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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Das Land Schleswig-Holstein hat 1998 ein Programm ,Fahrradfreundliches Schleswig-Holstein“ verabschie-
det, um das Radfahren im ndrdlichsten Bundesland attraktiver zu gestalten und neue Radnutzer zu gewin-
nen. Der Kreis Stormarn hat 2002 auf regionaler Ebene ebenfalls ein entsprechendes Programm ,Fahrrad-
freundliches Stormarn® konzipiert und in Teilen umgesetzt. In den letzten Jahren ist das Radwegenetz konti-
nuierlich ausgebaut und verbessert worden. Das im Radverkehrskonzept entwickelte Grund- und Flachen-
netz hat auBerdem eine auf der landesweiten Systematik aufbauende kreisweit einheitliche Beschilderung
bzw. Wegweisung erhalten, die heute das Grundnetz weitgehend abdeckt.

Ziel des Projektes ,Fahrradfreundliches Stormarn® ist eine deutliche Verbesserung des Radverkehrs im
Kreisgebiet fir alle Nutzergruppen (Radler im Berufs- und Ausbildungsverkehr, Gelegenheitsradler im
Urlaubs- und Freizeitverkehr, Radtouristen etc.). Im Vordergrund stehen die Radwegverbindungen zwischen
den Gemeinden im Kreis (regionale Verbindungen). Vorhandene Radverkehrskonzepte in
Stadten/Gemeinden sollen integriert werden und auch der Netzanschluss an die Radwege der benachbarten
Landkreise und Stadte ist sicherzustellen. Als wichtige Bestandteile des hierarchisch aufgebauten Radver-
kehrsnetzes stehen u.a. mehrere stillgelegte Eisenbahnstrecken als Radverkehrsanlagen zur Verfligung.

Im Rahmen der jetzt anstehenden Fortschreibung geht es um eine Weiterentwicklung des Radverkehrskon-
zeptes unter Einbindung der aktuellen Vorgaben und Rahmenbedingungen vor allem hinsichtlich der
verkehrsrechtlichen und férderrechtlichen Bestimmungen. Gerade im Bereich der rechtlichen Rahmenbedin-
gungen haben sich in jingster Vergangenheit nachhaltige Verédnderungen bzw. Neuerungen ergeben, die
eine Uberpriifung bisheriger Ansatze erfordern. Insbesondere der Paradigmenwechsel hinsichtlich der
Benutzungspflicht, der von Fachleuten und den Interessenvertretungen der Radnutzer schon lange gefordert
wurde, erdffnet neue Perspektiven, die letztlich dem Radverkehr zugutekommen.

Dariber hinaus sollen im Rahmen des Projektes die Ausbaustandards und Zustande der Radverkehrsanla-
gen systematisch erfasst, bewertet und in eine Radverkehrs-Datenbank eingepflegt werden. Nach Aufnahme
der vorhandenen Radverkehrsanlagen und weiterer Alternativfiihrungen sollen deren Qualitat und Eignung
als Elemente im kiinftigen Radverkehrsnetz nochmals Gberprift werden. SchlieBlich sind auch Defizite im
Netzzusammenhang, in der Sicherheit und Befahrbarkeit sowie in der Wegweisung zu ermitteln und abzu-
bauen sowie Vorschlage fir ein kiinftiges Radverkehrsmarketing zu unterbreiten.

Die Projektbearbeitung erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Kreisverwaltung und dem Verkehrsaus-
schuss des Kreises. Zudem wurde der bereits bei der letzten Radverkehrskonzeption gegriindete Arbeits-
kreis wieder aktiviert, um hier mit Politik, Verwaltung und weiteren Fachleuten wie dem ADFC inhaltliche
Fragestellungen zu diskutieren und abzustimmen.
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2. Rahmenbedingungen flr die kiinftige Radverkehrskonzeption
2.1 Strukturelle Rahmenbedingungen

Im Hinblick auf die Bewertung und Weiterentwicklung des Radverkehrssystems im Kreis Stormarn sind
folgende Aspekte und Aussagen von lbergeordneter Bedeutung:

Raumstruktur

(1) In der Raumstruktur spiegelt sich eine ,Zweiteilung” wieder. Wahrend das sudliche Kreisgebiet (bis
etwa in Hbéhe Bargteheide) von einer mittleren, zum Teil aber auch stadtischen Siedlungsdichte
gepragt ist, reprasentiert das nérdliche Kreisgebiet einen typischen landlich strukturierten Raum. Mit
einer Flache von rund 77.000 ha Flache gehdért Stormarn zu den kleinsten Kreisen in Schleswig-
Holstein, weist aber mit fast 300 Einwohnern pro gm nach Pinneberg die héchste Bevélkerungsdichte
auf. Damit bestehen fiir den Radverkehr vor allem in Sddstormarn und im engeren
Verflechtungsbereich der zentralen Orte insgesamt gute rdumliche Rahmenbedingungen.

(2) Neben der Kreisstadt Bad Oldesloe als Mittelzentrum gibt es mit den Stadten Ahrensburg und seit
2009 dem Verflechtungsraum Reinbek / Glinde / Wentorf b.H. im unmittelbaren Verflechtungsbereich
der Hansestadt Hamburg weitere zentrale Orte mit Funktionen eines Mittelzentrums (,Mittelzentrum im
Verdichtungsraum®). Das nachstgelegene Oberzentrum ist fir das sidliche Kreisgebiet die Hansestadt
Hamburg, flr das nérdliche Kreisgebiet die Hansestadt Libeck.

Verkehrsinfrastruktur

(1) Das Riickgrat des StraBenverkehrssystems im Kreis Stormarn wird durch die Autobahnen BAB A1
(Hamburg — Libeck), BAB A24 (Hamburg — Berlin), BAB A21 (Bargteheide — Kiel) und BAB A20 Bad
Segeberg — Libeck sowie die BundesstraBen B75 und B404 gebildet. Die Bundesautobahnen sind im
LEP 2010 gleichzeitig auch als Landesentwicklungsachsen ausgewiesen. Die Verkehrsbelegung der
HauptverkehrsstraBen im Kreis Stormarn zeigt eine mittlere bis hohe Verkehrsdichte, auch bedingt
durch die starken Uberregionalen (Durchgangs-) Verkehrsstréme Richtung Hamburg.

(2) Das Bahnsystem wird gepréagt durch die ebenfalls entlang der Hauptsiedlungsachse (Hamburg -)
Ahrensburg — Libeck verlaufenden Nord-Sid-Bahnstrecke. Die Randbereiche des Kreisgebietes
werden zudem von der U-Bahn U1 (GroBhansdorf — Ahrensburg und Hoisbuttel), der S-Bahn S21
(Reinbek) und der Regionalbahn R 11 (Bad Oldesloe - Bad Segeberg — Neumiinster) bedient.

Soziale Infrastruktur

Als Uberwiegend nachteilig fir den Radverkehr sind die Veradnderungen in der sozialen Infrastruktur zu
bewerten. Sowohl die Veranderungen in der Schullandschaft als auch eine Ausdiinnung der Versorgungs-
angebote im landlichen Raum tragen tendenziell zu einer Erhéhung der Wegelangen bei. Es geht bei der
Radverkehrsférderung also auch darum, das Radfahren auf langeren Wegen attraktiv zu machen. Auf der
anderen Seite ist auch die Stadt- und Regionalplanung gefordert, zu fuB- und fahrradfreundlichen
Rahmenbedingungen beizutragen.
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Bevoélkerungsstruktur

(1) Im Kreis Stormarn leben 2011 knapp 230.000 Einwohner, wobei die Einwohnerzahl in den letzten 10
Jahren um rund 6% gestiegen ist. Damit gehoért der Kreis Stormarn zu den wenigen Kreisen in Schles-
wig-Holstein mit Einwohnerzuwéchsen. Fast 70% der Bevolkerung lebt dabei in den Stadten und
amtsfreien Gemeinden. Der Kreis Stormarn weist damit zusammen mit dem Kreis Pinneberg die
starkste ,Verstadterung” in Schleswig-Holstein auf. Damit bieten sich fir den Radverkehr gute
Chancen, seine Marktposition auszubauen.

(2) Auffallig ist die rdaumliche Konzentration der Bevélkerung auf Siedlungsschwerpunkte
insbesondere in unmittelbarer Nachbarschaft der Hansestadt Hamburg. Hier zeigen sich die Folgen
der starken Suburbanisierung in den 80er und 90er Jahren. Im nérdlichen Kreisgebiet gibt es eine
groBe Flache mit einer deutlich abgestuften Einwohnerdichte. Von herausragender Bedeutung ist die
Siedlungsachse Hamburg — Ahrensburg — Bargteheide — Bad Oldesloe — Reinfeld — Libeck.

(3) In der Bevolkerungsstruktur zeigen sich nur wenige Unterschiede zu den benachbarten Kreisen. Der
Anteil Jugendlicher (jinger als 16 Jahre) pendelt je nach Gemeinde zwischen 15 und 25%. Die Gruppe
der Seniorinnen und Senioren (Uber 60 Jahre) kommt im Kreisdurchschnitt auf einen Anteil von 27%.

Demografische Entwicklungsperspektiven

Die aktuellen Bevoélkerungsprognosen gehen in den kommenden Jahren fir den Kreis Stormarn von einer
weiter steigenden Bevélkerung aus. Bis 2025 wird mit einem Anstieg um 5,3% auf 240.520 Einwohner
gerechnet. Damit profitiert der Kreis Stormarn von der Nachbarschaft zur Hansestadt Hamburg (anhaltende
Suburbanisierung) und ist einer der wenigen Gebietskdrperschaften in Schleswig-Holstein, die nicht mit
ricklaufigen Bevdlkerungszahlen zu rechnen hat. Es ist davon auszugehen, dass die zentralen
Entwicklungsraume mit guter Infrastruktur von der Entwicklung am meisten profitieren werden.

Die moderate Bevdlkerungsentwicklung wird allerdings einhergehen mit einer signifikanten Veranderung der
Altersstruktur. Generell wird in allen Regionen in Deutschland der Anteil &lterer Menschen an der Gesamtbe-
vblkerung deutlich zunehmen. Nach den aktuellen Prognosen des Innenministeriums wird der Anstieg der
alteren Menschen auch den Kreis Stormarn treffen. Der ,demografische Wandel® ist eine groBe Herausforde-
rung fir die kommenden Jahrzehnte, der auch fir den Radverkehr von Relevanz ist. Die Altersgruppe iiber
60 Jahre wird in den nachsten Jahrzehnten um Uber 30% (!) zunehmen, wahrend die jingeren Jahrgénge,
aber auch die erwerbstatigen Erwachsenen, deutlich abnehmen. Dies bedeutet fir den Radverkehr zunachst
einmal, dass die bisher unterreprésentierte Zielgruppe der Senioren an Gewicht gewinnt und eine entspre-
chende Ausrichtung des Radverkehrssystems erfordert. Die Aspekte Sicherheit und Fahrkomfort werden
hierbei eine zentrale Rolle spielen. Bereits absehbar ist, dass auch neue Fahrradtypen wie E-Bikes und
Pedelacs den Markt erobern und in der kiinftigen Planung zu berlcksichtigen sind.

Mit dem zu erwartenden Rickgang der bildungsrelevanten Altersgruppen als wichtige Nutzergruppe des
Fahrrades, wird es im Radverkehr zu Nachfrageriickgdngen kommen, die an anderer Stelle ggf. zu
kompensieren sind. Von Riickgangen bei den Schiilerzahlen werden besonders die landlich strukturierten
Gebiete betroffen sein. Aufgrund der stabilen Bevdlkerungszahlen mit einem noch positiven Bevélkerungs-
wanderungssaldo wird der demografische Wandel den Kreis Stormarn allerdings nicht so stark treffen wie
andere Kreise, die auch noch einen Bevdlkerungsriickgang verkraften missen und damit die Auslastung der
Infrastruktur hinterfragen missen. Zudem wird die Abnahme der jungen Altersgruppen den Kreis zeitlich
spater treffen als in den strukturschwachen Kreisen. Damit verbleibt noch Zeit, sich auf die Entwicklungen
einzustellen.
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Bild 2-1: Raum- und Verkehrsinfrastruktur Im Kreis Stormarn
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Bild 2-2: Einwohnerverteilung

%rbonus
-~



Fahrradfreundliches Stormarn - Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes 10

Bild 2-3: Prognose fiir die Entwicklung der Altersstruktur
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2.2 Verkehrliche Rahmenbedingungen

Der Kfz-Bestand ist ebenso wie die PKW-Dichte in den vergangenen Jahrzehnten im Kreis Stormarn weiter
deutlich gestiegen. Die Zuwachsraten haben sich inzwischen allerdings gegeniber den 80er und 90er
Jahren abgeschwacht. Im Kreisgebiet liegt die Motorisierung zurzeit bei 570 privaten PKW pro 1000 EW
und damit auf dem Niveau der Hamburger Randkreise, aber immer noch deutlich unter den Werten der
anderen Schleswig-Holsteiner Kreise (z.B. Nordfriesland Uber 600 Pkw / 1000 EW). Aufféllig ist das Stadt-
Umland-Gefélle in der Motorisierung. So liegen die Stadte alle deutlich unter dem Kreisdurchschnitt,
wahrend in der Flache der Pkw deutlich starker vertreten ist. Dies ist sicherlich eine Folge der
unterschiedlichen Qualitaten im OPNV- und Radverkehrssystem. Dies bringt insbesondere in den
Verdichtungsraumen Chancen fir den Radverkehr.

Die StraBenanbindung (Erreichbarkeit) und die Parkierungsangebote in den zentralen Orten kdnnen
insgesamt als gut bezeichnet werden, so dass innerhalb des Kreisgebietes der Druck, auf den Pkw zu
verzichten und auf alternative Verkehrsmittel wie das Fahrrad umzusteigen, speziell bei den
Verkehrsrelationen zwischen dem landlichen Raum und den zentralen Orten eher gering ist. Auf der anderen
Seite tragen Aspekte wie steigende Kraftstoffkosten oder auch eine verstérkte Sensibilisierung fir den
Klimaschutz dazu bei, dass die Radnutzung zunimmt. Bereits jetzt zeichnet sich ab, dass trotz steigender
Motorisierung die Kfz-Verkehrsleistung stabil bleibt oder sogar abnimmt.

In der Verkehrsmittelwahl zeigen sich vielerorts die typischen Merkmale eines Flachenkreises. So liegt der
OPNV-Anteil bei unter 10%, lediglich 15% der Bevélkerung nutzen (fast) taglich den OPNV (zum Vergleich:
Hamburg 35%). Der Radverkehrsanteil liegt sogar nur bei rund 5%. Auf deutlich hdhere Anteile von zum Teil
Uber 15% (!) kommt der Radverkehr hingegen in den grdoBeren Stadten wie Ahrensburg oder Bad Oldesloe.
Hier spielt das Fahrrad teilweise sogar eine bedeutendere Rolle als der OPNV. Der PKW dominiert bei der
Verkehrsmittelwahl aber unverandert, die weiter gestiegene Motorisierung lasst hier kurz- und mittelfristig
auch keine Trendumkehr erwarten.

Bild 2-4: Verkehrsmittelwahl im Kreis Stormarn
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Die Radverkehrsférderung im Kreis Stormarn bezieht sich nicht nur auf den Freizeitbereich, sondern auch
auf den Berufs- und Einkaufsverkehr. Um aus diesen Marktsegmenten weitere Radnutzer zu gewinnen, sind
auch die Planungen des Radverkehrssystems entsprechend auszurichten. Eine wichtige Planungsgrundlage
sind hier die Pendlerverflechtungen, die Anhaltswerte fir wichtige Direktverbindungen im Radverkehrsnetz
geben, aber auch fiir eine Verkniipfung von Radverkehr und OPNV (v.a. zur Bahn (iber Radzubringerverkehr
und Bike&Ride).

Die mit Abstand starksten Verkehrsverflechtungen im Kreisgebiet mit sowohl hohen Aus- als auch
Einpendlerstromen bestehen mit der Hansestadt Hamburg. Besonders ausgeprégt sind diese im engeren
Verflechtungsbereich, vor allem mit den Siedlungsbereichen Ahrensburg/GroBhansdorf, Barsbiittel,
Oststeinbek/Glinde und Reinbek. Diese Verflechtungsbereiche liegen vielfach auch noch in einem
radlaufigen  Entfernungsbereich. Eine grenziberschreitende Vernetzung und Koordination der
Radverkehrsnetze zwischen dem Kreis Stormarn und der Hansestadt Hamburg ist demnach von groBer
Bedeutung.

Innerhalb des Kreisgebietes bestehen die groBten Potenziale fir den Radverkehr im Nahbereich der zentra-
len Orte sowie auf den Verbindungen zwischen den zentralen Orten. Hervorzuheben sind in Bezug auf das
Radverkehrspotenzial die Stadte und Mittelzentren

e Bad Oldesloe,
e Ahrensburg,
e Reinbek und

e Glinde / Oststeinbek sowie

abgestuft auch Bargteheide und Reinfeld, Barsbittel und Trittau, die durch ihre hohe Zentralitat gerade im
fahrradldufigen Umfeld bis etwa 10 km, aber auch im stadtischen Binnenverkehr erhebliche Radverkehrspo-
tenziale aufweisen. So liegen in den o.g. Stadten und zentralen Orten im Kreisgebiet die Entfernungen
zwischen dem zentralen Versorgungsbereich und den Wohngebieten lberwiegend unter 5 km, das Merkmal
.otadt / Gemeinde der kurzen Wege" ist also Uberall zutreffend. Die Verflechtungen im Schilerverkehr
werden aufgrund ihrer Bedeutung fiir den Radverkehr im folgenden Kapitel gesondert behandelt.
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Bild 2-5: Auspendlerstrome im Berufs- und Ausbildungsverkehr
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Bild 2-6: Einpendlerstrome im Berufs- und Ausbildungsverkehr
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Bild 2-7: Pendlerstrome der Kreisstadt Bad Oldesloe

%rbonus
-~



Fahrradfreundliches Stormarn - Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes 16

2.3 Verflechtungen im Schiulerverkehr

Von Ubergeordneter Bedeutung fiir die Radverkehrsplanung ist der Schiilerverkehr, der im Kreis Stormarn
vor allem im nérdlichen Kreisgebiet den Hauptanteil der Radverkehrs- und auch der OPNV-Nachfrage aus-
macht und daher maBgeblichen Einfluss auf die Gestaltung des Radverkehrssystems und speziell der Rad-
verkehrsfihrung hat. Die Schulstruktur stellt sich derzeit wie folgt dar:

(1) Die Schulversorgung (vgl. Bild 2-8) in der Flache ist im Wesentlichen durch zahlreiche Standorte von
Grundschulen sichergestellt. Aufgrund der diinnen Besiedlung in den Randbereichen des Kreisgebie-
tes (v.a. Nordstormarn) entstanden aber bereits bei einigen Grundschulen Wegelangen, die nicht mehr
zu FuB oder mit dem Fahrrad zu bewéltigen sind. Damit verringert sich das Radverkehrspotenzial.

(2) Die weiterfiihrenden Schulen und Gemeinschaftsschulen konzentrieren sich auf die zentralen Orte,
wobei Bad Oldesloe und Ahrensburg das differenzierteste Angebot an Schularten aufweisen. Im Ver-
gleich zu den Kreisen auBerhalb der Metropolregion ist der Besatz an Gymnasien mit 7 Standorten
relativ hoch. Berufliche Schulen gibt es an den Standorten Bad Oldesloe und Ahrensburg. Im nérdli-
chen Kreisgebiet werden aber auch die Berufsschulen in der Hansestadt Libeck und im sidlichen
Kreisgebiet in der Hansestadt Hamburg besucht. Aufgrund der Konzentration und den daraus resultie-
renden Entfernungen liegt das Hauptpotenzial fir den Radverkehr hier im Nahbereich der zentralen
Orte, wahrend l&angere Strecken vor allem mit dem OPNV zuriickgelegt werden.

(3) Bei den SchulgréBen dominieren erwartungsgeman die beiden Beruflichen Schulen, die aber einen
solch groBen Einzugsbereich aufweisen, dass das Radverkehrspotenzial stark eingeschrankt ist. Als
starke, auch fir den Radverkehr interessante Aufkommensschwerpunkte sind die weiterfihrenden
Schulen in Bad Oldesloe, Ahrensburg, Bargteheide, Reinbek und Trittau mit jeweils Gber 1.000
Schilern hervorzuheben.

(4) Bezlglich der weiteren Entwicklungen ist zu erwarten, dass in den kommenden Jahren von der
freien Schulwahl unter Bericksichtigung der demografischen Entwicklung noch starker Gebrauch
gemacht wird, wobei dies den Radverkehr tendenziell schwécht, da dann in der Regel lI&angere Entfer-
nungen zurlckgelegt werden. Dies gilt auch fiir die mégliche Aufgabe einzelner Grundschulstandorte
im Rahmen der Schulentwicklungsplanung.

Bei den allgemeinbildenden Schulen (ohne Gymnasien) zeigt sich eine klare Konzentration der
Verkehrsverflechtungen auf den Binnenverkehr der jeweiligen Gemeinde des Schulstandortes und auf den
regionalen Nahbereich (bis etwa 10 km Entfernung). So haben allein Gber 2.400 Schiler in Ahrensburg auch
dort ihren Wohnort, in Reinbek sind es rund 1.300 Schiiler. Uberdurchschnittlich groBe Einzugsbereiche
weisen die Schulen in Bad Oldesloe und Trittau auf. Hier sind Schulwege von mehr 5 Kilometer noch stark
verbreitet, die dann aber nur noch selten mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden.

Bei den Gymnasien haben die Standorte in Ahrensburg und Reinbek mit rund 80% bzw. 70% einen starken
Binnenverkehrsbezug. Besonders starke gemeindelberschreitende Verkehrsstrome finden sich dagegen
bei den Standorten in Bad Oldesloe (rund 50% Anteil am Gesamtschilerverkehr), in Trittau und Bargteheide
(rund 70%) sowie in GroBhansdorf und Glinde (Uber 50%).

