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1 ANLASS UND STRATEGISCHE ZIELE

Das Bezirksroutenkonzept fiir den Radverkehr Eimsbiittel 2023 (im Folgenden kurz Bezirksroutenkon-

zept 2023) ist die Fortschreibung des urspriinglichen Eimsbiitteler Bezirksroutenkonzepts von 2011.

Neben dem bezirkspolitischen Willen (vgl. Drs. 21-2116 der BV Eimsbiittel) kdnnen insbesondere das
Biindnis flir den Rad- und FuBverkehr der Freien und Hansestadt Hamburg sowie der aktuelle Koaliti-
onsvertrag als Grundlagen auf gesamtstadtischer Ebene verstanden werden, die auch die Finanzie-
rungsbedingungen der bezirklichen Radverkehrsplanung und -umsetzung mitbestimmen. Sie umreiBen
ein gesamtstadtisches Konzept, das einen Rahmen fiir entsprechende Aktivitaten und Planungen in den
Bezirken gibt. Nachdem sich mittlerweile eine groBfldchige Realisierung der stadtischen Velorouten ab-
zeichnet, ist der nachste folgerichtige Schritt, jenes Radverkehrsnetz weiter zu verdichten, auf dem
durchgéngig gute Qualitdten fiir Radfahrende angeboten werden. Der Bezirk Eimsbiittel hat sich zudem
bereits friihzeitig um ein Netz fiir den Bezirk gekiimmert, das bezirkliche Routen einbindet. Diese Rou-

ten sind in Ansatzen auch bereits verwirklicht worden.

Nach der jlingsten Erhebung der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) erreicht der Bezirk Eimsbiittel
mit 19 % aller zurlickgelegten Wege bereits den zweithdchsten Radverkehrsanteil in Hamburg, mit
steigender Tendenz. Aufgrund der Ubergeordneten Zielsetzung die Treibhausgasemissionen im Ver-
kehrssektor zu senken und der Hamburger Zielsetzung den Anteil des Umweltverbunds im Modal Split
auf 80 % zu erhdhen, wird eine weitere Steigerung angestrebt, doch ergibt sich hieraus auch noch ein
klares Steigerungspotential, insbesondere auch in den Stadtteilen auBerhalb des Kerngebiets. Da ein
GroBteil der Wege innerhalb des Bezirks und beispielsweise auch die Arbeitsplatzschwerpunkte Innen-
stadt oder Altona aus Eimsbuttel heraus in den fahrradfreundlichen Entfernungsbereichen bis maximal
5-10 km liegen, ist eine deutliche Steigerung offensichtlich nhoch mdglich. Voraussetzung ist eine at-
traktive Infrastruktur — hierfir soll neben dem gesamtstadtischen Veloroutennetz das Bezirksrouten-

konzept die Grundlage bilden

Begleitet werden diese strategischen Radnetzentwicklungen von anderen Prozessen, die unmittelbare
Auswirkungen auf das Thema haben bzw. haben kénnten und die in die Uberlegungen einzubeziehen

sind, z.B.:

e Machbarkeitsstudien von Gberkommunalen Radschnellverbindungen
e Weiterentwicklung des Veloroutenkonzeptes durch die BVM

e Entwicklung von Bezirksroutenkonzepten in Nachbarbezirken

o Ubergeordnete Stadtentwicklungsvorhaben (Bahnhof Diebsteich u.a.)

e Magistralen-Optionen
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Die maBgeblichen Ziele sind es, ein schliissiges Bezirksroutenkonzept fir den Radverkehr zu entwickeln,
das auch auf die skizzierten relevanten Entwicklungen reagiert, sowie geeignete UmsetzungsmaBnah-
men in Form von Vorplanungskonzepten aufzuzeigen. Die neu entwickelten Bezirksrouten sollen das
Radverkehrsnetz verdichten und die Erreichbarkeit guter Routen erhéhen, die sich durch Komfort, Si-
cherheit und Akzeptanz auszeichnen sollen. Dabei werden die besonders wichtigen Verkehrsbeziehun-
gen aufgegriffen, um eine sinnvolle Priorisierung der der spateren StraBenplanungsprojekte zu ermég-

lichen.

