Abstellanlagen gefördert werden, wenn eine leichte und direkte
Zugänglichkeit der Anlagen auf der einen Seite sowie ein sicheres und
trockenes Abstellen auf der anderen Seite ermöglicht wird. Gerade die
immer höherwertigeren Fahrräder und Pedelecs werden nur bei Vorhan-
densein von sicheren Abstellmöglichkeiten genutzt. In diesem Zusammen-
hang wird zunehmend auch die Vorhaltung von Lademöglichkeiten und
Schließfächern diskutiert.

Wie die zuvor beschriebenen Fahrradabstellanlagen sind auch die Fahr-
radabstellanlagen an den Haltestellen des SPNV, d.h. an Bahnhöfen, im
Landkreis Harburg erfasst worden (siehe Anhang 12d). Darüber hinaus
standen die Daten des Hamburger Verkehrsverbundes15 zum Abgleich zur
Verfügung.

15   Hamburger Verkehrsverbund GmbH. Aktuelle Zahlen zu B+R, per Mail
vom 11.12.2014.
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Ergebnisse
Es wurden insgesamt ca. 2.500 Abstellplätze an 15 Bahnhöfen erfasst.
Dazu gehörten neben Anlehnbügeln und Vorderradhaltern (mit und ohne
Überdachung) auch Fahrradboxen und Stellplätze in Sammelschließanla-
gen. Neben diesen Stellplätzen wurde die Anzahl an „Wildparkern“ an den
jeweiligen Bahnhöfen erfasst.

Bemerkenswert ist, dass knapp 50% der Stellplätze überdachte Anlehn-
bügel darstellen, deren Qualität grundsätzlich bereits als gut anzusehen
ist. Es zeigt sich daher, dass die Situation zum Fahrradabstellen an den
Bahnhöfen zunehmend besser wird. In Ashausen beispielsweise sind offe-
ne, frei zugängliche und überdachte Anlehnbügel sowie Abstellplätze in
Sammelschließanlagen errichtet worden. Ebenso hat sich am Bahnhof
Tostedt die Situation des Fahrradabstellens in letzter Zeit deutlich verbes-
sert. Und zwar sind im Erdgeschoss des neuen Parkhauses neue Fahr-
radabstellanlagen in Form von Anlehnbügeln in abschließbaren Fahrradga-
ragen errichtet worden. Dennoch ist die Qualität der erfassten Abstellan-
lagen bei den verschiedenen Bahnhöfen noch sehr unterschiedlich. An
einigen Bahnhöfen ist die Situation bezüglich des Fahrradabstellens als
unzureichend anzusehen. Beispielsweise wurden an den Bahnhöfen Bü-
senbachtal, Handeloh, Klecken und Maschen ausschließlich Abstellplätze
in Form von Vorderradhaltern erfasst (s. Abb. 42)

Abb. 40 Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Ashausen

Abb. 41 Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Tostedt
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Abb. 42 Vorderradhalter an den Bahnhöfen Maschen und Büsenbachtal

Handlungsempfehlungen
Anhand der Auslastungsquoten und unter Berücksichtigung der erfassten
wild abgestellten Fahrräder, welche u.a. als Indikatoren für eine unzu-
reichende Anzahl von Abstellanlagen dienen, ist Handlungsbedarf an den
Bahnhöfen zu konstatieren, die entweder mehr als zehn wild abgestellte
Fahrräder und keine frei nutzbaren Abstellplätze oder die Auslastungsquo-
ten von über 80% aufweisen. Es gilt dennoch zu beachten, dass der An-
teil der Wildparker das Resultat einer Momentaufnahme ist und daher
nicht als allgemeingültige Auslastungsquote genutzt werden kann. Den-
noch wird daraus an der Mehrzahl der Bahnhöfe ein Bedarf an zusätzlichen
Abstellplätzen abgeleitet. Die Anzahl der neu benötigten Anlehnbügel wird
auf 240 beziffert, die Kosten von 72.000 Euro (300 Euro pro Stück inkl.
Bau- und Pflasterarbeiten) verursachen würden. Einen Überblick über die
Anzahl der neu benötigten Abstellplätze sowie über die geschätzten Kos-
ten gibt die Tabelle in Anhang 12d. Kein Handlungsbedarf wird aufgrund
der Bestandsaufnahme derzeit an den Bahnhöfen Hittfeld, Meckelfeld,
Suerhop und Tostedt gesehen.

