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1 EINLEITUNG

Die Stadt Hamburg befindet sich durch ihre Stellung als groftes Wirtschafts- und Industriezent-
rum Norddeutschlands in einer herausragenden Position. Mit der wirtschaftlichen Prosperitat
geht auch eine positive demographische Entwicklung einher, die die Auswirkungen des demo-
graphischen Wandels teilweise auffangen wird.

Aus dieser Position ergeben sich aber auch groe 6konomische und 6kologische Herausforde-
rungen. Um eine nachhaltige Stadtentwicklung zu erméglichen, die den Bewohnern einen hohen
Grad an Lebensqualitdt ermdglicht, ist vor allem der Bereich innerstadtischer Verkehr ein grofies
Thema. Andere Stddte im europdischen Ausland zeigen, wie sich durch eine konsequente Forde-
rung des Fahrrades im Binnenverkehr der motorisierte Personenverkehr in den Stadten und seine
negativen Auswirkungen wie Ldrm, Platzprobleme und Emissionen deutlich reduzieren ldsst. Poli-
tik und Verwaltung der Stadt Hamburg haben dieses Potenzial erkannt und wollen es durch eine
ambitionierte Radverkehrsstrategie nutzen. Das Ziel ist die Steigerung des Radverkehrsanteils
auf 18 % bis 2015. Dafiir muss das Fahrrad als vollwertiges Verkehrsmittel in das stadtische Ver-
kehrssystem integriert werden. Im Jahr 2008 lag der Radverkehrsanteil bei 12,2 %. Daraus leitet
sich noch ein erheblicher Handlungsbedarf bis 2015 zum erreichen der Ziele ab.

Hamburg investiert zurzeit ca. 3 Euro/Einwohner und Jahr in den Radverkehr. Im Vergleich zu vie-
len anderen deutschen Staddten ist dies eine relativ hohe Forderung. In Anbetracht der oft veralte-
ten Infrastruktur relativiert sich jedoch dieser hohe Betrag und erlaubt keine flachendeckende
Forderung nach dem ,,Giekannenprinzip“. Um dennoch aufzeigen zu konnen, was eine konse-
quente Radverkehrsforderung bewirken kann, wurde Hamburg-Wilhelmsburg ausgewahlt, durch
gezielte InfrastrukturmaBnahmen das Radfahren deutlich sicherer, komfortabler und damit att-
raktiver zu gestalten. Damit wird auch der Ansatz der Internationalen Bauausstellung und der
Internationalen Gartenschau (IBA Hamburg und igs2013) in Wilhelmsburg, die Antworten auf Fra-
gen des Umgangs der Stadte mit dem globalen Klimawandel, der Belebung von innerstadtischen
Rdumen und auch der Integration von internationalen Kulturen geben wollen konsequent weiter
gedacht.

Flankiert werden diese Mafinahmen durch den Masterplan Radverkehr Hafen Hamburg, der unter
anderen eine direkte Radverbindung zwischen HH-St. Pauli und Wilhelmsburg erméglichen wird.

1.1 VERANLASSUNG UND AUFGABENSTELLUNG

Im Hinblick auf die Ziele der 2007 beschlossenen Radverkehrsstrategie und die Internationale
Bauausstellung (IBA) wurde die Erarbeitung eines flaichendeckenden Radverkehrsnetzes fiir den
Stadtteil und Standort der IBA, Hamburg-Wilhelmsburg veranlasst. Der Planungsraum umfasst
zusammen mit den Stadtbezirken Georgswerder und Kirchdorf eine Fldche von 35 km? mit einer
Bevdlkerung von ca. 49.000 Einwohnern. Die generellen Ziele sind mehr Radverkehr im Alltag
und der Freizeit zu ermoglichen, in dem vor allem die Verkehrssicherheit und der Fahrkomfort fiir
Radfahrer erhoht werden.

Im Einklang damit soll der Planungsraum zum besonderen Stadtteil fiir den Radverkehr werden
und als Leuchtturmprojekt fiir die gesamte Stadt Hamburg fungieren. Der zentrale Schwerpunkt
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des Radverkehrskonzepts ist — {iber die bisher iibliche Radverkehrsplanung hinaus — der Nah-
mobilitdt deutlich mehr Flache im Straflenraum einzurdumen. Durch eine addquate Raumauftei-
lung und Dimensionierung der Verkehrsflache auf Basis der von der Richtlinie fiir die Anlage von
Stadtstrafien (RASt 06) empfohlenen stdadtebaulichen Bemessung soll den Anspriichen von Fuf3-
gdngern und Radfahrern entsprochen werden. Insbesondere der Radverkehr soll durch die Anla-
ge zentraler Velorouten mit einer Breite von 4 bis 5 m sicherer, schneller und komfortabler wer-
den. Unter dieser Pramisse erfolgten eine detaillierte Analyse und Bewertung der aktuellen Rad-
verkehrsinfrastruktur und der Unfallsituation. Die fiir den Radverkehr relevanten Quellen und Zie-
len wurden ausgewertet und als Basis des Konzeptes eingearbeitet. Im Vordergrund des Gutach-
tens stehen konkrete Aussagen und Planungen zur Entwicklung eines flachenhaften, sicheren
und komfortablen Radverkehrsnetzes, das auch die tiberortlichen Radrouten mit einbezieht

1.2 AUSGANGSLAGE

Die kompakte Siedlungsstruktur HH - Wilhelmsburgs mit relativ kurzen fahrradtauglichen Entfer-
nungen stellt eine grundsatzlich positive Voraussetzung fiir die intensive Nutzung des Fahrrads
im Alltagsverkehr dar. Zudem weist das Stadtgebiet giinstige topographische Verhaltnisse auf.
Die Ursachen fiir die heutige — augenscheinlich eher unterdurchschnittliche Radverkehrsnutzung
- sind vielfaltig:

Fehlende Fiihrungskontinuitdt, Netzliicken, zu schmale Radverkehrsanlagen insbesondere im
Citybereich, ungiinstige Signalschaltungen, fehlende Querungsstellen, nicht gedffnete Einbahn-
straflen im Verlaufe zentraler Radverkehrsrouten und andere Defizite kennzeichnen die heutige
Situation.

Arbeitsschwerpunkt des Radverkehrskonzeptes ist insbesondere die Planung eines Radver-
kehrsnetzes. Dazu z&hlt die Entwicklung zentraler Velorouten (Radverkehr 2.0), die Netzverdich-
tung und SchlieBung der Netzliicken, die Optimierung der Erreichbarkeit wichtiger Ziele und die
Schaffung eines hohen Fahrkomforts fiir alle Nutzergruppen. Die Netzentwicklung wird komplet-
tiert durch eine differenzierte Manahmenplanung in Form von Vorentwurfs- und Prinzipskizzen
fiir ausgewdhlte Bereiche (Velorouten, Radwege, Markierungslosungen, Fahrradstrafien, Knoten-
punkte etc.).

1.3 VORGEHENSWEISE

Zur Entwicklung des Radverkehrsnetzplanes fiir den zielorientierten Alltagsradverkehr wird zu-
ndchst eine Sichtung und Auswertung aller radverkehrsrelevanten Unterlagen (Planungen, Gut-
achten, Ergebnisse aus Workshops/Foren zur Mobilitat der letzten Jahre aus Politik, Verwaltung
und Biirgerschaft) durchgefiihrt. Da sich in Wilhelmsburg umfangreiche Entwicklungen abzeich-
nen, ist die Einarbeitung in die vorhandenen Planungen sehr umfangreich. Nach detaillierter Ab-
stimmung mit dem Auftraggeber iiber Ziele und Arbeitsinhalte werden die Netzanforderungen
erarbeitet. Diese stellen sich aus vorhandenen und zukiinftigen relevanten Quellen und Zielen
wie beispielsweise Wohngebiete, Einkaufszentren und Bildungseinrichtungen zusammen, auf
deren Basis anschlief’end ein Luftliniennetz ausgearbeitet wird. Nach Beriicksichtigung von Bar-
rieren und Zwangspunkten ergibt sich ein Wunschliniennetz.
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1.4 EXKURS RADVERKEHR 2.0

Die Radverkehrsinfrastruktur muss zukiinftig neuen Anforderungen gerecht werden. Der Demo-
graphische Wandel wird in den wachsenden Wirtschaftszentren zwar keine nennenswerte
Schrumpfung der Bevolkerung zur Folge haben, dafiir werden sie aber umso mehr von der Alte-
rung, der Individualisierung der Lebensstile und der Internationalisierung der Bevélkerung betrof-
fen sein. Die Unfallstatistiken der letzten Jahre zeigen in diesem Zusammenhang heute und fir
die Zukunft groRen Handlungsbedarf: 2010 war jeder zweite getdtete Radfahrer tiber 65 Jahre alt.
Hinzu kommt, dass die rapide Zunahme von sog. Zivilisationskrankheiten, wie z.B. Ubergewicht
mit all seinen negativen Folgen, durch eine deutlich aktivere Gesellschaft gesenkt werden muss.
Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat errechnet, dass jeder Euro, der in den Radverkehrs
investiert wird, einen volkswirtschaftlichen Gewinn von 3 bis 4 Euro zur Folge hat.

Global gesehen wird der Klimaschutz immer wichtiger. In direktem Zusammenhang damit stehen
der Ubergang vom fossilen Zeitalter hin zur Elektro-Mobilitdt und ein entsprechender Wertewan-
del in unserer Gesellschaft. Wahrend der Elektroantrieb beim Pkw noch am Anfang steht, hat er
beim Fahrrad mit E-Bike (Elektrofahrrad mit unbegrenzter Unterstiitzung bis 45 km/h schnell)
und Pedelec (Elektrofahrrad mit begrenzter Unterstiitzung durch einen Elektromotor bis 25 km/h)
schon voll FuB gefasst. Derzeit werden tiber 99 Prozent der Elektromobilitdt in Deutschland mit
dem Rad geleistet. Tendenz steigend. Der Zweirad-Industrie-Verband geht dieses Jahr von
300.000 verkauften Pedelecs und E-Bikes aus. Mit dieser neuen Fahrradklasse werden neue
Reichweiten, neue Raume und neue Zielgruppen erschlossen. Allerdings stellen, die mit diesen
Radern dauerhaft fahrbaren Geschwindigkeiten, auch neue Herausforderung an die Verkehrssi-
cherheit. Die Unfallforschung der deutschen Versicherer hat in Test bewiesen, dass bei Unfallen
mit E-Bikes schwerste bis todliche Verletzungen zu erwarten sind. Durch die elektrische Unter-
stiitzung wird es in Zukunft deutlich schwerer die Geschwindigkeit einzuschatzen bzw. vom Er-
scheinungsbild des Radfahrers auf dessen Geschwindigkeit zu schlief3en. Andererseits braucht
man durchgangige und schnelle Wege um die Vorteile der Pedelecs voll auszunutzen.

Angesichts dieser Entwicklungen kommt die heutige Radinfrastruktur an die Grenzen ihre Leis-
tungsfahigkeit. Um diese Entwicklungen zu bewidltigen, gleichzeitig das bisherige Radverkehrs-
potenzial starker auszuschdpfen und eine weitere Verkehrsverlagerung zu bewirken, sind Velo-
routen ein sehr geeignetes Mittel. Das Konzept wurde Anfang der 1980er Jahre in den Niederlan-
de entwickelt, um lokal stauanfallige StraBen mit durchgangig gefiihrten und schnellen Radwe-
gen zu entlasten. Seit 2006 werden im Rahmen des Programms ,Fiets filevrij* landesweit Rad-
schnellwege in Ballungsraumen geplant und angelegt, um vor allem im Berufsverkehr den Auto-
anteil zu reduzieren. Velorouten sind in Deutschland auch als Fahrradhighway, Velobahn oder
Radschnellweg bekannt.