Bei der Konzeption werden die konkurrierenden Flachennutzungsanspriiche in adaquater Weise einbe-

zogen, wie z.B. landschaftsokologische Schutzbediirfnisse.

2 PROJEKTABLAUF

Die Bearbeitung des Projektes lasst sich in finf inhaltlichen Schritten beschreiben, die im Ergebnis das

Bezirksroutenkonzept 2023 mit Empfehlungen fiir die Umsetzung hervorbringen (vgl. Abbildung 1):

¢ Netzanforderungen, Definition von Zielen und Zielgruppen

e Raumstrukturanalyse, Identifizierung und Gewichtung von Ziel- und Quellorten, Abgleich Be-
standsnetz

e Entwicklung eines Wunschnetzes (Korridore)

e Ermittlung der favorisierten Route

e Erarbeitung eines Handlungskonzepts

Im Wesentlichen geht es um die Herleitung von Bedarfen in Form von Korridoren (,,Grobe Trassenfin-
dung"), der Routensuche innerhalb der Korridore (,Detaillierte Trassenfindung®) und die Ausarbeitung

von Umsetzungsempfehlungen fiir die jeweils favorisierten Routen.

Der Bearbeitungsprozess wurde von einem intensiven Dialog mit den interessierten Eimsbiittler:innen
sowie den Vertreter:innen der Bezirkspolitik begleitet. An mehreren Stellen wurde der entsprechende
Input im Rahmen von Veranstaltungen und Formaten eingeholt und im weiteren Verlauf beriicksichtigt.

Hervorzuheben sind:

e Mobilitdtsforum Eimsbittel (April 2021)
e Online-Beteiligung (April-Mai 2021)
o Dialogveranstaltungen in den Regionalbereichen (Oktober-November 2021)

e Mobilitdtsauschuss der Bezirksversammlung Eimsbiittel (2021-2023)
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Netzanforderungen, Definition von Zielen

Mobilitatsforum 14.4.2021
& Online-Dialog April/Mai 2021

Raumstrukturanalyse

Entwicklung eines Wunschnetzes (Korridore)

Bezirksrouten-

konzept fur den
Dialogveranstaitungen in Radvefkehr
Ohﬁ.lbv:« /November 2021 Eimsbiittel

Ermittlung eines Vorzugnetzes (Routen)

Vorlage zur Zustim
02.02./06.04

Erarbeitung eines Handlungskonzepts

Vorlage zur Zustimmung im AM

AM = Ausschuss fir Mobiltat Eimsblttel

Abbildung 1: Projektablauf

3 GRUNDLAGEN DES HANDLUNGSKONZEPTES

Die ersten vier der funf in Abbildung 1 aufgefiihrten Bearbeitungsschritte, ebenso wie Analysen des
Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung und die projektbegleitenden Beteiligungsprozesse werden
in den folgenden Unterkapiteln detailliert erldutert. Dabei werden Methoden ebenso wie Zwischener-
gebnisse der jeweiligen Arbeitsschritte ausgefiihrt. Der flinfte Bearbeitungsschritt (die Erarbeitung- des

Handlungskonzepts) wird in Kapitel 4 behandelt.

3.1 Analyse des Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung

In diesem Arbeitsschritt werden die Unfalldaten so aufbereitet, dass durch die Planenden Riickschliisse
fur die Konzeption und die MaBnahmenentwirfe des Handlungskonzeptes gezogen werden kénnen.
Hierbei handelt es sich explizit nicht um eine Bewertung der Unfallkommission der BIS. Im Mittelpunkt
der Betrachtung steht die Unfallverteilung. Dabei werden die polizeilich aufgenommenen Daten zu Ver-
kehrsunféllen mit Radverkehrsbeteiligung insofern berlcksichtigt, dass Haufungen bzw. Auffalligkeiten
in den verschiedenen Arbeitsschritten mit adressiert werden. D.h. dass zu Ldsungen (ibergeordneter

Sicherheitsprobleme Radfahrender beigetragen wird.