Die Erweiterung der Abstellanlagen sollte unter Berücksichtigung der
„Hinweise zum Fahrradparken“ der FGSV16 erfolgen. Dabei ist bei Bahnhö-
fen und den Verknüpfungen von ÖPNV zu Fahrrad eine ebenerdige Zu-
gänglichkeit in Bahnsteignähe mit Beleuchtung anzustreben.

Hinsichtlich der Qualität der erfassten Abstellanlagen wird generell emp-
fohlen, die Abstellanlagen des Typs „Vorderradhalter“ durch Anlehnbügel
zu ersetzen. Eine Überdachung ist unter anderem aufgrund der längeren
„Parkdauer“ am Bahnhof anzustreben. Gegebenenfalls sind Gepäckfächer
und Lademöglichkeiten als weitere Servicekomponenten vor dem Hinter-
grund der zunehmenden Anzahl von Pedelecs zu schaffen bzw. zu erwei-
tern. Ein prioritärer Handlungsbedarf zur Qualitätsverbesserung ist an
Bahnhöfen gegeben, an welchen den Nutzern derzeit ausschließlich Vor-
derradhalter angeboten werden. Dies betrifft die Abstellanlagen an den
Bahnhöfen in Büsenbachtal, Handeloh, Klecken und Maschen.

16  Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV):
    „Hinweise zum Fahrradparken“, Köln 2012
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Die vorhandenen Fördermöglichkeiten (Gesetz über Zuwendungen des
Landes zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse in den Gemeinden
[Niedersächsisches Gemeindefinanzierungsgesetz – NGVFG] sowie im
Rahmen von Klimaschutzprojekten) sollten für einen weiteren Ausbau
bzw. eine weitere Verbesserung der bestehenden Fahrradabstellanlagen
genutzt werden. Vor dem Hintergrund eines steigenden Radverkehrsanteils
und einer anzustrebenden Angebotsplanung sind die Abstellanlagen zu-
künftig an allen Bahnhöfen auszubauen und attraktiver zu gestalten. Zur
Umsetzung und Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an Haltestellen
des SPNV sind die Ergebnisse und Empfehlungen des B+R-Konzeptes der
Metropolregion Hamburg17 zu berücksichtigen.

Haltestellen des Busverkehrs

Im Landkreis Harburg hat der Busverkehr für die Versorgung und Anbin-
dung bzw. Erreichbarkeit eine entscheidende Funktion. Aufgrund dessen
wurden die Bushaltestellen entlang der Befahrungsroute erfasst. Sofern
die Haltestellen bereits über Fahrradabstellanlagen verfügen, wurden die
Abstellplätze in Bezug auf die Qualität und Quantität beurteilt.

Ergebnisse
Die Erfassung hat ergeben, dass 52 Bushaltestellen entlang der Befah-
rungsroute mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet sind. Diese sind samt
Foto und ggf. Handlungsempfehlung in der Tabelle in Anhang 12e doku-
mentiert. Für Haltestellen, welche nicht aufgeführt sind, ist davon auszu-
gehen, dass keine Abstellanlagen vorhanden sind. Bushaltestellen im
Landkreis Harburg, die nicht entlang der Befahrungsroute liegen und somit
nicht dem untersuchten Radverkehrsnetz angehören, bleiben unberück-
sichtigt.