Das Schiilerverkehrsaufkommen auf einzelnen Verbindungen ist selten gréBer als 100. Werden dazu
noch die radaffinen Entfernungsbereiche bis 10 km selektiert, so verbleiben relativ wenige Verbindungen mit
einem signifikanten Radverkehrspotenzial. Fir die in Bild 2-9 ausgewiesenen Verbindungen mit einem Uber-
geordneten Radverkehrspotenzial sollten dann aber auch entsprechend hohe Qualitdten im Radverkehrs-
system bereitgestellt werden.
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Bild 2-8: Schulstandorte im Kreis Stormarn 2010
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Schulstandort |Wohnstandort Anz"ahl Entfern.ungs-
Schiiler bereich
Ahrensburg Ammersbek 335 5-10km
GroRhansdorf 172 unter 5 km
Reinfeld 276 5-10km
Rethwischdorf ~100 5-10km
Bad Oldesloe Rimpel ~ 100 unter 5 km
siilfeld 148
Travenbriick 143 5-10km
Ammersbek 358 5-10km
Bargfeld-Stegen 270 5-10km
Delingsdorf 335 unter 5 km
Bargteheide Elmenhorst 280 unter 5 km
Hammoor 147 5-10km
Jersbek 216 unter 5 km
Steinburg 212
Tremsbuttel 279 unter 5 km
Barsbiittel 147 5-10km
Glinde Oststeinbek 210 unter 5 km
Reinbek 278 5-10km
Ahrensburg 145 unter 5km
GroBhansdorf  |Hoisdorf 245 5-10km
Siek 202 5-10km
Reinbek Neuschénningstedt 541 5-10km
Ohe 129 5-10km
Trittau Witzhave 111 5-10km

Bild 2-9: Verflechtungen im Schiilerverkehr mit mindestens 100 Schiilern
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2.4 Rechtliche Rahmenbedingungen
Grundsatzliche Anpassungen von Gesetzen und Regelwerken

In den letzten Jahren haben sich eine Reihe von Anpassungen und Verdnderungen sowohl bei den
verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen als auch von Seiten der Planungsrichtlinien ergeben. Im
Vordergrund steht die StVO-Novelle, die nach ihrem Inkrafttreten im September 2009 jedoch wegen eines
juristisch umstrittenen Formfehlers derzeit vakant ist. Nach der L&dnderanhdrung im Frihjahr 2011 ist ein
endgultiger Beschluss der Novellierung 2012 vorgesehen. Die auf Basis der 2009er Novelle entstandene
Verwaltungsvorschrift bleibt vorerst in Kraft und soll nach dem StVO-Beschluss dann aktualisiert werden. In
Bezug auf den Radverkehr enthélt die StVO-Novelle folgende Zielsetzungen:

e Einarbeitung neuer Erkenntnisse aus der Planungspraxis und der Verkehrswissenschaft sowie
der Erfahrungen mit der 1997 eingefiihrten ,Radfahrer-Novelle®,

e Verschlankung der Vorgaben / Bestimmungen,
e Beseitigung von Rechtsunklarheiten,
e Erhdhung der Handlungsspielrdume fir die Planung und die Verkehrsbehdérden,

e Reduzierung der Benutzungspflicht auf zwingend notwendige Falle.

Im Zusammenhang mit der bereits angewendeten Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO 2009) und den 2010
erschienenen Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA, auf die in der VwV auch Bezug genommen wird,
ergeben sich zahlreiche Anpassungen, die direkt oder indirekt den Radverkehr betreffen (vgl. Bild 2-10).
Weitere Empfehlungen speziell fir den l&andlichen Raum werden sich aus der neu bearbeiteten Richtlinie zur
Anlage von LandstraBen (RAL) ergeben, die voraussichtlich 2012 erscheinen wird.

Im Gesamtkontext der fiir den Radverkehr relevanten Gesetze, Verordnungen und Regelwerke sind
folgende Veranderungen fir das Radverkehrskonzept und die kinftige Radverkehrsplanung im Kreis
Stormarn hervorzuheben:

e Grundsétzlich wird die Férderung des Radverkehrs auch von der verkehrsrechtlichen Seite erleich-
tert. Diverse ,Barrieren”, die die Netzdurchlassigkeit einschrénken, die Verkehrssicherheit und den
Fahrkomfort beeintrdchtigen wurden abgebaut oder zumindest abgemildert (z.B. Anlage von Schutz-
streifen, Offnung von EinbahnstraBen, Radverkehrsfilhrung innerhalb geschlossener Ortschaften
etc.). Demnach erhéhen sich die SpielrAume in der Radverkehrsplanung speziell auch fir StraBen
mit héherer Kfz-Belastung und ermdéglichen auch starkere Bezlige zu den értlichen Rahmenbedin-
gungen.

¢ Die wohl weitreichendste Neuerung betrifft die Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen. In der
VwV-StVO §2 Abs. 4 heiBit es hierzu (Zitat) ,Benutzungspflichtige Radwege dirfen nur angeordnet
werden, wenn ausreichende Flachen fir den FuBgéngerverkehr zur Verfigung stehen. Sie dirfen
nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern. Inner-
orts kann dies insbesondere fiir VorfahrtstraBen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten®. Durch die
aktuelle Rechtsprechung, insbesondere das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom November
2010 wurde bestatigt, dass eine Anordnung einer Benutzungspflicht nur noch im Sinne von §45 Abs.
9 bei einer ,qualifizierten Gefahrenlage” und bei Einhaltung der Mindestabmessungen fir die
entsprechende Radverkehrsanlage maéglich ist. Dies bedeutet in der Praxis, dass viele der heute
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen nicht mehr rechtskonform sind.
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e Die Einrichtung der verschiedenen Arten der Radverkehrsfuhrung wurde erleichtert. Radfahrstreifen
bzw. Markierungslésungen sind kinftig zu baulichen Radverkehrsanlagen bzw. Radwegen
gleichrangig. Nach der neuen Novelle 2013 (zum 01.04.2013) werden Schutzstreifen und
FahrradstraBen in §45 (9) der StVO aufgenommen. Zudem entfallen kiinftig die Angaben zu
Grenzen der Kfz-Belegung bei Schutz- und Radfahrstreifen.

e Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrs- bzw. VorfahrtstraBen innerhalb
geschlossener Ortschaften darf nur noch bei Vorhandensein eines benutzungspflichtigen Radweges
dber 50 km/h liegen (VwV zu §41 Z 274).

e An Knotenpunkten in Ortslagen werden die Radverkehrsanlagen kinftig durch entsprechende
Markierung ,durchgefuhrt® (vgl. hierzu Bild 2-11).

e Bei der Anlage von Zweirichtungs-Radwegen auBerhalb geschlossener Ortschaften ist beim
Fihrungswechsel eine Querungsmdglichkeit nach VwV-StVO §2 Abs. 4 obligatorisch. Innerhalb
geschlossener Ortschaften bleibt flir Zweirichtungsradwege der Ausnahmestatus.

Bild 2-10: Ubersicht radverkehrsrelevanter Anpassungen der StVO
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Bild 2-11: Markierung von Radverkehrsanlagen an Knoten und Einmiindungen

Ausgehend bzw. parallel zu den Anderungsentwiirfen der StVO werden sukzessive auch die Regelwerke der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) flr die Planung von Verkehrsanlagen
Uberarbeitet und ,modernisiert”. In die ,Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen*( RASt 2006) und
insbesondere in die Neufassung der ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) wurden die
neuesten Erkenntnisse aus Forschung und Praxis eingearbeitet und mit den verkehrsrechtlichen
Entwicklungen abgeglichen. Auch wenn StVO und ERA noch nicht in allen Planungsfallen kompatibel sind,
so ist die Vernetzung von Verkehrsrecht und Planungsrichtlinien mittlerweile deutlich verbessert. Auch in den
aktuellen Regelwerken der FGSV wurden Formalismen und grundlegende Vorgaben zum Teil zugunsten
eines starkeren Einflusses ortlicher Rahmenbedingungen und typischer integrierter Entwurfssituationen
aufgegeben und damit die Planungsspielrdume erweitert. Die ERA 2010 umfasst alle Belange des
Radverkehrs mit Schwerpunkt auf Innerortsbereiche, speziell fir den AuBerortsverkehr wird kiinftig die RAL
die Planungsgrundlagen liefern, die derzeit zum Teil noch den Hinweisen zum Radverkehr auBerhalb
stadtischer Gebiete (H RaS) zu entnehmen sind.

Aussagen zur Radverkehrsfiihrung

Bestandteil der ERA 2010 ist auch eine Anleitung zur ldentifizierung einer geeigneten Radverkehrsflihrung,
die neben Entscheidungskriterien auch die Abgrenzung von Belastungsbereichen in Abhangigkeit von der
tatsachlichen Starke und der zulassigen Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs enthélt. Generell werden drei
unterschiedliche Fihrungsformen unterschieden:

e Radfiihrung als Mischverkehr auf der Fahrbahn (Mischprinzip),
e Radflhrung in Teilseparation,

e von der Fahrbahn getrennte Radfiihrung (Trennprinzip).
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Die Fuhrung des Radverkehrs als Mischverkehr in der (Kfz-) Fahrbahn bekommt dabei vor allem im Inner-
ortsbereich mehr Bedeutung und wird zur Regel in allen Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Berei-
chen.

Eine bauliche Abtennung von Radverkehrsanlagen im Stadtverkehr bzw. auf innerértlichen Hauptverkehrs-
straBen mit 50 km/h ist in der Regel nur noch bei Kfz-Belegungen von tber 800 Kfz in der Spitzenstunde
(entspricht ungefahr 10.000 Kfz/24h DTV) geboten. Je nach oérilichen Rahmenbedingungen kann aber eine
Teilseparation vertretbar sein, in dem eine Fahrbahnnutzung mdglich ist (Aufhebung der Benutzungspflicht
von Radverkehrsanlagen), durch Schutzstreifen und/oder durch eine Freigabe des Gehweges die Sicherheit
fur den Radverkehr erhdht wird.

Bei hohen Kfz-Belastungen im AuBerortsbereich von LandstraBen stellt derzeit das Trennprinzip und hier vor
allem der gemeinsame Geh- und Radweg mit Benutzungspflicht insbesondere aus Griinden der
Verkehrssicherheit weiterhin den Regelfall dar. Die Neubearbeitung der RAL sowie aktuelle
Forschungsarbeiten deuten aber darauf hin, dass kiinftig auch im AuBerortsbereich das Mischprinzip und
Markierungslésungen zur Anwendung kommen kénnten. So wird auf LandstraBen ein potenzieller
Einsatzbereich fir die Radfihrung auf der Fahrbahn bei geringer Kfz-Belastung und schmalem Querschnitt
(RQ 9 bzw. Fahrbahnbreite bis 6 m) gesehen. Diese Konstellation findet sich im Kreis Stormarn auf vielen
KreisstraBen.

Bild 2-12: Kfz-Belastungsbereiche zur Vorauswahl der Radfiihrung an zweistreifigen StraBen
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Bild 2-13: Entscheidungsfindung fiir die Auswahl der Radverkehrsfiihrung

Abmessungen von Radverkehrsanlagen

Bei der Auswahl der Fihrungsform spielen auch die Abmessungen der Radverkehrsanlage eine wichtige
Rolle. Gerade bei schmalen StraBenrdumen kommen haufig separierte Radverkehrsanlagen aufgrund der
fehlenden Flachenressourcen nicht in Betracht. Zudem wird bei Unterschreiten der MindestmaBe auch die
Anordnung einer Benutzungspflicht nur noch in Ausnahmen mdglich sein. Die ERA 2010 setzt bei den Brei-
ten folgende Vorgaben, wobei unter der Perspektive von Pedelacs und E-Bikes der Einsatz von Mindest-

maBen mdglichst zu vermeiden ist:

Breite der Radverkehrsanlage

Anlagentyp R:‘gg' Mi;:(?t' Bemerkungen
Schutzstreifen 1,50m | 1,256 m

Radfahrstreifen 1,85 m - einschlieBlich Markierung
Einrichtungsradweg 2,00 m | 1,60 m [MindestmaB bei geringer Radverkehrsstarke
beidseitiger Zweirichtungsradweg 250 m | 2,00 m |MindestmaB bei geringer Radverkehrsstarke
einseitiger Zweirichtungsradweg 3,00m | 2,50 m |MindestmaB bei geringer Radverkehrsstarke
gemeinsamer Geh-/Radweg (innerorts) | 22,50 m - abhangig von FuBganger-/Radverkehrsstarke
gemeinsamer Geh-/Radweg (auBerorts) | 2,50 m --

Bild 2-14: BreitenmaBe von Radverkehrsanlagen nach ERA 2010
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2.5 Finanzierung

Das Verkehrsministerium des Landes Schleswig-Holstein unterstutzt den Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur mit Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz GVFG-SH (Laufzeit bis 2019) und dem
Finanzausgleichsgesetz FAG. Dazu missen vom MaBnahmentrager entsprechende Foérderantrage gestellt
werden, die den Bedarf bzw. die Notwendigkeit der geplanten MaBnahme anzeigen. Vom Férdergeber wird
dann Uber die Forderwirdigkeit und die Héhe der Férderung (bis zu 75% der férderfahigen Kosten)
entschieden. Die Komplementarfinanzierung erfolgt Uber Eigenanteile des Projekttragers (v.a. Kreis und
Kommunen).

Die Férderung von Radverkehrsanlagen bezieht sich zurzeit auf eigenstédndige und/oder von der Fahrbahn
abgesetzte Radwege bzw. gemeinsame Geh- und Radwegen gekoppelt an die verkehrsrechtliche
Anordnung der Benutzungspflicht. Im Hinblick auf die aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen und neue
Erkenntnisse der Forschung, aber auch im Hinblick auf die knappen o6ffentlichen Haushalte, ist hier eine
Uberarbeitung und Anpassung der Zuwendungsrichtlinie sinnvoll und notwendig. Letztlich geht es von der
Zielsetzung sowohl des Landes als auch der Kreise und Kommunen um eine Férderung der verkehrlich
sinnvollsten und zugleich effizientesten MaBnahmen. Die Bedeutung des Radverkehrs misste im Kontext
mit zeitgemaBen Planungsansatzen addquat in die Foérderkulisse eingebunden werden. Die aktuelle
Zuwendungsrichtlinie 1auft bis Ende 2013, so dass spatestens 2014 eine Anpassung der Forderkulisse zu
erwarten ist.
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3. Standortbestimmung flir das Radverkehrssystem im Kreis Stormarn
3.1 Verfahrensweise

Fdr die Standortbestimmung zum regionalen Radverkehrsnetz wurden folgende Arbeitsschritte durchgefuhrt:

e Befragung der Kommunen zur Bewertung der Radverkehrsqualitét,

e Befahren des kompletten Grund- und Flachennetzes sowie weiterer potenzieller Radstrecken
(insgesamt etwa 800 km),

e Aufnahme und Kartierung der vorhandenen Radverkehrsanlagen und potenzieller Netzerganzungen,
e Einpflege der Bestandsdaten in ein Radwegekataster,
e Bewertung der Radverkehrsqualitat insbesondere hinsichtlich Sicherheit, Komfort und Transparenz.

e Systematische Aufbereitung der Mangel und Handlungsbedarfe in Abstimmung
mit dem Kreis Stormarn und der Arbeitsgruppe Radverkehr.

Von zentraler Bedeutung auch fir die weiteren Arbeitsschritte ist die systematische und flachendeckende
Aufnahme der vorhandenen Radwegeinfrastruktiur insbesondere im Hinblick auf die Befahrbarkeit bzw.
Nutzungsqualitat. Erstmalig wurde eine Befahrung des gesamten Netzes im klassifizierten StraBennetz
vorgenommen, um auch ortsspezifische und kleinrdumige Details des Radverkehrssystems zu erfassen und
bewerten zu kdnnen. Auch kleinere Verbindungswege oder Wege durch Grinanlagen wurden -soweit eine
Einbindung in die Bestandsaufnahme nicht zweckmaBig oder zu aufwendig ist- zielgerichtet bewertet, wenn
sie als potentielle Bestandteile einer kunftigen Radroute bzw. Netzergdnzungen in Frage kommen.

Um dem Kreis Stormarn auch fiir kiinftige Arbeiten eine fundierte Grundlage an die Hand zu geben, wurden
die in Bild 3-1 dargestellten Bausteine des Radverkehrssystems nach einem vorab festgelegten Erfassungs-
schema dokumentiert. Eine systematische Erhebung erfolgte fur die Radverkehrsanlagen im klassifizierten
StraBennetz, wahrend fir das nachgeordnete StraBen- und Wegenetz das Hauptaugenmerk auf der Identifi-
zierung grundsatzlicher Defizite bzw. Handlungsbedarfe lag. Bestandteil der Bestandsaufnahme ist auch
eine umfangreiche Fotodokumentation, die als Auswahl auch in das Radverkehrskataster tlbernommen wird.
Diese kann beispielsweise fiir die Erstellung einer Kreisradwegekarte sowie fiir die Offentlichkeitsarbeit und
Prasentationen verwendet werden.

Bild 3-1: Zu bewertende Komponenten des Radverkehrssystems im Kreis Stormarn
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3.2 Aufnahme und Bewertungsraster

Die Bestandsdaten zum Radverkehrssystem werden kiinftig in einem an das StraBenverkehrskataster ange-
glichenen Radverkehrskataster gehalten und gepflegt. Damit wird es mdglich sein, statistische
Auswertungen und eine verkehrsmittel-integrierte Planung vorzunehmen, bei der in Bezug auf die
Planungsgrundlagen auch eine ldentifizierung von Konfliktpotenzialen zwischen FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr
erfolgen kann.

Um eine effiziente Bestandsaufnahme zu sichern, wurde im Vorwege ein Raster fir die konkrete Daten-
struktur und Datenhaltung entwickelt und mit den Verantwortlichen fir die StraBendatenbank abgestimmt.
Somit ist eine Kompatibilitdt der Datengerliste gesichert. Nachteilig ist allerdings, dass die Daten zum
StraBennetz bisher nicht vollstédndig verflgbar sind, so dass Ubergreifende Aussagen und Datenauswertun-
gen vorerst noch nicht méglich sind.

Die Struktur des Radverkehrskatasters gliedert sich wie aus Bild 3-2 zu entnehmen in finf Datenpools:

e Bei den Basisdaten geht es schwerpunktmaBig um die rAumliche Zuweisung von Streckenattributen
sowie die Aufnahme administrativer und verkehrlicher Rahmenbedingungen.

e Die Streckenmerkmale umfassen dann die eigentliche Charakteristik der Radverkehrsanlage und
insbesondere die bauliche Ausgestaltung. Der Begriff ,Strecke” bezeichnet hierbei im Sinne der
Datenbank einen Uber Anfangs- und Endkoordinaten und eine Codierung definierten Netzabschnitt
mit annahernd gleichen Merkmalen.

e Im Zusammenhang mit den Streckenmerkmalen ist die Bewertung der Radverkehrsanlage zu sehen.
Hier werden vor allem die aus Nutzersicht relevanten Aspekte einer qualitativen Bewertung durch
den Gutachter unterzogen. Unter Umstanden kénnen einzelne Aspekte perspektivisch auch mit
quantitativen Aussagen hinterlegt werden (z.B. in der Einstufung des Belagszustandes nach den
Verfahren der StraBeninstandhaltung).

e Neben dem Projektschwerpunkt der Radverkehrsanlagen werden bei der Bestandsaufnahme auch
die Wegweisung sowie Abstellanlagen und Informationsangebote bericksichtigt. Da die
Wegweisung im Grundnetz bereits weitgehend installiert ist, geht es hier im Wesentlichen um
Optimierungsbedarfe beispielsweise in Bezug auf Schilderstandorte und die Transparenz und
Plausibilitdt der Beschilderung. Abstellanlagen und Rastplatze wurden zunéchst nur dort erfasst, wo
sie sich an oder im direkten Umfeld einer der erhobenen Radstrecken befinden. Fir die B+R-
Anlagen wurde 2011 eine systematische Erfassung u.a. von Kapazitaten, Ausstattungen und
Auslastungen im Auftrag der Metropolregion Hamburg durchgefinhrt.
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Bild 3-2: Strukturierung der Bestandsaufnahme fiir das Radverkehrskataster
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3.3 Bestand des Radverkehrsnetzes im Kreis Stormarn

Mit dem Radverkehrskonzept 2002 wurde erstmalig systematisch ein hierarchisch aufgebautes Radver-
kehrsnetz fir den Kreis Stormarn entwickelt, unterteilt in ein (bergeordnetes Grundnetz und ein
Flachennetz. Auf dieser Basis wurde dann auch die Radwegweisung konzipiert und ein Bauprogramm
erstellt. Die Netzplanung basiert auf einem ,Wunschliniennetz®, das die Hauptverbindungen zwischen
Verkehrsquellen und Verkehrszielen (Luftlinien) enthalt und auf das fir den Radverkehr nutzbare StraBen-
und Wegenetz umgelegt wurde.

Das Grundnetz dient der GrunderschlieBung des Kreises und deckt auch langere Entfernungsbereiche ab.
Es bildet Verkehrsverbindungen ab, die bereits zum Planungszeitpunkt eine signifikante Nachfrage aufwie-
sen und bei denen bei entsprechender Qualitdt ein zusétzliches Radverkehrspotenzial gesehen wurde.
Rickgrat des Grundnetzes sind die Ubergeordneten Radwanderwege, die sich durch ihre weitgehend
gradlinige Fihrung und eine Gberwiegend gute Befahrbarkeit auszeichnen und denen somit eine besondere
strategische Bedeutung zukommt. Bestandteil des Grundnetzes sind auch (bergeordnete
Verbindungsrouten in die Nachbarkreise sowie in die Hansestadte Hamburg und Liibeck. Dem Grundnetz
sollte ein besonders hoher Qualitatsstandard zugewiesen werden, insbesondere im Hinblick auf die
Breitenabmessungen und die Befahrbarkeit.

Das erganzende Flachennetz verdichtet das Grundnetz zu einer flachenhaften ErschlieBung der Siedlungs-
bereiche im Kreisgebiet. Es dient verstarkt zur Anbindung der zentralen Orte aus dem Nahbereich im Sinne
eines ,Zubringerverkehrs®. SchlieBlich deckt das Flachennetz auch die meisten Schulwege im Kurzstrecken-
bereich ab. Ein GroBteil des Grund- und Hauptnetzes befindet sich an klassifizierten StraBen. Zudem ist mit
Unterstitzung der Sparkassen-Kulturstiftung ein Netz von 22 Radrundrouten entstanden, die vor allem dem
Freizeit- und Tourismusverkehr dienen und auch gesondert gekennzeichnet und ausgeschildert sind. Im
Jahr 2009 erfolgte zuletzt eine Neuauflage der zugehdrigen Broschiire mit einigen Netzanpassungen. Fir
den Freizeitbereich gibt es auBerdem noch andere Routenangebote wie beispielsweise die Familienrouten
der Metropolregion Hamburg (,auf 2 R&dern zu 1000 Mdglichkeiten®). Weitgehend decken sich diese Routen
aber auch mit dem Grund- und Flachennetz.