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023

Seite 9
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Uber die Haufung auf Strecken oder Knoten kénnen sowohl ein mdglicher Handlungsbedarf abgeleitet
als auch die Eignung einer StraBe als (ibergeordnete Radroute eingestuft werden. Im Falle von hohen
Unfallhdufungen auf potenziellen Strecken, kann es bspw. empfehlenswert sein, alternative Strecken
zu wahlen, um eine sichere und komfortable Route sicherzustellen. Da die Datenlage jedoch auf der
Bestandssituation der Infrastruktur beruht, kann auch bei einer hohen Unfallhaufung die Qualitét eines

potenziellen Ausbauzustands in der Abwagung der Routenvarianten iberwiegen (vgl. Kap. 3.5).

Im Zeitraum 2017 bis 2020 gab es 2406 polizeilich aufgenommene StraBenverkehrsunfalle im Bezirk
Eimsbiittel, an denen Radfahrer:innen beteiligt gewesen sind. Ein GroBteil — ca. 75 % — hatten einen
Personenschaden zur Folge. Es dominieren Unfdlle im Langsverehr sowie bei Abbiegevorgangen (von

Kfz). Die Verteilung und Zuordnung zu Unfalltypen sind in Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 2: StraBenverkehrsunfalle mit Radverkehrsbeteiligung 2017 - 2020

Im Kerngebiet sind Unfallhdufungslinien an diversen HauptverkehrsstraBen abzulesen (vgl. Abbildung
3), wie z.B.:

e Hoheluftchaussee — Grindelallee
e Doormannsweg — Schulweg

e Fruchtallee — Schaferkampsallee
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Abbildung 3:

Unfallhdufungslinien im Kerngebiet (eigene Bewertung)

3.2 Netzanforderungen — Ziele und Zielgruppen

Der Bezirk verfolgt das Ziel, im Sinne des ,Radfahrens fiir alle™ Infrastrukturen zu schaffen und Wege
zu ermdglichen, die alle Bevdlkerungsgruppen auf das Rad bringen. Das Hauptaugenmerk liegt dabei

auf den alltaglichen und zielgerichteten Berufs-, Schul-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitverkeh-
ren.

Ein bezirkliches Radverkehrsnetz fordert die bedarfsorientierte Beriicksichtigung vielseitiger Zielgrup-

pen, weshalb in der folgenden Raumstrukturanalyse und Bedarfskorridorermittlung in verschiedene
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Fahrzwecke (Arbeit, Freizeit, SPNV-Haltestellen, Besuche, Berufsschulen, Netzanschliisse, Versor-
gung/Versorgungszentren, Universitat, Schulen) unterschieden wird. Diese werden individuell mit Hilfe
von Bewertungsmatrizen nach einem einheitlichen Schema gewichtet, wobei vier Faktoren (Relative
Anzahl der Wege, Umstiegspotential (vom MIV auf das Fahrrad), absoluter Verkehrsanteil, tageszeitliche
Haufung) maBgebend sind, welche anschlieBend zusammengefasst die Gesamtgewichtung fiir die nach-
folgende Korridorentwicklung ergeben (vgl. Abbildung 4). Des Weiteren werden besondere Bediirfnisse

(Schiiler:innen, Senior:innen, etc.), sowie Auswertungen der Beteiligungsformate beriicksichtigt.

Korridorgewichtung [k S Karridorgowichtung """"""" R Korridorgowichtung [k RERRRY
Arbeit 1 2 3 4 5 Barufsschulen 3 4 5 Besuch 1 2 3 4 5

B . = O
Umstiegs potenoa m Umstiegspatencs’
(MY Rac) (m»,m) - MV Rac) -
verkehrzaoted Liidininsiie -
_-—-I _- [ Mm- s
Korridorgowichtung e e Korridorgowichtung e SRR Korridorgowichtung e SRR
Anschiuss 1 2 3 O 5 Universitat 1 2 3 - 5 Schulen 1 2 3 4 5
Wege Wege
Umstiegs patenin Umstiegs patente
MY > Rac) (uw»m) - IV > Rac)
Werkehrsanted Verkehrsanted
_-_- _- [ ---
Korridorgowichtung o Korridorgowichtung e SEnp—— Korridorgowichtung e ot
Freizeit 1 2 3 SPNV 1 2 3 - s Zentren 1 2 3 - 5
Relative srzahl der - Relative srzahl der - Relate &zahl der -
Wm VM Wege
Lrsgs Date e
(m-moa ey - mw-»m
o &3
=== | —- C | W-‘-
Abbildung 4: Bewertungsmatrizen der Fahrtzwecke