Abb. 43 Abstellanlagen an Bushaltestellen (Bahnhof Garstedt, Bütlingen-
Im Rehmen, Dibbersen-Harburger Straße)

An 18 Haltestellen (ca. 35%) wurden ausschließlich Abstellplätze des
Typs „Vorderradhalter“ vorgefunden, während die restlichen 34 Haltestel-
len bereits über qualitativ hochwertige Anlehnbügel verfügen. An lediglich
vier Haltestellen mit Anlehnbügeln waren diese zu (nahezu) 100% ausge-
lastet. Positiv hervorzuheben ist die Bushaltestelle Rönne, Brücke. An die-
ser Haltestelle werden für Radfahrende überdachte Anlehnbügel und Fahr-

17  Landkreis Harburg. Bike+Ride-Konzept für die Metropolregion Hamburg,
    Lübeck 2011
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Handlungsempfehlungen Abstellanlagen an Bahnhöfen und
Bushaltestellen

o Austausch Vorderradhalter gegen Anlehnbügel an den Bahnhöfen
und Bushaltestellen (siehe Anhang 12d und 12e)

o Erweiterung der Anzahl von Abstellanlagen an frequentierten
Bahnhöfen in Ashausen, Buchholz, Büsenbachtal, Handeloh,
Klecken, Neu Wulmstorf, Stelle, Winsen

o Standardmäßige Ausstattung aller Bushaltestellen mit zwei An-
lehnbügeln

o Kontinuierlicher Ausbau der Abstellanlagen gemäß Steigerung des
Radverkehrsanteils

o Verbesserung der Servicekomponenten (z.B. Schließfächer, Lade-
säulen für Pedelecs)

o Überdachungen der Abstellanlagen sind generell erstrebenswert

radboxen vorgehalten. Dies ist gerade für Haltestellen mit einem hohen
Fahrgastaufkommen und einer hohen Anzahl von Umsteigern ein sehr gu-
ter Standard.

Abb. 44 Qualitativ hochwertige Fahrradabstellmöglichkeiten der Bushal-
testelle Rönne, Brücke

Handlungsempfehlungen
Anhand der Bewertung der Fahrradabstellanlagen wird empfohlen, alle
Haltestellen, die aktuell über keinerlei Abstellplätze verfügen, mit mindes-
tens zwei Anlehnbügeln auszustatten. Darüber hinaus sollten generell alle
vorhandenen Vorderradhalter gegen Anlehnbügel ausgetauscht werden.
Der Gesamtumfang neu zu installierender Anlehnbügel liegt in einer Grö-
ßenordnung von etwa 100 Anlehnbügeln. Diese würden Kosten von
30.000 Euro verursachen (Stückpreis 300 Euro inkl. Bau- und Pflasterar-
beiten).

Des Weiteren ist vor allem an stark frequentierten Haltestellen die Errich-
tung von überdachten Fahrradabstellanlagen, möglichst Fahrradboxen,
anzustreben. Denn wie bereits erwähnt, erfordert der Trend zu hochwerti-
gen Fahrrädern, wie z.B. Pedelecs, witterungs- und diebstahlsichere Ab-
stellmöglichkeiten. Auf diese Weise können Hemmnisse bei der Nutzung
des Fahrrads im Alltagsverkehr reduziert werden.
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Die folgende Tabelle gibt einen Gesamtüberblick über die Anzahl und die
geschätzten Kosten der neu benötigten Anlehnbügel an allen untersuchten
Quellen und Zielen des Radverkehrs im Landkreis Harburg.

Tab. 11 Zusammenfassung: neue Anlehnbügel und deren Kosten

Quellen und Ziele des Radverkehrs
Anzahl neu benötigter

Anlehnbügel

Kostenschätzung in Euro
[Stückpreis 300 € inkl. Bau- und

Pflasterarbeiten]

weiterführende Schulen des
Landkreises

3.712 1.113.600,00

Kommunalverwaltungen 61 18.300,00

Freizeitziele 370 111.000,00

P&R an Autobahnen 27 8.100,00

Bahnhöfe 240 72.000,00

Haltestellen des Busverkehrs 100 30.000,00

Summe 4.510 1.353.000,00
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7.9 Touristische Wegweisung

Eine einheitliche und durchgängige Radverkehrswegweisung dient der
besseren Orientierung der Radfahrenden und weist sie auf schnelle, siche-
re und komfortable Routen hin. Hinzu kommt, dass vorhandene Routen
durch eine entsprechende Wegweisung ins Blickfeld und somit ins Be-
wusstsein von Radfahrenden und auch anderer Nutzer (wie z.B. Kraftfah-
rern) gelangen. Ein Wegweisungssystem ist daher als ein Qualitätskriteri-
um für ein Radwegenetz anzusehen.

