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1 Vorgehensweise

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

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

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

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

Fur eine sich anschlieRende Umsetzung der empfohlenen MaRnahmen und
zur Unterstitzung von Prioritatensetzungen sind in Anlehnung an die
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) die Uberértlichen 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 Flache von 1.244 km2 umfasst, ist aus verkehrs-
geographischer Sicht die enge Verknlpfung zu Hamburg. Dies zeigt sich
auch anhand der, durch den Landkreis auf die Metropole Hamburg zuflh-
renden Autobahnen, die fir den Radverkehr zu Uberwindende Barrieren
darstellen. Vor dem Hintergrund der Netzentwicklung fir 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, wahrend der Stidwesten durch den Naturraum Linebur-
ger Heide ein geringer besiedeltes Gebiet darstellt.
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2 Leitbild fur den Radverkehr

Das Leitbild fur den Radverkehr im Landkreis Harburg (s. Abb. 1) legt
durch angestrebte Ziele der Radverkehrsférderung langfristige Entwick-
lungslinien fest. Bezugnehmend auf die Bestandssituation werden Malf3-
nahmen entwickelt, die der Zielerreichung des Leitbildes dienen.

Der Landkreis Harburg setzt sich die Steigerung des Radverkehrsanteils fir

den Alltags- und Freizeitverkehr zum Ziel, gleichzeitig ist die Verkehrssi-
cherheit fur Radfahrende zu verbessern.

Ziel

Der Radverkehrsanteil im Landkreis Harburg soll gesteigert und die

Verkehrssicherheit verbessert werden

Themenfelder

MaRnahmen

Radverkehrssicherheit verbessern

Flachendeckendes, Wegweisung fir
attraktives Alltagsnetz Alltagsnetz aufbauen
schaffen

Service verbessern fiir Alltags- und Freizeitnetz

Abb. 1 Leitbild fur die Radverkehrsférderung im Landkreis Harburg

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

Daruber hinaus wird die Zielerreichung des Leitbildes durch die verschie-
denen, bereits vorhandenen kommunalen Radverkehrskonzepte unter-
stutzt. Diese sind bezlglich der Ziele und des Netzes in die Entwicklung
des Regionalen Radverkehrsnetzes einbezogen worden. Generell muss
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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 innerdrtliche Anbindung des Regionalen Radverkehrsnetzes
dar. Es konnten die Radverkehrskonzepte der Mittelzentren Buchholz in
der Nordheide, Seevetal und Winsen sowie der Kommune Tostedt berick-
sichtigt werden (s. Abb. 2). Zudem wurde das ,,Mobilitatskonzept 2025%*
der Stadt Buchholz in der Nordheide in Bezug auf das Thema Radverkehr
im Vorfeld gesichtet. Das Mobilitdtskonzept ist als strategische Entwick-
lungsplanung des Radverkehrs fir die Stadt Buchholz einzuordnen.

&
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Abb. 2 Auswahl berticksichtigter kommunaler Radverkehrskonzepte

Daruber hinaus wurden zur Grundlagenermittlung auch die vorhandenen
Planungen der umliegenden Landkreise und Stadte, 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 Uber die Landkreisgrenze hinweg. Dabei werden keine
Netzlicken auf3erhalb des Landkreises aufgezeigt, sondern es werden die
Anschlisse an bestehende Radverkehrsnetze harmonisiert.

‘J;'-\ ; {8
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Abb. 3 Beispiel zur Harmonisierung der verschie

enen E’Ianungeﬁ
(Netzliicke zwischen Neu Wulmstorf und dem Bezirk Harburg)

1 SHP Ingenieure: Buchholz in der Nordheide — Mobilitatskonzept 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 Lésungen erarbeitet.

In einem ersten Auftakttermin (Méarz 2015) wurden den Teilnehmern
(Stadt-, Gemeinde- und Samtgemeindevertretern, Vertreter der verschie-
denen Fachgebiete des Landkreises Harburg, Vereine, Verbande 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 baulasttrager-
Ubergreifendes Netz entwickelt. Im weiteren Verlauf wurden die Arbeits-
schritte der Konzepterarbeitung vorgestellt und die Vorgehensweise der
Radverkehrsnetzplanung nach den Richtlinien fir die integrierte Netzge-
staltung (RIN) erlautert (siehe Kapitel 4). Neben diesem rein informativen
und erlauternden Bestandteil der Veranstaltung wurde in einem zweiten
Abschnitt der Informationsaustausch der Teilnehmer untereinander in zwei
Arbeitsgruppen fokussiert. Dabei wurden wichtige Quellen und Ziele ftr
Radfahrende sowie Wunschlinienverbindungen und Umlegungen in das
real vorhandene Wegenetz fir die Radfahrenden diskutiert sowie neuere
Entwicklungen im Landkreis erfasst. Ziel des Termins war es vor allem, die
Vorgehensweise der Konzepterstellung zu erlautern und Anregun-
gen/Hinweise als Grundlage zur Bearbeitung aufzunehmen.

Abb. Inforationsaustausch und Diskussion an Stellwanden

Folgende Aspekte sind im Rahmen der Veranstaltung genannt und in die

Bearbeitung des Konzeptes eingeflossen:

- Die Elbfahre von Zollenspieker nach Hoopte stellt aus Sicht der Rad-
fahrenden eine bedeutende Verbindung dar.

- Eine weitere Fahrverbindung 6stlich von Harburg steht zur Diskussion.

- Aufnahme von wesentlichen Zentralen Omnibus-Bahnhofen als Anbin-
dung an den Nahverkehr.

- Die auf den Karten dargestellten Gewerbegebiete sind bzgl. ihrer Ar-
beitsplatzanzahl und als Zielort im Radverkehrsnetz auf Aktualitat zu
prifen.

- Fur den o6stlichen Teil des Landkreises Harburg spielt die Anbindung an
das Oberzentrum Lineburg eine beachtliche Rolle. Wunsch eines Rad-
schnellwegs von Luneburg nach Winsen.

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 4



Die Verbindung Winsen — Harburg wurde in diesem Zuge ebenfalls als
moglicher Radschnellweg diskutiert.

Gute Einbindung von Schulzentren — auch aul3erhalb des Landkreises.
Die Stadte Neu Wulmstorf und Buxtehude favorisieren eine direkte
Wegefuhrung, die jedoch durch ein Vogelschutzgebiet fihren wirde.
Die derzeitige Strecke Uber die B73 wird auf Grund von zu Uberwinden
Hoéhenunterschieden als unattraktiv empfunden.

Es besteht der Wunsch innerhalb des Radverkehrsnetzes den Aspekt
der sicheren Querungen (vor allem im Ubergangsbereich von auRerorts
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 Verbadnden prasentiert. 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 erlautert.

Anregung Berucksichtigung Foto

Luckenschluss | Wird im Zuge des Konzepts als Anbin- | |

Thieshope- dung Hanstedt an Mittelzentrum Winsen

Pattensen empfohlen

Ausbau Fahr- | Im Zuge der Konzepterarbeitung wurden

radparken Fahrradabstellanlagen erfasst, bewertet
und Mafinahmen empfohlen

Verbindung Verbindung ist Bestandteil der Anbindung

Garlstorf - Top- | von Toppenstedt an Salzhausen nach RIN

penstedt und wird damit Teil des Regionalen Rad-
verkehrsnetzes

Radschnell- Radschnellverbindungen werden in einem

verbindungen anderen Rahmen/Arbeitsgruppe intensiver
diskutiert, es wird empfohlen, die Poten-
ziale auf den Achsen Buxtehude - Neu

SHP Ingenieure
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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.

Berticksichti-
gung von Mobi-
litatsketten

Unter anderem durch die Bewertung und
Erfassung von Abstellanlagen an Halte-
stellen des OPNV sowie an groReren Zie-
len der Radfahrenden werden auch Mobi-
littsketten beriicksichtigt.

Berucksichti-

gung der funf
Hauptrouten der
Gemeinde See-
vetal im Regio-

Aufgrund des Regionalen Radverkehrs-
netzes und seinen regionalen Auswahlkri-
terien sind die funf Hauptrouten nur zum
Teil Bestandteil des Regionalen Radver-
kehrsnetzes. Das vorhandene kommunale

SHP Ingenieure

nalen Radver- | Radverkehrsnetz erganzt das Regionale
kehrsnetz Radverkehrsnetz sehr gut.
Anbindung Die bestehende Radverkehrsanlage bleibt
Marxen an Ra- | bestehen, die Verbindung ist jedoch nicht
melsloh 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

7
Information und Diskussion zu eingegangenen Stellungsnahmen
im Zuge der Erarbeitung des Regionalen Radverkehrskonzeptes

Abb. 4

Neben der fachlichen Beteiligung ist die breite Offentlichkeit im Oktober
2016 im Rahmen zweiter Veranstaltungen in Buchholz i.d.N. und Winsen
(Luhe) Uber 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 erlautert. Ebenso wurden die ge-
bildeten Prioritatenlisten zur Méangelbeseitigung vorgestellt. Zusatzlich hat-
ten die Teilnehmer die Moéglichkeit, ihre Anmerkungen und Winsche zum
Regionalen Radverkehrskonzept zu dul3ern.

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 6
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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 Griinde entgegenstehen. Die vielerorts mogliche Aufhebung der
Benutzungspflicht von innerdrtlichen Radverkehrsanlagen und die Ver-
kehrssicherheit im Radverkehr wurden lebhaft diskutiert. Die oftmals kriti-
sche Situation fur den Radverkehr in engen Ortsdurchfahrten war auf bei-
den Veranstaltungen ein wichtiger Aspekt. In solchen Situationen werden
zukiunftig Geschwindigkeitsreduzierungen sicher ofter zum Einsatz gelan-
gen. AulRerdem wurde der Ausbau von Radabstellanlagen an Bahnhdfen
und wichtigen Bushaltestellen angeregt. Der Uberquerungsbedarf in Orts-
eingangsbereichen wurde angesprochen; eine intensivere Offentlichkeits-
arbeit war auf beiden Veranstaltungen eine wichtige Forderung.

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

4 Entwicklung des Regionalen Radverkehrsnetzes

Fur den Landkreis Harburg wird ein bedarfsgerechtes Regionales Radver-
kehrsnetz entwickelt. Dies erfolgt systematisch in Anlehnung an die Emp-
fehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010)? sowie die Richtlinien fir
integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)%. 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-
ortlichen Gliederung ab.

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

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Kéln 2010

3 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008, K&éln 2008

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 7
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kehrsnetze fir den Radverkehr angewendet. Dabei wird jedem Netzab-
schnitt (Naheres dazu s. Kap. 4.2) des entstehenden Radverkehrsnetzes
eine Kategorie zugeordnet. Diese Kategorie ergibt sich wiederum aus der
Bedeutung der Verbindung, die iber dieses Netzelement verlauft. Ziel die-
ser funktionalen Gliederung der Radverkehrsnetze ist es, Kategorien fir
die Planung, den Entwurf und den Betrieb festzulegen, welche bei der
Qualitat und Ausgestaltung der Netzelemente wieder aufgegriffen werden.

4.1 Vorgehen der Netzplanung

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

Daruber hinaus wurden vorhandene konzeptionelle Untersuchungen zum
Radverkehr aus den Kommunen des Landkreises Harburg und der Nach-
barkommunen des Landkreises bericksichtigt. 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 Abhangigkeit ihrer zentralértlichen Funktion in
verschiedene Zentralitatsstufen gegliedert. Je nach Bedeutung der zentra-
len Versorgungsfunktion und GréRe des Versorgungsbereiches wird zwi-
schen Metropolregionen, Oberzentren, Mittelzentren und Grundzentren
unterschieden.

FUr das Regionale Radverkehrskonzept wurden die zentralen Orte des
Landkreises Harburg sowie der umgebenden Landkreise und der Hanse-
stadt Hamburg aus dem Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen
Ubernommen. Diese bilden die Grundlage fiir die Netzentwicklung. Neben
den Oberzentren, Mittelzentren und Grundzentren sind zusatzlich noch
Gemeinden mit Uber 2.000 Einwohnern bei der Erstellung des Regionalen
Radverkehrsnetzes berticksichtigt worden (s. Tab. 2).

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 8
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Landkreis Harburg

AuRerhalb des Landkreises

Oberzentren - Ldneburg
- Hamburg-Harburg
- Hamburg
Mittelzentren - Buchholz (i.d. Nordheide) | - Buxtehude
- Seevetal - Geesthacht
- Winsen (Luhe) - Munster
- Rotemburg (Wimme)
- Soltau
- Zeven
Grundzentren - Hanstedt - Ahlerstedt
- Hollenstedt - Amelinghausen
- Jesteburg - Apensen
- Marschacht - Bardowick
- Neu Wulmstorf - Bispingen
- Rosengarten - Harsefeld
- Stelle - Lauenbruck
- Salzhausen - Lauenburg
- Tostedt - Schneeverdingen
- Sittensen
- Reppenstedt
Gemeinden mit | - Ashausen - Beckdorf
tber 2.000 - Bendestorf - Fintel
Einwohnern - Egestorf - Kirchwerder
- Elstorf - Neugraben-Fischbek
- Fleestedt - Sauensiek
- Handeloh
- Heidenau
- Holm-Seppensen
- Maschen
- Meckelfeld
- Tespe
- Toppenstedt

Tab. 2 Berlcksichtigte 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 zentralortliche Funktion zu
den nahraumigen Verbindungen zahlen. Dennoch wurden fir den Land-
kreis Harburg aufgrund der dispersen Siedlungsstrukturen und um eine
gewisse Netzdichte auch im Regionalen Radverkehrsnetz zu erzielen, die

groReren Gemeinden (lber 2.000 Einwohner) mitbertcksichtigt.
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Kategoriengruppe | Kate- | Bezeichnung Beschreibung
gorie
AR | auBRerhalb | AR Il | Gberregionale | Verbindung fir Alltagsradverkehr auf Entfer-
bebauter Radverkehrs- | nungen von mehr als 10 km (z.B. geeignete
Gebiete verbindung Verbindungen zwischen Mittel- und Oberzen-
tren, Stadt-Umland-Verbindungen)

AR regionale Verbindungen von Grundzentren zu Mittel-

11 Radverkehrs- | zentren und zwischen Grundzentren
verbindung

AR nahraumige Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen

v Radverkehrs- | ohne zentralortliche Funktion zu Grundzen-
verbindung tren und Verbindungen zwischen Gemeinden/

Gemeindeteilen ohne zentralGrtliche Funktion
IR Innerhalb | IR Il | innergemeind- | Verbindung fur Alltagsradverkehr auf grofie-
bebauter liche Rad- ren Entfernungen (z.B. zwischen Hauptzen-
Gebiete schnellverbin- | tren, innerdértliche Fortsetzung einer Stadt-
dung Umland-Verbindung)

IR Il | innergemeind- | In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzen-
liche Rad- tren zum Hauptzentrum und zwischen Stadt-
hauptverbin- teilzentren
dung

IR IV | innergemeind- | Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-
liche Radver- | zentrum der Mittel- und Grundzentren, Ver-
kehrsverbin- bindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren unter-
dung einander sowie zwischen Wohngebieten und

allen wichtigen Zielen

IRV | innergemeind- | Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen
liche Radver- | Quellen und Ziele
kehrsanbin-
dung

Tab. 3 Netzkategorien fur den Radverkehr nach RIN (Quelle: RIN 2008,

S. 18, ERA 2010, S. 8)

SHP Ingenieure

Auf Grundlage der zentralen Orte und der Gemeinden tber 2.000 Einwoh-
ner wurde ein Luft- bzw. Wunschliniennetz fir den Landkreis Harburg
entwickelt, innerhalb dessen die zentralen Orte einer Zentralitatsstufe mit-
einander verbunden wurden. Die daraus entstandenen Dreiecksnetze zwi-
schen den Grundzentren gehoren alle einer Verbindungsfunktionsstufe an.
Im Anschluss ist das Netz um Verbindungen von Orten einer Zentralitats-
stufe zu der jeweils nachsthéheren Zentralitdtsstufe erganzt 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 Datenséatze der Datenbank. (vgl. Kap. 4.1).

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 10
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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 Ortlichkeit vorhandene Wegenetz
umgelegt. Dabei wurden vor allem die Kriterien der direkten Wegefthrung
fur den umwegempfindlichen Radfahrenden bericksichtigt. Vor dem Hin-
tergrund der sozialen Sicherheit wurde Uberwiegend versucht, das Regio-
nale Radverkehrsnetz auf vorhandene StraRen des Kraftfahrzeugverkehrs
zu lenken. Radwege im Freizeitbereich und im Tourismus werden hingegen
vor allem durch landschaftlich attraktive Bereiche gefuhrt, die aufgrund
ortlicher Abgeschiedenheit meist nur eine geringe soziale Sicherheit bie-
ten. Die Wegefuhrungen des Freizeit- und Alltagsradverkehrs unterschei-
den sich daher in der Regel erheblich.

Alternative Streckenfiihrungen zwischen zentralen Orten sind in Abstim-
mung mit dem Landkreis und gegebenenfalls der jeweiligen Kommune dis-
kutiert worden. Dabei wurden weiterfihrende Schulen, grofl3ere Arbeitge-
ber und die Direktheit der Anbindung an die Kommune in die Abwagung
einbezogen. Zusatzlich wurden vorhandene Planungen und Konzeptionen
beriicksichtigt. Das Ergebnis ist ein Basisnetz, welches die kommunalen
Zentren untereinander sowie mit Grund- und Mittelzentren verbindet.
Kommunale Radverkehrsnetze wurden hingegen erganzend fur 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 Ubertragen. Dies dient
unter anderem bei der Prioritdtensetzung beziiglich der Umsetzung einzel-
ner (baulicher) Manahmen.

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 11
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kommunales
Radverkehrs-
netz

. kommunales
Radverkehrsnetz
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netz

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 Fallen verlauft das Regionale Radver-
kehrsnetz auf dem vorhandenen Freizeitwegenetz, sodass diese Verbin-
dungen in ihrer Netzbedeutung — fir 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 Lange von insge-
samt ca. 630 Kilometern entstanden, welches fir die regionalen Radver-
kehrsverbindungen im Alltagsverkehr eine hohe Bedeutung aufweist.

Das Regionale Radverkehrsnetz wurde beziglich der Verbindungsfunkti-
onsstufen in funf verschiedene RIN-Stufen (2, 3, 4, 55, 77) unterteilt. Die
RIN-Stufe 2 hat einen Uberregionalen Charakter, die RIN-Stufe 3 einen
regionalen und die RIN-Stufe 4 hat einen nahrdumigen Charakter. Die RIN-
Stufe 55 bezieht sich hingegen ausschliel3lich auf Freizeitwege, wéahrend
die RIN-Stufe 77 Verbindungen umfasst, die (lediglich) Parallelrouten dar-
stellen, sodass letztere in der Hierarchisierung und spateren Priorisierung
die geringste Bedeutung besitzen.