Die Velorouten sind die Kernbauten fiir den Radverkehr. Das Ziel ist es, Radverkehre auf zentra-
len Velorouten zu biindeln. Dieser Ansatz modifiziert den flachenhaften Ansatz, méglichst viele
StraBBen {iber Radwege oder Markierungen fahrradfreundlich auszustatten. Das ,,deutsche” In-
strument der ,,Fahrradstrafie® bietet alle straenverkehrlichen und baulich-gestalterischen Mog-
lichkeiten, solche Trassen auch in bestehende StraBenrdume zu integrieren. Obwohl Rad-
schnellwege in Deutschland noch nicht sehr verbreitet sind, sind sie schon in die gdngigen Re-
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gelwerke aufgenommen worden. Die Netzkategorien AR Il und IR Il stehen in den Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) und den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) fiir
tberregionale (AR Il) und kommunale (IR I) Radschnellwege. Mit ihnen soll das Potenzial im Ent-
fernungsbereich iber 10 km erschlossen werden.

Als genereller Ausbaustandard gelten fiir Velorouten 2.0, dass sie iiberbreite und eigenstdndig
gefiihrte Radwege sind. Sie dienen dazu Zentren und Peripherie im mittleren Entfernungsbereich
bis 15 km — vornehmlich in Ballungsrdumen — direkt miteinander zu verbinden und ganzjahrig
hohe Geschwindigkeiten bis ca. 30 km/h zu gewahrleisten. Die grundlegenden Gestaltungsele-
mente sind

. mindestens 4,0 m Breite fiir sicheres Nebeneinander fahren, Uberholen und Begegnen im
Zweirichtungsradverkehr,

o eigenstandige, moglichst umweg- und kreuzungsfreie Filhrung,

o Ermdglichung hoher Geschwindigkeiten durch grofe Kurvenradien etc.,

o witterungsunabhdngiger Belag,

o regelmaige Reinigung und Winterdienst,

. begleitenden ServicemaBnahmen, wie Rastpldtze, Wegweisung, Fahrradparkanlagen, Be-

leuchtung und
o Bevorrechtigung des Radverkehrs an Knotenpunkten.

Durch die {iberbreite Dimensionierung der Velorouten kann man die Starken der Pedelecs voll
auszuniitzen. In den Niederlanden geht man davon aus, dass mit dieser Kombination Reichwei-
ten von bis zu 15 km pro Strecke moglich werden. So wird das Rad zur Alternative fiir den Berufs-
verkehr im mittleren Entfernungsbereich. Auch ohne elektrische Unterstiitzung kdnnen mit Rad-
schnellwegen Entfernungen kraftsparender und schneller zurlickgelegt werden. Dadurch kénnen
zielorientierte Alltagswege auf den Radverkehr verlagert werden. Da sich der Berufsverkehr auf-
grund dhnlicher Start- und Zielrelationen gut biindeln ldsst, kann — je nach den ortlichen Gege-
benheiten — ein zentraler Radschnellweg zwischen den Zentren eines Ballungsraumes mit An-
bindung an die 6rtlichen Radwegenetze ausreichen.
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1.5 INTERNATIONALE BAUAUSSTELLUNG 2013 UND INTERNATIONALE GARTENSCHAU 2013

Die IBA und die igs in Wilhelmsburg sind ein zusatzlicher Anreiz. Das entwickelte Radverkehrs-
konzept mit seinem flachenhaften Ansatz und der einer neuen grofziigigen Dimensionierung der
Radverkehrsanlagen unterstiitzt die Leitthemen der IBA. Ein Mehr an Radverkehr sorgt fiir weni-
ger CO2-Emissionen und wirkt sich auf vielfdltige Weise auf den Klimawandel aus. Dariiber hin-
aus belebt der Radverkehr StraRenrdume — eine unabdingbare Voraussetzung fiir Urbanitat. Es
werden Gelegenheiten fiir Begegnungen und Kontakte von Menschen auf der StraBe oder dem
Radweg geschaffen. Dadurch werden die Integration von Menschen und deren friedliches Mitein-
ander gefordert.

Gleichzeitig schafft die IBA Potenzial fiir den Radverkehr. Besucher wollen die verschiedenen Pro-
jekte erkunden. Am leichtesten geht dies per Rad: Man kann fast tiberall anhalten und es werden
anders als in Autos, Bussen oder Bahnen alle Sinne des Menschen angesprochen. Abgesehen
davon ist das Fahrrad bei Strecken bis sechs Kilometer das schnellste Verkehrsmittel in Stadten.
Mit dem komfortablen und addquat dimensionierten Radverkehrsnetz werden die verschiedenen
IBA- und igs-Projekte vernetzt. Dadurch wird das Fahrrad eine attraktive Option fiir (auswartige)
Besucher. Zu diesem Zweck ist eine Einbindung des Ausstellungsgebietes in das Leihradsystem
der Stadt Hamburg sehr wichtig.

1.6 VERLEGUNG DER WILHELMSBURGER REICHSSTRASSE

Die Raumstruktur Wilhelmsburgs war bisher durch die grofie Verkehrsschneise der Wilhelmsbur-
ger ReichsstraBBe (B4/75), die den Stadtteil von Siiden nach Norden zerschneidet, bestimmt. Aus
stadtebaulichen, verkehrs- und raumplanerischen Griinden soll die Wilhelmsburger Reichsstrae
nach Osten an die Bahntrasse verlegt werden. Derzeit befindet sich das Projekt im Planfeststel-
lungsverfahren. Die bisherige Trasse hat einen reinen Straf’enquerschnitt von mehr als 14 m.
Nach der Verlegung eignet sich der alte Verlauf ideal zur Anlage einer zentralen Veloroute 2.0 als
durchgédngige Nord-Suid-Verbindung fiir den Radverkehr. Dadurch wiirden die Ziele des zweiten
Leitthemas der IBA ,,Metrozonen®, Potenziale innerstadtischer Randgebiete freizulegen, in das
Radverkehrskonzept integriert. Die Radroute wird Menschen verbinden und sowohl dem Alltags-
verkehr — durch eine deutliche Beschleunigung des Radverkehrs, als auch dem Freizeitverkehr
dienen, da nur ein kleiner Teil der ehemalig versiegelten Flache als Veloroute genutzt wiirde,
konnte der Rest renaturiert werden und ein bandférmiges Naherholungsgebiet bilden.
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2 HANDLUNGSKONZEPT

2.1 BESTANDSANALYSE

Die Bestandsanalyse umfasst insgesamt vier Schritte.

Quellen und Ziele

Barrieren und Zwangspunkte

Befahrung und Bestandsaufnahme

Unfallanalyse

Quellen und Ziele

Im ersten Schritt werden die Grundlagen eruiert: Basis bilden die strukturellen und topographi-
schen Gegebenheiten im Planungsraum. Anhang 7 zeigt die Verteilung der relevanten Quellen
und Ziele des Radverkehrs. Als Quellen gelten dabei alle Wohngebiete. Die Ziele sind weniger
homogen: Neben den zentralen Bereichen (Einkaufen und Erledigungen machen) fallen darunter
auch die Gewerbegebiete sowie als Einzelziele die Schulen und wichtige Freizeiteinrichtungen.

Eine besondere Stellung nehmen die Verkniipfungspunkte zum OPNV ein. Diese sind einerseits
Quelle des Radverkehrs, wenn auswartige Personen im Nachtransport das Fahrrad nutzen, aber
zugleich Ziel fiir die Bewohner, wenn iiberregionale Fahrten geplant sind. Der S-Bahn-Haltepunkt
»Wilhelmsburg® wird durch die aktuellen UmbaumaBnahmen zukiinftig wesentlich attraktiver
sein und sein Potential als wichtigster Umsteigepunkt gut ausspielen kdnnen. Bedeutsam ist ei-
ne gute und nutzerfreundliche Ausgestaltung der Abstellanlagen, verbunden mit einer guten und
zligigen Zuwegung. Die Einrichtung einer Fahrradstation wdre eine weitere Option zur kunden-
freundlichen Umgestaltung. Hier sollte ein gesondertes Gutachten zeigen, welches Potenzial tat-
sdchlich fiir den Bahnhof noch aktivierbar ist.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist der geplante Austragungsort der Internationalen Gartenschau 2013
(igs2013). Das zentrale Geldande der igs2013 wird ein Jahr lang nur tUber bestimmte Zugangs-
punkte betretbar sein. Diese igs2013-Tore stellen demnach wichtige Freizeitziele des Radver-
kehrs dar. Auch zur Internationalen Bauausstellung, die noch bis 2013 lauft, wird es Ziele inner-
halb Wilhelmsburg geben. Diese werden nachrichtlich ibernommen.

Barrieren und Zwangspunkte

Die Barrieren und Zwangspunkte im Planungsraum werden in einer eigenen Karte dargestellt (vgl.
Anhang 8). Sie bilden fiir den Radverkehr relevante Strukturen ab. In Wilhelmsburg sind als linea-
re Barrieren die Eisenbahngleise sowie die Alte Wilhelmsburger ReichsstraBe mafigebliche tren-
nende Elemente. Neben der Tatsache, dass Wilhelmsburg auf einer Elbinsel liegt, und deshalb
auch nur {iber bestimmte Zugangspunkte zu erreichen ist, existieren eine Vielzahl von Kanélen
bis hin zu Grdben, die eine flachige Radverkehrsfiihrung erschweren.

Weitere Barrieren eher flaichenhaften Charakters sind die groRen Gewerbe- und Lagerflachen so-
wie der Zollzaun im Norden Wilhelmsburg, der den Freihafen eingrenzt. Hier ist in Kiirze eine Ent-
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spannung zu erwarten, da die bisherige Freihafenregelung aufgehoben werden soll. Mit dem Fall
des Hafenzaunes erhélt der Radverkehr dann weiteren Raum, sein Potential zu entfalten.

Befahrung und Bestandsaufnahme

Mehrtagige umfangreiche Befahrungen des gesamten Planungsraumes bilden die Grundlage fiir
die Mangelanalyse. Alle Netzbestandteile sowie ergdanzend weitere wichtige Streckenabschnitte
wurden im Hinblick auf die bestehende Radverkehrsfiihrung betrachtet und mit dem tatséachli-
chen Verhalten der Nutzer abgeglichen.

Unfallanalyse

Eine Untersuchung aller Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung {iber den Zeitraum von 2008 bis
2010 hat ergeben, dass in Hamburg Wilhelmsburg 136 Unfdlle mit Radfahrern polizeilich erfasst
wurden. Insgesamt wurden 2 Radfahrer getotet, 16 schwer und 82 leicht verletzt (vgl. Anhang 9).
Die Auswertung zeigt weiter, dass sich an den geplanten Radrouten in Hamburg-Wilhelmsburg
mit 41,2 % mehrheitlich der Unfalltyp 3 (Einbiegen/ Kreuzen) ereignete.

Aus der Auswertung des Unfallgeschehens lassen sich keine punktuellen Unfallhdufungsstellen
feststellen. Bei Unfallhdufungsstellen handelt es sich um Ortlichkeiten, an denen innerhalb eines
in Tabelle 1 dargestellten Zeitraums die festgelegten Richtwerte erreicht oder tiberschritten wer-
den.