Der Landkreis Harburg verfügt für den Freizeitradverkehr über ein umfas-
sendes Wegweisungssystem. Dieses wird mithilfe einer bereits vorhande-
nen und bewährten Datenbank und einem Geographischen Informations-
system, aus welchem sich die genauen Wegweiserstandorte ablesen las-
sen, gepflegt. Diese Wegweisungsdatenbank enthält zahlreiche Angaben
zum Standort und zur Aufstellart. Sie ist nicht identisch mit der neu auf-
gebauten Datenbank für die Streckenabschnitte. Es handelt sich bei der
Wegweisungsdatenbank um routenorientierte, touristische Wegweisun-
gen, welche die zielorientierte Wegweisung mit routenbezogenen Symbo-
len – in Form von zusätzlich installierten Plaketten – unterstützt. Mithilfe
der Routenplaketten werden einerseits die Fernradwege und andererseits
die Landkreisrouten, Routen des Regionalparks Rosengarten und des Na-
turparks Lüneburger Heide durch den Landkreis geführt.

Für das kreisübergreifende Naturschutzgebiet (NSG) Lüneburger Heide gilt
eine Sonderregelung der Ausgestaltung der Wegweiser, welche aus den
besonderen Anforderungen durch die Naturschutzgebietsverordnung resul-
tiert18. Die Zielwegweiser sowie die Zwischenwegweiser im NSG Lüne-
burger Heide weisen eine grüne Grundfarbe mit weißer Schrift auf. Dies
gilt ebenso für die Routenplaketten. Diese Wegweisung ist ebenso in der
Datenbank verzeichnet, wie die übliche, regelkonforme Wegweisung. Abb.
45 zeigt beispielhaft die zwei unterschiedlichen Wegweisungssysteme im
Landkreis Harburg.

Abb. 45 Wegweisungssysteme im Landkreis Harburg

18   Landkreis Harburg. Kreisentwicklung & Wirtschaftsförderung: „Empfeh-
lungen für die Wegweisung landschaftsgebundener touristischer Routen
im Landkreis Harburg“, Winsen (Luhe) 2010.
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Die bestehende Wegweisung ist im Rahmen der Befahrung der ausgewähl-
ten Radwege im Landkreis erfasst und anschließend bewertet worden. Die
Erfassung ist damit nicht nur Grundlage für die Bewertung des Zustandes,
sondern dient gegebenenfalls darüber hinaus der Weiterentwicklung und
Anpassung an das Regionale Radverkehrsnetz (Modul 2).

Erfassung
Während der Befahrung wurden alle vorhandenen Wegweiserstandorte mit
einer GPS-Fotokamera erfasst. Dies ermöglichte die anschließende Prüfung
der vorhandenen Wegweisungsdatenbank bezüglich der Ziel- und Entfer-
nungsangaben sowie die Installation verschiedener Routenplaketten. Dar-
über hinaus wurde der Zustand der Wegweiser bezüglich Verschmutzung,
Lesbarkeit, Bewuchs etc. erfasst.

Insgesamt wurden 1.464 Wegweiserstandorte im Zuge der Befahrung
aufgenommen (s. Abb. 46). Davon sind 95 Standorte neu erfasst worden.
Vermutlich handelt es sich bei diesen neu erfassten Wegweisungsstandor-
ten um Wegweiser, die aufgrund von Aufgabe der Route aus der Daten-
bank gelöscht, aber vor Ort noch nicht demontiert wurden.

Abb. 46 Übersicht über die erfassten Wegweiserstandorte im Landkreis
Harburg

Es wurden veraltete, d.h. überflüssige, Wegweiser im Zuge der Befahrung
erfasst. Ein Beispiel dafür ist der Radweg „Hamburg – Schnackenburg“.
Zeitgleich zur Befahrung ist die Demontage der Wegweiser erfolgt, so
dass hier kein echter Mangel vorliegt. Zusätzlich wurden bei der Befahrung
vereinzelt Wegweiserstandorte erfasst, welche bezüglich ihrer Aussage
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zum Teil widersprüchlich sind. Somit ist deren Orientierungswert vor Ort
zu prüfen (s. Abb. 48).