Auf Grundlage des Radverkehrskonzeptes wurden zwischen 2002 und 2010 rund 20 km Radwege
neugebaut oder ausgebaut (z.T. in Verbindung mit StraBenbaumaBnahmen). Weitere 4 km neuer Radweg
sind fOr 2012/2013 geplant. Hervorzuheben ist dabei wegen seiner strategischen Bedeutung der
Lickenschluss auf dem Radwanderweg zwischen Mollhagen und Sprenge. Auf fast 30 km Radwegen
wurden in den letzten 10 Jahren Deckenerneuerungen durchgefihrt und damit die Befahrbarkeit verbessert.
Weitere BaumaBnahmen befinden sich in der mittelfristigen Budgetplanung. Neben den Aktivitdten des
Kreises haben auch einige Kommunen gemeindliche Radverkehrsanlagen gebaut oder verbessert.

Als Flhrungsform fir den Radverkehr sind das Fahren auf der Fahrbahn und der gemeinsame Geh- und
Radweg im Zweirichtungsverkehr mit deutlichem Abstand am meisten verbreitet. Moderne Formen der Rad-
verkehrsfihrung wie markierte Schutzstreifen und Radstreifen sowie FahrradstraBen finden sich bei
adaquaten Fahrbahnbreiten fast nur in den gréBeren Stadten (z.B. FahrradstraBe Ahrensfelder Weg in
Ahrensburg, Schutzstreifen in der IndustriestraBe Bad Oldesloe etc.).
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Bild 3-3: Radverkehrsnetz im Kreis Stormarn auf Basis des Radverkehrskonzeptes 2002
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Bild 3-4: Ubersicht ausgewéhlter Radverkehrsanlagen im Kreis Stormarn
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Neubau Jahr MaBnahmenbezeichnung Ablséc:;ietts-
Radweg + Fahrbahn 2002 [K 12 Radweg OD Bargteheide, Tremsbltteler Weg ca. 1,0 km
Radweg + Fahrbahn 2002 |K 30/31 OD Litjensee, 2. BA ca. 1,0 km

Radweg + z.T.Fahrbahn 2003 |ehem. K20 Ahrensburg, Ahrensfelde - verlangerter Ostring ca. 0,4 km
nur Radweg 2003 (K77 OD Zarpen ca. 0,2 km
Radweg + Fahrbahn 2005 |K 80 neu Verlangerung der K 80 bis zur A 1 ca. 2,0 km
z.T. Radweg + Fahrbahn 2006 |K 29 neu Sidumgehung Barsblittel ca. 0,3 km
nur Radweg 2006 |K 60 Radweg Bargfeld-Stegen - Nienwohld, freie Strecke ca. 0,7 km

nur Radweg 2007 |K 30 Radweg Litjensee - Trittau ca. 1,9 km

nur Radweg 2007 |K 69 KI. Barnitz - Benstaben (freie Strecke) - Radweg ca. 1,0 km
Radweg + z.T.Fahrbahn 2007 |K 86 Abschnitt L 82 - Herrenweg ca. 1,7 km
Radweg + z.T. Fahrbahn 2008 |K 66 Radweg Vinzier - K 64 (freie Strecke) ca. 1,5 km
nur Radweg 2008 |K 78 Radweg Zarpen, OT Dahmsdorf - K 111 ca. 0,9 km

z.T. Radweg + Fahrbahn 2008 [K 111 Ratzbek (B 75) - Zarpen (L 71) ca. 5,0 km
nur Radweg 2010 |K 39 Radweg K 83 - Siek (L 224), 5. BA ca. 1,6 km
Neubau in Planung g:zr:;?; MaBnahmenbezeichnung Abg:;lﬂs—
Radweg + Fahrbahn 2012 [K12 OD Tremsbdittel, Lasbeker StraBe 1. BA ca. 0,5 km
Radweg + Fahrbahn 2012 [K 55 Jersbek/Timmerhorn (L 225) - Ammersbek/Buinningstedt ca. 1,0 km
Radweg + Fahrbahn ab 2013 |K 32 Trittau - Grénwohld ca. 1,2 km
nur Radweg 2013 |Radwanderw. Mollhagen - Sprenge - 2. BA ca. 1,5 km
Deckenerneuerung Jahr MaBnahmenbezeichnung Abls;:;‘i:ls-
Radweg + Fahrbahn 2003 |K 68 OD Meddewade - B 208 (OD Rethwisch) ca. 3,4 km
Radweg + Fahrbahn 2003 |[K 31 Ortsausgang Grénwohld - Kreisgrenze Herzogtum Lauenburg | ca. 1,8 km
Radweg + Fahrbahn 2004 |K67 Bad Oldesloe - Sehmsdorf ca. 1,2 km
Radweg + Fahrbahn 2004 |K 105 Rausdorf (L 160) - GroBensee (L 93) ca. 3,0 km
z.T. Radweg + Fahrbahn 2005 |K 99 OD Grande - Granderheide ca. 1,8 km
nur Radweg 2006 |[K 26 Glinde - K 80 ca. 2,0 km

nur Radweg 2006 |K 106 Hammoor - Ahrensburg ca. 2,6 km

nur Radweg 2006 |K 56 Bargteheide - Jersbek ca. 2,0 km

nur Radweg 2006 |K 67 Sehmsdorf - Meddewade ca. 1,3 km

nur Radweg 2007 |K 61 Bad Oldesloe - Rimpel ca. 0,3 km

nur Radweg 2007 |K 26 Schoénningstedt - Ohe ca. 1,6 km

nur Radweg 2007 |K 69 Benstaben - Klein Barnitz ca. 0,3 km

nur Radweg 2007 |K 109 Willinghusen - K 80 ca. 0,5 km
Radweg + Fahrbahn 2010 [K 92 OD Elmenhorst - Fischbek ca. 1,3 km
Radweg + Fahrbahn 2010 |K 103 Kreisgrenze Segeberg - K 64 ca. 1,7 km
Radweg + Fahrbahn 2011 K 70 GroB Barnitz - Klein Barnitz ca. 1,1 km
nur Radweg 2011 |K 64 A 21 - OD Tralau ca. 3,0 km

Bild 3-5: Seit 2002 umgesetzte MaBnahmen im Radverkehrssystem
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3.4 Bewertung des Radverkehrssystems aus Sicht der Kommunen

Neben der Bestandserfassung und der Bewertung der Radverkehrsqualitdt durch den Gutachter wurden
auch die Kommunen in die Standortbestimmung einbezogen. Zum Einen konnten hiermit die spezifischen
Sichtweisen und Interessenlagen der kommunalen Akteure vor Ort mit in die Bewertung eingebracht werden,
zum Anderen konnten die Kommunen auch Winsche und Vorschlage fur die Verbesserung des Radver-
kehrssystems duBern.

Bei der Bewertung der Radverkehrsqualitdt schneidet der Kreis Stormarn insgesamt befriedigend ab. In der
Gesamtschau der Rickmeldungen gibt es eine positive Grundhaltung zum Radverkehrssystem, bei der auch
die in den letzten Jahren erfolgten Aktivitaten ,gewirdigt” werden. Dennoch ist festzustellen, dass es auch
zum Radverkehrskonzept Informationsdefizite gibt, insbesondere konkrete MaBnahmenplanungen
betreffend. Dadurch wird eventuell der Eindruck erweckt, dass der Kreis den Radverkehr nicht ausreichend
férdert. Generell werden in Bezug auf die Radnutzer Defizite hinsichtlich Informationen und
Radverkehrsmarketing gesehen.

Aus der Gesamtschau der Bewertungen und erganzender Kommentare sind folgende Handlungsschwer-
punkte aus Sicht der Kommunen abzuleiten:

e Verstarkte Einbeziehung der Kommunen in die kreisweite MaBnahmenplanung
von Radverkehrsanlagen,

e Verbesserung der Situation beim Fahrradparken,
e Einbindung der Belange des Schilerverkehrs unter dem besonderen Aspekt der Verkehrssicherheit,

e Ausbau des Radverkehrsmarketing mit Schwerpunkt auf Informationen zum Radverkehrssystem.

Die Beanstandungen und Verbesserungsvorschlage zeigen allerdings viele kleinrdumige Problemlagen,
deren Behandlung im kreisweiten Radverkehrskonzept als Rahmenplan nicht sinnvoll ist und die zum Teil
auch in die kommunale Zustandigkeit fallen. Einige gr6Bere Kommunen erarbeiten derzeit eigene
kommunale Radverkehrskonzepte, die sich dann auch in der entsprechenden MaBstablichkeit bewegen.
Dennoch ist auch hier eine laufende Abstimmung mit dem Kreis wichtig, um so isolierte Lésungsansatze
beispielsweise bei der Wegweisung und der Einrichtung von Abstellanlagen zu vermeiden bzw. eine
Integration in das kreisweite Konzept zu gewéhrleisten.
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Bild 3-6: Bewertung der Radverkehrsqualitit aus Sicht der Kommunen
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Bild 3-7: Beanstandungen und Aktivitdten zur Verbesserung des Radverkehrssystems
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3.5 Qualitaten und Defizite im Stormarner Radverkehrssystem

Nachfolgend werden ausgewahlte Aspekte von Qualitdten und Defiziten im Stormarner Radverkehrssystem
néher erlautert. Als Fazit ist festzuhalten, dass in den letzten Jahren die Qualitédten deutlich zugenommen
haben. Insbesondere in den Bau von Radverkehrsanlagen wurde umfangreich investiert, so dass sich diese
auch im Vergleich mit anderen Kreisen auf einem relativ hohen Niveau befinden. Dennoch verbleiben weiter
Licken im Radnetz und Streckenabschnitte mit Méngeln, die vor dem Hintergrund der verédnderten Rahmen-
bedingungen und kinftiger Anforderungen zu Uberprifen sind. In Bild 3-8 sind die wesentlichen Problem-
felder in Bezug auf die einzelnen Bausteine des Radverkehrssystems im Uberblick dargestellt.
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Bild 3-8: Konflikte und Problemlagen im Stormarner Radverkehrssystem
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Radverkehrsanlagen (vgl. auch Bild 3-9)

Durch die Aktivitaten in den letzten Jahren insbesondere auch im Zusammenhang mit der Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes haben sich die Nutzungsbedingungen fir den Radverkehr im Kreis Stormarn spirbar
verbessert und liegen in der Gesamtschau auch im Vergleich zu anderen Kreisen in Schleswig-Holstein auf
einem relativ hohen Niveau. Positiv hervorzuheben sind die Neuanlagen von ortsverbindenden Geh-Radwe-
gen, die Uberwiegend gute Befahrbarkeit der meisten Hauptstrecken im Alltags- und Freizeitverkehr sowie
die sukzessiv eingefuhrte Wegweisung (s.u.).

Auch in einigen Stadten und gréBeren Gemeinden macht sich die Radverkehrsférderung positiv bemerkbar.
Hervorzuheben sind hier die Stadte Ahrensburg und Bad Oldesloe, die mit dem Ausbau von Radwegen, der
Einrichtung von FahrradstraBen, der Offnung von EinbahnstraBen im Gegenverkehr, Radfahrstreifen und
anderen MaBnahmen die Bedingungen fir den Radverkehr splrbar verbessert haben. Zudem sind auch in
Bargteheide und Reinbek kommunale Radverkehrskonzepte in Arbeit bzw. bereits in der Umsetzung.

Ein kritischer Punkt ist die unter dem rechtlichen Aspekt bereits erérterte Benutzungspflicht der Radver-
kehrsanlagen, insbesondere bei den fir den Kreis typischen gemeinsamen Geh- und Radwegen im Zwei-
richtungsverkehr. Es ist davon auszugehen, dass eine Vielzahl von Bestandssituationen nach Uberpriifung
durch die Verkehrsaufsicht eine Aufhebung der Benutzungspflicht erfordern wird. Unabhéngig von der recht-
lichen Seite genligen zahlreiche angeordnete Radverkehrsanlagen nicht (mehr) den aktuellen Richtlinien
insbesondere hinsichtlich der Abmessungen. Insbesondere im Verlauf der Fernrouten sollte auf eine Einhal-
tung der Regelstandards geachtet werden, um eine entsprechende Fahrqualitat zu gewahrleisten. Dies gilt
auch fir zahlreiche Ortsdurchfahrten, wo die Mindestabmessungen zumindest auf Teilabschnitten unter-
schritten werden.

Besonderer Handlungsbedarf besteht fir einige Strecken im untergeordneten Netz, die aufgrund
unbefestigter Belage und Kopfsteinpflaster vor allem bei Schlechtwetterlagen nicht oder nur schlecht befahr-
bar sind. Dies gilt insbesondere flir Strecken, die in der Wegweisung enthalten sind und somit dem
Radnutzer eine besondere Qualitat suggerieren.

Radwanderwege

Die auf ehemaligen Bahntrassen gefiihrten drei Radwanderwege auf der Achse Bad Oldesloe — Grabau,
Bad Oldesloe — Trittau und Trittau — Glinde nehmen im Radverkehrssystem des Kreises Stormarn aufgrund
ihrer Verbindungsfunktion im Zusammenhang mit einer besonders gradlinigen Fihrung, der ,Kfz-Freiheit*
und der durchweg guten Befahrbarkeit mit achsialer ErschlieBung des Kreisgebietes eine strategisch
herausragende Position ein. Urspringlich vorwiegend flir den Uberregionalen touristischen Verkehr
konzipiert, haben sie sich mittlerweile auch fir den regionalen Alltags- und Freizeitverkehr etabliert. Neben
kleineren Netzliicken geht es vor allem um eine (weitere) Verbesserung der Befahrbarkeit. Sie sind
entsprechend ihrer Bedeutung generell auf ein méglichst hohes Qualitatsniveau zu bringen (vgl. dazu Kapitel
5.3 und 6.3)
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Uberquerungen und Fiihrungswechsel (vgl. auch Bild 3-10 und 3-11)

Mit der Novellierung der StVO und der Uberarbeitung der ERA kommt Uberquerungsstellen im Zusammen-
hang mit Wechseln in der Radverkehrsfiihrung eine noch héhere Bedeutung zu. Ohnehin entstehen die
meisten Konflikte auch im Stormarner Radverkehrsnetz an Querungsstellen einschlieBlich Grundstlickszu-
fahrten. Dies gilt im Ubrigen auch fiir die anderen Stadte und Kreise in Schleswig-Holstein. Dass sich in
diesen raumlichen Lagen Probleme ergeben, liegt zum einen daran, dass eine radverkehrsfreundliche
Planung hier meist schwieriger ist als auf der freien Strecke, zum anderen aber auch an den Zustandigkeiten
und Foérdermodalitaten, die .lineare MaBnahmen® im Hinblick auf den Radwegebau begilnstigen und
Uberquerungsstellen vernachlassigen.

Die Bestandsaufnahme hat ergeben, dass an vielen Knoten der Radverkehr nicht optimal gefiihrt und seine
Anforderungen nicht ausreichend bertiicksichtigt werden. Dadurch entstehen gerade an Knoten oft vermeid-
bare Konflikte und Einschrankungen in der Radverkehrsqualitét (z.B. an Lichtsignalanlagen lange Wartezei-
ten). Insgesamt ist auffallig, dass im klassifizierten StraBennetz die Anforderungen des Kfz-Verkehrs deutlich
im Vordergrund stehen und der FuB- und Radverkehr meist nur von nachgeordneter Prioritat sind. Insbeson-
dere bei LSA-geregelten Knoten gibt es nur wenige Beispiele fur radfahrerfreundliche Schaltungen. An
vielen komplexen Knoten miissen mehrere Querungen in Kauf genommen werden, die nicht koordiniert bzw.
nur auf Anforderung geschaltet sind.

Uberquerungshilfen bei Fiihrungswechseln, die den neuen Regelwerken entsprechen, sind bisher selten
anzutreffen. ,Abrupte“ Ubergénge von Radwegen zum Fahren auf der Fahrbahn sind heute noch der Regel-
fall. Auch wenn bei geringem Verkehrsaufkommen oder aufgrund der rdumlichen Randbedingungen ein
Verzicht auf eine Uberquerungshilfe durchaus begriindbar ist, besteht hier aus Gutachtersicht insgesamt
signifikanter Handlungsbedarf. Dabei sind auch grundséatzliche Uberlegungen zu einer Standardisierung
sinnvoll (vgl. hierzu Kapitel 4).

Eine besondere Problematik bilden die Kreisverkehre, die vielfach in den vergangenen Jahren entstanden
sind und ebenfalls noch diverse Gestaltungsformen in der Radverkehrsfllhrung aufweisen. Dies gilt
insbesondere fiir die Markierung und Beschilderung der Ubergénge.

Besonderes Augenmerk ist auch im Zusammenhang mit der Benutzungspflicht auf Strecken zu legen, die
eine Querung von stark frequentierten und/oder schwer einsehbaren Grundstiickszufahrten aufweisen.

Wegweisung und Rastplatze (vgl. Bild 3-12)

Das Vorhandensein einer kreisweiten Wegweisung nach den landesweiten Gestaltungsstandards ist positiv
hervorzuheben, da sie die Orientierung insbesondere fir den Gelegenheitsradnutzer verbessert und den
Radverkehr im 6ffentlichen Raum prasent macht. Die Beschilderung beschrankt sich derzeit auf das Grund-
netz. Die als landesweiter Standard festgelegte ,Pfeilwegweisung” ist allerdings fir stadtische Siedlungsge-
biete mit komplexen Verkehrssituationen insbesondere an Knotenpunkten weniger gut geeignet, so dass
hier die Nutzungsqualitdt eingeschrankt ist. Hinzu kommt, dass mit der Ausschilderung der ,Stormarn-
Rundrouten und perspektivisch auch anderer touristischer Radrouten das Wegweisungssystem an
Transparenz verliert, insbesondere wenn Schilder Uberfrachtet werden oder sich die Schilderinhalte sogar
widersprechen.
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Eine verbreitetes Problem sind Schilder, die entweder durch Begriinung oder andere Beschilderung verdeckt
werden, oder die durch andere Grinde schwer erkennbar oder lesbar sind. Generell zeigt sich wie Ubrigens
auch bei den Rastplatzen das Problem des Monitoring und der Instandhaltung, die haufig nach der Installa-
tion der Wegweisung vernachlassigt wird. Oft bestehen aber auch schon Defizite in der Standortwahl, wenn
diese nicht vor Ort durch kompetentes Personal Uberprift wird. Leider zeigen sich auch Félle, wo aus
Kostengriinden auf eine separate Schilderaufstellung verzichtet und dafir ungeeignete Bestandsmasten
genutzt werden.

Die Situation der Rastplatze ist im gesamten Kreisgebiet verbesserungsbedirftig. Wahrend
Sitzméglichkeiten meist vorhanden sind, fehlt es in vielen Fallen an ausreichenden Abstellméglichkeiten far
Fahrrader. Auch Uberdachungen und Informationsangebote sind bisher nicht systematisch entwickelt. Sie
sind entsprechend nachzuristen, damit sie den anzustrebenden Anforderungen und einem durchgangigen
Standard entsprechen.
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Bild 3-9: Beispiele fiir Qualitdten und Defizite bei Radverkehrsanlagen
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Bild 3-10: Beispiele fiir Qualititen und Defizite bei Uberquerungsstellen
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Bild 3-11: Beispiele fiir Qualitdten und Defizite bei Flihrungswechseln und Grundstiickszufahrten
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Bild 3-12: Beispiele fiir Qualitdten und Defizite in der Wegweisung und an Rastplétzen
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3.6 Situation beim Fahrradparken

Neben den Radverkehrsanlagen leisten die Abstellmdglichkeiten einen zentralen Beitrag zur Attraktivitat des
Radverkehrssystems und zur Akzeptanz der Radnutzung. Dabei sind folgende Bezugsorte zu unterschei-
den:

e  Wohnort / Wohnumfeld,
e Arbeitsort,
e zentrale Verkehrsziele wie Einkaufszentren, 6ffentliche Einrichtungen, Schulen etc.,

e Bahnstationen und andere Verkniipfungspunkte zum OPNV (,Bike+Ride®).

Auch wenn das Thema ,Fahrradparken® vor allem in den Zustandigkeitsbereich der Kommunen fallt und
daher nicht zum Auftragsbestandteil dieses Projektes gehdrt, werden hier einige grundsatzliche Anmerkun-
gen zur Situation des Fahrradparkens gemacht, da dies einen wichtigen Beitrag zur ,Fahrradfreundlichkeit®
im Gesamtsystem darstellt.

e Obwohl in vielen Bereichen in den letzten Jahren Abstellangebote geschaffen wurden, verbleiben
eine Reihe von strukturellen Defiziten, die die Qualitdt des Fahrradparkens in der Gesamtbetrach-
tung beeintrachtigen.

e FUr das Fahrradparken gibt es im Kreis Stormarn keinen Ubergreifenden konzeptionellen Ansatz, zu
dem als Basis auch eine systematische Aufarbeitung von Handlungsbedarfen und Lésungsanséatzen
(funktional und raumlich) gehért. Da das Fahrradparken einschlieBlich B+R sich in kommunaler
Zustandigkeit befindet, ist die Verstadndigung auf Gbergreifende Standards schwierig.

e Das Fahrradparken wird als wichtiger Aspekt des Radverkehrssystems generell vernachlassigt. Dies
fihrt zu einer geringen Sensibilisierung in der Offentlichkeit und bei den Kommunen. Trotz positiver
Ansétze ist auch das Engagement privater Akteure (z.B. Wohnungsbaugesellschaften, Einzelhandel,
Ausbildungseinrichtungen) noch ausbauféhig. Generell bestehen hier zunachst auch Informations-
und Kommunikationsdefizite beispielsweise Uber empfehlenswerte Ausfiihrungs- bzw. Gestaltungs-
formen sowie Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten.

e Die Nutzungskonflikte im o&ffentlichen StraBenraum verbunden mit einer geringen Flachen-
Verflgbarkeit fir Abstelleinrichtungen fihren gerade in zentralen Bereichen oft zu ,suboptimalen®
Standorten, die in der Folge meist nur eine geringe Akzeptanz aufweisen.

e Bei den Abstellanlagen selber gibt es groBe Gestaltungs- und Qualitédtsunterschiede. Selbst
»vorderradklemmen* sind noch weit verbreitet. Qualitatsdefizite fihren dann haufig dazu, dass Fahr-
rader ,wild“ abgestellt werden und in Einzelfallen auch andere Verkehrsteilnehmer behindern.

Ein besonders wichtiger Baustein im Radverkehrssystem mit hohen Zuwachsraten in der Nutzung ist die
Vernetzung mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Da zurzeit im Bahn- und Busverkehr keine
uneingeschrankte und kostenlose Mithahmemaglichkeit von Fahrradern besteht, spielt das Bike+Ride-Ange-
bot (B+R) in der Vernetzung die zentrale Rolle. Auch hier zeigen sich derzeit noch deutliche Qualitatsunter-
schiede. Weitegehend etabliert hat sich B+R an den Bahnstationen, wo sich mittlerweile Uberall B+R-
Anlagen befinden, wahrend im Busnetz B+R noch die Ausnahme bildet.

