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1 Einfuhrung und Grundlagen
1.1 Einleitung

Die Stadt Quickborn, ist ein zentraler Ort und bildet einen der wirtschaftlichen Schwerpunktorte im
Kreis Pinneberg. Die Stadt selbst hat rund 22.000 Einwohner und nimmt die Versorgung des Nah-
und Mittelbereichs wahr. Die Stadt liegt am norddstlichen Rand des Kreises Pinneberg in der
Metropolregion Hamburg und in unmittelbarer Nachbarschaft zum Mittelzentrum Norderstedt, der
Gemeinde Henstedt-Ulzburg und der Gemeinde Ellerau. Die Stadt Quickborn ist Verwaltungs-
dienstleister fur die Gemeinden Ellerau, Hasloh und Bonningstedt und Gbernimmt
Versorgungsfunktion fur die Gemeinden Hasloh, Ellerau, Alveslohe und Bilsen war.

Der Radverkehr ist fir die Stadt eine wichtige Saule eines klimafreundlichen Mobilitatssystems.
Daher sollten Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung und Starkung des Radverkehrs in Quickborn
analysiert und Handlungsoptionen aufgezeigt werden. Hierzu wurde die Verwaltung 2019 durch
den Ausschuss fur Stadtentwicklung und Umwelt mit der Entwicklung eines Quickborner Radver-
kehrskonzeptes beauftragt. Es sollte ein schliissiges Radwege- und Rad-Infrastrukturnetz entwi-
ckelt werden, das langfristig zur Umsetzung kommt. Dazu sollten Schwachstellen im Radwege-
systems identifiziert und bestehende Fahrrad-Routenvorschlage auf ihre Realisierbarkeit hin tber-
pruft werden. Anstehende Planungen wie der Umbau der Kieler StrafRe und kiinftige Straf3ensanie-
rungen sowie Uberlegungen fur iberortliche Radschnellwege (Planungen der Metropolregion)
waren in die Betrachtungen einzubinden. Ergebnis sollte ein Maf3Bnahmenkatalog sein, der unter
Bertcksichtigung des Aufwandes und der Dringlichkeit zur Umsetzung kommt.

Fur das Radverkehrskonzept Quickborn wurden bereits im Vorwege einige Anforderungen und
Zielsetzungen formuliert. Dazu gehoéren insbesondere

o Forderung des Alltags- und Freizeit-Radverkehrs mit einer guten Erreichbarkeit der
Schulen, Arbeitsstatten und Einkaufsstandorte auch aus den Nachbarorten,

e Ausbau von Komfort und Sicherheit mit einer Verbesserung der Netz- und Streckenqualitat,
Beseitigung von Hindernissen und Engpassen, Ergédnzung von Querungshilfen und
Lickenschliissen sowie Entwicklung von Routen abseits der HauptverkehrsstraZen jeweils
unter Berucksichtigung der aktuellen Standards.

e Ausbau und Aufwertung der Infrastruktur mit komfortablen Radverkehrsfihrungen unter
Berlicksichtigung der Belange neuer Fahrrader (E-Bikes, Lastenrader ...), hochwertigen
Fahrradabstellanlagen und einer nutzungsfreundlichen Radwegweisung

e Verankerung von Belangen des Radfahrverkehrs in der Bauleitplanung

Das vorhandene Radwegenetz in der Stadt Quickborn entspricht nicht mehr zeitgeméaRen Anforde-
rungen und leidet u.a. unter zu geringen Wegebreiten, einseitig gefiihrten Radwegen, kombinierten
FuR- und Radwegen und einem Uberwiegend schlechten Bauzustand. Themen wie Verkehrssi-
cherheit, eindeutige Verkehrsfihrung, Barrierefreiheit und Fahrkomfort wurden lange vernachlas-
sigt, ein Radverkehrsnetz besteht zudem nur liickenhaft. Positive Aspekte sind moderne Fahrrad-
Stellplatzanlagen an mehreren Bahnstationen mit Ladestellen Die AKN-Stationen Tanneneck und
Quickborn wurde durch eine Leihfahrrad-Station ergéanzt, die von Pendlern in das Gewerbegebiet
genutzt werden. In Kooperation mit Norderstedt und Henstedt-Ulzburg wurde auRerdem an der
AKN-Station Meeschensee eine moderne Bike&Ride-Anlage errichtet.
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1.2 Aktueller Erkenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung

Einflhrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs wird in den gangigen Entwurfsregel-
werken, vor allem in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der FGSV, den
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vor-
schriften StralRenverkehrs-Ordnung (StVO 2013, 2019 und Nachfolgeversion) und Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO, Fassung 2018) dokumentiert.

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildet das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
von 2010 (BVerwG 2010) nach wie vor einen wichtigen Meilenstein. Aktuelle Forschungsergeb-
nisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und sichern Einsatzmdoglichkeiten und Grenzen
einer breiten Palette von Fihrungsformen des Radverkehrs ab.1 Die ERA 2010 befindet sich aktu-
ell in der Neufassung.

Die wichtigsten Grundsatze der ERA 2010 sind:

¢ Radverkehrsnetze sind Grundlage fur Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstral3en sind grundsatzlich MaRnahmen zur Sicherung der Radfahrenden
erforderlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzungen gemaf} StVO erfillt sind.
Kein Ausklammern von Problembereichen!

¢ In ErschlieBungsstralRen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.
e Besser keine als eine nicht den Anforderungen genligende Radverkehrsanlage.

o Keine Kombination von Mindestelementen bei Radverkehrsanlagen, d.h. ausreichende Breiten
inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

o Radverkehrsanlagen missen den Ansprichen an Sicherheit und Attraktivitdt genligen. Eine
ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vorgesehene Radverkehrsfilhrung auch
gut akzeptiert wird.

e FuUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen Erkennbarkeit,
Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Radwegebenutzungspflicht

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 gilt als Klarstellung zur Radwe-
gebenutzungspflicht der Leitsatz: ,Eine Radwegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allge-
meine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt (8 45 Abs. 9 Satz 2 der Stra-
Renverkehrs-Ordnung).*

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfuhrung, wie er sich aus der StVO,
der VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbesondere RASt 2006 und ERA 2010) ergibt,
dargestellt. Die Aussagen bilden eine inhaltliche Grundlage fur die Herleitung von MalRnahmenvor-
schlagen fur das Quickborner Radverkehrskonzept.

1 Umfangreiche Informationen zum Stand der Forschung und Praxis u.a. unter: https://nationaler-radverkehrsplan.de/
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Vorgaben zur Fuhrung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraf3en

Fihrungsform

Regelbreite

Mindestbreite

Radweg (mit und ohne
Benutzungspflicht)

2,00 (1,60%) m

Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Breite: 1,50 m (VwV-StVO)

Zweirichtungsradweg | Beidseitig: Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
2,50 (2,00%) m Breite: 2,00 m (VWV-StVO)
Einseitig:
3,00 (2,50) m

Radfahrstreifen 1,85m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

(inkl. Breitstrich)

(VWV-StVO)

Schutzstreifen

1,50 m
(inkl. Markierung)

1,50 m zzgl. 0,75 m Sicherheitstrenn-
streifen neben mind. 2,00 m breiten Park-

stdnden (RASt)

Gemeinsamer Geh- u.
Radweg (innerorts)

2,50 - > 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)

Gemeinsamer Geh-u. | 2,50 m
Radweg (aulRerorts)

Lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m aufRerorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung
*x in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRgéanger und Radfahrende/Stunde

Tabelle 1 Breitenmalfie fur straBenbegleitende Radverkehrsanlagen nach Regelwerken

Vielfaltige Nutzungstberlagerungen und eingeschrankte Flachenverfligbarkeit zwingen auf Haupt-
verkehrsstralen zu Kompromissen bei der Gestaltung des Stralienraumes und damit auch der
Radverkehrsfiihrung. Generell ist die Anlage separater Radverkehrsanlagen auf starker belasteten
Hauptverkehrsstraf3en der Vorzug zu geben. Die schematische Anwendung des Trennungsprin-
zips ist aber wegen der Rahmenbedingungen oft nicht realisierbar.

In Tabelle 1 werden die angestrebten Regelbreiten flr stralenbegleitende Radverkehrsanlagen
nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefihrt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei héheren
Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung (z. B.
Parkierungsstreifen) auch groRere Breiten erforderlich werden koénnen.
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Die Mindestwerte ergeben sich — soweit nicht anders erwahnt — aus der giltigen VwV-StVO. Rad-
verkehrsanlagen sollen grundsatzlich in Regelbreite nach ERA 2010 ausgefuhrt werden; insbe-
sondere bei Neubaumal3nahmen ist deren Einhaltung auch Fordervoraussetzung. Deren Einhal-
tung ist bei Neuanlagen und Umgestaltungen zudem wegen der Zunahme von Pedelecs und
Lastenfahrréddern von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird dadurch héher
und es kommt haufiger zu Uberholungen mit u.U. erheblichen Geschwindigkeitsdifferenzen. Auch
in der neuen Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 wird auf die Umsetzung der Regelstandards
fur Radverkehrsanlagen gesetzt.

Abgeleitet aus den bisher aufgeflihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen und Rege-
lungen zur Fihrung auf Hauptverkehrsstralen zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den StraRenquerschnitt eingebun-
den werden kénnen und eine sichere und akzeptable Fihrung an den Knotenpunkten erzielbar ist,
haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit
bewahrt. Dafir sind bestimmte Voraussetzungen zu erfillen, insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen Konfliktstellen
mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knotenpunkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieRenden Kfz-Verkehr,

o mindestens Regelbreite von Radweg und Gehweg, die fiir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwéartskommen ermaoglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemaR RASt 2006 und ERA 2010 im Regelfall ein taktil erfass-
barer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zuzurechnen
ist, um den Anforderungen der Barrierefreiheit gerecht zu werden. Besondere Sorgfalt im
Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radweg-
enden erforderlich. Hierzu gibt die ERA 2010 ebenfalls Hinweise.

v~ 4% | e b
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Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241 StVO gekenn-
zeichnet. lhr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemafl VwV-StVO voraus, dass
eine Benutzungspflicht des Radweges aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsab-
laufes zwingend geboten ist (vgl. BVerwGer 2010, siehe oben). Nach der gultigen Neufassung
2018 der VwV-StVO wird fur benutzungspflichtige Radwege dartiber hinaus explizit gefordert, dass
auch ausreichende Flachen fur den FulRverkehr zur Verfigung stehen missen. Diese missen sich
demnach bei hoherem Ful3verkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder in
Geschéftsbereichen am tatsachlichen Bedarf orientieren.

Bild 2 Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hildesheim)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit Verkehrszeichen beschilderte
Radwege Bestand haben, insbesondere nach Aufhebung der Benutzungspflicht und Entfernen der
zugehdrigen Verkehrszeichen. Radfahrende kénnen sie benutzen, sie dirfen dort aber auch auf
der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt besonders in Frage

¢ in Stralen mit vorhandenem baulichen Radweg, fur die eine Benutzungspflicht nicht erforder-
lich ist,

e in Stral3en, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wére, der vorhandene
Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen aber nicht als benutzungspflichtig
ausgewiesen werden kann und

¢ in Einzelféllen auch bei Neu- oder Umbauten, fiir die zwar keine Benutzungspflicht erforderlich
ist, den Radfahrenden aber z. B. wegen einer wichtigen Schulwegbeziehung ein Angebot
geschaffen werden soll, au3erhalb der Flachen fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

g‘ﬁ’bcnus Iill |
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Bild 3 Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege missen baulich angelegt und fur die Verkehrsteilnehmer
durch ihren Belag erkennbar sein. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum
unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen.

Auch nicht benutzungspflichtige Radwege unterliegen der Verkehrssicherungspflicht. Sie dirfen
von anderen Verkehrsteilnehmern oder fiir Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf
diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegentiber ein- oder abbie-
genden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen und ggf. deren Einfarbung zu verdeutlichen.

Generell ist die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus
Griunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie
deshalb insbesondere auf VorfahrtstralRen mit starkerem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflich-
tige Radweg wird aber auch hier an Bedeutung gewinnen und kann unter Umstanden auch dauer-
haft als Planungsinstrument zur Radverkehrsfiihrung eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard
dieser Radverkehrsanlagen sich weiterhin nach den Anforderungen der Regelwerke richten. Der
Mindeststandard ergibt sich aus der Verkehrssicherungspflicht.

Fur Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten
und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse“ angesehen werden dirfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen
benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Linksfahrens nur in
Ausnahmeféllen vorzusehen. Sie haben sich aber in vielen Stadten etabliert und sind auch eine
verbreitete Form bei Radschnellwegen. Radwege dirfen in linker* Richtung nur benutzt werden,
wenn diese mit einem entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet sind. Gemaf aktueller
StVO-Novelle kann diese Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein
Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ erfolgen. FlUr Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforderun-
gen bzgl. der Breite.
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Bild 4 Sicherheitserhéhende Kennzeichnung einer Radwegfurt mit Zweirichtungsbetrieb (Stuttgart)

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Radfahrende aus
beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgrinden unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich
neben der verkehrsrechtlichen Beschilderung auch entsprechende Einfarbungen und Markierun-
gen auf den Radverkehrsfurten an. Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine
sichere Uberquerungsmoglichkeit zu schaffen.

Bild 5 Zweirichtungsradweg (Hannover)
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Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte Sonderwege des Rad-
verkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-StVO enthalten fir
Radfahrstreifen keine zahlenmafiig fixierten Belastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken
sollen die Radfahrstreifen breiter ausgebildet werden als das Regelmal? oder es ist ein zusatzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich. Die Mindestbreite liegt bei 1,50 m.

Bild 6 Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden, vor allem an Knotenpunkten und
Grundstiickszufahrten bei einer entsprechenden Gestaltung die Gewahr fir eine sichere und mit
den dbrigen Nutzungen gut vertrdgliche Radverkehrsfihrung. Wesentlich ist ein ausreichender
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Ver-
gleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Stralenraum kostengiinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des besseren Sichtkon-
taktes zu den Kraftfahrzeugen.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Flhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radver-
kehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhaltnis Strich/Liicke 1:1) ein ,optischer
Schonraum® zur bevorzugten Nutzung zur Verfugung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur
den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Ein Befahren von Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr ist — anders als bei Radfahrstreifen —
bei Bedarf (z. B. beim Ausweichen von Gegenverkehr) erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs
sollte nach Mdglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse (sog. ,Kernfahrbahn“) abgewickelt
werden, die deshalb mindestens so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kdnnen.
Schutzstreifen eignen sich vor allem fir Straf3en mit relativ engen Querschnitten.
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Bild 7 Beidseitige Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Lemgo)

Weitere Empfehlungen fur Schutzstreifen sind:

Schutzstreifen kdnnen auch bei Kfz-Starken von tber 10.000 Kfz/24 Std. angelegt werden,
wenn die Anlage von regelkonformen Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommit.
Eine Obergrenze von 1.000 Lkw/Tag sollte aber beachtet werden (vgl. RASt 2006).

Bei geringeren Verkehrsstarken kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrenden anstelle des reinen
Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu gewahren.

Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Stral3en mindestens 4,75 m (Begegnung zweier
Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt
werden.

Schutzstreifen sollen eine Breite von mindestens 1,50 m haben. Das Mindestmafd von 1,25 m
ist zwar in der aktuellen VwV-StVO enthalten, sollte jedoch nicht zur Anwendung kommen, da
eine Schutzwirkung dann faktisch kaum noch gegeben ist.

Bei angrenzenden Parkstéanden kann die Verkehrssicherheit mit einem Schutzstreifen von
1,50 m Breite zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen neben 2,10 bis 2,30 m breiten Parkstanden
besonders unterstitzt werden.?

Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von mindestens 3,75 m
durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der Situation in Hohe der Mittelinsel
unterbrochen werden.

An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung mit Furtmarkierungen fortzufiihren; regel-
maRige Roteinfarbungen sind z. B. empfehlenswert, wenn in der jeweiligen Stadt oder
Gemeinde Schutzstreifen ein neues Element zur Radverkehrsfiihrung sind.

Schutzstreifen sind entsprechend den Praxiserfahrungen in regelméaRigen Abstanden von etwa
25 m mit dem Radfahrerpiktogramm. Roteinfarbungen im Streckenbereich sollten nur dann
vorgenommen werden, wenn diese eine Ortliche Geféahrdungssituation verbessert.

2

Auch sind nach vorliegenden Erkenntnissen die offiziell noch gultigen Werte in ERA 2010 und RASt 06 nicht mehr ausreichend.
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Nach der StVO-Novelle 2013 gilt ein grundséatzliches Parkverbot auf Schutzstreifen, die mit der
StVO-Novelle 2019 auf ein Halteverbot ausgeweitet wurde.

Bild 8 Einseitiger Schutzstreifen (Burgdorf)

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit zugelassenem
Radverkehr (sog. duale L6sung). So kdnnen den Radfahrenden je nach individuellem subjektivem
Sicherheitsgefiihl auf der gleichen Stral3e zwei verschiedene Fiihrungsformen angeboten werden.
Nach den ERA 2010 wird diese Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schiler und Berufstatige) oder

e zeitlich differierenden Verkehrszustanden
(Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg bzw. ztigige Fiihrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann.

PG@Y
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Piktogrammketten

Als erganzendes Element kdnnen Piktogrammketten auf der Fahrbahn markiert werden. Diese
verdeutlichen sowohl Radfahrenden als auch dem Kfz-Verkehr, dass Radverkehr auf der Fahrbahn
erlaubt ist. Dies ist inshesondere sinnvoll, wenn Radwegebenutzungspflichten aufgehoben wurden.
Ziel ist es, Konflikte zwischen den Verkehrsarten zu verhindern, die gegenseitige Riicksichtnahme
zu erhéhen und das Sicherheitsgefihl fir Radfahrende zu verbessern. Diese MalRBnhahme ist ein
gunstiges und wenig planungsintensives Mittel flr eine sichere Radverkehrsfiihrung auf der Fahr-
bahn. Piktogrammketten sind aktuell in noch keinem Regelwerk verankert, finden aber in der
Praxis immer h&ufiger Anwendung. Als positives Beispiel ist z.B. die Auszeichnung einer Pikto-
grammkette in Mainz mit dem Deutschen Fahrradpreis 2016.

Bild 9 Piktogrammkette zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung (Bremen)

Gemeinsame Fuhrungen mit dem FulRverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges mit Benutzungspflicht (Z 240) kommt
innerorts nur dann in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist,
die Benutzungspflicht aber unverzichtbar erscheint. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen
gemal VwV-StVO jedoch nur in Frage, wenn dies unter Berlcksichtigung der Belange der Ful3-
ganger vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die
Beschaffenheit der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs geniigen. Radfah-
rende haben keinen Vorrang, die Ful3ganger missen sie aber durchfahren lassen. Radfahrende
missen auf Ful3génger Rucksicht nehmen. Besonders verbreitet ist diese Fihrungsform im
AuRRerortsbereich bzw. bei den zwischenértlichen Radverbindungen.

Q‘ﬁrbonus Iill "
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Bild 10 Gemeinsamer Geh- und Radweg (Singen)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des Radverkehrs
auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei“ in Betracht. Damit wird dem Radverkehr
ein Benutzungsrecht auf dem Gehweg eréffnet. Radfahrende dirfen grundsatzlich nur mit Schritt-
geschwindigkeit fahren und muissen ggf. warten, Ful3ganger haben in jedem Fall Vorrang. Zudem
mussen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordstein-
absenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstral3en sind Radverkehrsfurten zu markieren.

Diese Losung eroffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn unsicher fiihlen, die
Mdoglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsfiihrung nicht in Frage
kommen. Auch die Kombination der Losungen Gehweg, Radfahrende frei und Schutzstreifen auf
der Fahrbahn hat sich bewahrt, weil unterschiedliche Nutzergruppen sichere und anspruchsge-
rechte Fihrungen vorfinden.

Bild 11 Gehweg, Radverkehr frei (Bernburg)

Auch wenn fir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir die Gehwege
genannt werden, ist doch die Bertucksichtigung des FuBverkehrs in gleicher Weise wie bei gemein-
samen Geh- und Radwegen erforderlich.

@EN
PGV

érbcnus ’!ll’ 16



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

Bild 12 Gehweg, Radverkehr frei in Kombination mit Schutzstreifen (Hameln)

Fihrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgangiger Radverkehrsflihrungen stellt sich an Knotenpunkten im Verlauf
von HauptverkehrsstraRen in der Praxis oft schwierig dar. Bei der Fihrung des Radverkehrs auf
den Nebenanlagen kdnnen entwurfsabhangig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der
Linienfihrung und eingeschrankten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrzeugen zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrenden gegentber wartepflich-
tigen Fahrzeugen durch gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfurten und der Sichtbeziehungen zu
verbessern. Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen Vor-
fahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt die VwV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere Knotenpunktfiihrung
zu einem wichtigen Kriterium fir die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet
werden kann. Fir die Fihrung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu
8 9 StVO) verschiedene Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 2006,
ERA 2010 und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Fihrungsmaoglichkeiten.

Im Zuge von Vorfahrtstral3en sowie an Knotenpunkten mit LSA sind fur die Radverkehrsfiihrungen
grundséatzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von
der Fahrbahn abgesetzt, geniel3t der Radverkehr nicht mehr ,automatisch® den Vorrang der Vor-
fahrtstraf3e. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den Fahrbahnrand
herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz ist in diesem Bereich zu unterbinde.
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Bei Teilaufpflasterungen von Einmindungen untergeordneter Stral3en verlauft der Radweg als
.Radweguberfahrt“ auf dem Niveau der angrenzenden Gehwege Uber die Knotenpunktzufahrt. Die
Aufpflasterung verbessert von den angrenzenden Fahrbahnflachen aus die Wahrnehmbarkeit,
verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anram-
pungen so ausgebildet werden, dass der Kraftfahrer sein Tempo drosseln muss (z. B. Neigung
1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der Radfahrenden.

Bild 13 Radweglberfahrt im Einmtndungsbereich einer NebenstralRe (Bremen)

Vor allem an signalisierten Knotenpunkten ist es haufig zweckmaRig, Radwege in der Knoten-
punktzufahrt in Radfahrstreifen Ubergehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vor-
handen sind oder wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen erméglicht werden soll. An
signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriiche der Radfahrenden angemessen zu bertcksich-
tigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die Begreifbarkeit der Regelung
als Einheit zu betrachten.

Bild 14 Abfahrt von Radweg auf Geradeaus-Furt an freiem Rechtsabbieger (Hannover)

PGV
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Bei Fuhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen auf einer Mindest-
lange von 10 m (entsprechend zwei Pkw-Langen) in der Knotenpunktzufahrt bewahrt, die
verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefihrt
werden, dass ein Vorbeifahren an mehreren wartenden Kfz mdglich ist. Als Mindestbreite werden
wie bei Schutzstreifen 1,5 m empfohlen.

Bild 15 Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig, Foto GloRat)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ztigige Abbiegemdglichkeit des Kfz-Verkehrs
eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir Radfahrende nur schwer verwirklichbar. Sie
sollen deshalb innerhalb bebauter Gebiete moéglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht nicht
in Frage, sollte durch bauliche Mafinahmen eine weniger ziigige Trassierung angestrebt werden.
Durch die Anlage von Rot eingefarbten Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und
dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Gefédhrdungspotenzial fir den Radverkehr gemin-
dert werden. Eine direkte Fuhrung der geradeaus fahrenden Radfahrenden auf einem Radfahr-
streifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signalisierung einbezo-
gen ist.

Fir linksabbiegende Radfahrende sind besonders an verkehrsreichen Knotenpunkten Abbiege-
hilfen erforderlich. Dazu gibt es Losungsmoglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes
Maf3 an Sicherheit und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen konnen. Neben dem direkten
bzw. indirekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch Radfahrerschleusen und
aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS, s. u.) sinnvoll. Einsatzbereiche werden in RASt 2006 und
ERA 2010 dargestellt. Die Wahlmdglichkeit fur Radfahrende zwischen direktem oder indirektem
Linksabbiegen kommt in der StVO 2013 zum Ausdruck.
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Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der Verkehrsteilnehmer,
besonders bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur Umlaufzeit langer Rotphase. Ginstig fur
Verkehrssicherheit und Knotenleistungsfahigkeit sind ARAS, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen
des Kfz- bzw. des Radverkehrs Uberschneiden, z. B. vorrangig rechts abbiegende Kfz und gerade-
aus fahrende Radfahrende. Dieser Konflikt kann dadurch deutlich gemindert werden. Auch fur links
abbiegende Radfahrende kénnen ARAS eine sichere Ldsung sein.

Bild 16 Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Durch gesonderte Radfahrersignale kdnnen auch in grof3raumigen Knotenpunkten die spezifi-
schen Anforderungen der Radfahrenden (z. B. RGumgeschwindigkeiten) erfasst und Konflikte mit
abbiegenden Kfz-Strémen minimiert werden.

Bild 17 Gesonderte Radverkehrsfurt mit Radfahrersignal in Hannover
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Kleine Kreisverkehre (AuBendurchmesser bis ca. 40 m) kénnen wegen ihrer geschwindigkeits-
reduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den Gesamtverkehr wirkungsvoll erhéhen. Fir
Radfahrende hat sich die Fuhrung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen
als glinstige Losung erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges in den Mischverkehr im Kreis
kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus
Verkehrssicherheitsgrinden nicht angelegt werden.

Fihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstral3en

Fur attraktive Verbindungen des Radverkehrs abseits der Hauptverkehrsstral3en stehen vor allem
Malnahmen im Vordergrund, die die Durchlassigkeit gegentber den Fahrmoglichkeiten des Kfz-
Verkehrs erhdhen. Grundsatz ist hier der Mischverkehr auf der Fahrbahn.

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmafnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung und zur
Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass die Radfahrenden durch diese
Malnahmen maoglichst nicht mit beeintrachtigt werden. Dies erfordert, dass

e bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren) bauliche Durchlasse geschaffen
oder Radfahrende ausgenommen werden,

e bauliche MalBnahmen (z. B. Aufpflasterung, Versatz) so angelegt werden, dass Radfahrende
allenfalls geringfligig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden und ein radfahrerfreundlicher
Belag gewahlt wird.

FahrradstrafRen sind eine Sonderform des Mischverkehrs in ErschlieBungsstralen. Als Sonder-
weg flr Radfahrende ausgewiesen, genieRen Radfahrende bei dieser Losung Prioritat gegentber
dem Kfz-Verkehr, wenn dieser zugelassen ist, und kdnnen auch nebeneinander fahren. Der Kfz-
Verkehr muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge wie in Tempo 30-Zonen grundsatzlich 30 km/h, sodass es
keiner zusatzlichen Beschilderung fir die Geschwindigkeitsbegrenzung bedarf. Zudem kann an
Knotenpunkten mit Rechts-vor-Links-Regelung alternativ ein Vorrang fur die Fahrradstralie einge-
richtet werden (mit vorfahrtgebender Beschilderung und Markierung).

Bild 18 Baulich gestaltete Einbahn- und FahrradstralRe in Hannover
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Fahrradstral3en stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fur Hauptverbindungen des
Radverkehrs dar. Sie kdnnen bei gunstiger Lage im Netz Blndelungseffekte fir den Radverkehr
bewirken. Fahrradstralen sind im Vergleich zu anderen Mal3Bnahmen kostengunstig, da sie in
erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen. Gleichwohl kénnen Ein- oder Umbauten
zur notwendigen Ordnung des ruhenden Verkehrs und Herausbildung einer geradlinigen Fahr-
gasse beitragen. Die Einrichtung von Fahrradstralen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeits-
arbeit eine starke Signalwirkung fir den Radverkehr.

Die entsprechend notwendigen Fahrgassenbreiten lassen sich aus den erforderlichen Lichtraum-
profilen der RASt 2006 ableiten. Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei nebeneinander
fahrenden Radfahrenden sicher zu ermdglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstralen im
Regelfall 4,00 m zuziglich der notwendigen Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeugen (beim
Langsparken 0,75 m) betragen. In diesem Fall sind auf3erdem ausreichend Sicherheitsabsténde
zum Uberholen eines Radfahrenden oder zum Begegnen eines Radfahrenden mit einem Pkw vor-
handen. Eine bundesweit einheitliche Gestaltung gibt es bisher nicht; allerdings haben einige
Kommunen Gestaltungvorgaben festgelegt. Die Sicherheitstrennstreifen sollten durch Markierun-
gen gekennzeichnet werden, unterstutzt durch Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrenden
kennzeichnen.3

Bild 19 Markierte Fahrradstraf3e in Lemgo (Foto Kloppmann)

Fahrradzonen

Analog zu den Tempo 30-Zonen konnen in Erganzung zu den Fahrradstral3en nach der StVO-
Novelle 2019 in Zukunft auch Fahrradzonen angeordnet werden. Die Regelung orientiert sich prin-
zipiell an den Regeln fiur Fahrradstraf3en: Fir den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Auch Elektrokleinstfahr-
zeuge (E-Roller) sollen hier kinftig fahren dirfen. Die StraRenverkehrsbehérden werden Fahr-
radzonen unter erleichterten Voraussetzungen anordnen kénnen.

Schlager, N. et al.: Sicherheitsbewertung von FahrradstraRen und der Offnung von EinbahnstraRen in: Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V., Unfallforschung der Versicherer, Forschungsbericht Nr. 41. Berlin, 09/ 2016
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EinbahnstraBen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender Verbindungen fir Radfah-
rende im ErschlieBungsstraRennetz. Radfahrende werden dann entweder auf konfliktreiche Haupt-
verkehrsstrafl3en verdrangt oder befahren die Einbahnstraf3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit* lieR friihzeitig erkennen, dass sich eine Offnung von EinbahnstraBen fur
entgegen gerichteten Radverkehr im Regelfall weder in Bezug auf die Zahl noch die Schwere der
Unfalle gegentiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt. Auftretende Sicherheitsprobleme mit
gegenlaufigem Radverkehr treten auf niedrigem Niveau noch am ehesten an Einmindungen und
Kreuzungen auf und stehen oftmals in Verbindung mit eingeschrankten Sichtverhé&ltnissen insbe-
sondere durch parkende Kfz. Die Offnung von EinbahnstraBen gehort mittlerweile zu den Stan-
dardinstrumenten der Radverkehrsplanung.

Nach den Vorstellungen des BMVI sollen im Rahmen einer Gesamtiiberarbeitung der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StVO im Jahr 2020 die StralRenverkehrsbehdrden verstarkt zur Prifung
der Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fur Radfahrende aufgerufen werden. Ziel ist es,
hierdurch die Anzahl der in Gegenrichtung freigegebenen Einbahnstral3en weiter zu erhéhen.

Weitere Instrumente aus der STVO-Novelle 2019

Mit der StVO-Novelle wird ein Mindestliberholabstand von 1,5 m innerorts und von 2 m auf3er-
orts fur das Uberholen von Radfahrenden durch Kfz festgeschrieben. Bisher schreibt die StVO
lediglich einen ,ausreichenden Seitenabstand” vor. AulRerdem kénnen die Stralenverkehrsbehor-
den kinftig, z. B. an Engstellen, ein Uberholverbot von einspurigen Fahrzeugen (u. a. Fahrradern)
fur mehrspurige Kraftfahrzeuge anordnen. Hierfiir wurde ein neues Verkehrszeichen eingefihrt.

Mit der StVO-Novelle wird die bestehende Grinpfeilregelung auch auf Radfahrende ausgedehnt,
die aus einem Radfahrstreifen oder baulich angelegten Radweg heraus rechts abbiegen wollen.
AuRerdem wird ein gesonderter Griinpfeil, der allein fir Radfahrende gilt, eingefiihrt.

Bildquellen: Bundesanstalt far
Stralenwesen BASt 2020

Bild 20 Neue Beschilderung Griinpfeil fir den Radverkehr und Uberholverbot von Zweiradern

Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit entgegen gerichtetem Radverkehr. Berichte der BASt,
Heft V 83, Bremerhaven 2001
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2 Beteiligungsverfahren zum Radverkehrskonzept

Aufgrund der Komplexitat der Aufgabenstellung bzw. des Themenbereiches Radverkehrsplanung
wurde eine breite Beteiligung sowohl malRgebender Akteure und Entscheidungstrager als auch der
Offentlichkeit als Baustein in das Radverkehrskonzept aufgenommen. Da die Spielraume einer
direkten Einflussnahme auf die Mobilitat und das Verkehrsverhalten durch die Stadt Quickborn
begrenzt sind, ist es umso wichtiger, gegentber den Birger*innen, Unternehmen und Stake-
holdern als Impulsgeber, Motivator und Aktivator aufzutreten. Eine gezielte und umfassende
Offentlichkeitsarbeit kann dafiir sorgen, Eigeninitiative und Kooperationen zu férdern. Emotionale
Bindungen und subjektive Einschatzungen spielen bei einer nachhaltigen Mobilitat eine grof3e
Rolle. Die Bevolkerung und weitere Akteure sind daher mit ihren Winschen, Erwartungen und
Vorbehalten frihzeitig ,mitzunehmen®, um Unterstitzung und Engagement sukzessive aufzubauen
und zu etablieren. Eine konsensorientierte Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes tragt wesentlich
zur Akzeptanz der Ergebnisse und ihrer spateren Umsetzung bei.

Fur das Radverkehrskonzept Quickborn kamen verschiedene Beteiligungsformate zum Einsatz. Im
Vordergrund standen dabei der eine Projektgruppe mit der Stadtverwaltung, eine Expertenrunde
und mehrere offentliche Beteiligungsformate einschlieBlich einer Jugendwerkstatt. Durch die
Corona-Pandemie mussten einige Veranstaltungen im Online-Format (Videokonferenz) durchge-
fuhrt werden. Die Ergebnisse der 6ffentlichen Veranstaltungen sind in separaten Dokumentationen
dargestellt. Zusatzlich erfolgte eine kontinuierliche Information der Bevélkerung ber einen Info-
Flyer, Pressearbeit, Plakate und das Internet.

.l{ ‘WIR’ \
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Bild 21 Plakataktion und Pressearbeit
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2.1 Online-Befragung

Vom 26. Februar bis zum 27.Mé&rz 2020 fand eine Online-Befragung zum Radverkehr in Quickborn
statt, bei der die Bevolkerung Méangel und Defizite, aber auch Qualitaten benennen und in einem
Stadtplan r&umlich verorten konnte. In einer erganzenden Umfrage ging es um die Verfugbarkeit
von Fahrradern und die Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel. AuRerdem konnten ausge-
wahlte Vorschlage zur Verbesserung des Radverkehrs bewertet werden.

