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DAS NETZ STEHT -
JETZT IST QUALITAT GEFRAGT!

Viele Anregungen des ADFC zu den
Streckenverldufen von Hamburgs neuen
Velorouten hat die Stadt Gbernommen.
Doch wir wollen mehr ...

und von Verwaltung und Politik abgesegnet. »Ziigig, be-

quem und weitgehend ungehindert« (Koalitionsvertrag
SPD-Griine 2015, S. 37) sollen sie sich bis zum Ende der Legislatur-
periode Anfang 2020 befahren lassen. Die ADFC-Projektgruppe
Velorouten hat den Prozess der Routenfestlegung intensiv beglei-
tet: Neben Gesprachen mit der planenden Behorde fur Wirtschaft,
Verkehr und Innovation (BWVI) und Politikern der Regierungs-
fraktionen war vielfaltige Offentlichkeitsarbeit gefragt. Im nich-
sten Schritt geht es nun darum, bei der Umsetzung in den Bezirken
hohe Qualitatsstandards zu erreichen.

Der Streckenverlauf der 280 km Velorouten ist festgelegt

Velorouten nicht an HauptverkehrsstraBen Oft ist zu horen,
dass man an den HauptausfallstraBen schneller vorwarts komme.
AuBerdem wuirden dort die vielen Radfahrenden von den Noch-
Autonutzern gesehen, so zum Beispiel der Vorsitzende im Ver-

kehrsausschuss der Blirgerschaft, Torben Buschhiiter, gegeniber
dem ADFC. Das sei wichtig, damit die Leute aufs Rad umsteigen.
Die Projektgruppe vertritt hier die Ansicht, dass die Hauptstra-
Be ohnehin jede Radfahrende kennt. Die attraktiveren Strecken
abseits davon findet man aber erst dann, wenn sie mit Wegweisung
versehen sind. Der Komfort einer ruhigen, abgasarmen Strecke
ist gleichzeitig notwendig, um mehr Leute vom Radfahren zu be-
geistern. An einer lauten, schadstoffreichen StraBe zur Arbeit zu
fahren, ist wenig attraktiv. AuBerdem mussen fir Velorouten an-
gemessen breite Wege gebaut werden, fir die entlang der vielbe-
fahrenen StraBen oft nicht der Platz vorhanden ist. Wir kdmen also
schnell an ein Kapazitatsproblem auf der Radverkehrsfiihrung.
Ubernommen wurden die Vorschlage des ADFC insbesondere
auf der Veloroute Nummer 4 (VR 4) in Fuhlsbiittel und Langen-
horn. Statt entlang der Langenhorner und Alsterkrugchaussee
geht es nun durch parallel fihrende Tempo-30-Zonen und po-
tenzielle FahrradstraBen. Daflir werden etwas langere Routen-
verldufe in Kauf genommen. Auch Glbernommen wurde die Argu-
mentation des ADFC, die VR 4 nicht durch die HindenburgstraB3e
zu fuhren, weil bei der dann erforderlichen Anderung des Stra-
Benquerschnittes zu viele alte Bdume fallen mussten.

Tunnelbau nicht ausgeschlossen Auch in Harburg konnten
sich ADFC und BWVI mit ihren Vorstellungen durchsetzen, die
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VR 10 nicht — wie urspriinglich geplant - direkt an der Stader
StraBe entlang zu fuhren, sondern 50 Meter nordlich parallel an
der Bahnstrecke nach Cuxhaven, weil ruhiger und mit weniger
Emissionen. Eine vom ADFC vorgeschlagene Untertunnelung des
Bahnabzweigs nach Waltershof wird zwar nicht in dieser Legisla-
tur umgesetzt, aber als spater umzusetzende MaBnahme Uber-
nommen. Auch die urspriinglich noch vorgesehene Flihrung Gber
den Schwarzenberg konnte abgewendet werden.