Positive Beispiele in der Gestaltung und Ausstattung finden sich vor allem an neu eingerichteten Anlagen
wie bei der 2010 erdffneten Station Ahrensburg-Gartenholz. Hier sind die Hauptqualitdtsmerkmale fir B+R-
Anlagen weitgehend erfullt.
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Ein weit verbreitetes Problem, das sowohl bei vielen gr6Beren B+R-Anlagen als auch bei Abstellanlagen in
zentralen Bereichen besteht, sind Kapazitatsengpasse. Hiervon sind vor allem giinstige Standorte, bei B+R-
Anlagen beispielsweise Stellplatze in kurzer Entfernung zum Bahnsteig, betroffen. Dies hangt auch mit der
oben genannten fehlenden strategischen Ausrichtung zusammen, zu der auch eine Kapazitdtsabschatzung
gehort. Als Folge eines zu geringen Stellplatzangebotes finden sich gerade an den Bahnstationen vielfach
Wildparker®, die zum Teil auch verkehrssicherheitstechnisch problematisch sind, wenn beispielsweise
FuBwege blockiert werden.

Wenig verbreitet sind derzeit noch Komfortmerkmale wie die Uberdachung von Stellplatzen sowie abschlieB-
bare und Oberwachte Anlagen. Auch die Standorte und die Typen der Fahrradparker (Fahrradstander)
lassen haufig zu winschen Ubrig. Bei vielen B+R-Anlagen kommen noch Méngel in der Zuwegung bzw. der
Einbindung in das Radwegenetz einschlieBlich der Radwegweisung hinzu. Besonders negativ ist dies bei
Anlagen mit einem hohen Nutzungspotenzial wie in Bad Oldesloe oder Bargteheide zu bewerten.
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Bild 3-13: Qualitédten und Defizite bei Bike+Ride- und Abstellanlagen
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4. Leitbild fir die kiinftige Radverkehrsflihrung

Auch wenn die Radverkehrsplanung bzw. Ausarbeitung konkreter MaBnahmen letztlich immer von den
jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen abhdngen muss und es daher stets einer detailrdumlichen
Betrachtung bedarf, ist eine Definition von Ausbau- und Qualitdtsstandards im Sinne eines
Handlungsleitbildes durchaus sinnvoll. Dies gilt insbesondere fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen an der
Strecke und die Querung an Knoten. Fur den Kreis Stormarn wurde ein solches Leitbild unter Einbeziehung
der Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse sowie der aktuellen rechtlichen und verkehrswissenschaftlichen
Vorgaben ausgearbeitet.

4.1 Vorgaben fir die Radverkehrsfithrung

Generell ist bei der Radverkehrsfiihrung zwischen Ortsbereichen (abgegrenzt durch StVvO Z 310) und
AuBerortsbereichen  zu  unterscheiden. Wé&hrend die  AuBerortsbereiche im  Wesentlichen
Verbindungsfunktion zwischen den Orten und Verkehrszielen haben, Uberlagern sich in den Ortslagen
komplexe verkehrliche und stadtebauliche Anspriche. Besonders hervorzuheben und planerisch
anspruchsvoll sind die Ortskerne und Geschéftsbereiche, wo neben dem Radverkehr u.a. auch die Belange
des ruhenden Verkehrs, der Aufenthaltsqualitdt und der verkehrs-stadtebaulichen Vertraglichkeit zu
beachten sind. Hier entstehen in der Regel auch die meisten Konfliktpotenziale zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln. Die Einfahrtbereiche sind insofern von Bedeutung, als dass sich hier die verkehrs-
stadtebaulichen Rahmenbedingungen gegentiber der freien Strecke andern, u.a. durch Herabsetzung der
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit, die Bebauung und die StraBenraumgestaltung.

Bild 4-1: Abgrenzung charakteristischer Streckenabschnitte fiir die Radverkehrsfiihrung
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Beziglich der Radverkehrsfiihrung zeigen die neuesten Erkenntnisse der verkehrswissenschaftlichen
Forschung und der Praxiserfahrungen, dass grundsétzlich auBerorts wie auch innerorts die Fihrung des
Radverkehrs in der Fahrbahn am sichersten und daher zu préferieren ist, wenn die verkehrlichen Rahmen-
bedingungen (i.W. Kfz-Belegung und Geschwindigkeitsniveau) und die rdumlichen Rahmenbedingungen
(i.W. Ubersichtlichkeit und Topografie) dieser Fiihrungsart nicht entgegenstehen bzw. zu nicht vertretbaren
Gefahrenpotenzialen fihren. Der Grundsatz ,besser keine Radverkehrsanlage als eine schlechte Radver-
kehrsanlage® umreiBt hier die Problemlage. Diese Fihrungsart wird auch von den Interessenvertretungen
des Radverkehrs v.a. dem ADFC befurwortet. Auf der Fahrbahn steht der Radnutzer mehr im Blickfeld des
Kfz-Verkehrs und erhdlt so mehr Aufmerksamkeit. Ohnehin ereignen sich die meisten Unfalle eher an
Knoten als auf der Strecke.

Bild 4-2: Favorisierte L6sungen fiir die Radverkehrsfiihrung

Radverkehrsfiihrung innerorts

Far die Ortslagen im Kreis Stormarn wird kinftig die Fihrung auf der Fahrbahn als Regelfall vereinbart.
Soweit die Rahmenbedingungen wie beispielsweise eine hohe Kfz-Belastung oder ein hoher Schwerver-
kehrsanteil dies erfordern und die Fahrbahn- und StraBenraumbreite dies zuldsst, kann die Fihrung in der
Fahrbahn innerorts durch Markierungslésungen (Schutz- oder Radfahrstreifen) ,abgesichert® werden.
StraBenbegleitende Radwege kommen vor allem in Stéddten mit entsprechenden komplexen Verkehrssituati-
onen und Konfliktpotenzialen zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr zum Einsatz. Dies erfordert aber einen
ausreichend dimensionierten Seitenraum, um die Regelbreiten fir Einrichtungs-Radwege (2,00 m, bei gerin-
ger Belegung auch bis 1,60 m) umsetzen zu kénnen. Nur dann ist kiinftig auch die Anordnung einer fir erfor-
derlich gehaltenen Benutzungspflicht zul&ssig.
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Gemeinsame Geh- und Radwege gehdren in Ortslagen generell zu den schlechtesten Lésungen, insbeson-
dere wenn die Breitenanforderungen nicht erflllt werden kénnen. Speziell im Zweirichtungsverkehr sollten
gemeinsame Geh-Radwege in Ortslagen nur noch in fundiert begriindeten Ausnahmefallen zur Anwendung
kommen und benutzungspflichtig sein. Bei solchen Fihrungen im Bestand ist nach Prifung des Einzelfalls
die Benutzungspflicht nur noch dann beizubehalten, wenn in Abstimmung zwischen Baulasttrager, Verkehrs-
aufsicht und Polizei u.a. auf Basis von Erhebungen nicht vertretbare Konfliktpotenziale und/oder Sicher-
heitsdefizite gesehen werden bzw. objektiv vorhanden sind.

Die Sicherheit und der Komfort der Radverkehrsfiihrung kann bei begriindetem Bedarf durch Komplemen-
tdrmaBnahmen unterstitzt werden. HierUber ist im Einzelfall ggf. auch nach einer Probephase in Abstim-
mung mit der Verkehrsaufsicht zu entscheiden. Hervorzuheben ist die Freigabe von Gehwegen fir den Rad-
verkehr (StVO Z 239 mit Zusatzzeichen 1022-10), um flr unsicherere Verkehrsteilnehmer insbesondere
Kinder und Jugendliche eine Erhéhung der subjektiven Sicherheit zu erreichen. Ohnehin missen Kinder bis
8 Jahre den Gehweg nutzen, Kinder bis 10 Jahre kénnen den Gehweg nutzen (§2 StVO).

Fir die zentralen Orte bieten in der Regel integrierte Gesamtverkehrskonzepte eine gute planerische und
rechtliche Grundlage, um Konfliktpotenziale zwischen den Verkehrsmitteln zu minimieren, den Radverkehr
gezielt zu férdern und die verkehrs-stadtebauliche Vertraglichkeit zu erhéhen. Dabei kénnen ggf. auch
weitergehende MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Ansétze wie shared space diskutiert werden. Es
gilt aber zu bericksichtigen, dass im klassifizierten StraBennetz verkehrsberuhigende MaBnahmen derzeit
schwer umsetzbar sind.

Radverkehrsfithrung auBerorts

In AuBerortsbereichen ist nach den derzeit giltigen Regelwerken der bauliche von der Fahrbahn abgesetzte
gemeinsame Geh- und Radweg die Standardfiihrung. Im Kreis Stormarn kommt diese hauptsachlich im
Zweirichtungsverkehr zur Anwendung. Die Regelbreite dieser Radverkehrsanlagen betragt 2,50 m (ERA
2010), bei nachgewiesenem geringen FuB- und Radverkehrsautkommen ist aber die im Kreis Stormarn
Uberwiegend angewandte Breite von 2,00 m (Mindestbreite nach RAS-Q und GVFG) akzeptabel. Um
Konfliktpotenziale zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr zu minimieren sind Trennstreifen zwischen
Radverkehrsanlage und Kfz-Fahrbahn zu empfehlen. AuBerorts ist bei allen Radverkehrsanlagen (auBerhalb
der Fahrbahn) eine mdglichst gradlinige Filhrung anzustreben, die an Knotenpunkten ein starkes Verziehen
bzw. Verschwenken vermeidet.

Aufgrund der geringen Kfz-Belastung auf zahlreichen Abschnitten des klassifizierten StraBennetzes insbe-
sondere den KreisstraBen sowie der hohen Aufwendungen zum Bau eines separierten Geh-Radweges in
Regelbreite bei gleichzeitig geringem FuBganger- und Radverkehrspotenzial wird aufgrund des verkehrs-
rechtlichen Rahmens, aber auch aus finanziellen Uberlegungen ein Verzicht auf bauliche Lésungen an
Bedeutung zunehmen. Daher wird auch im AuBerortsbereich kinftig als Regelfall nach Bewertung der
Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 4.2) eine Radverkehrsfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn favori-
siert. Damit werden auch Uberquerungsstellen fiir Filhrungswechsel entbehrlich. Die Hauptkriterien, die eine
Mischverkehrsldsung erschweren, sind hohe Kfz-Belastungen, hoher Schwerverkehrsanteil und geringe
Fahrbahnbreiten in Kombination mit einer uniibersichtlichen Fiihrung (Konflikte beim Uberholen). Nach der
ERA 2010 ist bei den RAL-Entwurfsklassen EKL 3 und 4 eine Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn bis zu
einer Belegung von 4.000 Kfz/24h (bei V,,= 70 km/h) vertretbar.
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Aufgrund aktueller Forschungsarbeiten wird erwartet, dass auch im AuBerortsbereich verstarkt auf Markie-
rungslésungen gesetzt wird, wenn die Fahrbahn hierflir eine ausreichende Breite aufweist und keine zu
hohen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr bestehen. Nach den aktuellen
Regelwerken wie der ERA 2010 und nach Verkehrsrecht sind solche FlUhrungsformen aber noch nicht
vorgesehen. Hierzu sind weitere Untersuchungen und Praxiserfahrungen abzuwarten. Soweit vorhanden
kénnen eventuell auch Seiten- und Mehrzweckstreifen sowie lberbreite zweistreifige StraBen kiinftig fur die
Ausweisung von Radverkehrsanlagen im StraBenraumbestand genutzt werden. Dies gilt sowohl im Hinblick
auf separierte Radverkehrsanlagen, aber perspektivisch auch fir Markierungslésungen (Abmarkierung mit
Doppellinie). StraBenbegleitende Radwege sind im AuBerortsbereich nur in Ausnahmefallen zu empfehlen.

Die Sicherheit und der Komfort flir den Radverkehr kann auch auBerhalb der Ortslagen durch geeignete
ortsspezifische MaBnahmen verbessert werden. Im Vordergrund steht hier die Gestaltung der Uberfahrten
an Knotenpunkten und Einmindungen. Weiter spielt der Aspekt der ,sozialen Kontrolle* eine wichtige Rolle.
Hier sollte eine ,Einhausung“ der Radverkehrsanlage durch Bewuchs und eine zu weite Absetzung von der
Fahrbahn vermieden und bei héherem Radverkehrsaufkommen auch eine Beleuchtung installiert werden.
Besondere Aufmerksamkeit bei der Radverkehrsfiihrung ist zudem Engstellen (z.B. Briicken,
Unterfiihrungen) und Alleen zu widmen.

Ehemalige Bahntrassen und Wirtschaftswege

Im landlichen Raum kann der Radverkehr vielfach gemeinsam mit dem land- und forstwirtschaftlichen
Verkehr gefuhrt werden. Fir den Radverkehr bieten Wirtschaftswege oft attraktive Abkirzungen bzw.
Verbindungsstrecken im Radverkehrsnetz und zudem aufgrund der geringen Kfz-Belegung ein weitgehend
ungestortes Fahren. AuBerdem gibt es im Kreis Stormarn ehemalige Bahntrassen, von denen rund 50 km
bereits als Radwanderwege ausgebaut sind und einen zentralen Bestandteil des Ubergeordneten Radnetzes
in Nord-Sid- und Ost-West-Richtung mit Anbindung der Nachbarkreise und Nachbarstadte bilden. Diese
eignen sich meist gut als Radverkehrstrasse. Die Méglichkeiten der Radnetzerganzung auf Kfz-armen oder
Kfz-freien Wegen sind konsequent zu nutzen.
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4.2 Verfahren zur Auswahl der geeigneten Radverkehrsfiihrung

Die vorgenannten Grundséatze der Radverkehrsflihrung ersetzen grundsatzlich nicht die detaillierte Priifung
jedes Einzelprojektes.

Aufgrund der komplexen Zusammenhénge und der kleinteiligen Strukturen im Radverkehrssystem ist far
jede Ortlichkeit eine ,maBgeschneiderte Lésung“ in Abstimmung mit den zustdndigen Institutionen der
Radverkehrsplanung erforderlich. Um die beste Lésung zu finden und den Entscheidungstragern eine
fundierte und transparente Entscheidungsgrundlage zu liefern, ist eine systematische Bewertung der
Rahmenbedingungen durchzufiihren. Dabei sind sowohl verkehrliche als auch stadtebauliche Kriterien
einzubeziehen.

Far den Kreis Stormarn wurde in Anlehnung an die ERA 2010 ein standardisiertes Bewertungsraster entwi-
ckelt, mit dem kunftig die geeignete Flhrungsart fir den Radverkehr bestimmt und qualifiziert aufbereitet
werden kann. Dieses Verfahren wurde an einigen Fallbeispielen erfolgreich erprobt (vgl. Kapitel 6.4).

Zentrale Kriterien fir die Auswahl der Radverkehrsfihrung sind die Verkehrsverhalinisse insbesondere im
Hinblick auf die Aufkommen im Pkw- und Lkw-Verkehr und die Geschwindigkeitsprofile. Fiir eine Vorauswahl
kdnnen zunachst die Spitzenbelastungen im Kfz-Verkehr herangezogen werden (vgl. Bild 4-3). Bei Belegun-
gen unter 400 Kfz/h im Ortsbereich ist generell die Fihrung auf der Fahrbahn sinnvoll und anzustreben. Der
Bereich zwischen 400 und 1000 Kfz/h bildet einen Grenzbereich, bei dem unter Umstanden eine markierte
Abtrennung der Radverkehrsfihrung erforderlich wird. Auch bei mehr als 1000 Kfz/h ist eine Fihrung auf der
Fahrbahn nicht ausgeschlossen, bedarf aber einer intensiven Abwagung der Risiken. Durch Komplementar-
maBnahmen wie eine Herabsetzung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit oder ein (zeitweises) Lkw-Fahr-
verbot kénnen auch hohe Verkehrsbelegungen ,vertraglich® gestaltet werden.

Auch im ausfiihrlichen Bewertungsverfahren steht die Verkehrsnachfrage im Mittelpunkt der Betrachtungen.
Die Qualitat der Bewertung ist hier vor allem abh&ngig von den verfligbaren Verkehrsdaten. Als Mindestein-
gangsgrdBen sollten hier die Kfz-Belastungen (DTV-w und Spitzenstunde) sowie der Schwerverkehrsanteil
vorliegen oder ggf. durch Verkehrserhebungen ermittelt werden. Je nach o&rtlicher Situation bietet es sich
weiter an, Daten zum FuBganger- und Radverkehrsaufkommen zu ermitteln, auch um Uberhaupt den Bedarf
fur eine FuB-Radverbindung zu hinterlegen. Zwei weitere wichtige Entscheidungsaspekte gerade in Bezug
auf den sensiblen Punkt der ,Verkehrssicherheit”, sind das tatsadchliche Geschwindigkeitsniveau, das
beispielsweise durch Radarmessungen ermittelt werden kann, sowie die Auswertung von Unfallstatistiken,
die Anhaltswerte fir ein Gefahrdungspotenzial liefern.

Die abschlieBende Bewertung der einzelnen Kriterien erfolgt dann qualitativ nach einer dreistufigen Skala in
Bezug auf die Eignung einer Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn (kritisch®, ,bedingt kritisch®, ,sinnvoll®,
vgl. hierzu Kapitel 6.4 und Anhang 3). Es wird aus Transparenzgriinden auf eine Gewichtung der Kriterien
verzichtet, da diese bei den einzelnen Entscheidungstragern meist auch unterschiedlich vorgenommen wird.
Ein generelles Ausschlusskriterium fir die Fihrung auf der Fahrbahn ist aber eine signifikante Beeintrachti-
gung der Verkehrssicherheit.
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Bild 4-3: Vorauswahl der Radfiihrung in Ortslagen

Kategorie |Kriterium Indikatoren Erfassung
Bebauungsstruktur Bauform, Raumbildung, Blickbeziehungen Ortsaufnahme
Stadtebau /
Raum- Grundstickszufahrten Anzahl, Kennzeichnung ¢ Sicherung Ortsaufnahme
struktur
Sichtverhaltnisse Einschrankung der Einsehbarkeit Ortsaufnahme
Kfz-Belegung OTV / DTV-w mit Tagesganglinie Erhebung
Verkehrs- Schwerverkehr OTW-Lkw mit Tagesganglinie Erhebung
nachfrage |FuRganger- und .
Radaufkommen Fultganger und Radfahrer pro Tag Erhebung
Bedeutung als Schulweg Schulwegrelationen mit Anzahl Schiler [Statistik
Verkehrssicherheit Unfallhdufigkeit und Unfallursachen Statistik
!
Straltenraum Stralbenraumbreite und -aufteilung Ortsaufahme:
Kataster
Stralbenverlauf und Topografie |Kurvigkeit und Langsneigung Ortsaufnahme
o . I . N Ortsaufnahme!
Geschwindigkeitsbeschrankung Zuldssige Hichstgeschwindigkeit Anordnung
Verkehrs- L Abweichungen von der zulassigen
system Geschwindigkeitsniveau Hochstgeschwindiakeit (V85) Messung
Ruhender Verkehr Anordnung, Auslastung, Parkwechsel Ortsaufnahme
Einordnung in die e
!
Radnetzhisrarchie Bedeutung / Klassifizierung der Route Radkonzept
Funktion der Radverbindung (Haupt-) Mutzergruppen Radkonzept
Kontinuitat der Vorhandene Anschlussfiihrungen Ortsaufnahme

Radverkehrsfiihrung

Bild 4-4: Kriterien zur Bestimmung der Radverkehrsfiihrung
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4.3 Uberquerungsstellen

Uberquerungsstellen bilden einen zentralen Baustein fiir ein sicheres und komfortables Radverkehrssystem.
Im Kreis Stormarn sind Verbesserungen in diesem Bereich mit hoher Prioritat anzustreben.

Nur mit einer hohen Qualitdt des Gesamtsystems kann das Radverkehrspotenzial ausgeschépft werden.
AuBerorts wie innerorts bergen Knotenpunkte die gréBten Gefahrenstellen fir den FuB- und Radverkehr.
Eine fahrradfreundliche Gestaltung bedeutet vor allem die

e Sicherstellung guter Sichtbeziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmern
auch in den Abend- und Nachtstunden sowie

e eine transparente Radverkehrsflihrung fir alle relevanten Fahrtbeziehungen
mit Kennzeichnung der Querungsstellen (z.B. durch Abmarkierung, Einfarbung etc.).

Uberquerungsbedarf besteht
¢ an allen Konten und Einmindungen im StraBennetz,
e bei Wechseln in der Radverkehrsfihrung (z.B. Einrichtungs- und Zweirichtungsfiihrung),

e Dbei Grundstiickszufahrten.

Grundsatzlich ist die Einrichtung von Uberquerungsstellen dort zu priifen, wo aufgrund der verkehrlichen
Rahmenbedingungen (i.W. Kfz-Belegung und Geschwindigkeitsniveau) und der rdumlichen Rahmenbedin-
gungen (i.W. Ubersichtlichkeit und Topografie) eine ungesicherte Querung nicht vertretbar bzw. nicht geféhr-
dungsfrei moéglich ist. Die Verkehrssicherheit hat sowohl bei der Bestandsbewertung als auch bei der Neu-
anlage von Uberquerungsstellen héchste Prioritat. Im Regelfall sind nach Priifung der értlichen Gegeben-
heiten gesicherte Uberquerungsstellen vorzusehen

e bei Wechseln in der Flihrungsart insbesondere mit zuséatzlichem Seitenwechsel
(bevorzugt an den Ortseingéngen),

e an Einmiindungen und StraBenknoten (mindestens als Furtmarkierung) sowie

e bei der Kreuzung lbergeordneter Radrouten mit eigenstandiger Fiihrung
mit dem klassifizierten StraBennetz.

Bei der Neuanlage oder der Umgestaltung von Uberquerungsstellen sind die gesetzlichen Vorgaben und
gangigen Regelwerke zu beachten. Orientierungshilfen bieten auch wissenschaftliche Abhandlungen und
Ergebnisse von Sicherheitsaudits (auch Grundlage der umseitigen Gestaltungsbeispiele). Wie bei der
Radverkehrsfilhrung sind auch bei Uberquerungsstellen Standardausfilhrungen immer mit den &rtlichen
Rahmenbedingungen abzugleichen. Aufgrund des glnstigen Kosten-Wirksamkeitsverhéltnisses ist als Stan-
dard auf Markierungsldésungen zu setzen, mit denen beispielsweise an Ortseingdngen auch Einengungen
der Fahrbahn vorgenommen werden kdnnen (vgl. Bild 4-5). Bei hohen Kfz-Belastungen und ausreichender
Flachenverfigbarkeit ist der Einbau von Mittelinseln zu favorisieren, die auch zur Gestaltung des Ortsein-
gangsbereiches und zur Geschwindigkeitsreduzierung genutzt werden kdnnen und bei konflikttrachtigen
Situationen auch fiir die freie Strecke geeignet sind. In Einzelfallen kommen auch héhenfreie Uberquerungs-
stellen in Betracht (z.B. B75 bei Neritz).