Insgesamt wurden fast 250 Beitrage erstellt, teilweise noch zusatzlich erganzt durch zustimmende
oder ablehnende Kommentare. Uber 300 Besucher*innen suchten die Seite der Online-Befragung
auf. Durch die Beitrage wurden nochmals die wesentlichen gutachterlichen Eindricke und
Erkenntnisse der anderen Beteiligungsformate bestétigt. Der Praxisbezug der Teilnehmenden
lieferte aber vielfach mit weitergehenden Details und subjektiven Einschatzungen wertvolle
Zusatzinformationen. Auf3erdem konnten auch kleinrdumige Mangel wie schadhafte Belage oder
schlechte LSA-Schaltungen gut erfasst werden.
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Die Beitrage der Online-Befragung beziehen sich tiberwiegend auf HauptverkehrsstralRen bzw. das
Ubergeordnete StralRennetz. Dies ist auch ein Indiz daflr, dass hier ausgepragte Nachfragestrome
gebindelt werden und diese Stral3en ungeachtet bestehender Defizit auch zukinftig wichtige
Verbindungen im Radverkehrsnetz darstellen. Bei den Nennungen gab es folgende raumliche
Schwerpunkte:

o Ulzburger Landstral3e (30 Beitrage),
o Ellerauer Stral3e (27 Beitrage),

o Harksheider Weg (25 Beitrage),

o Kieler StralRe (22 Beitrage).

Die Inhalte der einzelnen Beitrdge wurden verschiedenen Kategorien zugeordnet, aus denen sich
folgende inhaltliche Schwerpunktsetzung ergibt:

e Zustand und Befahrbarkeit von Strecken / Radwegen (75 Nennungen),
¢ fehlende Radverbindung oder Radverkehrsanlage (60 Nennungen),
¢ Konflikte mit dem Kfz-Verkehr einschl. tiberhdhter Geschwindigkeiten (48 Nennungen),

e unzureichende Abmessungen und fehlende Markierungen (40 Nennungen).

Die Aspekte Radwegweisung, Radverkehrsmarketing und auch das Fahrradparken wurden hinge-
gen nur vereinzelt thematisiert. Dies ist aber durchaus typisch fir Kommunen, bei denen noch
deutliche Handlungsbedarfe im Radnetz und bei den Radverkehrsanlagen bestehen.

Von den an der Befragung Teilnehmenden, wohnten 85 % in Quickborn, 15% aufRerhalb mit einem
Schwerpunkt auf die Gemeinde Ellerau. Die Frage nach dem Fahrradbesitz wurde nicht von allen
Teilnehmenden beantwortet, zeigt aber, dass die Verfugbarkeit von E-Bike / Pedelecs zunimmt
und auch in die kiinftige Radverkehrsplanung einflieRen muss.

Fas 2/3 der Teilnehmenden nutzen das Fahrrad (fast) taglich, insgesamt 98% mindestens 1-mal
wochentlich. Mehr als 90% fahren sogar weitgehend unabhangig von der Witterung und sind somit
als ,Stammnutzende” des Radverkehrs einzustufen. Dies untermauert den ausgepragten Praxis-
bezug der Online-Beitrage.

Die inhaltliche Verteilung der Mangel spiegelt sich auch in den Verbesserungsvorschlagen wieder.
Die Verbesserung der Befahrbarkeit von Radwegen und Stralen sowie komfortable Flihrungen an
HauptverkehrsstraRen einschlieRlich fahrradfreundlicher Knotenpunkte und Uberquerungsstellen
stehen in der Bewertung klar an den vordersten Positionen. Es werden aber vermehrt auch Routen
abseits der Hauptverkehrsstralien gewiinscht, die dann aber eine entsprechende hohe Qualitat
aufweisen mussen, um als Alternativrouten auf ausreichende Akzeptanz zu stof3en.
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2.2 Jugendwerkstatt

Die im Februar 2020 durchgefuhrte Jugendwerkstatt hat das Interesse der Schilerinnen und
Schiler an der Mobilitdtsentwicklung und Radverkehrsplanung in Quickborn gezeigt und wertvolle
Beitrdge und Anregungen fir das Radverkehrskonzept geliefert. Es besteht auch Interesse an
einer Ausweitung der schulischen Beteiligung auf andere Themen der Mobilitdtsplanung. Bemer-
kenswert ist, wie viele Jugendliche fast taglich das Fahrrad nutzen, nicht nur auf dem Schulweg,
sondern auch in der Freizeit. Die Bedeutung dieser Zielgruppe sollte zu einer systematischen Ein-
bindung in kinftige Beteiligungsprozesse der Verkehrsentwicklungsplanung fuhren. Mit den
Beitragen wurden bereits vorhandene Eindriicke des Gutachterteams zur Situation des Radver-
kehrs in Quickborn weitgehend bestéatigt und erhalten dadurch zuséatzliches Gewicht. Es sind aber
einige zusatzliche Aspekte zur Sprache gekommen, die fir die Jugendlichen eine besondere Rolle
spielen und teilweise auch das unmittelbare Umfeld des Schulzentrums betreffen.

Viele StraBen sowohl HauptverkehrsstraBen als auch NebenstralBen sind fir den Radverkehr
unattraktiv, teilweise auch nicht sicher. Es fehlen in der Regel transparente Radfiihrungen und
Radverkehrsanlagen, aber auch gute Uberquerungsstellen. Im Fokus stehen dabei weitgehend auf
der gesamten Lange

e die Kieler Stralie,

e die Ellerauer Strale,

e der Harksheider Weg,

e die Bahnstralle,

o die Friedrichsgaber Stral3e und

¢ die Ulzburger Landstral3e.

Dort, wo der Radverkehr in der Fahrbahn gefiihrt wird, bestehen haufig Probleme durch zu geringe
Stral3enbreiten, schlechte Zustdnde der Fahrbahnen und Bankette sowie liberhthte Geschwindig-
keiten des Kfz-Verkehrs und zu geringe Uberholabstande. Hervorgehoben werden in diesem
Kontext die Verbindungen Feldbehnstralle — Ohimdhlenweg — Schmalmoorweg, Ulzbuger Land-
stralRe, Langeloh und auch der Harksheider Weg. Dies fiihrt auch dazu, dass weiter verstarkt die
Gehwege zum Radfahren genutzt werden (soweit vorhanden). Besonders radverkehrsunfreundlich
gestaltet sind alle Uberquerungen an der BAB A7.

Eine substanzielle Aufwertung der Qualitat der Radverkehrsanlagen und Radverkehrsfiihrungen ist
somit ein zentrales Anliegen der Jugendlichen an die Stadt Quickborn, auch um eine geregelte und
(auch subjektiv) sichere Radverkehrsfiihrung zu erreichen.

Das Fahrradparken spielte in der Diskussion eine eher untergeordnete Rolle. Dennoch werden
bessere Abstellméglichkeiten im Stadtzentrum und an den Schulen (vor allem mit Uberdachung)
sowie an einigen Bahnstationen (insbesondere Quickborn Siid) vorgeschlagen.
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2.3 Online-Birgerforum

Am 3. Dezember 2020 wurde ein Online-Birgerforum durchgefiihrt, in dem die Handlungsvor-
schlage des Gutachterteams fir die beiden Bereiche Quickborn Ort und Quickborn Nord/Heide
vorgestellt und diskutiert wurden. Das Birgerforum hat auch in der Online-Version eine gute Betei-
ligung ergeben. Mit den Beitrdgen wurden viele der erarbeiteten Konzepte und Mal3hahmen unter-
stitzt und erhalten dadurch zusatzliches Gewicht. Es sind aber auch einige zusatzliche Aspekte
zur Sprache gekommen, die fur die Radnutzenden in Quickborn eine wichtige Rolle spielen und
die Radnutzung beeinflussen. Diese wurden zusétzlich in die Erstellung des Radverkehrskonzep-
tes mit aufgenommen.

Dabei spielte oftmals die Einbindung verschiedener Zielgruppen eine Rolle (z.B. Schiler*innen und
Schiler, Senior*innen). Im Kontext des Mobilitatsverbundes gilt es dabei aber auch, die Belange
des FuRverkehrs und des OPNV zu berticksichtigen. Konsens besteht darin, den Radverkehr in
Quickborn angenehmer und sicherer zu machen. Dazu bedarf es aufgrund der verkehrlich-stadte-
baulichen Rahmenbedingungen einer Etablierung der Radverkehrsfuhrung in der Fahrbahn, wo
verkehrlich vertretbar, und der Einrichtung hochwertiger Radverkehrsanlagen an starker belasteten
StralRen und entlang von Hauptschulwegen. Ein Tempolimit von 30 km/h und Fahrradstrallen
werden dabei als wichtige Instrumente fir die kinftige Radverkehrsférderung in Quickborn gese-
hen. Die Tempo-30-Abschnitte, beispielsweise im Harksheider Weg, sollten aber nicht zu lang
sein, um auf ausreichende Akzeptanz zu stoRRen. Es war den Teilnehmenden insgesamt wichtig,
dass maoglichst zeitnah erste Mal3hahmen umgesetzt werden und keine unrealistischen bzw. nur
schwer umsetzbaren Planungen erstellt werden.

Der Entwurf des Radroutennetzes wurde grundsatzlich unterstitzt. Besondere Herausforderungen
bestehen aus Sicht der Teilnehmenden fiir die Verbindung Renzel — Stadtzentrum tber Pinneber-
ger Stral3e und Bahnhofstral3e, die Kieler Stral3e und den Harksheider Weg. Die Aufwertungen fir
Quickborn Heide wurden grundsatzlich begrufit.

Die Umgestaltung der Kieler StraRe zu einer richtungstreuen Radverkehrsfiihrung mit regelkon-
formen Radwegen wurde unterstitzt und als MaRnahmen mit hoher Prioritat eingestuft. Dazu
zahlen auch die Umgestaltung der westlichen BahnhofstraRe und des versetzten Knotens Kieler
Stral3e / BahnhofstralRe / Pinneberger StralRe. Abstimmungsbedarf besteht vor allem hinsichtlich
einer Unterteilung in Umsetzungsstufen mit der raumlichen und zeitlichen Auspréagung.

Weitgehender Konsens bestand auch bezlglich einer starkeren Verkehrsberuhigung Am Freibad
und einer Férderung der richtungstreuen Radfiihrung an der Ellerauer Straf3e (Sud). Bei beiden
Bereichen steht die Sicherung von Schulwegen im Vordergrund. Dies gilt auch fir die stdostlichen
Anbindungen Uber Schulstrale — Marienhthe, FeldbehnstraRe und Malchower Briicke — Justus-
von-Liebig-Ring. Dabei werden z.B. Fahrradstraf3en als geeignetes Mittel angesehen. Positive
Resonanz erzeugte auch die Planung fur Quickborn Heide, wobei sowohl die Fihrung Uber die
stidliche Theodor-Storm-StraRe mit Uberquerungsstelle an der Friedrichsgaber StraRe und der
Ausbau der 6stlichen Klaus-Groth-Straf3e auf besondere Zustimmung stief3en.

Kontrovers diskutiert wurden alternative Routen zur Umfahrung des Harksheider Weges. Generell
ist zu bedenken, dass alle Alternativrouten mit Umwegen in Bezug auf den Stadtkern verbunden
sind und es keine eindeutige Favorisierung und auch Nachteile bei allen potenziellen Alternativ-
routen gibt. Leicht favorisiert wurde eine alternative Route Uber Eichenweg und Kampstrale.
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Daraus wird zudem deutlich, dass der Harksheider Weg als wichtige Achse fur den Radverkehr
einer Aufwertung bedarf.

Beim Stral3enzug Feldbehnstrale — Ohlm6hlenweg wird eher auf Mal3nahmen zur Verkehrsberu-
higung (z.B. Tempo-30, FahrradstralRe) als auf einen Stralienumbau gesetzt.

Quickborn Ort
Ot asonabed agr
Radverketrsnets in Kigler Stralle Pinneberger / BahnhofstaBie West Am Froibad Elleraver Stralle Harksheider Weg
Parkstroden anlegen und autgrund des hohen - siadhcher T vieie
Ry Anschass i Faterad mf der Strate e hderverhenny und dey Actotarn
Radwege werden Marktstrafie mat feven Fredades wed o - Dwewichtung und rucht meby denutrungs-
Kiingenberg begruit Querungemoghchhest - Verketyshoeisel um den stwhrre dern pichige Radwege, durten
™A der Qurg vorgeschiagen Fullvernety auch an den aber MUssen nicht Deruazt
unibersichthcn sber fr
- Paren auf Ger Pine- Schulstrale 1y verdessen Ermundungaberechen werden
’ Voraussetzung Berger auf ene Sete Ord hend - Schudervervetve - und Sicheretaspeds und
o Beschvinken und dm -~ - Enfutvung ener werden such von
dhiate i dad Parkstreifen anlegen Verkohes
fahrragtreundiiche R st swol Predupansiats somte fureung Farvbatentrg duch
Knotenpunkigestaltung e haten Linde wedl & - Querungen ork . fadt
auch Funktion fir dee
28 Brmundung Harky- Kroisverkoty auf der + Knoten Am Frobed und Qurch Vertety stensugang,
hener Weg e oren Aetreriuby Snororts Bahnhotstraie el et Kncten Tortwtrate Tempo 30 Kamoagne fr
oo : PUAPTLI S umgestaten o Radtareen mA der
Tranaparenz for Able Surch eyt soerren  Kiewemainanmen we suate
o omrme at der W o 00 Parkende Autor mussen At
: s SO S - 0 bs Zutarrren Srkten g Racverkete
winschenswert wuch Beschuidenng * Minkvutent wie ouf doe 7um Bevsgued bewm Schier d et Ry
el e Goethestratie haktioment Sooiede’ ght &8 ovdemn
Anschiuss an Fanvbann eriautt hn - Ergobsse und Unsiche- Knotenpunkt
Zweinchtungsradweg im Berech Rensed T heten TorfstraBe m"
aussechalb dor igrund des ST pntatu - Eremindang Tortarae e
Ortscurchiahrt Baumbestandes v Patz '""":"" Einbehnstrae enesge Racwege: Wactatver wercen aut der
schaffen Redwege I S heung am Saenvand Stiabe nicht szeptiert,
= AWoriennt. eher ™t vermingerten g
emenger Radtabver ot der Fabe- brisestig w4 Gee F atviane
Kieler Stralle in hoher Ertatnstrale it 2y batn Tortstralle moghch Harkaheder Weg
Prioritat findet Schulstralie 2ur Gippstiom Vedute < a0 deat 1 von Kieler
e Fanradstratie e verzctten um denRadweg  STabe bis el Lohee:
Zwewicrtungyveriety fel 2r Sieade State Mt wervg Bevey
- Radverkety hat Vorrang wirde Ser Verkets at e p o » g 2. bls Juhnokrale
Nk = o - Busteenfusiung an dec Zutmnges ot Ladenzede.
Feolls Thermann st
Radverkehrskonzept Quickborn Heide
Dishussionsdetsdge
Ortsteitverbindung Ortstellerbindung FeldbehnstraBe/ Ulzburger L Nord-Sid- Sodiicher Ast Theodor-
Heide - Ort: PascalstraBe Gronaubrilcke: Verbindung Storm-StraBe:
Welche Verbindung wird Berlcksichtigung der Brilcke Autobahn /Th tistang ot sls
e Zweirichtung Sehr gefatviich Werger S Strae mit Spazierweg beliebt
Pascalstraie: Ausgestaltung des Bricke o Anbindung an weicher Belog?
Verkehrsben VA e Lo Meeschensee uber
Ale Drel von Bedeutung. Querschnittatresten? Sl ware 7 wunschen
Klaus-Groth-Stralle
Pascalstralie als drekte Gt Verbrefterung keine Schwellen, keine A mit Soll ein Radweg ohne Kfz
Anbindung Richtung Ort moghch? Geobphaster. eher PR a—" 2wekichtungsverkehs | sein
Oder Fuverkehs nur - Punktuefle Einengung 2uberdcksichigen weftere Anbindung an
einseitig? Lo it s oot Weiter Richtung Siden
Ortataltverbindung Staflenumbau moghch?
et Regeibreiten, aber fUhren mit Querung der
Elleraver Strale Belag o - Feldbennstralie als Fuhrung Radverkehr ik o
als groes Problem Fahrradstralie noediich der N hladcr ach cogaes:
Friedrichsgaber Verkehrssichere Querung
\rssombinge) wire notwendig (2 8
Utzburger Landstrate Fahrradfreundliche K
8is landachaftfich - Ampelschaltungen Verkehrsberuhigung (SchSarverionn
attraktivere Achse Friedrichsgaber/Anschl Utzburger Landstrale
Schmaimoorweg/
ussstelle 1lr sichere
i Verbesserungen Fahrradverbindung Busverkehr
ahrradstraBe berGcksichtigen
B i notwendig, Querung (Tempo 30 mit Rad in
Aber; Pascalstralie wirde nicht in einer dor Fahrbahn, Anbindung Meeschensee
eine Entzerrung des Kfz- Ampelphase moglich Querungshiifen)
Verkehrs bringen.
Zusatzliche Bricke fur
Fahrrad- und
FuBlganger ware
winschenswert

Bild 25 Ausschnitt aus den Beitrdgen im Online-Birgerforum

érbonus

PGV

1117

31



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

2.4 Fahrradklimatest 2020

Der ADFC-Fahrradklima-Test ist eine der grof3ten Befragungen zum Radfahrklima weltweit und
fand 2020 zum neunten Mal statt. Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
fordert den ADFC-Fahrradklima-Test aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen
Radverkehrsplans. Jede Kommune kann sich freiwillig beteiligen. Uber einen Fragebogen
beurteilen die Teilnehmenden die Qualitat des kommunalen Radverkehrssystems, u.a. ob sie sich
sicher flhlen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs sind, wie gut die Radwege und Abstellanlagen
sind oder ob genug gegen das Parken auf Radwegen und Radfahrstreifen unternommen wird.
Beim Fahrradklimatest 2020 beteiligten sich bundesweit Uber 200.000 Buirger*innen und
bewerteten tber 1.000 Kommunen.

Mit 137 Teilnehmenden ist der Fahrradklimatest 2020 fur Quickborn zwar nicht reprasentativ, liefert
aber ein grobes Meinungsbild einer Personengruppe, die haufig mit Rad unterwegs ist. Im
bundesweiten und landesweiten Vergleich liegt die Stadt Quickborn mit einer Durchschnittsnote
von 4,1 im Mittelfeld (Schulnotenskala von 1 = fahrradfreundlich bis 6 = nicht fahrradfreundlich).

Im Stadtevergleich schneiden der Fahrradverleih (Nextbike), die generelle Erreichbarkeit des
Stadtzentrums und die Fahrradmitnahme im OPNV (hier wohl AKN) besonders positiv ab.
Besonders schlechte Noten in der Einzelbewertung (schlechter als 4,5) gibt es fir die allgemeine
Radverkehrsférderung in der Stadt, die Belage von Radverkehrsanlagen (und Fahrbahnen), die
Abmessungen von Radwegen und das Fahren im Mischverkehr (mit dem Kfz-Verkehr). Im
Vergleich mit den zuriickliegenden Befragungen sind die Bewertungen stabil, zum Teil leicht
verbessert.

In Bezug auf die Wichtigkeit von Aspekten der Radverkehrsforderung gibt es folgendes Ranking:

e Verbesserung des Sicherheitsgeftihls,
o Akzeptanz der Radfahrenden im Verkehr und Abbau von Konflikten mit dem Kfz-Verkehr,
e Oberflachen / Befahrbarkeit und Abmessungen von Radwegen,

¢ Winterdienst und Reinigung der Radwege.
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3 Verkehrliche und stadtebauliche Rahmenbedingungen
3.1 Stadtstruktur und Stadtentwicklung

In der Landesplanung ist die Stadt Quickborn als Stadtrandkern |. Ordnung mit Teilfunktion eines
Unterzentrums eingestuft. Das Siedlungsgebiet der Stadt Quickborn gliedert sich in drei Stadtteile
— den Siedlungsschwerpunkt Quickborn-Ort, das durch die Bundesautobahn A 7 in zwei Teile
getrennte Quickborn-Heide und das Dorf Renzel. In Quickborn-Ort liegt das Stadtzentrum mit
Angeboten des taglichen und des periodischen Bedarfs, Gastronomie, Dienstleistungen, offent-
liche Verwaltung und Sozialeinrichtungen. Quickborn-Ort ist zudem Standort fir zwei Grundschu-
len, drei weiterfilhrenden Schulen sowie eine Privatschule. Ein Arztezentrum erganzt die Daseins-
vorsorge und liegt am Ortseingang aus Richtung Quickborn-Heide und Ellerau. Mit zwei Bahn-
stationen ist Quickborn Ort auch ein wichtiger Bezugspunkt flir den regionalen Zielverkehr.

Die Siedlungsstruktur in den Stadtteilen ist gepragt durch Wohngebiete mit Einfamilienhausern,
Doppelhausern und Reihenhdusern. Geschosswohnungsbau konzentriert sich in Quickborn-Ort
um das Zentrum und dem AKN-Bahnhof Quickborn sowie entlang der Achse Harksheider Weg
aber auch in vereinzelten dezentralen Siedlungen sind grof3ere Mehrfamilienhauser als Solitare
eingestreut. Die Gewerbegebiete verteilen sich auf drei gréRere Standorte, Schwerpunkt bildet das
Gewerbegebiet Nord zwischen BAB A7 und Friedrichsgaber Stral3e.

Quickborn zeichnet sich aus durch landschaftlich reizvolle Gebiete, die fur die Naherholung
bedeutend sind und auch als Uberértlich bekannte Ausflugsziele Besuchende anziehen: das
Himmelmoor ist das grof3te Hochmoor Schleswig-Holsteins und kann mit dem Fahrrad umrundet
werden. Das Pinnau- und das Gronautal kénnen nur punktuell Gber Wege und Strafl3en erreicht
werden aber das Netz aus landwirtschaftlichen Nutzwegen bietet ebenfalls vielfaltige Moglichkeit
von Rundfahrten und Verbindungen zwischen den Ortsteilen und in die Nachbarorte. Einige
Streckenfihrungen gehdren zu dem uberdrtlichen bzw. kreisweit ausgeschilderten Radwander-
wegenetz.

Insgesamt ist Quickborn als ,Stadt der kurzen Wege“ zu bezeichnen. Fast alle Verkehrsrelationen
innerhalb der Stadtgrenzen liegen in einem Entfernungsbereich von unter flnf Kilometern, der fir
die Nahmobilitait und speziell die Radnutzung pradestiniert ist. Die wichtigsten bzw. von der
Verkehrsnachfrage bedeutendsten Verkehrsziele befinden sich direkt im Ortskern oder in einer
Entfernung von maximal 3 km vom Ortskern.

Die Stadt Quickborn fordert in ihrer stadtebaulichen Entwicklungsplanung den Erhalt des kompak-
ten Siedlungsbildes und das Nachverdichten im Bestand. Aufgrund der grof3en Nachfrage nach
Wohnraum werden neben der Sanierung auch neue Flachen fir Wohnbebauung erschlossen. Ne-
ben verschiedenen in Aufstellung befindlichen Bebauungsplanen gibt es auch stadtebaulich-
verkehrliche und verkehrliche Projekte, die auch fur den Radverkehr relevant sind, insbesondere

e die Umgestaltung der Kieler Stral3e

e eine veranderte Verkehrsfihrung fir die Autobahnbriicke an der Ulzburger Landstral3e,

o die verbesserte Erreichbarkeit der AKN-Station Tanneneck fur den Fuf3- und Radverkehr,
e der Ausbau der Bike&Ride-Anlage am Haltepunkt Quickborn Sid (geplant fir 2022/23).
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3.2 Verkehrssituation

Als zentraler Ort ist die Stadt Quickborn ein wichtiges regionales Verkehrsziel fir alle Wegezwe-
cke. Insbesondere Berufs- und Einkaufsverkehr treten ausgepragte Quell- und Zielverkehre auf,
die vorwiegend Kfz-orientiert sind und mafgeblich zu einer hohen Verkehrsbelastung auf den
Hauptverkehrsstral3en insbesondere im Ortskern beitragen. Das Quickborner Stral3ennetz ist
gepragt von den mehreren Landes- und KreisstraRen, die das Grundgertst der Hauptverkehrs-
stralen bilden. Diese nehmen die Hauptverkehrsmengen auf und haben zugleich wichtige Verbin-
dungsfunktionen mit den Umlandgemeinden sowie zur Autobahn A7.

Die Magistrale Bundesstrae B4 ist mit fast 20.000 KFZ/24h (DTV) die am starksten vom Kfz-
Verkehr belegte Strae in Quickborn. Gleichzeitig bildet die B4 im Ortskern eine der Hauptge-
schéftsstrallen in Quickborn, so dass hier verkehrlich-stadtebauliche Konflikte besonders ausge-
pragt sind. Davon ist im besonderen Malie auch der Ful3- und Radverkehr betroffen.

Mit der 6stlich entlang der Stadt verlaufenden Autobahn A7 wird zwar ein Teil des Durchgangs-
verkehrs aus dem Stadtgebiet herausgehalten, durch die Fihrung der Bundesstrale B4 und die
Beschréankung auf eine Autobahn-Anschlussstelle entstehen aber weitere Durchgangsverkehre,
die das Stadtgebiet belasten. Besonders betroffen von der Funktion als Autobahnzubringer ist der
Stral3enzug der L76 Ellerauer Stral3e — BahnstraRe — Friedrichsgaber Straf3e und in der Verlange-
rung die K24 Richtung Norderstedt. Dieser weist mit 13.000 bis 17.000 Kfz/24h (DTV) ebenfalls
eine sehr hohe Kfz-Belegung und verkehrlich-stadtebauliche Konfliktlagen auf. Besonders kritisch
ist die straBenraumliche Situation in der BahnstraRe, wo durch die unmittelbar angrenzenden
Bahngleise und die Randbebauung kaum planerischer Spielraum fiir Umgestaltungen bzw. Auf-
wertungen bestehen.

Die Ubrigen HauptverkehrsstraRen wie der Harksheider Weg oder die Pinneberger Stral3e liegen
mit maximal 10.000 Kfz/24 (DTV) in einem deutlich vertraglicheren Belastungsbereich und ertffnen
damit Spielrdume flir ein Radfiihrung in der Fahrbahn und starkere verkehrsberuhigende MaR3-
nahmen.

Im Kontext mit der Funktion und Bedeutung der HauptverkehrsstralBen auch fir Radfahrende,
insbesondere auf dem Weg zur Schule, zur Arbeit und zum Einkaufen und generell fir die
Gemeinde-Umland-Vernetzung, kommt es darauf an, in diesen StralRenziigen alle Potenziale fir
sichere Radverkehrsfiihrungen, ggf. auch zu Lasten des Kfz-Verkehrs nutzbar zu machen. Insbe-
sondere auf der B4 und der L76 gilt es, eine systematische Entlastung vom Kfz-Verkehr zu verfol-
gen, wobei dies eine groRraumige Betrachtung erfordert und sich auRerhalb der Zusténdigkeit der
Stadt Quickborn befindet.

Die Anbindung an das Bahnnetz ist fiir die Stadt Quickborn ein wichtiger Standortfaktor. Die AKN-
Linie Eidelstedt — Quickborn — Kaltenkirchen — Neumdinster verbindet die Quickborn mit den Nach-
bargemeinden Bonningstedt, Hasloh, Ellerau und Henstedt-Ulzburg. Im Stadtgebiet bzw. direkt
angrenzend liegen die Haltestellen Quickborn-Sud, Quickborn, Ellerau und Tanneneck. Uber die
Haltestelle Meeschensee ist Quickborn-Heide auRerdem an die AKN-Linie Norderstedt - Ulzburg-
Sud angebunden. Perspektivisch ist eine Anbindung Von Quickborn an das S-Bahn-System
Hamburgs vorgesehen.
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Einige fur den Radverkehr wichtige Abschnitte im Stralennetz werden auch von Linienbussen
befahren. Quickborn liegt im HVV-Verbundgebiet und wird durch diverse Buslinien angefahren, die
sowohl ortsteilverbindende Funktionen, als auch eine Zubringerfunktion fir die Bahnstationen
Ubernehmen. Fur die Buslinien bildet vor allem die Haltestellenanlage am Bahnhof Quickborn
einen zentralen Verknupfungspunkt. Dadurch entstehen auf den zuflhrenden StralRen zeitweise
dichte Fahrtenfolgen mit Konzentration auf den StralRenzug Bahnhofstral3e — Torfstral3e.

Aus den Eindricken der Ortsbefahrungen durch das Gutachterteam und den Ergebnissen des
Beteiligungsverfahrens entstehen Konflikte mit dem Radverkehr auch durch zu hohe Geschwindig-
keiten im Kfz-Verkehr, vorzugsweise in den verkehrlichen Randzeiten. Diese subjektiven Eindri-
cke sollten aber durch regelmafige Geschwindigkeitsmessungen Uberprift und bei Bestéatigung in
die kinftige Verkehrsplanung einbezogen werden.

Die Stadt Quickborn verfugt derzeit Giber kein integriertes Gesamtverkehrskonzept. Einige Konflikte
fur den Radverkehr lassen sich daher zum Teil nicht vollstandig Uber das Radverkehrskonzept
I6sen und erfordern vertiefende, gesamtverkehrliche Betrachtungen.

Klassifizierte Hauptverkehrsstralle
(Ubergeordnete Verbindungsfunktion)

BN - Bundesstralle

- Landes- und Kreisstralle

m——— Stadtische Hauptverkehrsstrale

g Knoten / Uberquerungstelle
mit Lichtsignalaniage

Kreisverkehr

17.700 Kfz-Belegung an ausgewahiten
- StraBenquerschnitten Kfz/24h DTV
(Datenquellen: ARGUS 2017,
GGR 2019, Masuch+Olbrisch 2011)

Bild 27 Ubergeordnetes StralRennetz mit Kfz-Belegungen (im Original Anlage 2)
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Bild 28 Busstreckennetz in Quickborn mit Haltestellen (im Original Anlage 3)
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4 Bestandssituation fuir den Radverkehr

4.1 Unfallanalyse

Fur die Unfallanalyse wurden von der Polizeidirektion Bad Segeberg, die auch fir die Unfallaus-
wertungen im Kreis Pinneberg zustandig ist, Unfalldaten der Jahre 2016 — 2018 zur Verfligung
gestellt. In der Stadt Quickborn wurden im Zeitraum 2016 bis 2018 insgesamt 63 Unfélle mit Betei-
ligung von Radfahrenden polizeilich erfasst. Die Unfallhdufigkeit der letzten Jahre unterliegt nur
geringen Schwankungen. Dies deutet auf nahezu unverénderte Problemlagen und einen weitge-
hend konstanten Radverkehrsanteil mit eher geringer Nutzungshaufigkeit des Fahrrades im
Berufs- und Einkaufsverkehr hin. Auch wenn in der Regel die Dunkelziffer bei solchen Unféllen
relativ grof3 ist, liegt Quickborn unter Berucksichtigung der Gemeindegrol3e auf einem eher niedri-
gen Niveau (vgl. beispielsweise PIon mit 35 Radfahrunfallen im gleichen 3-Jahres-Zeitraum bei
rund 13.000 EW und Preetz mit 230 Radfahrunféllen bei rund 17.000 EW).

Fast 30% aller Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden findet ohne Fremdeinwirkung statt. Im
Vordergrund stehen hier das Abkommen von der Fahrbahn oder vom Radweg verbunden mit
einem Sturz vom Fahrrad, Ausrutschen bei unebenen und glatten Beldgen sowie Stlirze unter
Alkoholeinfluss. In einigen Fallen stehen diese Unfélle aber auch in Verbindung mit unzureichen-
den Radfuhrungen und Radverkehrsanlagen. Fast ebenso ausgepragt sind Unfalle mit Verschul-
den durch Radfahrende und hierbei insbesondere das Radfahren auf der falschen Seite und auf
Gehwegen sowie fehlerhaftes Abbiegen. Oft kritisch ist das Verhalten bei Querungen an Knoten
und Grundsticksausfahrten, wobei hier erfahrungsgemal® von einer hohen Dunkelziffer an
Beinaheunfallen oder polizeilich nicht erfassten Unféllen auszugehen ist.

Die Unfélle mit Beteiligung von Radfahrenden verteilen sich tber das gesamte Stadtgebiet und
wechseln auch in der rdumlichen Zuordnung (ber die Jahre. Eine nennenswerte Haufung von
Radunfallen sind lediglich fur folgende Stral3en festzustellen:

e Kieler StralRe,
e sidliche Ellerauer StralRe
e westlicher Harksheider Weg sowie

¢ an den Bahnstationen bzw. Bahniibergéngen.

Viele der polizeilich erfassten Radverkehrsunfalle sind mit Verletzungen verbunden, wobei keine
Todesfélle zu verzeichnen waren. Bei den Unfallbeteiligten auf Seite der Radnutzenden gibt es
eine Haufung bei alteren Menschen (&lter als 60 Jahre) und bei den Jugendlichen (jinger als 15
Jahre). Besonders auffallig ist die entsprechend dem landes- und kreisweiten Trend steigende
Anzahl von Unfallen mit Pedelecs/E-Bikes. Diese machen inzwischen kreisweit knapp 10% aller
Radverkehrsunfalle aus. Nach den neuesten Zahlen sind die Radverkehrsunfélle als auch die
Unfélle mit Pedelecs 2020 leicht zuriickgegangen, eventuell spielt hier aber die Corona-Pandemie
eine Rolle (vgl. Verkehrssicherheitsbericht PD Bad Segeberg 2020).

Bei steigendem Radverkehrsaufkommen kdnnten sich die Unfallzahlen kiinftig erhéhen, so dass
beziiglich der Uberplanung von Problemstellen und auch im Bereich Offentlichkeitsarbeit / Sensibi-
lisierung / Aufklarung Handlungsbedarf gegeben ist.
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Quelle: Landespolizei Schleswig-Holstein, Polizeidirektion Bad Segeberg 2019
Bild 29 Verteilung der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2017 und2018 liber das Stadtgebiet
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4.2 Qualitaten und Defizite im Radverkehrssystem

Im Folgenden wird auf Qualitdten und einige grundsétzliche und exemplarische Defizite im Quick-
borner Radverkehrssystem eingegangen. Weitere raumlich fokussierte Ausfihrungen zur
Bestandssituation sind bei der Malinahmenkonzeption in den einzelnen Handlungsbereichen ent-
halten (vgl. Kapitel 7).

Im Quickborner Stadtgebiet finden sich noch viele Merkmale einer Kfz-orientierten Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung der letzten Jahrzehnte. Die klassifizierten Straf3en, aber auch einige
stadtische Stral3en, wie der Harksheider Weg oder die GoethestralRe, werden vor allem durch
schmale Seitenraume gepragt, die zum Teil durch den FuR3- und Radverkehr gemeinsam genutzt
werden. Teilweise ist zudem Kfz-Parken auf der Fahrbahn oder im Seitenraum vorhanden. In
Quickborn wird nach den vorliegenden Daten aus den Verkehrserhebungen und den im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes durchgefiihrten Befahrungen und Verkehrsbeobachtungen insgesamt
auRRerhalb des Schilerverkehrs noch relativ wenig Rad gefahren, obwohl die Entfernungen alle im
typischen Bereich des Fuf3- und Radverkehrs liegen. Die Realitat einer Stadt der kurzen Wege
spiegelt sich noch nicht ausreichend im Mobilitdtssystem wieder.