Schulwege und deren besondere Anforderungen

Das nach den RIN erstellte Regionale Radverkehrsnetz ist anschlieRend
bezlglich 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 weiterfihrenden
Schulen mit einem erhoéhten Schileraufkommen im  Alltags-
Radverkehrsnetz zu rechnen ist. Grundschulen wurden hingegen nicht in
die Betrachtung einbezogen, da diese einen kommunalen Einzugsbereich

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 12
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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 weiterfilhrende Schulen gebildet. Die darin liegenden Alltags-
radwege, die eine Verbindungsbedeutung zwischen Siedlungen bzw. Ort-
schaften und der jeweiligen weiterfihrenden Schule haben, wurden mit
gesonderten Attributen versehen, da diese Radwegabschnitte gegenuber
einem Alltagsweg ohne Schulwegfunktion héheren Standards entsprechen
sollen bzw. da hier generell Radverkehrsanlagen vorhanden sein sollten
(vgl. Kap. 6.5 Netzlicken).
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\ ;
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Abb. 7 Beispiele zur Berucksichtigung 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 Stralen 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 Uber grof3e Strecken
verlaufen, eine hohe Bedeutung fir das Freizeitwegenetz im Landkreis
Harburg.

Folgende touristische Radrouten wurden in das zu untersuchende Radver-
kehrsnetz aufgenommen bzw. sind dessen Bestandteil:

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 13
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Fernradwege

Streckenverlauf

Elberadweg Der Abschnitt des Elberadweges fiihrt auf der Stidsei-
te der Elbe von Avendorf (westlich von Artlenburg)
bis nach Stockte.

Esteradweg Im Landkreis Harburg fihrt dieser touristische Weg

nordlich von Wintermoor tber Ottermoor, Welle und
Tostedt nach Hollenstedt und Moisburg.

Hamburger Radrunde

In Geesthacht dringt die Hamburger Radrunde in den
Landkreis Harburg vor und fuhrt stidlich entlang der
Elbe ins Seevetal und Uber Hittfeld ins nordlich gele-
gene Sottorf. Von hier kann man nach Norden in
Richtung Harburg oder nach Westen tber Wulmstorf
nach Buxtehude fahren.

Lineburger-Heide-
Radweg

Im Sitiden des Landkreises leitet der Fernradweg die
Touristen von D6hle nach Handeloh und tber Welle in
Richtung Wintermoor.

Radweg Hamburg —
Bremen (Bestandteil
Deutschlandroute D7)

Beginnend in Ehestorf fiihrt der Radweg Uber Olden-
dorf, Appel und Hollenstedt nach Heidenau.

llImenauradweg

Der Abschnitt des limenauradweges ist von Olders-
hausen (nérdlich von Handorf) Uber Ténnhausen nach
Stockte ausgeschildert.

Leine-Heide-Radweg

Von Norden nach Suden durch den Landkreis Harburg
verlauft der Leine-Heide-Radweg. VVon Ehestorf tber
Buchholz i.d.N. fihrt der Fernradweg nach Undeloh.

Luhe-Radweg

Von Stockte aus fihrt der Radweg durch Winsen
(Luhe) Uber Bahlburg und Salzhausen nach Putensen.

Oste-Radweg

Ab dem Bahnhof Tostedt geht es tber eine sudliche
Route nach Wistedt und von dort aus in Richtung
Sittensen.

Seeve-Radweg

Uber drei Ringe fiihrt der Seeve-Radweg von Wehlen
in der Luneburger Heide Gber Handeloh, Jesteburg,
Hittfeld und Maschen nach Over an die Elbe.

Wimme-Radweg

Dieser touristische Weg ist im Siiden des Landkreises
von Undeloh ber Handeloh und Otter nach Kénigs-
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 verlauft tber
Ehestorf, VVahrendorf, Sottorf und Alvesen zuriick
nach Fischbek (Gesamtlange: 22 km).

R3: Radtour Schwarze
Berge

Diese Radtour fihrt im Norden des Landkreises von
Ehestorf Uber Sieversen und Schwiedersdorf nach
Neu Wulmstorf.

R4: Radtour Dibbersener
Feldmark

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

R5: Radtour Wen-
nerstorfer Land

Als Rundtour fuhrt dieser Radweg von Buchholz i.d.N.
Uber Sprotze, Drestedt, Wenzendorf und Steinbeck
zurtick nach Buchholz.

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept
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R6: Radtour Moisburger
Geest

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

Radrouten des Natur-
parks Luneburger Heide

Heide-Wasser-Radtour

Entlang von Gewaéssern fuhrt diese Radtour von Salz-
hausen Uber Garstedt, Jesteburg und Undeloh durch
die LUneburger Heide.

Heide-Kunst-Radtour

Eine Radtour von Undeloh Uber Hanstedt, Bendestorf
und Inzmuihlen durch die Lineburger Heide bietet die-
ser Radweg.

Heide-Erlebnis-Radtour

Uber Eyendorf, Egestorf, Hanstedt und Undeloh wird
hier die Lineburger Heide im Landkreis Harburg be-
fahren.

Radrouten Landkreis

Nr. 2: Auf dem Bahn-
damm nach Boetersheim

Vom Bahnhof Buchholz i.d.N. fuhrt dieser Radroute
als Rundtour Uber Sprotze, Trelde, Drestedt, und Ka-
kenstorf zurtick nach Buchholz.

Nr. 3: Durch zwei Bun-
deslander mit der Fahre

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

Nr. 4: Zu den Appelbe-
cker Seen

Die Rundtour ab Tostedt ist Uber 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. Zurlick fuhrt die Route Uber
Hittfeld, Ramelsloh und Marxen.

Nr. 6: Durch den Ro-

Der Rosengarten wird als Rundtour von Klecken aus

sengarten Uber Sottorf, Emsen und Nenndorf entdeckt.

Nr. 8: Von Hittfeld Gber | Diese kurze Radrunde verlauft vom Bahnhof Hittfeld
die Berge nach Fleestedt, Uber Glusingen und wieder zuriick.
Nr. 10: Zu den Miihlen Der Bahnhof Hittfeld bildet den Startpunkt dieser Rad-
und Museen route, welche durch den Kleckerwald tber Lillau zum

Bahnhof Handeloh fihrt.

Nr. 11: Marschhufen-
tour

Im Norden des Landkreises Harburg verlauft diese
Rundtour von Winsen (Luhe) nach Stdckte und sud-
lich entlang der Elbe nach Maschen. Der Rickweg
fuhrt Uber Ramelsloh und Scharmbeck nach Winsen.

Nr. 12: Elbdeichtour

Diese Route beginnt in Winsen (Luhe) und verlauft
nach Hoopte. Von hier an geht es sidlich entlang der
Elbe nach Avendorf. Der Abschnitt tber Bitlingen,
Oldershausen u. Tonnhausen fuhrt zuriick nach Winsen.

Nr. 13: Durch den Kle-
cker Walde

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

Nr. 14: Durch die Elb-
marsch

Diese Radroute des LK Harburg ist vom Bahnhof Stel-
le Uber Stockte, Tonnhausen, Oldershausen und Rot-
torf zum Bahnhof Radbruch ausgeschildert.

Nr. 18: Kul-Tour

Diese kurze Radrunde verlauft von Hanstedt Gber
Asendorf nach Jesteburg - Giber Dierkshausen zuriick.

Nr. 21: Von Handeloh
durch die Heide

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

Diese Tour fuhrt von Egestorf tber Schatzendorf nach
Hanstedt. AnschlieRend geht es iber Ollsen, Undeloh
und Dohle zuriick 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, Sprotze und Seppensen.

Nr. 30: Durch Feld und
Wiesen

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

Nr. 33: Durch Wald und
Feld

Im Suden des Landkreises fuhrt diese Radrunde von
Egestorf Uber Lubberstedt, Salzhausen und Putensen
nach Evendorf und tber Déhle zuriick nach Egestorf.

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

51 Vorgehensweise

Das Regionale Radverkehrsnetz mit besonderer Verbindungsfunktion in-
nerhalb des Landkreises Harburg diente als Grundlage fir die Erfassung
und Bewertung der vorhandenen Radverkehrsinfrastrukturen. Zusatzlich
wurden weitere ca. 620 Kilometer Radwege erfasst und bewertet, die
zum Gesamt-Radverkehrsnetz (siehe Anhang 2) des Landkreises gehdren,
aber nicht Teil des Regionalen Radverkehrsnetzes sind. Dabei handelt es
sich beispielsweise um reine Freizeitwege. Somit wurdeninsgesamt 1.255
Kilometer Radwege erfasst (Gesamt-Radverkehrsnetz).

Fur 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 gréf3eren Baumal3nahmen 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,
StraRencharakteristik, Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr, DTV*-
Werte, teilweise Fahrbahnbreiten) die Art und Abmessung der Radver-
kehrsanlage, die Qualitat (Belagsart, Méngel, baulicher Zustand, Gefahren-
stellen, Barrierefreiheit) und die Signalisierung abschnittsbezogen erfasst.
Das heil3t, das gesamte Radverkehrsnetz wurde bei der Erfassung in ein-
zelne Abschnitte gegliedert.

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

4 DTV: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im Kraftfahrzeugverkehr

(Kfz/24h)
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abschnitte (bis 50 m) mit wechselnder Charakteristik gegenuber dem
Hauptabschnitt sind vernachléassigt worden und gegebenenfalls als Mangel
erfasst worden. Ein Abschnittswechsel erfolgte grundsétzlich an kommu-
nalen Grenzen, da eine genaue Zuordnung jedes Abschnittes zu einem
Verwaltungssitz fur die spatere Umsetzung, d.h. Mangelbeseitigung, er-
forderlich ist. Zusatzlich wurden freizeittouristische Aspekte hinsichtlich
folgender Fragestellungen bewertet: Ist der Abschnitt Teil einer touristi-
schen Route? Welche touristischen Infrastrukturen sind vorhanden? Wie
ist die Qualitat der bestehenden Wegweisung?

Um die entstandenen umfangreichen Datenmengen analysieren zu kénnen,
wurden die Ergebnisse im Anschluss in eine neu aufgebaute Datenbank
(MS Access) eingepflegt und aufbereitet. Das heil3t, dass diese Datenbank
eigens fur den Landkreis Harburg zur Analyse der erhobenen Daten ange-
legt und individuell entwickelt wurde. Dariiber hinaus wurden die Ab-
schnitte in einem Geographischen Informationssystem (ArcGIS) als Shape-
Datei erstellt. So ist Uber einen entsprechend vergebenen Identifikations-
code (im GIS und in der Datenbank) jeder Abschnitt des Radverkehrsnet-
zes rdumlich verortet und kann bezogen auf die einzelnen Attribute aus-
gewertet werden (Anlage 16).

Das bereiste Gesamt-Radverkehrsnetz umfasst Radverkehrsanlagen so-
wohl an klassifizierten Straf3en, wie Bundes-, Landes- und Kreisstral3en,
als auch Gemeindestrallen 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 StralRenkategorie. Demnach beginnen die Ab-
schnittsbezeichnungen an Bundesstrallen mit dem Buchstaben ,,B“, Ab-
schnitte an Landesstrafen mit ,,L“, Abschnitte an KreisstralRen mit , K*
und Abschnitte an Gemeindestrafen mit ,,G*“, wahrend Abschnitte im
Freizeitnetz und nicht klassifizierte Wege mit dem Buchstaben ,,F* begin-
nen. Zusatzlich wurden jedem Buchstaben vier Ziffern (aufsteigend) zuge-
ordnet, sodass Abschnittsbezeichnungen, wie z.B. B0001, L1106,
K2058, G8262 oder F5377 mdglich sind.

Knapp 70 Abschnitte verfiigen beidseits der Fahrbahn iber eine Radver-
kehrsanlage. Da grundsatzlich einzelne Radverkehrsanlagen erfasst und
bewertet wurden, kommen die betroffenen Abschnittsnummern doppelt in
der Datenbank (und somit auch in den Prioritatenlisten) 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 kénnen, sind die verschiedenen Attribute ausgewertet worden.
So konnen die Empfehlungen stralRenverkehrsrechtlicher Art sein, wenn
beispielsweise eine Benutzungspflicht aufgehoben werden kénnte. Sofern
es um die Verbesserung der Qualitat der Radverkehrsanlage geht (z.B. bei
einem vorgefundenen mangelhaften Belag), werden sich die Handlungs-
empfehlungen auf bauliche MalRBnahmen beziehen.
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52 Struktur der Radverkehrsnetze

Gesamtes bereistes Radverkehrsnetz (Gesamt-Radverkehrsnetz)

Wie bereits erwdhnt, wurde im Zuge der Befahrung ein Gesamt-
Radverkehrsnetz mit einer Laénge von insgesamt 1.255 Kilometern erfasst
(Anhang 2). Da einige Streckenabschnitte beidseitig mit Radverkehrsanla-
gen ausgestattet sind, umfassen die aufgenommenen Radverkehrsanlagen
eine Lange von 1.282 Kilometern. Der Anteil der Freizeit- und Alltagswege
am Gesamt-Radverkehrsnetz ist im Landkreis Harburg etwa gleich grof3.
542 Kilometer der Radverkehrsanlagen gehdren dem reinen Freizeitwege-
netz und 535 Kilometer dem reinen Alltagswegenetz an. Zusatzlich sind
auf einer Lange 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 fur die regionalen Verbindungen nach Definition
der RIN bedeutend und gehdren 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.

Verteilung der Alltags- und Freizeitwege im
Gesamt-Radverkehrsnetz

m Alltagswegenetz

542 535

Alltags- und
Freizeitwegenetz

Freizeitwegenetz

206

Angaben in Kilometern

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

Das Gesamt-Radverkehrsnetz im Landkreis Harburg verlauft mit einer Lan-
ge von 766 Kilometern (ca. 60%) uUberwiegend im AufRerortsbereich. Ei-
nen ahnlichen Charakter weisen weitere 169 Kilometer (ca. 13%) der
Radverkehrsanlagen auf, die zwar innerorts — aber im anbaufreien Bereich
— gefuhrt werden. Die restlichen Radverkehrsanlagen verlaufen mit einer
Lange von 348 Kilometern (ca. 27%) im innerdrtlichen Bereich (Wohnbe-
reich, Geschéftsbereich). Einen Uberblick iber die Lage der Radverkehrs-
anlagen im Landkreis Harburg gibt Abbildung 8.
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Raumliche Verteilung der Netzabschnitte

169 ® innerorts -

anbaufreier Bereich

155 ® innerorts -
Geschaftsstralle

innerorts -

766 193 Wohngebiet

aul3erorts

Angaben in Kilometern

Abb. 10 R&umliche Verteilung der Netzabschnitte

Betrachtet man die Art der Radverkehrsanlagen, so spiegelt sich der Au-
Rerorts- bzw. Innerortsbereich auch dort wider. Im Auf3erortsbereich sind
Uberwiegend der ,,gemeinsame Geh- und Radweg“ (Z 240) vorzufinden
sowie die Fuhrung der Radfahrenden im Mischverkehr. Nur ein geringer
Anteil ist als sonstiger Radweg zu betiteln. Formen der Radverkehrsfiih-
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 aul3er-
orts so gering vertreten, dass diese in der genaueren Betrachtung zu ver-
nachlassigen sind (s. Abb. 11).

Betrachtet man die aulRerdrtlichen Radverkehrsfihrungsformen in Abhéan-
gigkeit von der Stral3enkategorie (s. Abb. 12) fallt auf, dass die Fuhrungs-
form Mischverkehr gro3tenteils an land- und forstwirtschaftlichen Wegen
(LFW) sowie Gemeindestralen vorkommt. Dies ist vor allem auf geringe
Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr an die-
sen Stralen bzw. Wegen zuriickzufuhren, sodass diese Form der Radver-
kehrsfuhrung hier als unproblematisch angesehen wird. Wie bereits er-
wahnt, ist der ,,gemeinsame Geh- und Radweg* die vorrangige Fuhrungs-
form an klassifizierten Stralen im Aul3erortsbereich. Der grof3te Anteil
entfallt hier mit 203 Kilometern erwartungsgemaf auf Kreisstral3en, wah-
rend LandesstraRen (75 Kilometer) und Bundesstral3en (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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Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen

(aul3erorts)
45
m Mischverkehr
373 = gemeinsamer Geg-/Radweg
339 (Z 240)

sonstiger Radweg

Radverkehrsanlagen mit einer L&nge <<5 km sind in dieser Darstellung unberiicksichtigt.

Abb. 11  Verteilung der Radverkehrsfilhrungsformen (auf3erorts)

Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen
nach Stral3enkategorien (auf3erorts)

300

250

200

150

sonstiger Radweg
100
50

B gemeinsamer Geh-/Radweg
(Z 240)
m Mischverkehr
LB

Bundes- Landes Kreis- Gememde LFW
stralen straBen straBen stralen Angaben in Kilometern

Abb. 12 Verteilung der Radverkehrsfuhrungsformen nach Stra3enkate-
gorien (aul3erorts)

Im innerdrtlichen Bereich ist die Fuhrungsform Mischverkehr am haufigs-
ten vertreten (s. Abb. 13). Und zwar liegt der Mischverkehrsanteil mit 273
Kilometern bei etwa 53%. Nach dem Regelwerk kann diese Form der
Radverkehrsfihrung gewissermalien als Standard angesehen werden —
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unter den im Landkreis Harburg haufig vorliegenden Randbedingungen mit
vergleichsweise geringen DTV-Werten im Kraftfahrzeugverkehr. Dariber
hinaus sind 161 Kilometer (ca. 31%) der innerértlichen Radverkehrsanla-
gen als ,,gemeinsamer Geh- und Radweg“ (Z 240) ausgewiesen, wahrend
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
Uberpruft, ob die Benutzungspflicht angemessen ist (vgl. Kapitel 6.2). Die
Fuhrungsform ,,Gehweg — Radfahrer frei* ist mit 51 Kilometern (ca. 10%)
deutlich haufiger vertreten, als Schutzstreifen und sonstige Radwege (je-
weils 1%). Letztere drei Fihrungsformen sind nicht benutzungspflichtig.

Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen
(innerorts)

m gemeinsamer Geh- und
Radweg (Z 240)

161 m getrennter Geh- und
Radweg (Z 241)

m Gehweg - Radfahrer frei

273 Schutzstreifen

17 sonstiger Radweg
51

Mischverkehr
56

Radverkehrsanlagen mit einer LA&nge <2 km sind in dieser Darstellung unberticksichtigt.