Bei Knoten an Radhauptrouten mit geringer Kfz-Belastung ist eine Vorfahrisberechtigung fir den
Radverkehr zu favorisieren. Generell ist an allen Knoten und Einmindungen eine umwegarme
Radverkehrsfihrung (fahrbahnnahe Furt), die damit auch dem Radverkehr Vorfahrt gewéhrt sowie bei
Signalisierung eine koordinierte und wartezeit-minimierte LSA-Schaltung anzustreben.
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Bild 4-5: Favorisierte Gestaltungslésungen von Uberquerungsstellen bei Fiihrungswechseln
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5. Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

5.1 Grundstruktur

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse soll in Abh&ngigkeit von den Bedurfnissen der unter-
schiedlichen potenziellen Nutzergruppen das Radwegenetz im Kreis Stormarn weiterentwickelt werden. Im
Einzelnen sind dabei zu beriicksichtigen:

e Unterschiedliche Zielgruppen-Anforderungen,
e wichtige Verkehrsquellen und -ziele bzw. Verkehrsrelationen,

e Vernetzung mit den lbergeordneten Kreisgrenzen-iberschreitenden Routen / Verbindungen
(Hamburg, Libeck, Nachbarkreise, landesweite- und transeuropéische Routen),

e die vorhandene Netzstruktur sowie

e eigenstandige Radverkehrsplanungen einzelner Kommunen.

Die Inhalte des Radverkehrskonzeptes und hierbei insbesondere die Struktur des Radverkehrsnetzes sind
bei kiinftigen gemeindlichen Planungen (z.B. Bauleitplanung) zu beachten.

Fir eine offensive Ausschdpfung der Radverkehrspotenziale im Verkehrsmarkt ist eine Einbeziehung aller
Marktsegmente erforderlich. Da vor allem der Berufs- und Einkaufsverkehr noch stark Kfz-orientiert ist, sich
aber vielfach in einem fahrradfreundlichen Entfernungsbereich abspielt, wird hier ein wichtiger Ansatzpunkt
einer zukunftsorientierten Radverkehrsstrategie gesehen. Neben der Netzkonfiguration liegt auch bei den
flankierenden MaBnahmen derzeit ein Schwerpunkt auf dem Ausbildungs- und Freizeitverkehr, bei dem der
Radverkehr bereits auf relativ hohe Verkehrsanteile kommt. Allerdings ist hier die Konkurrenzsituation fir
den Radverkehr auch besonders giinstig. Zudem wird diese Fokussierung auch durch die Foérderkulisse
unterstitzt. Kiinftig sind auch zuséatzliche Marktanteile im Berufs- und Einkaufsverkehr zu erschlieBen. Dazu
bedarf es folgender libergeordneter Qualitatsanforderungen:

1. Direkte, umwegarme Verbindung von Wohnschwerpunkten mit Arbeits- und Einkaufsschwerpunkten
(,Fahrzeitminimierung®),

2. hohe Qualitat der Radverkehrsanlagen in Bezug auf Beldge, Beleuchtung, Uberquerungsstellen,
Vorfahrtsregelungen etc. (,Komfortmaximierung“) sowie

3. ausreichend dimensionierte und ansprechend ausgestattete Abstellanlagen.

Da die Hauptverkehrsnachfrage in der Metropolregion Hamburg stark auf Verkehrsachsen gebundelt ist, ist
auch im Radverkehrssystem die bisher weitgehend flachenhafte Netzstruktur durch ,achsiale* Strukturen zu
erganzen und entsprechende Verbindungen hervorzuheben bzw. zu starken. Vor diesem Hintergrund wurde
das Radverkehrsnetz neu strukturiert:

Das Fernroutennetz reprasentiert zusammen mit dem Hauptroutennetz im Wesentlichen das derzeitige
Grundnetz, die Verbindungsrouten entstammen vor allem aus dem bisherigen Flachennetz.
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Bild 5-1: Neustrukturierung des Radverkehrsnetzes

Die Netzkonfiguration baut auf den bestehenden Quelle-Ziel-Relationen und der darauf realisierten
Verkehrsnachfrage auf. Fir den Alltagsverkehr liegt der Schwerpunkt auf der Verbindung der Wohngebiete
im Nahbereich der zentralen Orte und den (ibergeordneten Verkehrszielen. Dies sind vor allem

o weiterfihrende Schulen,

e sonstige bedeutende Einrichtungen der sozialen Infrastruktur mit Publikumsverkehr
(z.B. Kreishaus, Amts-/Stadtverwaltung),

e zentrale Einkaufsbereiche,
e bedeutende Arbeitsstatten / Arbeitsplatzschwerpunkte,
¢ bedeutende Sport-, Freizeit- und Kultureinrichtungen sowie

e Bahnstationen und sonstige zentrale OPNV-Knoten.

Neben den Hauptzielen und Zielbereichen fir den Alltagsverkehr sind die Belange des Freizeit-und Touris-
musverkehrs zu bericksichtigen. Der Kreis Stormarn bietet hier eine Reihe von Zielen, zum Teil auch mit
Uberregionaler Ausstrahlung. Hervorzuheben sind hier

e Schloss Ahrensburg mit dem Marstall,

e Schloss Reinbek,

e Jersbeker Park,

¢ Kiloster Nitschau,

¢ Naturschutzgebiete wie Hahnheide (Trittau),
e Oberalster,

e Sachsenwald,

e Litjen- und GroBensee sowie

e diverse Mulhlen u.a. in Trittau und Braak.
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5.2 Fernrouten

Mit dem neu eingeflihrten Fernroutennetz entsteht ein ,schlankes” und transparentes Routensystem, das
sich auf die Verbindung der zentralen Orte im Kreis Stormarn und auf Ubergeordnete kreisliberschreitende
Routen insbesondere nach Hamburg und Libeck fokussiert. Damit werden vor allem ortsubergreifende
Verkehrsrelationen mit (bergeordnetem Nachfragepotenzial abgebildet. Da das Fernroutennetz alle
Zielgruppen ansprechen soll, ist hier ein hohes Qualitdtsniveau anzustreben, das auch in der
MaBnahmenplanung bevorzugt umgesetzt wird:

e Geringe Umwegfaktoren in der Routenflihrung,
e durchgangige komfortable Befahrbarkeit (befestigte Oberflache),
e hohes MaB an Sicherheit (z.B. Beleuchtung an kritischen bzw. ausgewahlten Abschnitten),

e optimierte Fihrung an Knotenpunkten mit minimierten Wartezeiten,

e Weiterfiihrung zu zentralen Zielen der benachbarten Gebietskdrperschaften
in Koordination mit dort bestehenden Velo- und Hauptrouten,

e durchgangige Wegweisung mit gesonderter Kennzeichnung (Fernrouten-Nummer),

e gesonderte Vermarktung.

Die Verlaufe der Fernrouten sind aus Bild 5-2 zu entnehmen, im Folgenden werden diese kurz beschrieben:

Fernroute 1

- Anschluss Hamburg (Bergedorf — Lohbriigge) Uber Rdpraredder — Reinbeker Redder
- Glinde Ober Wirtschaftsweg — K26 — L94 — Am Sportplatz — Radwanderweg

- Stellau Gber Radwanderweg

- Brunsbek Uber Radwanderweg

- Sieker Berg Uber Radwanderweg

- Hoisdorf Gber Radwanderweg

- Ldtjensee Uber Radwanderweg — Trittau (Anschluss Fernroute 7)

- Trittau Gber Waldstr. — Am Markt — Radwanderweg — Hohenfelder Damm

- Anschluss Fernroute 2

Fernroute 2

- Anschluss Hamburg (Billstedt) Gber Méliner Landstr.
- Oststeinbek Gber L94

- Glinde Ober L94 (Anschluss Fernroute 1)

- Neuschdnningstedt Gber L94

- Witzhave Uber L94

- Grande Uber L94

- Trittau Gber L94 — L220 (Anschluss Fernroute 2)
- Hamfelde Gber L220

- Muhlenrade (RZ) tber L220

- Kothel Uber Mitteltor — Hohenfelder Str.

- Billbaum, Anschluss an Kreis RZ
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Fernroute 3

Stellau (Anschluss mit Fernroute 1) Gber L222

Stapelfeld Uber L222 — K107 — K108 — Ahrensburger Weg

Ahrensburg tUber Hagener Allee — Bf.Ahrensburg (Anschluss Fernroute 4) — Hagener Allee —
Rondeel — GroBe StraBe — Libecker Str. — B75

Delingsdorf Uber B75

Bargteheide liber B75 — Rad-/ Gehweg (parallel zur L89) — Bahnhofstr. — Bf.Bargteheide iber Bahn-
hofstr. — Vosskuhlenweg — Holsteiner Str. — K57

Fischbek Uber K57 — Dorfstr. — Wirtschaftsweg

Hoéltenklinken Uber Klinken — K88

Rimpel Gber K88 — K61 — K94

Anschluss Fernroute 7 (Radwanderweg)

Fernroute 4

Anschluss Hamburg (Volksdorf, U-Bhf., HH-Veloroute 6) Gber Ahrensburger Weg

Ahrensburg tber Bornkampsweg — Wulfsdorfer Weg — Fritz-Reuter-Str. — Bei der Doppeleiche —
GroBe StraBe — Rondeel — Hagener Allee — Bf.Ahrensburg (Anschluss Fernroute 3) — Waldstr. — L91
GroBhansdorf tber L91 — U-Bf.GroBhansdorf — L91

Hoisdorf Gber L91 — L90 — K91 — (ggf. Abklrzung lber Jungfernstieg) — L91

Anschluss Fernroute 1 (Radwanderweg)

Fernroute 5

Anschluss Hamburg (Bergstedt) (iber Bergstedter Chaussee
Ammersbek-Lottbek Uber U-Bf.Hoisbittel — L225
Ammersbek-Hoisbittel Gber L225

Ammersbek-Rehhagen / Timmerhorn Gber L225
Bargteheide Gber L225 — K56 — Verbindungsweg — Theodor-Storm-Str. — Bf.Bargteheide
Anschluss Fernrouten 3 und 6

Fernroute 6

Anschluss Norderstedt (Kreis SE) Uber B432 — Hofweg — Wilstedter Weg

Tangstedt Gber Glashutter Weg — Forstweg — Dorfstr. — K51 — Wassermuihlenweg — Rethfurt — B432
Kayhude (SE) Gber B432 — L82

Ehlersberg Gber L82

Bargfeld-Steegen lber L82 — Képpelbarg — Heideweg — Tonnenteich — K86

Jersbek Gber K86 — K56

Bargteheide tber K56 — Verbindungsweg — Theodor-Storm-Str. — Bf.Bargteheide (Anschluss
Fernroute 3 und 5) — Bahnhofstr. — L89

Hammoor tber L89 — Lohweg — Martenshorst Twiete

Todendorf Gber Waldweg — L90 — K37

Sprenge Uber K37 — K32 — K102

Anschluss Schénberg (Kreis RZ)

Fernroute 7

Trittau (Anschluss mit Fernroute 2) Gber Hohenfelder Damm — Radwanderweg — Am Markt —
Waldstr. — Radwanderweg

Groénwohld ber Radwandwerweg

Dwerkaten Uber Radwanderweg

Sprenge Uber Radwanderweg — K37 — K33 (Durchfihrung Radwanderweg auf ehemaliger
Bahntrasse geplant)

Mollhagen Gber K33 —L296 (Durchflihrung auf ehemaliger Bahntrasse geplant) — Radwanderweg
Lasbek-Dorf iber Radwanderweg

Barkhorst Gber Radwanderweg

Rolfshagen Uber Radwanderweg
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- RUmpel Uber Radwanderweg

- Bad Oldesloe Uber Radwanderweg — Am Kurpark — Mommsenstr. (Einbahnfiihrung !) — Kathe-
Kollwitz-Str. - Bf.Bad Oldesloe (Anschluss Fernroute 8) — Kathe-Kollwitz-Str. — Kurze Strae — B208
— B75 - 183 - K74

- Fresenburg tber K74

- Seefeld Gber K74 — Seefelder Weg

- Anschluss Wakendorf | (Kreis SE), weiter Uber Biihnsdorf nach Altengérs

Fernroute 8

- Anschluss Siilfeld (Kreis SE) Gber Radwanderweg

- Grabau Uber Radwanderweg

- Blumendorf Giber B75 — Radwanderweg

- Bad Oldesloe Gber Radwanderweg — Am Kurpark — Mommesenstr. (Einbahnfihrung !) — Kathe-
Kollwitz-Str. - Bf.Bad Oldesloe (Anschluss Fernroute 7) — Kathe-Kollwitz-Str. — Kurze Stral3e — B208
- B75

- Reinfeld Gber B75 — L71 — Paul-von-Schoenaich-Str. — Bahnhofstr. — Bf.Reinfeld -Mahlmannstr. —
Am Zuschlag — B75

- Stubbendorf Gber B75

- Hamberge tber B75

- Anschluss Libeck (Moisling)

Fernroute 9

- Reinfeld (Anschluss von Fernroute 8) liber K75 — Schuhwiesenweg
- Heidekamp Uber Schuhwiese — L71 — Reeder — K111

- Zarpen Uber L71

- Heilshoop tber L71 — M6énkhagener Redder — Moorkaten

- Monkhagen Uber Rodenbek — K112 — K85

- Krumbeck (Kreis OH)

Fernroute 30

- Anschluss Hamburg (Rahlstedt) Gber Stapelfelder Str.
- Stapelfeld tber K107 — L92

- Braak Uber L92

- Anschluss Fernroute 1 (Radwanderweg)

In Stdstormarn ist das Fernroutennetz aufgrund der starken Verkehrsverflechtungen sowohl innerhalb des
Kreisgebietes insbesondere aber von/nach Hamburg entsprechend verdichtet.
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5.3 Radwanderwege als Teil des Fernroutennetzes

Bei der Aufgabe von Bahnlinien bieten sich deren Trassen fir attraktive Radverkehrsfilhrungen an. Diese
Madglichkeit wurde im Kreis Stormarn schon sehr friihzeitig erkannt und auch genutzt. Auch dies ist u.a. ein
Grund dafir, dass die Umsetzung in Radwanderwege im Kreis Stormarn besser gelungen ist als in den
Nachbarkreisen Bad Segeberg und Herzogtum Lauenburg.

Leider wurden in der Vergangenheit aber auch Chancen vertan. So wurde beispielsweise in Trittau beim Bau
des neuen Wohngebietes um den ehemaligen Bahnhof die Flihrung auf der alten Trasse zum Teil aufgege-
ben. Statt im Neubaugebiet die Radverkehrsfuhrung stédtebaulich zu integrieren, wird diese jetzt unkomfor-
tabel an der Ortslage vorbei gefiihrt.

Die auf ehemaligen Bahntrassen geflihrten drei Radwanderwege nehmen im Radverkehrssystem des
Kreises Stormarn eine strategisch bedeutende Position ein. Urspriinglich vorwiegend fir den Uberregionalen
touristischen Verkehr konzipiert, haben sie sich mittlerweile auch fir den regionalen Alltags- und
Freizeitverkehr etabliert und erhalten im aktualisierten Radverkehrsnetz als Teil des Fernroutennetzes auch
eine Ubergeordnete, wesentliche Netzfunktion.

Der Kreis Stormarn bemuht sich um die Aufwertung der Radwanderwege Grabau — Bad Oldesloe, Trittau —
Bad Oldesloe und Trittau — Glinde. Diese sollen auch als Themenroute besser ,erschlossen* werden (z.B.
Logo, verbesserte Beschilderung). Die Route Uber Grabau fihrt weiter in den Kreis Segeberg, so dass auch
hier entsprechende Aktivitdten gefordert sind. Eine Erganzung weiterer Themenrouten hat in Abstimmung
mit dem kreisweiten Konzept zu erfolgen.

Zur Erfullung der Fernroutenfunktion und der daraus resultierenden umfassenden Nutzeranspriiche ist eine
durchgangig komfortable Befahrbarkeit erforderlich. Dabei ist die Fiihrung abseits viel befahrener Hauptver-
kehrswege zwar ein wesentlicher Garant flir ein sicheres und entspanntes Radfahren, dies reicht allein aber
nicht aus, um eine hohe Attraktivitat dieser Wege zu etablieren und neue Nutzergruppen zu gewinnen.

Abweichend von der im Kreis Stormarn angewandten Standardbreite von 2,00m fiir Zweirichtungs-Geh-Rad-
wege auBerhalb der Ortschaften ist fir die Radwanderwege in Abhé&ngigkeit von den &rtlichen
Gegebenheiten eine Radwegbreite von 2,50m wiinschenswert, um der insbesondere an Wochenenden
starken Frequentierung auch im Begegnungsverkehr sowie der Gruppennutzung gewachsen zu sein.
Akzeptabel sind dabei baulich bedingte Engpésse, wenn fir diese Ausweichstellen geschaffen werden, wie
dies bereits beispielhaft im Bereich Bad Oldesloe umgesetzt wurde. Mit zunehmender Nutzungsintensitéat ist
aber ein durchgehend hoher Ausbaustandard anzustreben.

Auch bei schlechten Witterungsverhéltnissen muss der Belag fir das Befahren mit dem Rad geeignet sein.
Bei den dafirr geeigneten Strecken empfiehlt sich eine Gussasphaltausfihrung mit Splittbeschichtung wie
dies bereits auf einem Teilstlick bei Sprenge realisiert ist. Auch die abschnittsweise oder punktuell bereits
durchgefiihrten MaBnahmen, Neigungslagen, Querungsstellen, stark witterungsabhangige Abschnitten o.a.
durch Verbundsteinpflaster zu befestigen, sind eine effektive Methode zum Optimieren der Befahrbarkeit.
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Zur Reduzierung von Wartezeiten sowie Erhéhen der Sicherheit ist bei Querungen mit untergeordneten
StraBen oder Wegen fir den Radwanderweg die Gewahrung der Vorfahrt mit der Verkehrsaufsicht zu
prifen. Bei klassifizierten StraBen mit stérkerer Belegung oder in uniibersichtlichen Lagen ist der Bau einer
Uberquerungshilfe angebracht.

Fir die Alltagsverkehrstauglichkeit ist eine Beleuchtung fir ausgewahlte bzw. kritische Streckenabschnitte
anzustreben. Daflr bieten sich ggf. auch innovative Lésungen wie ,mitlaufendes Licht* an, die langfristig
sowohl von den Kosten vertretbar als auch mit dem Naturschutz in Einklang zu bringen sind. Fir den Abend-
und Nachtbereich sind bei den Radwanderwegen alternative Routenfihrungen zu prifen bzw. anzubieten.

FUr die touristischen Belange werden derzeit zwar in relativ kurzen Abstdnden Rastmdglichkeiten geboten,
aber deren Minimalausstattung tlw. nur mit Bank und Abfallbehalter wird selbst geringen Anspriichen haufig
nicht gerecht. Zu einem attraktiven Angebot gehdren hier Abstellblgel, Banke mit Tischen, Infotafel(n), eine
Schutzhitte und Abfallbehalter. Es wird empfohlen eher weniger Rastplatze, dann aber mit gutem Komfort
vorzuhalten.

Die fur eine weitere Aufwertung der Radwanderwege erforderlichen MaBnahmen werden in Kapitel 6.3
vorgestellt.
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Bild 5-2: Konzept fiir das Radverkehrsnetz - Fernrouten
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5.4 Hauptrouten

Das Fernroutennetz wird durch das Hauptroutennetz und Verbindungsrouten erganzt und bildet in dieser
Konstellation das Ubergeordnete Radverkehrsnetz im Kreis Stormarn. Das Hauptroutennetz konzentriert sich
auf das nérdliche und Ostliche Kreisgebiet, dort wo die Verkehrsstréme bereits deutlich abgestuft sind und
sich ein starkeres Gewicht des Freizeitverkehrs ergibt. Zur besseren Orientierung sind auch die Hauptrouten
mit einer Nummer gekennzeichnet. In der Kombination mit dem Fernroutennetz ergeben sich damit gute

Navigationsméglichkeiten. Folgende Hauptrouten sind vorgehen:

Hauptroute 11

Ahrensburg (Anschluss Fernroute 4, optional Verlangerung bis Ammersbek, Fernroute 5)
Schmalenbeck Uber Sieker Landstr. — L224

Siek Uber Hauptstr. — K39 — (Anschluss Fernroute 1) - L224

GroBensee (Anschluss Hauptroute 30) Gber L92

L93 — GroBensee, Petersweg — Haibarg — Waldweg (Grander Tannen)

Granderheide tber GroBenseer Weg — K99

Grande (Anschluss Fernroute 2) tiber K99 - L208

Kuddewdérde lber L208 — K20 (RZ) — Fahrweg — B404 (Ri. Schwarzenbek)

Hauptroute 12

Hamburg-Billstedt Gber Radschnellweg parallel zum Bahndamm (Neubau erforderlich, bis dahin Gber

Steinbeker Grenzdamm — Havighorst Gber K23 — K100 — Ziegeleistr.)
Havighorst Uber Ziegeleistr. — Waldweg — (Anschluss Fernroute 1)
Glinde Uber Waldweg — K80

Reinbek lber Mihlenredder — Schulstr. — Am Rosenplatz — L222 — Sophienstr. — S-Reinbek —

Eschenweg — Wanderweg (Ausbau erforderlich)

Wohltorf lber Wanderweg (Ausbau erforderlich) — Am Tonteich — S-Wohltorf — FuBweg (Ausbau

erforderlich)

Krabbenkamp tber Krummbdgen — Silker Weiche — Krabbenkamp — FuBweg (Ausbau erforderlich)
Aumdhle Uber Billeweg — Ellerhorst — K18 (RZ) — Hofriedeallee — Bismarckallee — Emil-Specht-Allee

— K18 (RZ) — S-Aumuhle (Anschluss Radnetz RZ)

Hauptroute 13

Mollhagen (Anschluss Fernroute 7, Radwanderweg) Gber L296

Eichede Uber L296

Stubben (RZ, Anschluss Radnetz RZ und Hauptroute 15) Gber L296 — L87

GroB Boden (RZ) Uber L87 — K58 (R2)

Schirensdhlen (RZ) tber K58 (RZ)

Westerau Gber K90 — B208 — L85 — (Anschluss Hauptroute 17) - Schulstr. — Stickendamm
Trenthorst Gber Trenthorst — K8 — K87

Klein-Schenkenberg tiber K71

GroB-Schenkenberg (RZ) Gber K47 (RZ, Anschluss nach Kronsforde)

Hauptroute 14

Hamburg-Jenfeld tber Barsbiitteler Str.
Barsbuttel Giber Hauptstr. — K29/ K80 (Anschluss Fernroute 1)

Hauptroute 15

Stubben (RZ, Anschluss Hauptroute 13, Radnetz RZ) Uber Schmachthagener Weg
Schmachthagen tber Stubber Weg — L88 — Gut Krummbek — Krummbek

Pélitz Gber Pélitzfeld — L90 — Rumpeler Weg

RUmpel Uber K94 (Anschluss Fernrouten 3 und 7, Radwanderweg)
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Hauptroute 16

- Neversdorf / Bebensee (SE, Anschluss Radnetz SE) Uber L167 — Fahrweg

- Tralau Gber Mihlenberg — K64 (Teilstlick L226)

- Bad Oldesloe Uber K64 — K61 — Kdnigstr. — Kirchberg — Kurparkallee — L90 —
(Anschluss Fernrouten 3, 7 und 8, Bf. Bad Oldesloe) — B208 — K67

- Sehmsdorf Gber K67

- Meddewade Uiber K67 — Schlossweg — Fahrweg

- Benstaben lber Fahrweg — K69 — K70

- Barnitz Uber K70 — L85 — (Anschluss Hauptroute 17) - K7

- Klein Wesenberg tber K7 (Anschluss Libeck-Niendorf)

Hauptroute 17

- Altengors (SE, Anschluss Radnetz SE, Fernroute 7) tiber K7 (SE)

- Stubben (SE) Uber K7 (SE)

- Willendorf Gber K75

- Rehhorst liber K75 — K77 — Teicher Weg — K75

- Reinfeld — (Anschluss Fernroute 9) tGber K75 — mit Fernroute 8 (Uber Bf. Reinfeld) — B75 — L85
- Barnitz Gber L85 — (Anschluss Hauptroute 16)

- Westerau Uber L85 (Anschluss Hauptroute 13)

Hauptroute 18

- Heidekamp (Anschluss Fernroute 9) Uber Pasewerk — Manhagen
- Dahmsdorf liber K78

- Badendorf Gber K78

- Anschluss Libeck-Steinrade

Hauptroute 30

- Weiterfiihrung der Fernroute 30 (Anschluss Fernroute 1) tiber L92
- GroBensee (Anschluss Hauptroute 11) tber L92

- Lotjensee (Anschluss Fernroute 1) Gber L92

- Dwerkaten (Anschluss Fernroute 7) Uber L92

- Schénberg (RZ, Anschluss Radnetz RZ, Fernroute 6)

Auch im verbleibenden, nicht in die Routenhierarchie eingebundenen klassifizierten StraBennetz sollten
attraktive Radfiihrungen vorgesehen werden, da diese als Verbindungen fir den Schiler- und
Freizeitverkehr durchaus bedeutsam sein kénnen und auch die Netzdurchlassigkeit erhéhen.