Unfalltypen-Steckkarte [A(:;::lthv:;;ﬁe] Betracl'[llt/:Jonng;Z?itraum
1-Jahres Karte 5 (gleichartige)* 12
3-Jahres Karte (P) 5 36
3-Jahres Karte (SP) 3 36

*Werden Unfédlle mit verwarnungsfahigen Delikten in der Einjahreskarte nicht gefiihrt, ermaBigt sich der Grenzwert auf
4 gleichartige Unfdlle in 12 Monaten

Tabelle 1:  Grenzwerte fiir Unfallhdufungen UHS (,,gleichartige” bedeutet gleicher Unfalltyp oder gleiche
Unfallumstdnde, wie z. B. Radfahrerbeteiligung)

Zu Radfahrerunféllen mit Todesfolge kam es am Knotenpunkt HafenrandstraBBe/ Georg-Wilhelm-

Strafle (Einbiegen/ Kreuzen) der Bezirksrouten 1 und 2 sowie auf der Mengestrafle (Abbiege-

Unfall), die Bestandteil der Bezirksroute 4 ist.

Es bleibt jedoch festzuhalten, dass keine Unfallhdaufungen auftreten. Es existieren Bereiche, die
aufgrund erhohten Radverkehrs eine iiberdurchschnittliche Anzahl an Unfédllen mit Radfahrerbe-
teiligung aufweisen, aber nach den Auswertungsrichtlinien fiir Unfélle keine Beobachtungen oder
weitere Konsequenzen erfordern.

2.2 PLANUNG / NETZKONZEPT

Aus den einzelnen Stadien der Bestandsanalyse folgen jeweils einzelne Schritte der Netzpla-
nung. In der ersten Stufe wird ein Wunschliniennetz auf der Basis der Quellen und Ziele erarbei-
tet, welches bereits die Barrieren und Zwangspunkte weitgehend beriicksichtigt. Hierbei handelt
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es sich um ein zweistufiges Netz, welches bedeutsame und minderwichtige Routen unterscheidet
(vgl. Anhang 10).

Selbstverstandlich werden die Anschliisse in die benachbarten Gebiete angemessen beriicksich-
tigt. Hier kommen in erster Linie die vorhanden Zwangspunkte zum Tragen, die durch Briicken
und Tunnel gegeben sind. Es stellt sich natiirlich auch die Frage, ob es dariiber hinaus weitere
Verbindungen notwendig sind, die nicht durch vorhandene Querungen der Elbe gedeckt sind.

Umlegung der Wunschlinien

Mit der Umlegung des Wunschliniennetzes auf die vorhandene Straflen- und Wegeinfrastruktur
wird das zukiinftige Radverkehrsnetz entwickelt. Fiir Hamburg kommt ein vierstufiges hierar-
chisch gegliedertes Netz zum Tragen (vgl. Anhang 11):

e Velorouten: Hamburg-weites Netz von schnellen, urbanen Fahrradtrassen, das die Uber-
windung auch langerer Strecken in kiirzerer Zeit erméglicht. Fiir Wilhelmsburg sind zwei
Velorouten (Nr. 10 und 11) in ihrem Verlauf grob vorgegeben.

e Bezirksrouten: Ubergeordnetes Netzelement mit gutem Ausbaustandard, welches ziigi-
ges Fahren {iber mittlere bis langere Strecken erlaubt. Sie fiihren unter anderem in be-
nachbarte Bezirke und erschliefen innerbezirklich wichtige Areale.

o Stadtteilrouten: Strecken innerhalb des Stadtteils zwischen wichtigen Zielen auf kiirze-
ren bis mittleren Entfernungen mit gutem Ausbaustandard.

o ErschlieBungsrouten: Netzerganzende Funktion zur Abdeckung von bestehenden Netz-
licken.

Als fuinfte Kategorie werden ,,Ergdnzende Freizeitrouten“ abgebildet, die allerdings nicht hierar-
chisch zu verstehen ist. Hier findet sich das bezirksweite Freizeitnetz, welches sich unabhangig
vom Radverkehrskonzept Wilhelmsburg bereits in der Umsetzungsphase befindet.

Mit dem Begriff ,,Veloroute 2.0“ wird kein Netzelement bezeichnet, sondern es handelt sich viel-
mehr um einen Ausbaustandard, der in allen Ebenen des Radverkehrsnetzes zum Einsatz kom-
men kann, siehe dazu die Ausfiihrungen unter Absatz 1.4.

2.3 UMSETZUNG/ HANDLUNGSKONZEPT

Zusammenfassend werden im Folgenden alle Bestandteile des Radverkehrsnetzes in ihrer Be-
deutung fiir den Radverkehr mit den geplanten Mafsnahmen kurz beschrieben. Im Anhang des
Abschlussberichtes befindet sich eine detaillierte Ubersicht mit den konkreten Vorschligen fiir
jeden Streckenabschnitt sowie einer Priorisierung. ,,Dringende MaBnahmen* stellen hierbei Vor-
kehrungen auf Grund von sicherheitsrelevanten Mangeln dar, die hochster Prioritdt entsprechen.
»Sofortmanahmen kdnnen mit sehr wenig Aufwand kurzfristig umgesetzt werden. Zur besseren
Auffindbarkeit sind die Routen innerhalb der Ebenen durchnummeriert.

Aufgrund der besonderen Lage Wilhelmsburgs erfolgen hier auch Vorschldge, die {iber ein ,,nor-
males“ Radverkehrskonzept hinausgehen. Im Einzelfall kann eine Ausnahmegenehmigung erfor-
derlich sein, die dann unter Beobachtung evaluiert werden sollte.
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2.3.1 Velorouten

Vorfahrtsberechtigte Querung fiir den Radverkehr im Zuge von Velorouten

Velorouten stellen urbane Fahrradtrassen dar, die sicher, schnell und bequem zu befahren sind
und ein ziigiges Erreichen des Zieles ermdglichen.

Um die Beschleunigung des Radverkehrs durch Velorouten voll ausnutzen zu kénnen, ist eine
bevorrechtigte Querung des Radverkehrs wichtig. Deswegen sollte der Radverkehr bei ungeregel-
ten Querungsstellen iiber eine auf der vollen Breite aufgepflasterten Radwegefurt gefiihrt werden.
Dem Radverkehr sollte dabei mittels Beschilderung die Vorfahrt gewahrt werden. An lichtsignal-
geregelten Knotenpunkten ist generell eine kurze Umlaufzeit des Freigabe-Signals zum Vorteil
des Radverkehrs einzurichten. Zur Beschleunigung des Radverkehrs sollte die Freigabe-
Anforderung durch den Knotenpunkt durch vorgelagerte Taster oder Kontaktschleifen moglich
sein, um die Fahrtgeschwindigkeit nicht unnétig herabsetzen zu miissen. Wiinschenswert ist die
Einrichtung einer Griinen Welle ab ca. 20 km/h fiir den Radverkehr, wie z.B. auf der Ngrrebrogade
in Kopenhagen. Langfristig sollten die Querungsstellen von Velorouten — wie in den Niederlanden
schon gingige Praxis — mit Unter- oder Uberfiihrungen fiir den Radverkehr ausgestattet werden.
Dadurch wird der Radverkehr deutlich sicherer und komfortabler gefiihrt.

Veloroute 10

Verlauf

Die Veloroute 10 fiihrt von der Hamburger City iiber die HafenCity bis nach Veddel und verlauft
anschlieBend tiber Wilhelmsburg nach Harburg und Neugraben. Innerhalb Wilhelmsburg fiihrt sie
zundchst vom Bahnhof Veddel im Umfeld von BallinStadt am Spreehafen entlang bis zum Vedde-
ler Bogen. Hier setzt sie sich tiber den Niedergeorgswerder Deich fort und verlduft anschlieffend
tiber den Hovelweg, die Schonfelder Strafle sowie die Krieterstraf’e ostlich des Bahnhofs Wil-
helmsburg. Anschlieflend wird sie durch die siidlich gelegenen Wohngebiete mit Anbindung an
verschiedene Schulen fortgesetzt und {iber die Kornweide, den Katenweg, die Strae Zwischen
den Siiderelbbriicken und die Alte Harburger Briicke an Hamburg-Harburg angebunden.

Bedeutung

Die Veloroute 10 erschliet den Osten Wilhelmsburgs und bindet ihn an das iiberortliche Rad-
verkehrsnetz Hamburgs an. Der Verlauf der Veloroute 10 ist bereits weitgehend festgelegt. Als
Veloroute kommt der Route eine hohe lberortliche Bedeutung fiir einen schnellen und ziigigen
Radverkehr in die Innenstadt (Richtung Norden) sowie nach Harburg (Richtung Siiden) zu.
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Kernelemente der Planung

Aktuell ist der Einstieg in die Veloroute vom Bahnhof Veddel aus nicht erkennbar, eine Verdeutli-
chung der Fiihrung und die Verbesserung der Auffindbarkeit im Umfeld von Ballinstadt werden
empfohlen.

Im Verlauf des Niedergeorgswerder Deichs wird eine einseitige Fiihrung des Radverkehrs Rich-
tung Norden auf einem Schutzstreifen vorgeschlagen (vgl. Anhang 14a und 14b), in Gegenrich-
tung wird die Fiihrung auf dem Radweg beibehalten. Dieser ist abschnittsweise instand zu set-
zen.

Ab dem Hovelweg wird die Einrichtung einer FahrradstraBe (vgl. Anhang 15a, 15b und 16) vorge-
schlagen, die zentral durch Kirchdorf bis zur Kornweide verldauft, von dort einseitig als Zweirich-
tungsradweg bis zum Katenweg. Auf dem verbleibenden Teil bis zur Alten Harburger Briicke ver-
lduft die Route wieder als Fahrradstrafie durch die bestehende Tempo 30-Zone. Im weiteren Ver-
lauf werden zwischen dem Katenweg und der Strafle Zwischen den Siiderelbbriicken beidseitige
Schutzstreifen auf der Fahrbahn empfohlen. Das letzte Teilstiick bis zur Alten Harburger Elbbri-
cke fiihrt Uiber die Strafle Zwischen den Siiderelbbriicken, unterhalb der Europa- und Alten Har-
burger Briicke an der Elbe entlang, um dann an die Alte Harburger Briicken anzubinden. Hier ist
zu priifen, ob die Realisierung eines Weges unterhalb der Briicken baulich méglich ist. Grund-
satzlich kann durch diese Wegfiihrung die Befahrung des heute konflikttrachtigen Knotenpunk-
tes Georg-Wilhelm-StraBe/ Briicke des 17. Juni vermieden werden.

Veloroute 11

Verlauf

Die Veloroute 11 verbindet iiber den Alten Elbtunnel, Wilhelmsburg und Harburg die TU Harburg
mit der Hamburger City. Innerhalb Wilhelmsburg quert sie im Norden zundchst den Ernst-August-
Kanal mit derzeitigem Zollgebiet und fiihrt anschlieBend {iber das Ernst-August-Kanal-Ufer zum
nordlichen Zentrum des Stadtteils Wilhelmsburg. Danach verlauft sie in siidlicher Richtung tber
die Weimarer Straf3e parallel zur Veringstrafie bis zum Gert-Schwammle-Weg und findet dort den
Anschluss an die neue Wilhelmsburger Mitte. Hier erstreckt sich die Veloroute 11 parallel zur
heutigen Wilhelmsburger Reichsstrafle und wird im Stiden im Knotenpunkt Kénig-Georg-Deich/
Hauland/ Zwischen den Siuiderelbbriicken an die Veloroute 10 angebunden.

Bedeutung

Die Veloroute 11 ist die Hauptradverkehrsachse durch Wilhelmsburg westlich des Gleiskorpers.
Sie bindet im Norden iber Altona und Sankt Pauli auch die Universitdt an. Im Siiden trifft sie auf
die Veloroute 10 und verlduft weiter Richtung Harburg. Sie hat HaupterschlieBungsfunktion fiir
den Stadtteil und soll dariiber hinaus eine ziigige {iberortliche Verbindung zur Innenstadt bieten.
Um diesem zukiinftigen Anspruch gerecht zu werden, sind die Planung und der Einsatz von Ele-
menten zur Radverkehrsfiihrung notwendig, die in ihrer Dimensionierung lber die ,,Standards“
hinausgehen. Hier kommt der beispielhafte Charakter des Radverkehrskonzeptes Wilhelmsburg
zum Tragen: Ausbau als urbane Fahrradtrasse.