Radfahren ist in Quickborn derzeit offenbar zu wenig attraktiv, da es teilweise deutliche Konflikt-
potenziale mit dem Kfz-Verkehr, aber auch mit dem Ful3verkehr gibt. Das gilt insbesondere, wenn
gemeinsame Wege genutzt werden. Auch wenn die Radwegebenutzungspflicht auf Grundlage der
neuen Rechtsprechung bereits auf vielen Streckenabschnitten aufgehoben wurde, wird h&ufig
ungeregelt mit dem Fahrrad gefahren und gequert, selbst entgegen der vorgeschriebenen Fahrt-
richtung. Teilweise fuhrt die Aufhebung der Benutzungspflicht auch zu neuen Konflikten, wenn
flankierende MalRnahmen ausbleiben.

Das Radverkehrssystem in Quickborn weist in allen Bereichen u Defizite und Mangel auf, die
sowohl zu grundsatzlichen Handlungsbedarfen fiihren, aber zum Teil auch kurzfristig und mit
wenig Aufwand abgestellt werden koénnten. Nachfolgend sind die Ergebnisse der libergeordneten
Bestandsanalyse zusammenfassend dargestellt.

Qualitaten / Starken / Chancen

In der Stadt Quickborn gibt es auch eine Reihe positiver Aspekte und Rahmenbedingungen, die
eine Radverkehrsférderung und einen hoheren Anteil des Radverkehrs bei der Verkehrsmittelwahl
unterstiitzen und die es zu stabilisieren und weiterzuentwickeln gilt:

o Kompaktes Siedlungsgeflige mit kurzen Entfernungen im Stadtgebiet,

o diverse alternative Routenfihrungen tber verkehrsberuhigte Stral3en
und Kfz-arme Wege,

o Engagement fir den Radverkehr seitens der Stadtverwaltung, einiger Unternehmen und
der Schulen, wobei der Aufbau eines BikeSharing auf Initiative der Comdirect-Bank
besonders positiv hervorzuheben ist,

e Umsetzung moderner Fahrradabstellanlagen an den Bahnstationen,
o keine Kopfsteinpflasterbeldge auf wichtigen Radverkehrsverbindungen,

e reizvolle naturraumlich Routen, die allerdings fir den Alltagsverkehr
nur bedingt geeignet sind.
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Grundsatzliche Problemlagen

Den positiven Aspekten steht eine Reihe grundsétzlicher Problemlagen gegeniiber, die eine
Zunahme der Fahrradnutzung behindern und eine Ubergreifende Herangehensweise erfordern:

e Bisher nur Ansatze einer systematischen Radverkehrsplanung,
d.h. vielfach nur Umsetzung punktueller oder kleinraumiger Malinahmen,

e Briche in der Radverkehrsfihrung und in der Qualitat von Radverkehrsanlagen,

e fehlende oder uniibersichtliche Fiihrungswechsel und Uberquerungsstellen,

e nur wenige radverkehrsfreundliche Knotengestaltungen (gilt auch fur Kreisverkehre),

e verbreiteter Instandhaltungs- und Sanierungsbedarf von Straf3en und Radverkehrsanlagen,

e bisher keine Ausschopfung ,neuer‘ Handlungsspielrdume und Instrumente in der
Radverkehrsplanung (u.a. Fahrradstraf3en/ -zonen, Schutzstreifen, etc.),

o kein systematisches Monitoring der Radverkehrsanlagen hinsichtlich Komfort,
Sicherheit, Sanierungsbedarf und Nachfrageentwicklung,

e keine systematische Offentichkeitsarbeit / Radverkehrsmarketing.

Ein wesentliches Hindernis fir eine nachhaltige Radverkehrsférderung in Quickborn ist die noch
deutliche Dominanz der Kfz-Verkehrs. Radverkehr auf der Fahrbahn ist insgesamt wenig
verbreitet. FUr den FuR- und Radverkehr verbleiben vielfach nur noch Restflachen, die nicht mehr
den heutigen Standards und Anforderungen an eine attraktive Nahmobilitat entsprechen. Auch bei
Neubaumalinahmen, wie den beiden Kreisverkehren, hétte es die Chance gegeben, Anspriiche
des Ful3- und Radverkehrs starker zu bertcksichtigen. Hinzu kommen, vom Gutachterteam und
von Radfahrenden subjektiv empfundene, Uberhthte Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, die
allerdings durch Messungen zu objektivieren waren.

Ein Kernproblem bilden in Quickborn die verbreitet beengten Stralenraume der
Hauptverkehrsstraf3en, die in der Regel keine eigenstandigen Radverkehrsanlagen (Radwege oder
Radfahrstreifen) zulassen. Um das Radfahren attraktiver zu machen, ist eine Neuaufteilung der
StralBenrdume bzw. eine neue Flachendisposition unter Einbeziehung des ruhenden Verkehrs
ebenso wie eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus zu priufen. Ergédnzende MalRnahmen
(z.B. Hinweisbeschilderungen, Piktogrammketten) kénnen zu einem verbesserten Verkehrsklima
oder einer Erhéhung der Akzeptanz zwischen den Verkehrsarten beitragen.

Die Stadt Quickborn verfiigt derzeit Uber kein Gesamtverkehrskonzept, so dass eine integrierte
Verkehrsplanung stark erschwert ist. Deshalb kdnnen auch verschiedene Fragestellungen aus
dem Radverkehrskonzept derzeit nicht abschliel3end beantwortet werden und erfordern weitere
gesamtverkehrliche Betrachtungen bzw. Untersuchungen. Daher wird die baldige Erstellung eines
Gesamtverkehrskonzeptes empfohlen, dass auch Fragestellungen wie Strallenraumgestaltung
und systematische Entlastung vom Kfz-Verkehr einbezieht.
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Netzdurchlassigkeit

Auch in Quickborn gibt es kleinteilige Wegeverbindungen mit wenig oder ohne Kfz-Verkehr, die
potenzielle Netzschlisse und Erganzungen fir das Radverkehrsnetz darstellen. Diese
Verbindungen haben eine besondere Bedeutung fiir den Radverkehr, da das Radfahren in den
Hauptverkehrsstraflen aufgrund der Konflikpotenziale und fehlender Radverkehrsanlagen nur
eingeschrankt attraktiv, zum Teil auch mit konkreten Gefahrdungslagen verbunden ist. Einige
dieser Alternativwege sind aber nicht durchgangig oder nur eingeschrankt fir den Radverkehr
nutzbar, nicht beleuchtet und teilweise auch mit Konfliktpotenzialen mit dem FuRverkehr, teilweise
auch dem ruhenden Verkehr behaftet. Zudem entsprechen die Belagsqualitaten haufig nicht dem
Anspruch einer radverkehrsfreundlichen Route. Hier sind Malinahmen zur Ertichtigung fir den
Radverkehr (z.B. Ausbau) sowie auch Lickenschlisse zu verfolgen. Positiv fir den Radverkehr ist,
dass fast alle StraRe in beiden Richtungen befahrbar oder fir den Radverkehr in beiden
Richtungen freigegeben sind, so dass kaum Netzlicken und Umwege durch Einbahnstra3en oder
Durchfahrverbote bestehen.

Teilweise fehlen Hinweise in der Beschilderung insbesondere bei Sackgassen, die fir den
Radverkehr durchlassig sind. Auch bei Umlaufsperren bzw. Umlaufgittern wird der Radverkehr
teilweise unnoétig behindert. Dort wo diese zwingend erforderlich sind, gibt es gestalterische
Mdoglichkeiten fur mehr Radverkehrsfreundlichkeit, in jedem Fall ist eine systematische
Uberpriufung und ggf. Anpassung angebracht.

Radverkehrsanlagen und Radflihrung

Gepragt ist das Quickborner Radverkehrssystem durch ein Nebeneinander verschiedener
Fuhrungsformen, wobei die Radwegebenutzungspflicht, dort wo es verkehrsrechtlich erforderlich
oder vertretbar ist, inzwischen weitgehend aufgehoben wurde (z.B. Harksheider Weg). Dennoch
werden im Ubergeordneten Stralennetz weiterhin Uberwiegend die Seitenraum genutzt, auch im
Gegenverkehr, und das Fahren in der Fahrbahn gemieden. Da flankierende MalRnahmen zur
Radfiihrung in der Fahrbahn ausgeblieben sind, wird diese Fiihrungform bisher kaum akzeptiert.
Im Zusammenhang mit den Uberwiegend schmalen SeitenrGumen im Quickborner Stral3ennetz
ergeben sich daraus verbreitet Konfliktpotenziale mit dem FuRverkehr, aber auch mit dem Kfz-
Verkehr, z.B. an Knotenpunkten / Einmindungen und Grundstucksausfahrten. Insgesamt ist nur
selten eine stetige und einheitliche Radverkehrsfiihrung zu beobachten.

Fur eine gemeinsame Nutzung durch den Ful3- und Radverkehr sind die meisten Seitenrdume im
Ubergeordneten Stral3ennetz, aber auch die meisten eigenstandig gefuhrten, gemeinsamen Geh-
und Radwege unterdimensioniert. Auch die auRRerortlichen, in der Regel als gemeinsamer Geh-
und Radweg im Zweirichtungsverkehr ausgewiesenen Anschlussstrecken erfillen nicht mehr die
Vorgaben der ERA 2010.

Von Vorteil fir den Radverkehr in Quickborn sind die Tempo-30-Zonen, die bereits weitgehend
flachendeckend flr die Wohngebiete umgesetzt sind. Allerdings kommt es auch hier zum Teil zu
Konflikten insbesondere mit dem ruhenden Kfz-Verkehr, die den Fahrkomfort beeintréchtigen oder
sogar zu Gefahrenpotenziale bergen (z.B. durch 6ffnende Autotiren).
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Generell kommen in Quickborn bisher kaum modernen Planungsinstrumente wie Schutzstreifen,
Piktogrammspuren oder FahrradstraBen zum Einsatz (vgl. Kapitel 1.2). Hier besteht deutlicher
Nachholbedarf.

Eine nahezu flachendeckende Problemlage in Quickborn sind die schlechten Belage vieler
StralRen- und Seitenraume. Bei vielen StraRenoberflachen und fur den Radverkehr freigegebenen
Gehwegen bestehen Instandhaltungs- und Sanierungsriickstande, die den Nutzungskomfort
beeintrachtigen. Dies betrifft aber auch vielfach den FuRverkehr und den Kfz-Verkehr und stellt
eine Herausforderung in nahezu allen Kommunen dar.

Knotenpunkte, Uberquerungsstellen und Fihrungswechsel

Die meisten Unfalle zwischen Kfz und Radfahrenden erfolgen an Knotenpunkten. Ebenfalls
sensibel fur den Radverkehr sind Fuhrungswechsel und Uberquerungsstellen. Insgesamt lasst sich
in  Quickborn bei diesen Elementen des Verkehrssystems noch keine systematische
Herangehensweise und in vielen Fallen keine angemessene planerische Sensibilitdt fur die
Belange des Ful3- und Radverkehrs erkennen. Selbst bei Neu- und UmbaubaumaBnhahmen wie
dem Kreisverkehr Pascalstrale, der Malchower Brucke und den Briicken tber die BAB A7 im
Zuge der Ulzburger Landstral3e und des Harksheider Weges hétten die Belange des Radverkehrs
besser in die Planung einflie3en miissen.

Ahnlich wie bei der Streckenfilhrung wird der Radverkehr in Quickborn auch bei der
Knotenpunktgestaltung zugunsten einer leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs
vernachlassigt. An vielen Stellen fehlt es bereits an gekennzeichneten Fihrungen bzw.
Fuhrungshilfen. Auch bei Lichtsignalanlagen spielen die Belange des Radverkehr bisher nur eine
untergeordnete Rolle (z.B. Friedrichsgaber StraRe / Pascalstrale, Ellerauer Stral3e / Ziegenweg,
Ellerauer StraBe [/ Kieler Strafle etc.). Weitere Komponenten einer zeitgemafen
Radverkehrsplanung, wie Aufstellflachen oder Radschleusen, finden ebenfalls noch keine
ausreichende Anwendung.

Ein weiteres Problem stellen die Ubergdnge von den AuRerortsfilhrungen (gemeinsame Geh-
Radwege in Zweirichtungsfihrung) in die Ortslage (im Regelfall die Fihrung in der Fahrbahn) dar.
Hier fehlen fir die Radfahrenden nachvollziehbare und gesicherte Fuhrungswechsel (z.B. mit
Fahrbahnteilern / Mittelinseln), die auch zur Kennzeichung der Ortseinfahrt und zur
Geschwindigkeitsreduzierung eingesetzt werden kdénnen.

Gerade mit den deutlichen Schwachen an Knotenpunkten und bei Fihrungswechseln werden vor
allem die schwacheren bzw. unsicheren Verkehrsteilnehmenden wie Kinder und Senioren
benachteiligt und von der haufigen Radnutzung abgehalten.
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Vielfach lassen sich vorhandene Defizite aber bereits mit tGberschaubarem Aufwand beseitigen
oder abmindern, so dass sich hier auch kurzfristige Ansatzpunkte fur Aktivitaten ergeben, die
beispielsweise im Rahmen von Verkehrsschauen aufgenommen und abgestimmt werden kdnnen:

e eingeschrénkte Sichtverhaltnisse (z.B. an Einmundungen und Grundstiicksausfahrten),
e unzureichende Markierungen und Beschilderungen an Knotenpunkten / Einmindungen,
¢ Einengungen von Wegen durch unzureichenden Grinschnitt oder

o fehlende Absenkung von Bordsteinen.

Im Ubrigen gehen die Defizite an Knotenpunkten und bei Uberquerungsstellen meist auch zu
Lasten des FuBverkehrs, der in Quickborn ebenfalls unter seinen (planerischen) Potenzialen
rangiert. Damit in Verbindung steht auch der gesetzlich verankerte Anspruch der Barrierefreiheit
von Verkehrsanlagen bzw. 6ffentlicher Raume, der in diesem Kontext mit betrachtet und bearbeitet
werden sollte.

Fazit

Zusammenfassend ist festzustellen, dass es in Quickborn derzeit nur wenige gut befahrbare und
regelkonform ausgebildete Radfiihrungen und Radverkehrsanlagen gibt. Es fehlt insgesamt an
einer konsistenten Planung langerer Abschnitte im Radverkehrsnetz. Zur Zeit ist keine
Hauptverkehrsstrafde mit einer ausreichenden Qualitat fir den Radverkehr ausgestattet bzw. mit
dem Fahrrad durchgehend sicher und komfortabel zu befahren.

Zur Einordnung der Handlungsbedarfe und auch im Hinblick auf die Entwicklungspotenziale ist fur
die Stadt Quickborn festzustellen, dass attraktive Fihrungen fir den Radverkehr im
Ubergeordneten Stral’ennetz insbesondere im Stadtzentrum nur mit Eingriffen in die
StralBenraumaufteilung sowie einer systematischen Reduzierung des Kfz-Verkehrs und der
gefahrenen Geschwindigkeiten realisierbar sind. Verbreitet lassen die StralRenraumbreiten aber
auch keine fur alle Verkehrsmittel gleichermaf3en attraktive Flachenaufteilung zu, so dass hier
Abwagungen vorzunehmen und, in starkerem MalRe als bisher, Prioritdten zugunsten des
nichtmotorisierten Verkehrs bzw. der Nahmobilitdt zu setzen sind. In diesem Zusammenhang spielt
auch der Umgang mit dem ruhenden Verkehr eine wichtige Rolle.

In Abgleich mit der Bestandsanalyse zum Radverkehrskonzept des Kreises Pinneberg (vgl.
ARGUS 2020) sind folgende Straf3enziige als Handlungsschwerpunkte hervorzuheben:

o Kieler Stral3e (insbesondere zwischen Ellerauer Stral3e und Heidkampstral3e),

o Harksheider Weg (westlich Ulzburger Landstraf3e)

e Goethestral3e (wird allerdings in der Online-Befragung nur wenig benannt),

o Ellerauer StralRe — BahnstralRe (gesamter Verlauf),

e Friedrichsgaber Stral3e (zwischen Bahnstrafe und Ulzburger Landstral3e),
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Kieler StraBe: Stark vom Kfz-Verkehr belastete Hauptgeschafts-  BahnstraBe: Durch Bahntrasse und hohe Kfz-Belegung gepragter
straBe mit ausgepragten Konflikten zwischen allen Verkehrs- StraBenraum mit schwieriger Verkehrsflachen-Aufteilung und
mittein und erheblichen straRenrdumlichen Defiziten. deutlichen Defiziten in der Radfiihrung inkl. Belagsmangeln,

Harksheider Weg: Beengter StraBenraum mit schmalen Ellerauer StraBe: Wichtiger Schulweg mit hoher Kfz-Belegung und
Seitenrdaumen und aufgehobener Radwegebenutzungspflicht.  Konfliktpotenziale durch Zweirichtungs-Radfiihrung sowie Defizite
Konflikte in der Fahrbahn mit Kfz- und Linienbusverkehr. in der Gestaltung von Knotenpunkten und Uberquerungsstellen

:. ""' e
Knotenpunkte: Zahlreiche Knotenpunkte (hier FeldbehnstraBe /  Verbindungswege:

Kfz-freie Verbindungswege (hier: An der

Justus-von-Liebig-Ring) weisen Mangel in der Fuhrung des Schmiede) bieten Vorteile fir den Radverkehr, werden aber noch
Radverkehrs und deren Kennzeichnung auf. Vielfach entstehen nicht systematisch ertichtigt und in die Netzplanung einbezogen.
dadurch Konfliktpotenziale und auch Sicherheitsdefizite. Barrieren und Belagsmangel sind hier noch verbreitet.

Bild 30: Beispiele fir Problemlagen / Konflikte im Quickborner Radverkehrssystem

45



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

d
.
-
.
-
-
.
.
.
-

Bild 31 Handlungsbedarfstufen aus dem Radverkehrskonzept Kreis Pinneberg 2020
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Bild 32 Raumliche Schwerpunkte von Problemlagen / Konflikten (Mangelplan, im Original Anlage 4)
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5 Leitbild fur die Radverkehrsforderung in Quickborn

5.1 Impulsgeber fur die kiinftige Radverkehrsentwicklung

Das Stadtgebiet von Quickborn weist sehr fahrradfreundliche Entfernungen auf. Alle Wege
innerhalb der Stadt liegen unter 5 km in der Kernstadt sogar unter 3 km und stellen damit ein
hohes Verlagerungspotenzial hin zum Radverkehr dar. Dieses Potenzial gilt es in den nachsten
Jahren systematisch zu erschlie3en. Im Kern geht es dabei um eine signifikante Erh6hung des
Radverkehrsanteils bei der Verkehrsmittelwahl durch eine systematische Radverkehrsférderung
auf allen Ebenen mit einem attraktiven und sicheren Radverkehrssystem. Damit mochte die Stadt
Quickborn auch einen Beitrag zum Klimaschutz und zur CO2-Neutralitat leisten.

;rvi‘iT

Bild 33 Wegeentfernungen ausgehend vom Stadtzentrum

Radverkehr als Impulsgeber: Mit der Erstellung des Radverkehrskonzeptes hat die Stadt Quick-
born einen wichtigen Impuls zur Starkung des Fahrradverkehrs und zur Verkehrsverlagerung weg
vom Auto gesetzt. Quickborn leistet damit einen Beitrag auf dem Weg zur nachhaltigen und klima-
freundlichen Kommune. Erste MalRnahmen fir den Radverkehr wurden bereits umgesetzt,
beispielsweise Uberdachte Fahrradstellplatze an den Bahnstationen, Ladestationen flr E-Bikes
und die erste Stufe eines Fahrradverleihsystems.

érbonus ’I’l
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Radverkehr mit System: Mit der Umsetzung eines attraktiven und sicheren Radverkehrssystems
sollen alle Bevdlkerungsgruppen zur Fahrradnutzung motiviert werden. Radverkehr soll kinftig fur
alle Fahrzwecke eine attraktive Alternative zum motorisierten Verkehr bilden. Dazu werden die
Radverkehrsanlagen ebenso wie das Fahrradparken, die Radwegweisung und die Offentlichkeits-
arbeit systematisch entwickelt und gepflegt.

Radverkehr als System

<
o)
-3 %
€ %,

%

$
&

Infrastruktur

Vernetzter Radverkehr: Mit der Einbindung des Radverkehrs in ein multimodales Mobilitatssys-
tem und ein integriertes Mobilitatsmanagement wird der Radverkehr gestéarkt und zu einer Séaule
im Mobilitatsverbund aus FufRverkehr, Radverkehr und 6ffentlichem Personennahverkehr.

Kommunikation und Kooperation: Erfolgreiche Radverkehrsforderung ist durch umfassende
Informationen, eine uberzeugende Offentlichkeitsarbeit und erfolgreiche Kooperationsmodelle mit
verschiedenen Partnern zu hinterlegen Von besonderer Bedeutung ist dabei die Etablierung rich-
tiger Verhaltensweisen und eines kooperativen Miteinanders der Verkehrsteilnehmenden als Basis
einer langfristigen Radverkehrs- und Mobilitatskultur.
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5.2 Zentrale Bausteine der kiinftigen Radverkehrsforderung in Quickborn

Zum Erreichen der Ziele insbesondere eine deutliche Erhdhung des Radverkehrsanteils setzt die
Stadt Quickborn auf etablierte Erfolgsbausteine der Radverkehrsférderung, die den Rahmen fir
die kunftige Radverkehrsplanung vorgeben:

Stadtentwicklung als Grundlage fur attraktiven Radverkehr

Mit einer vorausschauenden Stadtentwicklungs- und Bauleitplanung werden die Anforderungen
des Radverkehrs mit moglichst hohen Qualitatsstandards frihzeitig in Vorhaben berucksichtigt.
Dies gilt sowohl fir Neubaugebiete und Siedlungserweiterungen wie auch fur Sanierungs- und
Stadtumbaugebiete. Im besten Fall fliel3t eine gute Radinfrastruktur einschlief3lich Abstellanlagen
gleich mit in die Projektierung und Vermarktung von Entwicklungsprojekten und Neubauvorhaben
ein, so dass sich die spateren Bewohner*innen und Beschéftigten frihzeitig auf ein hochwertiges
Angebot einstellen kdnnen.

Mit der starkeren Berlcksichtigung von Pedelecs erweitern sich Reiseweiten bzw. Einsatzbereiche
des Fahrrades auf tber 10 km. Damit profitieren auch Nachbargemeinden insbesondere Ellerau
von der Entwicklung und sind daher in das Radverkehrskonzept Uber attraktive Schnittstellen
einzubeziehen.

Verkehrsmittelwahl und Radverkehrsnutzung beginnen im Kopf

Eine erfolgreiche Radverkehrsforderung in Quickborn ist durch eine kontinuierliche Offentlichkeits-
arbeit zu flankieren, die zur langfristigen Entwicklung einer Fahrradkultur beitragt. Die Prasenz des
Radverkehrs im offentlichen Raum ist durch Prasenz in den o6ffentlichen Medien und Public
Awareness zu unterstiitzen. Die Positionierung des Radverkehrs auf den Internetseiten der Stadt
und auch des Kreises Pinneberg, eine positive Presse sowie Veranstaltungen wie Stadtradeln oder
Mobilitatstage bieten einen wirksamen und kostengiinstigen Einstieg in ein dauerhaft angelegtes
Radverkehrsmarketing. Auch gemeinsame Aktivitditen Uber die RAD.SH sowie Kooperationen
beispielsweise mit der ortlichen Wirtschaft (,fahrradfreundlicher Arbeitgeber), den Schulen und
Wohnungsunternehmen erschlie3en Potenziale fir den Radverkehr in Quickborn.

Hastock
siaigt auf

Bild 34 Beispiele fiir erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr
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Angemessene Flachenaufteilung im 6ffentlichen Raum

Durch die Uber Jahrzehnte erfolgte einseitige Bevorzugung des Kfz-Verkehrs, entsprechen heute
die Fu3- und Radverkehrsanlagen insbesondere in vielen Hauptverkehrsstraf3en nicht einmal den
Mindeststandards. Erst mit dem neuen Rechtsrahmen zur Radwegebenutzungspflicht ist ein
Prozess gestartet, der die Anforderungen des Radverkehrs besser bericksichtigt. Inzwischen ist
die Benutzungspflicht auf vielen kritischen Streckenabschnitten aufgehoben.

Steigende Anteile im Radverkehr mit deutlichen Zuwachspotenzialen und héhere Geschwindig-
keiten durch Pedelec- / E-Bike-Nutzung erfordern zuséatzlich erweiterte Flachen fur Fahrstrecken,
Knotenpunkte und Abstellanlagen. Dies geht in vielen Stral3en des Ubergeordneten Netzes nur mit
einer Flachenumverteilung ggf. auch in Kombination mit regulierenden Eingriffen in die Verkehrs-
ablaufe und mit der Reduzierung von Parkplatzen.

Die gemeinsame Nutzung von Fahrbahnen durch Kfz und Fahrrad wird auch im Quickborner
Stral3ennetz zum pragenden Element einer zukunftsorientierten Mobilitatskultur. Sie erhdht die
Prasenz des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum und tragt zur Erhdhung der Verkehrssicherheit
bei.

Beruhigung und Verstetigung der Verkehrsablaufe niitzen dem Radverkehr

Verkehrsberuhigung niitzt nicht nur dem Fuf3- und Radverkehr und fuhrt zu einer héheren Ver-
kehrssicherheit, sondern senkt auch die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs wie Larm und
Schadstoffe. Jede Form von Beruhigung und Verstetigung des Kfz-Verkehrs kommt in der Regel
auch dem Radverkehr zugute. Da zudem in Quickborn eine gemeinsame Nutzung der Verkehrs-
flachen bzw. eine Fuhrung des Radverkehrs in der Fahrbahn unumganglich ist, bedarf es flankie-
render Mal3nahmen und einer starkeren Rucksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden.

Deshalb ist in Quickborn die Verkehrsberuhigung weiterzuentwickeln und die neuen verkehrsrecht-
lichen Mdoglichkeiten wie Tempo-30 vor Schulen, Kindergérten und Alteneinrichtungen auszu-
schopfen. In sensiblen Bereichen des Stral3ennetzes mit erhdhten Anforderungen an Aufenthalts-
qualitat, Uberquerungsqualitat und stadtebauliches Ambiente sind auch Uberlegungen von Misch-
verkehrsflachen (z.B. Shared Space, verkehrsberuhigte Geschaftsstrae) mit einzubeziehen.

Verkahrsversuch autofreier Haupipiatz am d Space (n der Stadt Schwetzingen
Wochenende in Linz. Quelle: Robert Eder 4 e Toblas Schwerdt / Siadt Schwetzingen
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Bild 35 Beispiele fir verkehrsberuhigende Verkehrsraumgestaltung
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Knotenpunkte und Uberquerungsstellen als wichtiger planerischer Fokus

An Knotenpunkten entstehen in der Regel die starksten Konflikte zwischen den Verkehrsarten, sie
sind die ,Achillesferse“ im innerdrtlichen (Rad-) Verkehrssystem. Zugleich stellen Knotenpunkte
und Uberquerungsstellen auch Barrieren fiir den Radverkehr dar, die den Fahrkomfort und die
Reisezeit beeinflussen.

Mit einem dichten Netz an Uberquerungsstellen insbesondere bei Filhrungswechseln und im Nah-
bereich wichtiger Verkehrsziele sowie einer radverkehrsfreundlichen Gestaltung von Uberque-
rungsstellen und Knotenpunkten u.a. mit eingefarbten Radfurten und fahrradfreundlichen LSA-
Schaltungen wird der Fahrkomfort im Radverkehrssystem erhoht und vor allem ein wichtiger
Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit geleistet.

k. Planung fur gen Radverkehr an einer

W TR T
ST R

Uberquerungsstelle, Bild: Stadt Isny

Bild 36 Beispiele fir radverkehrsfreundliche Planungen an Knoten und Uberquerungen
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5.3 Perspektive Fahrradfreundliches Quickborn 2030

Ausgehend vom Leitbild wird nachfolgend ein perspektivischer Ausblick fur den Quickborner Rad-
verkehr im Jahr 2030 skizziert:

Die Stadt Quickborn weist nicht nur von der Siedlungsstruktur, sondern inzwischen auch von der
Radverkehrsqualitat gute Bedingungen flr ein sicheres und entspanntes Radfahren auf. Deshalb
lohnt das Radfahren zwischen den Quartieren und zu den Hauptzielbereichen auch auf langeren
Strecken. Radfahren in Quickborn und seiner schénen Umgebung macht Spaf3, deshalb ist die
Zahl der Radfahrenden in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Viele Menschen fahren heute aus
Uberzeugung Rad, egal ob jung oder alt. Auch in den Medien wird iber den Radverkehr haufig
und positiv berichtet. Uberall im 6ffentlichen Raum ist der Radverkehr prasent, mit hochwertigen
Abstellanlagen, Markierungen auf Strecken und Knoten und einer transparenten Wegweisung.

Der auf den Routen des Alltagsverkehrs auftretende Zeitaufwand fur eine Radfahrt im Gemeinde-
gebiet ist gering und kaum hoéher als bei Fahrten mit dem Pkw. Mit dem Zuwachs des Radverkehrs
hat sich auf das Kfz-Aufkommen spurbar verringert. Selbst die Nachbargemeinden sind in kurzer
Zeit auf komfortablen Wegen erreichbar. Auch im Ortskern ist das Radfahren angenehm und es
stehen geniigend komfortable Abstellanlagen zur Verfiigung. Mit der Umgestaltung der Kieler
Stral3e und der westlichen BahnhofstralR3e sowie der Einfihrung von FahrradstralBen wurden klare
Zeichen fur ein stadtvertragliches Verkehrssystem und neue straRenrdumliche Qualitdten gesetzt.
Auch im Harksheider Weg hat sich inzwischen das Radfahren in der Fahrbahn etabliert und tragt
zu einem vertraglichen Miteinander zwischen Radfahrenden und Autofahrenden bei.

Bei Umgestaltungen von StraRen wird die Flachendisposition gerechter abgewogen und in der
Regel zugunsten der schwéacheren aber klimafreundlicheren Verkehrsarten geplant. Mit der Aufhe-
bung der Benutzungspflicht und der Akzeptanz der Radfiihrung in der Fahrbahn ist auch das zu-
Ful3-gehen angenehmer und sicherer geworden. Einige Verbindungswege ohne oder mit wenig
Kfz-Verkehr wurden zu attraktiven Alternativrouten ausgebaut.

Die Erfolge der Radverkehrsférderung sind fir alle erlebbar, gleichermaf3en fiir Einwohner*innen
und Besucher*innen, aber auch fur Unternehmen und den Einzelhandel. Durch die erfolgreiche
Radverkehrsforderung ist Quickborn als Wohn- und Arbeitsstandort noch attraktiver geworden.
Viele Unternehmen und der Einzelhandel beteiligen sich aktiv an der Radverkehrsférderung und
sind wichtige Kooperationspartner der Stadt geworden. Mit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit
wird die Radverkehrsférderung unterstitzt.

Das inzwischen fortgeschriebene Radverkehrskonzept stellt fir Politik und Verwaltung seit Jahren
eine Leitschnur und Selbstverpflichtung dar und wurden zwischenzeitlich durch ein nachhaltiges
Mobilitatskonzept erganzt. Ein Arbeitskreis berat die Entscheidungstrager bei der Planung und
Umsetzung von RadverkehrsmafBhahmen. Gerade wurde das erste Teilstick des neuen Rad-
schnellweges Norderstedt — Bad Bramstedt eingeweiht, der nochmals neue Qualitaten fur den
Radverkehr bringen wird.
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6 Radverkehrsnetz

6.1 Grundsatze und Struktur des Radverkehrsnetzes

Wichtigste Grundlage einer wirksamen Forderung des Radverkehrs ist ein flachenhaftes Radver-
kehrsnetz, das sowohl den Alltagsverkehr als auch den Freizeit- und Tourismusverkehr abdeckt.
Das Radverkehrsnetz soll mdglichst direkte und attraktive Verbindungen zwischen wichtigen
Quellen wie z. B. Wohnquartieren und Zielen wie Arbeitsstatten, Schulen, zentralen Versorgungs-
und Dienstleistungsbereichen sowie Kultur- und Freizeiteinrichtungen schaffen.

Zur Sicherung der Qualitdt des Radverkehrsnetzes werden Leitlinien, Grundsatze und Qualitats-
kriterien auf der Grundlage von Regelwerken und Praxiserfahrungen formuliert.

Leitlinien fir das Radverkehrsnetz sind:

o Das Radverkehrsnetz ist vorrangig ein Alltagsnetz, bindet aber auch wichtige
Routen des Freizeit- und Tourismus-Radverkehrs mit ein.

o Das Radverkehrsnetz beriicksichtigt die Anforderungen aller Nutzergruppen wie Kinder
und Jugendliche, Erwachsene, altere Menschen und Freizeitradler.

o Das Radverkehrsnetz bietet sichere, bequeme und moglichst direkte Wege.

e Das Quickborner Radverkehrsnetz ist mit den Nachbarkommunen, dem kreisweiten
Radverkehrsnetz sowie regionalen und Uberregionalen touristischen Netzen verknupft.

Anforderungen der Haupt-Nutzungsgruppen

Grundsatzlich haben alle Radfahrende das Bediirfnis, sicher, stérungsfrei und bequem voran zu
kommen. Die in der planerischen Praxis zu bertcksichtigenden Nutzergruppen unterscheiden sich
hinsichtlich

o der Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaéltigen,

¢ den Fahrgeschwindigkeiten,

e der Zweckorientierung der Fahrt (zielorientiert oder routenorientiert),

e der Anforderungen an die Sicherheit im 6ffentlichen Raum (soziale Sicherheit) sowie

e der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeugarten (z. B. Fahrrad mit Anhanger, Lastenrad).
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Neben den Anforderungen verkehrsgewandter Radfahrender, die im Alltagsradverkehr schnelle
und direkte Wege, wie z. B. zur Arbeit und zur Ausbildung, bevorzugen, sind die besonderen
Anforderungen folgender Gruppen zu bericksichtigen:

Fur Kinder und Jugendliche fordert die Moglichkeit, ihre Wege mit dem Rad eigenstandig
zurlcklegen zu kénnen, die Entwicklung von Gesundheit und Selbstandigkeit. Viele Madchen und
Jungen verfugen im Alter von etwa 4 Jahren bereits Uber ein Fahrrad und haben nach Abschluss
der Grundschule einen Fahrradfihrerschein erworben. In der Radverkehrsnetzplanung muss auf
die Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohn- und Schulstandorten sowie zu Spielorten und
Freizeiteinrichtungen besonderes geachtet werden.