Ubergangslésung Reinbek — Wohltorf - Aumiihle

Zurzeit fehlt eine komfortable Verbindung auf o.g. Verbindung, die aber durch im Kreis Herzogtum-Lauenburg
herzustellende Lickenschlisse realisierbar ware. Der Streckenverlauf wirde Gber folgende Abschnitte gehen
Gesamtstreckenlénge 5,8 km):

¢ Reinbek: Sophienstr. — S-Reinbek — Sophienstr. — Bahnbriicke — Eschenweg,
e Wohltorf: Am Tonteich — Anschluss S-Wohltorf
e Aumdihle: Krummbdgen — Silker Weiche — Krabbenkamp

e Aumdihle: Billeweg — Ellerhorst — K18 (RZ) — Hofriedeallee — Bismarckallee —
Emil-Specht-Allee — K18 (RZ) — S-Aumuhle (Anschluss ins Radnetz RZ)
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Um die Strecke zu ertlichtigen wéren folgende AusbaumaBnahmen erforderlich
e ca. 1 km Wanderweg parallel zur Bahnlinie (Briicke Uber Bille vorhanden),
e ca. 1,1 km FuBweg parallel zur Bahnlinie (Briicke Uber Bille vorhanden),

e ca. 200 m FuBweg zwischen Krabbenkamp und Aumduhle (Briicke Uber Bille vorhanden).

Als Ubergangsldsung wird die im Stormarner Radnetz vorhandene sidliche Alternativstrecke zunachst
beibehalten (Streckengesamtldnge 7,8 km, Radwegweisung teilweise vorhanden) im Verlauf S-Reinbek —
Sophienstr. — L222 — Am Muhlenteich — Uhlenbusch — Wohltorfer Weg - K18 (RZ) - Bismarckallee — Emil-
Specht-Allee — K18 (RZ) — S-Aumiihle.
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Bild 5-3: Konzept fiir das Radverkehrsnetz — Haupt- und Verbindungsrouten
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6. MaBnahmenkonzept
6.1 MaBnahmenstrukturierung

Aus den Erkenntnissen der Bestandsanalyse und der Uberarbeitung der Netzstruktur ist abschlieBend ein
konkreter MaBnahmenplan auszuarbeiten, der hinterlegt ist mit einer Prioritdtenreihung und einer Kosten-
schatzung. Grundsatzlich sind die im Bild 6-1 dargestellten MaBnahmenebenen zu unterscheiden. Mit der
Festlegung der Netzstruktur und den darauf aufbauenden Netzanpassungen werden zunachst planerisch-
strategische Entscheidungen getroffen, die noch keine unmittelbaren finanziellen Auswirkungen haben.
Diese entstehen erst in den Ebenen der streckenbezogenen und der punktuellen Aus- und
UmbaumaBnahmen sowie in Abstufung bei den angebotsflankierenden MaBnahmen.

Im Vordergrund der Fortschreibung des Stormarner Radverkehrskonzeptes stehen Ergdnzungen im
Radnetz, die sich im Wesentlichen aus noch nicht umgesetzten ,Altbestanden” des Radverkehrskonzeptes
2002 und aus der Neustrukturierung des Radverkehrsnetzes ergeben. Durch die Neuregelungen zur Benut-
zungspflicht und die erweiterten Mdglichkeiten fiir alternative Fiihrungsformen (auf der Fahrbahn, Schutz-
streifen, Radfahrstreifen) sinkt allerdings der Bedarf bzw. die Notwendigkeit von BaumaBnahmen. Markie-
rungslésungen bleiben allerdings aus verkehrsrechtlicher Sicht vorerst den Ortslagen vorbehalten.

Bild 6-1: Ubersicht zur MaBnahmenstrukturierung
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6.2 Netzanpassungen

Aus der Neustrukturierung des Radverkehrsnetzes ergeben sich eine Reihe erforderlicher
Netzanpassungen, die sich in drei Bereiche unterteilen lassen:

e Netzerganzungen / Lickenschlisse,
e Aufgabe von Netzabschnitten und

e Prifung von Netzabschnitten.

Bei den Netzergénzungen handelt es sich im Wesentlichen um die Aktivierung alternativer Routenfiihrungen,
die aus Gutachtersicht besser geeignet sind als Bestandsroutenabschnitte. Hinzu kommen neue Anbindun-
gen, die sich aus der ErschlieBung von Neubaugebieten sowie aus der Anbindung von Bahnstationen (B+R)
ergeben. SchlieBlich kénnen im Zuge von Sanierungs- und AusbaumaBnahmen auch Streckenabschnitte an
Attraktivitdt gewinnen und sich dann fir die Neuaufnahme in das Radverkehrsnetz eignen.

Die Aufgabe von Netzabschnitten betrifft vor allem Strecken mit schlechter Befahrbarkeit (z.B. unbefestigte
Reitwege, Kopfsteinpflaster) und unzureichendem Ausbauzustand sowie Abschnitte mit geringer Funktion
fir den Radverkehr. Hinzu kommen Einzelfalle, wo ,Barrieren“ eine durchgehende Fihrung unterbinden
oder deutlich erschweren (z.B. fehlende Travequerung zwischen Neversdorf und Silen). Eine Aufgabe
erfolgt in der Regel aber nur dann, wenn das Radverkehrspotenzial als sehr gering eingestuft wird und/oder
eine zumutbare Alternativroute vorhanden ist.

Bei den wenigen Strecken mit Prifbedarf handelt es sich um Abschnitte, die einen komplexen Abwagungs-
und Abstimmungsbedarf aufweisen (z.B. auch mit benachbarten Gebietskdrperschaften) wie im Beispiel der
FOhrung durch den Sachsenwald.
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Bild 6-2: Konzept fiir das Radverkehrsnetz — Netzbezogene MaBnahmen
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6.3 Baulich-organisatorische MaBnahmen

Mit den verénderten rechtlichen Rahmenbedingungen aber auch neuen Erkenntnissen aus der Forschung
hat sich das Aktivitatenspektrum zum Radverkehrssystem erweitert. Bei den baulichen und verkehrsorgani-
satorischen MaBnahmen werden unterschieden:

e Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen
(derzeit vor allem in Form auBerdértlicher gemeinsamer Geh- und Radwege)

e Anpassungen in der Radverkehrsfihrung
(derzeit vor allem Aufhebung der Benutzungspflicht),

e Profung der geeigneten Radverkehrsfiihrung mit Recherche
der zugehérigen BewertungsgrdBen und Verkehrsdaten.

Unter Bericksichtigung der neuen rechtlichen Rahmenbedingungen und des unter Kapitel 4 erlauterten Leit-
bildes fir den Kreis Stormarn ist kiinftig auf vielen Abschnitten des Radverkehrsnetzes eine Fihrung auf der
Fahrbahn verkehrlich vertretbar und rechtlich méglich. Damit verbindet sich die Reduzierung der Notwendig-
keit zum Neubau von Radwegen besonders bei den Ortsverbindungen. In groBen Teilen des Radverkehrs-
netzes wird sich das Fahren auf der Fahrbahn, ggf. in Verbindung mit flankierenden MaBnahmen (z.B.
Markierung) etablieren und der klassische Radweg nicht mehr den Regelfall darstellen. Dies gilt generell
innerorts, perspektivisch aber auch auBerorts.

Aus rein rechtlicher Sicht wird sich zudem in zahlreichen Féllen ein Aufheben der Benutzungspflicht bei
gemeinsamen Geh- und Radwegen ergeben, entweder weil die Abmessungen nicht durchgehend regelkon-
form sind oder weil kein signifikantes Gefahrdungspotenzial beim Fahren auf der Fahrbahn besteht. Dies
betrifft vor allem die Ortslagen. Betroffen sind davon vorwiegend gemeinsame Geh- und Radwege im
Zweirichtungsverkehr, die nach den heutigen verkehrsrechtlichen Vorgaben nur noch in Ausnahmeféllen
zulassig sind. In Anhang 3 sind die StraBen(abschnitte) zusammengestellt, flr die eine Aufhebung der
Benutzungspflicht empfohlen wird. Die Umsetzungsentscheidung bzw. Aufhebung der Anordnung liegt dann
abschlieBend bei der Verkehrsaufsicht.

Das Bauprogramm fur den Neu- und Ausbau von Radverkehrsanlagen wird gegenulber bisherigen Ansatzen
deutlich reduziert. In Zustandigkeit bzw. Baulast des Kreises verbleiben dabei nur noch zehn KreisstraBen
(vgl. dazu Bild 6-4). Als erste Prioritatsstufe werden hier folgende MaBnahmen eingestuft:

B75 zwischen Bad Oldesloe und K111:

Die B75 gehért zum Fernroutennetz und ist eine zentrale Verkehrsachse im Kreis Stormarn mit einem der
héchsten Verkehrsaufkommen. Um hier die bereits abschnittsweise vorhandenen Qualitédten (z.B. zwischen
Bad Oldesloe und Kneeden) zu vervollstandigen und damit eine durchgéngige attraktive Befahrbarkeit zu
erreichen, sind im Bereich von Reinfeld mehrere Liickenschliisse erforderlich. Neben der bereits vom LBV-
SH zugesagten MaBnahme Stubbendorf — K111 handelt es sich um die Abschnitte Kneeden — Steinfelder-
hude und L71 — Ortslage Reinfeld.
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K71 zwischen GroB Wesenberg und B75:

Mit dieser MaBnahme wird eine wichtige Verbindungsroute zwischen der B75 und der Hauptroute 16 Rich-
tung Libeck ertlchtigt, die mit den MaBnahmen auf der B75 zuséatzliche Bedeutung erhalt. Diese
Verbindung ist auch fir den Schilerverkehr von/nach Reinfeld von hoher Wichtigkeit. Kritisch sind hier
allerdings die Unterquerung der BAB A1 sowie der Anschlussknoten an der B75.

K75 zwischen Reinfeld und VoBkaten:

Die K75 ist Bestandteil der Hauptroute 17, die die umliegenden Gemeinden mit Reinfeld verbindet und eine
Schnittstelle zum Kreis Segeberg herstellt. Hier bestehen bereits kurze abschnittsweise Radwege. Aufgrund
der eher ungiinstigen Alternativfihrungen ist hier ein Radwegebau angezeigt.

K 94 zwischen Riimpel und Pélitz:

Eine attraktive Anbindung der Kreisstadt Bad Oldesloe aus den angrenzenden Gemeinden in Verbindung mit
einer Verbesserung des stadtischen Radverkehrssystems (auf Grundlage des beschlossenen Radverkehrs-
konzeptes) birgt ein hohes Nutzungspotenzial fiir den Radverkehr. Daher liegt hier ein wichtiger Aktivitaten-
bereich. In der Kombination von K94 und L90 kann die sldliche Anbindung der Kreisstadt neben der
Fernroute 7 nochmals deutlich verbessert werden. Dies umfasst als NeubaumaBnahme nur den kurzen
Abschnitt zwischen Radwanderweg und Rimpeler Weg und eine AusbaumaBnahme des Radweges an der
L90. Zusatzlich wird eine beidseitige Sackgasse im RUmpeler Weg mit Durchfahrtsmdglichkeit fiir den
Radverkehr empfohlen.

K96 zwischen Braak und L160:

Die K96 bildet eine wichtige Verbindungsroute im sudlichen Stormarn zur Fernroute 1 Litjensee — Glinde.
Diese MaBnahme ist in Verbindung mit dem Lickenschluss auf der L160 zu sehen, der zugleich von
mehreren Kommunen gefordert wird und aus Gutachtersicht dringend geboten ist.

L92 und ,,Waldweg*:

Mit der vom LBV-SH angeordneten Aufgabe der Radverkehrsfihrung an der B404 zwischen K31 und L94
wird eine Alternativfihrung im Westen der Gemeinde Trittau erforderlich. Dazu dient der Ausbau des
Streckenabschnitts (Waldweg) GroBenseer Weg — Haibarg als Lickenschluss sowie die Grundsanierung
des Radweges an der L92, der Bestandteil der Hauptroute 30 ist.

Bereits in der Detailplanung bzw. im Bau befinden sich die Radverkehrsanlagen auf der K32 (vgl. auch
ausfuhrliche Bewertung in Kapitel 6.4) und der K39.

An einigen wenigen Abschnitten des Radverkehrsnetzes liegen noch keine vollstandigen Bewertungsdaten
vor, so dass hier eine weitergehende Prifung insbesondere mit Einbeziehung aktueller Verkehrsdaten
vorgesehen ist (StraBenverkehrskataster).
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Radwanderwege

Aufgrund der strategischen Bedeutung wird fir die Radwanderwege ein eigenstandiges MaBnahmenpaket
aufgestellt, das Uberwiegend mit hoher Prioritdt umgesetzt werden sollte. Flr eine weitere Aufwertung der
Radwanderwege sind folgende Ubergeordnete MaBnahmen zu empfehlen:

Radwanderweg Trittau — Bad Oldesloe:

Lickenschluss zwischen Sprenge und Mollhagen auf der ehemaligen Bahntrasse
inklusive Bau einer Uberquerungshilfe.

Grundsatzliche MaBnahmen: durch Entfernen des Grinbewuchses, Herstellen der durchgangigen
Breite von ca. 2,50m sowie Verbessern der Befahrbarkeit von Teilstlicken durch zu bauende harte
Oberflache.

Spezielle MaBnahme: In Trittau Ausbau Verbindungsweg zwischen Radwanderweg und ,Am Markt"
auf 2,50m Breite in Verbundsteinpflaster mit Absicherung zur Hanglage.

Radwanderweg Glinde — Trittau:

Die derzeit durchgangige Ausfihrung mit Asphaltdecke von 1,80m Breite sollte bei zuklnftig
notwendigen SanierungsmaBnahmen geprift werden und ist in Abschnitten in 2,50m Breite mit
geeigneter Oberflache auszufihren bzw. umzubauen.

Radwanderweg (Henstedt, Kreis Segeberg) — Grabau — Bad Oldesloe:

Grundsatzliche MaBnahmen: durch Entfernen des Grinseitenbewuchses Herstellen der durchgangi-
gen Breite von ca. 2,50m sowie Verbessern der Befahrbarkeit von Teilsticken durch zu bauende
harte Oberflache.

Spezielle MaBnahmen: Ausbau Abschnitt von der B 75 (Blumendorf) — Anschlussgleisquerung —
Flhrung um den kleinen See bis zur Parallelfiihrung am Bahngleis mit geeigneter Oberflache auf
2,50m Breite.
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Bild 6-3: MaBnahmen zur Radfiihrung
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Kneeden - Steinfelderhude

X

B75

L 71 - Ortsbeginn Reinfeld

X

B75

Stubbendorf - K 111 (Ratzbek)

X
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des Bundes

X

K12

A21-K61

Bauin2012/2013

K32

Briicke uber die Obek

320.000 161.000

K32

Trittau - Grénwohld

2.379.000| 1.061.000

K39

K 83 - Siek (Hauptstr.)

im Bau

K55

L 225 - Ortsende Timmerhorn

Bauin2012/2013

K61

Rimpel - Bad Oldesloe (Briicke)

885.000 420.000

K71

B 75 - Gr. Wesenberg

609.000 237.000

K75

Reinfeld - VoBkaten, 4. BA

2.134.000 788.000

K91

Hoisdorf, L 90 - L91

788000 "|  306.000

K94

Rimpel - L 90 (Pélitz) (siehe auh L90)

4550002 174.000

K96

Braak (L 92) - OT Stellau (siehe auch L160)

XXX XX

615.000 223.000

K112

Abzw. L71 - Ménkhagen - L332

in Vorbereitung

L 160

L222-K96

L 223

K 80 - OD Reinbek, L 222

L 296

OD Eichede - Stubben

L 84

Reinfeld, Ortsende - K2

X[ X<

L 90

Abzweig Pélitzfeld - Pélitz

L 90

Pélitz - Abzweig Rimpeler Weg

L o1

A1-L90
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L92

L 224 - K30/ K 39 (Sanierung)

in Tragerschaft
des Landes

b

Radwanderwege

Lickenschluss Mollhagen - Sprenge

x

485.000 245.000

Trittau, Hohenfelder Damm

Trittau, Verbindungsweg Am Markt

XXX

Trittau, Waldstr.

Gréonwohld - Rolfshagen *)

Glinde - Trittau, verbreitern von 1,8 auf 2,5m

Kreisgrenze Segeberg - Bad Oldesloe *)

PadBad B

Sonstige auBerhalb klassifiziertes StraBennetz

Waldweg GroBenseer Weg - Haibarg

Hoisdorf, Jungfernstieg

x

Hagener Allee (n6rdl. Brauner Hirsch)

Wulfsdorfer Weg (Bornkampsweg - Am Haidschlag)

Feldweg K64 (Tralau) - K66 (Vinzier)

XXX X XXX X X XXX XX XXX X

Wanderweg Nordstormarnstr. - Redderschmiede

Verbindungsweg Havighorst-Ziegeleistr. - Waldweg

Verbindungsweg zwischen L 223 und K 26

Reinbek, Mihlenredder, Radwegsanierung

Glinde, Prifung aufgegebene Bahntrasse

Willinghusener Weg (Barsbutteler W.-Hegengraben)

Verbindungsweg Eichredder - Kandinskyallee

XXX XXX

XXX XXX

Waldweg Glash(tter Weg- Am Tangst. Forst

Feldweg Hohenleuchte-Ziegeleiw. (Badend.)

XXX XXX X XX X X[ X

Bild 6-4: Ubersicht zum Ausbau von Radwegen

*) nur punktuelle MaBnahmen wie Verbessern der wassergebundenen Decke, Anpassen der Breite,

ggf. Ausbau kurzer Teilstlicke mit fester Oberflache

1) siehe auch Weiterfiihrung Gber Jungfernstieg

2) Kostenreduzierung durch nur kurzes notwendiges Teilstlick méglich

Einstufung "Netz und Regional"
Einstufung "Schiiler"
LRNV Lickenschluss X=Empfehlung

X =hohe / ibergeordnete Bedeutung
X =mithohem Schileranteil
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6.4 Konzepte fiir ausgewahlte KreisstraBBen

AbschlieBend werden KreisstraBen aus dem Bauprogramm des Radverkehrskonzeptes 2003, fir die eine
Radverkehrsanlage vorgesehen war, unter den aktuellen Rahmenbedingungen nochmals Uberprift. Die
Ergebnisse sind nachfolgend zusammengefasst. Die ausfiihrlichen Bewertungen nach dem standardisierten
Verfahren fur den Kreis Stormarn sind dem Anhang 3 zu entnehmen.

KreisstraBe K32

Eigensténdige
Radverkehrsanlage | Jg

empfohlen?
Durchgefiihrte Keine
Prifungen:
Empfohlene e Bau eines abgesetzten gemeinsamen Geh-Radweges mit 2,00m Breite
Flihrungslésung in Nord- bzw. Westlage der K32 inklusive Querung der Obek
mit Komplementéar-
maBnahr'rDIen e In der Ortslage Gronwohld Fihrung durchgéngig in der Fahrbahn mit
Option einer Freigabe des Gehweges im Einrichtungsverkehr
(StVO Z239 mit Zusatzschild)
e Prifung einer Uberquerungsstelle am Ortseingang
Grénwohld (Flihrungswechsel)
e  Optional: Uberquerungsstelle an der WaldstraBe
(Querung des Radwanderweges)
e  Optional: Uberquerungsstelle an der Otto-Hahn-StraBe (Fiihrungswechsel)
Alternativiésung: Keine
Erlauterungen: Auch wenn bisher keine Unfallmeldungen bzw. Unfallhdufungen der Verkehrsaufsicht

vorliegen und keine akuten Gefahrenpunkte bestehen, wird auBerorts eine Flihrung
in der Fahrbahn wegen der Kurvigkeit, der Gberwiegenden Waldlage und der
Topografie der Strecke nicht beflirwortet. Zudem betragt die Fahrbahnbreite meist
weniger als

6 Meter. In der Ortslage Grénwohld ist eine Flihrung in der Fahrbahn die beste
Lésung, nicht zuletzt, da die Gehwege fir eine gemeinsame Fihrung zu schmal sind.
Die Option der Gehwegfreigabe sollte daher nur bei konkreten Anhaltspunkten fir
Sicherheitsdefizite in der Fahrbahn umgesetzt werden.