Kernelemente der Planung

Planerbiiro Siidstadt Kdln, 28.01.2012 Seite 12



Radverkehrskonzept Hamburg-Wilhelmsburg PS

Der nordliche Einstieg in die Veloroute auf Wilhelmsburger Planungsraum grenzt an ein Teilstiick,
welches erst vor kurzem fertig gestellt wurde: die Klitjenfelder Radwegbriicke. Der Anschluss
nach Wilhelmsburg ist zurzeit noch durch die Zollabfertigungsanlage limitiert. Durch den zukdinf-
tigen Wegfall des Freihafens wird auch die Abfertigungsanlage nicht mehr benétigt, es entstehen
Freirdume, die auch fiir den Radverkehr genutzt werden sollten. Hierdurch ergeben sich Méglich-
keiten, die heutige Engstelle in diesem Bereich umzugestalten und den Radweg auf die einer Ve-
loroute entsprechende Breite zu auszubauen. Uber den Ernst-August-Stieg, auf dem ein einseiti-
ger Schutzstreifen fiir den Radverkehr mit Fahrtrichtung Norden empfohlen wird, fiihrt die Velo-
route 11 an das Ernst-August-Kanal-Ufer. Hier ist der bestehende Gehweg auf mind. 4,0 m zu
verbreitern und die wassergebundene Deckschicht durch ungefastes Pflaster zu ersetzen. Inshe-
sondere die Engstelle unterhalb der Hafenrandstraf3e ist baulich zu beseitigen. In diesem Ab-
schnitt sieht das Konzept eine Anbindung der Veloroute 11 an die Bezirksroute 1 mit Anschluss
an Veddel vor. Dieser soll mittels einer neu zu bauenden Fahrradbriicke tiber den Ernst-August-
Kanal gewdhrleistet werden. Gleichzeitig sehen Planungen im Zuge der Iba in diesem Abschnitt
Umbaumafinahmen innerhalb des Veringparks inklusive einer Fahrradrampe vom Ufer zur Ha-
fensrandstraf3e bzw. zum Spreehafen vor.

Die Verbindung an das nordliche Stadtteilzentrum findet liber die Veringstraf3e statt, auf der der
Radverkehr heute auf beidseitigen Radwegen gefiihrt wird. Auf Grund der hier vorhandenen Ge-
schaftslage tritt in diesem Abschnitt ein hohes Fufigangeraufkommen auf, was immer wieder zu
Komplikationen mit dem Radverkehr fiihrt. Aus diesem Grund wird fiir die Veringstraf3e, zwischen
dem Vogelhiittendeich und der Mannesallee, sowie einem Teil des Vogelhiittendeichs eine Neu-
aufteilung des Straflenraums angestrebt. Das Teilstiick zwischen der Mannesallee und der Straf3e
llenbuller soll zum Tempo 20 km/h Geschaftsbereich umgestaltet werden. Hierzu soll eine Plan-
gleichheit zwischen Nebenanlagen und Fahrbahn hergestellt werden (vgl. Anhang 17). Der Rad-
verkehr fahrt zukiinftig auf der Fahrbahn.

Fiir die EinbahnstraBe Fahrstrafie wird die Freigabe fiir den Radverkehr in entgegengesetzte Rich-
tung empfohlen. Ab der Fahrstraf3e findet die weitere Filhrung des Radverkehrs {iber Fahrradstra-
3en statt. Hierzu ist die Weimarer Strafle, zwischen der Fahrstrafie und der Rotenhduser Strafie,
als vorfahrtberechtigte FahrradstraBBe auszubilden. Am Knotenpunkt Weimarer Strate/ Neuhofer
StrafRe ist die Bevorrechtigung durch Aufpflasterung der Neuhofer Straf3e und Vorfahrtsbeschilde-
rung zu gewahrleisten.

Stidlich der Rotenhduser StraBBe wird die Veloroute 11 iiber den Gert-Schwdammle-Weg, die zu-
kiinftige Freizeitroute, bis zur Neuenfelder StraBBe gefiihrt. Hier wird ein Zweirichtungsradweg mit
4,0m Breite sowie ein Gehweg mit 2,0m Breite angestrebt. Am Knotenpunkt Georg-Wilhelm-
Strafle/ Gert-Schwammle-Weg wird eine bevorrechtigte Querung mittels Aufpflasterung fiir den
Radverkehr empfohlen. Auch die Querung der Hermann-Westphal-Strafie ist bevorrechtigt fiir den
Radverkehr herzustellen.

Im weiteren Verlauf der Veloroute 11 wird fiir den Knotenpunkt Mengestrafle/ Neuenfelder Stra-
3e/ DratelnstraBe/ Gert-Schwammle-Weg der Bau einer Fahrradbriicke tiber die Mengestrafie in
den Hauland empfohlen. Diese soll ein sicheres und ziigiges Fahren auf der Veloroute ermdgli-
chen. Sidlich der Neuenfelder Strafe laufen Vorbereitungen auf die im Jahr 2013 stattfindende
Internationale Gartenschau. In diesem Zeitraum ist die Nutzung des heutigen Verlaufs der Velo-
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route 11 {ber den Hauland nur eingeschrdankt moglich. Als Alternative hierzu wird seitens der
Stadt Hamburg die Nutzung der Georg-Wilhelm-Strafie angestrebt. Eine dementsprechende Um-
leitungsplanung liegt vor. Sie findet zwischen den Knotenpunkten Weimarer StraBe/ Rotenhduser
Strafle und Konig-Georg-Deich/ Briicke des 17. Juni/ Alte Harburger Briicke tiber die Rotenhduser
Strafe, die Georg-Wilhelm-StraBBe (vgl. Bezirksroute 2) und den Kénig-Georg-Deich statt.

Um jedoch auch wédhrend der internationalen Gartenschau eine direkte Verbindung zwischen
Nord und Siid auf kiirzestem Weg zu gewahrleisten, wird der Bau eines zukunftsweisenden Rad-
schnellweges auf der +1-Ebene iiber dem igs-Geldnde empfohlen. Sollte dies nicht méglich sein,
ist spatestens nach Ende der Gartenschau im Oktober 2013 ein dhnlicher Verlauf der Veloroute
11 wie im heutigen Zustand (Hauland) zwischen der Neuenfelder StraBe und der Kornweide wie-
der herzustellen. Der Ausbaustandart hat dem Prinzip von Veloroute 2.0 zu entsprechen.

Am Knotenpunkt Konig-Georg-Deich/ Hauland/ Zwischen den Siiderelbbriicken wird eine Auf-
pflasterung zur Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehr auf dem Konig-Georg-Deich empfoh-
len. Das letzte Teilstiick bis zur Alten Harburger Elbbriicke fiihrt iber die StraBe Zwischen den
Siiderelbbriicken, unterhalb der Europa- und Alten Harburger Briicke an der Elbe entlang, um
dann an die Alte Harburger Briicken anzubinden. Hier ist zu priifen, ob die Realisierung eines
Weges unterhalb der Briicken baulich moglich ist. Grundsatzlich kann durch diese Wegfiihrung
die Befahrung des heute konflikttrachtigen Knotenpunktes Georg-Wilhelm-Strafie/ Briicke des
17. Juni vermieden werden.

Veloroute ,,11a*

Verlauf

Neben den Velorouten 10 und 11 sieht das Konzept eine weitere Veloroute vor. Diese verlduft
zunachst parallel zur Veddeler Briickenstrafe und wird an den Honartsdeicher Weg angeschlos-
sen. Nach Uberquerung des Ernst-August-Kanals iiber die SchlenzigstraBe fiihrt die Velorou-
te ,11a“ entlang der Kleingartenanlage westlich der Wilhelmsburger Reichsstraf’e nach Querung
der Rotenhduser Straie bis zum Gert-Schwdammle-Weg. Hier findet die Anbindung an die Velorou-
te 11 bzw. die Neue Mitte Wilhelmsburg statt.

Bedeutung

Die Veloroute ,,11a“ verbindet auf nahezu direktem Weg den Stadtteil Veddel mit der Neuen Mit-
te Wilhelmsburg. Sie stellt eine attraktive und ziigige Verbindung fiir den Radverkehr dar und
wird bereits heute als diese genutzt. Das betrifft den Alltagsverkehr, aber auch die Freizeit- und
touristischen Verkehre. Hier werden auch der Hamburger Freizeitrundkurs 6 sowie der Radfern-
weg Hamburg-Bremen gefiihrt.

Kernelemente der Planung

Die Planung sieht die Einrichtung einer Fahrradstraf’e auf dem Honartsdeicher Weg vor, die zur
Anbindung der Kleingarten fiir Anlieger freigegeben wird. Um das Prinzip Veloroute 2.0 umzuset-
zen wird mindestens eine zusdtzliche Beleuchtung auf der gesamten Strecke empfohlen. Glei-
ches gilt fiir den weiteren Verlauf auf der westlichen Parallelfahrbahn zur Wilhelmsburger Reichs-
straBBe. Wie auch schon auf dem Hornartsdeicher Weg werden hier FahrradstraSen empfohlen,
die fiir Anliegerverkehre freigegeben werden. Der Ausbaustandart hat unter anderem Beleuch-
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tung und witterungsbestdandigem Belag dem Prinzip Veloroute 2.0 zu entsprechen. Fiir die Que-
rung der Rotenhduser Strafle wird eine Bevorrechtigung des Radverkehrs angestrebt. Diese ist
durch eine Aufpflasterung zu verdeutlichen.
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2.3.2 Bezirksrouten

Bezirksroute 1

Verlauf

Die Bezirksroute 1 verbindet die beiden Velorouten 10 und 11 im Norden des Planungsraumes.
Sie verlduft vom Bahnhof Veddel {iber die Harburger Chaussee. Ab der Georg-Wilhelm-Straf3e ver-
lauft der Radweg parallel zum FuRgdngerweg der HafenrandstrafRe in der heutigen Griinflache,
wird anschlieBend mittels einer neuen Fahrradbriicke iber den Ernst-August-Kanal gefiihrt und
schlief3t dort an die Veloroute 11 an.

Bedeutung

Die Bezirksroute 1 endet im 6stlichen Teil am Bahnhof Veddel und bindet die westlich gelegenen
Wohn- und Gewerbegebiete an. Hier sind hohe Fuf3- und Radverkehrsaufkommen insbesondere
zu den morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten zu verzeichnen. Uberlagert werden die
Nahbereichsverkehre durch iiberértliche Radverkehre, die dem Verlauf der StraBe folgend bis zur
Veloroute 11 fahren.

Kernelemente der Planung

Fiir den besonders belasteten Bereich im Osten bis zur Georg-Wilhelm-StraBe sieht das Konzept
einen Umbau des Strafenraumes mit einer Neuaufteilung vor (vgl. Anhang 18). Die nicht akzep-
table Radverkehrsfiihrung auf der nordlichen Fahrbahnseite wird dabei aufgehoben. Die siidliche
Fahrbahnseite wird ausreichend dimensioniert, um die Rad- und FuBBverkehre in beiden Richtun-
gen abwickeln zu konnen. Hierdurch kénnen insbesondere die Radverkehre aus den anliegenden
Wohn- und Gewerbegebieten angebunden werden, die nicht den Weg iiber die Harburger Chaus-
see finden und somit nicht auf dem Spreehafenrundweg gefiihrt werden kénnen.