Fiir die darauffolgende detaillierte Trassenfindung werden fiir diverse Bewertungskriterien Ziele formu-
liert (siehe Tabelle 1), welche anschlieBend als Bewertungsgrundlage der Routenvarianten dienen
(siehe Kap. 3.5).

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbuttel 2023
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Beschreibung (Positivbewertung)
: Es entstehen durchgehende Uberholmaglichkeit, keine Konflikte
Schnelle Befahrbarkeit mit FuBverkehr, wenig enge Kurven
Unterbract freihe Es entstehen wenig Haltezwange
2 % Es gibt keine problematischen Sichtfelder, Nutzungskonflikte,
Verkehrssicherheit Geschwindigkeitsunterschiede
Die Abstande zwischen Kfz und Rad sind grundsatzlich ohne
(inter-)subjektive Sicherheit weiteres einzuhalten; es gibt eine bauliche Trennung, wenn
notig
; : 5 Die soziale Kontrolle durch Sichtbarkeit, Beleuchtung, ggf.
Soziale Sicherheit Ausweichmoglichkeit nachts ist gegeben
: Es entstehen keine / wenig Umwege zwischen den wesentlichen
Direktheit Quellen und Zielen
Intuitive Begreifbarkeit des Verlaufs Der Routenverlauf entspricht der gangigen Erwartung
! Die Strecke verlduft in landschaftlich / stadtebaulich attraktiver
Attraktivitit des Umfelds Umgebung, wenig Kfz-Verkehr
. Die Strecke durchquert ein Gebiet, das bisher nicht von einer
ErschiieBungsfunktion bestehenden Velo- oder Bezirksroute erschlossen wird
Die Strecke erganzt das bestehende Radverkehrsnetz als
Nutzen fur das Gesamtnetz Luckenschluss, Verlangerung einer Bestandsroute etc., greift in

Vertraglichkeit fiir Natur und Naherholung

Teilen auf bestehende Routen zuriick

Der erforderliche Ausbau ist mit geringem Abstimmungsbedarf,
Kosten, Planungsvorlauf méglich

Erforderliche MaBnahmen erzeugen weder Schaden noch

Reclisierbarkekt Verluste flir andere Nutzende
Die erforderlichen MaBnahmen zum Ausbau sind mit geringem
Kost baulichem Aufwand verbunden, kein Komplettumbau des
StraBenraums erforderlich
IRz 2 Das Parkraumangebot und die Fahrbahnen des Kfz-Verkehrs
Vertraglichkeit fiir den Kfz-Verkehr werden nicht (berméiBig beschriltten
Tabelle 1: Bewertungskriterien flr die Routenauswahl

3.3 Raumstrukturanalyse — Ziel- und Quellorte

Potenzielle Quell- und Zielorte — auch mit GréBenangaben — werden in ein Geodatensystem (bernom-

men. Vor dem Hintergrund, dass das Wohnen den Ausgangspunkt der meisten taglichen Bewegungen

darstellt, wird die Bevdlkerungsdichte als Indikator fiir die wichtigsten Wohngebiete besonders

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbuttel 2023 Seite 13
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gewichtet. Einen zweiten Schwerpunkt bilden die wichtigsten Zielorte, namentlich das Arbeiten, die
Nahversorgung, SPNV-Haltepunkte und die weiterfiihrenden Schulen. Des Weiteren wurden fiir die Be-
darfskorridorermittlungen der jeweiligen Fahrtzwecke folgende Daten berlicksichtigt: Arbeitsplatzvertei-
lung und -dichte, Gewerbeschwerpunkte, Bildungs- und Forschungseinrichtungen (UKE, UHH, etc.),