So wie an diesen Beispielen ersichtlich, fanden viele kleintei-
lige Anregungen des ADFC den Weg in die endglltigen Routen-
fuhrungen. Gleichzeitig gab es aber auch vom ADFC flr wichtig
erachtete Vorschldge, die nicht Gbernommen wurden. Zwei stel-
len wir im folgenden vor:

Umstrittene Hamburger StraBe Die VR 5 vom Rathausmarkt
durch die Uhlenhorst und Barmbek mit einem Ast nach Wandsbek
und einem anderen nach Fuhlsbittel zur VR 4 wird nun entlang
der Hamburger StraBBe geplant, einer AusfallstraBe mit 40.000 Kfz
am Tag. Teil der Fihrung ist zudem ein aus Sicht des ADFC ge-
fahrlicher Zweirichtungsradweg direkt vor der Hamburger Meile.
Der ADFC hatte hier eine parallele Routenfiihrung vorgeschlagen
durch Wohn- und Tempo-30-StraBen. Die hatte zwar eine etwas
langer Strecke gehabt - die Fahrzeit ware aber nur unwesentlich
langer gewesen.

Die BWVI entschied sich jedoch fir die HauptstraBenfihrung
und will diese veloroutengerecht ausbauen. Sollte sich im Zuge

DIE ANFORDERUNGEN IM UBERBLICK

Befahrbarkeit an jedem Tag im Jahr und rund um die Uhr

Um eine stetige Befahrbarkeit zu gewahrleisten, sind Winterdienst,
Reinigung und Beleuchtung unabdingbar. Wenn Bedenken wegen der
sozialen Sicherheit bestehen, sollten MaBnahmen wie Beleuchtung oder
Notrufsaulen gepriift werden.

Angemessene bauliche Gestaltung

Radfahrstreifen, Mischverkehr in Tempo-30-Strafen, Schutzstreifen,
FahrradstraBen und andere heute ibliche Bauweisen flir schnelle
Radverkehrsverbindungen auf der Fahrbahn sind mdglich. Um eine
gegenseitige Gefahrdung von Radfahrermn und FuBgangem zu vermeiden
und einen zligigen Radverkehr zu ermdglichen, kommen kombinierte Rad-
und FuBwege nicht in Betracht. StraBenbegleitende Zweirichtungsradwege
sind ungeeignet, da nicht mit links fahrenden Fahrzeugen gerechnet wird.

Geschwindigkeit, Breite und Belag

Die Entwurfsgeschwindigkeit fiir eine Veloroute betragt 25-30 km/h.

Die Aushaustandards sollten tiber die in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 2010) genannten Werte hinausgehen (ERA 2010
nennt z. B. fiir Radwege eine Mindestbreite von 2,0 m und fir Radwege
mit Zweirichtungsverkehr 3,0 m). So ist Uberholen auf der Veloroute
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Zweirichtungsradwege miissen die Ausnahme bleiben: Das Linksfahren
ist deutlich gefahrlicher als das Fahren auf der rechten StraBenseite.

der Planungstberlegungen herausstellen, dass »eine komfortable
Flhrung insbesondere am Knoten Dehnhaide/Barmbeker Markt
nicht méglich ist«, will man auch die vom ADFC vorgeschlagene
Variante durch die NebenstraBen hinter der »Hamburger Meile«
weiter prifen.

Die Nord-Siid-Frage in Bergedorf Ebenfalls sehr friihzeitig hat
der ADFC in Bergedorf Alternativvorschlage fir die Flihrung der
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jederzeit mdglich. Die Oberflache sollte wegen
des geringen Rollwiderstands aus Asphalt sein.
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Wassergebundene Decken und Kopfsteinpflaster )
kommen grundsatzlich nicht in Frage. I A ]

Ubersichtlichkeit und Fiihrung

Eine Veloroute ist frei von Hindernissen und tibersichtlich. Sie verlauft
maglichst geradlinig und ohne weite Umwege und hat als Fahrrad-
Hauptstrecke Vorrang gegeniiber anderen Straen. Auch an Knotenpunkten
sollten Zeitverluste fiir die Radfahrer vermieden werden, z.B. durch den
Umbau zu Kreisverkehren, den Bau von Fahrradbriicken und -tunneln.

Netzanbindung und Ausschilderung

Eine gute Anbindung an die Radverkehrsnetze der tieferen Hierarchie
sollte auch baulich gewahrleistet sein. Eine durchgehende, schon
friihzeitig erfasshare und leicht verstandliche Wegweisung nach ERA ist
selbstverstandlich.