Abb. 47 Beispiel für veraltete Wegweisung (Fernradweg Hamburg-
Schnackenburg)

Abb. 48 Neuer Wegweiserstandort und widersprüchliche Zwischen-
wegweiser

Ergebnisse
Die Bewertung der erfassten Wegweiser erfolgte unter Anwendung der
bestehenden Datenbank (s. Abb. 49). Dabei wurden die Ziele der Pfeil-
wegweiser, die Richtungen der Zwischenwegweiser, die Routenplaketten
und deren Anzahl geprüft. Zusätzlich wurde im Zuge der Befahrung der
Zustand der Wegweiser bewertet, wie beispielsweise der Grad der Ver-
schmutzung oder des Bewuchses. Von den 1.464 Wegweiserstandorten
sind, wie oben bereits erwähnt, 95 Standorte nicht in der Datenbank vor-
handen und sollten dahingehend geprüft werden, ob sie abzubauen oder in
die Datenbank aufzunehmen sind.
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Abb. 49 Auszug aus der vorhandenen Wegweisungsdatenbank

Knapp die Hälfte (ca. 45%) der 1.464 erfassten Wegweiserstandorte
weist Mängel auf (s. Abb. 50). An etwa 14% der Standorte wurden Ver-
schmutzungen an den Wegweisern festgestellt. In diese Kategorie wurden
nach Rücksprache mit dem Landkreis auch Zwischenwegweiser aufge-
nommen, welche mit einem Routenaufkleber versehen sind (127 Standor-
te). Dies resultiert daraus, dass zwar Routenkennungen auf Zwischen-
wegweisern grundsätzlich nach den „Empfehlungen für die Wegweisung
landschaftsgebundener touristischer Routen im Landkreis Harburg“ mög-
lich sind, die vorhandenen Aufkleber jedoch häufig nicht die Vorausset-
zungen erfüllen und daher einer Überprüfung benötigen. Der Anteil fehlen-
der Wegweiser oder Plaketten liegt ebenfalls bei ca. 14%. In Anbetracht
dieses vergleichsweise hohen Wertes ist nicht auszuschließen, dass in
Einzelfällen ein Wegweiserstandort von dem Befahrer übersehen wurde.
Daher sollten bei derartigen Abweichungen zwischen den Ergebnissen der
Erfassung und der vorhandenen Wegweisungsdatenbank Nachkontrollen
durch die verantwortlichen Kommunen erfolgen, bevor neue Wegweiser
angeschafft werden. Bei einem Anteil von 6% der Wegweiser sind die
Angaben (Ziele oder Entfernungsangaben) fehlerhaft.

Bei 145 zusätzlichen Wegweisern/Plaketten (10%) handelt es sich fast
ausschließlich um Routenplaketten von Routen, die nicht mehr existieren
und folglich abmontiert werden müssen bzw. um Fremdplaketten, die
nicht vom Landkreis und nicht in Absprache mit dem Landkreis montiert
wurden. Ob diese ggf. in die Datenbank als „Fremdbeschilderung“ aufge-
nommen bzw. wie mit Fremdbeschilderung grundsätzlich umgegangen
wird, ist noch nicht endgültig geregelt. Detailliertere Informationen zu den
einzelnen Standorten sind dem Bemerkungsfeld in der Wegweisungsda-
tenbank zu entnehmen. Diese steht dem Landkreis Harburg bereits zur
Bearbeitung  zur Verfügung.
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Abb. 50 Mängel der erfassten Wegweiser (Hinweis: Legende im Uhrzei-
gersinn)

Handlungsempfehlungen
Seit der Übergabe der Befahrungsdaten im Jahr 2016 wurden schon etwa
45% der festgestellten Mängel beseitigt. Nach Durchführung der Früh-
jahrskontrolle 2017 sind schon 90% der Mängel behoben, die restlichen
10% werden vor Ort geprüft. Zusätzlich wird parallel dazu die Wegwei-
sungsdatenbank aktualisiert und gepflegt, so dass die Handlungsempfeh-
lungen für die touristische Wegweisung sich nur auf eine Fortführung der
schon sehr guten Bestandspflege beziehen können. Weitere Verbesserun-
gen sind durch einen eindeutigen Umgang mit der  Fremdbeschilderung im
Landkreis zu erwarten.