Ab dem Knotenpunkt Georg-Wilhelm-Strafie/ Hafenrandstrale wird zukiinftig eine Alternative zur
bisherigen Fiihrung empfohlen. Bislang wird der Radverkehr im weiteren Verlauf des Hafenrand-
straBBe im Zweirichtungsverkehr auf der siidlichen Seite gefiihrt. Zukiinftig wird empfohlen, einen
Weg durch die Griinanlage und mittels Neubau einer Briicke liber den Ernst-August-Kanal zu fiih-
ren. Damit findet {iber kurzen und direkten Weg eine Anbindung an die Veloroute 11 statt.

Bezirksroute 2

Verlauf
Die Bezirksroute 2 verbindet den Stadtteil Harburg mit dem Stadtteil Wilhelmsburg und fiihrt im
Stiden von der Veloroute 11 iiber den Konig-Georg-Deich bis zur Georg-Wilhelm-Straf3e. An-
schliefend verlduft sie liber die Georg-Wilhelm-Straf3e bis zum nordlich gelegenen Knotenpunkt
Georg-Wilhelm-Straf’e/ Harburger Chaussee/ Hafenrandstrale und bindet dort an die Bezirksrou-
te1 an.

Bedeutung

Die Georg-Wilhelm-Straf3e bietet eine nahezu geradlinige Verbindung in Nord-Siid-Richtung und
erschliefit dadurch den gesamten westlichen Stadtteil. Zuséatzlich wird hier der Verkehr der Velo-
route 11 aufgenommen, da durch die im Jahr 2013 stattfindende Internationale Gartenschau
(igs2013) der urspriingliche Routenverlauf nicht nutzbar ist.
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Kernelemente der Planung

Fiir einen Zeitraum von einem Jahr plant die Stadtverwaltung versuchsweise die Anlage eines
Schutzstreifens fiir den Radverkehr in Richtung Siiden zwischen der Mengestrafie und der StraRe
des 17. Juni. Derzeitig ist in diesem Abschnitt ein einseitiger Zweirichtungsradweg auf der 6stli-
chen Fahrbahnseite vorhanden, der mit einer Breite von 1,40m bis 2,0m zu schmal ist. Die Breite
des geplanten Schutzstreifens betragt mindestens 1,25m zzgl. Sicherheitsstreifen. Der heute in
Zweirichtungsbetrieb genutzte Radweg bleibt fiir den Radverkehr in Richtung Norden bestehen.
Der Schutzstreifen zwischen der MengestraBBe und der StraBBe des 17. Juni wird intensiv begleitet
und durch laufende Beobachtung evaluiert. Wenn das Ergebnis positiv ausfallt, wird die Priifung
einer Fortsetzung des Schutzstreifens aus Richtung Norden empfohlen.

Zwischen der Harburger Chaussee und der Briicke tiber den Ernst-August-Kanal ist die Georg-
Wilhelm-Straf’e anbaufrei. In diesem Abschnitt werden die Erneuerung und das Instandsetzen
der Nebenanlagen empfohlen.

Siidlich der Briicke liber den Ernst-August-Kanal beginnt beidseitige Wohnbebauung. Hier sind
bis zum Knotenpunkt Georg-Wilhelm-StraRe/ MengestraRe beidseitige nicht benutzungspflichti-
ge getrennte Geh-/Radwege vorhanden. Die Radwegbreite betragt fast durchgangig 1,60m (vgl.
Anhang 19). Dazu sind die Radfurten in den untergeordneten Zufahrten von Knotenpunkten rot
mit zusdtzlichen Fahrradpiktogrammen zu markieren. Zusatzlich sollten die teils weit abgesetz-
ten Radfurten moglichst an die Georg-Wilhelm-Straf’e gelegt werden. An Grundstiickszufahrten
der Radweges iiber die Zufahrt hinweg fortzufiihren.

Zwischen der Rotenhduser Strafe und dem Gert-Schwammle-Weg wird in Fahrtrichtung Siiden
ein Austausch der Asphaltdecke durch ungefastes Pflaster empfohlen.

In Haltestellenbereichen, in denen keine ausreichenden Flachen vorhanden sind, sind die ge-
trennten Geh-/ Radwege durch gemeinsame Geh-/ Radwege zu unterbrechen.

Bezirksroute 3

Verlauf

Die Bezirksroute 3 verbindet den Stadtteil Hohe Schaar mit dem Stadtteil Neuland und schlief3t
im Westen an die Hohe-Schaar-Strafie an. AnschlieRend verlduft die Bezirksroute 3 in dstliche
Richtung liber die Kornweide, bis sie auf den Stillhorner Weg fiihrt. Danach wird sie iiber den
Stillhorner Hauptdeich an die Uberquerung der Siiderelbe parallel zur A1 angebunden.

Bedeutung

Die Bezirksroute 3 stellt die slidlichste Tangente in Ost-West-Richtung dar. Sie fiihrt im Osten in
den Hafen und dann weiter nach Moorburg, wahrend im Westen die zweite Anbindung nach Har-
burg tiber die Autobahnbriicke erfolgt.

Kernelemente der Planung

Aufgrund des hohen Lkw-Verkehrsaufkommens schlagen wir fiir diese Route eine separierte Fiih-
rung des Radverkehrs vor. Abschnittsweise miissen die Radwege ausgebaut werden, um den
heutigen Anforderungen zu entsprechen. Dies betrifft sowohl den ersten Abschnitt vom Kanal bis
zur Georg-Wilhelm-Straf3e als auch den Bereich zwischen Bahniiberfithrung und Otto-Brenner-
Strafie.
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Fiir den grof3en Abschnitt zwischen den beiden vorgenannten Bereichen ldsst sich aktuell auf
Grund des Planfeststellungsverfahrens zur Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstrafle keine
Aussage treffen.

Im weiteren Verlauf Richtung Osten ist eine Fiihrung des Radverkehrs auf dem vorhanden Geh-
und Radweg mdoglich. Hier sind stellenweise Ausbesserungen in der Oberflaiche vorzunehmen.
Fiir den letzten Abschnitt (Stillhorner Hauptdeich) bis zur Auffahrt auf den autobahnparallelen
Radweg ist die Radverkehrsfiihrung angemessen auszubauen und fiir den Zweirichtungsbetrieb
freizugeben.

Bezirksroute 4

Verlauf

Die Bezirksroute 4 verbindet die Bezirksroute 2 {iber das Wilhelmsburger Zentrum inklusive
Bahnhof mit der Bezirksroute 5. In dstlicher Richtung fiihrt sie von der Georg-Wilhelm-Straf3e iiber
die Mengestrafie sowie die Neuenfelder Straf’e und schliet am Knotenpunkt Neuenfelder Stra-
3e/ Otto-Brenner-Strafie an die Bezirksroute 5 an.

Bedeutung

Die Bezirksroute 4 ist eine der innerdrtlichen Hauptachsen des Radverkehrs. Sie erschliet Kirch-
dorf-Siid fiir das Zentrum ,,Neue Mitte Wilhelmsburg® und die Internationale Gartenschau. Die
Anbindung an den Bahnhof sowie das zukiinftige Geschaftszentrum Wilhelmsburgs mit dem
Markt erfolgen ebenso wie die Anbindung an die Schulen, die an dieser Bezirksroute liegen.

Kernelemente der Planung

Zwischen der Otto-Brenner-Straf3e und der Gleisiiberfiihrung wird eine beidseitige Sanierung der
Nebenanlagen empfohlen. Im Zuge der igs wird der Knotenpunkt Neuenfelder StraBe/ Menge-
strafie/ DratelnstraBe/Gert-Schwammle-Weg derzeitig unter anderen fahrradfreundlich umgestal-
tet.

Fiir das Herzstiick dieser Route zwischen Gleisiiberfiihrung und Prassekstrafie sieht das Konzept
Fakultativ-Losung vor. Dabei wird die zurzeit dreistreifige Kfz-Fiihrung auf zwei Fahrstreifen redu-
ziert, die verbleibende Flache wird beidseitig fiir den Radverkehr als Schutzstreifen eingesetzt.
Dies ist moglich, da die Verkehrsbelastung der Neuenfelder Straf’e aktuell eher gering und der
Straflenraum damit deutlich Giberdimensioniert ist. Fiir den Knotenpunkt Neuenfelder Strae/ Im
Schonenfelde/ PrassekstraBBe wird der Umbau des zu einem Minikreisel empfohlen. Hier wird die
Bezirksroute 4 durch die Veloroute 10 gekreuzt.

Im weiteren Verlauf der Neuenfelder Straf3e bis zur Kirchdorfer Straf’e wird eine asymmetrische
Radverkehrsfiihrung vorgeschlagen. In Richtung Westen verbleibt der Radverkehr auf dem Rad-
weg, in Richtung Osten wird die Anlage von Schutzstreifen vorgeschlagen.

Bezirksroute 5

Verlauf

Die Bezirksroute 5 schlieBt im Knotenpunkt Niedergeorgswerder Deich/ Hovelweg an die Velorou-
te 10 an. Uber den Niedergeorgswerder Deich und die Kirchdorfer Strale bindet sie am Knoten-
punkt Kirchdorfer Strafle/ Otto-Brenner Strale/ Neuenfelder Strafie an die Bezirksroute 4 an. An-
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schlieffend verlduft sie Uber die Otto-Brenner-Straf3e bis zum Anschluss an die Bezirksroute 3 am
Knotenpunkt Otto-Brenner-Strae/ Kornweide im Stiden.

Bedeutung

Die Bezirksroute 4 stellt die Ostlichste Nord-Siid-Tangente dar und erschliefit weite Teile von
Kirchdorf. Die Route wurde in Erwartung grofRerer Verkehrsmengen im siidlichen Abschnitt (Otto-
Brenner-Strafe) vierstreifig geplant und ausgebaut. Das heutige Verkehrsaufkommen entspricht
diesem jedoch in keiner Weise, sodass hier Potenzial fiir den Radverkehr vorhanden ist.

Kernelemente der Planung

Das Konzept sieht auf dem Niedergeorgswerder Deich sowie der Kirchdorfer Straf3e die Beibehal-
tung des Radweges mit Fahrtrichtung Siiden vor. In Gegenrichtung wird die Markierung eines ein-
seitigen Schutzstreifens auf der Fahrbahn empfohlen. Die Restfahrbahnbreite betrdgt mindestens
5,50m. Der Einrichtungsradweg ist abschnittsweise instand zu setzen bzw. zu erneuern. An
Grundstiickszufahrten ist die Oberflache des Radweges iiber die Zufahrt hinwegzufiihren. Radfur-
ten in untergeordneten Zufahrten von Knotenpunkten sind rot mit zusatzlichen Fahrradpikto-
grammen zu markieren. Des Weiteren wird dringend empfohlen, die teils weit abgesetzten Rad-
furten moglichst an den Niedergeorgswerder Deich bzw. die Kirchdorfer Strafle zu legen.

Fiir die Otto-Brenner-Straf3e liegen zwei unterschiedliche Varianten der zukiinftigen Radverkehrs-
fiihrung vor. In Variante 1 wird der Radverkehr auf der Otto-Brenner-Straie in beide Fahrtrichtun-
gen auf einem (berbreitem Radfahrstreifen gefiihrt. Hierdurch bleibt abschnittsweise lediglich
ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung fiir den Kfz-Verkehr. In Variante 2 weisen die Radfahrstreifen
Mindestmafe auf. Dadurch ist {iber die gesamte Lange der Otto-Brenner-StraRe mindestens eine
Kombispur je Fahrtrichtung moglich.

Am Knotenpunkt Kirchdorfer StraBe/ Otto-Brenner StraRe/ Neuenfelder Strafe empfehlen wir ei-
ne fahrradfreundliche Umgestaltung mit aufgeweiteten und vorgezogenen Aufstellflachen in allen
drei Zufahrten.