Aus der ADFC-Position Velorouoten vom Dezember 2015:
hamburg.adfc.de/?107
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VR 8 unterbreitet, etwa am S-Bahn-Halt Billwerder-Moorfleet:
Konsequent ware es aus ADFC-Sicht gewesen, entweder auf der
Nordseite oder auf der Stdseite der Bahn zu bleiben. Fir beide
Fihrungen hatte man Vorschlage unterbreitet. Die Querung der
Bahn am Unteren Landweg wurde jedoch von der BWVI beibe-
halten. »Ortskundige werden nicht den offiziellen Weg, sondern
den Schleichweg unter der Briicke
hindurch nehmeng, befiirchtet
ADFC-Bezirksgruppensprecher
Reinhold Reumann. »Leider fihrt
das zu Konflikten mit S-Bahn-
Fahrgasten.«

Matthias Franz von der BWVI
erklart die Entscheidung so: »Der
Untere Landweg soll perspekti-
visch mit Radfahrstreifen ausge-
baut werden, so dass hier eine
fur den Radverkehr befahrbare Verbindung entstehen wird. Al-
ternative Streckenfiihrungen stdlich der Bahn wurden gepruft,
aber auf Grund fehlender Wegeverbindungen und bewegter To-
pografie zugunsten der bereits vorhandenen Trasse nordlich der
Bahn mit hoherem Ausbaupotenzial verworfen.« Als langfristige
Option sei auBerdem eine Unterfiihrung der Bahnstrecke im Be-
reich Billwerder-Moorfleet zu priifen.

Wie die Losung eines Konfliktpunktes zu mehreren neuen fiih-
ren kann, zeigt ADFCler Reinhold Reumann am Beispiel des Be-
reichs des S-Bahn-Halts Nettelnburg auf: Die heutigen Konflikte
mit FuBgangern am Ausgang des S-Bahnhofs wiirden entscharft,
daftr kommt es aber zu Konflikten mit Autos und Bussen auf der
neuen Fihrung. Daher urteilt Reumann: »Viele Radfahrende wer-
den wahrscheinlich dem Verlauf der alten Route folgen.«

Die BWVI versucht hier die Sorgen zu nehmen: »Beim Velo-
routenausbau wird besonderes Augenmerk darauf gelegt, die
Befahrbarkeit des Friedrich-Frank-Bogens und des Ladenbeker

Komfortkiller Kopfsteinpflaster: Die idealen Routen fiirs Fahrrad
liegen abseits der HauptstraBen. Dort gibt es aber haufiger noch
Kopfsteinpflaster. In der HellbrookstraBe (unten der Zustand vorher
und rechts nachher) zeigt sich, wie aus einer vorher kaum benutzbaren

Oberflache _ejn attraktiver StraBenraum werden kann.

Die Neuaufteilung des
Verkehrsraums ist eine
Herausforderung in einer
Stadt wie Hamburg.
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Furtwegs fur den Radverkehr weiter zu optimieren. Es ist davon
auszugehen, dass eine vertragliche Abwicklung des Radverkehrs
erreicht werden kann.«

Blick nach vorn: Qualitétsstandards Nachdem die Verlaufe fest-
gelegt sind, geht es jetzt an die Planung des StraBenraums. Auch
hier werden sich die ADFC-Bezirks-
gruppen wieder einbringen. Im Juni
2016 wurde das »Blndnis fur den
Radverkehr« zwischen Senat und Be-
zirken geschlossen. Danach schlieBt
fortan jeder Bezirk jahrlich eine Ver-
einbarung mit der BWVI ab. Darin
sind die in jedem Kalenderjahr an-
fallenden Kosten fir konkrete Vor-
haben aufgelistet. Vereinbart wird
jeweils ein Jahr, die weiteren Jahre
werden prognostiziert. 2016 fallen zum Beispiel die Planungsko-
sten an und in 2017 fur dieselbe MaBnahme die Baukosten.

Nach den bisherigen Diskussionen mit Politik und Verwaltung
sieht es der ADFC als besonders wichtig an, die Qualitatsstandards
fur Velorouten durchzusetzen. Herausforderungen sind hier die




Verkehrsraumaufteilung, die immer wieder aufkeimende Idee von
Zweirichtungsradwegen und der Umgang mit Kopfsteinpflaster.
Hierfur startete die PG Velorouten das von der Norddeutschen
Stiftung fir Umwelt und Entwicklung (NUE) finanziell geférderte
Projekt »Qualitatsoffensive Velorouten«.