Handlungsempfehlungen touristische Wegweisung – Überblick

o Fortführung der Mängelprüfung
o Kontinuierliche Pflege der Wegweisungsdatenbank
o Klärung des Umgangs mit Fremdbeschilderung
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7.10 Alltagswegweisung

Der Landkreis Harburg verfügt wie bereits erläutert, über eine umfassende
Wegweisung im touristischen Wegenetz bzw. Freizeitwegenetz. Im vorlie-
genden Kapitel (Modul 2) soll geklärt werden, inwieweit das vorhandene,
touristische Wegweisungssystem für das Regionale Radverkehrsnetz ge-
nutzt werden kann bzw. wie es ggf. um Ziele im Regionalen Radverkehrs-
netz ergänzt werden kann. Denn auch für den Alltagsverkehr gilt, dass
eine hochwertige und einheitliche Radverkehrswegweisung ein Qualitäts-
kriterium ist. Ein effizientes Wegweisungssystem unterstützt die Orientie-
rung der Radfahrenden, sodass diese zügig vorankommen und sich in Ent-
scheidungssituationen sicher verhalten können. Wichtig ist allerdings,
dass die Wegweisung – wie auch schon bei der touristischen Wegweisung
- übersichtlich und somit von den Radfahrenden schnell zu erfassen ist.
Daher sollten die einzelnen Wegweiser nicht mit Informationen überladen
sein und es sollten nicht zu viele Wegweiser an den jeweiligen Knoten-
punkten vorhanden sein. Die Empfehlungen im „Merkblatt zur wegweisen-
den Beschilderung für den Radverkehr“ (1998) der FGSV sollten daher
möglichst beachtet werden.

Grundsätzlich unterscheidet man bei den Wegweisungssystemen zwi-
schen zwei Systemkomponenten; der zielorientierten Wegweisung bei der
überwiegend der kürzeste und schnellste Weg bevorzugt wird und der
routenorientierten Wegweisung, bei der die Freude am Radfahren und die
landschaftsbezogene Erholung im Vordergrund stehen. Für die in diesem
Kapitel betrachtete Alltagswegweisung ist die zielorientierte Wegweisung
erforderlich.

Das im Landkreis Harburg vorhandene touristische Wegweisungssystem
setzt sich aus  vielen verschiedenen (Themen-)Routen, wie z.B. die Heide-
Erlebnis-Radtour oder die Elbdeichtour, zusammen. Daher sind die vorhan-
denen Wegweiser häufig mit sog. Routenplaketten ausgestattet. Diese
werden am unteren Rand der Zielwegweiser als Einschubelement in einer
Profilleiste angebracht. Das Regionale Radverkehrsnetz, das im Allgemei-
nen den Anforderungen eines Alltagsnetzes genügen soll, deckt sich ins-
gesamt eher selten mit dem Netz der Freizeitradwege. Da sich die Ziel-
und Entfernungsangaben der vorhandenen Wegweiser ausschließlich auf
das Freizeitwegenetz beziehen, können letztere in der Regel nicht für das
Regionale Radverkehrsnetz verwendet werden. Es müsste daher ein sepa-
rates, d.h. neues, Wegweisungssystem nach den Kriterien der zielorien-
tierten Wegweisung aufgebaut werden.
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Abb. 51 Ausschnitt des Regionalen Radverkehrsnetz und Freizeitwege-
netz

Freizeitwegenetz

Regionales Radverkehrsnetz
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7.10.1 Potenzielles Wegweisungskonzept

Zur Ermittlung des potenziellen Wegweisungskonzepts werden Verbindun-
gen definiert, auf denen ein Ziel durchgängig ausgewiesen wird. Dies sind
sogenannte Zielspinnen. Für das Alltagswegenetzes des Landkreises Har-
burg sind die Zielspinnen die Verbindungen zu den jeweiligen zentralen
Orten. Die gebildeten Zielspinnen ermöglichen darüber hinaus auch eine
Plausibilitätskontrolle. In Abb. 52 ist beispielhaft die Zielspinne der Ge-
meinde Stelle (als Grundzentrum) dargestellt.