Altere Menschen nutzen das Fahrrad in vielfaltiger Weise und zunehmend in der Freizeit. Sie
bendtigen gute Oberflachen mit hoher Griffigkeit und eine transparente Wegefiihrung. Bei Wahl-
maoglichkeiten ziehen viele eine vom Kfz-Verkehr getrennte Fihrung vor. Bedeutsam ist fur diese
Gruppe ebenso wie fiur Frauen die Gewaéhrleistung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum (soziale
Kontrolle). Altere Menschen zahlen derzeit zu den Hauptnutzenden von Pedelecs und E-Bikes,
selbst wenn sie vorher nur selten Rad gefahren sind. Daraus entstehen Konfliktpotenziale und
Schulungsbedarfe.

Freizeitradlerinnen und -radler, darunter sind auch sportlich weniger Gelbte, Familien mit Kin-
dern und altere Menschen, erwarten vor allem ein gut befahrbares und abseits der Hauptverkehrs-
stral3en liegendes und mit der Region verknupftes Wegenetz sowie eine verlassliche Wegweisung.

Radtouristen nutzen bevorzugt regionale und Uberregionale Radverkehrsverbindungen, die der
Uberbriickung gréRerer Entfernungen dienen. Radtouristen erwarten vor allem ein gut befahrbares
Radverkehrsnetz bevorzugt abseits der HauptverkehrsstraBen, eine verlassliche Routenfiihrung
und Wegweisung, ausreichend breite Wege mit guten Oberflachen sowie ein landschaftlich inte-
ressantes Umfeld. Quickborn und die umgebende Region sind allerdings keine Radtourismusre-
gion, sondern im Wesentlichen fur den Freizeit- / Ausflugsverkehr relevant.

Von Wunschlinien zum Radverkehrsnetz

Um das Radverkehrsnetz zu entwickeln, wurden Quellen und Ziele des Radverkehrs analysiert
sowie die Zwangspunkte identifiziert, die sich als Barrieren im Netz ergeben (v.a. Bahnstrecken,
Autobahn). Die Quellen des Radverkehrs bilden im Wesentlichen gréRere zusammenhéngende
Wohngebiete. Wichtige Zielbereiche mit stadtweiter oder regionaler Bedeutung sind in Quickborn
insbesondere der Bereich um die Kieler Stralle und Bahnhofstral’e sowie die Standorte der
weiterfihrenden Schulen AufRerdem sind das Himmelsmoor, das Holmmoor und der angrenzende
Rantzauer Forst wichtige Naherholungsziele. Weitere Ziele sind o6ffentliche Einrichtungen und
Verwaltungen (vgl. auch Kapitel 3.1).

Aus den vorliegenden Strukturen entsteht ein Wunschliniennetz, also die Luftlinienverbindungen
von Quellen und Zielen, das dann unter Beachtung der Verbindungs- und Umfeldqualitaten der
StralRen und Wege im Gemeindegebiet auf das StralRen- und Wegenetz umgelegt wird. Daraus
entsteht das Radverkehrsnetz.
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Ein unverzichtbarer Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind die innerdrtlichen Hauptverkehrs-
strafRen, da diese haufig fir Radfahrende wie auch den Kfz-Verkehr die kiirzesten Verbindungen
zu den Zielbereichen anbieten und gleichzeitig auch Verkehrsquellen bilden. In Quickborn gibt es
aber auch beliebte Routen und Netzabschnitte abseits der Hauptverkehrsstraf3en, die weiter aus-
zubauen und zu ertiichtigen sind.

6.2 Hauptrouten

Die Hauptrouten (ggf. auch als Velorouten bezeichnet) stellen die obere Hierarchiestufe im stadti-
schen Radverkehrsnetz dar und bilden die wichtigsten bzw. nachfragestarksten Verkehrsrelationen
ab. Sie ermoglichen den Radnutzenden auch langere innerstadtische Strecken zigig zurtickzule-
gen. Im Verlauf einer Hauptroute sind verschiedene Fuhrungsformen mdglich. Dies kann die Fuh-
rung in der Fahrbahn sein, eigenstandige Radverkehrsanlagen oder auch Kfz-freie Wegeverbin-
dungen.

Auf den Hauptrouten sollte Radfahren besonders sicher, schnell und angenehm sein. Daher sind
folgende Qualitatsanforderungen anzustreben und in der Planung zu berlicksichtigen:

e Mdglichst umwegarme Linienfuhrung,

e ausreichende (=regelkonforme) Abmessungen,

¢ eben und gut befahrbare Oberflachen (vorzugsweise Asphalt),

e radverkehrsfreundliche Uberquerungshilfen und Filhrungswechsel (auch LSA),

e bevorzugte Fihrung tber verkehrsberuhigte Strallenabschnitte und
Fahrradstrafl3en soweit sinnvoll,

e durchgehende Beleuchtung und lickenlose Wegweisung,

e Schnittstellen zu den Rad-Hauptrouten des regionalen Radverkehrsnetzes,
der Stadt Norderstedt und zum Radschnellwegenetz der Metropolregion Hamburg.

Um die Radnutzung zu steigern, sollte das Hauptroutennetz als zentraler Baustein der Radver-
kehrsférderung entsprechend vermarktet werden. Dazu gehort insbesondere eine Einbindung in
die Radwegweisung und ein spezielles Informationsangebot (z. B. Fahrradplan oder Flyer).

Die Hauptrouten im Quickborner Radverkehrsnetz verlaufen vorwiegend entlang der Hauptver-
kehrsstraRen oder dazu paralleler Wege und sind hauptsachlich auf das Ortszentrum, die Bahn-
stationen als wichtige Schnittstellen zum OPNV und die Schulen ausgerichtet. Die Bundelungs-
effekte der Kfz-Nachfrage auf diesen Straf3en gelten prinzipiell auch fiir den Radverkehr. Dies stellt
besondere Herausforderungen an die Planung der Radverkehrsfiihrung.

Die Hauptverkehrsachsen bilden aufRerdem auch die wichtigsten Schnittstellen zum regionalen
Radverkehrsnetz und verknipfen das Stadtgebiet mit dem Umland. Sowohl die beiden Kreise
Pinneberg (2020) und Segeberg (2018) als auch die Stadt Norderstedt (2015/2019) verfugen tber
Radverkehrskonzepte und Radverkehrsnetze, mit denen das Quickborner Radverkehrsnetz
kompatibel ist. Hervorzuheben sind hier vor allem die Verbindungen nach Ellerau, Norderstedt und
Henstedt-Ulzburg, die ein erhdhtes Radverkehrspotenzial aufweisen.
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Bei der Planung des Hauptroutennetzes spielen die Verbindungen ins Stadtzentrum eine zentrale
Rolle, da sich hier die Hauptnachfragestrome bindeln. Zudem sind diese Routen auch Bestandtell
wichtiger Schulwege. Folgende Strafenziige haben aus stadtischer Sicht im kinftigen Radver-
kehrsnetz eine Ubergeordnete Bedeutung:

e BahnstralRe - Ellerauer Stral3e
(Anbindung Quickborn Nord und regional Ellerau und Henstedt Ulzburg),

e Pascalstral3e — FeldbehnstralRe
(Anbindung Quickborn Heide und Gewerbegebiet Nord sowie regional
Norderstedt-Friedrichsgabe und Henstedt-Ulzburg Ortsteil Rhen),

e Ulzbuger LandstralRe — Harksheider Weg
(Anbindung Quickborn Heide und regional Norderstedt Mitte),

e Pinneberger StralRe — Bahnhofstral3e
(Anbindung Quickborn Renzel und regional Kreisstadt Pinneberg).
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Bild 37 Strategischer Ansatz fur die Hauptverbindungen ins Stadtzentrum

Im Bereich des Stadtzentrums bzw. im Bereich des Hauptgeschaftsbereiches verlauft auRerdem
die Kieler Stral3e, die auch fiir die Erschlielung und Verteilung des Radverkehrs im Kernbereich
eine wichtige Funktion einnimmt. Die Bedeutung der regionalen Verbindungsfunktion ist aber
gegeniber den o0.g. Strallenziigen abgestuft. In Quickborn Ort bzw. im Innenstadtbereich werden
die vorgenannten zufihrenden Hauptrouten untereinander vernetzt.
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6.3 Erganzungsrouten und Routen fir Freizeit und Tourismus

Das Hauptroutennetz wird durch weitere Routen zu einem engmaschigen Radverkehrsnetz
verdichtet. Erganzungsrouten stellen wichtige Querverbindungen zwischen den Hauptrouten her
und bilden eine ergadnzende Erschliel3ung fur wichtige Wohnquartiere. Sie bilden dabei auch alter-
native Routenangebote zu den Hauptrouten. Da sie vielfach durch Tempo-30-Zonen oder
verkehrsberuhigte StraRen verlaufen, weisen sie eine besondere Qualitat im Fahrkomfort auf, sind
gegenlber den Hauptrouten aber teilweise umwegiger.

Komplettiert wird das Radverkehrsnetz durch Routen fir den Freizeit- und Tourismusverkehr.
Sie bilden ein Angebot flir bestimmte Nutzergruppen und weisen gegentber den Haupt- und
Erganzungsrouten ein deutlich abgestuftes Nachfragepotenzial auf. Teilweise tberlagern sich tou-
ristische Routen mit den Haupt- und Erganzungsrouten insbesondere auf folgenden Verbindungen:
e Harksheider Weg — Kampstral3e,
¢ Feldbehnstralie — Ohlmdhlenweg (Nord) und

e Kieler StralRe — Ellsenhofstralle.

Weitere Routen verlaufen vorwiegend am Stadtrand, so zum Himmelsmoor, durchs Holmmoor
oder Uber die Feldstrafl3e in Quickborn Heide Richtung Norderstedt.
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6.4 Radschnellweg

Radschnellwege sind ein relativ neues Netzelement in der Radverkehrsplanung fur groRRere
Entfernungsbereiche (bis etwa 25 km) und mit dem Hauptfokus auf den Alltagsradverkehr, vor
allem Berufspendler. Sie verknipfen wichtige Quell- und Zielbereiche mit hohem Verkehrsauf-
kommen und hohen Nachfragepotenzialen fur den Radverkehr.

Um die Potenziale zu erschlieBen weisen Radschnellwege einen besonders hohen Qualitatsstan-
dard auf. Es soll ein durchgangig sicheres und attraktives Befahren auch bei héheren Geschwin-
digkeiten moglich sein, um damit Reisezeiten deutlich zu verkirzen. Zigiges Vorankommen soll
vor allem durch den Abbau von Barrieren und Mdoglichkeiten zum Uberholen erreicht werden. Um
den angestrebten Fahrkomfort zu erreichen, sind attraktive Fuhrungen fir den Radverkehr erfor-
derlich. In der Regel sind dies selbststandig gefuhrte oder straRenbegleitende Radwege mit einer
Regelbreite von 4 Metern, Radfahrstreifen oder Fahrradstral3en.

Die Metropolregion Hamburg (MRH) plant derzeit mehrere Radschnellwege, von denen der Rad-
schnellweg Hamburg — Norderstedt — Bad Bramstedt am nérdlichen Stadtrand von Quickborn vor-
beilauft. Eine ausfihrliche Machbarkeitsuntersuchung wird bis Mitte 2021 vorliegen.

Fur das Quickborner Stadtgebiet ist die Anlage eines Radschnellweges wegen der kurzen Entfer-
nungen und der schwer biindelbaren Nachfragestréme eher ungeeignet. Sollte sich in Quickborn
ein hoher Radverkehrsanteil etablieren, ware eine hochwertige Anschlussstrecke an den MRH-
Radschnellweg entlang der AKN-Bahntrasse bis zur Boxholmstral3e im Stadtzentrum denkbar,
auch als Alternativroute zur Bahnstral3e und Ellerauer StraRe wie im Radnetzplan skizziert. Hierzu
waren aber groRe bauliche Eingriffe und Aufwendungen erforderlich.
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Bild 41 Vorzugstrasse des geplanten Radschnellweges Bad Bramstedt — Norderstedt — Hamburg (Stand Mérz 2021)
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7 Handlungskonzept fur das Quickborner Radverkehrssystem

7.1 Planungs- und Entwurfsgrundlagen

Aufbauend auf dem Erkenntnisstand zur Fuhrung des Radverkehrs werden fir die erkannten
Problem- bzw. Handlungsbereiche konkrete Losungen hergeleitet und empfohlen.

Standards und Qualitatskriterien

Grundlage fur die Definition der Qualitatsstandards flr das Radverkehrsnetz der Stadt Quickborn
sind vor allem die nachstehenden Regelwerke, in denen der aktuelle Stand der Technik dargelegt
ist:

¢ Richtlinie fur integrierte Radverkehrsnetzgestaltung (RIN 2008),
¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra3en (RASt 2006),

o Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010),

¢ Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012),

e Empfehlungen fur Ful3verkehrsanlagen (EFA 2002),

e Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (RiLSA 2015).

Der Entwurf von Radverkehrsanlagen muss die Verkehrssicherheit und die Qualitat des Verkehrs-
ablaufs gewahrleisten bzw. verbessern. Die sich daraus ergebenden Anforderungen sind in den
folgenden Tabellen zusammengefasst.

Anforderung Umsetzung

Verkehrssicherheit des Radverkehrs

objektive Verkehrs- | Wabhl von Fuhrungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher
sicherheit Akzeptanz und guter Begreifbarkeit

Gewabhrleistung guter Sichtverhéltnisse (Sichtfelder der Verkehrs-
teilnehmer), Erkennbarkeit der baulichen Gegebenheiten und
ortsfester Beleuchtung

Bauliche Ausfiihrung mit geringem Sturz- und Gefahrdungsrisiko
wie z. B. ausreichende Griffigkeit, Vermeidung von Rillen und
Kanten, Absturzsicherung

Berucksichtigung der Voraussetzungen fur einen qualitativ guten
Erhaltungs- und Betriebszustand

subjektive Vermeidung von Situationen, in denen sich der Nutzer gefahrdet
Verkehrssicherheit oder Uberfordert flhlt

Wabhl von Fiihrungsformen mit geringer Abhangigkeit vom
Verhalten anderer

Tabelle 2: Entwurfsanforderungen fiir Verkehrssicherheit ( ERA 2010, Tab. 4)
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Anforderung Umsetzung

Qualitat des Verkehrsablaufs im Radverkehr

Berlcksichtigung Ermdglichen von Uberholungen
von unterschied- ; — —
lichen Minderung mdoglicher Stéreinflisse

Geschwindigkeiten

Minimierung des Oberflachen mit geringem Rollwiderstand
Kraftaufwandes

Minimierung von Umwegen

Minimierung vermeidbarer Steigungen

Minimierung unnétiger Halte (z. B. durch koordinierte
Lichtsignalanlagen)

Minimierung von optimierte Gestaltung von Knotenpunkten und
Zeitverlusten Uberquerungsanlagen

optimierte Signalisierung

Gewabhrleistung aller Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten

Tabelle 3: Entwurfsanforderungen fiir Verkehrsablauf (ERA 2010, Tab. 4)

Konkrete Qualitatsstandards, die unmittelbar dem Entwurf der Radverkehrsanlagen mit unter-
schiedlichen Fuhrungsformen zuzuordnen sind, enthélt das Kapitel 1.2 Aktueller Erkenntnisstand
zur Radverkehrsfuihrung.

Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2010

Auf Grundlage der ERA 2010, Kap. 2.3.3 zur Vorauswahl von geeigneten Fihrungsformen und
des zugehdrigen Bildes ,Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zwei-
streifigen Stadtstralen” wird folgendes Vorgehen empfohlen:

¢ Die Eignung bestimmter Fuhrungsformen hangt im Wesentlichen von der Starke und der Ge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Beide GrofRen werden in der ERA 2010 zu
Belastungsbereichen zusammengefasst.

e Als Kraftfahrzeugbelastung wird die Prognosebelastung in der werktaglichen Spitzenstunde fur
den Fahrbahnquerschnitt zugrunde gelegt. Als Kfz-Geschwindigkeit dient die zulassige
Hochstgeschwindigkeit. Sofern eine gemessene Kfz-Geschwindigkeit deutlich unterhalb des
zulassigen Wertes liegt, kann diese verwendet werden.

e Den Belastungsbereichen sind geeignete Fiihrungsformen zugeordnet. Die Ubergange
zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Trennlinien. Je nach Auspragung weite-
rer Entscheidungskriterien kann deshalb in begriindeten Fallen von diesen Zuordnungen
abgewichen werden.

ﬁérbonus ’I’l o



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

Im Belastungsbereich | und Il ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn grundsatzlich
vertretbar — bei Klasse | ohne zusatzliche Angebote, bei Klasse Il mit entsprechenden zusatzlichen
Angeboten wie z. B. nicht benutzungspflichtige Fiihrungen oder Schutzstreifen.

Im Belastungsbereich Il kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus
Sicherheitsgriinden erforderlich sein. Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn soll nur
bei guinstigen Randbedingungen zur Anwendung kommen, gegebenenfalls mit Schutzstreifen oder
flankierenden MafRnahmen.

Im Belastungsbereich 1V ist das Trennen aus Sicherheitsgriinden geboten. Wenn dies aufgrund
von Flachenrestriktionen nicht moglich ist, soll geprift werden, ob durch verkehrsplanerische oder
— in Abstimmung mit der StraRBenverkehrsbehodrde — verkehrsrechtliche Maflinahmen der Belas-
tungsbereich 11l oder Il erreicht werden kann. Anderenfalls soll durch Maf3nahmen der Netzplanung
dem Radverkehr eine zusatzliche Alternativroute angeboten werden.

[Kfz/h] ik zwelstreifige StraRen ERA-Empfehlungen bei 50 km/h

2400 —+— = - nach Belastungsbereichen | bis IV:
2200 v Belastungsbereich IV
- Getrennte RVA aus Sicherheitsgrinden
2000 + geboten; od. alternative verkehrsplanerische,
i E -rechtliche oder netzbildende Mafinahme
1800 -E

Belastungsbereich Il

Getrennte RVA aus Sicherheitsgriinden

_ erforderlich; Fahrbahnbenutzung nur bei
glinstigen Umstanden, ggf. zusétzl. Angebote

1600 T Kieler StraRe
1400

1200 T Elterauer Strafie

Belastungsbereich Il
800 T"Harksh | Fahrbahnbgenutzung mit zusétzlichen
600 — Angeboten wie Schutzstreifen und nicht
= benutzungspflichtige RVA
400 - Feldbehnstrale .
200 —+ | Belastungsbereich |
8 T | ‘ . Fahrbahnnutzung ohne zusatzliche Angebote

3b4'0506b70[km/h1

[Quelie ERA 2010, Bild 7, Nachbearbeitung PGV Dargel Hildabrandt GbR 2020)

Bild 42 Anwendungsbeispiele fir die Belastungsbereiche nach ERA 2010

Die Ubertragung auf die Rahmenbedingungen in Quickborn ergibt innerorts mit Ausnahme der
StralRenziige Kieler Strale und Ellerauer Strale — BahnstraBe vom Grundsatz her keine zwin-
gende Notwendigkeit straRenbegleitender Radwege und benutzungspflichtiger Radverkehrsanla-
gen. In fast allen StraRen auch des Ubergeordneten StralRennetzes kommen grundsatzlich Markie-
rungslésungen oder das Fahren in der Fahrbahn in Frage und sollten daher vorzugsweise weiter-
verfolgt werden.

ﬁérbonus Illl 63



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

7.2 Verkehrsberuhigung als Baustein der Radverkehrsférderung

Die Stadt Quickborn verfiigt derzeit Gber kein integriertes Gesamtverkehrskonzept, so dass die
Lésung von Konfliktsituationen zwischen den Verkehrstragern und von Flachendispositionen im
Verkehrsraum hier vorrangig nur aus Sicht des Radverkehrs betrachtet werden kann. Dazu gehért
auch die wichtige Komponente der Verkehrsberuhigung. Im Vordergrund der Zielsetzungen fir
verkehrsberuhigende MalRnahmen stehen wesentliche Aspekte der Verkehrs- und Stadtqualitat:

e Schutz der Bevdlkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit,
e Schulwegsicherheit,
e Reduzierung von Emissionen, v. a. Larm und Schadstoffe sowie

e Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Die wesentliche gesetzliche Grundlage bildet dabei der § 45 Abs. 1c der StVO.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird auf die grof3e Bedeutung der Verkehrsberuhigung
fur eine nachhaltige und klimafreundliche Mobilitat sowie als substanzieller Beitrag zur Radver-
kehrsférderung ausdricklich hingewiesen. Daher ist zu empfehlen, ein entsprechendes Konzept
zur Verkehrsberuhigung mdglichst als integraler Bestandteil eines Gesamtverkehrskonzeptes bzw.
eines Mobilitatsplans zu erstellen und einer gesonderten Beschlussfassung in den Gremien der
Stadtvertretung zuzufihren.

Demnach wird eine moglichst hohe Flachenabdeckung mit Tempo-30-Zonen angestrebt,
perspektivisch fir alle Wohngebiete. In den Tempo-30-Zonen erfolgt die Radverkehrsfiihrung
generell auf der Fahrbahn, womit weitere Aktivitaten hinsichtlich Benutzungspflicht und StVO-
Beschilderung von Radverkehrsanlagen entfallen. Der Radverkehr erhalt hier eine besonders
sichere und komfortable Fuhrung, die durch bauliche MaRnahmen zusatzlich flankiert werden
kann. Zusatzlich sind die verkehrsrechtlichen Spielrdume fir die Anordnung von streckenbezoge-
nem Tempo-30 beispielsweise an Schulen oder potenziellen Gefahrenstellen konsequent aus-
zuschopfen.

Im Zusammenhang mit der Fihrung des Radverkehrs in der Fahrbahn mit oder ohne Markie-
rungslésungen wie beispielsweise im Harksheider Weg und in der Goethestral3e sollte eine wirk-
same Begrenzung (,Einstellung®) des Geschwindigkeitsniveaus durch flankierende Maf3nah-
men wie Fahrbahnteiler oder zusatzliche Uberquerungsstellen erfolgen. Beispielsweise sind diese
auch geeignet, um das unerwiinschte Uberholen durch Kfz zu unterbinden und damit den Radver-
kehr auf der Fahrbahn subjektiv und objektiv sicherer zu machen.

Fir den Radverkehr heif3t in jedem Fall die Devise:
Je mehr Verkehrsberuhigung, desto mehr Verkehrssicherheit und Fahrkomfort.
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7.3 Einrichten von FahrradstraRen / Fahrradzonen

Fahrradstral3en gehéren zu den attraktivsten Fuhrungsformen fur den Radverkehr, da der Radver-
kehr hier gegenuber dem Kfz-Verkehr eine Vorrangrolle einnimmt und in der Regel eine zligige
und komfortable Fahrweise fir den Radverkehr gegeben ist. Eine StralRe wird durch das StVO-
Verkehrszeichen 244.1 zur Fahrradstrale. FahrradstralBen sind in verkehrsrechtlicher Hinsicht
dem Fahrradverkehr vorbehalten. Mit anderen Fahrzeugen dirfen sie nur benutzt werden, wenn
dies durch Zusatzzeichen (z.B. Kfz frei, Anlieger frei) angezeigt wird. Die Hochstgeschwindigkeit
betragt fur alle Fahrzeuge 30 km/h. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt. Kraft-
fahrzeuge mussen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um eine Behinderung oder
Gefahrdung von Radfahrenden zu vermeiden.

In ihrer Wirkung sind Fahrradstral3en mit Tempo-30-Zonen vergleichbar. Wenig(er) Autoverkehr
und langsame Geschwindigkeiten sorgen zudem fir ein angenehmes Wohnumfeld und mehr
StralBenraumqualitat. Fahrradstraen tragen auch dazu bei, quartiersfremde Kfz-Verkehre zu ver-
lagern und gehoren zu den sichersten Fihrungsformen fur den Radverkehr. Mit der StVO-Novelle
besteht auch die Mdglichkeit Fahrradzonen analog zu den Tempo-30-Zonen auszuweisen, wobei
hier prinzipiell die gleichen Bedingungen gelten wie bei einzelnen Fahrradstraf3en.

In den vergangenen Jahren hat sich fir Fahrradstraf3en eine vorfahrtsberechtigte Fiihrung anstatt
der friher Ublichen rechts-vor-links-Regelung etabliert, wobei eine Seitenmarkierung, eine ent-
sprechende Gestaltung von Einmindungen und eine klare Abgrenzung von Kfz-Parkplatzen zu
empfehlen sind, um Transparenz und Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Bei der Auswahl spielt neben der Funktion im Radverkehrsnetz (bevorzugt Hauptrouten) vor allem
die potenziellen Radverkehrsnachfrage eine zentrale Rolle. Fur folgende StrafRenziige in Quick-
born wird die Prifung einer FahrradstraRe empfohlen:

e Am Freibad (Schulzentrum!),

e Querstralle (Schulweg und eine der Hauptzufahrten zur Bahnstation Quickborn),
e Schulstrale und Marienhdhe (Schulweg und Alternativroute zur Kieler Stral3e),

e Ohlmohlenweg Nord (Alternativroute zur Ellerauer Straflie),

¢ Kiefernhain — Heideweg und Dahlmannstral3e (HaupterschlieBung Ortsteil Heide).

Quelle: www. verkehrswende-darmstadt.de Quelle: Netzwerk Fahrradfreundl. Charfottenburg - Wilmersdorf

Bild 43 Gestaltungsbeispiele fur Fahrradstralen
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7.4 Flankierende Mallnahmen zur Férderung der Fahrbahnflihrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fiihrung des Radverkehrs wird in den gangigen Entwurfsregelwer-
ken der FGSV und des Bundes, besonders den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) und in den verkehrsrechtlichen Vorschriften der Stral3enverkehrsordnung 2017 und
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO 2017) dokumentiert.”

Fir den Radverkehr hat die jingste Novelle der StVO einen hohen Stellenwert (sog. Radver-
kehrsnovelle). Ziel der Verordnung des BMVI ist es, sichere, klimafreundliche und moderne Mobi-
litat zu fordern, indem fir den Radverkehr u.a. Grinpfeil, Fahrradzonen, Schrittgeschwindigkeit fir
rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge tber 3,5 t innerorts und weitere Malinahmen zu seiner Starkung
verbindlich eingefiihrt werden.®

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildete das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
von 2010 (BVGer 2010) bekanntermaf3en einen wichtigen Meilenstein bzw. Paradigmenwechsel.

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn stellt deshalb wie fiir viele Kommunen wie auch in
Quickborn eine neue Standardlésung dar, da eigenstandige regelkonforme Radverkehrsanlagen
(als Radweg oder gemeinsamer Geh- und Radweg) im Verlauf der Hauptverkehrsstraf3en nur auf
wenigen Abschnitten realisierbar sind bzw. notwendig wéaren. Daher musste im Zuge friiherer
gemeinsamer Geh- und Radwege haufig die Radbenutzungspflicht aufgehoben werden.

Inzwischen fahren Radnutzende in Quickborn zwar vermehrt in der Fahrbahn, die meisten nutzen
aber weiterhin den Seitenraum, der teilweise zumindest fakultativ fur die Radnutzung freigegeben
ist. Dies fuhrt jedoch zu Konflikten mit dem Ful3verkehr, durch das Fahren auf der falschen Seite
und an Grundstiicksausfahrten. Die Nutzung des Seitenraums erfolgt vor allem aus Gewohnheit,
aus Unsicherheit (ausgepragt bei Jugendlichen und alteren Menschen) und auch aus Unkenntnis
der Regelwerke bzw. des richtigen Verhaltens.

Um die Akzeptanz des Radfahrens in Quickborn deutlich zu steigern, ist eine Férderung des Rad-
fahrens auf der Fahrbahn ein zentrales Anliegen des Radverkehrskonzeptes und letztlich auch ein
Beitrag zu mehr Verkehrssicherheit. Um das subjektive Sicherheitsgefiihl und den Fahrkomfort zu
erhdhen, aber auch Defizite in der Verkehrssicherheit abzubauen, werden insbesondere folgenden
Malnahmen empfohlen:

¢ Einwirken auf den Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH)
und den Kreis Pinneberg zur Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
klassifizierten StraRen auch Uber konkrete Konfliktstellen wie Schulen und Altenheime
hinaus. Eventuell sind hier auch Modellprojekte bzw. Teststrecken umsetzbar.

e Erh6hung der Aufmerksamkeit flir den Kfz-Verkehr durch Anlage von Piktogrammspuren
auf der Fahrbahn und Beschilderung.

e Installieren von Hinweisschildern an den Ortseingangen oder Ubergangsstellen zur
Fahrbahnfihrung zur Sensibilisierung fur das Radfahren auf der Fahrbahn.

5 Die ERA 2010 werden derzeit durch Gremien der FGSV uberarbeitet (Quelle: FGSV-Jahresbericht 2018)
6 Der Bundesrat hat am 14.02.2020 der StraRenverkehrsnovelle mit der Bedingung zahlreicher Anderungen zugestimmt; setzt die

Bundesregierung diese um, kann sie die Verordnung verkinden und in Kraft treten lassen.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/K/stvo-novelle-bundesrat.html
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e Durchfiihren einer offentlichen Kampagne zum Radfahren in der Fahrbahn (Informations-
Flyer, Plakate, Pressearbeit, Einbindung von Kooperationspartnern). Hierflr ist eine
Zusammenarbeit mit der Kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des Ful3- und
Radverkehrs in Schleswig-Holstein (RAD.SH) und der Landesverkehrswacht Schleswig-
Holstein anzustreben.

Nachfolgend werden drei Best-practice-Beispiele fur MaRnahmen zur Foérderung der Fahrbahnfiih-
rung dargestellt, die sich in der Praxis bewéhrt haben.

& | auf der StralBe
fahren!

Bild 44 Best-practice-Beispiele fir flankierende MafRnahmen zur Férderung der Fahrbahnfiihrung des
Radfahrenden in Garbsen (Region Hannover), Adendorf und Reppenstedt (Lkrs. Liineburg)

7.5 Ubersicht der Handlungsbereiche und Handlungsempfehlungen

Ausgehend von der Bestandsanalyse und den abgeleiteten Handlungsbedarfen wurden insgesamt
11 Handlungsbereiche definiert, die sich Uber das ganze Stadtgebiet verteilen. Diese Handlungs-
bereiche orientieren sich im Wesentlichen an einzelnen Strallen oder zusammenhéngenden
StralRenziigen, die mit Handlungsempfehlungen in Form von MalRnahmenbindeln hinterlegt sind.
Damit soll der Leitbildbaustein ,Radverkehr mit System“ gestarkt und eine isolierte Umsetzung von
EinzelmalRnahmen mit eingeschrankter Wirksamkeit vermieden werden.

Dennoch werden auch einige erganzende EinzelmalRhahmen empfohlen, die sich nicht unmittelbar
in den Zusammenhang der Handlungsbereiche eingliedern lassen bzw. keinen groRraumigeren
Kontext erfordern.

In den beiden folgenden Karten sind die Handlungsbereiche unterteilt in die Stadtgebiet Ort und
Heide / Nord mit den zugehorigen Handlungsempfehlungen in einer Ubersicht dargestellt. Eine
Darstellung der Ausgangs- und Bestandslage sowie die Erlauterung der Handlungsempfehlungen
erfolgt dann in den Kapiteln 7.6 bis 7.16.

Hinweis: Die in den Kapiteln 7.6 bis 7.16 dargestellten und erldauterten Handlungsempfehlungen
sind in Kapitel 9 nochmals in einer Tabelle ,,Handlungsplan“ zusammengestellt und mit zuséatz-
lichen Angaben wie Kostenrahmen und Prioritaten hinterlegt.
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Bild 45 Ubersicht der Handlungsbereiche und Handlungsempfehlungen im Teilgebiet Ort (im Original Anlage 6)

‘rbonus



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

UaNING uoA BLruspems | Nequn SYI0UE JAUDPURLIOA |PUQU UYRQOITY P ™
N B TR —
U Jaqn exonuapey sney psivyodsiad § I‘ \ w 008 0z 05 0
watisseing Sp Bunssecy ® uaEULRIBO e Pun Wy 0S mu Bap —
SpRUsuRH 1P0s BunBiynSGRINIeA 1 N (1757 o spuomamisy amuamasueda otepurBumny
=spavaBunnipey SRR 1900 Ly '1p0s Gampey-ues) Buniaiues)ol 4
Sun syestunnntiaqq mpepset (@i Bunjaban- v 1 BuriyejsqueNonig #
Al Suruamas  neqnen | s masOsuoupan pun wp0E-y Wz
Bampia-uss)-shunppous
LB ABUPIoaIEqN Bunssecuy O : RO gwﬂu L
SUDIPUNGI-BAISWBNIRS PUN -5y oD ._.Bxan_ o_ .-oﬁ!&c_ﬂs o1 .
SUCTPRIA(E i g ssqelisyoupell usl0uy NBQUN 4
g0 s i a4 ) syenspur J0Bnazin 9syoy
Burgpuey
BurnaynuuegIue 4 ) slosues 6 Wojasege
-0 / UBHBNSZIOS USjudyy|y ™ = = == -
(vaun.y ‘Bumuenseg ‘bepg ‘wumg)
Bawpmy neqany | GunByonyy I r. <
uyequyes sop u Bunmnpey [
iy Buruoes ¢ SunBnyonug "%
e
(SSnpsuencO)) aVIEH NEGNEN B m W W |
SINBIAYRIS 3P NEQUN -
W 5auIag S3ue Sunuexleen _ _ A
Py N b &
v

1 enciolen Bemzaysk |
Bampio4 ogeaspoLled meuRIN g [

Bawpied Bunjebaiuagelsuyequiy s %
w68 Z 3390
IDSIRIBPION | FNOIOPA SEAIYOSUY Y | L
uBwsan we pspamsBunuyng |
W AS-oss-aneny ofepag 6L B
) uabeyuapg pun weyuelely Mz | >

06 oduse| esiamsinyosqe Gunynidg - /

M pio ‘wspueT Jabingzin iep |4 ~ RN !
DISUBYISIIY Sd—-‘-g g-‘.“—“( \/\.'N F u) Buruynyuyeqiye 4 Jap Bunssygeg g Alnnw ~ ‘h. .Il.‘. \..m —
i Eozoiz.vi.:&sﬂ:v oo Ll F ﬁ;:&:u
\ B AR PA YL P
s!!ﬁmﬁuéu:ao.:_e}ﬂoﬂ* \aa..
S o vabun|abauspyspon I I O
N p | Buunid pun oF-oduwa) SsEmsREGE I |
... A | usuueqpiod sop Bunioiues f unmymsabuin # [ 85 L yae
r‘ S . | oegessugeg Bunentusan sop Buruewplg | // V5
’ N el -¥§7 s8jeuondo yuw egeaspeuyey |
o4 o S (PION) BamuaiuowIy0 UaIouUII 0 | oty
-~ o TLA ‘ﬁgugsnﬁw N
A . - S pul yn4 eympunoypeuyes # | L
Gi|  wosudumy; opemmause. Surnid # | g - MR Kot o s sﬁuin PR
C | bowepen upos Gowpey negnan & Z Gompey-yag Joumsuawad sie SUSOPUS 19916 Do) egetiact pun LSS
s | aewsssiay Bursseduy jw seosed |
A ajjeissburuenbiaqn) SueyoEeb Gamoowiew Blues / negsoy & | J
" pioN h. ohao:::..uuxo_ﬂw i ot e i ~ sysssliunienbseqn USLHESE-VE Bompey-SBunILIBMZ NEGSNY | NBGNON # |
usBunjyeyd unjpueH p ASUURWIYEE -« NS UBAS-IOPOBUL v\ 12p Bunpuigueg Jw 1S Jagebioy nsuysqpiad - ‘NsjEosed asydy |
ayojesaqsbunipuey yoisiaqn Sampey-yag Bunbgyoaus | neqsny # \‘.) *poLd { Bampuig Bunpunuassg nequin g | 1 yxaagsbunpusy | ..—
uIomIN | agensueswio “suuewyeq ‘Bamepiay | | Gewueueses pun Bampueso Burewes # | _ _—
Q1IN0 1pels UIBYUIBSYy UBFEASPRLILE BUMDUIS # Besucow(ewyog - Bampuesg |~ A Y ".
ununcov_m.:._g_._wzumx opiaH Eoeﬂqn.w.w._aﬂum.ﬁum p \ uouu.ep_.o.h..ﬂﬁww P .”.J‘_h PION / @pIaH wiogyaInd

P

PGV
1117

Bild 46 Ubersicht der Handlungsbereiche und Handlungsempfehlungen im Teilgebiet Heide/Nord (im Original Anlage 7)
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7.6 Handlungsbereich 1

Kieler StraRe / BundesstralRe B4

Bestandsanalyse

Bild 47 Eindriicke Kieler Stral3e

Verkehrlicher Steckbrief

Radnetzfunktion: Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion und Schulweg
Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel

Linienbus: 2 Linien nérdlich Bahnhofstr. (294, 594); 2-4 Fahrten pro Stunde und Richtung (Mo-Fr)
Kfz-Funktion: BundestralRe B4

Kfz-Belastung: ca. 13.000 bis 18.000 Kfz/Tag

Lkw-Anteil: 3 -4 %

Radverkehrsanlagen: Zweirichtungsradweg (Westseite)

Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: 9 bis 11,5 m

Radwegezustand: Mittlerer bis starker Sanierungsbedarf

Stadtebaulicher Rahmen: teilweise Geschéftsstralie, teilweise alter Baumbestand
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Die Kieler Stral3e ist als Bundesstral3e klassifiziert und als Ausweichstrecke zur Autobahn A7
zugleich im StraRen-Vorbehaltsnetz. StraRenbaulasttrager ist das LBV.SH, untere StraRenver-
kehrsbehotrde die Stadt Quickborn. Im Stadtgebiet Quickborn weist die Kieler Straf3e unterschied-
liche stadtebauliche und verkehrliche Rahmenbedingungen auf. Wahrend im nérdlichen und std-
lichen Abschnitt Wohnnutzung uUberwiegt, besteht etwa zwischen Ellerauer Stral3e und Harkshei-
der Weg eine verstarkte Mischung von Einzelhandel, Dienstleistungen und Gastronomie im
Charakter einer GeschaftsstraRe. Dieser Abschnitt ist mit bis 18.000 Kfz pro Tag auch am stéarks-
ten vom Kfz-Verkehr belastet. Als verkehrliche Problemlagen und Konfliktpotenziale kommen das
beidseitige Parken am StralRenrand sowie zahlreiche Knoten / Einmindungen und Grundstulicks-
ausfahrten hinzu, die Uberwiegend nicht LSA-gesichert sind.