Abb. 13 Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen (innerorts)
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Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen
nach Straflenkategorien (innerorts)

250
200 m Schutzstreifen
150 m Mischverkehr
176 Gehweg, Radfahrer frei
100
m getrennter Geh-/Radweg
(Z 241)
50 § Sl m gemeinsamer Geh-
H /Radweg (Z 240)
. 11 | | I
Bundes- Landes- Kreis- Gemeinde- LFW
stralen straBen straBen stralen Angaben in Kilometern

Abb. 14 Verteilung der Radverkehrsfihrungsformen nach Strafl3enkate-
gorien (innerorts)

Die innerértliche Verteilung der Radverkehrsfiihrungsformen in Bezug auf
die Strallenkategorie zeigt, dass Mischverkehr ganz tberwiegend an Ge-
meindestral3en sowie an Kreisstral3en und land- und forstwirtschaftlichen
Wegen vorkommt. Dies ist — ebenso wie bei den aul3erdrtlichen Strecken
— auf geringe Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeug-
verkehr an diesen Stral3en zurtickzufiihren. Der ,,gemeinsame Geh- und
Radweg* ist sowohl an Kreisstral3en als auch an Bundes- und Landesstra-
Ren jeweils zu Uber 50% der gesamten Streckenldnge vertreten. Hier gilt
es allerdings zu beachten, dass die Anteile des Radverkehrsnetzes inner-
orts an Bundes- und Landesstral3en — wie zu erwarten — deutlich geringer
sind als an Kreisstralen oder auch an Gemeindestral3en. Die Fuhrungs-
form ,,Gehweg — Radfahrer frei kommt in erster Linie an Kreisstraf3en und
an zweiter Stelle zu gleichen Anteilen an Gemeinde- und Landesstrafien
vor, wahrend der ,getrennte Geh- und Radweg* zu &hnlichen Anteilen
ausschlie3lich an Bundes-, Landes- und Kreisstral3en 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 Lange von ca. 630
km und verlauft Gberwiegend auf alltaglichen 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 ausschlielich die Kategorien ,,Alltagswegenetz* und ,,Alltags- und
Freizeitwegenetz*“. Ersteres umfasst eine Lange von ca. 430 Kilometern,
wahrend das ,,Alltags- und Freizeitwegenetz* etwa 200 Kilometer lang ist.

Bei Betrachtung der rdumlichen Verteilung des Regionalen Radverkehrs-
netzes fallt auf, dass die Anteile an innerdrtlichen und aufRerortlichen Ab-
schnitten sehr &hnlich zu denen des insgesamt bereisten Radverkehrsnet-
zes sind (s. Abb. 15). Der Anteil der verschiedenen innerdrtlichen Ab-
schnitte liegt bei 40%, wahrend auf die Aul3erortsabschnitte folglich ein
Anteil von 60% entfallt.

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

Raumliche Verteilung der Abschnitte des
Regionalen Radverkehrsnetzes

64

m innerorts - anbaufreier
Bereich

116 = innerorts -
Geschaftsstralle

innerorts - Wohngebiet
378
74 auerorts

Angaben in Kilometern

Abb. 15 R&umliche 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 fir den gesamten Landkreis
Harburg analysiert. Die Sicherheit im Radverkehr trdgt entscheidend zur
Radverkehrsférderung bei, denn nur wenn sich die Radfahrenden sicher
fuhlen, wird gern und haufig Rad gefahren.

Es wurden die Daten zu polizeilich gemeldeten Unfallen im Radverkehr
hinsichtlich der Entwicklung von Radverkehrsunfallen fir den 11-Jahres-
zeitraum von 2003 bis 2013 sowie mit Raumbezug fir einen Zeitraum
von drei Jahren (2011 bis 2013) ausgewertet. Bei der Bewertung der Er-
gebnisse ist zu beriucksichtigen, dass gerade bei Radverkehrsunféllen
grundsatzlich ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfalle (Dun-
kelziffer) vorliegen kann, die aufgrund mangelnder Datenverfiigbarkeit
nicht ausgewertet werden kénnen.

6.1 Unfallentwicklung

Im Folgenden wird die Unfallentwicklung fir 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 Radverkehrsunfalle weist im Betrachtungszeitraum keine
eindeutigen Entwicklungstendenzen auf. In den Jahren 2003 bis 2008 ist
eine Steigerung der Radverkehrsunfélle zu erkennen. Im Jahr 2009 waren
die Unfallzahlen leicht ricklaufig und im Jahr 2010 mit 50 Unféllen 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 berticksichtigen, dass die Radverkehrsnutzung sowie die Witterung
einen entscheidenden Einfluss haben kann.

Die Zahl der Radverkehrsunfalle liegt in dem untersuchten Zeitraum zwi-
schen 152 und 257 Unfallen 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 Unfélle mit Schwerverletzten und Getodteten. Die Anzahl der Unfélle
mit Schwerverletzten bewegt sich pro Jahr zwischen 18 und 48, was eine
groRRe Spannbreite darstellt. Das entspricht Prozentanteilen von etwa 12%
bis 20% der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung. Die Zahl der Unfélle mit
Getoteten lag in dem untersuchten Zeitraum von 2003 bis 2013 bei ins-
gesamt elf. Die Jahressummen schwanken zwischen null und drei Getote-
ten. Das macht lediglich O bis 1,3% der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
aus. Positiv anzumerken ist, dass in den letzten drei Jahren des betrachte-
ten Zeitraums keine Unfélle mit Getoteten zu verzeichnen waren. Die rick-
laufige Entwicklung von Radverkehrsunféallen mit Schwerverletzten und
Getoteten ist nicht nur im Landkreis Harburg zu beobachten, sondern ent-
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spricht auch dem Bundestrend (vgl. Nationaler Radverkehrsplan 2020°, S.
28)

Unfallentwicklung nach Unfallkategorie
(2003 bis 2013)
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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 haufigsten (ca. 50% der Unfal-
le) vorkommt. Bei diesem Unfalltyp handelt es sich um Konflikte zwischen
einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor-
fahrtberechtigten Verkehrsteilnehmer. Zu diesen Unfallen kommt es vor
allem an Zufahrten und Kreuzungen, was ebenso auf Unfélle des Typs
»~Abbiegen* zutrifft. Auch die Typen ,,Sonstiger Unfall und ,,Abbiegeun-
fall“ weisen im Vergleich zu den weiteren Typen, wie ,,Unfall im Langs-
verkehr“, ,Unfall durch ruhenden Verkehr®, ,Uberschreitenunfall“ und
»Fahrunfall”, vergleichsweise hohe Anteile auf.

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

> Bundesministerium fur 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 Unféllen beteiligten Radfahrenden
Betrachtet man die Altersstruktur, der an Radverkehrsunféllen beteiligten
Radfahrenden, wird deutlich, dass Kinder und Jugendliche bzw. junge Er-
wachsene im Alter von 10 bis 19 Jahren besonders haufig an Unféllen
beteiligt sind. Ein Vergleich der Unfallzahlen bezogen auf den Anteil der
Altersgruppe an der Gesamtbevoélkerung zeigt dies deutlich (s. Abb. 18).
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.18 An Unféllen beteiligte Radfahrende nach Altersgruppe in Relati-

Bevdlkerungsdaten aus: Landesbetrieb fir Statistik und Kommunikations-
technologie Niedersachsen (LSKN), Unfalldaten: Polizei Niedersachsen,

Hannover 2012
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Handlungsempfehlungen

Da die Unfalltypen ,,Einbiegen/Kreuzen* und ,,Abbiegeunfalle einen gro-
Ben Anteil an den Unfallen mit Radfahrerbeteiligung ausmachen, sollte
diesbeziiglich vermehrt Offentlichkeitsarbeit betrieben werden. Denn in-
formierte und sensibilisierte Verkehrsteilnehmer geben in der Regel besser
Acht beim Ein- und Abbiegen und nehmen zudem grundsatzlich mehr
Ricksicht auf andere Verkehrsteilnehmer. Insbesondere im Zusammen-
hang mit Ein- und Abbiegen sowie Kreuzen ist es wichtig, die Radfahren-
den innerorts oder bei Querungen und Einmindungen im Blickfeld der
Kraftfahrer zu fiihren, um die Gefahr des Ubersehens moglichst gering zu
halten. Zu empfehlen ist deshalb grundsatzlich — d.h., sofern die Randbe-
dingungen der Regelwerke es zulassen — die Fuhrung 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 hau-
fig an Unfallen im Radverkehr beteiligt sind, sollten sie als Zielgruppe star-
ker in den Fokus der Verkehrssicherheitsarbeit und der Offentlichkeitsar-
beit treten. Hier sind beispielsweise Informationskampagnen insbesondere
an Schulen und in Vereinen zu empfehlen.

Handlungsempfehlungen Unfallentwicklung — Uberblick

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

0 Generell: Fuhrung der Radfahrenden im Blickfeld der Kraftfahrer

o Kinder und Jugendliche starker in den Fokus der Verkehrssicher-

heitsarbeit
0 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 Unfélle, die Unfallgegner
und die Hauptverursacher genauer bestimmt.

Lage der Radverkehrsunfalle

Eine rdumliche Analyse der Unfallorte hat ergeben, dass sich 90% der
polizeilich erfassten Unfélle im Landkreis Harburg innerhalb geschlossener
Ortschaften ereignen (s. Abb. 19). Dies entspricht dem Bundestrend und
ist vor allem auf den Radverkehrsanteil zurtickzufiihren, welcher innerhalb
geschlossener Ortschaften aufgrund der Konzentration von Quell- und
Zielgebieten deutlich héher als auerhalb geschlossener Ortschaften ist.
10 % der erfassten Unfélle konnten aul3erhalb geschlossener Ortschaften
registriert werden, wo in der Regel héhere Geschwindigkeiten gefahren
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werden, sodass die Unfélle dort haufig besonders schwere Unfallfolgen
zeigen.

Lage der Radverkehrsunfalle (2011 bis 2013)

10%

auRerhalb geschlossener
Ortschaften

m innerhalb geschlossener
Ortschaften

Abb. 19 Lage der Radverkehrsunfalle (2011 bis 2013)

Eine Auswertung der Unfalltypensteckkarten der Jahre 2011 bis 2013
zeigt, dass Unfélle im innerértlichen Bereich vor allem entlang von Haupt-
verkehrsstralR3en polizeilich erfasst wurden. Dies ist besonders in Tostedt
sowie in Neu Wulmstorf, Winsen und Buchholz i.d.N. auffallig.

In Winsen betrifft dies die Luhdorfer Stral3e sowie den Knotenpunkt Liine-
burger StralRe/Osttangente. Hier sind in dem betrachteten Zeitraum ver-
mehrt Unfélle des Typs ,,Einbiegen/Kreuzen* und ,,Abbiegen* zu verzeich-
nen. In Tostedt zeigen sich gréRere Unfallzahlen entlang der B75 sowie an
der Bahnhofstral3e. Auch in Neu Wulmstorf und Buchholz sind die Unfall-
zahlen an den Hauptverkehrsstral3en augenscheinlich héher als im tbrigen,
untergeordneten Stral3ennetz.
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Abb. 21 Beispiel: Unfalltypensteckkarfe 2012 Winsén (nur Radverkehr)

Unfallgegner

An den Radverkehrsunféllen ist zu Uber 85% ein anderer Verkehrsteilneh-
mer verwickelt. Davon entféllt der mit Abstand gréf3te Anteil auf Perso-
nenkraftwagen (73%). Der Anteil der an den Radverkehrsunféllen beteilig-
ten Lastkraftwagen liegt bei 4%, wahrend nur 1% der Unfallgegner Kraft-
rader darstellen. Der Anteil von einem weiteren Radfahrenden als Unfall-
gegner liegt bei 5% und 3% der Unfallgegner sind statistisch gesehen
FuRganger. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass Unfélle zwischen Rad-
fahrenden und FulRgéangern aufgrund des geringfligigen 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 Alleinunfalle von 14% setzt
sich bei detaillierterer Analyse vor allem aus Konfliktsituationen mit dem
ruhenden Verkehr sowie aus Fahrunfallen aufgrund von alkoholisiertem
Zustand zusammen.

Unfallgegner bei Radverkehrsunféllen
(2011 bis 2013)

" 14% m Pkw
0
m Lkw
5%
1% Kraftrader
4%
Radfahrer

FulRganger

Alleinunfélle

Abb. 22 Unfallgegner bei Radverkehrsunfallen (2011 bis 2013)

Hauptverursacher

In der Analyse der Hauptverursacher fur die Jahre 2011 bis 2013, aufge-
teilt nach den Unfallgegnern (s. Abb. 23), zeigt sich, dass sowohl bei Un-
fallen mit Pkw als auch bei Unféallen mit Lkw (zu jeweils etwa 80%) die
Kraftfahrzeuge die Hauptunfallverursacher darstellen. Bei den Unfallen
zwischen Radfahrenden und Kraftradern ist der Anteil der Hauptverursa-
cher hingegen ausgeglichen. Das heil3t, dass jeweils die Hélfte der Unfélle
von Radfahrenden bzw. Kraftradern verursacht wird. Die Unféalle zwischen
Radfahrenden und Fuf3gdngern werden zu etwa zwei Dritteln von den Rad-
fahrenden verursacht. Bei dieser Betrachtung ist jedoch zu berucksichti-
gen, dass die absolute Anzahl an Unfallen sehr gering sein kann (wie z.B.
bei den Unféllen mit Kraftradern), sodass die prozentualen Anteile zwi-
schen einzelnen Jahren stark variieren konnen.
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Hauptverursacher von Radverkehrsunféllen (2011 bis 2013)
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m Radfahrer als weiterer Beteiligter O Radfahrer als Hauptverursacher

Abb. 23 Hauptverursacher von Radverkehrsunféllen (2011 bis 2013)

Handlungsempfehlungen

Da sich Unfalle mit Radfahrerbeteiligung Uberdurchschnittlich oft an in-
nerdrtlichen Hauptverkehrsstral3en ereignen, sollte die Einrichtung von
Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h auch und gerade auf Haupt-
verkehrsstraBen verstarkt in Erwagung gezogen werden. Hierzu gibt es
bereits Forderungen von verschiedenen stadtebaulich und verkehrlich en-
gagierten Institutionen bzw. Verbanden, wie z.B. die Vereinigung fir
Stadt-, Regional- und Landesplanung (SRL), der Verkehrsclub Deutschland
(VCD) und der Deutsche Stadtetag.

0 Todty

-

Abb. 24 UnfalItypénsteckkart"é'nausschnitt Tostedt (2013)

In Tostedt kénnte man beispielsweise in Erwagung ziehen, die Bahnhof-
stralRe im Hinblick auf die Geschwindigkeit zu reduzieren, da aus der Un-
falltypensteckkarte 2013 im Stalenverlauf der Bahnhofstralle mehrere
Unfélle des Typs ,,Einbiegen/Kreuzen* mit Radfahrenden zu erkennen sind.
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Eine Geschwindigkeit von 30 km/h erhoht die Sicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer und reduziert den Verkehrslarm signifikant. Dartber hinaus kann
im Falle einer Geschwindigkeitsreduzierung haufig eine ansprechendere
Strallenraumgestaltung verwirklicht werden, da keine separaten Radver-
kehrsanlagen erforderlich sind. Wie oben bereits erwéhnt, 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 Hauptverkehrsstrafl3en
teilzunehmen.

Dartiber hinaus sollte verstarkt Offentlichkeitsarbeit zum Thema innerortli-
che Verkehrssicherheit — z.B. nach dem Leitgedanken ,,Ein besseres Mitei-
nander in unseren Orten“ — erfolgen. Neben gezielten Informationsveran-
staltungen konnten beispielsweise Plakate oder Banner im o&ffentlichen
Raum, vor allem an den HauptverkehrsstraRen, angebracht werden, die
auf die Unfallrisiken im Radverkehr hindeuten. Als Vorbild kénnten diesbe-
zuglich die Banner an Autobahnen dienen, welche z.B. die Gefahr Uber-
hohter Geschwindigkeiten oder der Handynutzung ins Bewusstsein der
Kraftfahrer bringen.

Parallel dazu sollte die Offentlichkeitsarbeit das Thema neue Fuhrungsfor-
men im Radverkehr z.B. ,,Radfahren im Mischverkehr* auf der Fahrbahn
sowie ,,Schutzstreifen* aufnehmen und die Vorteile dieser Varianten dar-
stellen.

Handlungsempfehlungen Detailauswertung — Uberblick

o Prufung von Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h an innerortli-
chen Hauptverkehrsstral3en

0 Prifung der Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr

o Intensive Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit an innerortli-
chen Hauptverkehrsstra3en und zu neuen Fuhrungsformen im Rad-
verkehr
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7 Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur

7.1 Vorgehen

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

- Radverkehrsfuihrung und Benutzungspflicht
- Baulicher Zustand

- Abmessungen (Breiten)

- Netzlicken

- Querungshilfen in Ortsdurchfahrten

- Lichtsignalanlagen

- Fahrradabstellanlagen

- Touristisches Wegweisungssystem

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

Da das Alltagsnetz anderen Anspriichen genligen sollte als das Freizeit-
netz, unterscheiden sich die Standards diesbeziiglich in einigen Punkten.
Die festgelegten Standards zielen zunachst auf eine sichere Radverkehrs-
fuhrung sowie auf das Themenfeld ,,soziale Sicherheit* ab. Dabei geht es
darum, einerseits die Empfehlungen des entsprechenden Regelwerkes (E-
RA) beziiglich der Abmessungen von Radverkehrsanlagen einzuhalten und
andererseits Angstraume 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
gehdren. Eine gute Oberflachenbeschaffenheit wurde ebenfalls als Stan-
dard festgelegt. Ein Alltagsradweg sollte eine glatte, feste Oberflache
aufweisen (die auch bei schlechter Witterung gut befahrbar ist), wahrend
fur 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 Ubersicht iiber die einzelnen Standards
im Alltags- und im Freizeitnetz befindet sich in Anhang 5.

Im Zuge der Befahrung der Radverkehrsanlagen wurden fir die einzelnen
Befahrungsabschnitte Méangel erfasst. Fur die verschiedenen Bereiche, wie
Benutzungspflicht, baulicher Zustand, Abmessungen, Netzlicken und
Querungshilfen wurden im Anschluss Prioritatenlisten zur Mangelbeseiti-
gung erstellt. Diese sollen hinsichtlich der Dringlichkeit bzw. der Rangfolge
bei der spateren Umsetzung von MaRnahmen eine fachliche Grundlage
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bieten. Fur die einzelnen MalRnahmen bzw. Handlungsempfehlungen er-
folgte eine grobe Kostenschatzung (s. Ubersichtstabelle Anhang 13), die
im Einzelnen in der Datenbank hinterlegt ist, aber auch den Prioritatenlis-
ten (Ausnahme: Benutzungspflicht) hinzugefigt wurde.