Abb. 52 Zielspinne der Gemeinde Stelle

Mithilfe dieser Zielspinnen werden neue Wegweiserstandorte und deren
Inhalte ermittelt. Die Inhalte der einzelnen Wegweiser folgen der Kontinui-
tätsregel. Diese besagt, dass ein einmal in die Wegweisung aufgenomme-
nes Ziel bis zu dessen Erreichen kontinuierlich auf allen Wegweisern auf-
geführt sein muss.
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Abb. 53 Beispiel der Überschneidung von Standorten und neuer Weg-
weiserstandorte für das Regionale Radverkehrsnetz

Die neuen Wegweiser benötigen – im Gegensatz zu den Wegweisern des
Freizeitnetzes – keinerlei Plaketten. Alle vorhandenen Wegweiserstandor-
te, die auch das Alltagsnetz betreffen, bedürfen einer Überprüfung und
nach erster Einschätzung zu mindestens 80 % einer Ergänzung. Folglich
nimmt die Anzahl neuer Schilder im öffentlichen Raum deutlich zu.

Der Arbeits- und Zeitaufwand – und somit die Kosten – für die konkrete
Planung eines solchen Wegweisungssystems sind als hoch einzuschätzen,
daher soll das Vorgehen nur exemplarisch aufgezeigt werden. Zur Ver-
deutlichung des Umfangs der Installation neuer Wegweisung und Ände-
rung der bestehenden Wegweisung werden daher drei Beispieltypen ge-
wählt:
- Typ 1: neue Wegweiserstandorte im Regionalen Radverkehrsnetz (Bei-

spiel 1)
- Typ 2: Ergänzung von neuen Zielen (Pfeilwegweisern) an bestehenden

Standorten (Beispiel 2 und 3)
- Typ 3: umfangreiche Erweiterung um einen Pfeilwegweiserstandort

- inkl. Mast und Fundament (Beispiel 4)

Neue Wegweiserstandorte (Typ 1)
Wenn noch kein Wegweisungssystem an der zu planenden Stelle installiert
ist, müssen zahlreiche neue Wegweiser errichtet werden. Im gewählten
Beispiel in Ashausen ist aufgrund der Routenführung des Regionalen Rad-
verkehrsnetzes ein Standort mit drei neuen Pfeilwegweisern zu installie-
ren, die eine Orientierung nach Osten, Westen und Süden ermöglichen.



Landkreis Harburg – Regionales Radverkehrskonzept 81

Abb. 54 Beispiel für einen neuen Pfeilwegweiser in Ashausen

Die zu beschildernden Ziele werden anhand der Zielspinnen sowie den
abgestimmten und festgelegten Nah- und Fernzielen ermittelt. Für den
Beispielstandort in Ashausen würden die in Abb. 55  dargestellten Weg-
weiser installiert werden müssen. Die Kosten würden sich für die drei
Pfeilwegweiser inkl. Mast und Fundament auf etwa 320 € belaufen.

Abb. 55 Wegweisung am Beispielstandort in Ashausen (Bestand und
Planung)

Ergänzung von neuen Zielen an bestehenden Standorten (Typ 2)
Bei einer Überlagerung des Regionalen Radverkehrsnetzes mit dem Frei-
zeitnetz kann es dazu kommen, dass die vorhanden Wegweiserstandorte
(aus der touristischen Wegweisung) dahingehend überprüft werden müs-
sen, inwieweit sie an die Wegweisung des Regionalen Radverkehrsnetzes
angepasst werden können. Das heißt, dass meist die bestehenden Weg-
weiser um die Ziele des Regionalen Radverkehrsnetzes zu ergänzen sind.
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Abb. 56 Pfeilwegweiserstandort in Scharmbeck (WL0658)

An dem ausgewählten Beispielstandort in Scharmbeck deckt sich das Frei-
zeitnetz (blau dargestellt in Abb. 56) nur auf wenigen Metern mit dem
Regionalen Radverkehrsnetz (rot dargestellt), infolge dessen eine Ergän-
zung um weitere Ziele (in Richtung Norden und Süden) erforderlich ist.