Der Radverkehr wird derzeit durchgehend auf einem straRenbegleitenden Zweirichtungsradweg
am westlichen Rand gefuhrt. Die gesamte Verkehrs- und Stral3enraumgestaltung orientiert sich
insbesondere im Hinblick auf den StraBenquerschnitt und die Knotenpunktgestaltung stark an den
Anforderungen des Kfz-Verkehrs, der Fahrbahnbreite liegt im mittleren Abschnitt einschlief3lich
beidseitigem Parkstreifen in der Fahrbahn bei bis zu 12 Meter.

Die Funktion einer Ortsdurchfahrt und GeschaftsstralRe spiegelt sich derzeit nicht in der stralen-
raumlichen Gestaltung wieder. Im gesamten Streckenverlauf gibt es teilweise deutlich stadtebau-
liche Defizite vor allem im Hinblick auf Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitaten. Fir den Radver-
kehr bedeutet die Durchfiihrung bzw. die Fortsetzung der Aul3erorts-Zweirichtungsfiihrung durch
das Stadtgebiet zwar Kontinuitat in der Radverkehrsflihrung, erzeugt aber insbesondere im mittle-
ren Abschnitt ausgepragte Konflikte mit dem FuRverkehr und dem Kfz-Verkehr. Aufgrund der
wenigen Uberquerungsmdglichkeiten wird auRerdem das Fahren auf der falschen StraRenseite
gefordert. Die wenigen gesicherten Uberquerungsmdglichkeiten sind im Ubrigen auch fir den
FuRverkehr ein grol3er Nachteil. SchlieRlich beglinstigen die gerade Stra3enachse und die breite
Fahrbahn auch ein hohes Geschwindigkeitsniveau.

Ein weiteres Problem fiir den Radverkehr sind die zahlreichen Grundstlickszufahrten mit Gberwie-
gend nicht ausreichend gekennzeichneten Querungsfurten und teilweise auch Sichtbehinderungen
durch parkende Fahrzeuge und Stadtmdéblierung. Besonders konflikttrachtig wird die Situation an
der Tankstelle und dem REWE-Markt eingestuft.

Handlungsempfehlungen

Eine verkehrlich wie stadtebaulich ansprechende Ldsung lasst sich nur mit einem integrierten
verkehrlich-stéadtebaulichen Konzept erreichen. Daher hat die Stadt Quickborn auch eine entspre-
chende Studie in Auftrag gegeben, deren Ergebnisse Ende 2020 vorgelegt wurden (vgl. BPW und
GGR September 2020). Das Rahmenkonzept beinhaltet eine komplette Umgestaltung und Neu-
aufteilung des StraRenraumes zugunsten von mehr Qualitat fur den Fuf3- und Radverkehr und
mehr Aufenthaltsqualitat. Im Kern geht es um

e eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs mit Reduzierung von Parkplatzen
zugunsten anderer Nutzungen,

e die Einrichtung verkehrsberuhigender Elemente und zusatzlicher
Uberquerungsmaoglichkeiten zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
und zur Verringerung der stral3enraumlichen Trennwirkung,
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e die Erweiterung der Flachen fir den Fuf3- und Radverkehr und den Abbau von
Konfliktpotenzialen,

¢ die Schaffung neuer straRenrdumlicher Qualitaten u.a. durch stadtebauliche Gestaltung
und Begrinung.

Fir den Radverkehr gibt es ein einhelliges Votum der Planer, das sich mit den Empfehlungen des
Radverkehrskonzeptes deckt. Im Vordergrund steht der Wechsel vom Zweirichtungsradweg zu
einer richtungstreuen Fuhrung. Damit kann sowohl das Konfliktpotenzial deutlich reduziert, als
auch ErschlieBungswirkung und Transparenz der Radftihrung im Kontext des stadtischen Radver-
kehrsnetzes verbessert werden.

Angesichts der hohen Kfz-Belastung, aber auch aus dem subjektiven Sicherheitsgefiihl heraus,
kann auf eigenstandige Radverkehrsanlagen in der Kieler Stral3e nicht verzichtet werden. Dies
entspricht auch den Vorgaben der ERA (vgl. Kapitel 7.1). Dementsprechend kommen als alterna-
tive Ausfihrungen nur der straRenbegleitende Radweg oder ein Radfahrstreifen ggf. in Gestal-
tungsform einer Protected-Bike-Lane (PBL) in Frage.

Wegen der hohen Kfz-Belastung, der verbleibenden Parkplatze und der Grundstiickszufahrten ist
eine baulich separierte Radftihrung mit einem Tiefbord bzw. abgeflachten Bordsteinen als Abgren-
zung zur Fahrbahn und ggf. auch zum Gehweg zu favorisieren, wahrend die in der Regel nicht
Uberfahrbare Separation einer PBL zumindest im mittleren Abschnitt des Geschéftsbereiches eher
ungeeignet ist. An untergeordneten Einmundungen und Grundsttckszufahrten werden gradlinige
und zum Radweg héhengleiche Furten angelegt. Die Kfz-Uberfahrten sind dann ggf. aufzupflas-
tern. FUr den Radweg, zumindest aber die Furten, ist eine Einfarbung zu empfehlen.

Aufgrund der komplexen Planungs- und Umsetzungsanforderungen ist eine Realisierung in mehre-
ren Stufen anzustreben. Als erste Stufe sollte die Anlage einer Radverkehrsanlage auf der Ost-
seite im mittleren Abschnitt etwa zwischen Ellerauer Straf3e und Harksheider Weg in Kombination
mit der Installation zusatzlicher Uberquerungsmdoglichkeiten (ggf. zunachst als provisorische
Sprunginseln) angegangen werden, Voraussetzung dafiir ist eine Neuordnung des ruhenden Ver-
kehrs.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter (hier nur radverkehrsrelevante MaRnahmen)

2.1 Einrichtung einer richtungstreuen Radfilhrung mit Anlage eines neuen Radweges an der dstlichen
StralRenseite

2.2 Radverkehrsfreundlicher Umbau der Knoten BahnhofstraRe / Pinneberger Strale (mdglichst mit
Aufhebung des raumlichen Versatzes) und Harksheider Weg (vgl. Kapitel 7.10)

2.3  Einrichten von etwa 5-6 zuséatzlichen Uberquerungsstellen mit Sicherung durch Fahrbahnteiler /
Sprunginseln insbesondere in Hohe Gerberstr., Wiesengrund, Elisenhofstr. und Mohlstedter Str.

2.4 Umbau des Radweges auf der Westseite fur Einrichtungsfiihrung
einschlieRlich Neugestaltung der Querungen an Knoten, Einmiindungen und Grundsttickzufahrten

2.5 Einrichtung von Fuhrungswechseln in Kombination mit der Gestaltung der Stadteingédnge
(Fahrbahnteiler ggf. auch mit LSA-Sicherung) ndrdlich Feldstrae und stdlich Heidkampstral3e

2.6 Ful3- und radverkehrsfreundliche Optimierung der vorhandenen LSA-Schaltungen

2.7 Einbindung neuer Fahrradabstellanlagen im Bereich der Geschéftslagen soweit sinnvoll
mit Integration in die Gestaltung der Knotenpunkte / Einmiindungen
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Bild 48 Entwirfe fur mégliche kiinftige Querschnittsgestaltungen der Kieler StraBe

4rbonus l[?@l%



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

Bild 50 Ansichtsskizze fir die Gestaltung des neuen Radweges
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7.7 Handlungsbereich 2

Pinneberger Stral3e - Bahnhofstral3e

Bestandsanalyse

Bild 51 Eindriicke Pinneberger StralRe (oben) / Bahnhofstralle (unten)

Verkehrlicher Steckbrief

Radnetzfunktion: Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion

Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel; Pinneberger Str; Hoch - Bahnhofstralle

Linienbus: 1 Linie (Pinneberger StralRe)

Kfz-Funktion: Landesstraf3e L 76 (Pinneberger Str.)

Kfz-Belastung: ca. 10.000 Kfz/Tag (geschatzt)

Lkw-Anteil: 3-4 % (geschatzt)

Radverkehrsanlagen: StraBenbegleitender Radweg im Zuge der Pinneberger StralBe (L 76);
Fahrbahnfuhrung im Mischverkehr im tibrigen Bereich

Radwegezustand: Radweg Pinneberger StralRe (L 76) in 2020 neu ausgebaut

Stadtebaulicher Rahmen: Pinneberger Strale (L 76) wenig angebaute Hauptverkehrsstralie,
Pinneberger StraRe (stadtisch) ErschlieBungsstrale mit Wohn- und wenig Geschéaftbebauuung;
BahnhofstralRe Einkaufsbereich / Wohnbebauung
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Die Pinneberger Stral3e ist im klassifizierten Teilbereich (L 76) mit einem in ca. 2,20 m breiten
Radweg ausgestattet. Die Qualitat ist als gut zu bewerten und die vorhandene Benutzungspflicht
entspricht den vorhandenen Verkehrsstarken.

Im stadtischen Teil der Pinneberger Strale zwischen L 76 und Kieler StraRe wird der Raverkehr
auf der Fahrbahn gefuhrt. Durch wechselseitig angeordnetes Kfz-Parken wird die ohne hin
schmale Fahrbahn weiter verengt und es entsteht eine unruhige Fahrdynamik.

Der Knotenbereich mit der Kieler Stral3e ist insgesamt als untbersichtlich zu bewerten. Dieser ist
mit der Bahnhofstral3e leicht versetzt und ein direktes Queren ist nicht méglich. Die vorhandenen
FulRgéanger —LSA st fir Radfahrende nicht legal zu nutzen und ist in der Relation Pinneberger
Stral3e - BahnhofstraRe ohnehin umwegig und wenig hilfreich.

In der Bahnhofstral3e ist der vordere Bereich nahe der Kieler Strafl3e in schlechter Belagsqualitat
vorzufinden. Der breite Straf3enquerschnitt mit schmalen Gehwegen wird nahezu durchgangig
durch Kfz-Parken am Fahrbahnrand genutzt (Parkscheibe (2 Std.).

Ab dem Knoten Schulstral3e ist die Bahnhofstra3e in ausgebautem Zustand deutlich besser fir
den Radverkehr geeignet. Durch eine bauliche Verengung der Fahrbahn und geordnetes Kfz-
Parken sowie Anordnung einer Tempo 30-Zone konnte das Verkehrsgeschehen beruhigt werden.

Handlungsempfehlungen

Pinneberger StralRe (L 76)

Der neue Radweg im Abschnitt der L 76 erflllt die erforderlichen Belange des Radverkehrs. Um
einen direkten Anschluss an die Verbindung Uber den stadtischen Teil der Pinneberger Stral3e
herzustellen, der eine direkte Anbindung in Richtung Kieler Strale und zum Bahnhof ermdglicht,
sollte der Knoten Bereich mit der Marktstral3e gesichert werden. Es bietet sich die Einrichtung
einer Mittelinsel mit mindestens 2,50 m Breite an. Diese kann zudem eine
Geschwindigkeitsmildernde Wirkung bedingen und dient zudem der vorhandenen Bushaltestelle.

Pinneberger StralRe (innerstadtisch)

Die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr ist als richtige Flihrungsform anzusehen. Jedoch
sollte die Durchgangigkeit gesteigert werden, indem das Kfz-Parken geordnet wird. Z.B. kann eine
Anordnung auf einer Stral3enseite mittels Markierung Einengungen verhindern und insgesamt das
Verkehrsgeschehen sichern.

Der Knoten Kieler Stral3e / Bahnhofstraf3e / Pinneberger StralRBe bedarf einer grundsatzlichen
Umgestaltung. Dabei sind die Planungen im Zuge der Kieler Stral3e zu bericksichtigen. Es wird
eine Vollsignalisierung empfohlen, um den Verkehr aus allen Richtungen in dem versetzten Knoten
sicher abwickeln zu kénnen. Fir Radfahrende gilt es Fuhrungen auch in der Ost-West Relation
deutlich hervorzuheben und mit eigenen Furten (roteingeféarbt) hervorzuheben. Auch sind Abbie-
gebeziehungen mit eigenen Aufstellflachen (v.a. fur Linksabbiegende) einzurichten.
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Bahnhofstral3e

Zwischen Kieler StralRe und Schulstraf3e ist die Qualitat fir als Verkehrsteilnehmenden zu steigern.
Dazu wird ein Umbau des Bereiches in einem ahnlichen Gestaltungsmuster wie zwischen Schul-
straRe und Bahnhof empfohlen. Dazu zahlen eine Verengung der Fahrbahn mit Ordnung des Kfz-
Parkens und die Verbreiterung der Gehwege zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat. Fir Radfah-
rende ist eine Fuhrung auf der Fahrbahn vorgesehen. Erganzend sollten Fahrradbugel in Kreu-
zungsbereichen aufgestellt werden, um auch das Fahrradparken weiter zu ordnen und das Ange-
bot zu erhdhen.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter
2.8 Sicherung der Querung Pinneberger Stral3e / Marktstraf3e mittels Einrichtung einer Mittelinsel
2.9 Ordnung des Kfz-Parkens Pinneberger Stral3e (Marktstr/Kieler Straf3e) mittels Markierung

2.10 Umgestaltung Knoten Kieler Stra3e / Bahnhofstral3e / Pinneberger Strafe und Einrichtung
einer Voll-LSA

2.11  Umgestaltung BahnhofstraRe (Kieler StraBe — SchulstraRe) im Gestaltungstypus BahnhofstralRe Ost
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7.8 Handlungsbereich 3

Bereich Am Freibad / SchulstralRe

Bestandsanalyse

Bild 52 Eindriicke Am Freibad (oben) und SchulstraRe (unten)

Verkehrlicher Steckbrief

Radnetzfunktion: Hauptroute (Am Freibad) / Erganzungsroute (Schulstr.)und zentraler Schulweg
Einschatzung Radverkehrspotenzial: Hoch

Linienbus: 1 Linie Am Freibad (Schulerverkehr 794); kein Busverkehr in der SchulstralRe
Kfz-Funktion: Wohnstrafen mit ErschlieBungsfunktion

Kfz-Belastung: unter 3.000 Kfz/Tag (geschétzt)

Lkw-Anteil: unter 3 %

Radverkehrsanlagen: keine, Radftihrung in der Fahrbahn (tlw. Tempo-30 und Tempo-30-Zone)
Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: 5,5 bis 6,0 m

Radwegezustand: Fahrbahn gut befahrbar

Stadtebaulicher Rahmen: Wohnnutzung, Nahversorgung, Schule / Freibad / Sporthalle (Am Freibad)
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Beide Stral3en haben eigentlich den Charakter von Wohnstral3en, weisen aber aufgrund der
Zentrumslage und der Ubergeordneten Verkehrsziele Schule mit Sport- und Mehrzweckhalle und
Freibad besondere verkehrliche Rahmenbedingungen auf. Dies fiihrt dazu, dass diese Straf3en
auch vom gebietsfremden Kfz-Verkehren durchfahren und auch als Zufahrt zur Bahnstation mit
P&R-Anlage und zentralem Versorgungsbereich genutzt werden. Ein besonderes Konfliktpotenzial
stellen zu den Schulanfangs- und —endzeiten die Elterntaxis in Uberlagerung mit den Linienbussen
dar. Auch der Radverkehr selber stellt ein Konfliktpotenzial dar, da vielfach der Gehweg in beiden
Fahrtrichtungen genutzt wird und auch in der Fahrbahn das Fahrverhalten nicht immer regelkon-
form ist. Der Straf3enraum ist zudem durch einseitiges Parken am Stral3enrand eingeschrankt, das
teilweise auch zu Sichtbehinderungen fihrt. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in der Stral3e
Am Freibad ist nur unmittelbar an der Schule auf 30 km/h reduziert.

Handlungsempfehlungen

Da beide Straf3en zu den am meisten frequentierten Schulwegen in Quickborn gehéren und als
unmittelbare Zubringer zum Hauptzielbereich um die Bahnstation von grof3er Bedeutung fir den
Radverkehr sind (der Schulweg zusatzlich noch als Alternativstrecke zur Kieler StralRe), wird hier
vom Grundsatz her eine Weiterentwicklung der Verkehrsberuhigung verfolgt.

Ein besonderer Fokus liegt dabei auf der Strale Am Freibad. Hier ist sowohl eine durchgehende
Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf maximal 30 km/h als auch eine stral3en-
raumliche Umgestaltung zumindest im Bereich des Schulvorbereichs vorgesehen. Beide StralRen
waren von der verkehrlichen Funktion und von der Einordnung ins Radverkehrsnetz auch als Fahr-
radstralen pradestiniert, wobei sich Am Freibad die Regelung von Zufahrtsberechtigungen
aufgrund der angrenzen Nutzung als schwieriger gestaltet als in der Schulstralle. Die
Stral3enraumgestaltung vor der Schule kénnte auch im Rahmen eines Verkehrsversuchs erprobt
werden. In jedem Fall sollte die Planung in enger Kommunikation bzw. gemeinsam mit den
Vertreter*innen der Schule (Schulleitung, Elternvertretung, Schilervertretung) und der VHH
erfolgen.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.12 Prifung / Einrichtung einer Fahrradstraf3e in der SchulstraRe (Kfz Anlieger frei) ggf. mit einer
Anpassung des Parkens im StralRenraum sowie in der StraRe Am Freibad (Zufahrtsberechtigungen
sind zu prufen) oder hier alternativ auch als Tempo-30-Zone

2.13 Bauliche Umgestaltung des StraRenraums Am Freibad vor der Schule ggf. auch komplett
zwischen SchulstralRe und Bahnhofstral3e als Shared Space / Begeghungszone mit
Integration oder Verlegung der Bushaltestelle

2.14 Baulich-gestalterische Anpassung der Knoten Schulstral3e / Am Freibad,
SchulstraBe / Bahnhofstral3e und SchulstraBe / Harksheider Weg im Hinblick
auf eine noch starkere Verkehrsberuhigung (z.B. Belagswechsel, Aufpflasterung)

@‘{jrbonus III’ 29



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

Fotoquelle: wwveiege LS/ Fotoquelle: IBA Hamburg GmbH / B. Grimmenstein

Bild 53 Ausfuhrungsmoglichkeiten fur einen verkehrsberuhigten Schulvorbereich
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7.9 Handlungsbereich 4

Ellerauer StralRe (L 76)

Bestandsanalyse

Bild 54 Eindriicke Ellerauer StralRe

Verkehrlicher Steckbrief

Radnetzfunktion: Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion und Schulweg

Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel; im sidlichen Bereich zwischen Kieler StraRe und An der
Malchower Briicke: Hoch

Linienbus: 2 Linien (Kieler StraRe. — Torfstral3e) bzw. 3-4 Linien ndrdlich Torfstral3e

Kfz-Funktion: LandesstraBe L 76

Kfz-Belastung: ca. 13.000 bis 15.000 Kfz/Tag

Lkw-Anteil: 3-4 % (geschéatzt)

Radverkehrsanlagen: wechselnde Fihrungen, im sidlichen Bereich beidseitig gemeinsame Geh- und
Radwege im Zweirichtungsverkehr; im ndrdlichen Abschnitt einseitige Fuhrung im Zweirichtungsverkehr
Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: 7,00 bis 8,00 m

Radwegezustand: zumeist starker Sanierungsbedarf

Stadtebaulicher Rahmen: wenig angebaute Hauptverkehrsstral3e
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Im stidlichen Bereich ist die Ellerauer Stral3e als innerstadtische Verteilerachse mit mehreren Ziel-
schwerpunkten gekennzeichnet. Es werden vor allem zwei Schulen direkt angebunden (Dietrich-
Bonhoeffer-Gymnasium, Comenius-Schule). Auch Verkehre in Richtung Bahnhof (Uber Torfstral3e
oder Am Freibad) werden mitabgewickelt. Der nérdliche Bereich weist eine komplett abweichende
Charakteristik auf, ist nahezu anbaufrei und dient als Verbindung nach Ellerau.

Fir Radfahrende ist im sudlichen Bereich eine unzureichende Infrastruktur vorzufinden, die aus
beidseitigen Anlagen im Zweirichtungsverkehr besteht und gemeinsam mit dem Ful3verkehr
genutzt wird. Die Breiten entsprechen nicht den erforderlichen Standards, zudem fehlen Sicher-
heitstrennstreifen zur Fahrbahn und die Belagsqualitdten sind Uberwiegend als schlecht zu
bewerten.

Die Querung der Fahrbahn ist nur an wenigen Punkten gesichert méglich. An den vorhandenen
Lichtsignalanlagen muss die Freigabe zumeist gesondert angefordert werden, was zu langen
Wartezeiten flhrt.

In den Knoten werden die Fihrungen haufig stark verschwenkt und damit aus dem Sichtbereich
der Kfz-Verkehre auf der Ellerauer StrafRe heraus gelenkt. Dartiber hinaus bestehen Sichtein-
schrankungen durch Einbauten oder Hecken an den Einmiindungen, was gerade bei der vorhan-
denen Zweirichtungsfiihrung zu geféhrlichen Situationen fiihren kann. Teilweise wird der Rad- und
FuRverkehr zusatzlich um Absperrgitter herumgefuhrt.

Der ndérdliche Bereich weist mit der einseitigen Anlage, welche zwar auch nicht vollstandig den
Anforderungen entspricht, eine insgesamt akzeptable Infrastruktur auf. Die Belagsqualitat weist
jedoch teilweise Schaden auf.
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Handlungsempfehlungen

Der verkehrliche Handlungsbedarf fiihrt zusammengefasst in folgenden Punkten zu MalRnahmen-
empfehlungen:

Sidlicher Abschnitt:

Die hohe Kfz-Verkehrsbelastung lasst eine Freigabe der Fahrbahn fir Radfahrende aus
Gutachtersicht nicht zu, sodass eine Fuhrung im Seitenraum beibehalten werden sollte. Auch sind
keine Markierungslésungen auf der Fahrbahn im Bestand méglich.

Es bestehen grundsatzlich zwei Optionen zur Verbesserung der Verkehrssituation:
1. Lo6sung im Bestand / ohne linienhaften Umbau:

Auf Grund der schmalen Seitenanlagen und einem zusétzlichen Sicherheitsgewinn steht
die Einrichtung einer richtungstreuen Radverkehrsfiihrung an héchster Prioritat. Dazu
kénnen kurzfristig im Bestand die Freigaben zur Zweirichtungsfihrung aufgehoben werden.
Damit kbnnen Begegnungen von Radfahrenden vermindert werden und Gefahren an
Einmindungen minimiert werden.

Diese Losung ist jedoch nur sinnvoll, wenn mehr Uberquerungsangebote angeboten
werden kénnen. Hierzu wird empfohlen, zwei zusétzliche LSA-Uberquerungsstellen
anzulegen. Zum einen am Knoten Torfstrae und zum anderen am Knoten Am Freibad.

Fir den Knoten Torfstral3e zeigt nachfolgende Prinzipskizze die Anforderungen. Es ist eine
signalisierte Furt auf der Sudseite einzurichten, der gesamte Knoten muss hierzu
signalisiert werden. Zusétzlich sind geradlinige Fihrungen im Zuge der Ellerauer Stral3e
anzulegen, um die Sichtbeziehungen zu verbessern. Als Hinfilhrung zum Knoten (hier aus
der Torfstral3e) kann mit kurzen Schutzstreifen und Aufstellflachen gearbeitet werden. Die
neue Lichtsignalanlage ist in Kombination mit den vorhandenen Anlagen im Zuge der
Ellerauer Stral3e zu schalten, um den Verkehrsfluss nicht zu stark zu beeintrachtigen. Fir
den Busverkehr aus der Torfstral3e kann eine eigene LSA-Beeinflussung integriert werden,
um ein zigigeres Ausbiegen zu fordern.

2. Linienhafte Umgestaltung des Stral3enquerschnittes

Mit einem grundhaften Ausbau des Strallenraumes bestehen groR3ziigigere
Handlungsspielrdume. Die derzeitige Breite im StralRenquerschnitt betragt ca. bis zu

7,50 m: Diese kann durchgéangig auf 6,50 m reduziert werden, um einen Ausbau der
Seitenraume vornehmen zu kénnen. Damit verbleiben zwei durchgangige Fahrstreifen fir
den Kfz-Verkehr von jeweils 3,25 m.

Es kann in diesem Zuge empfohlen werden, den Ausbau eines mindestens 2,50 m breiten
Geh- und Radweg zuzuglich Sicherheitstrennstreifen zwischen Kieler Straf3e und
Ziegenweg auf der Sudseite herzustellen. Dieser schlief3t dann mit einem Fuhrungswechsel
an den nérdlichen Abschnitt der Ellerauer Stral3e an. Vortelil ist insbesondere die Nutzung
im Schulerverkehr mit weniger erforderlichen Seitenwechseln und einer erwartbaren hohen
Akzeptanz bei allen Zielgruppen.
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Die Einmindungen mussen durchgéngig geradlinig gestaltet werden, um Sichtbeziehungen
zu gewahren und umwegige Fihrungen zu minimieren. Die Furtmarkierungen sollten dabei
stets rot eingefarbt werden und mit deutlichem Hinweis auf den Zweirichtungsradverkehr
(Beschilderung / Markierung) gestaltet werden.
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Bild 55 Prinzipskizze Knoten Ellerauer Stral3e / Torfstral3e

Unabhangig von der Wahl der linienhaften Gestaltung sind MaBhahmen an den Einmindungen /
Knotenpunkten dringend zu empfehlen. Dazu zahlen Rotmarkierungen der Furten, aber vor allem
auch eine geradlinige Fuhrung.

An den vorhandenen Lichtsignalanlagen sollte (moglichst als kurzfristige Malinahme) die zusatz-
liche Anforderung aufgehoben werden und die Freigabe fir den nichtmotorisierten Verkehr in den
normalen Umlauf einbezogen werden.
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Nordlicher Abschnitt:

Fiar den nordlichen Abschnitt der Ellerauer Straf3e wird eine Belagssanierung als wesentliche
MalRnahme angesehen, um die Befahrbarkeit zu verbessern. Die Einmindungen sind Uberdies
neu zu gestalten und einheitlich mit rotmarkierten Furten sowie Hinweisen auf die Zweirichtungs-
fuhrung zu versehen. Ein Ausbau des Radweges (Verbreiterung) nérdlich des Ziegenweges wird
als verzichtbar angesehen.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.15

2.16

2.17

2.18
2.19

-

Ausbau des StralBenraumes zugunsten einer abschnittsweisen radverkehrsfreundlichen
Fuhrung im Zweirichtungsverkehr

Abmarkierung von geradlinigen rot eingefarbten Radverkehrsfurten mit Piktogrammen und
Richtungspfeilen in allen Einmindungen

Neuanlage signalisierter Uberquerungsstellen in den Knoten Ellerauer StraRe / Torfstrale
und Ellerauer Stral3e / Am Freibad

Aufhebung der gesonderten Anforderung an den vorhandenen Lichtsignalanlagen

Deckenpriifung und -erneuerung Radweg nordlich Ziegenweg
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7.10 Handlungsbereich 5

Harksheider Weg

Bestandsanalyse

Bild 56 Eindriicke Harksheider Weg

Verkehrlicher Steckbrief

érbcnus ’ l’

Radnetzfunktion: Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion und Schulweg

Einschatzung Radverkehrspotenzial: Hoch

Linienbus: 1 Linie 6stlich JahnstralRe (594); 2-4 Fahrten pro Stunde und Richtung (Mo-Fr)
Kfz-Funktion: stadtische Hauptverkehrsstralle

Kfz-Belastung: ca. 9.000 (westl. Autobahn) bis 10.000 Kfz/Tag

Lkw-Anteil: 3-4 % (geschatzt)

Radverkehrsanlagen: beidseitig nicht benutzungspflichtige Radwege Zweirichtungsradweg (Westseite)
Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: ca. 6,00 — 6,50 m

Radwegezustand: Mittlerer bis starker Sanierungsbedarf

Stadtebaulicher Rahmen: wenig Einzelhandel, Wohnbebauung, tlw. Baumbestand, tlw. Kfz-Parken
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Der Handlungsbereich Harksheider Weg stellt eine zentrale und wichtige Achse im Radverkehrs-
netz der Stadt Quickborn dar. Diese erstreckt sich im Westen von der Kieler Stral3e (B 4) Uberquert
die AKN-Bahnstrecke und verlauft relativ geradlinig in Richtung mit Querung der Autobahn und
direkter Anbindung der Stadt Norderstedt im Osten.

Die Streckenfiihrung ist zwischen Kieler StrafRe und Ulzburger Landstral3e gepragt von Ein- und
Mehrfamilienhausbebauung und vereinzeltem Einzelhandel. Ostlich der Ulzburger LandstralRe
verandert sich die Charakteristik mit deutlich diinnerer Bebauung und aufRerértlicher Anmutung.

Fur Radfahrende liegen beidseitig nicht benutzungspflichtige Radwege vor, die deutlich unter den
erforderlichen Mindestmal3en liegen. Zusatzlich treten an Einmindungen und Querungen Gefah-
renpotenziale durch stark verschwenkte Radverkehrsfurten oder Konflikte mit dem Fuf3verkehr, auf
Grund ebenfalls zu schmaler Geweganlagen oder auf dem Radweg gelegenen Bushaltestellen,
auf. Bei teilweise vorhandenen Kfz-Parkmdglichkeiten, z.B. im Bereich Elsenseestralle, fehlen
Sicherheitstrennstreifen zum Schutz 6ffnender Autottiren.

Radfahrende nutzen in den meisten Féllen die Seitenraume und meiden die Fahrbahnnutzung, da
diese als unsicher empfunden wird und an Knotenpunkten durch Furten stets eine Fihrung auf
den Gehweg geleitet wird. Im 6stlichen Teil wird der Radverkehr nur noch einseitig gefiihrt. Auch
hier ist die Anlage zwar als zu schmal zu bewerten, aber in geringerem Maf3e. Als punktuelle Eng-
und Gefahrenstelle ist die Autobahnquerung anzusehen, wo die FUhrung im Seitenraum zusatzlich
durch das Briickengelander eingeschrénkt ist. Ein Begegnungsverkehr mit Radfahrenden oder
FuRverkehr ist nahezu nicht mdglich.

Handlungsempfehlungen

Zur Losung des radverkehrlichen Handlungsbedarfes streckenbezogener und punktueller Art
werden folgende Empfehlungen ausgesprochen:

Auf Grund der hohen Bedeutung des Harksheider Weges sind kurzfristig Verbesserungen fir den
Radverkehr anzustreben. Insbesondere steht hier eine Etablierung der Fahrbahnnutzung im Vor-
dergrund, um die schmalen Seitenrdume zu entlasten und einen Sicherheitsgewinn zu erzielen.
Die Fuhrung auf der Fahrbahn ist bei der bestehenden Verkehrsbelastung als insgesamt unkritisch
anzusehen. Auf Grund des im Bestand engen Stral3enraumes sind keine Markierungsmafnahmen
(Schutzstreifen, Radfahrstreifen) moglich. Auch bauliche Manahmen sind ohne den StralRenquer-
schnitt und die Gesamtcharakteristik zu verandern nicht moglich. Langfristig ist eine Entlastung
vom Kfz-Verkehr anzustreben.