7.2 Radverkehrsfiihrung und Benutzungspflicht

Allgemeine Hinweise zur Benutzungspflicht

Die Fuhrung 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 StralRenbild
ist dies an den blauen Verkehrszeichen mit wei3em Symbol (z.B. Zeichen
240 StVO) zu erkennen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind
innerorts und aul3erorts vorzufinden.

b

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241

Abb. 25 StVO-Zeichen fir benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

Zum Thema Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen hat es allerdings
in der Vergangenheit verschiedene Gerichtsurteile gegeben. Hintergrund
ist, dass die Regelwerke (insbesondere die Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen 2010 [ERA]) die Fiuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit
dem Kraftfahrzeugverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn als geeignete
Fuhrungsform und somit als Normalform der Radverkehrsfiihrung bewer-
ten. Das Fahren auf der Fahrbahn im Blickfeld der Kraftfahrzeuge wird in
Abhéangigkeit der Verkehrsstarke als sichere und geeignete Fuhrungsform
angesehen.

Beziglich 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 fir Radverkehrsanlagen (ERA) hingewiesen.
Ausnahme ist 8 45 Abs. 1c S. 3 StVO, wonach die Anordnung benut-
zungspflichtiger Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen unzulassig ist.
Beziiglich der Breite benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen fihrt die
StVO-VwV an, dass die lichte Breite eines baulich angelegten Radweges
mindestens 1,50 m und méglichst 2,00 m sein soll.

In 8 45 Abs. 9 S. 1-2 fuhrt die StVO aus: ,,Verkehrszeichen und Ver-
kehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der be-
sonderen Umstande zwingend geboten ist. Abgesehen von [...] dirfen
insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur
angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhéltnis-
se eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachti-
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gung der in den vorstehenden Absatzen genannten Rechtsguter erheblich
Ubersteigt.” Demzufolge ist eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanla-
gen ausschlie8lich zur Erhaltung und Erh6hung der Sicherheit (auf Basis
einer besonderen Gefahrenlage) im Stral3enverkehr anzuordnen, wéahrend
die Fihrung 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 begriindet. 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 unzuldssig ansah. Seiner Auffas-
sung nach bestand fir Radfahrende auf dem betroffenen Streckenab-
schnitt bei Nutzung der Fahrbahn kein besonderes Gefahrdungspotenzial.

Die Beurteilung der Gefahrenlage im Grundsatzurteil zur Radwegebenut-
zungspflicht ist gro3tenteils auf Grundlage der Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) 2010 erfolgt. Grundsatzlich berufen sich Gerichtsur-
teile haufig auf die Angaben in technischen Regelwerken, wie beispiels-
weise den ERA 2010, allerdings werden sie nicht als bindende Vorgaben,
sondern vielmehr als Anhaltspunkte verstanden’.

Uberprifung der Radverkehrsfiihrung

Im Auftrag des Landkreises Harburg sind ebenfalls die benutzungspflichti-
gen Radverkehrsanlagen im Landkreis systematisch gepruft worden. Die
Ergebnisse stellen aufgrund des gewahiten vereinfachten systematischen
Ansatzes Empfehlungen dar und ersetzen keinesfalls Einzelfallprifungen.
Eine detaillierte Betrachtung der einzelnen Abschnitte kann im Rahmen
dieses regional angelegten Konzeptes nicht gewahrleistet werden, da fur
eine solche Bewertung z.T. detaillierte Aussagen zu Radverkehrsunfallen,
Schwerverkehrsanteilen, Netzfunktionen und Fahrstreifenbreiten notwen-
dig sind und die zustandigen StraRenverkehrsbehdrden vor Ort die endguil-
tige Abstimmung zur Aufhebung einer Benutzungspflicht im Einzelfall tref-
fen missen. Zusatzlich ist zu beachten, dass eine pauschalisierte Methode
an Hand von Kriterienkatalogen insbesondere innerorts keine optimale L6-
sung flr eine sichere Fihrung des Radverkehrs im Sinne einer nutzungs-
vertraglichen Gestaltung liefern kann. Zumal dann nicht, wenn eine Ab-
wagung der Nutzungsanspriiche auch anderer Verkehrsteilnehmer statt-
finden soll. Eine solche Ersteinschatzung kann sicher keinen Planungspro-
zess komplexer Strallenrdume nachbilden. Die folgenden Empfehlungen
sollen daher als Hinweis dienen und werden in die innerdrtliche und au-
Berortliche Betrachtung unterteilt.

” Klopfer, J.; Stadt Mainz:
,Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz*,
Mainz 2011
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Das Verfahren zur Prifung der Benutzungspflicht ist so aufgebaut, dass in
einem ersten Schritt gepruft wird, ob nach den Regelwerken (ERA) fur den
betrachteten Abschnitt eine Radverkehrsanlage erforderlich ist. Ist nach
den Regelwerken keine Radverkehrsanlage erforderlich bedeutet dies im
Umkehrschluss, dass eine sichere Fuhrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn mdglich wére. In die-
sem Fall wéare eine Aufhebung der Benutzungspflicht einfach zu begrin-
den. Dieses Beispiel verdeutlicht die Bedeutung einer vorgeschalteten
Uberpriifung geeigneter Radverkehrsfiihrungen.

Priafverfahren — Innerorts

In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 entfallen die
starren Einsatzgrenzen fir einige Radverkehrsanlagen aus den vorher gil-
tigen ERA 95, sodass individuellere, an die jeweilige ortliche Situation an-
gepasste, Losungen mdglich sind. Damit erhalten die Kommunen und die
Planungstrager gréRere HandlungsspielrAume bei ihren Planungen. Gleich-
zeitig wird die Wahl einer geeigneten Radverkehrsfihrung fur StadtstralRen
in den ERA 2010 starker systematisiert. Es werden vorrangig in Abhan-
gigkeit von der Starke und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs
sog. Belastungsbereiche von | bis IV definiert. Diese werden jeweils sepa-
rat fur zweistreifige und fur vierstreifige Stralen (fur den Landkreis Har-
burg nicht von Bedeutung) festgelegt (s. Abb. 26).

[Kfz/h] zweistreifige Strallen
A
2400
2200 L I: Mischverkehr
2000 - II: Teilseparation
Ll I [ll: Trennen (Regel)
1600 ——
T IV: Trennen (unerlasslich)
il ¥ \Y
1200 + . .
-+ Hinweis:
1000 —- I 1l Die Ubergange zwischen den
800 L Belastungsbereichen sind keine
+ harten Trennlinien.
600 | |
400 +
200
0 : % % % ‘,

30 40 50 60 70 [km/t

Abb. 26 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen
bei zweistreifigen Stadtstraen®

8 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):
»Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)", Kdln 2010
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Uber eine Einstufung in diese Belastungsbereiche ist eine einfache Vor-
auswabhl der geeigneten Fuhrungsform méglich. Es werden die drei Grund-
typen an Fudhrungsformen, wie Mischen, Teilseparation und Trennen in
Bezug auf den Rad- und Kraftfahrzeugverkehr unterschieden. Die folgen-
den zwei Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Grundfiihrungsfor-
men des Radverkehrs sowie den jeweiligen Belastungsbereich und die zu-

gehdrige Fuhru

ngsform.

Grundtypen
der Fiihrungs-
formen

Mischverkehr auf
der Fahrbahn

Teilseparation

Trennen

§

= %%

Erlauterung

Mischen auf der
Fahrbahn ist fiir den
gesamten
Radverkehr
vertrethar.

Fir einen Teil des Rad-
verkehrs ist Mischverkehr
mit Kraftfahrzeugen nicht
mehr vertretbar. Die Fahr-
bahnnutzung soll dem
Rad-verkehr aber mdglich
sein.

Fur alle Gruppen des
Radverkehrs
Uberwiegen die
Sicherheitsvorteile der
Trennung vom Kfz-
Verkehr.

Tab. 6 Die drei Grundfiihrungsformen des Radverkehrs®
Grundtypen der | Mischen Teilseparation Trennen
fF"h"‘"gs' | I I, Iv
ormen
zugeordnete Mischverkehr mit Kfz | *+ Schutzstreifen + Radfahrstreifen
Fihrungsformen | auf der Fahrbahn, + | Gehweg mit + Radweg mit
gof. Beeinflussung Zusatz Radfahrer | Benutzungspflicht
des frei” + Gemeinsamer Geh-
Verkehrsablaufes + Radweg ohne und Radweg
Benutzungspflicht
+ Kombinationen
Tab. 7 Zuordnung der einzelnen Fihrungsformen zu den Grundtypen

®  Gwiasda, Peter; Planungsbiiro VIA eG: ,,Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA) — Einfiihrung in das neue Regelwerk®, Nationaler Radver-
kehrskongress 2009, Berlin 2009
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Kriterien fur die Belastungsbereiche:
- Belastungsbereich I: Mischen
o DTV<4.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit O50 km/h
ODER
o DTV<8.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit O30 km/h
- Belastungsbereich Il: Teilseparation
0 8.000 Kfz/24h <DTV =18.000 Kfz/24h bei Geschwindig-
keit O30 km/h
0 4.000 Kfz/24h <DTV =10.000 Kfz/24h bei Geschwindig-
keit O50 km/h
- Belastungsbereich llI+I1V: Trennen (Regel, sowie unerlasslich)
o DTV=18.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit von 30 km/h
o DTV=10.000 Kfz/24h bei Geschwindigkeit von 50 km/h

Abb. 27 Kriterien fur die Belastungsbereiche

Fur das Vorgehen im Landkreis Harburg wird ein zweistufiges Verfahren in
Anlehnung an das in den ERA beschriebene Vorgehen fir die Auswertung
gewahlt. In einem ersten Schritt wird ermittelt, welche Belastungsbereiche
fur StadtstralRen beziiglich der Verkehrsstdrke und Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugverkehrs fiir die betrachteten Abschnitte vorliegen.

Im Ergebnis sind fur Abschnitte der Belastungsbereiche | und Il keine be-
nutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforderlich. Bei den Belastungs-
bereichen 11l und IV hingegen sind benutzungspflichtige Radverkehrsanla-
gen vorzusehen. Die Benutzungspflicht und vor allem die Wahl der Rad-
verkehrsfihrung werden dariiber hinaus von weiteren Kriterien beeinflusst.

- Kriterium: Lange der Ortsdurchfahrt
o Keine Aufhebung der Benutzungspflicht, wenn Ortsdurchfahrt
<<500 m (manuelle Losung im GIS) und Radverkehrsanlagen
gemeinsam mit dem aul3erdrtlichen Abschnitt eine Fihrungs-
kontinuitat bieten
0 Prufung bei Lange innerorts =500 m: Mischverkehr moglich?

Abb. 28 Kriterium: Lange der Ortsdurchfahrt

Die Benutzungspflicht sollte im innerdrtlichen Bereich nicht vordringlich
aufgehoben werden, wenn Radverkehrsanlagen in einer ausreichenden
Breite und angemessenen Qualitdt vorhanden sind, die Lange der Orts-
durchfahrt etwa 500 Meter unterschreitet und die Radverkehrsanlagen mit
den Anlagen an Aulerortsabschnitten eine Fuhrungskontinuitat bieten.
Denn hierdurch wird die Notwendigkeit der Fahrbahniberquerungen und
somit das Gefahrdungsrisiko gering gehalten'®. Generell sollte dartber hin-
aus die Anlage gemeinsamer Geh- und Radwege in Ortsdurchfahrten nur
Ausnahmefaélle darstellen. Sofern dennoch eine Entscheidung zugunsten

10 NLStBV: ,,Schutzstreifen fur den Radverkehr in Ortsdurchfahrten* Seite 9,
Hannover 2007
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dieser Radverkehrsanlage getroffen wird, sollte diese das in den ERA emp-
fohlene Mindestmal von 2,50 m aufweisen.

Wenn der betrachtete Abschnitt (innerorts) eine Lange von tber 500 Me-
tern aufweist, sollte gepriuft werden, ob die Fuhrung im Mischverkehr
sinnvoll ist. Dafur wird anhand der erfassten Daten und gemaf der Anga-
ben aus den ERA fir die Verkehrsstirke und die Geschwindigkeit im Kraft-
fahrzeugverkehr sowie die Fahrbahnbreite der Einsatz der Radverkehrsan-
lage gepriuft. Wie schon erwdhnt, handelt es sich hierbei um eine syste-
matische Datenbank-Abfrage, welche eine detaillierte Betrachtung vor Ort
und die Einbeziehung weiterer Faktoren (Unfélle, 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 berticksichtigen, dass
z.B. Schutzstreifen und die Fuhrungsform ,,Gehweg — Radfahrer frei* kei-
ne benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen darstellen und somit fir die
Belastungsbereiche | und Il vollkommen geeignet sind. Somit wird in den
Handlungsempfehlungen nicht auf eine Aufhebung dieser Elemente ge-
drangt, auch wenn sie unter Umstanden nicht notwendig waren und das
Fahren auf der Fahrbahn im Mischverkehr sicher méglich ware.

Beziiglich der Prifung, ob Gehwege fur Radfahrende freigegeben werden
koénnen, fuhrt die Verwaltungsvorschrift zur StVO (,,Gehweg/Radfahrer
frei*, Zeichen 239) folgendes aus: Die Regelung ,,Radfahrer frei kommt
nur in Betracht, wenn dies unter Berticksichtigung der Belange der FulR3-
ganger vertretbar ist. Im Falle der Freigabe mussen die Beschaffenheit und
der Zustand des Gehweges den gewohnlichen Verkehrsbedurfnissen des
Radverkehrs (Bordsteinabsenkungen) entsprechen. Als Ausschlusskriterien
sind demnach anzusehen: starkes FulRgangeraufkommen, grol3e Radver-
kehrsmengen, geringe Breiten sowie dichte Abfolge von Hauseingdngen
und Zufahrten. Daher wurden die freigegebenen Gehwege dahingehend
Uberpruft, ob die Restbreiten fur FuBganger ausreichend sind.

Prafverfahren — AulRerorts

Im Hinblick auf die Anlage von Radverkehrsanlagen im auf3erértlichen Be-
reich sind die Aussagen der ERA 2010 (S. 66), der RAL 2012 und die Kri-
terien der Entwurfsklassen an Landstrallen zu berticksichtigen. Daraus
abgeleitet werden folgende Kriterien als Grundlage fiir eine Einschatzung
der Radverkehrsfiihrungsform und damit verbundenen Benutzungspflicht
vorgeschlagen:
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Kriterien:
- Keine Radverkehrsanlagen:
o DTV O2.500 Kfz/24h

- DTV =>2.500 und O4.000 Kfz/24h
0 Geschwindigkeit O70 km/h: keine Radverkehrsanlage
o0 Geschwindigkeit =70 km/h: Radverkehrsanlage erforderlich

- DTV =4.000 Kfz/24h
o0 Radverkehrsanlage erforderlich

Abb. 29 Kriterien fur Radverkehrsanlagen auf3erorts

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 Uberwie-
genden Teil der Radfahrenden weiterhin benutzt werden. Eine Aufhebung
der Benutzungspflicht ergibt somit fiir Radfahrende die Wahlmdoglichkeit,
an diesem Abschnitt — je nach individuellem Sicherheitsbedurfnis — 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 Fuhrung fir den Radverkehr. Daflur sind
allerdings eine Reihe von Malinahmen (z.B. geeignete Furtmarkierungen
auch fur die Radverkehrsfuhrungen, die keine Benutzungspflicht aufwei-
sen) zur sicheren Fuhrung zu beachten.

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

Ergebnisse

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

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

FlUr 72 % aller befahrenen Abschnitte ist kein Handlungsbedarf im Hinblick

auf die Benutzungspflicht erforderlich. Das heil3t, dass die Art der Radver-
kehrsfiihrung an diesen Abschnitten keiner Anderung bedarf und somit mit
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den Empfehlungen der ERA Ubereinstimmt. Dieses Ergebnis trifft Gberwie-
gend auf GemeindestralR3en zu, aber auch auf einen Teil der Kreisstral3en
und auf Land- und Forstwirtschaftliche Wege.

Fur etwa 19% der Abschnitte lautet das Ergebnis: ,,Aufhebung Benut-
zungspflicht prufen®. Das betrifft ganz Uberwiegend KreisstralRen. Zudem
sind die entsprechenden Abschnitte zu 60% innerorts zu verorten. Der
Landkreis Harburg hat in den vergangenen Jahren (auch auf Wunsch der
Burgerschaft) an KreisstralRen innerorts zahlreiche benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen geschaffen. Aufgrund der geringen Verkehrsstéarken
und dem damit einhergehenden niedrigen Gefahrdungspotenzial wird nach
den neueren Gerichtsurteilen nun allerdings haufig innerorts eine Aufhe-
bung der Benutzungspflicht empfohlen.

Die Handlungsempfehlung ,,Regelkonformitat der Gehwege prifen® be-
zieht sich fast ausschlielich auf die Regelung ,,Gehweg — Radfahrer frei*
sowie zu Uber 90% auf innerdrtliche Abschnitte. Bezuglich der Stral3enka-
tegorie handelt es sich vornehmlich um Kreisstra3en, aber auch um Ge-
meinde- und Landesstraf3en.

Fur lediglich 2,3% der Abschnitte lautet die Handlungsempfehlung ,,Anla-
ge von Schutzstreifen prufen“. Auch hier handelt es sich vor allem um
Kreisstral3en im innerértlichen Bereich. Die Ergebnisse ,,Prifung, Radver-
kehrsfuhrung im kritischen Bereich® sowie ,,Prifung Anlage benutzungs-
pflichtige RVA* machen nur 1,2% bzw. 0,6% der Abschnitte aus und
kommen ausschlie3lich an Innerorts-Abschnitten von Landes- und Kreis-
stralen vor. Die vorhandenen Fahrbahnbreiten weisen innerorts oft nicht
die erforderlichen Breiten fur die Anlage von Schutzstreifen aus. Nur 0,8%
der Abschnitte weisen das Ergebnis ,,Radverkehrsanlage erforderlich* auf.
Dabei handelt es sich ausschlieBlich um AulRerortsabschnitte an Landes-
und Kreisstraf3en.