Die Gestaltung der Uberquerungsstellen ist im Detail zu Giberpriifen, anstatt baulicher
MaBnahmen kénnte auch eine Beschilderung StVO Z138 ggf. in Kombination mit
einer Geschwindigkeitsbeschréankung ausreichend sein.
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Bild 6-5: Grundlagen zur Fiihrungsempfehlung der K32
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KreisstraBe K56

Eigensténdige

Radverkehrsanlage |Nein

empfohlen?

Durchgetfiihrte Erhebung Kfz-Belegung, Lkw-Belegung und Geschwindigkeitsniveau
Prifungen: zwischen Ortslagen Wiemerskamp und Jersbek mit Radarmessgerat 2011
Empfohlene e Durchgehende Fihrung in der Fahrbahn (auBer- und innerorts)

Flhrungslésung
mit Komplementér-
maBnahmen

e Optional: Verguss des Kopfsteinpflasters im Abschnitt stidlich Wiemerskamp
zur verbesserten Radbefahrung im Seitenbereich

e  Optional: Freigabe der Gehwege im Einrichtungsverkehr
(StVO Z239 mit Zusatzschild) in Abh&ngigkeit von der Vorprifung

e  Optional: Herabsetzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit
zwischen Wiemerskamp und Jersbek auf 60 km/h in Abhangigkeit
von der Vorprifung

Alternativiésung:

Keine

Erlduterungen:

Die beobachtete Verkehrssituation ergibt keine Notwendigkeit zum Bau eines
eigensténdigen Geh-Radweges. Diese Einschatzung deckt sich auch mit der
Verkehrsaufsicht. Bis auf eine Kurvenlage ist die Streckenfiihrung aber sehr
Ubersichtlich. Die Optionen sollten nur bei konkreten Anhaltspunkten flr Sicherheits-
defizite bzw. konkrete Gefahrdungspotenziale umgesetzt werden, die sich ggf. schon
aus der Vorprifung ergeben.
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Bild 6-6: Grundlagen zur Fiihrungsempfehlung der K56
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KreisstraBe K67

Eigensténdige

Radverkehrsanlage | Nein

empfohlen?

Durchgefiihrte Keine

Prifungen:

Empfohlene e Fihrung in der Fahrbahn mit Verbreiterung der Fahrbahn um 1m

Flhrungslésung
mit Komplementér-
maBnahmen

e Herstellen von Ubergangsanschliissen an die vorhandenen Radwege
im Zulauf zur B208

e Neuordnung des ruhenden Verkehrs bevorzugt im Seitenraum
(gof. auch mit Teilnutzung des ,alten* Radweges)

e Uberquerungsstelle am Ortseingang

Alternativiésung:

e Verbreiterung der Fahrbahn um 1m mit Anlage eines beidseitigen
Schutzstreifens in Verbindung mit einer Sanierung des Gehweges auf der
Sldostseite

Erlauterungen:

Der StraBenraum ist fir eine Flihrung in der Fahrbahn mit 6,50m Breite nicht
ausreichend dimensioniert, aber Ubersichtlich bei gleichzeitig geringer Kfz-Belegung.
Eine zusétzliche Markierungslésung sollte zun&chst nur bei einem Umbau des
Gehweges in Betracht gezogen werden.
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Bild 6-7: Grundlagen zur Fiihrungsempfehlung der K67
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KreisstraBe K86

Eigensténdige

Radverkehrsanlage |Nein
empfohlen?
Durchgefiihrte e Erhebung Kfz-Belegung, Lkw-Belegung und Geschwindigkeitsniveau
Prifungen: in Ortslage Jersbek mit Radarmessgerat 2011
e Prifung der Realisierbarkeit einer separierten Wegefiihrung an der Westseite
(noch offen)
Empfohlene Aufgrund der erforderlichen Prifungen(s.o.) kann die folgende Empfehlung zunéchst

Flihrungslésung
mit Komplementéar-
maBnahmen

nur unter Vorbehalt erfolgen.

e Flhrung in der Fahrbahn im Abschnitt nérdlicher Ortseingang bis hinter
Abzweig K56

e Uberquerungsstelle an der Einmiindung Herrenweg (Fiihrungswechsel)
(ggf. mit Verlegung des Ortseingangs)

e Uberquerungsstelle am Abzweig K56 (Fiihrungswechsel)

Alternativliésung:

e Neubau / Ausbau eines gemeinsamen Geh-Radwegs auf der Westseite
im Einrichtungsverkehr oder Fahrbahnverbreiterung mit Anlage eines
Schutzstreifens

e Sanierung des unbefestigten Gehweges (vorh. Breite ca. 1,80m) auf der Ostseite
mit Freigabe fur den Radverkehr

Erlauterungen:

Die verkehrlichen Rahmenbedingungen kdnnen derzeit nur grob eingeschatzt werden
und bedurfen einer Konkretisierung durch eine Verkehrserhebung (s.o0.).

In Abstimmung mit der Verkehrsaufsicht scheint eine Fihrung in der Fahrbahn
angesichts der gradlinigen und Ubersichtlichen StraBenflihrung mit moderater Kfz-
Belegung vertretbar, auch wenn die Fahrbahnbreite z.T. nur bei 5,50m liegt.

Sollte sich aus der Voruntersuchung die Notwendigkeit einer Radverkehrsanlage
ergeben, so sind die 0.g. Flhrungsalternativen auf ihre Realisierbarkeit zu prifen
und hinsichtlich ihrer Konsequenzen fir den FuB- und Radverkehr abzuwégen.
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Bild 6-8: Grundlagen zur Fiihrungsempfehlung der K86
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KreisstraBe K96

Eigensténdige
Radverkehrsanlage

Ja

empfohlen?

Durchgetfiihrte Erhebung Kfz-Belegung, Lkw-Belegung und Geschwindigkeitsniveau
Prafungen: mit Radarmessgerat 2011

Empfohlene e  Filhrung auf gemeinsamem Geh-Radweg im Zweirichtungsverkehr

Flhrungslésung
mit Komplementér-
maBnahmen

e Uberquerungsstelle am Abzweig L160
e zusétzlicher Lickenschluss vom Abzweig L160 bis Stellauer Hauptstr. (L222)
e  Zusétzliche Uberquerungsstelle an der Kreuzung Radwanderweg

e Inder Ortslage Braak Fiihrung bis Knoten L92 auf vorhandenem
Gehweg (zu Geh-Radweg umwidmen)

e  Furtmarkierung an der Tankstelle mit zuséatzlicher Beschilderung

Alternativiésung:

e Umwidmung des Seitenstreifens auf der Ostseite in einen Schutzstreifen
und Fahrbahnverbreiterung im Verlauf des fehlenden Seitenstreifens

Erlduterungen:

Es wird durch die Verkehrserhebung festgestellt, dass die Kfz-Belegung auf der K96
in letzter Zeit signifikant zurlickgegangen ist (von ehemals tiber 10.000 auf unter
8.000 Kfz/24h). Dennoch wird aufgrund des hohen Geschwindigkeitsniveaus und der
sonstigen verkehrlichen Rahmenbedingungen der Neubau eines gemeinsamen Geh-
Radweges im Zweirichtungsverkehr auf der Ostseite der K96 in Kombination mit
einem sidlichen Lickenschluss von der L160 bis zur Stellauer HauptstraBe fir
sinnvoll erachtet.

Bei der ndrdlichen Weiterflihrung durch die Ortslage Braak auf einem gemeinsamen
Geh-Radweg im Zweirichtungsverkehr ist die Querung der Tankstellenzufahrt am
Knoten L92 aufgrund des Konfliktpotenzials gesondert zu sichern.
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Bild 6-9: Grundlagen zur Fiihrungsempfehlung der K96
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7. Radwegweisung und Radverkehrsmarketing
7.1 Radwegweisung

Da parallel zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes auch ein Wegweisungssystem installiert wurde, geht
es im Rahmen der Fortschreibung im Wesentlichen darum, das realisierte Beschilderungskonzept insbeson-
dere im Hinblick auf die Transparenz und Nutzerfreundlichkeit zu Gberprifen und ggf. anzupassen. Dartber
hinaus sind Erganzungen vorzunehmen, die sich aus der Weiterentwicklung der Netzkonzeption und/oder
der Routenfuhrung ergeben.

Nach Befahrung des klassifizierten StraBennetzes und die darin eingebundene Begutachtung der Wegwei-
sung sind nicht nur punktuelle Korrekturen und Anpassungen erforderlich, sondern auch um einige grund-
satzliche Aspekte aufzuarbeiten. Daher wird auch eine Behebung kleinerer Defizite erst fur sinnvoll gehalten,
wenn das kinftige Beschilderungskonzept entschieden ist.

Aus Gutachtersicht werden folgende grundséatzliche Empfehlungen fir das weitere Vorgehen
ausgesprochen:

1. Auswahl des Beschilderungssystems in Abstimmung mit den Kommunen
(Gutachterempfehlung: In Stadtgebieten Tafelwegweiser, sonst die jetzt (iblichen Pfeilwegweiser),

2. Anpassung der Radwegweisung auf Basis des aktualisierten Radverkehrssystems mit
durchgangiger Ausschilderung aller Fern-, Haupt- und Verbindungsrouten sowie libergeordneter
Zubringerstrecken,

3. im Rahmen der Neukonzeption Uberpriifung der Zielsystematik und der Schilderstandorte,

4. Vereinheitlichung der Verwendung von Piktogrammen
(z.B. Bahnstationen, B+R-Anlagen, zentrale Verkehrsziele),

5. Einfuhrung einer transparenten Nummerierung von Fern- und Hauptrouten in
Abstimmung speziell mit der Hansestadt Hamburg (Nutzung der Nummern zur Navigation
in der Wegweisung sowie in Radkarten, derzeit nicht konform zum Erlass zur landesweiten Radweg-
weisung !),

6. Konzentration von Routen-Logos in der Radwegweisung auf die relevanten touristischen Radfern-
wege. Fihrung der Gbrigen — meist regionalen - Routen verstarkt Gber Printmedien
(z.B. Flyer) sowie Uber Download-Tracks flr Navigationsgerate.

7. Entscheidung zum Umgang mit Altbeschilderungen (,gelbe Schilder) und der Wegweisung
fir die Stormarn-Rundrouten (Gutachterempfehlung: Mittelfristiger Ersatz bzw. Abbau aller Altbe-
schilderungen, Stormarn-Rundrouten als in sich eigensténdiges, aber kompatibles System).

8. Pflege und Weiterentwicklung des Radwegweisungskatasters einschlieBlich praxisorientierter Abfra-
gen zum Qualitdtsmanagement.
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7.2 Radverkehrsmarketing

Ein wichtiger Aspekt, der nicht nur die Nutzungsbereitschaft zum Radverkehr, sondern auch die Akzeptanz
der zur Umsetzung empfohlenen MaBnahmen férdert, ist die Informations- und Offentlichkeitsarbeit. Dabei
ist es zunachst fir den Umsetzungsprozess erfahrungsgemaB dienlich, nach Projektabschluss allen
Interessenten das Radverkehrskonzept fiir den Kreis Stormarn vorzustellen, um insbesondere die bereits
vorhandenen Qualitdten und noch geplanten Verbesserungen im Radverkehrssystem offensiv zu
vermarkten. Bisher gibt es eine Reihe von weitgehend unkoordinierten Aktivitdten zum Radverkehr. Positiv
hervorzuheben ist die Vermarktung der Radwanderrundwege der Sparkassenstiftung, die zwar ein
ansprechendes Qualitatsniveau bietet, allerdings nicht in eine Gesamtmarketingstrategie eingebunden ist
(vgl. Bild 7-1).

Das Radverkehrs-Marketing sollte kiinftig als fester Bestandteil eines integrierten Mobilitdtsmarketings
zielgerichteter und plakativer als bisher durchgefiihrt werden, um eine héhere Aufmerksamkeit zu erzielen
und den Identifikationseffekt mit dem Fahrrad verstarkt zu férdern. Dabei geht es um einen sinnvollen Mix
aus sachlichen Informationen rund um den Radverkehr und offensiver Werbung. Folgende Marketing-
Komponenten sollten im Vordergrund der Aktivitaten stehen:

e Etablierung eines griffigen Slogans zum Radverkehr im Kreis Stormarn der sich als Leitmotiv
durch alle Marketingprodukte zieht (ggf. auch ergénzt durch ein Logo),

e Vereinheitlichung und Weiterentwicklung der Print-Informationen
in Kooperation der unterschiedlichen Akteure,

e Vermarktung der Fernrouten nach Umsetzung der Qualitdtsstandards bzw. nach Aufwertung
als ,hochwertiges Produkt® im Radverkehrssystem,

e Verstarkung der Prédsenz des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum
(z.B. Plakataktionen an neuralgischen Strecken / Knoten, InfoPoints fiir den Radverkehr),

o  Offentlichkeits-Kampagne zur Verkehrssicherheit,

e Entwickeln eines kreisweiten Radverkehrsplans in Erganzung zu den
vorhandenen touristisch orientierten Radroutenplénen,

e Erweiterung der Présenz des Radverkehrs im Internetauftritt des Kreises und der Kommunen
mit Schnittstellen zu den maBgebenden Institutionen / Akteuren,

e  Fodrderung der Aufmerksamkeit fir den Radverkehr durch Initiativen wie ,fahrradfreundlicher Betrieb und
Einzelhandler” (lauft bereits auf Landesebene und in einigen Stadten wie Kiel).

Insgesamt sollte das Marketing zum Radverkehr auf eine ,einheitlichere Linie* gebracht werden, um
Ressourcen effizient zu biindeln und die Wirkung zu verstarken. Ein zentrales Anliegen bei der Vermarktung
des Radverkehrssystems sollte es sein, die Qualitdten des kreisweiten Radverkehrssystems deutlich offen-
siver zu vermitteln. Dazu gehéren insbesondere das Fernroutennetz, aber auch hochwertige Abstellanlagen
und das Wegweisungssystem. Bestehende Aktivitdten der Interessenverbénde (v.a. ADFC, BUND, VCD)
und ggf. privater Akteure sollten mdglichst mit eingebunden werden, um auch im Marketingbereich den
Radverkehr aus ,einem Guss" zu prasentieren.

Dieser Ansatz geht Uber das bisher vorrangig vermarktete Segment des Freizeit- und Tourismusverkehrs
hinaus und kann durch das vom Kreis Stormarn betriebene Tourismusmarketing allein nicht geleistet
werden. Bei einer Erweiterung der Marketingstrategie fir den Radverkehr ist der Kreis ebenso gefordert wie
die einzelnen Kommunen.
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Bild 7-1: Vermarktung der Radwander-Rundwege

%rbonus
-~



Fahrradfreundliches Stormarn - Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes 88

Neben dem neuen Marketingprodukt ,InfoPoints® als Komponente der Radwegweisung, die an strategisch
bedeutenden Stellen (z.B. Bahnstationen, zentrale Platze / Einkaufsbereiche, Rastplatze, Rathduser, sons-
tige 6ffentliche Einrichtungen mit Publikumsverkehr usw.) installiert werden und wichtige Basisinformationen
zur Radnutzung vermitteln (z.B. Fernrouten, Radwanderrouten, Radfernwege, Serviceeinrichtungen etc.),
sollte der Radverkehr auch in éffentlichen Kartendarstellungen sowie im Internet umfangreicher und anspre-
chender prasentiert werden. Im Vordergrund fir die raumliche Orientierung stehen dabei ein
Kreisradverkehrsplan, der neben dem Radverkehrsnetz und auch ergédnzende Informationen fir den
Alltagsverkehr enthalt (z.B. Barrieren, Bike&Ride-Anlagen, Fahrradwerkstatten, etc.). Daneben sind die
bereits bestehenden Aktivitdten im Bereich des Freizeit- und Tourismusverkehrs weiterzuentwickeln und mit
dem Gesamtmarketing zu koordinieren.

Ein wichtiger Punkt im Radverkehrsmarketing ist schlieBlich auch die Férderung privater Initiativen zur
Verbesserung des Radverkehrssystems vorrangig in stadtisch strukturierten Siedlungsgebieten. Hier sollten
vor allem die Kommunen aktiv werden. Wichtige Kooperationspartner sind vor allem die Wohnungsgesell-
schaften, Wirtschaftsunternehmen / Einzelhandel und Ausbildungseinrichtungen. Ansatzpunkte einer Koope-
ration sind

e fachliche Beratung bei der Umsetzung von Projekten / MaBnahmen zur Radférderung,
e Zusammenarbeit bei Marketingaktionen,

e Bereitstellung von Informationsmaterial und best-practice-Ldsungen,

e Einbindung des Radverkehrs in die interne Kommunikation und

e ggf. finanzielle Unterstiitzung von Aktivitaten.

Neben diesen Ubergeordneten, auf das gesamte Radverkehrssystem bezogenen Marketing-Aktivitaten ist
ein Zielgruppenmarketing zu forcieren, wobei folgende Zielgruppenaktivitdten im Vordergrund stehen:

Zielgruppe ,.Kinder und Jugendliche” (in Kooperation mit Schultragern, Schulen, Verkehrswacht):
e Schulung der Verkehrssicherheit in Schulen und Kindergérten,
e Ausbildung (Fahrradschule) mit Fahrrad-Pass / Radfahrpriifung fir Schiler (ab ca. 4.Klasse),

e Aktionen rund um den Radverkehr im Rahmen von Schulfesten, Einschulungen 0.4.,

Zielgruppe ,,Senioren” (in Kooperation mit den Seniorenverbénden):
e Informations-Veranstaltungen zur Radnutzung,

e Angebote fiir Fahrrad-Sicherheitstraining.

Zielgruppe ,,Neubiirger” (in Zustandigkeit der Kommunen):

e BegriBungspaket mit Informationen zum kreisweiten Radverkehrssystem,

Zielgruppe ,,Touristen” (in Zustandigkeit des Kreis-Tourismusmarketing):

e Spezielle Ansprache / Akquisition der Zielgruppe ,Radtouristen®,

e BegriBungspaket fiir Urlaubsgéaste mit Informationen zum Radverkehrssystem,
e Fahrradverleih und ggf. Beratung in den Beherbergungsbetrieben,

e geflhrte Touren mit dem Fahrrad.
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Anhang

Stadt Ahrensburg ohne Binnenverkehr gelb = Strime = 50 Schiiler
Schul § E % E
chule % = - 2 = 5 © ﬁ

s | s%| 3 | 53| %g| %§ = el s

o ow| @ eS| e%| 2| EZ 2| s =

& 35 14 88 N g g = z 5 B
Wohnort sr| 28| £, 28| 25| 25| Es| 3| BE

o 5 G X c & @ T @ T B T &8 ] o=
Schiiler 277 442 82 132 493 552 655 746 105( Summe
Ammersbek ar 13 10 77 88 6 95 9] 335
Bad Oldesloe 1 1
Bargteheide 3 2 4 5 3 17
Delingsdorf 1 1 1 3 3 1 10
Eichede 1 1
Elmenhorst 2 2
Grande 1 1
Grinwohld 1 2 3
Groltenses 1 3 6 10
Grofthansdorf 1 3 6 6 6 11 G0 73 6] 172
Hamburg 1 2 1 4 6 14
Hammoor 1 1 2
Hoisdorf 2 7 4 2 9 25 23 1 []
Jersbek 1 1
Labenz 1 1
Lasbek 1 1
Litjensee 1 1 14 21 37
Meilsdaorf 1 1
Detjendorf 1 3 4
Sandesneben 2 1 3
Schiphorst 1 1 2
Schinberg 1 1
Siek 7 3 1 1 9 14 35
Sprenge 1 1
Stapelfeld 1 1 1 1 4
Todendorf 1 1 1 3
Trittau 1 10 2 13
Wentorf 1 2 3

Gelb hinterlegte Felder = mehr als 50 Schiler
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Anhang

Bad Oldesloe ohne Binnenverkehr

: 3

Schule 5] % i . >

2 3 B ¥ g

@ E o = E — 8

= =] = = S £ b=

E | Bal 2| 5| Rl S

< gE 2| = g 8 E
Wohnort 3 =i = Z @ E 0

= & = E i a o RG] 0
Schiiler 21 763 27 12 1338 357 | Summe
Alt- und Meufresenb. 7 1 8
Bad Segeberg 18] 18
Bargteheide 4 4
Barnitz 15 3 18
Berkenthin a ]
Blumendaorf 1 1
Borstel 2 15 17
Bihnsdorf 3 3
Feldhorst 2 2 13 6 23
Glinde a 4] 12
Grabau 1 15 2 16 16| 50
Grolk Boden 1 b 2 10 19
Grofk Wesenberg 12 2l 14
Heidekamp 11 3 14
Klein Wesenberg 5 1 b
Lasbek 20 1 16 22 59
Leezen 1 1
Meddewade 1 18 5 24 a 56
Meritz 11 g 4| 20
Poggensee 9 1 10
Pilitz 2 a0 2 39 6 79
Rehhorst 1 1
Reinfeld 3 11 192 70| 276
Rethwisch 6 1 1 ]
Rethwischdorf 1 43 2 1 38 6| 96
Rethwischfeld 1 15 1 7| 24
Rickling 10 10
Riimpel a0 1 43 22 96
Seefeld 1 1
Seefeld/Schadehorn 12 1 9 22
Sehmsdorf 3 3 b
Seth G 4 7|17
Sonstige 5 15 2 2 10 45 79
Silfeld a 96 21 148
Tanningstedt 3 3 2 8
Trappenkamp B 6
Travenbriick 5 61 ] 5 50 14| 143
Wahlstedt 7 [)
Westerau 1 6 1 22 10 40
Waolkenwehe 10 9 19
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Bargteheide - Stadt ohne Binnenverkehr
o ) &
Schule 2 % Ej? %
o= @ L = ) =
- £ 3 B =
38 £ | 2| 3 -
£5 .g 5 o i @ E
E £ O o 4= g} . = @
5| 28 53| 32 5| & &
Wohnort o w E 7 E 2 = = E m
£0| | ae| &€ 3 ) 2
Schiiler 440 39 437 42 3 785 389| Summe
Ahrensburg 8 8
Ammersbek 65 4 N 2 161 57| 340
Bargfeld-Stegen 65 1 62 3 64 61| 256
Delingsdorf 27 5 B0 4 72 26 194
Elmenhorst 28 4 63 10 33 51| 189
Hammoor 24 6 18 1 10 23| 82
Jersbek 32 35 3 a0 23] 143
Lasbek 5 4 7| 16
MNienwohld 8 1 17 3 7l 36
Sandesneben 23 23
Sonstige b2 52
Sonstige 3 3
Sonstige 29 15 16 6| 66
Steinburg 39 B8 63 47 38| 195
Stubben 5 7 11 19] 42
Todendorf 23 3 22 25 13]  B6
Tremsbittel 44 4 30 5 2 33 58| 176