Ebenfalls perspektivisch ist eine Reduktion der Kfz-Geschwindigkeit auf 30 km/h zu verfolgen, die
nach dem aktuellen StraRenverkehrsrecht noch nicht umsetzbar ist. Der Busverkehr, der
Radfahrende oft nicht Uberholen kann, wirde allerdings langere Fahrzeiten bendtigen, die
eventuell zu hoheren Betriebskosten fihren kdnnen. Abschnittsweise (z.B. vor Schulen,
Altenheimen etc.) sind aber Geschwindigkeitsbeschrankungen bereits heute umsetzbar und auch
zu empfehlen. Zu prifen ist zudem eine OPNV-Beeinflussung der Lichtsignalanlagen, um
Fahrzeitverluste fur den Linienbusverkehr zu kompensieren.
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Abschnitt zwischen Kieler Straf’e und Ulzburger Landstrafe:

Mit einer durchgéangigen Markierung von Piktogrammketten auf der Fahrbahn kann sowohl Rad-
fahreden als auch dem Kfz-Verkehr verdeutlicht werden, dass das Radfahren auf der Fahrbahn
erlaubt und auch erwiinscht ist. Mit zusatzlichen Hinweisschildern, ggf. temporéar, kann auf dies
zusatzlich hingewiesen werden. Auch an Knotenpunkten sollte eine Hinfihrung auf die Fahrbahn
erfolgen, was durch gezielte Furtenaufbringung realisiert werden kann.

Eine Freigabe der Gehwege kann in Teilen erfolgen, sofern keine Beeintréachtigungen des Ful3ver-
kehrs oder sonstige Hindernisse vorliegen. Es wird empfohlen den Bereich zwischen Bahnlber-
gang und Kieler StraRe nicht fir den Radverkehr freizugeben. Ostlich des Bahniberganges kann
eine Freigabe erfolgen.

o

Radverkehr [I%
 [auf der Fahrbahn &) ;
ist zulassia! (04 F

-

Bild 57 Beispiel fur gezielte Hinfuhrung des Radverkehrs in den Mischverkehr auf der Fahrbahn (Hannover) und
Hinweisende Beschilderung zur erlaubten Fahrbahnfiihrung (Hannover)

An ausgewahlten Knoten sollte eine groRere Umgestaltung angestrebt werden, um die Fahrbahn-
fuhrung und z.B. auch die Mdoglichkeiten zum Linksabbiegen fur Radfahrende zu verbessern. Fir
den Knoten mit der Heinrich-Lohse-Stral3e wird die Anlage eines ovalen Kreisverkehrs empfohlen.
So kdnnen die Verkehrsarten gleichberechtigt auf der Fahrbahn gefiihrt werden und zusatzlich
eine Verkehrsberuhigung erzielt werden. Mit einer 5,00 m breiten Fahrbahn im Kreisverkehr und
6,00 m breiten Zufiithrungen kann ein Uberholen im Kreisverkehr und den Zufahrten unterbunden
werden. Die Innflache des Kreisverkehrs sollte fir Busse und groRe Fahrzeuge Uberfahrbar
gestaltet werden.

Alternativ ware auch eine Losung mit kurzen Schutzstreifenabschnitten jeweils im Knotenzulauf
und daran anschlieBenden vorgezogenen Aufstellflachen (sogenannten ARAS) in Verbindung mit
einer entsprechenden Reduzierung der Kfz-Verkehrsflache und Anpassung der Kifz-
Verkehrsfiihrung (z.B. Aufgabe der Dreiecksinsel mit abgesetztem Rechtsabbieger) moglich.

An den ubrigen Knoten kénnen weitere Malinahmen eingesetzt werden:

e Markierung von aufgeweiteten Aufstellflachen zur Erleichterung des Linksabbiegens aus
den untergeordneten Stral3en. Als Beispiel kann hier der Knoten mit der Kieler Stral3e
genannt werden.

e Markierung von Aufstellflachen zum indirekten Linksabbiegen an LSA-Knoten fir
ungeubte / unsichere Radfahrende, die nicht direkt tiber die Fahrbahn abbiegen méchten
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Abschnitt zwischen Ulzburger Landstral3e und Stadtgrenze:

Westlich der Autobahnquerung sollte die Freigabe des Seitenraumes beibehalten werden, um
unsicheren Radfahrenden einen Schutzraum anbieten zu kénnen. Perspektivisch sollte jedoch der
Bau einer Bruicke fur Ful3- und Radverkehr angestrebt werden.

Am Knoten mit der Ulzburger Landstrale wird auf den erforderlichen Seitenwechsel fur Radfah-
rende im Seitenraum hingewiesen. Hier sind Verbesserungen notwendig, um die Radfahrenden
nicht direkt wieder ein den Seitenraum zu leiten. Dazu reichen Markierungsmaf3nahmen aus (Fahr-
radpiktogramme sowie kurzer einleitender Schutzstreifen am Knoten). Ostlich der Autobahn ist die
Kennzeichnung der Seitenanlage im Zweirichtungsverkehr mit Zeichen 240 beizubehalten.

Bild 58 Prinzipskizze fir die Anlage eines ovalen Kreisverkehrs im Knoten Harksheider Weg / Heinrich-Lohse-Strafe

PGV

érbcnus ’l’l

89



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

Umgestsiung der Grun-
Sacha und dor wesillichon
Julahn und stadiebatcne
Idegraton

Newgesialiung Schulst-all
ab Farvradstiafie

Fuhmung Ktz-Verkenr n |
s Schuistrafie nur Uber
Ostiche Zufshnt

e — ——

Umbau Keler Straflle
permdl stadietan s chem
Entwchungskonzept mi
rchiunpsireuen Rad

Mot Ouentherrm o0 Sl
Faodvmtrer cvb o jme ~ ': N

Prrwgntamse Roater Kanet Bliube | Harkatmater Wey

— g Y mhy

Nmsibags Owheey

.‘_::‘,.. Y2727 {’(Ilvu

Bild 59 Prinzipskizze fir die Anbindung des Harksheider Weges an die Kieler Stra3e

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.20 Verdeutlichung der Fahrbahnfuhrung fur Radfahrende im Straf3enzug durch Anordnung von
Piktogrammketten

2.21  Hinweisbeschilderung zur Fahrbahnfreigabe

2.22  Fahrradfreundliche Umgestaltung Knoten Harksheider Weg/ Heinrich-Lohse-Stral3e
(Empfehlung als ovaler Kreisverkehr)

2.23  Knotenumgestaltungen Harksheider Weg / Kieler StraRe mit Verbesserung des Ubergangs auf die
Fahrbahn und Harksheider Weg / Schulstralle

2.24  Verbesserung der Radverkehrsfiihrung und Uberquerungsmaoglichkeiten im Knoten Harksheider
Weg / Goethestralle und Harksheider Weg / Jahnstral3e

2.25 Einrichtung eines radverkehrsfreundlichen Fuhrungswechsels im Knoten Harksheider Weg /
Ulzburger LandstralRe

2.26  Perspektivisch: Neubau / Erweiterung Briicke Gber Autobahn fir Fuf3- und Radverkehr
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7.11 Handlungsbereich 6
Alternativrouten zum Harksheider Weg

Bestandsanalyse

Bild 60 Eindriicke Alternativrouten Harksheider Weg

Als Alternativen zum Harksheider Weg wurden eine ndrdliche und eine sudliche Alternativroute im
Netz ausgewiesen. Diesen bieten eine etwas weniger direkte, aber ruhigere Flhrung abseits der
Hauptverkehrsstral3e an. Insbesondere im Schulverkehr kdnnen diese Routen eine wichtige Rolle
im Radverkehrsnetz der Stadt Quickborn spielen (z.B. Anbindung Goetheschule, Anbindung
Elsensee Gymnasium).

Die noérdliche Alternative fihrt vom Bahnhof Uber die Querstrale und Kampstraf3e sowie den
Gurnzu am Heidmoorgraben zur Jahnstral3e. Von dort aus Uber den Birkenweg in Richtung
Ulzburger Landstral3e.

Die sidliche Alternative bindet am Bahnhof Quickborn Sid an und Verlauft Gber die Goethestralie,
Heidkampstralie, Kleiststrale zur Elsenseestralie.
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Der Handlungsbereich des Gebietes ist als Wohngebiet ausgewiesen, mit Giberwiegender Ein- und
Zweifamilienhausbebauung. Die Strafl3en sind Uberwiegend als Tempo-30 Zonen ausgewiesen und
bieten insgesamt bereits heute gute Bedingungen fir den Radverkehr. Durch punktuell vorhan-
dene Einbauten werden zlgige Verkehre gemindert. Durch die Wohnbebauung wird teils im
StralRenraum geparkt. Fir Radfahrende liegen abschnittsweise Freigaben der Gehwege vor. Die
Belagsqualitéaten der Fahrbahn sind zumeist im gut nutzbaren Zustand. Ausnahme bildet vor allem
die Kleiststral3e.

Handlungsempfehlungen

Zur Lésung des radverkehrlichen Handlungsbedarfes werden folgende Empfehlungen ausgespro-
chen:

Nordliche Alternativroute:

Die Querstralie bietet gute Voraussetzungen zur Einrichtung einer Fahrradstral3e, da diese als
bahnparallele Fuhrung Verkehre biindelt und eine geradlinige Verbindung anbietet.

Im weiteren Verlauf sind nur wenige Malinahmen zu tatigen. Im Bereich des Griinzuges ist eine
durchgéngig / ganzjahrige Befahrbarkeit sicherzustellen (u.a. temporare Beeintrachtigungen durch
Laub, etc.). Insgesamt sollte in den Anliegerstralen das Kfz-Parken geordnet werden um klare
Strukturen zu schaffen und die Fahrgasse fur alle Verkehre frei zu halten.

Sudliche Alternativroute:

Da die GoethestralRe als Ausweichroute auch fir den Kfz-Verkehr (Abkirzung / Verbindung Kieler
Stral3e — Harksheider Weg) genutzt wird, ist eine Verkehrsberuhigung anzustreben. Das kann z.B.
durch weitere punktuelle Einengungen der Fahrbahn realisiert werden. Der Knoten mit der Hein-
rich-Lohse-Stral3e sollte in den Zufahrten verengt werden. Am Knoten mit dem Harksheider Weg
ist eine gesicherte Querung mit direkter Fiihrung auf die Fahrbahn herzustellen.

Der StralRenzug HeidkampstraRe / KleiststralRe bedarf einer vollstdndigen Umgestaltung. Da
Fahrbahndecke vor allem in der Kleiststral3e teilweise stark beschadigt ist und keine Seitenanla-
gen vorhanden sind und eine Sanierung bereits angedacht ist, muss hier Uber eine Anpassung des
StralRenquerschnittes nachgedacht werden. Es kann die Einrichtung eines einseitigen Gehweges
empfohlen werden, der in einer Breite von mindestens 2,00 m ausgebaut werden sollte. Fiur die
Fahrbahn sollte eine Breite von mindestens 4,50 m eingeplant werden.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter
2.27 Prufung und Einrichtung Fahrradstraf3en Querstrae und Marienhdhe
2.28 Ordnung des Kfz-Parkens durch MarkierungsmalRnahmen in ausgewahlten Anliegerstral3en

2.29 Verkehrsberuhigung Goethestral3e durch Markierungsmaf3nahmen sowie kleine bauliche
Erganzungen

2.30 Bauliche Umgestaltung Knoten Goethestral3e / Heinrich-Lohse-Stral3e mit Einengung der Fahrbahn

2.31 Umgestaltung KleiststraRe mit Neuordnung des Parkens und Anlage eines durchgéngigen Gehweges
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7.12 Handlungsbereich 7
Achse PascalstralRe - FeldbehnstralRe

Bestandsanalyse

Bild 61 Eindriicke PascalstralRe - Feldbehnstralie

Sowohl die Feldbehnstral3e als auch die Pascalstral3e werden bereits intensiv von Radfahrenden
genutzt. Die Verbindung wird hauptsachlich aus dem Stadtteil Quickborn Heide zu Zielen im
Gewerbegebiet rund um die Pascalstrale und im Stadtzentrum einschlieBlich Bahnstation
(=Endpunkt der FeldbehnstraRe) genutzt. Richtung Stadtzentrum erfolgt die Radfiihrung derzeit
von der Pascalstral3e tiber Schmalmoorweg und Ohiméhlenweg zur Feldbehnstral3e.

=0
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Verkehrlicher Steckbrief

e Radnetzfunktion: Hauptroute und Schulweg

e Einschatzung Radverkehrspotenzial: Hoch

e Linienbus: je 1 Linie Ostl. Pascalstr. (194, 20-Min.-Takt) und mittlere Feldbehnstr. (594, 30-60-Min.Takt)
e Kfz-Funktion: HaupterschlielRungsstrafien

e Kfz-Belastung: Feldbehnstr. bis zu 3.000 Kfz/Tag, Pascalstr. bis zu 10.000 Kfz/Tag

e Lkw-Anteil: Pascalstr. 4-5 % , Feldbehnstr. 2-3 %

¢ Radverkehrsanlagen: Pascalstr. wechselnde Fuhrung tlw. Radweg, Feldbehnstr. Fahrbahnfiihrung

e Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: Pascalstr ca. 6,5 m, Feldbehnstr. 5—-5,5 m

e Radwegezustand: Feldbehnstr. mittlerer bis starker Sanierungsbedarf der Fahrbahn

e Stadtebaulicher Rahmen: Pascalstr. Gewerbegebiet, Feldbehnstr. Wohngebiet und nérdl. Waldllage

In der Pascalstrale ist die Radflihrung derzeit generell kritisch zu bewerten. Gravierender Nachteil
ist vor allem die mehrmals wechselnde und wenig transparente Radftihrung mit den Fuhrungsfor-
men Radweg, gemeinsamer Geh- und Radweg sowie freigegebener Gehweg meist sogar in Zwei-
richtungsfihrung. Im Zusammenhang mit dem Fachmarktzentrum (Famila) und den weiteren
diversen Grundstiickszufahrten ergeben sich hieraus starke Konfliktpotenziale sowohl mit dem Kfz-
Verkehr wie auch mit dem Ful3verkehr. Die Radflihrung ist auRerdem mit nicht radverkehrsfreund-
lich gestalteten Knoten und Fihrungswechseln, zu geringen Wegebreiten und teilweise nicht aus-
reichend abgesenkten Bordsteine an den Knoten unattraktiv.

Im Verlauf des Ohimodhlenweges und der FeldbehnstralRe bestehen im Wesentlichen Konflikte mit
dem Kfz-Verkehr. Konfliktférdernd ist dabei, dass diese Verbindung vom Kfz-Verkehr intensiv als
Schleichweg bzw. alternative Verbindung zwischen der Autobahnanschlussstelle und dem Stadt-
zentrum zur Umgehung der Bahnstral3e genutzt wird und verbreitet auch Gberhthte Geschwindig-
keiten auftreten (Eindriicke aus Verkehrsbeobachtungen und Beitrdge aus der Online-Befragung,
Messungen liegen bisher nicht vor). Hinzu kommt, dass die gemeinsam vom Rad- und Kfz-Verkehr
genutzte Fahrbahn nur 5,5 m breit ist, die Bankette unbefestigt bzw. nicht sicher befahrbar sind
und ausgepragter Sanierungsbedarf fiir die Fahrbahn besteht. Der Sanierungsbedarf setzt sich in
der Feldbehnstrale bis zum Justus-Liebig-Ring fort und betriftt dort auch die teilweise sogar
unbefestigten Seitenrdume. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist auch in der Siedlungslage der
Feldbehnstrafl3e nur auf kurzen Abschnitt auf 30 km/h reduziert. Zudem gibt es auch keine anderen
Malnahmen zur Verkehrsberuhigung, was auf der geradlinigen Strecke zu héheren Geschwindig-
keiten animiert.

Besonders problematisch fur den Radverkehr ist wiederum der Abschnitt zwischen Justus-von-
Liebig-Ring und JahnstraBe, sowohl in Bezug auf die Transparenz der Radflihrung als auch
hinsichtlich der Knotenpunktgestaltung und Uberquerungsmaoglichkeiten. Da es sich hier um einen
der wichtigsten Schulwegabschnitte im Stadtgebiet handelt, besteht hier hoher Handlungsbedarf.
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Handlungsempfehlungen

Die Achse PascalstralRe — Feldbehnstral3e bietet gro3e Chancen, sich zu einer hochwertigen und
nachfragestarken Radroute sowie zur wichtigsten Verbindung zwischen Quickborn Heide und
Quickborn Ort zu entwickeln. Dazu bedarf es aber einer konsequenten Radverkehrsplanung Uber
den gesamten Streckenverlauf zwischen der Friedrichsgaber StralRe und der Querstralle.

In der Pascalstrafl3e wird die Einrichtung eines Zweirichtungsradweges vorgeschlagen. Auch wenn
Zweirichtungsradwege in der Verkehrswissenschaft kontrovers diskutiert werden, bieten die ver-
kehrlich-stadtebaulichen Rahmenbedingungen in der Pascalstral3e hierflr gute Voraussetzungen.
AuRerdem wirde sich die Zweirichtungsfihrung tber die Friedrichsgaber Stral3e bis zur Ulzburger
Landstral3e fortsetzen und somit eine hohe Transparenz und Schlissigkeit in der Radflihrung
erzeugen. Uber einen neu zu bauenden Liickenschluss, der sich tiber den BPlan 37 bereits in der
planerischen Vorbereitung befindet, wirde sich dann eine durchgehende Zweirichtungsfuhrung
von Quickborn Heide / Ulzburger LandstraBe bis zum Ohlmdhlenweg ergeben. Zur Realisierung
eines regelkonformen Zweirichtungsradweges mit erganzendem Gehweg miusste eine Verbreite-
rung des StraRenraumes in der Pascalstra3e um 2 bis 3 Meter erfolgen, der mit einer Inanspruch-
nahme privater, aber unbebauter Flachen verbunden wére. Planerische Herausforderungen sind
insbesondere die sichere Querung am Kreisverkehr und die Anlage einer zusatzlichen Uberque-
rungsstelle mit Fahrbahnteiler / Sprunginsel in Hohe Schmalmoorweg. Diese ist aber nur als
Option vorgesehen, da die Bedeutung durch den Zweirichtungsradweg und dessen direkter Anbin-
dung an den Schmalmoorweg nur noch abgestuft ist.

Um den hohen Aufwand und den langeren Zeitbedarf fir die Umgestaltung der PasqualstralRe zu
reduzieren, dennoch aber die Konflikte zwischen Fuf- und Radverkehr abzubauen, wére als
Zwischen- oder Ubergangslésung eine getrennte Widmung des nérdlichen Seitenraums der
Pasqualstral’e als Radweg und des sidlichen Seitenraumes als Gehweg maoglich. Im Abschnitt
zwischen Pasqualkehre und Friedrichsgaber StraRe musste aber wegen des fehlenden stdlichen
Seitenraumes der heutige Gehweg in jedem Fall zu einem gemeinsamen Geh- und Radweg in
Zweirichtungsfuhrung ausgebaut werden (derzeitige Breite unter 2m). Aul3erdem wére der Knoten
PasqualstraBe / Ausfahrt Famila mit einer gesicherten Uberquerungsmoglichkeit insbesondere fiir
FuRganger auszustatten, aufgrund des Kfz-Verkehrsaufkommens am besten mit einer LSA-Voll-
signalisierung mit Induktionsschleifen in den Seitenstrafl3en fiir eine bedarfsgerechte LSA-Steue-
rung, zumindest aber einer Ful3génger-LSA unmittelbar westlich des Knotens.

Im weiteren Verlauf Gber Ohimdhlenweg und FeldbehnstralRe erfolgt die Radfiihrung in der Fahr-
bahn, wobei der Ohimo6hlenweg als Fahrradstral3e bis zur BahnstraRe eingerichtet und die Feld-
behnstrale mit einem durchgehenden Tempolimit auf 30 km/h (im Siedlungsbereich auch als
Tempo-30-Zone) belegt wird. Im Abschnitt zwischen Heinrich-Lohse-StraRe und Justus-von-Liebig-
Ring (West) ist auf der StralRennordseite die Anlage eines Einrichtungsradweges mdglich, um den
zentralen Abschnitt des Schulweges besonders zu sichern, der sich dann in den Justus-von-
Liebig-Ring (bis Malchower Briicke) und die H.-Lohse-Stral3e fortsetzt.

Erganzend wird mit der Einrichtung der Querstralle als Fahrradstrale in Kombination mit einem
StralRenumbau eine hochwertige Verbindung zum Harksheider Weg hergestellt und damit ein wei-
terer zentraler Abschnitt des Radverkehrs- und Schulwegnetzes fir den Radverkehr aufgewertet.
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Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.32 Neu-/ Ausbau eines durchgehenden Zweirichtungsradweges auf der Nordseite der Pascalstral3e
mit Anpassung der Uberquerung des Kreisverkehrs

2.33 Bau des Luckenschlusses Pascalstrale — Ohlmohlenweg als gemeinsamer Geh- und Radweg
2.34 LSA-Optimierung am Knoten Friedrichsgaber Stral3e

2.35 Einrichtung des noérdlichen Ohiméhlenweges als FahrradstraBe mit optionaler LSA-Sicherung
der Uberquerungsstelle BahnstraRe (Bahnstation)

2.36 Sanierung der FeldbehnstralRe mit Teilbefestigung der Bankette und Anordnung von 30 km/h
2.37 Offnung Im Grund fiir den Radverkehr

2.38 StralRenumgestaltung FeldbehnstralRe zwischen JahnstralRe und Justus-von-Liebig-Ring (West)
und Justus-von-Liebig-Ring mit Radweg, Schutzstreifen, Knotenanpassungen und optimierten
Uberquerungsstellen

2.39 Prifung geanderter Vorfahrtsregelungen fir die Knoten Feldbehnstr./H.-Lohse-Str. und Feldbehnstr. /
Ohimohlenweg (,Vorrang Radhauptroute®)

2.40 Optional: Einrichtung einer Uberquerungsstelle mit Fahrbahnteiler in Hohe Schmalmoorweg
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Gesamtbreite Bestand
Neubau Radweg mittlere Pascalstr. mit Kreisverkehr (Quelle: urbanus GbT / PGV Dargel-Hildebrandt)

Bild 62 Planungsskizzen fiir einen Zweirichtungsradweg in der Pascalstralle mit Liickenschluss Ohiméhlenweg
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7.13 Handlungsbereich 8

Grandweg —Schmalmoorweg (Nord)

Bestandsanalyse

Bild 63 Eindriicke Verbindung Grandweg (oben) — Schmalmoorweg (unten)

Verkehrlicher Steckbrief

Radnetzfunktion: Hauptroute mit Anbindung Bahnstation

Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel

Linienbus: kein Busverkehr

Kfz-Funktion: Grandweg als Wohnstrafl3e (Tempo-30-Zone)

Kfz-Belastung: ca. 2.000 Kfz/Tag

Lkw-Anteil: < 2 %

Radverkehrsanlagen: Grandweg Mischverkehr/Tempo-30-Zone, sonst Gemeinsamer Geh- und Radweg
Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: ca. 5 m (Grandweg), 2,5 - 3,0 m (Schmalmoorweg)
Radwegezustand: Sanierungsbedarf nérdl. Grandweg, nérdl. Schmalmoorweg unbefestigt
Stadtebaulicher Rahmen: Wohngebiet (Grandweg), Gewerbegebiet (Schmalmoorweg)

Diese Verbindung ist bei Radfahrenden beliebt, da sie auf Kfz-armen und Kfz-freien Wegen
verlauft und zum Teil auch eine Alternative zu den stark befahrenen Stral3en Friedrichsgaber
StrafBe und Pascalstrale sowie die kurzeste Verbindung zwischen den Gewerbegebiet und der
Bahnstation Tanneneck darstellt.
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Der Schmalmoorweg hat weitgehend asphaltiert und gut befahrbar, es besteht aber perspektivisch
Sanierungsbedarf. Aufgrund des geringen FulRverkehrsaufkommens ist auch die Wegebreite
ausreichend und es gibt insgesamt wenig Konfliktpotenzial. Die fur den Radverkehr stérende
Durchfahrtsperre kdnnte zwar durch ein Durchfahrtsverbot ersetzt werden, dies kénnte aber zu
einer verstarkten Nutzung durch Kfz fuhren.

Fir den Grandweg besteht punktueller, im nordlich Abschnitt deutlicher Sanierungsbedarf (teil-
weise Schlaglécher). Die Anbindung der Bahnstation Tanneneck erfolgt Uber den Fasanenweg,
wobei die Uberquerung der BahnstraRe und die Zuwegung zur Bahnstation wegen der dort gestie-
genen Kfz-Belastung ebenfalls nicht radverkehrsfreundlich ist.

GroRter Problempunkt auf dieser Verbindung ist aber die Uberquerung der Friedrichsgaber StralRe.
Mit der rund 30 m vom Knoten versetzten Querungs-LSA wird deutlich von einer geradlinigen
Fuhrung abgewichen. In Fahrtrichtung Norden ergibt sich dann beim erforderlichen Rechtsabbie-
gen in den Grandweg ein starker Konfliktpunkt. Der eingerichtete Schutzstreifen wird seiner
Schutzfunktion nicht gerecht, da er von rechtsabbiegenden Fahrzeugen permanent Uberfahren
wird. AuRerdem bestehen durch die hohen Hecken Sichtbehinderungen im Knotenbereich. Hinzu
kommt, dass Radfahrende an der LSA nicht auf den Fiihrungswechsel von der Nord- auf die Sid-
seite der Friedrichsgaber StralRe hingewiesen werden (westlich des Grandweges besteht auf der
Nordseite der Friedrichsgaber StralRe kein Geh- und Radweg)

Handlungsempfehlungen

Mit der Ertlichtigung des Netzabschnittes Schmalmoorweg — Grandweg erhalt das Wohnquartier
um den Grandweg eine verbesserte Anbindung an das Stadtzentrum und zugleich das Gewerbe-
gebiet eine verbesserte Anbindung an die Bahnstation Tanneneck, die ebenfalls aufgewertet
werden soll. Zugleich wird auch die Hauptachse Uber die PascalstralRe weiter in ihrer strategischen
Bedeutung aufgewertet und mit zusatzlicher Nachfrage hinterlegt. Die heutige Bedeutung des stid-
lichen Schmalmoorweges und die bestehenden Defizite in der Weiterfihrung tber den Ohlméh-
lenweg werden durch die neue Routenfiihrung weitgehend egalisiert.

Der Hauptfokus der MaRnahmen liegt auf dem Umbau des Knotens Grandweg / Friedrichsgaber
Stral3e zur Verbesserung der Querungssituation und eine Belagssanierung insbhesondere im nérd-
lichen Grandweg. Fur den Schmalmoorweg ist perspektivisch ein durchgehender Ausbau auf
3,0 m mit einem gut befahrbaren und instandhaltungsarmen wassergebundenen Belag nach dem
dann neuesten Stand der Bautechnik anzustreben.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.41 Fahrbahnsanierung Grandweg und Fasanenweg

2.42 Umgestaltung Knoten Grandweg / Friedrichsgaber StraRe mit LSA-gesicherter Uberquerungsstelle
2.43 Radverkehrsfreundliche Gestaltung der Durchfahrts- / Umlaufsperren

Perspektivisch: Sanierung des Schmaalmoorweges nordlich Pascalstraf3e und Ausbau auf 3,0 m Breite
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7.14 Handlungsbereich 9 - Ulzburger Landstral3e

Bestandsanalyse

Bild 64 Eindriicke Ulzburger Landstralle

Verkehrlicher Steckbrief

e Radnetzfunktion: Hauptroute

e Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel

e Linienbus: 2 Linien nérdlich Friedrichsgaber Str.. (194 im 20-Min.-Takt, 794 mit 6 Fahrten/Tag);

e Kfz-Funktion: Stadtische Hauptverkehrsstrale, nérdl. Abschnitt ggf. auch HaupterschlieBungsstralRe
o Kfz-Belastung: 6.000 bis 8.000 Kfz/Tag (sudlich Harksheider Weg ca. 2.000 Kfz/Tag

e Lkw-Anteil: 2-3 %

e Radverkehrsanlagen: Gemeinsamer Zweirichtungs-Geh-und Radweg (Westseite) sidlich A7-Briicke
e Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: 6,0 — 6,5 m, Engpass Autobahnbriicke 4,90 m

e Radwegezustand: Punktueller Sanierungsbedarf, unbefestigt zw. K24 und Autobahnbriicke

e Stadtebaulicher Rahmen: Nur nérdlich K24 angebaut (Wohnquatrtier), sonst Waldlage

Die Ulzburger Landstral3e stellt insbesondere fur Quickborn Heide eine Alternativroute zur neuen
Hauptachse Uber Pascalstralle — Feldbehnstral3e fir Fahrten nach Quickborn Ort und ins Stadt-
zentrum dar. Aufgrund der besseren Erreichbarkeit Gbergeordneter Ziel und der ausgepragteren
Defizite wird der Handlungsschwerpunkt auf die neue Hauptachse gelegt. Dennoch sollte auch fur
die Ulzbuger Landstral3e eine Aufwertung der Radfiihrung erfolgen.
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Im Abschnitt nérdlich der Friedrichsgaber Stral3e / K24 wurde die Radbenutzungspflicht im Seiten-
raum aufgehoben. Da keine weiteren MaRhahmen zur Etablierung einer Radftihrung in der Fahr-
bahn umgesetzt wurden, besteht bei den Radfahrenden als auch bei den Kfz-Nutzenden héufig
Irritationen, wo mit dem Fahrrad regelkonform gefahren werden soll. Wegen der Kfz-orientierten
stralRenrdumlichen Situation wird vermehrt noch auf dem Gehwegen Rad gefahren, obwohl diese
von der Breite teilweise bereits unter dem Regelmal3 von Gehwegen liegen. In Verbindung mit
einem fur Wohnquartiere typischen erhéhtem FulRverkehrsaufkommen entstehen hier Konflikte mit
dem FulBverkehr und an den Knoten / Einmindungen Konflikte mit dem Kfz-Verkehr. Auch fir viele
Kfz-Nutzende ist unklar, ob das Radfahren in der Fahrbahn zul&ssig ist.

Der fur den Radverkehr neuralgische Abschnitt der Ulzburger Landstral3e liegt zwischen den
Knoten Friedrichgaber Strale und Ohiméhlenweg. Im Zuge des Autobahnausbaus wurde
versdumt, bei den querenden Briicken die Belange des Fuf3- und Radverkehrs ausreichend zu
beriicksichtigen. Dies gilt im Ubrigen fiir alle Autobahnbriicken im Stadtgebiet. Die Briicke im Zuge
der Ulzburger Landstral3e weist weder ausreichend dimensionierte Gehwege (0,70 m) noch eine
der verkehrlichen Funktion angemessene Fahrbahnbreite (4,90 m) auf. Damit ist selbst ein Begeg-
nungsfall von breiteren Pkws kritisch. Mit der Begrenzung der Durchfahrtsbreite auf 2 m (StvO
Z 264) ist eine Nutzung durch LKWs bzw. breitere Fahrzeuge eigentlich ausgeschlossen, wird
aber haufig ignoriert, ebenso wie die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Auch im Zulauf von der Friedrichsgaber Stral3e bestehen erhebliche Defizite fir den Radverkehr,
da der unbefestigte und nicht instandgehaltene Seitenraum fir das Radfahren praktisch nicht in
Frage kommt. Auch ein Radfahren in der Fahrbahn ist durch die Situation am Knoten Friedrichs-
gaber Str. und auf der Zufahrtsrampe zur Autobahnbriicke kritisch und nicht zumutbar.

Sudlich der Autobahnbricke wird dann ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der StralRenwest-
seite in Zweirichtungsfihrung mit etwa 2,5 m Breite angeboten. Dies ist aufgrund des geringen
FuRverkehrsaufkommens durchaus vertretbar. Allerdings liegt die nutzbare Breite durch Griinbe-
wuchs und im Herbst durch Laubbefall teilweise nur bei 2,0 m, punktuell sogar darunter.

Handlungsempfehlungen

Nordlich der Friedrichsgaber Stral3e gibt der StralRenraum keine ausreichenden Flachen fur eine
regelkonforme Radverkehrsanlage her. Bereits die Gehwegbreiten liegen teilweise bereits unter
Regelstandard. Da die StrafRe hier lediglich die Funktion einer stadtischen Hauptverkehrsstral3e
oder ggf. auch nur einer HaupterschlieBungsstraf3e einnimmt (musste im Rahmen eines Gesamt-
verkehrskonzeptes festgelegt werden), wird eine Radfiihrung in der Fahrbahn als vertretbar ange-
sehen, zudem die Kfz-Belegung von 8.000 Kfz/Tag am Knoten Friedrichsgaber Strale nach
Norden sukzessive abnimmt. Ahnlich wie beim Harksheider Weg sollte aber die Radfiihrung in der
Fahrbahn durch eine Piktogrammkette und eine erganzende Beschilderung flankiert werden.
Erganzend wére aus radverkehrlicher Sicht auch eine Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen. Dies wird aber wegen der Linienbusbedienung (auf ca. 1
km Streckenldnge) vom Kreis als OPNV-Aufgabentrager und vom Verkehrsbetrieb VHH Kritisch
gesehen.

Die alternative Losung ware die Anlage eines Schutzstreifens, der aber nur einseitig eingerichtet
werden kann, so dass eine solche Planung nicht weiterverfolgt werden sollte.
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Zwischen Lornsenstral3e (Abzweig der zentralen RaderschlieBungsachse vgl. Kapitel 7.15) und
Friedrichsgaber StraBe wird die Anlage eines Zweirichtungs-Geh-Radweges vorgeschlagen, der
sich dann sudlich der Friedrichsgaber Stral3e Richtung Autobahnbriicke fortsetzt und auf3erdem in
den Zweirichtungsradweg in der Friedrichsgaber Straf3e Richtung Pascalstrale mindet. Alternativ
ware auch eine richtungstreue Radfiihrung denkbar. In diesem Fall miusste aber der ostseitige
Gehweg verbreitert werden und die Querung am Knoten Friedrichsgaber Stral3e erfolgen. Nordlich
der Lornsenstrale wirde dann der Ubergang zur Fahrbahnfiihrung erfolgen. Unabhangig von der
gewahlten Variante ware an der Einmindung Lornsenstral3e eine Uberquerungsstelle mit Fahr-
bahnteiler einzurichten, um die kiinftige zentrale Raderschlie3ungsachse anzuschlie3en.

Fir die Autobahnbriicke wurden verschiedene verkehrliche Losungen untersucht. Favorisiert wird
aus Sicht der Radverkehrsplanung die Anlage einer neuen Bricke fur den Fu3- und Radverkehr
unmittelbar ndrdlich der bestehenden Bricke (soweit bautechnisch mdglich auch als Anbaukon-
struktion). Damit kdnnten sowohl die Konflikte mit dem Kfz-Verkehr entschérft, als auch regelkon-
forme Standards fir die Radverkehrsanlage angeboten werden. Wegen der schwierigen Umset-
zung einer neuen Briicke wird als Ubergangslésung eine Signalisierung der Briickenquerung fiir
den Kfz-Verkehr in Kombination mit einem Lkw-Fahrverbot vorgeschlagen. Der Kfz-Verkehr wirde
dabei wechselseitig Uber die sidliche Fahrspur der Bricke gefihrt, der Radverkehr wirde die
nordliche Fahrspur als Zweirichtungsradweg erhalten. Da die Ulzburger Landstral3e dann fur den
Kfz-Verkehr weniger attraktiv wird, durfte sich auch die Kfz-Belegung verringern. Fur den Radver-
kehr wiirde dagegen ein deutlicher Komfortgewinn und eine Kontinuitat in der Radfiihrung mit
einem durchgehenden Zweirichtungsradweg von Quickborn Heide bis zum Harksheider Weg
entstehen. Der gemeinsame Geh- und Radweg sudlich der Autobahnbricke kann beibehalten
werden, die nutzbare Breite von 2,5 m sollte aber durchgehend verfligbar und der Belag gut
befahrbar sein (punktuelle Belagssanierungen).