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 Radverkehrsfiihrungsform Handlungsempfeh-
lungen unterschiedlicher Art. Beispielsweise kann die Handlungsempfeh-
lung zur Benutzungspflicht ,,ohne Handlungsbedarf“ lauten, wenn das Er-
gebnis der verschiedenen Kriterieneinstufungen der aktuellen Radverkehrs-
fuhrungsform entspricht. Weitere Handlungsempfehlungen lauten z.B.
,ZAufhebung Benutzungspflicht prifen* oder ,,Anlage von Schutzstreifen
prifen*“. 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 Netzli-
cke hin. Die Ergebnisse zu den Handlungsempfehlungen beziiglich der
Radverkehrsfiihrung 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-
starke von uber 4.000 Kfz/24h wird laut ERA die Fuhrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn kritisch gesehen. Grundlage ist der Begegnungsfall
von Kraftfahrzeugen. Als Losungsansatz kommt in diesem Fall beispiels-
weise die Einrichtung eines Schutzstreifens auf nur einer Fahrbahnseite in
Betracht. Auch koénnte der Radverkehr im Mischverkehr gefihrt werden
und der vorhandene Gehweg — auf der Fahrbahnseite ohne Schutzstreifen
— fiur Radfahrende freigegeben werden. Grundsatzlich sollte zudem die
Mdoglichkeit einer Geschwindigkeitsreduktion im Kraftfahrzeugverkehr ge-
prift werden.

Fahrbahnbreiten unter 6,00 m gelten laut ERA im Hinblick auf die gemein-
same Radverkehrsfuhrung mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht als proble-
matisch. Da im Landkreis Harburg haufig Fahrbahnbreiten unter 6,00 m
vorzufinden sind, die zum Teil einen hohen Schwerverkehrsanteil und ho-
he Geschwindigkeiten aufweisen, ist die Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr fur 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 grundsétzlich dafir Sorge
zu tragen, dass Radfahrende ebenso die nicht benutzungspflichtigen Fla-
chen zum Radfahren sicher benutzen kdénnen. Somit missen auch die
nicht benutzungspflichtigen Wege — beispielsweise beziglich des bauli-
chen Zustandes — ein sicheres Befahren gewaéhrleisten. Dies schlief3t
Furtmarkierungen an nicht benutzungspflichtigen Radwegen mit ein. Im
Falle einer Aufhebung der Benutzungspflicht sind daruber hinaus die Sig-
nalisierungen von betroffenen Lichtsignalanlagen zu Uberprifen 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. Grundsatzlich sollte immer eine Be-
wertung der Situation vor Ort erfolgen. Eine sichere, verlassliche Aussage
zur Benutzungspflicht und zu einzelnen innerdrtlichen Radverkehrsfiih-
rungsformen kann nur auf Basis eines konkreten StraBenentwurfes erfol-
gen. Die Aussagen zu den konkreten Handlungsempfehlungen sind in der
Datenbank und in der Prioritatenliste in Anhang 14 zu finden.

Handlungsempfehlungen Radverkehrsfihrung/Benutzungspflicht
— Uberblick

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

o Weitere Uberpriifung der Abschnitte ,,vor Ort*, deren Ergebnis eine
Handlungsempfehlung beinhaltet

o Mischverkehr ist generell anzustreben, wenn es die Rahmenbedin-
gungen erlauben
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7.3 Baulicher Zustand

Der bauliche Zustand wurde wéahrend der Befahrung anhand von visuell
erkennbaren Indizien, wie Belagsqualitat, L6chern, Wurzelaufbrichen, Ris-
sen und Hohenunterschieden bewertet. Die Bewertung des baulichen Zu-
standes gibt Auskunft Gber die Dringlichkeit des Sanierungsbedarfes. Dazu
wurden die einzelnen Abschnitte entsprechend der vier Bewertungsstufen
»gut (wie neu)”, ,mittel*, ,,schlecht* und ,,sehr schlecht (unbefahrbar)*
beurteilt. Dartiber hinaus wurden sog. Einzelmangel erfasst. Diese spiegeln
im Gegensatz zu der Abschnittsbewertung nicht die bauliche Qualitat ei-
nes ganzen Abschnitts wider, sondern beschreiben (eher) punktuell auftre-
tende Mangel. Es ist dabei zwischen den Alltagswegen und Freizeitwegen
zu unterscheiden, die differenzierte Anspriiche aufweisen. Im Freizeitver-
kehr sind die Anspriiche der Radfahrenden an hohe Qualitaten der Ober-
flachenbeschaffenheit als nicht so hoch einzuschatzen, da das Naturerleb-
nis starker im Vordergrund steht. Zudem ist der Ausbau der Radwege
teilweise aufgrund naturschutzrechtlicher Rahmenbedingungen nicht mog-
lich, weswegen Ausfuhrungen in wassergebundener Decke in diesen Fal-
len als ausreichend anzusehen sind.

Beziiglich des baulichen Zustands und der Benutzungspflicht von Radver-
kehrsanlagen hat der ADFC Kreisverband Harburg e.V. im Jahr 2015 eine
eigene Untersuchung durchgefiihrt und diese in einem Kurzbericht ,,Ge-
fahrliche Radwege im Landkreis Harburg®“ dokumentiert.

Die Anforderungen an Mal3inahmen im Freizeitwegenetz sind grundsatzlich
unter Bericksichtigung der Umfeldnutzung und der Einbindung in die
Landschaft abzuwé&gen. Radtouristische Fernrouten sollten im Hinblick auf
die angestrebte Belagsart grundsatzlich in Asphalt ausgebildet sein. Wah-
rend fir 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.

Grundsatzlich erfolgte die Beurteilung des baulichen Zustands der Radver-
kehrsanlagen abschnittsbezogen. Ein Abschnitt ist in der Charakteristik
moglichst homogen und weist lberwiegend dieselbe Art der Radverkehrs-
anlage, dieselbe Belagsart und eine weitgehend einheitliche Radwegbreite
auf. Das heil3t, dass die einzelnen Abschnitte nach der Befahrung gewis-
sermal3en nach dem Gesamteindruck bewertet wurden. Neben dieser Ab-
schnittsbewertung wurden punktuelle Mangel bzw. charakteristische
Mangel einzelner Abschnitte, wie. z.B. vereinzelte Schlaglécher oder Wur-
zelaufbriiche, erfasst (sog. Einzelmangel-/maRnahmen). Das bedeutet,
dass Einzelmangel auch an Abschnitten vorkommen koénnen, die insge-
samt als ,,mittel“ oder sogar ,,gut*“ beurteilt wurden. Weitere punkthafte
Mangel 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 Ubrigen Ergebnissen ausgewertet. Die Auswertung
ergibt, dass Uber die Hélfte (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%, wahrend 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 Uberwiegend im Freizeitnetz befinden. Dartiber hinaus wur-
den 58 ,,Einzelméngel* an Abschnitten, die ansonsten eine gute oder mitt-
lere Abschnittsbewertung haben, festgestellt. Die Mangel sind in der Er-
gebniskarte in Anhang 9 dargestellt. Einen beispielhaften Eindruck Uber die
baulichen Méangel gibt die folgende Abbildung (Abb. 30).

NaturgemalR stellt sich der bauliche Zustand der Freizeitwege insgesamt
deutlich schlechter dar, als der Zustand der Radverkehrsanlagen an klassi-
fizierten StralRen. Denn nur etwa ein Viertel (ca. 24%) der ,,schlechten*
und ,,sehr schlechten* Abschnitte befindet sich an Landes- und Kreisstra-
Ren. Das Ergebnis ist teilweise der FUhrung der Freizeitwege in Natur- und
Landschaftsschutzgebieten geschuldet: Hier kdnnen befestigte Wege auf-
grund der Anspriche des Natur- und Landschaftsschutzes oft nicht umge-
setzt werden. Entsprechend schnell stellt sich dann bereits nach kurzer
Nutzungsdauer ein schlechter baulicher Zustand ein.

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 46



SHP Ingenieure

Die aufgenommenen Mangel beziehen auch die vom ADFC Kreisverband
Harburg e.V. festgestellten Méangel ein. Dabei kann es sich entweder um
die Qualitat ganzer Abschnitte oder um Einzelméngel handeln.

Handlungsempfehlungen

Fur die Abschnitte mit einem ,,schlechten* oder ,,sehr schlechten* bauli-
chen Zustand und die Abschnitte, an denen Einzelméngel festgestellt
wurden, wurden sog. ,,MalRnahmenformulare* (insgesamt ca. 280 Formu-
lare - Anhang 15) angelegt, aus denen die Art des Mangels hervorgeht
und in denen die MalRnahmen bzw. Handlungsempfehlungen beschrieben
werden. Die Handlungsempfehlungen lehnen sich an die oben beschriebe-
nen Standards fur den Alltags- und Freizeitradverkehr an. Einige der Ein-
zelméangel weisen aufgrund ihres Gefahrenpotenzials einen dringenden
Handlungsbedarf beziglich der Beseitigung auf. Die Wahl der Belagsart
muss insbesondere im Naturschutzgebiet LUneburger Heide in Abstim-
mung mit den Belangen des Naturschutzes erfolgen.

Fur das gesamte Radverkehrsnetz ist entsprechend den festgelegten
Standards und aus Verkehrssicherheitsgrinden fur 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 uber 2,50 m breiten
Radweg). Diese Malie sollten grundsatzlich — nicht nur im Regionalen
Radverkehrsnetz — eingehalten werden.

Im bereisten Radverkehrsnetz sind einige Engstellen durch Schranken, ge-
ringe Pollerabstadnde und ungepflegten Grinschnitt zu erkennen. Es wird
empfohlen diese Engstellen zu beseitigen, so dass eine komfortable Befah-
rung — auch mit Fahrradanhanger — moglich ist.

Abb. 31 Beispiele von Engstellen im bereisten Radverkehrsnetz
Handlungsempfehlungen baulicher Zustand — Uberblick

o MalRnahmenprogramm zur Behebung der baulichen Méangel diffe-
renziert nach Baulasttrager und Prioritdten (Anhang 15)

A In Anlehnung an die Prioritdtenliste ,,Baulicher Zustand* (Anhang 14)
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7.4 Abmessungen (Breiten)

Neben dem zuvor erlauterten baulichen Zustand der Radverkehrsanlagen
wurden auch die jeweiligen Breiten erfasst, um eine Bewertung der derzei-
tigen Radverkehrsqualitat vornehmen zu kénnen.

Fur die Bewertung der vorhandenen Breiten muss die ZielgroRRe, also der
Standard festgelegt werden. Dazu werden die Abmessungen der Regel-
werke (ERA 2010) als Grundlage herangezogen. Eine Unterschreitung der
Regelmalle wird zunachst einmal als solche aufgezeigt, unabhangig da-
von, ob und welche Handlungsempfehlungen bzw. MalRnahmen 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
Mal in [m]
Art der Radverkehrsanlage Generell | Radwege mit Radwege mit
(aus ERA | Doppelfunktion Einfachfunktion
2010)
(Alltags- und Frei- | (nur Alltags-
zeitfunktion sowie | oder nur Frei-
Alltags- und zeitfunktion)
Schulwegfunktion)
aul3erorts
Gemeinsamer Geh-/Radweg,
Landwirtschaftsweg, sonstiger | 2,50 2,50 2,00
Radweg
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
f  Einrichtungsradweg 2,00 2,00 2,00
f  beidseitiger Zweirich- 2,50 2,50 2,00
tungsradweg
f einseitiger Zweirich- 3,00 3,00 2.50
tungsradweg
Schutzstreifen 1,50 1,50 1,25
sonstiger Radweg 2,50 2,50 2,00

Tab. 8 Breitenstandards fiur Radverkehrsanlagen (Anlehnung an ERA)
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Grundlegend sind bei allen NeubaumaRnahmen die Regelmalle der ERA
anzusetzen (ERA, S. 16). Bei SanierungsmalRnahmen ist je nach Bedeu-
tung des betroffenen Radverkehrsabschnitts zu unterscheiden. Bei Rad-
wegen mit Doppelfunktion, was bedeutet, dass der Abschnitt neben dem
Alltagsverkehr zusatzlich von Radfahrenden im Freizeitverkehr bzw. durch
Schiler im Rahmen von Schulwegen befahren wird, sind ebenfalls die Re-
gelmale der ERA anzusetzen. Bei Radwegen mit Einfachfunktion, d.h.
Netzabschnitte, die allein dem Alltags- oder Freizeitverkehr dienen, ist ge-
genuber von Radwegen mit Doppelfunktion von einer geringeren Nut-
zungsintensitat auszugehen. Fur diese Abschnitte wird im Falle von Sanie-
rungsmaflnahmen das Mindestmal der ERA empfohlen.

Ergebnisse

Die Auswertung zeigt, dass die Abweichungen zu den in den ERA empfoh-
lenen Mal3en an einigen Radverkehrsanlagen im Landkreis Harburg bis zu
1,70 m betragen kdnnen, 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 grol3e Abweichung tritt sowohl an Bundes-, Landes- und
Kreisstral’en als auch an GemeindestraRen und Freizeitwegen auf, und
zwar ganz uUberwiegend im innerértlichen Bereich. Die Streckenlange aller
Abschnitte mit diesen ausgepragten Mindermalien liegt bei ca. 22 km.

Der Anteil an Radverkehrsanlagen, deren Mindermal3 zwischen 0,60 m
und 0,90 m betréagt, liegt bei 8,2% (das entspricht einer Lange von ca. 55
km). Dabei handelt es sich hauptsachlich um gemeinsame Geh- und Rad-
wege an Landes- und KreisstralRen. Knapp zwei Drittel davon sind inner-
orts zu verorten.

Uber die Halfte (51,5%) der Abschnitte mit Radverkehrsanlagen sind 0,20
m bis 0,50 m zu schmal, sodass der potenzielle Handlungsbedarf mit einer
Streckenlange von etwa 280 km aul3erordentlich umfassend ist. Die
Mehrheit dieser Streckenabschnitte verlauft entlang von Kreisstrafl3en, ge-
folgt von Landesstral’en. Auch hier handelt es sich in erster Linie um ge-
meinsame Geh- und Radwege — ebenfalls Uberwiegend innerorts (lber
zwei Drittel der Abschnitte). Ca. 26,1% der erfassten Radverkehrsanlagen
entsprechen in etwa dem Regelmal® der ERA, wohingegen 9,9% das Mafl}
zum Teil sogar deutlich Uberschreiten.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Benutzungspflicht von
Radverkehrsanlagen, welche die in den Regelwerken empfohlenen Min-
dest- bzw. Regelmale 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 fur Radverkehrsanlagen die Breiten aus dem aktuellen
Stand der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) angewendet wer-
den. Abweichend davon ist in der StVO-VwV jedoch auch geregelt, dass
aus Verkehrssicherheitsgriinden eine Anordnung einer Benutzungspflicht
unter verschiedenen Kriterien moglich ist. Ein Kriterium ist die durchgangi-
ge lichte Breite von mindestens 1,50 m und mdglichst 2,00 m. Weitere
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Kriterien betreffen die Flachenverfiigbarkeit und Qualitat des Belags sowie
die Verkehrsbedeutung und Verkehrsstruktur. Die vorliegende Bewertung
orientiert sich an den hohen Qualitatsanspriichen der ERA und somit an
den in Tab. 8 genannten Breiten.

Die Karte in Anhang 10 gibt einen Uberblick iiber Abschnitte, die gegen-
Uber den Empfehlungen der ERA zu schmal (Differenzbreite: 0,10—0,50 m)
und deutlich zu schmal (Differenzbreite: =0,51 m) sind. Zusatzlich 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-
satzlich anders zu bewerten, als eine Unterschreitung von mehr als
1,00 m. Eine Abweichung von 10 cm kann als Messfehler gedeutet wer-
den und fuhrt in der Konsequenz ganz pragmatisch nicht zwingend zu ei-
ner baulichen Maflinahme (Verbreiterung der Radverkehrsanlage).

FUr Radverkehrsanlagen, deren Mindermald bei 1,00 m und mehr liegt,
sollte hinsichtlich einer baulichen Verbreiterung ein Sofortprogramm auf-
gestellt werden, da diese ein hohes Sicherheitsrisiko fur Radfahrende dar-
stellen. Doch auch Radverkehrsanlagen, die Uber einen halben Meter
(0,60—0,90 m) zu schmal sind, stellen ein nicht zu unterschatzendes Si-
cherheitsrisiko dar. Daher sollte fiur diese Anlagen ein MalRnahmenpro-
gramm mit einem mittelfristigen Zeithorizont erstellt werden. Radver-
kehrsanlagen, die maximal 0,50 m zu schmal sind, sollten hingegen in ein
langfristig angelegtes Malnahmenprogramm integriert werden. Sobald
allerdings eine Sanierung der Radwegoberflache ansteht, sollte gleichzeitig
soweit mdglich ein Ausbau auf das Regelmal erfolgen.

Handlungsempfehlungen Abmessungen — Uberblick

o Sofortprogramm fiir Radverkehrsanlagen mit Minderma? O1,00 m

o Mittelfristiges MaRnahmenprogramm fir Radverkehrsanlagen mit
Mindermal3 zwischen =0,50 - <1,00 m

o Langfristiges MaBnahmenprogramm fur Radverkehrsanlagen mit
Minderma O0,50 m

o Generell: Bei Sanierung der Oberflache gleichzeitig Ausbau auf Re-
gelmalid

A In Anlehnung an die Prioritatenliste ,,Abmessungen* (Anhang 14)

Landkreis Harburg — Regionales Radverkehrskonzept 50



SHP Ingenieure

7.5 Netzlicken

Ist an einem Abschnitt keine Radverkehrsanlage vorhanden, missen Rad-
fahrende folglich derzeit im Mischverkehr, d.h. gemeinsam mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr, auf der Fahrbahn fahren. Dies kann auf eine Netzliicke
hindeuten. Fur diese Abschnitte sind gegebenenfalls Radverkehrsanlagen
vorzusehen bzw. entsprechend der Kriterien der Richtlinien fur die Anlage
von LandstraRen (RAL 2012) zu prufen (vgl. ERA, S. 66). Allerdings mus-
sen nicht zwingend Radverkehrsanlagen vorgesehen werden, denn der
Mischverkehr kann ebenfalls eine geeignete Fuhrungsform darstellen. Zu
den Kiriterien gehoren die Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten im
Kraftfahrzeugverkehr, die Netzfunktion und die Entwurfsklasse nach den
RAL. Demnach sind aul3erorts beispielsweise an klassifizierten Stra3en der
Entwurfsklasse 3 (EKL 3) fahrbahnbegleitende Radwege bei einer Ver-
kehrsstarke von Uber 2.500 Kfz/24h und einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit (Vzul) von 100 km/h oder bei einer Verkehrsstarke von tber
4.000 Kfz/24h und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
sinnvoll. Des Weiteren sind fahrbahnbegleitende Radwege zweckmafig,
sofern eine besondere Netzbedeutung (z.B. Schulwegfunktion) nachge-
wiesen ist.