Bezirksroute 6

Verlauf
Beginnend am Veddeler Bahnhof verlduft die Bezirksroute 6 iiber den Georgswerder Bogen und
den Miiggenburger Hauptdeich bis zum Obergeorgswerder Hauptdeich.

Bedeutung

Die Bezirksroute 7 bietet eine mogliche Zufahrt zu den Freizeitrouten an der Nordelbe. Allerdings
fiihrt die Route durch ein lang gezogenes Industriegebiet und ist aufgrund eines sehr hohen Lkw-
Verkehrs fiir den Radverkehr unattraktiv. Einzig als Zubringer zu den anliegenden Firmen hat die
Route Potential.

Kernelemente der Planung

Es existiert ein Zweirichtungsradweg, der fiir geringes Radverkehrsaufkommen ausreichend di-
mensioniert ist. Sollte zukiinftig die Querung der Norderelbe méglich werden, so wird empfohlen,
die derzeitig vorhandenen Radverkehrsanlagen erneut zu priifen.
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2.3.3 Stadtteilrouten

Stadtteilroute 1

Verlauf

Die Stadtteilroute 1 verlduft zwischen der Veloroute 10 und der Veloroute 11. Sie beginnt im
Westen am Knotenpunkt VeringstraBe/ Vogelhiittendeich und fiihrt tiber den Vogelhiittendeich in
Ostlicher Richtung. AnschlieBend wird die Stadtteilroute 1 iiber den Buscher Weg sowie die Stra-
3e Auf der Hohe fortgesetzt und im Knotenpunkt Schonfelder Strafie/ Auf der Héhe an die Velo-
route 10 angebunden.

Bedeutung

Sie verbindet die 6stlich der Bahnstrecke gelegenen Wohngebiete mit der Veloroute 11, die wei-
ter bis in die Hamburger City fiihrt. In Gegenrichtung werden die norddstlich gelegenen Ziele (un-
ter anderen Energieberg und Bahnhof Wilhelmsburg) angebunden. Die Stadtteilroute 1 stellt eine
wichtige Ost-West-Verbindung parallel zum Ernst-August-Kanal dar und wird sowohl im Alltag als
auch in der Freizeit genutzt.

Kernelemente der Planung

Der Radverkehr wird in weiten Teilen auf der Fahrbahn im Mischprinzip gefiihrt. Notwendig ist
dazu die Offnung der Einbahnstrae ,Vogelhiittendeich* fiir den Fahrradverkehr in beide Rich-
tungen. Im weiteren Verlauf bis zur SchlenzigstraBe wird Tempo-30 empfohlen, der Radverkehr
kann sicher im Mischprinzip gefiihrt werden.

Auf dem Abschnitt zwischen Schlenzigstrafie und Rubbertstraf’e sollten die Nebenanlagen fiir
den Radverkehr genutzt werden. Hier handelt es sich um die Zufahrt zu einem Gewerbegebiet mit
hohem Lkw-Anteil. Die Nebenanlagen bieten mit 2,50 m den Mindestraum fiir einen gemeinsa-
men Geh- und Radweg.

Die weitere Fiihrung ab der RubbertstraBBe erfolgt dann wieder auf der Fahrbahn. Hier bietet sich
die Einrichtung einer Tempo 30-Zone an. Kfz-Verkehr ist nur von wenigen Anliegern zu erwarten,
ansonsten fiihrt die Route weiter durch die Griinanlagen. Eine Alternative ist die Einrichtung einer
Fahrradstrafe.

Stadtteilroute 2

Verlauf

Die Stadtteilroute 2 verbindet die Veloroute 10 im Osten mit der Veloroute 11 im Westen. Ab der
Schonenfelder Straf3e fiihrt sie zundchst iiber die Thielenstrae und an der Dratelnstrafie an die
ErschlieBungsroute 6 (Fahrtrichtung Stiden) an. Anschlieend verlduft sie in Richtung Norden u-
ber die Dratelnstrafie und schlieft {iber die Rotenhduser Strale auf Hohe der Weimarer Straf3e an
die Veloroute 11 an.

Bedeutung
Uber die Stadtteilroute 2 werden die dstlich der Bahngleise gelegenen Wohngebiete und Klein-
gartenanlagen mit der Veloroute 11 und damit Altona, St. Pauli und die Universitédt verbunden.

Kernelemente der Planung
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Fiir die ThielenstrafRe sieht das Konzept innerhalb der Tempo 30-Zone keine Mafinahmen vor. Im
Briickenbereich und im weiteren Verlauf bis zur Anbindung an die Dratelnstrafie wird das Markie-
ren von beidseitigen Fahrradpiktogrammen am Fahrbahnrand empfohlen. Entlang der Dra-
telnstraf’e sind beidseitig gut ausgebaute benutzungspflichtige Radwege vorhanden, hier be-
steht kein Handlungsbedarf.

Am Knotenpunkt Dratelnstraf’e/ Rotenhduser Strafie/ Rotenhduser End wird fiir den Radverkehr
aus Siiden die Markierung einer indirekten Linksabbiegefldache im Rotenhduser End empfohlen.

Auf der Rotenhduser StraBe wird der Radverkehr wieder auf der Fahrbahn gefiihrt. Bis zur Ein-
miindung Rotenhduser Strafle/ Jaffestrale sieht das Konzept beidseitige Markierung von Fahr-
radpiktogramme am Fahrbahnrand vor. Westlich der Jaffestra’e beginnt eine Tempo 30-Zone. In
diesem Abschnitt kreuzt die Stadtteilroute 2 die Bezirksroute 3. Dem Radverkehr auf der Bezirks-
route 3 ist durch Aufpflasterung Vorrang zu gewadhren. Bis zur Georg Wilhelm-Strafie sind keine
weiteren MaBnahmen notig. Westlich der Georg-Wilhelm-StraBe betrdgt die vorgeschriebene
Hochstgeschwindigkeit auf der Rotenhduser StraBBe schon heute grofitenteils 30 km/h. Es wird
empfohlen, die Rotenhduser Strafle zwischen der Georg-Wilhelm-Strafie und der VeringstraBBe mit
in die angrenzenden Tempo 30-Zonen-Regelungen aufzunehmen. Weitere MaRnahmen fiir den
Radverkehr sind hier nicht notig.

Stadtteilroute 3

Verlauf

Die Stadtteilroute 3 verlduft von der Bezirksroute 4 im Siidosten und beginnt auf dem Stiibenho-
fer Weg tiber den Dahlgriinweg in das Zentrum von Kirchdorf. Vom Marktplatz aus fiihrt die Route
tiber den Kirchdorfer Damm, quert die Otto-Brenner-Straf’e und fiihrt dann tber die Kirchdorfer
StraRe auf die Brackstrafie. In Richtung Westen fiihrt die Brackstraf3e iiber den Gleisk&rper in das
zukiinftige igs-Geldande und endet an der Georg-Wilhelm-Strafie.

Bedeutung
Mit der Route wird Kirchdorf Siid an die Neue Mitte Wilhelmsburg angebunden und im weiteren
Verlauf dann auch an das igs-Geldande.

Kernelemente der Planung

Im siidlichen Bereich der Route bis zum Marktplatz ist eine Fiihrung auf der Fahrbahn moglich, es
handelt sich durchgehend um Tempo 30 bzw. einer Strecke fiir landwirtschaftlichen Verkehr. Ab
Marktplatz Kirchdorf (Verkniipfung mit OPNV) kann der gemeinsame Geh- Radweg (Kirchdorfer
Damm) genutzt werden, an dessen Ende die Otto-Brenner-Straf3e gequert wird. Jenseits der Otto-
Brenner-Strafie wird die Fiihrung {iber die Kirchdorfer Strale (autofrei!) weiter verfolgt. Hier sind
umfangreiche Ausbesserungen an der Oberflache notwendig.

Der weitere Verlauf {iber die Brackstrafie erfolgt dann wieder im Mischprinzip auf der Fahrbahn,
es handelt sich um Tempo 30-Zone.

Uber den Verlauf jenseits des Gleiskorpers sind zurzeit keine Aussagen moglich, hier finden Um-
bauarbeiten fiir die Internationale Gartenschau statt.

Planerbiiro Siidstadt Kdln, 28.01.2012 Seite 21



Radverkehrskonzept Hamburg-Wilhelmsburg PS

Stadtteilroute 4

Verlauf

Die Stadtteilroute 4 beginnt am Knotenpunkt Niedergeorgswerder Deich/ Kirchdorfer Strafie,
fiihrt Giber den Obergeorgswerder Deich und schliefit im Osten an den Kreetsander Hauptdeich in
Richtung Siiden an. Uber ein kurzes Stiick des Einlagedeich verl4uft sie weiter iiber den Sieden-
felder Weg und endet am Knotenpunkt Siedenfelder Weg/ Im Schonenfelde mit Anschluss an die
Veloroute 10

Bedeutung
Die Route erschlief3t die Wohnbebauung im Osten des Stadtteils entlang der Nordelbe. Dariiber
hinaus ist sie primar freizeitorientiert.

Kernelemente der Planung

Die Fiihrung des Radverkehrs erfolgt vorrangig auf der Fahrbahn im Mischprinzip. Das Ver-
kehrsaufkommen ist weitgehend sehr gering, sodass hier keine Konflikte entstehen. Strecken-
weise ist die Oberflache auszubessern (z.B. Kopfsteinpflaster unter der Autobahniiberfiihrung).

Fiir den letzten Abschnitt zwischen Kirchdorfer Straf’e und Im Schonenfelde wird die Einrichtung
als Fahrradstrafie vorgeschlagen.

2.3.4 ErschlieBungsrouten

ErschlieBungsroute 1

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 1 verbindet iiber die IndustriestraRe die Veloroute 11 (Fahrstrafle) im
Norden mit der ErschlieBungsroute 2 (Neuhofer StraBBe) im Siuiden.

Kernelemente der Planung
Fiir die Industriestrafie wird eine Einbindung in die nordlich gelegene Tempo 30-Zone (Féhrstra-
3e) empfohlen. Zur Geschwindigkeitsreduktion sollte das Parken alternierend markiert werden.

ErschlieBungsroute 2

Verlauf

Die ErschlieBungsroute 2 beginnt im Osten an der Georg-Wilhelm-Strafie (Bezirksroute 2) und
fiihrt Giber die Neuhofer Strafe auf das westlich von Wilhelmsburg gelegene Hafengelande. Pla-
nungen fiir die Neuhofer Strafle zwischen der Georg-Wilhelm-StraBBe und der Weimarer Strafle
sehen eine Neuaufteilung der Fahrbahn vor, die unter anderem eine beabsichtigte Geschwindig-
keitsbeschrankung auf 30 km/h beriicksichtigt.

Kernelemente der Planung

Fiir den Radverkehr sind zwischen der Georg-Wilhelm-StraBBe und der Veringstrale im Hinblick
auf eine Tempo 30-Regelung keine gesonderten Radverkehrsanlagen in der Neuhofer StraBBe ge-
plant. Der Radverkehr kann gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr gefiihrt werden.

Am Knotenpunkt VeringstraRe Neuhofer Strafde wird fiir Radverkehr aus Fahrtrichtung West und
Ost die Markierung von vorgezogenen Haltelinien empfohlen. Im weiteren Verlauf der Neuhofer
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StraBe in Richtung Osten, zwischen der Veringstrae und dem Reiherstieg-Hauptdeich, wird auf
Grund vorhandener geringer Fahrbahnbreiten und einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h die Markierung von Fahrradpiktogrammen am Fahrbahnrand angeraten. Die beid-
seitigen nicht benutzungspflichtigen Einrichtungsradwege kénnen dementsprechend weiter be-
stehen. Die Benutzungspflicht der beidseitigen gemeinsamen Geh-/ Radwege 6stlich des Kno-
tenpunktes Neuhofer Strale/ Industriestrafie sollte aufgehoben werden.