Sudlich des Harksheider Weges ist die Kfz-Belegung deutlich abgestuft, so dass hier eine Radfiih-
rung in der Fahrbahn angemessen ist. Flankierend ist aber das relativ hohe Geschwindigkeits-
niveau abzusenken.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.44 Etablierung der Fahrbahnfiihrung im noérdlichen Abschnitt mit Piktogrammketten, Beschilderung und
punktueller Verkehrsberuhigung sowie weitergehende Prifung von 30 km/h als Tempolimit

2.45 Umbau des Knoten Friedrichsgaber Str. mit Aufgabe des abgesetzten Rechtsabbiegers

2.46 Neubau / Ausbau eines Radweges zwischen Friedrichsgaber Str. und Lornsenstr.

2.47 Einrichten einer Uberquerungsstelle an der Lornsenstr. mit Fahrbahnteiler oder optional LSA
2.48 Bau eines Zweirichtungs-Radweges zwischen Friedrichsgaber StralRe und Autobahnbriicke

2.49 Freilegung / Grinbeschnitt zur Herstellung der vollen nutzbaren Breite beim
Geh-und Radweg sudlich der Autobahnbriicke und punktuelle Belagssanierungen

2.50 Einrichten der Kfz-Brickenbefahrung mit LSA-Regelung als Verkehrsversuch

2.51 Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h im Abschnitt siidl. Harksheider Weg
mit erganzenden punktueller Verkehrsberuhigung und Piktogrammketten

2.52 Perspektivisch: Neue Fahrradbriicke tiber die Autobahn
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Bild 65 Planungsskizze fir den Knoten Ulzburger Landstr. / Friedrichsgaber Str.

PGV
érbonus Yo7/ o5



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

7.15 Handlungsbereich 10
Achse Kiefernhain — Heideweg — Theodor-Storm-Strale

Bestandsanalyse

e, ¥

Bild 66 Eindriicke der Radfihrung Heideweg

Verkehrlicher Steckbrief

e Radnetzfunktion: Hauptroute und Schulweg

e Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel bis hoch

e Linienbus: 1 Buslinie tber Heideweg (794), 6 Fahrten pro Tag in der Schulzeit (Schulverkehr)
e Kfz-Funktion: WohnstraRen

e Kfz-Belastung: unter 2.000 Kfz/Tag (geschatzt)

e Lkw-Anteil: unter 2 % (geschatzt)

o Radverkehrsanlagen: keine => Filhrung in der Fahrbahn, Tempo-30-Zonen

e Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: teilweise unter 4 m bis 5,5 m

e Radwegezustand: entfallt, Uberwiegend akzeptabler Fahrbahnzustand

e Stadtebaulicher Rahmen: Wohngebiet mit aufgelockerter Bebauung

Der o6stlich der Autobahn gelegene Wohngebiet des Ortsteils Quickborn Heide ist das grofite
zusammenhangende Wohnquartier in Quickborn. Mit der Bahnstation Meeschensee verfugt das
Quartier Uiber einen Bahnanschluss in ndrdlicher Randlage mit guter Anbindung nach Norderstedt
und Kaltenkirchen. Die Verbindung ins Stadtzentrum erfolgt aber nur tber eine Buslinie, die in den
Hauptverkehrszeiten im 20-Minuten-Takt, sonst nur stiindlich bis halbstindlich verkehrt und etwa
15 Minuten (reine Fahrzeit) bis zur Bahnhofstral3e benétigt. Da die Fahrzeit mit dem Fahrrad tber
PascalstralRe — FeldbehnstralRe ebenfalls nur 15 Minuten und selbst mit dem Pkw tber 10 Minuten
betragt, wird hier ein grol3en Radverkehrspotenzial gesehen.

Mit Ausnahme der Ulzburger Landstral’e, des Kiefernweges, der Klaus-Groth-Stral3e und des
Feldweges liegen alle StralRen im Quartier in Tempo-30-Zonen. Die Attraktivitat zum Radfahren ist
dennoch eingeschréankt, da sowohl der ruhende Verkehr, viele Grundsticksausfahrten und teil-
weise zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten zu Konflikten fihren. Insbesondere auf der Ulzburger Land-
straRe ist das Radfahren durch das héhere Kfz-Aufkommen in Uberlagerung mit Bus- und Schwer-
verkehr subjektiv nicht angenehm, so dass trotz Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht die
meisten Radnutzenden weiterhin im Seitenraum fahren (vgl. Kapitel 7.14).
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Handlungsempfehlungen

Die Aufwertung der beiden wichtigsten Verbindungen von Quickborn Heide nach Quickborn Ort
Uber die PascalstralRe und die Ulzburger Landstrafl3e sollte konsequent bis in das Quartier hinein
fortgesetzt werden. Auch wenn das Quartier bereits weitgehend mit Tempo-30-Zonen abgedeckt
ist, sollte ein zusatzliches Zeichen fir eine starke Nahmobilitat gesetzt werden. Mit einer mdglichst
zentralen ErschlielBungsachse, die im Norden an die Bahnstation Meeschensee anbindet und im
Suden an die 0.g. Zentrumsverbindungen sollen die Potenzial aktiviert und eine attraktive Fahr-
alternative zur nérdlichen Ulzburger Landstral’e angeboten werden. Als schliissige ErschlieBungs-
achse bieten sich der StralRenzug Kiefernhain — Heideweg — Theodor-Storm-Stral3e an, die dann
im Norden uber Klaus-Groth-Strafl3e zur Bahnstation verlangert wird (vgl. Handlungsbereich 11).
Fur die benannten StraRen wird die Einrichtung von Fahrradstraen empfohlen. Zwischen Heide-
weg und Theodor-Storm-Strafl3e soll im Rahmen der stadtebaulichen Entwicklung ein Lucken-
schluss nur fir den Ful3- und Radverkehr eingerichtet werden (dient auch zur Verkehrsberuhigung
des geplanten Neubaugebietes).

Die Theodor-Storm-StraRe wird dann Uber die bestehenden, aber auszubauenden Wege an die
Dahlmannstral3e (ab hier wiederum Fahrradstrale) und im Siden an die Friedrichsgaber Stral3e
mit neuer Uberquerungsstelle angebunden. Somit entsteht dann mit der Weiterfiihrung tiber Bree-
denmoorweg noch eine weitere Verbindung zur Ulzburger Landstral3e.

Als wichtiger Schulweg und mit direkter Anbindung der Waldschule wére auch die westliche
KampmoorstralRe als Fahrradstral3e sinnvoll, allerdings kénnte der Kfz-Verkehr aus dem Bereich
Ostlich des Knotens Kampmoorstral3e / Heideweg nur noch lber Fahrradstral3en abflieRen. Alter-
nativ ware hier aber auch eine ahnliche Konzeption wie Am Freibad denkbar, mit einer Mischver-
kehrsflache / Shared Space vor der Schule einschliefilich integrierter Bushaltestelle.

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.53 Prufung und Einrichtung Fahrradstral3en Kiefernhain, Heideweg, Dahlmannstr., LornsenstrafRe
2.54  Ausbau / Ertichtigung Geh-Radweg Theodor-Storm.-Str. - Dahlmannstr.

2.55  Anschluss Friedrichsgaber Str./K24 mit gesicherter Uberquerungsstelle (Mittelinsel)

2.56 Neubau Radweg siidlich Heideweg (Lickenschluss, Neubaugebiet)

2.57  Prufung einer Fahrradstrale Kampmoorstr. (Schulwegsicherung !)

D‘{;rbonus Illl Lo



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

7.16 Handlungsbereich 11
Klaus-Groth-StraRe — Bahnstation Meeschensee — Elfenhagen

Bestandsanalyse

Bild 67 Eindriicke Klaus-Groth-Str. und Elfenhagen

Verkehrlicher Steckbrief

e Radnetzfunktion: Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion und Anbindung Bahnstation
e Einschatzung Radverkehrspotenzial: Mittel bis hoch

e Linienbus: bisher keine Buslinie, Anbindung Bahnstation Meeschensee geplant

e Kfz-Funktion: ErschlieBungsstralie

e Kfz-Belastung: unter 5.000 Kfz/24h (geschatzt)

o Lkw-Anteil: < 2% (geschatzt)

¢ Radverkehrsanlagen: keine, derzeit Fahrbahnfiihrung

e Fahrbahnbreite in Streckenabschnitten: 4,0 bis 5,5 m

e Radwegezustand: Fahrbahn KI.-Groth-Str. gut befahrbar, Elfenhagen sanierungsbedurftig

e Stadtebaulicher Rahmen: anbaufrei, Verlauf durch Waldlage

Die Klaus-Groth-StralRe bildet die wichtigste Anbindung der Bahnstation Meeschensee aus dem
Stadtteil Quickborn Heide und hat daher auch fiir die Férderung des Umweltverbundes aus Fahr-
rad und OPNV eine groRe Bedeutung, zudem die Bahnstation erst vor Kurzen mit einer modernen
B&R-Station aufgewertet wurde. Mit der weiterfilhrenden Verbindung tber Elfenhagen wird aul3er-
dem in 0stlicher Richtung die Veloroute 1 aus Norderstedt angebunden, die Giber Norderstedt Mitte
und Garstedt bis nach Hamburg-Langenhorn fuhrt und dort an das Hamburger Veloroutennetz
anschlief3t, und in nérdlicher Richtung der geplante Radschnellweg Bad Bramstedt — Henstedt-
Ulzburg — Norderstedt - Hamburg. Vor diesem Hintergrund erhélt diese Verbindung eine beson-
dere Relevanz und strategische Bedeutung fur die Radverkehrsentwicklung im nérdlichen Quick-
born und ein signifikantes Nachfragepotenzial.

In beiden Strafl3en erfolgt das Radfahren im Mischverkehr in der Fahrbahn, wobei in der Kl.-Groth-
Str. hauptsachlich die hohen Kfz-Geschwindigkeiten und im Elfenhagen vor allem der Stra3enzu-
stand den Radfahrkomfort beeintrachtigen. Zudem liegen die befestigten Fahrbahnbreiten teilweise
unter 5,5 m. An der Bahnstation Meeschensee ist auch die Radfiihrung bzw. erforderlichen Que-
rungen nicht transparent gestaltet.
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Handlungsempfehlungen

Mit der Anlage eines Radweges wirde ein strategischer Luckenschluss zwischen der Rader-
schlieBungsachse Heideweg — Kiefernhain und der Norderstedter Veloroute 1 erfolgen und zudem
die attraktive Anbindung des Quartiers Heide an die Bahnstation Meeschensee hergestellt. Die
Ausfuhrung ist als Zweirichtungs-Geh-Radweg in Sitdlage der Klaus-Groth-Stral3e vorgesehen.
Am Knoten Elfenhagen / Klaus-Groth-Stral3e wird der Weg vorfahrtsberechtigt tber die Einmun-
dung Feldweg gefiuhrt und mindet dort in die Zufiihrung zur Veloroute 1. Sudlich der Gleistrasse
bzw. an der Zufahrt zu den Park&Ride-Stellplatzen ware dann eine gesicherte Uberquerungsstelle
zur Bike&Ride-Anlage einzurichten.

Die Verbindung zur Veloroute 1 Richtung Norderstedt wiurde tGber die StraRe Feldweg in Nordlage
erfolgen, entweder ebenfalls als regelkonformer Zweirichtungsradweg (mindestens 2,50m Breite)
oder mit Einrichtung des ndrdlichen Feldweges als Fahrradstral3e. Mit der Weiterfihrung als Zwei-
richtung-Geh-Radweg in Sudlage der Strale Elfenhagen wirde schlieRlich auch der geplante
Radschnellweg angebunden werden (Gemeindegebiet Henstedt-Ulzburg).

Differenzierte Handlungsempfehlungen der Gutachter

2.58 Neubau Zweirichtungs Geh- und Radweg in Siidlage der Kl.-Groth-Str.
zwischen Kieferhain und Elfenhagen (Breite 3,0 m)

2.59 Einrichten eines Fiihrungswechsels (z.B. mit Mittelinsel) am Abzweig Kiefernhain
(Wechsel von/zur Fahrbahnfiihrung)

2.60 Neubau Zweirichtungsradwege Feldweg / Elfenhagen zum Anschluss der Norderstedter Veloroute 1
und zum Anschluss an den Radschnellweg Bad Bramstedt — Norderstedt, ggf. Einrichten
Feldweg als Einbahnstrae (falls Neubauflache nicht verfiigbar) oder Einrichtung
einer Fahrradstral3e
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8 Flankierende MaRnahmen zur Radverkehrsforderung
8.1 Fahrradparken

Ausgangslage und Anforderungen an das Fahrradparken

Fir die Attraktivitdt des Verkehrsmittels Fahrrad spielen die Abstellméglichkeiten an Quelle und
Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Sie sind eine unverzichtbare Erganzung der Radverkehrsinfra-
struktur und eigenstandiger Baustein im Ansatz ,Radverkehr mit System®. Gerade mit Blick auf
immer hoherwertigere Fahrrader erhalten vor allem Standsicherheit und Diebstahlschutz einen
hohen Stellenwert. Das Vorhandensein ausreichend komfortabler Fahrradabstellanlagen entschei-
det deshalb maRRgeblich mit Gber die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch in Bezug auf die
Verkehrssicherheit ist das Fahrradparken von Bedeutung, da bei schlechten Abstellmdglichkeiten
von vielen Radfahrenden oft weniger hochwertige ,Zweitrader genutzt werden, denen es dann
aber vielfach an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.

Beim Fahrradparken in Quickborn gibt es positive Ansétze mit der Einrichtung von Abstellanlagen
vor allem im Ortskernbereich und an den Bahnstationen. Auch verschiedene Einzelhandler haben
inzwischen die friher verbreiteten Vorderradklemmen durch zeitgemafle Rahmenbigel ersetzt.
Die meisten Qualitaten finden sich derzeit an den Bahnstationen, wo es auch lberdachte und
gesicherte Abstellplatze gibt. Uberwiegend sind aber die Kapazitaten an den Bahnstationen aus-
geschopft, so dass mit zunehmender Radnutzung auch Erweiterungserfordernisse entstehen.
Insgesamt besteht weiterer Handlungsbedarf, das Fahrradparken systematischer anzugehen und
noch starker auf Zielgruppen und deren Bedarfe sowie konkrete Standorte und Verkehrsziele
auszurichten.

Das Fahrradparken ist ein wichtiger Baustein, um den Stellenwert und das positive Image des
Radverkehrs in der Stadt Quickborn auszubauen. Attraktive Angebote, die Uber den Standard-
Anlehnbugel hinausgehen, unterstitzen die Akzeptanz des Radfahrens und kdnnen bei entspre-
chender Gestaltung auch zur Aufwertung offentlicher Raume beitragen.

Um eine moglichst hohe Akzeptanz fur die Abstellanlagen / -einrichtungen sowohl von Seiten der
potenziellen Nutzer als auch bei den potenziellen Investoren und Betreibern zu erreichen, sind
eine Reihe von Anforderungen in der Planung und Umsetzung zu berticksichtigen und ggf. gegen-
einander abzuwéagen:
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Bild 68 Eindriicke zum Fahrradparken in Quickborn
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Anforderungen potenzieller Nutzender Anforderungen Betreiber und Allgemeinheit
Kurze Wege zwischen Abstellanlage und Geringer Flachenbedarf,

Verkehrsquelle bzw. Verkehrsziel und mdglichst | gute stadtebauliche Vertraglichkeit und

gute, barrierefreie Erreichbarkeit der Abstell- ansprechende architektonische Gestaltung.
anlage.

Ausreichende (bedarfsgerechte) Biindelung des ruhenden Radverkehrs und
Stellplatzkapazitat. Vermeidung von wildem Parken.

Hoher Bedienungskomfort und hohe Angemessene Investitionskosten bei gleichzeitig
Bequemlichkeit (Anlehnbugel, Wetterschutz, geringen Unterhalts- und Folgekosten.

Boxen usw.).

Nutzungssicherheit und hohe Flexibilitat in der Hohe Qualitat und Flexibilitat in der Konstruktion
Nutzung (u. a. Eignung fiir verschiedene und Gestaltung (Anpassung an unterschiedliche
Fahrradtypen). Rahmenbedingungen).

Hohe subjektive Sicherheit Verkehrssicherheit

(u. a. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit, (Vermeidung von Gefahrdungen fir die

soziale Kontrolle). Verkehrsteilnehmer).

Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus.

Standsicherheit fur die Fahrrader.

Tabelle 4 Grundsétzliche Anforderungen an das Fahrradparken

Qualitatsstandards fiur die Abstellanlagen

Das Angebot an 6ffentlich zuganglichen Abstelleinrichtungen konzentriert sich zurzeit im Wesent-
lichen auf freistehende Fahrradbligel (Rahmenhalter). Teilweise sind aber auch noch nicht mehr
zeitgemale Vorderradklemmen anzutreffen, besonders ausgepragt an den Schulen und Stand-
orten des Einzelhandels. Um die stadtebauliche Integration zu optimieren und die Akzeptanz
sowohl seitens der Nutzer als auch potenzieller privater Investoren zu verbessern, sind fur die
Planung von Abstelleinrichtungen folgende Empfehlungen auszusprechen:

Der Rahmenbulgel wird zum Standard. Bei der Auswahl sollte auf Gestaltungsvarianten geachtet
werden, so dass er beispielsweise als Werbetrager (z.B. fur den Einzelhandel, vgl. Bild 64) und
gof. auch fur das Abstellen an Baumen eingesetzt werden kann.

Nachholbedarf besteht bei den Abstelleinrichtungen in Quickborn auch im Hinblick auf Witte-
rungs-, Diebstahl- und Vandalismus-Schutz. Eine dahingehend gehobene Ausstattung gewinnt
vor allem fir die zunehmende Verbreitung von E-Bikes / Pedelecs zusatzlich an Bedeutung. Fur
weitere Standorte sind Uberdachungen und nach vorheriger Bedarfsprifung auch verschlieRbare
Stellplatze vorzusehen. Die Gestaltung von Uberdachungen und Einhausungen von Abstellanla-
gen sollte sich an einer Integration in die drtlichen Rahmenbedingungen orientieren, als Muster-
losung konnen die bereits installierten Uberdachungen an den Bahnstationen dienen. Vorbildlich
ist diesbezuglich die neue Bike&Ride-Anlage an der Bahnstation Meeschensee. Interessierte
Investoren von Uberdachten und gesicherten Abstellanlagen sollen von der Verwaltung im Hinblick
auf die baurechtliche und finanzielle Umsetzung beraten werden und Anregungen fir anspre-
chende Gestaltungsformen erhalten.
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Aufgrund der hoheren Investitions- und Unterhaltskosten kommen verschlie3bare Anlagen (gesi-
chertes Fahrradparken) vor allem dort zum Einsatz, wo ein konkreter Bedarf bereits gegeben ist
oder aus den Rahmenbedingungen des Standortes abgeleitet werden kann. Hierbei wird vor allem
auf Fahrradboxen und Sammelanlagen gesetzt, die vorzugsweise in Wohngebieten und bei gré3e-
ren Unternehmen (Zielgruppe ,Beschaftigte®) eine sinnvolle Erganzung zu den im Vergleich unge-
sicherten, freistehenden Anlagen darstellen. Abstellanlagen kénnen auf3erdem durch Servicean-
gebote wie Luftpumpen oder Radreparaturstationen komplettiert werden.

Fur die Finanzierung offentlicher Fahrradabstellanlagen stehen auch Fordermittel zur Verfigung,
so gibt es beispielsweise in der Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 das Programm ,10.000
Fahrradbugel“. AuBerdem kénnen auch Unternehmen und Wohnungseigentimer Abstellanlagen
auf ihrem Grund auch eigensténdig finanzieren und betreiben.

Einfache Abstellaniage j&a

LRI

Bild 69 Gestaltungsbeispiele fiir Fahrrad-Abstellanlagen
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Standorte flr das Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen sollten mdoglichst dezentral angeordnet werden, um die Wege zu den
Bezugsorten zu minimieren. Bewahrt haben sich Einheiten von 5-20 Abstellméglichkeiten, oder
ansonsten an zentralen Standorten auch nach Bedarf bzw. Nachfragepotenzial. Als Standorte sind
vorrangig auszustatten:

v Stadtzentrum als bevorzugter Aktionsraum fir das Fahrradparken mit grof3er potenzieller
Nachfrage und den Einzelstandorten Bahnstation / Fachmarktzentrum, Schule und Freibad.
An diesen Standorten sind auch Ladestationen und Serviceangebote zu prifen.

v' Bahnstationen und ggf. auch zentrale Bushaltestellen als wichtige Schnittstellen zwischen
Radverkehr und OPNV. Die derzeitigen Fahrradabstellanlagen an den Bahnstationen
weisen bereits einen relativ hohen Qualitatsstandard auf, kénnten aber noch erweitert und
mit Serviceangeboten ergénzt werden. Im Vordergrund stehen hier der Ausbau des
Fahrradverleihs, gesicherter Sammelanlagen sowie von Reparaturmdglichkeiten und
Gepéackschlie3fachern. Das Corporate Design orientiert sich an dem Manual der NAH.SH.

v" Schulen, an denen vor allem in der Sommersaison oft Kapazitatsengpasse bestehen und
die bisher kaum Komfortmerkmale wie Uberdachungen aufweisen. Gemeinsam mit den
einzelnen Schulen sollte Uberprift werden inwieweit Kapazitatserweiterungen sinnvoll oder
erforderlich sind, ob noch Ersatzbedarf von Rahmenbugeln besteht (Abbau von
Vorderradklemmen) und ob Qualitatsverbesserung z. B. Uberdachungen gewiinscht
werden.

v" Unternehmen, bei denen generell noch ein deutliches Entwicklungspotenzial fur den
Radverkehr im Allgemeinen und das Fahrradparken im Speziellen besteht. Eine Férderung
des Radverkehrs von Seiten der meisten Arbeitgeber erfolgt bisher allenfalls sporadisch
und mit stark zurtickhaltendem Engagement. Da aber inzwischen in vielen Unternehmen
der Klima- und Umweltschutz eine wichtige Rolle auch in der Auf3endarstellung spielt,
ergeben sich hier Chancen, das Thema im Rahmen eines betrieblichen
Mobilitatsmanagements voranzubringen.

v' Einzelhandel, bei dem der Bedarf nach anspruchsgerechten Fahrradabstellméglichkeiten
vielfach unterschéatzt wird. Standsichere Abstellmdglichkeiten vor oder im Nahbereich von
Laden und Versorgern kbnnen die Prasenz des Radverkehrs steigern und Anreize fir die
Radnutzung geben. Einige Versorger haben hier schon Verbesserungen vorgenommen
und Rahmenbugel installiert.

v Sporteinrichtungen, die als Ziele des Freizeitverkehrs fir eine Radnutzung pradestiniert
sind Hier geht es zunachst um die Schaffung einer Basisqualitat mit einem Grundangebot
an Rahmenbugeln. Bei der kleinrdumigen Anordnung der Stellplatze ist zu prifen, ob
eventuell zusatzliche Schnittstellen zu Lauf-/ Walking- und Fitnessrouten im Umfeld der
jeweiligen Anlage / Einrichtung einbezogen werden koénnen.

v" Verdichtete Wohngebiete, in denen in der Regel noch groRer Nachholbedarf besteht. Die
Haus- bzw. Wohnungseigentiimer sollten animiert und beraten werden, den
Bewohner*innen attraktive Abstellmdglichkeiten im Nahbereich der Wohnungen zur
Verfligung zu stellen.
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8.2 Radwegweisung

Ausgangslage in Quickborn

In Quickborn finden sich vereinzelt Radwegweiser aus der Beschilderung des kreisweiten Radver-
kehrsnetzes, die sich aber bisher vor allem an touristischen Routen orientiert. Vereinzelt werden in
nachster Zeit Ergdnzungen vorgenommen beispielsweise am Breedenmoorweg. Der deutlich
Uberwiegende Teil des stadtischen Radverkehrsnetzes ist nicht ausgeschildert und selbst bei der
kreisweiten Radwegweisung fehlen die meisten innerstadtischen Verkehrsziele.
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Bild 70 Bestehende Radwegweisung in Quickborn

Anforderungen an eine moderne Radwegweisung

Eine moderne Wegweisung fir den Radverkehr hat im Rahmen der Umsetzung des fir Quickborn
konzeptionierten Radverkehrsnetzes auch in Zeiten zunehmender Digitalisierung aus mehreren
Grinden eine Bedeutung:

¢ Auch Radfahrende im Alltagsverkehr benétigen Orientierungshilfen. Selbst Ortsansassige
kennen nicht immer die sicherste und komfortabelste Streckenverbindung sowie alternative
Fahrtmdglichkeiten zu den verschiedenen Zielen.

e Gerade bei Verbindungen Uber ErschlieBungsstralen und andere Stral3en ohne eigenstan-
dige Radverkehrsanlagen sind erst durch die Wegweisung der Routenverlauf und Netzzu-
sammenhange transparent zu machen.

¢ Vielen Menschen ist das Kartenlesen oder die Nutzung digitaler Hilfsmittel nicht vertraut
oder eine Nutzung es ist wahrend einer Radfahrt zu milhsam. Ein gutes Wegwei-
sungssystem tragt mit zur Qualitat des Gesamtsystems Radverkehr bei.

o Durch eine gute Wegweisung wird die Prasenz des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum
gestarkt. Damit ist die Radverkehrswegweisung auch ein indirekt wirkendes Element der
Offentlichkeitsarbeit und Werbung firr die Fahrradnutzung.

Von entscheidender Bedeutung fur ein Funktionieren der Wegweisung ist eine kontinuierliche
Uberpriifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder beschadigter Schilder effizient
vornehmen zu kdnnen, ist eine Dokumentation der Wegweiser in einem EDV-gestiitzten Kataster
zu empfehlen. Diese dient auch der Herstellung und erstmaligen Aufstellung, sowie der kontinuier-
lichen Weiterentwicklung und Pflege. Auf Basis der Landes-Radverkehrsstrategie 2030 sind hier
demnéchst Anpassungen auch im Hinblick auf das ,Handbuch zur Radverkehrswegweisung in
Schleswig-Holstein“ (HBR-SH) zu erwarten.
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Schilderlayout

Fur das Schilderlayout stehen im Wesentlichen drei unterschiedliche Ausfiihrungsarten zur Verfi-
gung, die aktuell auch alle in Schleswig-Holstein zum Einsatz kommen. Fir den Einsatz in grofie-
ren Gemeinden und Stadten sind die allgemein Ublichen und fir die kreisweite Radwegweisung
eingesetzten Pfeilwegweiser aufgrund der Uberlagerung vieler Ziele und der teilweise komplexen
Radfiihrungen insbesondere an Knotenpunkten oft weniger geeignet.

Tafelwegweiser werden derzeit noch in der Landeshauptstadt Kiel standardmafig eingesetzt,
entsprechen aber nicht der HBR-SH. In den meisten Stadten haben sich inzwischen Tabellenweg-
weiser etabliert, die auch fur die Stadt Quickborn in Frage kommen. Fur Quickborn wird empfohlen

o Pfeilwegweiser im Aul3enbereich und an untergeordneten Knoten einzusetzen
(kompatibel mit der kreisweiten Radwegweisung),

e ansonsten Tabellenwegweiser zu installieren und

e Zwischenwegweiser nur sparsam flir untergeordnete Abzweige zu erganzen.

B

/N Bad Bramstedt 215
&% Bilsen 4.8
Bahnhof ® 2 08 >
Rathaus / Rathausplatz 0.8 &%
Freibad = 07 >
Artur-Grenz-Saal 03 &b

Pinneberg 12,6
&% Quickborn-Renzel 29

Bild 71 Entwurf fir einen Radwegweiser in Quickborn
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Zieleraster und Wegweiser-Standorte
Das Zieleraster umfasst zwei Kategorien:

o Regionale Ziele, die sich im Wesentlichen aus der kreisweiten Radwegweisung ergeben
bzw. aus dieser ibernommen werden (Zielkontinuitét), aber auch die Bahnstationen
beinhalten.

e Stadtische Ziele, die sich an den Stadtteilen und Verkehrszielen mit tibergeordneter
Relevanz ergeben.

Zu den stadtischen Verkehrszielen gehdren neben den Bahnstationen unter anderen das Stadt-
zentrum/Stadtmitte, Rathaus, Sport- und Mehrzweckhallen, Sportanlagen, Friedhéfe und
Schwimmbader.

Die Radverkehrswegweisung sollte in Erganzung zur kreisweiten Radwegweisung die wichtigsten
Knoten und Abzweige im Ubergeordneten Radverkehrsnetz (Haupt- und Ergédnzungsrouten) abde-
cken. Im Streckenverlauf kann wo erforderlich, eine Erganzung der Hauptwegweiser durch
Zwischenwegweiser erfolgen. Eine komplette Radverkehrswegweisung lasst sich voraussichtlich
nur in Etappen realisieren. Daher sollte die Umsetzung stufenweise zunéchst im Innenstadtbe-
reich, dann auf den Hauptrouten und schlieBlich auf den Erganzungs- und ggf. Freizeitrouten
erfolgen. Insgesamt sind im Stadtgebiet etwa 40 Ubergeordnete Knoten und Abzweige auszuschil-
dern.

Empfehlungen zum weiteren Verfahren

[1] Festlegung eines Wegweisungsnetzes
Dieses umfasst die Haupt- und Ergdnzungsrouten sowie weitere wichtige
Verbindungsachsen des Radverkehrsnetzes

[2] Zielsystem
Es ist ein gesamtstadtischer Zielkatalog aufzustellen. Dazu gehdrt eine Zielhierarchisierung
in Haupt- und Nebenziele. Die genaue Bezeichnung der Zielangaben auf den Wegweisern ist
festzulegen und bei Flachenzielen, wie Stadtteilen, ist der Zielpunkt hinsichtlich der
Entfernungsangaben festzulegen.

[3] Planung und Umsetzung
Die Wegweisung soll auf der Basis dieses gesamtstadtischen Zielsystems sukzessive
entsprechend dem Umsetzungsstand des Routennetzes geplant und installiert werden. Vor
Ort ist fUr jeden Wegweiser im Zuge einer Route der genaue Standort festzulegen. Bei
Zielwegweisern sind Inhalte (Zielangaben und Entfernungen) sowie evtl. erforderliche
einzuhangende Zusatzplaketten (z.B. flr Routenbezeichnungen) zu bestimmen.

[4] Dokumentation
Die Wegweiser und ihre Inhalte sind mit den Standortangaben (u.a. Standortfoto und
Standortskizze) mittelfristig in ein digitales Wegweisungskataster einzupflegen. Die
Standortangaben sollen georeferenziert sein.

[5] Kontrolle und Unterhaltung
Es sind Festlegungen fir die Zustandigkeiten und die Durchfiihrung von regelmafiigen
Streckenkontrolle zu treffen (,Wer? Wie oft?“).

Fur die Kosten der Wegweisung kann auf Erfahrungswerte zuriickgegriffen werden. Einschlief3lich
Planungs-, Herstellungs- und Aufstellungskosten ist mit Kosten von 700 — 800 €/km zu rechnen.
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8.3 Offentlichkeitsarbeit und Radverkehrsmarketing
8.3.1 Notwendigkeit und Zielsetzungen eines Radverkehrsmarketings

Eine hochwertige Radinfrastruktur ist wenig effizient, wenn die Qualitédten den potenziell Nutzen-
den nicht bekannt sind oder der Radverkehr generell einen geringen Stellenwert im Mobilitats-
system einnimmt. Auch die Nutzung der Radverkehrsanlagen und das Verhalten im Verkehr will
,gelernt sein“. Die konsequente Umsetzung der Erkenntnis ,Verkehrsverhalten beginnt im Kopf*
erfordert ein gemeinsames Engagement wichtiger Akteure und eine intensive Offentlichkeitsarbeit
am besten auf Ebene des Gesamtmobilititssystems, wobei das Radverkehrskonzeptes hierzu
einen Einstieg eroffnet.

Radverkehrsmarketing ist ein unverzichtbarer Bestandteil eines modernen Radverkehrskonzeptes
und eine wichtige Komponente im ,Radverkehr als System®. Es umfasst im Wesentlichen die
Werbung fir eine verstarkte Nutzung des Fahrrades und Informationen zum richtigen Verkehrs-
verhalten sowie die Verbreitung von Informationen Uber Aktivititen und Angebotsverbesserungen
im Bereich des Radverkehrssystems. Insgesamt nimmt das Radverkehrsmarketing und hier vor
allem die Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines fahrradfreundlichen
Klimas ein.

Mit dem Radverkehrsmarketing sind folgende Zielsetzungen verbunden, die sich auch in konkreten
Aktivitaten niederschlagen sollen:

e Allgemeine Motivation fur die Fahrrad-Nutzung vor allem als Alternative zum Kfz-Verkehr,
¢ Vermittlung der positiven Attribute des Radfahrens (v.a. Gesundheit und Klima / Umwelt),
¢ Informationen Uber die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes,

¢ Information zu den verschiedenen Komponenten des Radverkehrssystems
und deren Nutzung (z.B. Fahrradstral3e, Schutzstreifen, Abstellanlagen),

e Forderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens und Miteinander
im Verkehr (,Fahrradklima“ bzw. perspektivisch ,Mobilitatskultur®).

Das Radverkehrsmarketing sollte perspektivisch fester Bestandteil eines Verkehrstrager-tbergrei-
fenden und ggf. auch Stadtgrenzen-uberschreitenden Mobilititsmanagements und insbesondere
eines kommunalen und betrieblichen Mobilitdtsmanagements werden.

Ein Radverkehrsmarketing kann jedoch nur ,glaubwirdig® und damit erfolgreich sein, wenn
entsprechende Qualitdten und Aktivitdten im Radverkehr bestehen oder in absehbarer Zeit umge-
setzt werden. Das Radverkehrskonzept und seine schrittweise Umsetzung kann hier einen wichti-
gen Impuls liefern. Dies bedeutet aber auch, dass fir das Radverkehrsmarketing kiinftig kontinu-
ierliche Ressourcen bereitzustellen sind.