In Anlehnung an die Regelwerke wurden die identifizierten Netzllicken im
Landkreis Harburg, sowohl innerorts als auch auf3erorts, hinsichtlich der
Notwendigkeit zur Errichtung einer separaten Radverkehrsanlage gepriift.
Die FUhrungsform Mischverkehr umfasst eine Lange von ca.
140 Kilometern des klassifizierten StralRennetzes (also der Bundes-, Lan-
des- und Kreisstrafl3en), sodass flr diese Strecke eine Prifung vorgenom-
men wurde.

Ergebnisse

Im Ergebnis ist fur den Uberwiegenden Teil der Uberpriften Streckenab-
schnitte an den klassifizierten StraRen aufgrund geringer Verkehrsstarken
und Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr keine separate Radver-
kehrsanlage erforderlich.

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

Abschnitts- | Schulweg- | DTV | Netzlucken- Begrundung
nummer funktion schluss
K2633 ja 300 nein geringer DTV-Wert
Radfahrende nutzen
L1009 ja 1.600 nein eine Nebenfahrbahn
Tab. 9 Abschnitte ohne erforderlichen Netzlickenschluss
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Insgesamt wurden bei der Bewertung 155 Abschnitte als Netzlicke (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 Netzliicken werden weiter unterteilt in folgende drei Un-
terkategorien: ,,Netzliicke nach ERA* (50 Abschnitte), ,,Netzliicke prifen:
Schulwegfunktion* (97 Abschnitte) und ,,Netzlicke prifen: Schutzstrei-
fen* (8 Abschnitte).

Bei Ersteren lauten die Handlungsempfehlungen zur Radverkehrsfiihrung
und Benutzungspflicht z.B. ,,Radverkehrsanlage erforderlich* oder ,,Pri-
fung Anlage benutzungspflichtige RVA*“. Demnach werden an diesen
Netzabschnitten — vor allem aufgrund hoher Kfz-Verkehrsstéarken und Ge-
schwindigkeiten — in der Regel benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
empfohlen. Etwa 30% der Netzliicken nach ERA befinden sich im Aul3er-
ortsbereich, was einer Streckenlange von knapp 16 Kilometern entspricht.
Die Ubrigen 75% der Netzlicken sind innerorts zu verorten und umfassen
eine Streckenldnge von ca. 15 Kilometern. Der iberwiegende Teil der
Netzlicken (ca. 88%) befindet sich im Regionalen Radverkehrsnetz. Bei
Betrachtung der Stral3enkategorie fallt auf, dass die ermittelten Netzli-
cken nach ERA — innerorts wie auf3erorts — ausschlief3lich an Landes- und
Kreisstrallen auftreten, und zwar ca. 21 Kilometer an Landesstral3en und
ca. 9 Kilometer an Kreisstralen. An diesen Abschnitten konnen sich auf-
wandige NeubaumalRnahmen ergeben.

Das Ergebnis ,,Netzlicke prufen: Schulwegfunktion® besagt, dass der je-
weilige Abschnitt ohne Radverkehrsanlage im Einzugsbereich einer weiter-
fihrenden Schule liegt, sodass hier grundsatzlich 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-Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten) notwendig ist
und die Streckenabschnitte ggf. Bestandteil der ortlich festgelegten
Schulwege sind. Bei dem Ergebnis ,,Netzliicke priifen: Schutzstreifen* lau-
tet die entsprechende Handlungsempfehlung zur Radverkehrsfiihrung und
Benutzungspflicht ,,Anlage von Schutzstreifen prifen®. Folglich ist an die-
sen Abschnitten die Einrichtung von Schutzstreifen méglich und sinnvoll.
Eine Ubersicht Uiber die festgestellten bzw. zu priifenden Netzliicken gibt
die Ergebniskarte in Anhang 9.

Handlungsempfehlungen

Es wird empfohlen, fir die 50 ermittelten Netzlicken nach ERA ein Maf3-
nahmenprogramm fir die nachsten Jahre aufzustellen. Netzllicken, die
verhaltnismaRig hohe Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten im Kraft-
fahrzeugverkehr aufweisen und im Regionalen Radverkehrsnetz liegen soll-
ten — entsprechend der Prioritatenliste (s. Anhang 14) — vorrangig ange-
gangen werden. Wenn maoglich, sollten tGbergangsweise Alternativstrecken
fur die Radfahrenden aufgezeigt werden. Die Ubrigen Netzlicken im weite-
ren Sinne (Schulwegfunktion, Schutzstreifen) sollten durch den Landkreis
Harburg im Einzelfall auf die Notwendigkeit einer MaRnahme Uberpriuft
werden.
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Handlungsempfehlungen Netzliicken — Uberblick

o MaRnahmenprogramm fir die ermittelten Netzlicken nach ERA dif-
ferenziert nach Baulasttrager

o Uberpriifung der Netzliicken mit Schulwegfunktion und

o Uberpriifung der Netzliicken hinsichtlich der Anlage von Schutz-
streifen

A In Anlehnung an die Prioritatenliste ,,Netzlicken* (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 mdglichen Fihrungswech-
seln von einer aul3erdrtlichen Radverkehrsanlage zu einer Radverkehrsan-
lage im innerdrtlichen Bereich. Vor allem unter Berlicksichtigung der zu-
nehmenden Aufgabe einseitiger Zweirichtungsradwege innerorts werden
Querungen fur Radfahrende im Wechselbereich von innerorts zu auf3erorts
groRere Bedeutung erlangen.

Nach der Verwaltungsvorschrift zur StVvO (VwV-StVO) (zu Absatz 3 Satz
3 und Satz 4) ist davon auszugehen, dass in der Regel auRRerhalb ge-
schlossener Ortschaften im Allgemeinen eine Benutzungspflicht besteht,
wahrend innerorts nur ausnahmsweise eine Benutzungspflicht angeordnet
ist und nur selten ein Benutzungsrecht zur Freigabe von linken Radwegen
fuhren kann. Nach der VwV-StVO ist am Anfang und am Ende einer fir
den Linksverkehr freigegebenen Radverkehrsanlage ,.eine sichere Que-
rungsmaoglichkeit der Fahrbahn zu schaffen* (VwV-StVO).

Eine genaue Beschreibung der Art einer sicheren Querungsmadglichkeit in
Abhéangigkeit der Verkehrsstarke, Sichtverhéaltnisse und Fuhrungsformen
ist in den geltenden Regelwerken nicht enthalten. In den ERA wird dazu
ausgefiihrt, dass den Radfahrenden am Ubergang von Ortsdurchfahrten
zur freien Strecke eine sichere und komfortable Wechselméglichkeit zu
bieten ist, welche gleichzeitig die Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugver-
kehr dampfen. Die Ausbildung der Uberquerungsstelle richtet sich unter
anderem nach der jeweils miteinander zu verknipfenden Radverkehrsfiuh-
rung (Beispiele s. Abb. 32).

Die Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) hat derzeit Forschungsprojek-
te zu den Themen ,Barrierefreie Gestaltung von Querungsanlagen an
Ortsdurchfahrten von Bundesfernstraf3en* sowie ,,Sicherung des Radver-
kehrs an Ortseinfahrtsbereichen* fir 2017/2018 in Planung.

Die Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (RASt 2006) definieren
bezlglich der Querungsstellen in Abhangigkeit der Radverkehrsfiihrungen
innerorts und aulRerorts:

- Kein Radweg aulierorts/beidseitiger Radweg innerorts: Radfahrende
mussen Uber eine markierte Schleuse vor der Ortsausfahrttafel gesi-
chert auf die Fahrbahn gefiihrt werden.

- Einseitiger Radweg aul3erorts/beidseitiger Radweg innerorts: Es ist eine
Uberquerungsstelle an der Ortseinfahrt notwendig; Radfahrende wer-
den Uber eine gleichzeitig geschwindigkeitsddmpfend ausgebildete Mit-
telinsel gefiihrt.

- Einseitiger Radweg auferorts/kein Radweg innerorts: Radfahrende
werden Uber eine gleichzeitig geschwindigkeitsddmpfende Mittelinsel
von und zum Radwegende gefihrt.

Dartber hinaus ist in ,,kurzen Ortsdurchfahrten oder in Ortsdurchfahrten

im Streusiedlungscharakter, bei der auch fiir den Radverkehr die Durch-
fahrfunktion gegeniber der innerértlichen Verkehrsfunktion Uberwiegt, [...]
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die Weiterfihrung von Radverkehrsanlagen der freien Strecke, z.B. einem
einseitigen Zweirichtungsradweg, unabhéngig von der verkehrlichen Cha-
rakteristik sinnvoll [...], um den Radfahrenden eine Fiuhrungskontinuitat zu
bieten und die Notwendigkeit von Fahrbahniiberquerungen und damit das
Gefahrdungsrisiko zu verringern“**.
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Abb. 32 Beispiele fur Radverkehrsfihrungen an der Ortseinfahrt mit und
ohne Mittelinsel (aus: ERA 2010, S. 74)

Schlussfolgernd ist fur das vorliegende Konzept festzuhalten, dass an al-
len Wechselbereichen von einer innerdrtlichen Radverkehrsfiihrung zu ei-
nem einseitigen Zweirichtungsradweg im auf3erdrtlichen Bereich eine Que-
rungsstelle vorhanden sein sollte. Es gibt jedoch folgende Ausnahmen:

- Innerorts wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiuhrt und aufRerorts
ist keine Radverkehrsanlage vorhanden.

- Innerorts ist eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage im Zweirich-
tungsbetrieb vorhanden, welche die gleiche Lage des benutzungs-
pflichtigen Radweges auf3erorts aufweist und somit keine Querungen
notwendig sind.

Um sich der Problematik vorhandener und fehlender Querungsstellen im
Landkreis Harburg systematisch zu ndhern, werden folgende Annahmen
getroffen: Grundsatzlich ist eine Querungsstelle vorzusehen. Dies ist bei
anstehenden StralRenbaumal3nahmen bzw. bei der Aufhebung von Benut-
zungspflichten im innerdrtlichen Bereich zu bericksichtigen.

Die folgenden Kriterien stellen eine Vorstufe der Herleitung fir die Not-
wendigkeit einer Querungsstelle im Wechselbereich von innerorts/aul3er-
orts dar:

- Wenn der DTV-Wert unter 2.500 Kfz/24h liegt, ist aul3erorts nicht
zwingend eine Radverkehrsanlage erforderlich (ERA, S.66, Tab. 19),

11 NLStBV: ,,Schutzstreifen fur 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 eingeschatzt.
A Ergebnis der Kriterienprifung: ,,keine Mittelinsel*

- Bei DTV-Werten im Bereich von 2.500 bis 4.000 Kfz/24h sind Mal3-
nahmenkombinationen von Geschwindigkeitsreduktion im Vorfeld der
Ortseinfahrt sowie Fahrbahnverengungen, kombiniert mit Hinweisen
auf querende Radfahrende, zu prifen.

A Ergebnis der Kriterienpriifung: ,,Mittelinsel prifen

- Bei einem DTV-Wert von uber 4.000 Kfz/24h ist aul3erorts die Errich-
tung eines Radweges sinnvoll (ERA, S. 66). In Anlehnung daran ist
auch eine Querungshilfe zu errichten.

A Ergebnis der Kriterienpriifung: ,,Mittelinsel erforderlich*

Neben diesen Uberlegungen zu den Kraftfahrzeugverkehrsstarken flieRt die
erfasste Radverkehrsfiihrungsform sowie deren Lage in die Auswertung
ein. Denn, wie bereits erwahnt, ist fir eine benutzungspflichtige Radver-
kehrsanlage (z.B. gemeinsamer Geh-/Radweg (Z 240)), die sich innerorts
und aulerorts auf der gleichen Seite der Fahrbahn befindet, keine Que-
rungshilfe notwendig.

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

Ergebnisse

Die Auswertung der DTV-Kriterien (Vorstufe der Bewertung) ergibt, dass
bei 12,5% aller Abschnitte (entspricht 22,7% der Innerortsabschnitte)
eine Uberquerungshilfe notig ist (,,Mittelinsel erforderlich®). Davon liegen
ca. 53% im KreisstraRennetz und knapp 40% im LandesstralRennetz, wah-
rend es sich bei den dbrigen 7% um Bundesstral3en handelt. Fur knapp
5% der Abschnitte wird empfohlen, die Errichtung einer Mittelinsel zu pri-
fen (,,Mittelinsel prifen*) und fir 7% aller Abschnitte ist keine Mittelinsel
erforderlich (,,keine Mittelinsel*).

Die Bewertung dieser Querungen in Abhangigkeit der Lange 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.

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

Handlungsempfehlungen

Fir die 93 erforderlichen Querungshilfen und die Uberquerungsstelle an
der Kreuzung B3/K58 sollte fiir die kommenden Jahre ein MaRnahmenpro-
gramm erstellt werden. Die Prioritatenliste zu den Querungshilfen in Orts-
durchfahrten (Anhang 14) ist nach der Verbindungsfunktionsstufe sowie
nach den Kfz-Verkehrsstarken geordnet. Das bedeutet, dass die Prioritat
bezlglich der Errichtung einer Querungshilfe umso hoher ist, je hoher die
Verbindungsfunktionsstufe und je hoher die Verkehrsstarke (an zweiter
Stelle) ist.

Wenn es im Zuge der Prifung von Benutzungspflichten im innerértlichen
Bereich zu Aufhebungen dieser kommt, sind die dadurch entstehenden

Querungsbedarfe neu zu bewerten und die Errichtung von Mittelinseln als
geeignete, sichere Querungshilfen zu prifen.

Handlungsempfehlungen Querungshilfen — Uberblick

o MaRnahmenprogramm fur die erforderlichen Querungshilfen

A In Anlehnung an die Prioritatenliste ,,Querungshilfen* (Anhang 14)
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7.7 Lichtsignalanlagen

Bezuglich der Signalisierung des Radverkehrs ist in 837 Abs. 2 Nr. 6 der
StVO aus dem Jahr 2013 geregelt: ,,Wer ein Rad fahrt, hat die Lichtzei-
chen fur den Fahrverkehr zu beachten. Davon abweichend sind auf Rad-
verkehrsfihrungen die besonderen Lichtzeichen fir den Radverkehr zu
beachten. An Lichtzeichenanlagen mit Radverkehrsfiihrungen ohne beson-
dere Lichtzeichen fir Rad Fahrende missen Rad Fahrende bis zum 31.
Dezember 2016 weiterhin die Lichtzeichen fiur zu FuR Gehende beachten,
soweit eine Radfahrerfurt an eine FuBgangerfurt grenzt.“*?

Ab dem 1. Januar 2017 gelten die Ful3gangersignale nicht mehr fur den
Radverkehr. Soll der Radverkehr weiterhin mit dem FuRRverkehr 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 misste
eine geradlinige, d.h. nicht verschwenkte, Radfahrerfurt vorhanden sein.
Dies tragt zu einer hoheren 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 Fullverkehrs in Form
von Kombischeiben ist die Signalisierung fur Radfahrende eindeutig.

= Fhg -

Abb. 33 Radfahrer- und Ful3géangerfurten 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 Auspragung 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

2 stvo, S.19
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einem Ful3ganger-Signal ausgestattet. 37 Knotenpunkte verfigten zu die-
sem Zeitpunkt bereits ausschliellich tber Kombisignale fir den Fuf3- und
Radverkehr. Die einzelnen Ergebnisse sind der Tabelle in Anhang 11 zu
entnehmen.

Handlungsempfehlungen

Ziel sollte grundséatzlich eine selbsterklarende und eindeutige Radverkehrs-
fuhrung und -signalisierung an bzw. in Knotenpunkten sein. Daher ist es
wichtig, dass die Signalisierung mit der jeweiligen Markierung und Rad-
verkehrsfihrung Ubereinstimmt.

Die erfassten Ful3géanger-Signale an den Knotenpunktarmen der 43 signali-
sierten Knotenpunkte, sind — sofern der Radverkehr mit dem Ful3verkehr
weiterhin zusammen signalisiert werden soll — durch Kombisignale zu er-
setzen. Eine bessere Losung — vor allem hinsichtlich der Sicherheit im
Radverkehr — ist die Einrichtung separater Radfahrerfurten mit entspre-
chender Radverkehrs- oder Kfz-Signalisierung. Falls es diesbeziglich zu
einer Verlegung des Radweges bzw. der Radfahrerfurt kommt, ist darauf
zu achten, dass die Borde abgesetzt sind. Ansonsten mussen entspre-
chende bauliche Veranderungen 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 bertcksichtigen. Daher sind die Signalisierungen
Uberall dort zu Uberprifen bzw. anzupassen, wo es zu einer Aufhebung
der Benutzungspflicht kommt. Beziiglich der Furtmarkierungen fuhrt der
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft dazu aus: ,,Gene-
rell sollten daher an Knotenpunkten Furtmarkierungen fir Radfahrer vorge-
sehen werden, wenn mit Radfahrern (planerisch vorgesehen) auf anderen
Flachen als der Fahrbahn zu rechnen ist. Dies gilt insbesondere auch fir
nicht benutzungspflichtige Radwege sowie fir die Lésung ,,Gehweg —
Radfahrer frei“ (S. 107)*.

Handlungsempfehlungen Lichtsignalanlagen — Uberblick

0 Madglichst Einrichtung von separaten Radfahrerfurten mit Radver-
kehrs- oder Kfz-Signalisierung

0 Alternativ: Ersetzen der Fu3ganger-Signale durch Kombi-Signale

Bauliche Anpassung der Borde bei Verlegung von Radfahrerfurten

o Uberprifung/Anpassung von Signalisierungen bei Aufhebung der
Benutzungspflicht

o

13 Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV).
Forschungsbericht Nr. 21. Abbiegeunfalle 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 mdoglichen Umsteigepunkten vom Rad zum OPNV sind fur die
Fahrradnutzung auRRerst wichtig. Denn nur wenn genugend Fahrradabstell-
anlagen in entsprechender Qualitat vorhanden sind, wird das Fahrrad gern
und haufig genutzt. Die Fahrradabstellanlagen allein beeinflussen zwar
nicht die Haufigkeit der Fahrradnutzung, kénnen aber in héherem Malie
dazu beitragen, die Nutzungshemmnisse zu vermindern. Der Trend zu
hochwertigen Fahrradern (z.B. Pedelecs) erfordert zunehmend witterungs-
und diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten.