Abb. 57 Notwendige Erweiterung des Wegweisungsstandorts in
Scharmbeck bei Integration des Alltagsnetzes

Zusätzlich müsste eine Anpassung der bestehenden Datenbank (Wegwei-
sungskatasters) um die neuen Ziele in Form weiterer Datensätze vorge-
nommen werden. Für dieses Beispiel würden die Materialkosten für zwei
neue Pfeilwegweiser etwa 160 Euro betragen.

Ein weiteres Beispiel soll ebenfalls die Erweiterung neuer Wegweiser an
bestehenden Standorten verdeutlichen. Das zweite gewählte Beispiel liegt
südlich von Salzhausen, es treffen mehrere Freizeitradrouten sowie das
Regionale Radverkehrsnetz aufeinander. Allerdings weicht der Verlauf der
Netze bzw. Routen bis zum Erreichen der jeweiligen Ziele voneinander ab.
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Abb. 58 Pfeilwegweiserstandort südlich von Salzhausen (WL0352)

Abb. 59 Beispielhafte Erweiterung am Standort südl. Salzhausen

In diesem Beispiel wären bei der Integration der Alltagswegweisung in die
vorhandene Wegweisung zwei Pfeilwegweiserstandorte zu ergänzen, da
die direkt geführten Alltagswege nach Salzhausen und nach Putensen im
Hinblick auf die Distanz geringer sind und somit die Kilometrierung zwi-
schen dem Freizeitweg und dem Alltagsweg abweichen. Diese neuen
Pfeilwegweiser wären als Datensätze ebenfalls in die Datenbank aufzu-
nehmen. Grundsätzlich ist jedoch von Wegweisern mit gleichen Zielen und
unterschiedlichen Kilometrierungen abzusehen, da dies zur Verwirrung der
Nutzer führt. Die längere Route nach Putensen müsste zudem auf den
bestehenden Schildern mit einem Zusatz als Alternativroute dargestellt
werden.
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Beim Pfeilwegweiser "Raven" handelt es sich um eine zusätzliche Orien-
tierung im Freizeitnetz, hier wäre eine Integration dieses vorhandenen
Pfeilwegweisers in die Alltagswegweisung denkbar/sinnvoll.
Die Kosten für zwei neue Pfeilwegweiser liegen bei etwa 160 Euro.

Umfangreiche Erweiterung um Pfeilwegweiser (Typ 3)
An diesem Standort ist im Rahmen der Freizeitwegweisung ein Zwi-
schenwegweiser vorhanden und für diese Funktion auch ausreichend. Bei
einer Überlagerung des Alltagsnetzes mit dem Freizeitnetz ist dieser
Standort, welcher im Alltagsnetz einen Entscheidungspunkt darstellt um
Pfeilwegweiser zu erweitern.

Abb. 60 Zwischenwegweiser Salzhausen

Abb. 61 Beispielhafte Erweiterung des Standortes WL 0358

Da die Zwischenwegweiser der Freizeitwegweisung in Verbindung mit den
neuen Pfeilwegweisern die Radfahrenden irritieren würden, sind auch die-
se zu Pfeilwegweisern mit den entsprechenden Routenplaketten umzuge-
stalten – allerdings ist dies aufgrund der großen Anzahl an Zielen nicht
regelkonform (maximal 4 Ziele je Richtung und maximal 10 Ziele [Richtli-
nien für wegweisende Beschilderung außerhalb von Autobahnen (RWB) –
Ausgabe 2000, Ziffer 3.5.2]) möglich. Folglich müsste dieser Standort bei


































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