Bargteheide - Land

Schule = §

L =

£ 2

3 &

k] =
Wohnort o . o

o 8
Schiiler 513 220| Summe
Ammersbek 18 18
Bargfeld-Stegen 14 14
Bargteheide 50 50
Delingsdorf 141 141
Elmenhorst 89 2 M
Hammoor 65 65
Jershek 44 29 [
Lasbek 1 1
Mienwohld 3 25 28
Sonstige 15 11 16
Steinburg 17 17
Stubben 2 2
Tangstedt 1 1
Todendorf 11 11
Tremshbiittel 103 103
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Glinde ohne Binnenverkehr

[=] [nu]

Schule % E o % %

= = £ = e E%

3 3 2 2 5| g2
Wohnort S o 5 _ R = 2 E 2

G & ] == & o &3
Schiiler 342 23 36 432 690 168| Summe
Aumiihle 2 2
Barshiittal 2 11 38 8 88| 147
Basthorst 2 2
Braak 2 2
Brunshek 1 1
Grande 2 2
Grishnwohld 3 3
Hamburg 1 5 6
Hamfelde 10 10
Kasseburg 8 8
Kithel 2 2
Kuddewdrde 8 8
Linau 3 3
Méhnsen 3 3
Oststeinbek 2 3 G0 68 77| 210
Reinbek 3 G 1 74 192 2 278
Sonstige 1 6 i
Stapelfeld 1 1
Trittau 5T 57
Wentorf 2 2
Witzhave 1 1 15 1 18
Waohltorf 2 2
GrolRhansdorf ohne Binnenverkehr

o
Schule 2 o
[ag] -g’_ E E 1
[ [} [=)]

25| 28| 8| 45

8 E 78 = £z
Wohnort E E Ba 3z =

c o = [ = E =

[ (el w w
Schiiler 273 12 261 903 Summe
Ahrensburg 3 1 60 81 145
Barshbiittel 14 14
Braak ] 20 25
Brunshek 4 44 48
Grodenses ] 28 34
Hamburg 3 3
Haoisdorf 4 3 100 135| 245
Litjensee 17 55| T2
Meilsdaorf 15 15
Otjendarf 4 3l 7
Siek 76 B 53 67| 202
Sonstige 2 6 13] M
Stapelfeld 6 37 43
Trittau 5 5
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Liitjensee ohne Binnenverkehr
Schule 2
i
I
=
-
o
=]
3
Wohnort 5 a
O o
Schiiler 229
Grinwohld 2
Groftensee 63
Sonstige B
Trittau 1
Wentorf A.S. 2
Reinbhek
Schul g g 2 2
o -
chule 2 fé % E ;
& & I 3 & g 5| ¢
ol 2B o2 g 2 iz z E
28| 2g| 2B 3z| =3 g 2 z
o P o ¥ o E : o w@ = = im oo
25| 85| EBE| Tg| o8 5| 8 il
Wohnort < S g se| E£Z| £g 5 S5g| ®@
G = 6% O @ 08 =z 4 B2 e
Schiiler 268 239 42 338 36 290 1082 32| Summe
Aumiihle g 46 55
Barsbiittel 3 1 23 217
Bidmsen 5 5
Glinde 8 1 1 13 50 (]
Hamburg 4 4 10 18
Oststeinbek 4 4 15 23
OT Bichsenschinken 1 1
OT Krabbenkamp 2 48 50
OT MNeuschénningst. 8 2 N 4 79 132 5 &M
OT Ohe 2 38 20 17 51 11 129
OT Schanningstedt 10 3 2 15
Schwarzenbek b 5
Sonstige 3 K 1 2 5 T 21
Wentorf 8 11 1 4 pry 101 55
Waohltorf 63 63
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Reinfeld ohne Binnenverkehr
1] oWl
Schule - %’ =
2 12353
2 |egg
BE|E=S
Wohnort = T =
=2 S5Ea
Schiiler 578 102| Summe
Badendorf B 6
Barnitz 48 4 52
Binnenkamp 13 13
Feldhorst 35 3] 38
Hamberge 1 4 3
Heidekamp 22 5
Heilshoop 4 4
Klein Wesenberg 30 3 33
Ménkhagen 6 6
Ratzbek 1 1
Rehh., Pahls, Volkk. 5 5
Rehhorst 1 1
Sonstige 5 5
Stubbendorf 43 43
Wesenberg 21 21
Westerau 2 2
Zarpen 1 1
Stapelfeld ohne Binnenverkehr
a
Schule E
[1]
]
5
F
@
Wohnort E
6]
Schiiler 99
Braak 21
Brunsbek Langelohe 24
Brunsbek-Kronshorst 23
Brunsbek-Papendorf 3

Tangstedt
Schule B
B
(=]
&
=
m
=
7
Wohnort E -
o 2
Schiiler 131
Wilstedt a7
lbrige Ornsteile 34

ohne Binnenverkehr
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Trittau ohne Binnenverkehr
Schule = = £

=) i 5

E C £

® @ =

= = E

5§ 3

o = z
Wohnort 5 E E

5] [ 4]
Schiiler 412 19 973 | Summe
Basthorst 11 11
Brunsbek 2 16 21
Dahmker 7 [)
Grande 3 3
Grande 25 25
Grihnwohld 8 58 ]
Grofenses 421 42
Hamfelde 12 12
Hamfelde 25 25
Hohenfelde 4 4
Kasseburg 221 12
k.oberg 1 17 18
kithel 35 20 55
Kuddewdrde 45 45
Labenz g 9
Linau 41 H
Lichow 3 3
Liitjensee 1 0 M
Méhnsen ] i
Mihlenrade 7 7
Musse 2 13 15
Rausdorf g 5 14
Sandesneben 59 59
Schiphorst 9 9
Schinberg 38 38
Sirksfelde 11 11
Sonstige 17 1 33 ™
Stapelfeld 1 3 4
Wentorf 29 29
Witzhave 64 47 11
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Barsbiittel ohne Binnenverkehr

=

Schule =

7

=

B

E

53
Wohnort o %
Schiler 640 Summe
Braak 11 11
Brunshelk 44 44
Glinde 8 i
Grande 1 1
Groflenses 7 7
Hamburg 21 21
Hamfelde 2 2
Liitjenses B B
Rausdorf 4 4
Reinbek 3 3
Siek 1 1
Stapelfeld 43 43
Trittau 15 15
Witzhave 2 2
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Anhang 2: Fragebogen fiir die Kommunenbefragung
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Anhang 3: Ergebnisse zur Bewertung der Radverkehrsfiihrung

%rbanus



Fahrradfreundliches Stormarn - Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes

Anhang

Steckbrief zur Bewertung der Flhrungsart im Radverkehr

Strake

Bezeichung / Klassifizierung

K32

Straltennabschnitt Trittau - Gronwohld
Baulast Kreis Stormarn
Straltenraumcharakteristik Anbaufrei, freie Landschaft

Bestehende Radverkehrsfithrung

Fahrbahn

Einordnung in Radnetzhierarchie

Keine Zuweisung

Bewertungskriterium

Bemerkungen

. 5 |Bebauungsstruktur nicht relevant
5 % Grundstickszufahrten / Einmind.|nicht relevant
% @ [Sichtverhaltnisse durch Waldlage und Kurven z.T. eingeschrankt
. o |Kfz-Belegung DTV-w keine Daten, geschatzt < 3.000 Kfz/24h
% E Schwerverkehrsanteil (3,5 to)  |keine Daten, geschatzt < 3%
-f-, ﬁ Fuliganger- und Radaufkommen |mittel
= = Bedeutung als Schulweg mittel bis hoch
Verkehrssicherheit kein Linfallhaufung
Stralbenraum z.T.= 6 m Fahrbahn, zusatzl. Engpass Briicke
@ g |Stralbenverlauf und Topografie hohe Kurigkeit, Hdhendifferenzen
E ‘i Zulassige Geschwindigkeit z.T. 50 km/h
< *®|Geschwindigkeitsniveau keine Messungen

Organisation ruhender Verkehr

nicht relevant

Funktion der Radverbindung

i.W. Freizeitverkehr und Schilerverkehr

Kontinuitat der
Radverkehrsfiihrung

keine

Empfehlung Radverkehrsfiihrung:

Flhrung in der Fahrbahn....

bedingt kritisch oder wenig sinnvall

sinnvall f empfehlenswert

Fihrung in der Fahrbahn

Schutzstreifen

Radstreifen

Eigenstandiger Geh-Radweg

Unibersichtliche Fihrung mit Kurven und Hahendifferenzen

Eigenstandiger Radweqg
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Steckbrief zur Bewertung der Flhrungsart im Radverkehr

Strake

Bezeichung / Klassifizierung

K56

Straltennabschnitt Abzw. Jersbek K86 - Pfingsthaorst
Baulast Kreis Stormarn
Stralbenraumcharakteristik Anbaufrei, teilweise Wald

Bestehende Radverkehrsfiihrung

Fahrbahn

Einordnung in Radnetzhierarchie

Keine Zuweisung

Bewertungskriterium

Bemerkungen

Bewertung

. 5 |Bebauungsstruktur nicht relevant

§ % Grundstiickszufahrten / Einmind |nicht relevant

% @ [Sichtverhaltnisse weitgehend gut

. o |Iz-Belegung DTV-w = 3.000 Kfz/24h (Radarmessung 04/2011)
% E Schwerverkehrsanteil (3.5 to})  |6%

-:- ﬁ Fulkganger- und Radaufkommen |gering

= £ Bedeutung als Schulweg mittel

Verkehrs-
system

Verkehrssicherheit

kein Unfallhdufung

Stralienraum

z.T. unter 6 m Fahrbahnbreite

Straltenverlauf und Topografie

wenige Kurven

Zulassige Geschwindigkeit

100 km/h

Geschwindigkeitsniveau

Vd =71 km/h, Vas = 84 km/h Radarmessung

Organisation ruhender Verkehr

nicht relevant

Funktion der Radverbindung

i.W. Freizeitverkehr

Kontinuitat der
Radverkehrsfithrung

Benutzungspflichtiger Geh-Radweg in Ortslagen
wird ebenfalls aufgehoben

Empfehlung Radverkehrsfithrung:

Fihrung in der Fahrbahn.... kritisch
bedingt kritisch oder wenig sinnvoll

sinnvall f empfehlenswert

v’

Fihrung in der Fahrbahn

Anpassung der Fihrung in den COrislagen

Schutzstreifen

Radstreifen

Eigenstandiger Geh-Radweg

Eigenstandiger Radweg

%rbcnus
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Anhang

Steckbrief zur Bewertung der Flhrungsart im Radverkehr

Empfehlung Radverkehrsfithrung:

bedingt kritisch oder wenig sinnvoll

sinnvall f empfehlenswert

Bezeichung / Klassifizierung K61
Straltennabschnitt Rimpel - Sattenfelde
% Baulast Kreis Stormarn
& |StraRenraumcharakteristik Anbaufrei, freie Landschaft
Bestehende Radverkehrsfiihrung |Fahrbahn
Einordnung in Radnetzhierarchie |Keine Zuweisung
Bewertungskriterium Bemerkungen Bewertung
& E Bebauungsstruktur nicht relevant
3 ? Grundstiickszufahrten / Einmind |nicht relevant
% @ [Sichtverhaltnisse weitgehend gut
. o |Iz-Belegung DTV-w < 2.000 Kfz/24h (LBV-SH 20058)
% E Schwerverkehrsanteil (3.5 to})  |3%
-:- ﬁ Fulkganger- und Radaufkommen |gering
= £ Bedeutung als Schulweg gering
Verkehrssicherheit kein Unfallhdufung
Stralbenraum keine Messung
.E. E Straltenverlauf und Topografie wenige Kurven
I:‘“_ ‘?'; Zulassige Geschwindigkeit 100 km/h
= ®|Geschwindigkeitsniveau keine Messungen
Organisation ruhender Verkehr  |nicht relevant
Funktion der Radverbindung i.WW_ Freizeitverkehr
Kontinuitat der keine
Radverkehrsfithrung
Fihrung in der Fahrbahn.... kritisch

¥ |Fiihrung in der Fahrbahn

kein nennenswertes Argument gegen diese Flhrungsart

Schutzstreifen

Radstreifen

Eigenstandiger Geh-Radweg

Eigenstandiger Radweg

%rbcnus
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Bezeichung / Klassifizierung K86
Straltennabschnitt Abzw. Jersbek K56 - Ontseingang Mord
= |Baulast Kreis Stormarn
é Stralbenraumcharakteristik Angebaute Ortslage, offene Bebauung
Bestehende Radverkehrsfihrung [Fahrbahn
Einordnung in Radnetzhierarchie |Fermroute
Bewertungskriterium Bemerkungen Bewertung
. 5 |Bebauungsstruktur offen
% % Grundstickszufahrten / Einmind. |wenige
® @ [Sichtverhaltnisse weitgehend gut
. o |Kfz-Belegung DTV-w 5.000 Kfz/24h (Radarmessung 04/2011)
% E Schwerverkehrsanteil (3,5 to)  |10% (Kiesgrube 71)
E E Fultganger- und Radaufkommen |gering
= = Bedeutung als Schulweg mittel
Verkehrssicherheit kein Linfallhaufung
Straltenraum z.T. unter 6 m, Schutzstreifen kritisch
@ g |Stralbenverlauf und Topografie gerade Strallenachse, leichte Hohendifferenzen
E ‘; Zulassige Geschwindigkeit 50 km/h
= ®|Geschwindigkeitsniveau Wd = 50 km/h, Vas = 58 km/h Radarmessung

Organisation ruhender Verkehr

nicht relevant. kaum Fahrbahnparken

Funktion der Radverbindung

Alltags- und Freizeitverkehr

Kontinuitat der
Radverkehrsfiihrung

Beiseitiger Anschluss benutzungspflichtiger
gemeinsamer Geh-Radwege

Empfehlung Radverkehrsfiihrung:

Fihrung in der Fahrbahn....
bedingt kritisch oder weniger sinnvoll
sinnvaoll f empfehlenswert

fritisch [

v

Fihrung in der Fahrbahn

Zusatzlich 2 Uberquerungsstellen fiir Fihrungswechsel

Schutzstreifen

Radstreifen

Eigenstandiger Geh-Radweg

Eigenstandiger Radweg
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Steckbrief zur Bewertung der Flihrungsart im Radverkehr

Bezeichung / Klassifizierung K96
Straltennabschnitt Ortseingang Braak - Abzw. L160
% Baulast Kreis Stormarn
& |Strakenraumcharakteristik Anbaufrei
Bestehende Radverkehrsfiihrung |Fahrbahn
Einordnung in Radnetzhierarchie (Verbindungsroute
Bewertungskriterium Bemerkungen Bewertung
. 5 |Bebauungsstruktur Gewerbe im Bereich Braaker Miihle
5 % Grundstlickszufahrten / Einmind. |Zufahrt Braaker Mihle dbersichtlich
% B [Sichtverhaltnisse in Kurvenlage beeintrachtigt (Uberholverbat)
. o |I<fz-Belegung DTV-w 8.000 Kfz/24h (Radarmessung 04/2011)
% E Schwerverkehrsanteil (=35 to) 6%
ﬁ E Fulkganger- und Radaufkommen |gering
> & Bedeutung als Schulweg gering
Verkehrssicherheit kein Unfallhdufung
Stralbenraum 6.50 m Fahrbahn z.T. mit zusatzl. Seitenstreifen
.El E Stralbenverlauf und Topografie mittig Kurvenlage, keine Hahendifferenzen
% ‘?'; Zulassige Geschwindigkeit 70 kmdh
= @ |Geschwindigkeitsniveau Vd = 86 km/h, Ves = 97 km/h Radarmessung
Organisation ruhender Werkehr nicht relevant, kein Fahrbahnparken
Funktion der Radverbindung i W Freizeitverkehr, Verkehr zur "Braaker Mihl
Kaontinuitat der Beiseitiger Anschluss benutzungspflichtiger
Radverkehrsfiihrung gemeinsamer Geh-Radwege
Flhrung in der Fahrbahn.... kritisch

bedingt kritisch oder weniger sinnvoll

sinnvaoll f empfehlenswert

Empfehlung Radverkehrsfithrung:

Fihrung in der Fahrbahn

Schutzstreifen

Radstreifen

¥" |Eigenstandiger Geh-Radweg Aufgrund Kfz-Belegung und Geschwindigkeitsniveau

Eigenstandiger Radweg
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Anhang 4: Empfehlungen zur Aufhebung der Benutzungspflicht

%rbanus



Fahrradfreundliches Stormarn - Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes

Uberquerung

Strale ort Abschnitt Anfang | Ende Bemerkung

K1 [|Havighorst

K2 |Steinfeld

K7 |Gr.Bamnitz X

K7 |Kl. Wesenberg oK X Zweirichtungsfahren im Kreigverkehr konflikttrachtig

K12 |Bargteheide Bahnhof, Th.-Starm-Str. - Kreisverkehr| 3¢ Werbessern der Radfihrung im Bahnhofsbereich

K12 |Bargteheide Struhbarg - Deviller-Str. X

K 23 [Havighorst K 100 - Kreisgrenze (HH-Boberg)

K26 [Glinde L 94 - Oher Weqg Umwandeln der Zweirichtungsgebetspflicht in Einrichtungsfahren
K26 [Glinde OherWeg - Bahnubergang X Umwandeln der Zweirichtungsgebotspfiicht in Einrichtungsfahren
K26 |Schénningstedt |L 314 - Ortsende MK X

K26 [Ohe Ontsbeginn - Schanauer Weg Fahrung Ober vorhandene Mittelinsel prafen

K29 |Stemwarde X Werkehrerechtlich prifen, da schmale Fahrkahn und hohe Kfz-Belegung
K30 |Litjensee verhandene Querungshilfen

K30 |Trittau x Zweirichtungsfahren im Kreisverkehr

K31 |Grénwohid X

K32 |Grénwohld Fiihrung iiber vorhandene Mittelinsel priifen

K32 |Sprenge X

K33 |Sprenge X

K33 [Mollhagen X

K 34 [Mollhagen

K37 |Sprenge auch Aufgabe der Gebotspflicht aulerorts (Ortzende bis B 404)
K39 (Siek X X

K51 [Tangstedt X

K51 [Wilstedt XK

K86 |Wiemerskamp

K57 |Bargteheide

K 60 |Bargfeld-Stegen X

K &0 |Mienwohld x

K61 |3attenfelde X ggf. auch Aufgabe der Gebotspflicht auferorts (4 20 bis Ortsbeginn)
K&1 [Rimpel X

K64 [Wolkenwehe x x

K &4 |Tralau X

KB6 |Vinzier x

K &7 |Bad Oldesloe X

K67 [Meddewade X Querungshilfe beim Ortsbeginn vorhanden

K67 |Bentstaben X auch Aufgabe der Gebotspflicht aullerorts (Ortzende bis B 75)
K68 [Rethwischdorf

K68 (Benistaben XX Querungshilfe mit Synergieeffekt fiir abzweigende Hauptroute
K70 |Barnitz x X

K71 [Kl. Schenkenberg X

K71 |KLIGr\Wesenberg X

K75 [Reinfeld X

K75 |Rehhorst X

K75 [Willendorf X

Einstufung X =winschenswert
Uberquerungsstellen XX = notwendig
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Uberquerung

Strale Ort Abschnitt Anfang | Ende Bemerkung

K76 [Pdhls

K77 [Zarpen Gehwegfreigabe

K78 |Badendorf X X

KE1 [Wilstedt X

K 86 [Bargfeld-Stegen X

K93 |Reinbek

K94 [Rumpel vorhandene Querungshilfe beim Radwanderweg

K99 |Grande X

K103 |Meverstaven Gehwegfreigabe

K105 |Grofkensee X

K107 |Stapelfeld X X

K109 |Glinde

K109 |Willinghusen Fahrbahnverbreiterung mit Schutz- oder Radstreifen prifen
K112 |Langniendorf Schutzstreifen priifen

L71 |Zarpen X X

L71 [Heilshoop X X

L83 |Bad Oldesloe B 75 - Am Stadion Teilstiick Gber Rad-/ Gehwey, stadtauswarts nicht erkennbar
L83 |Schlamersdorf X X

L &3 [Sihlen X X

L85 |Westerau X

L &5 [Bamitz Kl. Barnitzer Str. - Trenthorster Str.

L &89 |Hammoor x am Ende LSA-Querung vorhanden

L 90 |Hoisdorf Waldstr. - Kreisverkehr Gehwegfreigabe beidzeitig

La0 |Qetjendorf x

L90 |Lashek KK

L 90 [Barkhorst K79 (Nord)- Ortsende

L 91 |Gr. Hansdorf Kreisverkehr - Ortsende KK

L9891 [Hoisdorf La0-K9

L 91 [Hoisdorf K 81 - Orsende

L92 |Grolkensee X [Mittelinzel am Ortzbeginn vorhanden, unklare Gebotzlage innerorts
L 92 |Litjensee K 39 - Ortsende X bei K 39 LSA-Querung (Freigabe mit Wegweisung bis Radwanderweg)
L 93 |Grokensee X

L 94 |Meuschdnningst |K109-L 222 Einrichtungs-Fihrungsmiglichkeiten prifen (u.a. Kreisverkehre)

L 94 |[Trittau Ortsbeginn - Mihlenweg KX

L 160 |Brunsbek Ortsbeginn - vor Bahnhofstr. X Querungshilfe mit Synergieeffekt fir kreuzenden Radwanderweg
L 160 |Kronsharst Ortsbeginn - Zum Brunsteich X

L 160 |Rausdarf X X

L 160 |Trittau Gadebuscher Str.-L 93

L 222 [Stapelfeld X

L 222 |Stemwarde K 29. - Ortsende KK

L 222 |Schiénningstedt |Orsbeginn bis K 26 bis Kreisverkehr unproblematizch, danach Flihrungsméaglichkeiten priifen
L 225 |Bargteheide

L 225 |Biinningstedt X X

L 296 |Mollhagen X auch Aufgabe der Gebotspflicht aullerorts ab B 404

B75 |(Bargteheide Priifen der LSA-Querungen

B75 [Reinfeld Ortsbeqginn - Feldstr. Einrichtungs-Fihrungsmiglichkeiten prifen (Radwege - Schutzstreifen)
BE75 [Hamberge Einrichtungs-Fiihrungsméglichkeiten priifen (Radwege - Schutzstreifen)

Einstufung X =winschenswert
Uberquerungsstellen XX = notwendig
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