Am Knotenpunkt Reiherstieg-Hauptdeich ist der Radverkehr mit Fahrtrichtung Osten baulich gesi-
chert auf die Fahrbahn zu fiihren, aus Fahrtrichtung Osten ist er im Knotenpunktbereich auf den
gemeinsamen Geh-/ Radweg zu fiihren. In siidlicher, westlicher und noérdlicher Richtung schlie-
3en am Knotenpunkt einseitige benutzungspflichtige, gemeinsame Zweirichtungsgeh-/ Radwege
an, die auf Grund des hohen Schwerverkehranteils bestehen bleiben sollten.

ErschlieBungsroute 3

Verlauf

Die ErschlieBungsroute 3 bindet das Wilhelmsburger Krankenhaus ,,Gro3-Sand“ iiber die Ve-
ringstraRe und die Rotenhduser Strae an die Veloroute 11 mit Fahrtrichtung Norden an. Uber die
Straf3e GroB-Sand findet der Anschluss an die Bezirksroute 2 mit Fahrtrichtung Siiden statt.

Kernelemente der Planung

Wie bereits bei der Stadtteilroute 2 beschrieben, wird fiir die Rotenhduser StraBBe zwischen der
Georg-Wilhelm-Strafie und der VeringstraRe eine Tempo 30-Zonen-Regelung empfohlen, die auf
der VeringstraBe siidlich des Knotenpunktes Rotenhduser Strale/ Veringstrafie fortgesetzt wird.
Die Veringstraf3e geht anschlieflend iiber in die Strafie Grofe-Sand und die Bonifaciusstraf3e, die
weiterhin Bestandteil der Tempo 30-Zone sind. Im Knotenpunkt Georg-Wilhelm-Stra3e/ Bonifaci-
usstraBe/ Hermann-Westphal-Strae endet die Tempo 30-Zone. Auf der gesamten ErschlieBungs-
route 3 sind neben der Einrichtung einer Tempo 30-Zonen-Regelung auf der Rotenhduser Strafie
keine weiteren Maf3nahmen notig.

ErschlieBungsroute 4

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 4 bindet die Gesamtschule am Perlstieg auf kurzem Weg an die Velorou-
te 11 im Siiden und die Stadtteilroute 2 im Norden an.

Kernelemente der Planung

Der Perlstieg ist Bestandteil der umliegenden Tempo 30-Zone. Aus diesem Grund sind hier keine
MaBnahmen notig. Am Ende des Perlstiegs beginnt ein Verbindungsweg zwischen dem Perlstieg
und der Hermann-Westphal-StraBe. Im Bereich des Wendehammers Perlstieg wird daher empfoh-
len, den Radverkehr iiber eine Bordsteinabsenkung und zusatzlichem Halteverbot fiir den Kfz-
Verkehr auf den Verbindungsweg zu fithren. Um eine sichere Nutzung des Weges zu gewdhrleis-
ten sollte eine regelméafiige Reinigung bzw. Griinriickschnitt stattfinden. Zusatzlich ist die Ober-
flache abschnittsweise instand zu setzen. Fiir diesen Bereich wird die Anordnung eines gemein-
samen Geh-/ Radweges empfohlen. Der Anschluss an die Hermann-Westphal-Strafie findet wie-
derum (ber eine Bordsteinabsenkung statt.
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ErschlieBungsroute 5

Verlauf
Uber die ErschlieBungsroute 5 wird die Bezirksroute 3 auf kurzem Weg an das Gymnasium und
die Gewerbeschule an der Dratelnstrafle angebunden.

Kernelemente der Planung

Im Einmiindungsbereich der ErschlieBungsroute 5 an die DratelnstraRe wird eine Aufpflasterung
der DratelnstrafRe zur direkten Querung durch den Radverkehr empfohlen. Zusatzlich ist der Ein-
miindungsbereich auf die DratelnstrafRe aufzuweiten und an die Fahrbahnbreite im weiteren Ver-
lauf der ErschlieBungsroute anzupassen. Um eine sichere Nutzung des Weges zu gewdhrleisten
ist entlang der Erschliefungsroute 5 Beleuchtung herzustellen.

ErschlieBungsroute 6

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 6 verbindet die Veloroute 11 iber die Dratelnstrafie mit der Stadtteilrou-
te 2 und damit die norddstlich gelegenen Gebiete.

Kernelemente der Planung

Auf Grund der derzeitigen Baumafinahmen kann {iber Anschluss der Veloroute 11 an den Kno-
tenpunkt Neuenfelder Stra3e/ Dratelnstrafie keine Aussage getroffen werden. Im weiteren Verlauf
der Dratelnstrafle sind beidseitige benutzungspflichtige Einrichtungsradwege vorhanden. Diese
sind in einem guten Zustand und weisen eine ausreichende Breite auf. Aus diesem Grund ist le-
diglich darauf hinzuweisen, dass die Radwege in Bereichen von Grundstiickszufahren fortgesetzt
und nicht unterbrochen werden. Zusatzlich wird in Einmiindungsbereichen erganzende Rotmar-
kierung mit Fahrradpiktogrammen empfohlen.

ErschlieBungsroute 7

Verlauf

Die Stadtteilroute 7 befindet sich derzeitig in Planung/ Bau und verbindet die Dratelnstrafie tiber
das Geldnde nordlich der zukiinftigen Behérde fiir Stadtentwicklung und Umwelt an der Neuen-
felder Straf3e sowie die neue Bahniiberfiihrung den Bereich westlich der Bahn mit der neuen Mit-
te Wilhelmsburg im Osten.

Kernelemente der Planung
Auf Grund des Planungsstandes kdnnen derzeitig keine Aussagen innerhalb des Konzeptes ge-
troffen werden.

ErschlieBungsroute 8

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 8 verbindet die Neuenfelder Strafle iiber den Wilhelm-Strau-Weg mit
dem Bahnhof Wilhelmsburg.
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Kernelemente der Planung
Auf Grund der derzeitigen Umbaumafinahme kdnnen innerhalb des Konzeptes keine Aussagen
zu MaBnahmen auf der Erschlielungsroute 8 getroffen werden.

ErschlieBungsroute 9

Verlauf
Uber den Wilhelm-StrauR-Weg bindet die ErschlieBungsroute 9 die Veloroute 10 an den Bahnhof
Wilhelmsburg an.

Kernelemente der Planung

Im Knotenpunkt KrieterstraRe/ Wilhelm-Strau-Weg wird die Erschliefungsroute 9 an die geplan-
te Fahrradstrafie auf der KrieterstraBe angebunden. Im Knotenpunktsbereich sind keine zusatzli-
chen Mafinahmen notig. Im weiteren Verlauf ist der Wilhelm-Strauf3-Weg Bestandteil der umlie-
genden Tempo 30-Zone. Aus diesem Grund sind auf der ErschlieSungsroute 9 keine Mafinahmen
notig. Der Bahnhof befindet sich derzeitig im Umbau, weshalb zum Anschluss der ErschlieRungs-
route 9 an den Bahnhof derzeitig keine Aussagen getroffen werden kdnnen.

ErschlieBungsroute 10

Verlauf
Die ErschlieSungsroute 10 bindet {iber die WittestraBBe die Stadtteilroute 2 sowie die nordlich des
Bahnhofs Wilhelmsburg gelegenen Wohngebiete an den Bahnhof an.

Kernelemente der Planung

Die WittestrafRe ist Bestandteil des umliegenden Tempo 30-Zone und schlie3t im Siiden an den
Wilhelm-StrauB-Weg und im Norden an die Thielenstraf’e an. In den Einmiindungsbereichen zu
angrenzenden StraBen gilt grundsatzlich rechts-vor-links. Der Radverkehr wird ohne zusatzliche
Mafinahmen im Mischverkehr gefiihrt.

ErschlieBungsroute 11

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 11 verlduft zwischen der Kirchdorfer Straf’e und der Krieterstrafie {iber
die Strafle Bei der Windmiihle und verbindet somit die Veloroute 10 mit der Bezirksroute 6.

Kernelemente der Planung
Die Route liegt in einer Tempo 30-Zone, der Radverkehr kann im Mischprinzip problemlos gefiihrt
werden.

ErschlieBungsroute 12

Verlauf

Die ErschlieBungsroute 12 bindet im Norden an den Buscher Weg (Stadtteilroute 1) an, verlduft
zundchst tiber die Parallelstrafe und anschlieend {iber einen kombinierten Geh-/ Radweg paral-
lel zu den Bahnschienen bis zur ThielenstraBe (Stadtteilroute 2).
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Kernelemente der Planung

Die Route verlduft autofrei iber einen gemeinsamen Geh-/ Radweg in ausreichender Breite. Al-
lerdings ist randlich ein Zuwachsen zu beobachten, hier sollten Pflegemanahmen erfolgen. Ab-
schnittsweise ist die Oberflache auszubessern.

ErschlieBungsroute 13

Verlauf
Beginnend im Osten am Niedergeorgswerder Deich fiihrt die Route {iber die Rahmenwerder Stra-
3e und schlieft dort an die Freizeitrundkurs 6 der Stadt Hamburg an.

Kernelemente der Planung

An der Rahmenwerder Straf3e liegt eine Schule, sodass sich hier die Einrichtung einer Fahrrad-
straf3e zur Sicherung der Schiilerverkehre anbietet. Weiterer Handlungsbedarf besteht nicht.

ErschlieBungsroute 14

Verlauf
Der Obergeorgswerder Hauptdeich bildet den Netzschluss zwischen der Bezirksroute 7 im Nor-
den und der Stadtteilroute 4 im Siiden.

Kernelemente der Planung
Der vorhandene Radweg ist fiir das vorhandene Radverkehrsaufkommen ausreichend dimensio-
niert, es besteht kein Handlungsbedarf.

ErschlieBungsroute 15

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 13 verlduft tiber den Karl-Arnold-Ring. Die Route erschliefist das Wohnge-
biet.

Kernelemente der Planung
Sie verlauft durch eine Tempo 30-Zone. Es besteht kein Handlungsbedarf.

ErschlieBungsroute 16

Verlauf
Der Stiibenhofer Weg verbindet die Otto-Brenner-StraBBe (Bezirksroute 6) mit dem Dahlgriinring
(Stadtteilroute 3).

Kernelemente der Planung

Es handelt sich um eine EinbahnstraBe, die fiir den Radverkehr bereits freigegeben ist. Am Stii-
benhofer Weg liegt eine Schule, auf der anderen Seite der Otto-Brenner-Strafie liegt ein beliebtes
Freizeitziel. Hier kann durch die Einrichtung einer Fahrradstrae der Radverkehr zusatzlich betont
werden.
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ErschlieBungsroute 17

Verlauf
Die ErschlieBungsroute 17 verlduft identisch mit der Hamburger Freizeitroute 11 und wird des-
halb nicht weiter behandelt.

2.4 ALLGEMEINE HINWEISE

Instandhaltung

Nicht nur die Erstellung von guter Radinfrastruktur ist wichtig. Es muss auch fiir deren Instandhal-
tung und so fiir die Nutzbarkeit gesorgt werden. Die Radwege sollten in regelmafiigen Abstanden
auf ihren Zustand iiberpriift werden. Hierbei ist auf Behinderungen durch Poller und Masten zu
achten. Ein besonderes Augenmerk sollte auf eventuelle Schlaglocher oder ,,Holperstrecken*
durch Wurzelschaden gerichtet werden. Zur Vorbeugung von Wurzelschaden sollte, wenn mog-
lich, ein Abstand zwischen Radweg und Baumbepflanzung von ca. 3,5 m eingehalten werden.