Naherholung und Griinflachen (Parks, Friedhofe, Kleingarten, Tierpark Hagenbeck, etc.), Versorgungs-

zentren (Zentrale Versorgungsbereiche — ZVB), Sport- und Schwimmanlagen, sowie Berufsschulen (vgl.
beispielhaft Abbildung 5).
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Abbildung 5: Beispielhafte Darstellung der in der Raumstrukturanalyse beriicksichtigten Daten

3.4 Grobe Trassenfindung — Entwicklung eines Wunschnetzes

Aus den Ergebnissen der Netzanforderungen und Raumstrukturanalyse sowie der ersten Phase der Biir-
ger:innenbeteiligung (Online-Beteiligung, vgl. Kapitel 3.6) werden Korridore abgeleitet, die die grund-

satzlichen Bedarfe (Bedarfskorridore) zusammenfiihren, die nicht durch Velorouten oder den geplanten

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbuttel 2023
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Radschnellweg (Elmshorn-Hamburg) abgedeckt werden. Im stadtisch strukturierten Bereich wird eine
Erreichbarkeit (ibergeordneter Radrouten in etwa 200 m Entfernung angestrebt. Im weniger hoch ver-

dichteten duBeren Stadtgebiet werden entsprechend gréBere Distanzen toleriert (max. 1 km).

Es wird in mehreren Teilarbeitsschritten vorgegangen. Im Einzelnen ist die Herleitung der bedeutenden

Korridore folgendermaBen aufgebaut:

4. Uberlagerung ohne Gewichtung 5. Grafische Auflidsung mit 6. Filterung Korridore
Gewichtung
Abbildung 6: Vorgehensweise bei der groben Trassenfindung

Dariiber hinaus werden die Ankniipfungspunkte an die Bezirksroutennetze der Nachbarbezirke, Hinweise
und Winsche der Online-Beteiligung sowie die bestehenden (ibergeordneten Radverkehrsrouten (Velo-
routen, Radschnellweg — vgl. Abbildung 7) bericksichtigt und einbezogen, da die zu entwickelnden

neuen Bezirksrouten in erster Linie bisher ungedeckte Bedarfe decken sollen.
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Abbildung 7: Ausgangslage der Radhauptrouten in Eimsbuttel

Die Bildung der Korridore erfolgt in der Regel so, dass lange zusammenhdngende Raume als Korridor
definiert werden. Je nach Auspragung der Punkt-, bzw. Liniendichtekarte (s.o. ,grafische Auflésung®,
Abbildung 6) kdnnen die potenziellen Korridore unterschiedlich zusammengestellt werden. So kann z.B.

auch eine groBere Dichte tangentialer Verbindungen herausgearbeitet werden.

Das Verfahren ermdglicht es ebenfalls, Unfallauffalligkeiten, z.B. Unfallhdufungslinien, in die Herleitung
von Ubergeordneten Bedarfen einzubeziehen. Ein Abgleich der Korridore mit dem Verlauf der auffalligen
Unfallhdufungslinien (vgl. Kap. 3.1) stellt sicher, dass diese bei der Konzeption neuer Routen ebenfalls

adressiert werden.

Im Ergebnis dieses Verfahrens entsteht ein Bild potenzieller Korridore, in denen nachfolgend konkrete
Bezirksrouten gesucht werden. Anknipfungsméglichkeiten an libergeordnete Routen der Nachbarbe-
zirke an der Bezirksgrenze oder in deren Nahe werden in der Regel integriert. Die aus dem Jahr 2011
stammenden konzipierten und teilweise umgesetzten bzw. im Ausbau befindlichen Bezirksrouten wer-

den ebenso beachtet wie die Hamburg-weiten Velorouten.
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Aus den dargestellten Untersuchungs- und Beteiligungsschritten gingen sieben Korridore hervor, in de-

nen mit hochster Prioritdt Bezirksrouten gesucht werden sollten (vgl. Abbildung 8):

e Nord-Siid-Korridor (I)

e Korridor Niendorf (II)

e Korridor Eidelstedt (III)

e Korridor Isebekroute (IV)

e Korridor Rotherbaum (V)

e Korridor Eimsbittel-Sud (VI)

e Korridor Rotherbaumring (VII)
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Abbildung 8: Korridore