Wichtige Kooperationsstelle fiir das Radverkehrsmarketing ist die RAD.SH, in der Quickborn Mit-
glied ist. Viele Aktivitdten lassen sich gut in diesem Rahmen gestalten und dabei auch in ihren
Wirkungen multiplizieren (vgl. auch Kapitel 8.3.3).
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8.3.2 Information und Offentlichkeitsarbeit

Information und Offentlichkeitsarbeit sind die Saulen des Radverkehrsmarketings. Hierzu gibt es
inzwischen eine Vielzahl in anderen Regionen und Stadten erprobter und erfolgreicher Strategien
und Instrumente. Aus diesem Fundus kann auch die Stadt Quickborn schépfen. Nachfolgend
werden einige Aktivitaten und MaRRnahmen aufgefuhrt, die aus Gutachtersicht zu Quickborn
passen und mit Uberschaubarem Aufwand umsetzbar sind.

Teilnahme an und Initiierung von Aktionen zum Radverkehr

Besonders wirksam sind Marketingaktionen, die in der Offentlichkeit stattfinden bzw. einen hohen
Offentlichkeitseffekt aufweisen. Es gibt hier vielfaltige Ideen und Beispiele wie der Radverkehr
prasenter gemacht wird und sich in der Offentlichkeit als attraktives Verkehrsmittel darstellen kann.
Besonderes erfolgversprechend sind Aktivitaten, wenn sie von Personlichkeiten der Stadt
(Verwaltungsspitze, Politik, Stadtpersonlichkeiten etc.) mit begleitet werden. Empfohlen werden
folgende etablierte Aktionen, die sich mit vergleichsweise wenig Aufwand und unter Einbindung
externer Unterstltzer umsetzen lassen:

e Teilnahme am Stadtradeln,

e Teilnahme am ADFC-Fahrradklimatest,

¢ Klimaschutztage / Fahrradaktionstage / Pedelec-Schnuppertage,
e gefuhrte Fahrradtouren / Fahrradrallys / Exkursionen,

e gemeinsame Aktionen im Rahmen von Stadtepartnerschaften.

Allgemeine Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit ist eines der wichtigsten Instrumente, um langfristig das angestrebte
positive Fahrrad-Klima bzw. eine Mobilitdtskultur zu entwickeln. In den sogenannten ,Fahrrad-
stadten” wie Munster, Kiel oder Freiburg ist Radverkehrsmarketing seit vielen Jahren als feste
Komponente der Radverkehrsférderung etabliert.

Wichtig ist es, aufbauend auf den hier benannten Vorschlagen, ein strukturiertes Detailkonzept fiir
das Radverkehrsmarketing mit mittel- und langfristiger Ausrichtung zu erstellen, das auf Kontinuitét
und Wiedererkennbarkeit setzt. Hierbei kann ein Corporate Design bzw. Corporate Identity hilfreich
sein, beispielsweise in Form eines Signets/Logos oder eines Slogans. Unter Bertcksichtigung der
Ressourcen und ortlichen Rahmenbedingungen sollen zunéchst drei Komponenten das Funda-
ment der Offentlichkeitsarbeit in Quickborn bilden:

e Informations-Flyer zu ausgewahlten Radverkehrsthemen,
e eine systematische Pressearbeit (Pressepartnerschaft) und

e regelmé&Rige Durchfiihrung von Kampagnen zum Radverkehr
(evtl. auch in Kooperation mit anderen Akteuren wie ADFC, Verkehrswacht, VCD usw.).
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Bild 72 Beispiele fiir ansprechende und erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

Kommunikation und Projekte mit Schulen

Die Schiler bilden eine wichtige Zielgruppe fir das Radverkehrsmarketing, da sie einerseits inten-
sive Radnutzer sind, andererseits aber auch eine besondere Aufmerksamkeit und Sensibilitat im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit (als besonders gefahrdetes Klientel, aber auch als Unfallverur-
sacher) erfordern. Mit der positiven Resonanz der Jugendwerkstatt sollte jetzt in eine verstarkte
Kommunikation mit den Schulen zum Thema klimafreundliche Mobilitdt eingestiegen werden. Die
Chance besteht, hier ein langfristig angelegtes Kooperationsmodell aufzubauen und mit konkreten
Aktivitdten zu hinterlegen. Dabei kann in einer ersten Stufe auf erprobte Aktivitaten gesetzt
werden:

e Fahrradfuhrerschein / CyclingBus:
Beim Fahrradfihrerschein erlernen die Kinder den sicheren Umgang mit dem Fahrrad
(Fahrtechnik) und das richtige Verhalten im Verkehr. Mit einer Prifung wird die entsprechende
Qualifikation nachgewiesen. Beim Projekt ,,CyclingBus* werden Schuler von Eltern oder alteren
Schilern mit dem Fahrrad zur Schule begleitet. Hauptzielgruppe beider Aktionen sind
Grundschuler oder Schiler der 5. Klasse, die die Wege zur Schule, ggf. auch zu Sport- und
Freizeiteinrichtungen eigenstandig zurlicklegen mdchten. Die Organisation erfolgt mit
Unterstltzung eines Mobilitatskoordinators am besten durch die Schulen selber in
Zusammenarbeit mit engagierten Eltern und der Polizei.
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¢ Mobilitat und Radverkehr im Unterricht und in Schulprojektwochen:
Schiler befinden sind in der Regel in einer Orientierungsphase in Bezug auf die
Verkehrsmittelwahl, die auch ihre Verkehrsmittelentscheidung als Erwachsene mit pragt. Daher
ist es im Hinblick auf eine klimafreundliche Mobilitéat bedeutsam, friihzeitig Zusammenhange
der Mobilitat zu vermitteln und die Verkehrsmittel des Umweltverbundes interessant zu
machen. Verkehrsverbiinde wie auch der HVV sind im ,Mobilitatsunterricht* bereits lange Zeit
tatig. Gemeinsam mit den Schulen sollten eine Vorgehensweise und konkrete Projekte
entwickelt werden, die mit der NAH.SH ggf. auch landesweite Vorbildfunktion entwickeln
kénnten.

e Schulwegeplane:
Der Schulwegplan ist eine kartografische Darstellung des Umfelds einer Schule, die sichere
Querungsstellen, Gefahrenstellen und deren Bewaltigung sowie gtinstige Wege zur Schule
aufzeigt.

Préavention zur Verkehrssicherheit

Die Aktivitaten der Verkehrslehrer der Polizei an den Schulen und die Offentlichkeitsarbeit der
Polizei stellen eine wichtige Saule in der Unfallpravention dar. Sowohl die Verkehrsibungsplatze
als auch die alljahrlichen Uberpriifungen der Fahrrader der Schiiler auf Verkehrstauglichkeit sowie
der Fahrradfuihrerschein an Grundschulen sind hierbei wichtige, zu erhaltende Bausteine. Auch die
Schulen selbst arbeiten am Thema Verkehrssicherheit.

Diese Aktivitdten leisten einen wichtigen strategischen und praktischen Beitrag, die Unfalle mit
Radbeteiligung auch in Zukunft auf einem niedrigen Niveau zu halten, ggf. sogar ganz zu vermie-
den. Die Arbeit mit den Verkehrslehrenden der Verkehrswacht und den Schulen gilt es weiter zu
unterstitzen und weiterzuentwickeln. Im Vordergrund stehen dabei

e Die Fahrradwartung (Fahrradcheck) und Codierung sowie

e Sicherheits- / Fahrtraining speziell auch fir die Zielgruppe der alteren Menschen.

SNAPSHOTS
UNSERE PARTNER
SCHLL - RANGLISTE

QXXTIND | ATESCKINNETT | WEIKT THE WORLD | TTIRESOF 200 | GEWNNITE ) || MOMACMEN | EEFENINTIN

GEMEINSAM MIT DEM RAD ZUR SCHULE

fiir Gesundheit und Klimaschutz (' pr) Eﬂ a &
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Bild 73 Beispiel furr eine Sicherheitskampagne des Landes Steiermark (Osterreich)
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Radverkehr im Internet

Das Internet hat sich zu einer der bedeutendsten Informations- und Kommunikations-Medien tber-
haupt entwickelt und sich auch im Bereich der Mobilitatsdienstleistungen etabliert. Unter Berlick-
sichtigung der weiteren Entwicklungsperspektiven ist das Internet auch fur das Radverkehrsmar-
keting ,gesetzt‘. Beim Internet gilt es allerdings zu beachten, dass hier auch ein Pflegeaufwand
anfallt, um die notwendige Qualitat und Aktualitat zu sichern. Aus Ressourcengriinden wird fur die
Stadt Quickborn zunachst ein Basisangebot vorgeschlagen:

e Einrichten einer festen Rubrik ,Radverkehrskonzept® auf der Stadtseite mit Bereitstellung
von Informationsmaterial, Terminankiindigungen usw. und mit perspektivischer Erweiterung
Zu einem integrierten Mobilitatsportal.

o Verlinkung der Radverkehrsseite mit wichtigen zielgruppenorientierten Schnittstellen (z. B.
ADFC, Unternehmen, Schulen etc.), ggf. auch mit privaten Radverkehrsdienstleistern.

Radwege und Regein Faherad, Bus ung Artivitaten runc ums Radtcusen » Faheradioansmus Service » Links
Bann Raa Dunsury
[ suche |+ | B
Anregungen, Kritik, Fragen 3
_— ac Fahrradportal Duisburg

* Kontaktformular
Dieses Portal informiert zentral Uber dos Thema Radyerkebr in Dusburg

Wir zeigen Innen, was wir fur das Fahrradfshren tun und mochten Sie
mepirieran und anmmeeren, hiufiger dan Fakrrad 2u benutzen

Die Stadt Cuishurg arbeitet daran, das Angebot fur den Radverkehr stindg
W verbessern und sustubsuen. Neuighketen finden S immar hier.

Navigation

2 Radroutenplaner NRW
L Wanderroutenplaner NRW
Schauen S doch ad und an mal heren

er
shrradnavigation im Wie winschen visl Spal

Imernet

weitere Links
Sanrradpitenstag
2 www.duisburg.de
~ LNy "~ Am Soantag, 28. Apr 2019, findet dee 37,
. H\‘ 1) \ Dusburger Ssdwanderung statt. Auf der

\Sr \f,._" “ Kongstrale ward wieder en Fahradaktionstag

alles rund ums Fehrrad prasenteren

37. DUISBURGER

(2 Duishurg - Planen, Baven,
Verkehr

L* Duisburg. Aber siches!
2 metropoiradruhr

5 mehr ...
L* Duisburg nonstop
2 Duisburg. Grin
2 Arbentsgemeinschaft Radesoren

fullginger- und
fahrradfreundlicher Stadte,
Gemainden und Xrelse in
NRW

L2 VeloCityRuhr

£ Mit dem Rad durchs
Ruhrgebiet

* Sammiung weiterer Links

Dot 7. Karte aus der Rehe Radtovcent:pps Mt
erschienen. Unter dem Titel Grenzerfahrung
beschradt die Tour eine Umrungung der Stadt
Dusburg, an der Grenze 2u den Nachbarstadten,

B meahr ..

Bild 74 Best Practice: Fahrradportal von Duisburg

E‘ﬁrbonus I‘i,, 120



Radverkehrskonzept Stadt Quickborn 2021

8.3.3 Organisationsstrukturen und Verwaltungshandeln

Eine umfassende und erfolgreiche Radverkehrsforderung wird von vielen Akteuren getragen, die
gemeinsam die Ziele verfolgen sowie Strategien und MalRRnahmen miteinander abstimmen. Fir
eine erfolgreiche Zusammenarbeit der Akteure benétigt die Stadt Quickborn gute Organisations-
strukturen. Dies betrifft die interne Organisation in der Stadtverwaltung und die Zusammenarbeit
der Amter mit Beziligen zu Mobilitat und Radverkehr, die Einbindung von Verbanden sowie die
Kooperation mit der Wirtschaft und anderen Partnern. Eventuell kann hierzu auch mit dem Kreis
kooperiert werden.

Radverkehrkoordinator*in

Eine substanzielle Voraussetzung sowohl fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes und eine
kontinuierliche Weiterentwicklung des Radverkehrssystems, als auch fir ein erfolgreiches Radver-
kehrsmarketing ist eine zentrale Koordinationsstelle bzw. ein ,Kimmerer“ (Fahrradbeauftragte*r),
der/die mdglichst bei der Stadtverwaltung angesiedelt sein sollte. Dazu sind ggf. auch zusatzliche
Personalressourcen bereitzustellen (mindestens eine halbe Personalstelle). Die Koordinations-
stelle arbeitet als Ansprechstelle fir die Birger*innen und die Gremien der Selbstverwaltung und
Ubernimmt die fachliche Koordination fur alle Projekte mit Schnittstellen zum Radverkehr und zur
Mobilitat.

Netzwerk RAD.SH

Seit 2019 ist die Stadt Quickborn Mitglied in der ,kommunalen Arbeitsgemeinschaft zur Férderung
des FuB3- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein (RAD.SH)“. Wie bereits in einigen anderen
Bundeslandern bildet die RAD.SH ein kommunales Netzwerk, in dem sowohl Informations- und
Erfahrungsaustausch als auch gemeinsame Aktivitaten organisiert werden. Dazu gehoéren u.a. das
Erstellen gemeinsamer Materialien als Vorlage fir Blrgerinformationen, gemeinsame Kampagnen
und Offentlichkeitsarbeit, Unterstitzung bei Veranstaltungen und Aktionen, Fachveranstaltungen,
Exkursionen und Fortbildung sowie Information Uber Forderméglichkeiten und Hilfe bei Antrags-
stellungen.

Bereits zwei Jahre nach ihrer Griindung hat sich die RAD.SH als feste Institution fur die landes-
weite Radverkehrsforderung etabliert, die Mitgliederzahlen steigen. Es ist davon auszugehen, dass
mit der Umsetzung der Radverkehrsstrategie der Landesregierung und der weiter zunehmenden
Bedeutung klimafreundlicher Mobilitat die Rolle der RAD.SH weiter gestarkt wird und die Mitglied-
schaft fir die Kommunen in jedem Fall mit einem Mehrwert verbunden sein wird.
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8.3.4 Beteiligung

Die Planung von Radverkehrsanlagen und die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes soll trans-
parent gestaltet werden, um in der Konzeptionsphase, im Planungs- und Vorbereitungsprozess,
wahrend des Baus und bei der spateren Nutzung eine grodtmdogliche Akzeptanz zu erreichen.
Dazu gehoren sowohl eine Beteiligung der Offentlichkeit in allen geeigneten Planungsphasen als
auch die Kommunikation des Umsetzungsprogramms. Besonders bei der Ausgestaltung der Rad-
verkehrsfihrung in der Fahrbahn besteht ein erhéhter Planungsaufwand, aber auch Informations-
und Aufklarungsbedarf, weil entsprechende Lésungen in Quickborn noch nicht verbreitet sind und
Anpassungen im Verkehrsverhalten erfordern. Die im Rahmen des Planungsprozesses notwen-
digen Abwagungen zwischen flieBendem und ruhendem Kfz-Verkehr, Rad- und FuRverkehr,
Belangen der Barrierefreiheit sowie der Aufenthaltsqualitat bei der StraRenraumgestaltung missen
die Interessen aller Bevélkerungsgruppen angemessen berticksichtigen. Die positive Resonanz
auf die Beteiligungsformate zum Radverkehrskonzept hat Erwartungen auf eine Fortsetzung der
Offentlichkeitsbeteiligung geweckt, so dass hier ein geeignetes Format zu entwickeln ist.

Eine etablierte Beteiligungsform fir Radverkehrsplanungen ist beispielsweise ein ,Fahrradforum*
oder ein ,Runder Tisch Radverkehr®. Damit kénnte eine wichtige Schnittstelle zwischen Verwal-
tung, Kommunalpolitik und den Radnutzenden geschaffen werden. Ein Fahrradforum ist zudem
auch ein Teil der Offentlichkeitsarbeit. Um die Funktion zu starken, sind nach dem Vorbild des
Kieler Fahrradforums Empfehlungen bzw. Beschlisse des Fahrradforums von der Verwaltung
verbindlich zu bearbeiten und dem zustandigen Ausschuss (hier ASUP) zur Stellungnahme vorzu-
legen.

Eine Wiederholung der im Rahmen des Radverkehrskonzeptes durchgeflihrten Online-Befragung,
z.B. nach zwei Jahren, kann aufzeigen, in wie fern sich die Situation der Radfahrenden verbessert
hat. Den Birgerinnen und Birgern wird zudem das Gefiihl einer laufenden Einbeziehung gegeben,
was zu einer gesteigerten Zufriedenheit beitragen kann. Fur die Stadt Quickborn stehen die Vor-
teile u.a. auch darin, dass neue Mangel und Handlungserfordernisse, z.B. durch veranderte Gege-
benheiten aufgezeigt werden.
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9 Handlungskonzept

9.1 ,,Zeichen setzen” — 8-Punkte-Programm von Schlisselaktivitaten

Die Umsetzung der umfangreichen und differenzierten Handlungsempfehlungen im Radverkehrs-
konzept wird einen langeren Zeitraum beanspruchen und erfordert teilweise zusatzliche Prifun-
gen, Abstimmungen und vertiefende Planungen. Um erste Zeichen fur die Radverkehrsférderung
in Quickborn zu setzen und wichtige Impulsprojekte kurzfristig anzuschieben, wurde aus den
Handlungsempfehlungen das folgende 7-Punkte-Programm erstellt, das ab 2021 in die Umsetzung
Uberfuihrt werden soll und erste wichtige Weichenstellungen fir die Radverkehrsférderung vor-

nimmt;

1.

Begleitendes Gremium zum Radverkehr: Beschluss uber ein beratendes Gremium der
Politik z.B. ,Runder Tisch Radverkehr mit Erteilung eines Mandats des zustandigen
Fachausschusses. Zusammensetzung u.a. mit Stadtverwaltung, Fraktionen,
Kreisverkehrsbehorde, ADFC, Polizei, ggf. LBV.SH und engagierten Unternehmen.

Aktive Mitarbeit in der RAD.SH flr den kontinuierlichen interkommunalen Austausch
gemeinsame Aktivitaten und radverkehrsfachliche Weiterbildung.

Kieler Straf3e: Fortsetzung des Dialoges und einer vertiefenden Planung als verkehrlich-
stadtebauliches Leuchtturmprojekt. Prifung vorgezogener Mal3hahmenumsetzungen.

Zugige Umsetzung kurzfristig realisierbarer MalBnahmen (vgl. Kapitel 9.2),

Kampagne zur Radfihrung in der Fahrbahn: Entwicklung einer Kampagne zur
Etablierung der Radfuihrung in der Fahrbahn mit Ansprache von Rad- und Kfz-Nutzenden
in Ergdnzung zu Markierungs- und Beschilderungsmafinahmen (vgl. Kapitel 9.2).

Offensive Fahrradparken’: Umsetzung einer weiteren Stufe fir die Ausstattung mit
anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum insbesondere
Stadtzentrum, an den Schulen und Verwaltungsstandorten sowie Beteiligungsangebote fir
Private und Wirtschaft (Beratung und gemeinsame Beschaffung bzw. Foérderung).

Offentlichkeitsarbeit: Erarbeitung eines Konzeptes fur die Offentlichkeitsarbeit
und einer festen Verankerung der Radverkehrsférderung auf der stadtischen Internetseite.

Haushalt: Feste Verankerung der Radverkehrsforderung im stadtischen Haushalt
mit einem festen jahrlichen Budget.

7 In der Radstrategie Schleswig-Holstein 2030 ist als kurzfristige Aktion ein Infrastruktur-Programms ,10.000 Fahrradbugel” enthalten,
dass auch fur den Ausbau des Fahrradparkens in Quickborn in Anspruch genommen werden kénnte.

-
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9.2 Kurzfristig realisierbare MalRnahmen

Die im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Maflinahmen sind zum Teil planerisch komplex und
teilweise mit anderen Fachplanungen abzugleichen. Wenn dann auch noch die Einbindung in
Bebauungsplane oder der Erwerb privater Grundstickflachen erforderlich werden, ist in der Regel
mit mehreren Jahren Umsetzungszeit zu rechnen. Um das Programm ,Zeichen setzen® zu unter-
stiitzen und bereits in den n&chsten ein bis zwei Jahren erste sichtbare Erfolge der Radverkehrs-
forderung zu erzielen, sollten MaRRnahmen, die wenig Zeitvorlauf und eher geringen finanziellen
Aufwand erfordern, zligig angegangen werden. Folgende MalRBhahmen / Aktivitaten werden dazu
vorgeschlagen:

-

FeldbehnstraRe: Offnung Am Grund fuir den Radverkehr (Beschilderung),

Nordliche Ellerauer StralRe: Eingefarbte Furtmarkierungen mit Radpiktogramm
an Einmindungen und Grundsticksiuberfahrten,

Ellerauer Stra3e: Aufhebung der LSA-Ful3-Anforderung an der LSA Ziegenweg,

Harksheider Weg und nérdliche Ulzburger Landstral3e: Markierung von Piktogrammketten
und Installation von Hinweisschilder zur Fahrbahnnutzung,

Kieler Str.: Furtmarkierungen (Einfarbung und Beschilderung) fiir Einmindungen und
Grundstiicksausfahrten z.B. auch Tankstelle, Supermarkt als vorgezogene Maflihahme zum
Umbau Kieler Stral3e

Friedrichsgaber StralRe: Sicherung / Furtmarkierung Ausfahrt Comdirect-Parkplatz
Bredenmoorweg: Oberflachen-Entwasserung in der (westlichen) Rechtskurve

UhlandstraRRe, Birkenweg und KampstraRe: Uberpriifung und ggf. Anpassung des Parkens
(Konflikte im Begegnungsverkehr),

Diverse Stral3en (z.B. Marktstral3e, Ellerauer StraRe, Ulzburger Landstraf3e): Grinbeschnitt
und Freilegung des Belages zur Herstellung uneingeschrénkter Nutzbarkeit und
verbesserter Sichtbeziehungen von Radverkehrsanlagen,

Diverse Stral3en: Bordsteine an Knoten bei Fihrungsformen Radweg / Gemeinsamer Geh-
und Radweg kontrollieren und ggf. absenken (z.B. Pascalstr.)
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9.3 Gesamtschau der Handlungsempfehlungen

Die Ubersicht der Handlungsempfehlungen mit Prioritaten und Kosten enthalt in einer EXCEL-
Tabelle eine zusammenfassende Aufstellung samtlicher Handlungsempfehlungen des Radver-
kehrskonzeptes der Stadt Quickborn (vgl. Anlage 8). Es wurden dabei wegen ihrer Bedeutung
auch einige Punkte aufgenommen, die nicht explizit Gegenstand des vorliegenden Radverkehrs-
konzeptes sind, aber zu einem spateren Zeitpunkt konzeptionell bearbeitet werden sollten.

Weiter gilt es zu beachten, dass einige Malinahmen mit den Aktivitaten zur Stadtentwicklungs-
planung und ggf. perspektivisch einem integrierten Gesamtverkehrskonzept abzugleichen sind.
Insbesondere bei der Aufwertung und Neugestaltung der Radverkehrsanlagen sind auf3erdem
zusatzliche Akteure mit einzubinden sowie bei aufwendigeren Malinahmen wie bei der Kieler
StralBe und der PascalstraBe auch weitere offentliche Beteiligungen und Beschlisse in den
Gremien der Selbstverwaltung sinnvoll. Zu den wichtigsten Akteuren bzw. Zustandigkeiten auf3er
der Stadt Quickborn gehtren der LBV-SH (MalRnahmen fir die Bundes- und Landesstraf3en) und
der Kreis Pinneberg insbesondere dessen Verkehrsaufsicht.

Fir einige Infrastrukturprojekte und komplexere Planungssituationen sind Vertiefungsplanungen
erforderlich, die zum Teil auch noch weitergehende Aktivitaten (z. B. Verkehrszahlungen und
Geschwindigkeitsmessungen) erfordern.

Den Projekten / MafRnahmen sind Prioritaten und Kostenschétzungen zugeordnet. Bei der Zutei-
lung der Prioritaten stehen die erwarteten Wirkungen insbesondere fir das Radverkehrssystem
bzw. der Nutzen im Vordergrund, die aber mit dem Zeit- und Ressourcenaufwand sowie einer
generellen Einschatzung der zeitlichen Realisierbarkeit abgeglichen sind. Dies bedeutet, dass
Malnahmen mit einer gleichstarken Wirkung unterschiedliche Prioritdten erhalten kénnen, wenn
Sie aus der Einschatzung des Aufwandes nicht parallel bzw. zeitgleich umgesetzt werden kénnen.

Die Kosten werden Kostenkategorien zugeordnet soweit nicht bereits fundierte Kostenannahmen
aus anderen Untersuchungen vorliegen oder diese als Zielwert (z.B. jahrliches Budget fur das
Fahrradparken) genau beziffert werden kénnen. Der Verzicht auf eine konkrete Kostenangabe
begriindet sich durch die vorliegende Planungstiefe (noch keine Vorentwurfs- oder Entwurfspla-
nung) und die derzeit starken Preisschwankungen insbesondere bei der Vergabe von baulichen
und technischen Leistungen.

Der in der Ubersicht genannte Zeitrahmen bezieht sich auf die Ausfiihrung, so dass ggf. ein
entsprechender Prifungs- und Planungsvorlauf zusatzlich zu berlcksichtigen ist. Grundsatzlich
sollten die mit Prioritat 1 oder 2 benannten Empfehlungen mdglich zligig in die weitere Vorberei-
tung und Abstimmung Uberfihrt werden. Der genauen Zeitrahmen kann aber nur gemeinsam von
Verwaltung und Politik festgelegt werden, da hier noch ein Abgleich mit den Personalressourcen
und den Finanzierungsmitteln erfolgen muss. Bei forderfahigen MaRBnahmen sind zudem die
Bedingungen und die Zeitfenster fur die Antragsstellung zu beachten.
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Fur die Tabelle der Handlungsempfehlungen (Bilder 68 und 69 sowie Anlage 8) wurden folgende
Kategorien gewabhilt:

Prioritat:

Prioritat 1 = Sehr wichtig / vordringlich

Prioritat 2 = Wichtig / dringlich

Prioritat 3 = Wichtig / zeitlich abgestuft

Zustandigkeit:
QUICK = Stadt Quickborn
Pl = Kreis Pinneberg

SH = Land Schleswig-Holstein / LBV-SH
NBG = Nachbargemeinden
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9.4 Fordermdglichkeiten fur die Finanzierung

Derzeit gibt es eine umfangreiche Foérderkulisse fiur die Radverkehrsférderung, die sich laufend
verandert und neuen Gegebenheiten anpasst. Aufgrund der Vielzahl und Komplexitat von Forder-
topfen und der zugehorigen Foérdermodalitiaten kann hier nur ein grober Uberblick vermittelt
werden. Weitergehende Informationen sind Uber die entsprechenden Internet-Plattformen verflig-
bar (z.B. www.nationaler-radverkehrsplan.de, www.ptj.de, www.eksh.org, www.schleswig-hol-
stein.de ).

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick zu den grundsatzlichen Fordermdglichkeiten:

Foérdergegenstand Forderkoordinator und Férderprogramm
Radwegeneubau / Radwegeausbau Land SH (GVFG-SH)
Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)
BMVI
Fahrradstra3en, Schutzstreifen PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)

Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)

Umgestaltung Knotenpunkte Land SH (GVFG-SH)
PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)

Umgestaltung Strallenrdume Land SH (Stadtebauférderung)

Fahrrad-Abstellanlagen PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)
Land SH (BMUBR, Kommunalrichtlinie)
Land SH (LBO-SH, Abldsebetrage)
AktivRegion

E-Ladeséulen PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)
EKSH (KliKom)

Radwegweisung PTJ (Klimaschutz durch Radverkehr)

AktivRegion

Nicht-investive MaRnahmen (z.B. Offentlichkeitsarbeit) AktivRegion

Tabelle 5 Uberblick zur Férderkulisse fiir die Radverkehrsférderung
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10 Fazit und Ausblick

In Quickborn wird mit Ausnahme bei Schiler:innen bisher noch vergleichsweise wenig Rad gefah-
ren, obwohl die Entfernungen alle im idealen Entfernungsbereich des Radverkehrs liegen. Die
Realitéat einer Stadt der kurzen Wege spiegelt sich noch nicht im Mobilitdtsverhalten wieder.
Gleichzeitig hat aber die Beteiligung zum Radverkehrskonzept, aber auch die Auswirkungen der
Corona-Pandemie gezeigt, dass die Nutzungsbereitschaft fir das Fahrrad ebenso wie das Inte-
resse an einer Aufwertung des Radverkehrssystems zunimmt. Immer mehr Einwohner:innen
zeigen sich fir eine Radverkehrsférderung aufgeschlossen und sind bereit, haufiger mit dem Fahr-
rad zu fahren. Mit der weiteren Verbreitung von Pedelecs ist hier ein zuséatzlicher Impuls zu
erwarten.

Mit einem zukunftsorientierten Leitbild fir die Radverkehrsférderung, einem Radverkehrsnetz als
Grundlage fur die weiteren Planungen und dem im Radverkehrskonzept verankerten Handlungs-
plan wurde jetzt eine Grundlage erarbeitet, die bei einer konsequenten Umsetzung zu einer deutli-
chen Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr in Quickborn fihren wird. Im Vorder-
grund stehen dabei attraktive Radverkehrsfiihrungen in Verbindung mit sicheren und komfortablen
Uberquerungsstellen insbesondere

e auf regelkonformen Radverkehrsanlagen (soweit erforderlich),
e in FahrradstralRen / Fahrradzonen oder

e in der Fahrbahn mit entsprechend flankierenden Mafl3nahmen.

Das Handlungsprogramm des Radverkehrskonzeptes ist auf die nachsten 5 bis 7 Jahre ausge-
richtet, muss aber noch mit den Ressourcen der Verwaltung abgeglichen und mit fir jede MalR-
nahme sinnvollen Férdermdglichkeiten hinterlegt werden.

Derzeit laufen auch auf der Bundes- und Landesebene intensive Aktivitdten fir eine nachhaltige
und klimafreundliche Mobilitat. In der StVO-Novelle 2019 sind weitere Verbesserungen fir den
Radverkehr enthalten, die sich mit einer weiteren Novellierung noch ausbauen lassen. Wichtige
noch offene Fragestellungen beziehen sich vor allem auf flankierende MaRnhahmen zur Verkehrs-
beruhigung bzw. zur erweiterten Reduzierung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit innerorts
sowie auf eine Erweiterung der Handlungsspielrdume fiir Verkehrsversuche.

Zudem hat das Land Schleswig-Holstein eine landesweite Radstrategie beschlossen (Radstrate-
gie Schleswig-Holstein 20308), einen zukunftsorientierten Rahmen fur die kinftige Radver-
kehrsférderung in Schleswig-Holstein absteckt. Dies wird zu einem ausgeweiteten Engagement
des Landes fur den Radverkehr auch in finanzieller Hinsicht fuhren.

In der Gesamtschau waren die Chancen fur eine nachhaltige Férderung des Radverkehrs selten
so gut wie derzeit, dem Radverkehr gehdrt die Zukunft. Die Stadt Quickborn kann mit der konse-
guenten Umsetzung des Radverkehrskonzeptes einen wichtigen Beitrag zur Radverkehrsfoérde-
rung leisten, der auch Uber die Stadtgrenze ausstrahlen kann. Begleitet durch Kooperationspart-
nerschaften und eine intensive Offentlichkeitsarbeit kann dieser Prozess langfristig erfolgreich und
mit positivem Effekt fur die Standortqualitat gestaltet werden.

Um kurzfristige Zeichen zu setzen wurde ein 7-Punkte-Handlungsprogramm aufgelegt und in
das Radverkehrskonzept aufgenommen, das erste Impulse fir den Radverkehr setzen wird.

8 https://www.schleswig-holstein.de/DE/Fachinhalte/R/radverkehr/radstrategie_Infoseite.html
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Literaturhinweise

Weitere Anwendungsbeispiele, Hinweise und Links entsprechend dem aktuellen Stand von
Wissenschaft und Technik sind hier zu finden:

— Kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des Fu3- und Radverkehrs in Schleswig-
Holstein (RAD.SH)

Externer Link: https://rad.sh/

— Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und Ful3géngerfreundliche Kommunen in Baden-
Wirttemberg (AGFK-BW) e. V. (Hrsg.): Leitfaden Markierungslésungen. Einsatz von
Markierungslosungen zur Sicherung des Radverkehrs. November 2019.

Externer Link: https://www.agfk-bw.de/projekte/leitfaden-markierungsloesungen/

— Nds. Landesbehdrde fur StralRenbau und Verkehr (Hrsg.): Schutzstreifen fir den
Radverkehr in Ortsdurchfahrten. Hannover Mérz 2007.

Externer Link:
https://www.strassenbau.niedersachsen.de/projekte/radwege/schutzstreifen/schutzstreifen-
fuer-den-radverkehr-in-ortsdurchfahrten-76232.html

— Fahrradportal: Das Internetportal zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP)
ist die grofte deutschsprachige Informationsplattform zum Radverkehr. Es richtet sich an
alle Akteure der Radverkehrsférderung und ist ein wesentliches Instrument des NRVP, um
die Umsetzung einer radverkehrsfreundlichen Politik durch Wissensaustausch und
Information zu fordern. Das Fahrradportal enthélt umfangreiche Informationen zum Stand
der Forschung und Praxis der Radverkehrsférderung, der Radverkehrsplanung und des
Kenntnisstandes fir sichere Einsatzmdglichkeiten einer breiten Palette von
Fuhrungsformen des Radverkehrs.

Externer Link: https://nationaler-radverkehrsplan.de
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Abkirzungsverzeichnis

ARAS
BMVI
DTV
EFA
ERA
FB
FG

Aufgeweitete Radaufstellflache fur Radfahrende in einer Knotenzufahrt
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Durchschnittlicher taglicher Verkehr

Empfehlungen fur FuRverkehrsanlagen (2002)

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (2010)

Fahrbahn

FuRganger

FG-RF-LSA Ful3ganger- (und Radfahrer-) Lichtsignalanlage

FGSV
FGU
FGZ
FV
GRW

GVFG-SH

GW
HBR-SH
HVV

Kfz

KVP
LBO
LBV.SH
LSA
MIV
NRVP
RAD.SH

RFS
RV
RVA
RwW
StvVO

Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen e. V., Kéln

FuRgangertberweg

FuRgangerzone

FulRverkehr

Gemeinsamer Geh- und Radweg
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz Schleswig-Holstein

Gehweg

Handbuch zur Radverkehrswegweisung in Schleswig-Holstein

Hamburger Verkehrsverbund

Kraftfahrzeug

Kreisverkehrsplatz

Landesbauordnung fir das Land Schleswig-Holstein

Landesbetrieb StralRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Nationaler Radverkehrsplan

Kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs in
Schleswig-Holstein e. V.

Radfahrstreifen
Radverkehr
Radverkehrsanlage
Radweg

Stral3enverkehrsordnung

VwWV-StVO  Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung

VZ

-

Verkehrszeichen
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