Als Grundlage fur die Analyse des derzeit vorhandenen Angebotes an
Fahrradabstellanlagen bzw. -platzen im Landkreis Harburg wurden an
wichtigen Quellen und Zielen die Art der Abstellanlagen sowie deren An-
zahl und Auslastung erfasst. Die Beurteilung der Quantitat der Abstellplat-
ze erfolgte u.a. durch die Erfassung von wild abgestellten Fahrradern.
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:

- weiterfihrende Schulen des Landkreises,

- Kommunalverwaltungen,

- Freizeitziele,

- Parkplatze an Autobahnen (BAB),

- Haltestellen des SPNV (Bahnhétfen) und

- Haltestellen des Busverkehrs entlang des Befahrungsnetzes.

7.8.1 Situation an verschiedenen Zielen

Fahrradabstellanlagen an weiterfihrenden Schulen des Landkreises

Ergebnisse

Die Fahrradabstellanlagen an den weiterfihrenden Schulen im Landkreis
Harburg bieten ein hohes Verbesserungspotenzial. Es konnten insgesamt
ca. 9.000 Abstellplatze an 42 weiterfihrenden Schulen und Schulkomple-
xen des Landkreises stichprobenartig erfasst und bewertet werden. Ein
Uberblick iber die Art der Fahrradabstellanlagen an Schulen (s. Abb. 35)
zeigt deutlich, dass haufig 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 Mobilitatsverhalten sich noch stark dndern kann, sind als
Zielgruppe fiir 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

Fahrradabstellanlagen an Schulen
1% 2%
m Anlehnbiigel
m Vorderradhalter

SammelschlieBanlagen
(Anlehnblgel)

SammelschlieBanlagen
(Vorderradhalter)

Abb. 35 Fahrradabstellanlagen an Schulen

Handlungsempfehlungen

Die primare Empfehlung zur Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an
den weiterfuhrenden Schulen des Landkreises besteht darin, die vorhan-
denen qualitativ schlechten Vorderradhalter durch qualitativ héherwertige
Anlehnbligel zu ersetzen. Dadurch entstehende zuséatzliche Flachenbedarfe
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 Qualitatskriterium darstellt, ist bereits an
75% der Schulen vorhanden. Sie sollte an den restlichen Schulen erganzt
werden.

An dem Schulkomplex Gymnasium/Realschule Am Kattenberge in Buch-
holz wird anhand der Vielzahl der erfassten ,,Wildparker* ein Ausbau der
Abstellanlagen empfohlen. Diesbeziglich sollten jedoch mit allen Schulen
Abstimmungen stattfinden, da die Erfassung der Abstellanlagen stichpro-
benartig und Momentaufnahmen waren, woraus keine allgemeingultigen
Bedarfe zu ermitteln sind.
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FUr das Ersetzen der Vorderradhalter durch Anlehnbiigel werden an den
weiterfihrenden Schulen des Landkreises insgesamt ca. 3.700 Bugel be-
notigt (s. Anhang 12a). Die Anzahl der Abstellmdglichkeiten bleibt somit
weitgehend gleich, nur die Qualitat verbessert sich deutlich. Die geschatz-
ten Kosten fir den Austausch der Vorderradhalter durch Anlehnbigel 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
Stiickpreises der Anlehnbiigel ist bei Abnahme von gréfZeren Mengen aus-
zugehen. Zusatzliche Flachenneuinanspruchnahmen sind bei den erwahn-
ten Kosten noch nicht beriicksichtigt. Eine Aufschlisselung der Kosten ist
ebenfalls Anhang 12a zu entnehmen.

Inwiefern gleichzeitig eine Erhdhung der Kapazitaten vorzusehen ist, ist in
Abstimmung mit den entsprechenden Schulen und deren Schulentwick-
lungsplanen festzulegen. Es kdnnten Praxisbeispiele aufgegriffen werden,
in denen die Erfassung und Entwicklung von Verbesserungsmaglichkeiten
von Abstellanlagen an Schulen thematisiert werden.

Bei der Einrichtung und Umgestaltung von Anlehnbiigeln ist zwingend ein
ausreichender Abstand zueinander nach den entsprechenden Regelwer-
ken® zu berucksichtigen, gegebenenfalls sind dafir Flachenerweiterungen
an den betroffenen Schulen vorzunehmen. Ansonsten waéren die Abstell-
kapazitaten nicht vollstandig nutzbar und entsprechend wenig effizient.

Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen

Ergebnisse

Die Qualitdt der Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen ist ins-
gesamt sehr unterschiedlich. Insgesamt wurden 157 Abstellplatze ermit-
telt. Wahrend an einigen Rathédusern gute Fahrradabstellanlagen in direkter
Néhe zum Eingang als Anlehnbiigel vorhanden sind, zeigt sich an anderer
Stelle, dass Vorderradhalter zum Teil noch dominieren. Bezlglich der An-
zahl der Anlehnbigel 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 Abstellmdglichkeiten vorhanden, allerdings
bestehen die Abstellanlagen zum groRRen Teil noch aus Vorderradhaltern.
Winschenswert ware es hier, eine Vorzeigeanlage zu erstellen. Diese soll-
te aus Uberdachten Abstellanlagen mit Anlehnbligeln bestehen. Ein Teil
der Abstellmdéglichkeiten sollte zudem in einer gesicherten Sammelgarage
mit einem modernen Schlie3system (z. B. SmartCard) untergebracht sein.

14 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):
»Hinweise zum Fahrradparken®, Kéln 2012
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Abb. 36 Fahrradabstellplatze an den Rathausern Tostedt und Seevetal

Handlungsempfehlungen

Es wird empfohlen, die Einschatzung der genauen Anzahl von neu beno-
tigten Fahrradabstellplatzen von den jeweiligen Kommunen in weiteren
Umsetzungsschritten zu konkretisieren. Grundsatzlich werden fir den Er-
satz der Vorderradhalter insgesamt 61 Anlehnbigel bendtigt. Die Kosten
wirden sich bei einem Stickpreis inklusive Bau- und Pflasterarbeiten von
300 Euro auf insgesamt 18.300,00 Euro belaufen. Eine Einschatzung zum
Handlungsbedarf sowie zu der benétigten Anzahl an Anlehnbiigeln und
eine Kostenschatzung sind dem Anhang 12b zu entnehmen.

Fahrradabstellanlagen an Kommunen

m Anlehnbiigel

m Vorderradhalter

Abb. 37 Fahrradabstellanlagen an Kommunalverwaltungen

Fahrradabstellanlagen an Freizeitzielen

Ergebnisse

Es wurden 30 Freizeitziele bezlglich des Angebots an Fahrradabstellanla-
gen bewertet. An 13 Freizeitzielen konnten keinerlei Abstellanlagen fur
Fahrrader vorgefunden werden. Die ubrigen 17 Freizeitziele verfiigen in
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der Summe Uber 760 Fahrradabstellplatze. Dabei handelt es sich Uberwie-
gend um den Typ ,,Vorderradhalter” (s. Abb. 39). Fur Radtouristen, die
z.B. auf einem Fernradweg mehrere Tage unterwegs sind und Gepack da-
bei haben, sind jedoch standsichere Abstellplatze wichtig. Zudem sollten
dort zuséatzliche Ausstattungen, wie z.B. Uberdachungen und SchlieRfa-
cher, in Erwagung gezogen werden.

Abb. 38 Fahrradabstellplatze am Freizeitbad Winsen und am Wildpark
Hanstedt

Fahrradabstellanlagen an Freizeitzielen

m Anlehnbiigel

m Vorderradhalter

Abb. 39 Fahrradabstellanlagen an Freizeitzielen

Handlungsempfehlungen

An Freizeitzielen, an denen bisher keine Abstellanlagen installiert waren,
wird empfohlen, mindestens je drei Anlehnbigel und somit sechs Abstell-
platze zu installieren. Die bestehenden Vorderradhalter sollten durch quali-
tativ hoherwertige Abstellanlagen in Form von Anlehnblgeln ersetzt wer-
den. Insgesamt wird fur Freizeitziele ein Bedarf von ca. 740 Abstellplatzen
(entspricht 370 Anlehnbugeln) gesehen, die Kosten von 111.000 Euro
(Stuckpreis inkl. Bau- und Pflasterarbeiten 300 Euro) verursachen wiirden
(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, éffentlichen Einrich-
tungen und Freizeitzielen

0o Austausch Vorderradhalter gegen Anlehnbuigel an der uberwiegen-
den Mehrzahl der weiterfuhrenden Schulen, an knapp 60% der
Kommunalverwaltungen sowie an ca. 43% der Freizeitziele

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

o Kontinuierlicher Ausbau der Abstellanlagen gemaR Steigerung des
Radverkehrsanteils

0 Verbesserung der Qualitat (z.B. Uberdachung) und Servicekompo-
nenten (z.B. SchlieRfacher, Ladesaulen fur Pedelecs) insbesondere
bei touristisch interessanten Zielen

7.8.2 Verknipfung von Fahrrad und MIV (P+R)

Fahrradabstellanlagen an Anschlussstellen der Bundesautobahnen (BAB)

Ergebnisse

Der Landkreis Harburg weist durch die Nahe zu den Bundesautobahnen
Al, A7 und A39 mehrere Anschlussstellen auf, an denen P+R-Parkplatze
vorhanden sind. Die deutlich erkennbaren P+R-Platze wurden im Zuge der
Erfassung der Fahrradabstellanlagen mit aufgenommen, da sie unter dem
Aspekt der Verknupfung von Radverkehr mit Kraftfahrzeugverkehr ein
wichtiges Element darstellen. Gerade auf Mitnahmeportalen sind die auto-
bahnnahen Parkplatze, welche auch gut fir nicht motorisierte Verkehrs-
teilnehmer erreichbar sind, beliebt. Im Zuge der Férderung von nachhalti-
ger Mobilitat und Klimaschutz sollten hohere Besetzungsquoten der Pkw
und somit die Foérderung der Mitnahmebedingungen — unter anderem
durch die Schaffung einer guten Erreichbarkeit von P+R-Platzen — gefor-
dert werden.

Handlungsempfehlungen

Bisher existieren an keiner der erfassten P+R-Platze Fahrradabstellmog-
lichkeiten. Unter dem Verknupfungsaspekt 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 Radverkehrsférderung
probeweise mehrere Fahrradabstellplatze als Angebotsplanung an den
P—+R-Platzen zu errichten. Als Empfehlung wird zunadchst die Installation
von jeweils drei Anlehnbiigeln gegeben, die je nach Bedarf und Nutzung
aufzustocken sind. Daraus ergibt sich ein Bedarf von insgesamt 27 An-
lehnbiigeln — mit Kosten von ca. 8.100 Euro — an den erfassten P+R-
Platzen im Landkreis Harburg (s. Tab. 10).
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Anschlussstelle zu installierende Anlehnbtigel

BAB Egestorf

w

BAB Hollenstedt

BAB Garlstorf

BAB Rade

BAB Ramelsloh

BAB Seevetal- Hittfeld

BAB Thieshope

BAB Winsen-Ost

W W W W w w| w|w

BAB Winsen-West

Summe 27

Tab. 10 Bedarf von Anlehnbiigeln an P+R-Platzen der BAB

Handlungsempfehlungen Abstellanlagen an P+R-Platzen

o Errichtung von Fahrradabstellanlagen an P+R-Platzen als mdgliches
Pilotprojekt

7.8.3 Verkniipfung von Fahrrad und OPNV (Bike & Ride)

Haltestellen des SPNV

Der kombinierte Verkehr von Fahrrad und OPNV gewinnt zunehmend an
Bedeutung, dies gilt insbesondere an den Haltestellen des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV). Das Fahrrad ermdglicht durch einen flexiblen Ein-
satz die Erweiterung des durch Haltestellen relativ starr festgelegten Er-
schlieBungsbereiches und tragt so zur Attraktivitatssteigerung des OPNV
bei. Die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kann durch qualitativ hoch-
wertige Abstellanlagen geférdert werden, wenn eine leichte und direkte
Zuganglichkeit der Anlagen auf der einen Seite sowie ein sicheres und
trockenes Abstellen auf der anderen Seite ermdéglicht wird. Gerade die
immer hoherwertigeren Fahrrdder und Pedelecs werden nur bei Vorhan-
densein von sicheren Abstellmdglichkeiten genutzt. In diesem Zusammen-
hang wird zunehmend auch die Vorhaltung von Lademdoglichkeiten und
SchlieRfachern diskutiert.

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

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 Abstellplatze an 15 Bahnhodfen erfasst.
Dazu gehorten neben Anlehnbiigeln und Vorderradhaltern (mit und ohne
Uberdachung) auch Fahrradboxen und Stellplatze in SammelschlieRanla-
gen. Neben diesen Stellplatzen wurde die Anzahl an ,,Wildparkern* an den
jeweiligen Bahnhofen erfasst.

Bemerkenswert ist, dass knapp 50% der Stellplatze Uberdachte Anlehn-
blgel darstellen, deren Qualitdt grundséatzlich bereits als gut anzusehen
ist. Es zeigt sich daher, dass die Situation zum Fahrradabstellen an den
Bahnhofen zunehmend besser wird. In Ashausen beispielsweise sind offe-
ne, frei zugangliche und Uberdachte Anlehnbiigel sowie Abstellplatze in
SammelschlieBanlagen 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 Anlehnblgeln in abschlieRbaren Fahrradga-
ragen errichtet worden. Dennoch ist die Qualitat der erfassten Abstellan-
lagen bei den verschiedenen Bahnhéfen noch sehr unterschiedlich. An
einigen Bahnhofen ist die Situation bezuglich des Fahrradabstellens als
unzureichend anzusehen. Beispielsweise wurden an den Bahnhotfen Bl-
senbachtal, Handeloh, Klecken und Maschen ausschlie3lich Abstellplatze
in Form von Vorderradhaltern erfasst (s. Abb. 42)

EATRAS

Ashausen

Abb. 40 Fahrradabstellnaen am Bahnhof

5

Abb. 41 Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Tostedt
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Abb. 42 Vorderradhalte an en Bahhﬁbﬁ‘en Maschen und Biisenbachtal

Handlungsempfehlungen

Anhand der Auslastungsquoten und unter Bertcksichtigung der erfassten
wild abgestellten Fahrrader, welche u.a. als Indikatoren fur eine unzu-
reichende Anzahl von Abstellanlagen dienen, ist Handlungsbedarf an den
Bahnhofen zu konstatieren, die entweder mehr als zehn wild abgestellte
Fahrrader und keine frei nutzbaren Abstellplatze oder die Auslastungsquo-
ten von uUber 80% aufweisen. Es gilt dennoch zu beachten, dass der An-
teil der Wildparker das Resultat einer Momentaufnahme ist und daher
nicht als allgemeinguiltige Auslastungsquote genutzt werden kann. Den-
noch wird daraus an der Mehrzahl der Bahnhofe ein Bedarf an zuséatzlichen
Abstellplatzen abgeleitet. Die Anzahl der neu benétigten Anlehnbigel wird
auf 240 beziffert, die Kosten von 72.000 Euro (300 Euro pro Stiick inkl.
Bau- und Pflasterarbeiten) verursachen wiirden. Einen Uberblick tber die
Anzahl der neu bendtigten Abstellplatze sowie Uber die geschatzten Kos-
ten gibt die Tabelle in Anhang 12d. Kein Handlungsbedarf wird aufgrund
der Bestandsaufnahme derzeit an den Bahnhofen Hittfeld, Meckelfeld,
Suerhop und Tostedt gesehen.

Die Erweiterung der Abstellanlagen sollte unter Bericksichtigung der
,Hinweise zum Fahrradparken* der FGSV*® erfolgen. Dabei ist bei Bahnho-
fen und den Verkniipfungen von OPNV zu Fahrrad eine ebenerdige Zu-
ganglichkeit in Bahnsteignédhe mit Beleuchtung anzustreben.

Hinsichtlich der Qualitat der erfassten Abstellanlagen wird generell emp-
fohlen, die Abstellanlagen des Typs ,,Vorderradhalter“ durch Anlehnbtgel
zu ersetzen. Eine Uberdachung ist unter anderem aufgrund der langeren
~Parkdauer* am Bahnhof anzustreben. Gegebenenfalls sind Gepackfacher
und Lademdglichkeiten als weitere Servicekomponenten vor dem Hinter-
grund der zunehmenden Anzahl von Pedelecs zu schaffen bzw. zu erwei-
tern. Ein prioritarer Handlungsbedarf zur Qualitdtsverbesserung ist an
Bahnhofen gegeben, an welchen den Nutzern derzeit ausschlieZlich Vor-
derradhalter angeboten werden. Dies betrifft die Abstellanlagen an den
Bahnhofen in Blisenbachtal, Handeloh, Klecken und Maschen.

¢ Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
»Hinweise zum Fahrradparken®, Kéln 2012
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Die vorhandenen Fordermoglichkeiten (Gesetz Uber Zuwendungen des
Landes zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden
[Niedersachsisches Gemeindefinanzierungsgesetz — NGVFG] sowie im
Rahmen von Klimaschutzprojekten) sollten fir 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-
kinftig an allen Bahnhdfen 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 Hamburg*’ zu beriicksichtigen.

Haltestellen des Busverkehrs

Im Landkreis Harburg hat der Busverkehr fir die Versorgung und Anbin-
dung bzw. Erreichbarkeit eine entscheidende Funktion. Aufgrund dessen
wurden die Bushaltestellen entlang der Befahrungsroute erfasst. Sofern
die Haltestellen bereits Uber Fahrradabstellanlagen verfiigen, wurden die
Abstellplatze in Bezug auf die Qualitat und Quantitat 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. Fur Haltestellen, welche nicht aufgefuhrt 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 angehoren, bleiben unbertck-
sichtigt.

Abb. 43 ‘Ab\stellanla'géﬂh an Bushaltestellen (Bahnhof artdt, Bitlingen-
Im Rehmen, Dibbersen-Harburger Stralie)

%

An 18 Haltestellen (ca. 35%) wurden ausschliel3lich Abstellplatze des
Typs ,,Vorderradhalter* vorgefunden, wahrend die restlichen 34 Haltestel-
len bereits Uber qualitativ hochwertige Anlehnbigel verfiigen. An lediglich
vier Haltestellen mit Anlehnbtigeln waren diese zu (nahezu) 100% ausge-
lastet. Positiv hervorzuheben ist die Bushaltestelle Ronne, Briicke. An die-
ser Haltestelle werden fiir Radfahrende Uberdachte Anlehnblgel und Fahr-

17 Landkreis Harburg. Bike+Ride-Konzept fiir die Metropolregion Hamburg,
Lubeck 2011
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radboxen vorgehalten. Dies ist gerade fur Haltestellen mit einem hohen
Fahrgastaufkommen und einer hohen Anzahl von Umsteigern ein sehr gu-
ter Standard.