Die Trassenpflege ist ein wichtiger Baustein fiir Komfort und Sicherheit und umfasst verschiede-
ne Mafnahmen. Der regelmafige Grinriickschnitt sorgt fiir freie Sichtbeziehungen und verhin-
dert so Konflikte mit dem Gegenverkehr. Dabei muss der angrenzende Bewuchs soweit zuriick
geschnitten werden, dass dem Radverkehr die volle Breite des Radweges zur Verfiigung steht. Im
Zuge dessen ist auch die Fahrbahn von Moosen und Pionierpflanzen etc zu befreien. Genauso
regelmaBig ist eine Reinigung der Radwege vorzunehmen. Das gilt besonders, wenn die Radwege
hadufig mit Glasscherben oder Sand verschmutzt sind. Im Einzelfall ist hier auch die Ursache fiir
die haufige Verunreinigung festzustellen und fiir Abhilfe zu schaffen (z.B. durch Umsetzen von
Altglascontainern). Um auch im Winter die Nutzbarkeit der Radwege sicherzustellen sind Rdum-
und Streudienste wichtig und missen in den gleichen Intervallen wie bei normalen StraBen
durchgefiihrt werden.

Neben der Infrastruktur sollte auch die Wegweisung Beriicksichtigung bei regelméafiigen Pflege-
mafinahmen finden.

Wegweisung

Eine durchgdangige Wegweisung ist immer auch eine gute Werbung fiir den Radverkehr. Eine Wil-
helmsburger Wegweisung sollte natiirlich in einem gesamtstadtischen Kontext erfolgen und die
Anschliisse in die umliegenden Stadtteile sicherstellen.

Auch bei der Wegweisung ist eine regelmafiige Pflege notwendig, dies umfasst auch Reinigung
und Ersatz fehlender Schilder.

Infrastrukturelemente

e FahrradstraBBen: Fahrradstrafen sind ein kostengiinstiges Element zur Forderung und
Biindelung des Radverkehrs. Der Radverkehr hat Vorrang vor dem Kfz-Verkehr. Hierdurch
wird die Attraktivitat des Radfahrens gesteigert, da ein nebeneinander fahren erlaubt ist
und dem Radverkehr mehr Raum zur Verfiigung steht.

Neben der vorgegebenen Beschilderung von Fahrradstrafen empfehlen wir die Markie-
rung von Verkehrszeichen 237 mit Richtungspfeilen in Fahrbahnmitte in regelmafigen
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Abstanden von ca. 50m und in Einmindungsbereichen. Bei Straenneubau/ -
sanierungen wird ergdnzend ein weiteres Element vorgeschlagen. Zur besseren Erkenn-
barkeit der FahrradstraBe wird ein linearer roter Asphaltstreifen mit mindestens 0,5 m
Breite in der Mitte der Fahrbahn empfohlen. Dies unterstreicht den Charakter der Fahr-
radstrafde und unterstreicht neben den Fahrradpiktogrammen die Nachrangigkeit des Kfz-
Verkehrs.

e Radwege: Bei der Planung von Radwegen spielt neben ausreichenden Breiten (Uberhol-

vorgdnge von ziigigeren Radlern, Komfort durch Nebeneinander fahren) auch die Qualitat
der Oberflache (kein gefastes Pflaster, keine Schlaglocher, ...) eine gro3e Rolle fiir einen
guten Fahrkomfort. Nicht benutzungspflichtige Radwege sind genauso instand zu halten
sind, wie benutzungspflichtige. Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass eine Radwe-
gebenutzungspflicht nur angeordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen ortli-
chen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgut-
beeintrachtigung erheblich lbersteigt (vgl. Bundesverwaltungsgericht - Entscheidung
vom 18.11.2010, BVerwG 3 C 42.09).
Innerhalb Wilhelmsburgs bietet sich an vielen Stellen die Moglichkeit eine Fakultativ-
Losung anzubieten. Dabei kann der (nicht benutzungspflichtige) Radweg in der Nebenan-
lage von den weniger gelibten Radfahrern genutzt werden, wahrend der versierte Radfah-
rer zligig auf der Fahrbahn vorankommt.

e EinbahnstraBen: Zur SchlieBung von Netzliicken ist eine flichenhafte Offnung von Ein-
bahnstraBBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung notwendig, nur in sicherheitsrelevan-
ten und gut begriindbaren Ausnahmen ist auf eine Offnung zu verzichten. Hierbei bieten
sich verschiedene Moglichkeiten wie beispielsweise die Filhrung im Mischverkehr auf der
Fahrbahn, oder aber mit Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder baulichen Radwegen in Ge-
genrichtung an. Die Entscheidung {iber die Fiihrung sollte jeweils nach Priifung der ver-
kehrlichen und straf’enrdumlichen Gegebenheiten entschieden werden.

o Knotenpunkte und Einmiindungen: Beim Neu- und Umbau von Knotenpunkten sind ins-
besondere die Sicherheit und der Komfort fiir Fuganger und Radfahrer zu beriicksichti-
gen. Hierzu sind folgende Kriterien insbesondere zu erfiillen:

- Der Radverkehr ist durch seine Linienfiihrung im Knotenpunktsbereich dem Kfz-
Verkehr zuzuordnen, d.h. dass beispielsweise weit abgesetzte Radfurten zu
vermeiden sind. Hierbei ist es oftmals sinnvoll, den Radfahrer im entsprechen-
den Abstand vor dem Knotenpunkt baulich gesichert auf die Fahrbahn zu fiih-
ren. Dies hat zur Folge, dass der Radverkehr friihzeitig und fiir alle Verkehrsteil-
nehmer erkennbar ist. Dies fordert zum einen die Sicherheit, ermoéglicht gleich-
zeitig aber auch ein ziigigeres Fahren iiber den Knotenpunkt.

- Die Erkennbarkeit von vorfahrtberechtigten Radfahrern ist durch die bauliche
Ausfiihrung, die Beschilderung und Markierung sowie durch Beleuchtung zu
gewdbhrleisten.

- Fahrradfreundliche Elemente wie Abbiegestreifen, vorgezogene Haltelinien,
durchgdngige aufgeweitete Radaufstellstreifen fiir das indirekte Links-
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abbiegen, Griinanforderung fiir Radfahrer an Aufstell- und Halteflachen dber
Druckknopfe, kurze Umlaufzeiten begiinstigen die Forderung des Radverkehrs

Serviceleistungen

Wichtige Elemente zur Forderung des Radverkehrs sind Servicemafinahmen, die das Radfahren
iber die funktionale Bewegung hinaus attraktiv machen. Hierzu werden Basiselemente wie Repa-
raturservices, Leihrdder, Luftstationen, Rastpldtze oder ggf. Waschanlagen fiir Fahrrdader an zent-
ralen Routen empfohlen. Um auch in Hinblick auf Radverkehr 2.0 den Radverkehr zukunftswei-
send zu fordern, sollten beispielsweise Ladestationen fiir e-mobile Fahrrader sowie bewachte
Parkplatze Beriicksichtigung finden. Hierzu ist unter anderen ein stadtteilweites Konzept fiir die
Aufstellung von sicheren und standfesten Abstellanlagen notwendig. Dies umfasst zum einen die
Einkaufsbereiche, aber auch die Verkniipfungspunkte von OPNV und Fahrrad, die Schulen und
wichtige Ziele des Alltags- und Feizeitradverkehrs.

Offentlichkeitsarbeit

Eine gute Strategie zur Forderung des Radverkehrs basiert immer auf mehreren Sdulen. Darin
spielt Infrastruktur die wichtigste und tragende Rolle. Ohne eine ausreichende Infrastruktur zum
Fahren und Abstellen der Fahrrader wird es nicht gelingen, einen qualitativen Schritt nach vorne
bei der Férderung des Radverkehrs zu machen. Ergdnzende Service-Elemente wie z.B. Wegwei-
sung, Fahrradstationen und andere bieten einen Mehrwert fiir den Radfahrer, der sich ebenfalls
positiv auf die Fahrradnutzung auswirkt.

Offentlichkeitsarbeit hat zwei wichtige Aufgaben: zum einen sollen die vorhandenen Informatio-
nen Uber Infrastruktur und Servicemalnahmen dem breiten Publikum bekannt gemacht und
Sachthemen vermittelt werden. Dariiber hinaus wird mit Offentlichkeitsarbeit fiir ein positives
Radverkehrsklima in Wilhelmsburg geworben.

Fiir beides gibt es bereits gute Ansatze. Die Wilhelmsburger Fahrradwoche 2010 war ein grof3er
Erfolg mit Beteiligung vieler unterschiedlicher Gruppierungen aus dem Stadtteil, aber auch aus
ganz Hamburg. Auch stadtweite Image- bzw. Verkehrssicherheitskampagnen kommen in Ham-
burg zum Einsatz, so z.B. die ,,Nina — warum parkst du auf meinem Weg*“. Auch diese Moglichkei-
ten lassen sich in ein ganzjdhriges Konzept fiir die lokale Offentlichkeitsarbeit einbinden.

Im Rahmen dieses Radverkehrskonzeptes ist es nicht méglich, das Thema ,,Offentlichkeitsarbeit*
weiter zu vertiefen. Dazu wird ein eigenstdandiges, mehrjahriges lokales Konzept unter Einbin-
dung gesamtstaddtischer Ressourcen mit ausreichender Budgetierung empfohlen.
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3 FAZIT

Der Stadtbezirk Wilhelmsburg ist ein junger, aufstrebender Teil Hamburgs. Er ist gekennzeichnet
durch eine hohe Durchmischung der Bevdlkerung mit hohem Anteil der Bevolkerung mit Migrati-
onshintergrund. Die Stadt Hamburg hat sich entschlossen, Wilhelmsburg zu einem prosperieren-
den Stadtteil zu machen. Dazu wurden die Internationale Bauausstellung sowie die Internationa-
le Gartenschau nach Wilhelmsburg geholt. Die Aussiedlung eines Teils der Stadtverwaltung nach
Wilhelmsburg wird weitere Akzente setzen. Die Verlegung der Alten Wilhelmsburger Reichsstrafie
direkt an den Gleiskorper der Bahn schafft zusatzliche Potenziale fiir eine Entwicklung Wilhelms-
burgs.

Durch die derzeitige besondere Situation in Wilhelmsburg bietet sich fiir den Radverkehr eine
einmalige und groartige Chance, die Potenziale des Radverkehrs zu aktivieren. Diese Besonder-
heit bedeutet auch immer, dass bestehende Grenzen behutsam ausgetestet werden, dass neue
Wege beschritten werden und dass auch unkonventionelle Mafinahmen, die in einem ,,norma-
len“ Radverkehrskonzept noch nicht machbar waren, im Sinne von ,,Radverkehr 2.0“ ausprobiert
werden. In diesem Sinne finden sich im Wilhelmsburger Radverkehrskonzept viele MaBnahmen,
die fiir Politiker, Planer und Einwohner Wilhelmsburgs neu und vielleicht auch gewthnungsbe-
diirftig sind.

Das Hamburger Ziel, stadtweit einen Anteil von 18 % fiir den Radverkehr zu erreichen, bedeutet
auch, dass es in einigen Stadtbezirken hohere Anteile geben muss. Wilhelmsburg ist so ein
Stadtbezirk: Das kurzfristig umsetzbare Potenzial fiir den Radverkehr wird hier auf deutlich tber
20 % geschatzt, langfristig sollten sogar bis zu 30 % innerstddtischer Radverkehr realistisch
sein.

Koln, den 28.01.2012

Dipl.-Ing. Daniel Ebbers
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