Neuaufteilung des Verkehrsraums Eine Herausforderung in
einer dicht bebauten Millionenstadt wie Hamburg ist die anste-
hende Neuaufteilung des Verkehrsraums. Wenn der Radverkehrs-
anteil deutlich gesteigert werden soll, mssen die Verkehrsflachen
zulasten der Parkplatze oder der Fahrstreifen umverteilt werden.
Der verkehrspolitische Sprecher der Grinen in der Burgerschaft,
Martin Bill, schlagt auBerdem vor, Radverkehrsflachen in Zen-
trumsnahe gezielt breiter auszufthren als die Mindeststandards,
die in den ERA (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Verwal-
tungsvorgabe des Bundes) vorgesehen sind, also breiter als zwei
Meter. Denn je néher man zum Stadtkern kommt, desto tberlas-
teter sind die Radwege.

Zweirichtungshorror und Kopfsteinpflaster Zweirichtungsrad-
wege unmittelbar neben der Kfz-Fahrbahn, wie es sie z. B. um
die AuBenalster (VR 4 und 5, auch VR 8) und an der Hamburger
StraBBe gibt, lehnt der ADFC ab. Sie bergen ein besonders hohes
Unfallrisiko. Auch verleiten solche Anlagen dazu, dass die falsche
Seite beibehalten wird, auch wenn der Zweirichtungsverkehr in
der Folgestrecke nicht mehr erlaubt ist. Wo jetzt also die Routen
feststehen und der Radverkehr dort »erttchtigt« werden soll, dur-
fen nicht wieder Zweirichtungsradwege als fur die Stadt bequeme
und billige Lésung geplant werden.

Die geplanten Velorouten fuihren auch durch StraBen, die
derzeit noch eine Oberflache aus Kopfsteinpflaster haben - fir
Velorouten ungeeignet. Nach Ansicht des ADFC muss an solchen
Stellen eine Asphaltoberflache her. Die HellbrookstraBe in Barm-
bek oder die UferstraBe in Eilbek sind daftir gelungene Beispiele.

Bisheriges Fazit Die Veloroutenplanungen haben Fahrt aufge-
nommen. Obgleich es das prinzipielle Konzept schon seit tber
zwanzig Jahren gibt und es bislang gar nicht oder nur zah voran
ging, sind jetzt erstmals Erfolge sichtbar und Verwaltung und Po-
litik scheinen in dieser Legislaturperiode das Thema anzupacken.
Die Routenplanungen wurden nach eineinhalb Jahren in der lau-
fenden Legislaturperiode abgeschlossen. Nun geht es zusammen
mit den Bezirken an die Umsetzung - dreieinhalb Jahre bleiben
noch bis zu den nachsten Wahlen. Deutlich wird in Gesprachen mit
den Regierungsparteien SPD und Griinen, dass noch eine grof3e
Furcht besteht, auf fehlende Akzeptanz zu stoBen. Insofern ist
kontinuierlicher und freundlicher Druck durch ADFC-Lobbyarbeit
erforderlich.

UIf Dietze, Hilmar Westholm

© ADFC Hamburg | Hilmar Westholm

© ADFC Hamburg | UIf Dietze
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An der vom Autoverkehr hoch belasteten Hamburger StraBe verlauft die
Veloroute auf einem Zweirichtungsradweg vor einem Einkaufszentrum.
Die Radverkehrsfiihrung ist teilweise uniibersichtlich und st6Bt zu
Zeiten des Berufsverkehrs schon heute an ihre Kapazitatsgrenze.

Die LortzingstraBe (Eilbek) auf der Veloroute 6 hatte bis zu ihrem
Ausbau im Jahr 2011 ebenfalls Kopfsteinpflaster. Heute ist sie Teil einer
Route, die zu den beliebtesten Fahrradstrecken Hamburgs gehort.

hamburg.adfc.de/velorouten
Infos zum aktuell geplanten

Veloroutennetz und zu den ADFC-
»(ualitatsstandards fiir Velorouten<«
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