Abb. 44  Qualitativ hochwertige Fahrradabstellmdglichkeiten der Bushal-
testelle R6nne, Bricke

Handlungsempfehlungen

Anhand der Bewertung der Fahrradabstellanlagen wird empfohlen, alle
Haltestellen, die aktuell tGber keinerlei Abstellplatze verfigen, mit mindes-
tens zwei Anlehnbiigeln auszustatten. Dartber hinaus sollten generell alle
vorhandenen Vorderradhalter gegen Anlehnbiigel ausgetauscht werden.
Der Gesamtumfang neu zu installierender Anlehnbugel liegt in einer Gro-
Renordnung von etwa 100 Anlehnbigeln. Diese wirden Kosten von
30.000 Euro verursachen (Stuckpreis 300 Euro inkl. Bau- und Pflasterar-
beiten).

Des Weiteren ist vor allem an stark frequentierten Haltestellen die Errich-
tung von Uberdachten Fahrradabstellanlagen, moglichst Fahrradboxen,
anzustreben. Denn wie bereits erwéahnt, erfordert der Trend zu hochwerti-
gen Fahrradern, wie z.B. Pedelecs, witterungs- und diebstahlsichere Ab-
stellmoglichkeiten. Auf diese Weise kénnen Hemmnisse bei der Nutzung
des Fahrrads im Alltagsverkehr reduziert werden.

Handlungsempfehlungen Abstellanlagen an Bahnhofen und
Bushaltestellen

o Austausch Vorderradhalter gegen Anlehnblgel an den Bahnhdfen
und Bushaltestellen (siehe Anhang 12d und 12e)

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

o Standardmafige Ausstattung aller Bushaltestellen mit zwei An-
lehnbtigeln

o Kontinuierlicher Ausbau der Abstellanlagen gemaR Steigerung des
Radverkehrsanteils

o Verbesserung der Servicekomponenten (z.B. Schliel3facher, Lade-
saulen fur Pedelecs)

o Uberdachungen der Abstellanlagen sind generell erstrebenswert
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Die folgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick tber die Anzahl und die
geschatzten Kosten der neu benétigten Anlehnbiigel an allen untersuchten
Quellen und Zielen des Radverkehrs im Landkreis Harburg.

Anzahl neu benbtigter Kostenschatzung in Euro
Quellen und Ziele des Radverkehrs . s [Stiickpreis 300 € inkl. Bau- und
Anlehnbigel .
Pflasterarbeiten]

Welterfu-hrende Schulen des 3712 1.113.600,00
Landkreises
Kommunalverwaltungen 61 18.300,00
Freizeitziele 370 111.000,00
P&R an Autobahnen 27 8.100,00
Bahnhofe 240 72.000,00
Haltestellen des Busverkehrs 100 30.000,00
Summe 4.510 1.353.000,00

Tab. 11  Zusammenfassung: neue Anlehnbigel und deren Kosten
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7.9 Touristische Wegweisung

Eine einheitliche und durchgangige 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 Qualitatskriteri-
um fir ein Radwegenetz anzusehen.

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

Fur das kreistbergreifende Naturschutzgebiet (NSG) Lineburger Heide gilt
eine Sonderregelung der Ausgestaltung der Wegweiser, welche aus den
besonderen Anforderungen durch die Naturschutzgebietsverordnung resul-
tiert'®. Die Zielwegweiser sowie die Zwischenwegweiser im NSG Line-
burger Heide weisen eine grine Grundfarbe mit weilRer Schrift auf. Dies
gilt ebenso fur die Routenplaketten. Diese Wegweisung ist ebenso in der
Datenbank verzeichnet, wie die Ubliche, regelkonforme Wegweisung. Abb.
45 zeigt beispielhaft die zwei unterschiedlichen Wegweisungssysteme im
Landkreis Harburg.

Abb. 45 Wegweisungssysteme im Landkreis Harburg

8 Landkreis Harburg. Kreisentwicklung & Wirtschaftsforderung: ,,Empfeh-
lungen fiur die Wegweisung landschaftsgebundener touristischer Routen
im Landkreis Harburg“, Winsen (Luhe) 2010.
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Die bestehende Wegweisung ist im Rahmen der Befahrung der ausgewahl-
ten Radwege im Landkreis erfasst und anschlieRend bewertet worden. Die
Erfassung ist damit nicht nur Grundlage fir die Bewertung des Zustandes,
sondern dient gegebenenfalls dartber hinaus der Weiterentwicklung und
Anpassung an das Regionale Radverkehrsnetz (Modul 2).

Erfassung

Wahrend der Befahrung wurden alle vorhandenen Wegweiserstandorte mit
einer GPS-Fotokamera erfasst. Dies ermdglichte die anschlieRende Prifung
der vorhandenen Wegweisungsdatenbank beziglich der Ziel- und Entfer-
nungsangaben sowie die Installation verschiedener Routenplaketten. Dar-
Uber hinaus wurde der Zustand der Wegweiser beziiglich 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 geldscht, aber vor Ort noch nicht demontiert wurden.

Abb. 46 Ubersicht uber die erfassten Wegweiserstandorte im Landkreis
Harburg

Es wurden veraltete, d.h. tberflissige, Wegweiser im Zuge der Befahrung
erfasst. Ein Beispiel dafir ist der Radweg ,,Hamburg — Schnackenburg®.
Zeitgleich zur Befahrung ist die Demontage der Wegweiser erfolgt, so
dass hier kein echter Mangel vorliegt. Zuséatzlich wurden bei der Befahrung
vereinzelt Wegweiserstandorte erfasst, welche beziglich ihrer Aussage
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zum Teil widersprichlich sind. Somit ist deren Orientierungswert vor Ort
zu prufen (s. Abb. 48).

4

Beispiel fur verltteWegweis‘u"'Flg (Fernradweg Hamburg-
Schnackenburg)

-

Abb. 48 Neuer Wegweiserstandort und WidersprUchIice 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 gepruft. Zusatzlich 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 erwahnt, 95 Standorte nicht in der Datenbank vor-
handen und sollten dahingehend gepriift werden, ob sie abzubauen oder in
die Datenbank aufzunehmen sind.
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Abb. 49 Auszug aus der vorhandenen Wegweisungsdatenbank

Knapp die Haélfte (ca. 45%) der 1.464 erfassten Wegweiserstandorte
weist Mangel auf (s. Abb. 50). An etwa 14% der Standorte wurden Ver-
schmutzungen an den Wegweisern festgestellt. In diese Kategorie wurden
nach Ricksprache 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 grundsatzlich nach den ,,Empfehlungen fir die Wegweisung
landschaftsgebundener touristischer Routen im Landkreis Harburg® mog-
lich sind, die vorhandenen Aufkleber jedoch h&ufig nicht die Vorausset-
zungen erfillen und daher einer Uberpriifung benotigen. Der Anteil fehlen-
der Wegweiser oder Plaketten liegt ebenfalls bei ca. 14%. In Anbetracht
dieses vergleichsweise hohen Wertes ist nicht auszuschliel3en, dass in
Einzelfallen ein Wegweiserstandort von dem Befahrer Gbersehen 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 zusatzlichen Wegweisern/Plaketten (10%) handelt es sich fast
ausschlie3lich um Routenplaketten von Routen, die nicht mehr existieren
und folglich abmontiert werden missen 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 grundsatzlich umgegangen
wird, ist noch nicht endgultig 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 Verfiigung.
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Méngel der erfassten Wegweiser

14% m Wegweiser verschmutzt

= Angaben fehlerhaft
6%
m Fehlende Wegweiser/Plaketten
zuséatzliche Wegweiser/Plaketten

55% 14% Angaben unlesbar

Mast/Schild verbogen

10% Wegweiser ohne Méngel

1%

\_1%

Abb. 50 Mangel der erfassten Wegweiser (Hinweis: Legende im Uhrzei-
gersinn)

Handlungsempfehlungen

Seit der Ubergabe der Befahrungsdaten im Jahr 2016 wurden schon etwa
45% der festgestellten Mangel beseitigt. Nach Durchfihrung der Frih-
jahrskontrolle 2017 sind schon 90% der Mangel behoben, die restlichen
10% werden vor Ort geprift. Zusatzlich wird parallel dazu die Wegwei-
sungsdatenbank aktualisiert und gepflegt, so dass die Handlungsempfeh-
lungen fur die touristische Wegweisung sich nur auf eine Fortfihrung der
schon sehr guten Bestandspflege beziehen kdnnen. Weitere Verbesserun-
gen sind durch einen eindeutigen Umgang mit der Fremdbeschilderung im
Landkreis zu erwarten.

Handlungsempfehlungen touristische Wegweisung — Uberblick
o Fortfuhrung der Mangelprufung

o Kontinuierliche Pflege der Wegweisungsdatenbank
o Klarung des Umgangs mit Fremdbeschilderung
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7.10 Alltagswegweisung

Der Landkreis Harburg verfugt wie bereits erlautert, Gber eine umfassende
Wegweisung im touristischen Wegenetz bzw. Freizeitwegenetz. Im vorlie-
genden Kapitel (Modul 2) soll geklart werden, inwieweit das vorhandene,
touristische Wegweisungssystem fir das Regionale Radverkehrsnetz ge-
nutzt werden kann bzw. wie es ggf. um Ziele im Regionalen Radverkehrs-
netz ergdnzt werden kann. Denn auch fir den Alltagsverkehr gilt, dass
eine hochwertige und einheitliche Radverkehrswegweisung ein Qualitats-
kriterium ist. Ein effizientes Wegweisungssystem unterstitzt die Orientie-
rung der Radfahrenden, sodass diese ziigig vorankommen und sich in Ent-
scheidungssituationen sicher verhalten konnen. Wichtig ist allerdings,
dass die Wegweisung — wie auch schon bei der touristischen Wegweisung
- Ubersichtlich und somit von den Radfahrenden schnell zu erfassen ist.
Daher sollten die einzelnen Wegweiser nicht mit Informationen tberladen
sein und es sollten nicht zu viele Wegweiser an den jeweiligen Knoten-
punkten vorhanden sein. Die Empfehlungen im ,,Merkblatt zur wegweisen-
den Beschilderung fir den Radverkehr* (1998) der FGSV sollten daher
moglichst beachtet werden.

Grundsatzlich unterscheidet man bei den Wegweisungssystemen zwi-
schen zwei Systemkomponenten; der zielorientierten Wegweisung bei der
Uberwiegend der kiirzeste und schnellste Weg bevorzugt wird und der
routenorientierten Wegweisung, bei der die Freude am Radfahren und die
landschaftsbezogene Erholung im Vordergrund stehen. FiUr 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 haufig 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 gentigen soll, deckt sich ins-
gesamt eher selten mit dem Netz der Freizeitradwege. Da sich die Ziel-
und Entfernungsangaben der vorhandenen Wegweiser ausschlieBlich auf
das Freizeitwegenetz beziehen, kénnen letztere in der Regel nicht fir das
Regionale Radverkehrsnetz verwendet werden. Es misste daher ein sepa-
rates, d.h. neues, Wegweisungssystem nach den Kriterien der zielorien-
tierten Wegweisung aufgebaut werden.
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Freizeitwegenetz

Regionales Radverkehrsnetz

Abb. 51 Ausschnitt des Regionalen Radverkehrsnetz und Freizeitwege-
netz
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7.10.1 Potenzielles Wegweisungskonzept

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

Fliegenberg

- K Stelle

/ Billhorn

Scharmbeck

[

QO vorhandener Wegweiserstandort
1 /i Y

Holtorfsloh

Abb. 52  Zielspinne der Gemeinde Stelle

Mithilfe dieser Zielspinnen werden neue Wegweiserstandorte und deren
Inhalte ermittelt. Die Inhalte der einzelnen Wegweiser folgen der Kontinui-
tatsregel. Diese besagt, dass ein einmal in die Wegweisung aufgenomme-
nes Ziel bis zu dessen Erreichen kontinuierlich auf allen Wegweisern auf-
gefuhrt sein muss.
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| Py

@ neuer Wegweiserstandort

O vorhandener Wegweiserstandort
z r

Abb. 53 Beispiel der Uberschneidung von Standorten und neuer Weg-
weiserstandorte fur das Regionale Radverkehrsnetz

Die neuen Wegweiser bendtigen — im Gegensatz zu den Wegweisern des
Freizeitnetzes — keinerlei Plaketten. Alle vorhandenen Wegweiserstandor-
te, die auch das Alltagsnetz betreffen, bedurfen einer Uberprifung und
nach erster Einschatzung zu mindestens 80 % einer Erganzung. Folglich
nimmt die Anzahl neuer Schilder im 6ffentlichen Raum deutlich zu.

Der Arbeits- und Zeitaufwand — und somit die Kosten — fur die konkrete

Planung eines solchen Wegweisungssystems sind als hoch einzuschatzen,

daher soll das Vorgehen nur exemplarisch aufgezeigt werden. Zur Ver-

deutlichung des Umfangs der Installation neuer Wegweisung und Ande-

rung der bestehenden Wegweisung werden daher drei Beispieltypen ge-

wahlt:

- Typ 1: neue Wegweiserstandorte im Regionalen Radverkehrsnetz (Bei-
spiel 1)

- Typ 2: Erganzung 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, mussen zahlreiche neue Wegweiser errichtet werden. Im gewaéhlten
Beispiel in Ashausen ist aufgrund der Routenfuilhrung des Regionalen Rad-
verkehrsnetzes ein Standort mit drei neuen Pfeilwegweisern zu installie-
ren, die eine Orientierung nach Osten, Westen und Stiden ermaéglichen.
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Abb. 54  Beispiel fur einen neuen Pfeilwegweiser in Ashausen

Die zu beschildernden Ziele werden anhand der Zielspinnen sowie den
abgestimmten und festgelegten Nah- und Fernzielen ermittelt. Fir den
Beispielstandort in Ashausen wirden die in Abb. 55 dargestellten Weg-
weiser installiert werden mussen. Die Kosten wirden sich fur die drei
Pfeilwegwveiser inkl. Mast und Fundament auf etwa 320 € belaufen.

Bestand:

Osten Westen Stiden

\

Planung (alle neu):

Osten Westen Stiden
’ Bendestorf 141 Pattensen 5.1
w Luh 5.2 N co) '
@ e Ohlendorf 11 > Scharmbeck 2,2 %>(
Abb. 55 Wegweisung am Beispielstandort in Ashausen (Bestand und
Planung)

Erganzung von neuen Zielen an bestehenden Standorten (Typ 2)

Bei einer Uberlagerung des Regionalen Radverkehrsnetzes mit dem Frei-
zeitnetz kann es dazu kommen, dass die vorhanden Wegweiserstandorte
(aus der touristischen Wegweisung) dahingehend tberprift werden mus-
sen, inwieweit sie an die Wegweisung des Regionalen Radverkehrsnetzes
angepasst werden kdnnen. Das heil3t, dass meist die bestehenden Weg-
weiser um die Ziele des Regionalen Radverkehrsnetzes zu erganzen sind.
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Abb. 56 Pfeilwegweiserstandort in Scharmbeck (WL0O658)

An dem ausgewahlten 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 Ergan-
zung um weitere Ziele (in Richtung Norden und Stden) erforderlich ist.

Bestand:
Norden Sidwesten Stiden

Winsen (Luhe) 5,2 Ohlendorf 8.2 G§7.‘®>

Grevelau 3.1 Holtorfsloh 6.5
- -
Planung:
Norden Sidwesten Sdden
Winsen (Luhe) 5.2 Ohlendorf 8.2
o)) 3 :
< Grevelau 3.1 Holtorfsloh 6.5 FRTEEnEEN s
- \/ - \/ neu
&5 Stelle 5.5
Ashausen 2,5

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

Zusatzlich musste eine Anpassung der bestehenden Datenbank (Wegwei-
sungskatasters) um die neuen Ziele in Form weiterer Datenséatze vorge-
nommen werden. Fir dieses Beispiel wirden die Materialkosten fur zwei
neue Pfeilwegweiser etwa 160 Euro betragen.

Ein weiteres Beispiel soll ebenfalls die Erweiterung neuer Wegweiser an
bestehenden Standorten verdeutlichen. Das zweite gewahlte Beispiel liegt
stdlich 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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Schnede

Q% Luhmihlen

Abb. 58 Pfeilwegweiserstandort sudlich von Salzhausen (WL0352)

Bestand:
Nordwesten Nordosten Sidosten
Schnede 6.5% Schnede 7.3% Wetzen 8
Salzhausen 2 Luhmihlen 0.5 Putensen 2,9

<6%Raven 5.5
Planung:
Nordwesten Nordosten Sidosten
| Schnede 6.5 Schnede 7.3 Wetzen 8

IC20)

Salzhausen 2 %> Luhmihlen 0.5 > d%Putensen 2,9
ue mn v - v - N v
Salzhausen 1.6 @b) @ Raven 5.5 7

neu

< &% Putensen 2.0

neu

Abb. 59 Beispielhafte Erweiterung am Standort siuidl. Salzhausen

In diesem Beispiel wéaren bei der Integration der Alltagswegweisung in die
vorhandene Wegweisung zwei Pfeilwegweiserstandorte zu erganzen, da
die direkt gefiuhrten 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 waren als Datensatze ebenfalls in die Datenbank aufzu-
nehmen. Grundsatzlich ist jedoch von Wegweisern mit gleichen Zielen und
unterschiedlichen Kilometrierungen abzusehen, da dies zur Verwirrung der
Nutzer fuhrt. Die langere Route nach Putensen misste zudem auf den
bestehenden Schildern mit einem Zusatz als Alternativroute dargestellt
werden.
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Beim Pfeilwegweiser "Raven" handelt es sich um eine zusatzliche Orien-
tierung im Freizeitnetz, hier ware eine Integration dieses vorhandenen
Pfeilwegweisers in die Alltagswegweisung denkbar/sinnvoll.

Die Kosten fir 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 fur diese Funktion auch ausreichend. Bei
einer Uberlagerung des Alltagsnetzes mit dem Freizeitnetz ist dieser
Standort, welcher im Alltagsnetz einen Entscheidungspunkt darstellt um
Pfeilwegweiser zu erweitern.

Abb. 60 Zwischenwegweiser Salzhausen

Bestand:

Nordwesten Nordosten Stden

Planung - nur regionales Radverkehrsnetz - (alle neu):

Nordwesten Nordosten Stden

Winsen (Luhe) 16 o i Eyendorf 3.1
Garstedt 7.0 %> s gl %> <ﬁ% Oelstorf 1.7

Putensen 4.1
<5% LuhmuUhlen 2.5

Abb. 61 Beispielhafte Erweiterung des Standortes WL 0358

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