Eine zentrale Ergénzung und Verdichtung der radial verlaufenden Velorouten ist eine Nord-Siid-Achse
von der Stadtgrenze im Norden bis in das Kerngebiet und weiterfiihrend nach Altona. Diese bindet
dariiber hinaus Niendorf und Eidelstedt an. Innerhalb des Kerngebietes und in dessen naherer Umge-
bung ist aufgrund der hohen Dichte und Bedeutung von radverkehrsaffinen Orten (z.B. Universitdt) eine
hoéhere Dichte anzustreben. Bezirks-libergreifende Tangentialen sind gerade im hochverdichteten Be-
reich notwendig.

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023
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3.5 Detaillierte Trassenfindung — Ermittlung der favorisierten Route

Die im Arbeitsschritt 3.3 erarbeiteten Korridore werden in diesem Arbeitsschritt auf das StraBen- und

Wegenetz umgelegt. In jedem Korridor werden mehrere Routenvarianten erarbeitet (vgl. Abbildung 9).

Fir diese werden abschnittsweise die aktuellen Zustdnde ermittelt und potenzielle Ausbauzustande
unter dem Blickwinkel der Qualitatsziele abgeschatzt. Diese Grobkonzepte der Routenvarianten werden
bewertet und gegeneinander abgewogen. Die Bewertung der Routenvarianten erfolgt unter den in
Tabelle 1 (Kapitel 3.2) aufgefiihrten Gesichtspunkten. Sie streben eine gréBtmdgliche, realistisch zu
erzielende Radverkehrsqualitat an. Die Grobkonzepte sind nicht zu verwechseln mit den konkreteren

Ausarbeitungen von Handlungskonzepten.

Abbildung 9: Beispiel Variantenvergleich

Im Ergebnis entsteht ein Netz aus Vorzugsvarianten, das sowohl bereits heute feststehende (iberge-

ordnete Radrouten als auch die im Rahmen des Projektes hergeleiteten erganzenden Routen umfasst.

Das fortgeschriebene Bezirksroutennetz Eimsbiittel ergénzt das bestehende Netz der Radhauptrouten,
schlieBt Netzllicken und ermdglicht ein schnelles, sicheres, intuitives sowie qualitatives Fortbewegen mit
dem Fahrrad. In allen wesentlichen Zielrichtungen bestehen gute bis sehr gute Radfahrmdglichkeiten
und Verbindungen mit dem umliegenden Radverkehrsnetz (vgl. Abbildung 10). Im Falle der Umsetzung
tragt dieses Konzept maBgeblich zur Verbesserung der Radverkehrsqualitdt und zur Férderung des Rad-

verkehrs im Bezirk Eimsbdttel bei.
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Abbildung 10:  Bezirksroutennetz Eimsbiittel

3.6 Projektbegleitender Beteiligungsprozess

Ein maBgeblicher Meilenstein der Biirger:innenbeteiligung an der Erstellung des Bezirksroutenkonzep-
tes war das Mobilitédtsforum Eimsbittel im April 2021, bei dem einerseits das Projekt vorgestellt wurde
und andererseits in drei Arbeitsgruppen Praferenzen hinsichtlich der Bedarfe, Standards und Wechsel-

wirkungen mit dem Kfz-Verkehr herausgearbeitet wurden.

Aus der Vielzahl der MeinungsauBerungen seien beispielhaft die Préferenzen zugunsten des Qualitats-
merkmals ,,Durchgéngig gut befahrbare Oberflachen™ oder die sogenannten ,Kopenhagener Radwege"
genannt, die sich héhenmaBig sowohl vom Gehweg als auch von der Fahrbahn abheben. Ebenso gibt

es die Forderung, Radstreifen immer rot zu markieren. Kreisverkehre werden bevorzugt.

Zur Frage der Zumutungen flr den Kfz-Verkehr infolge der Radverkehrsférderung gibt es kontroverse

Meinungen. Einerseits wird das Radfahren gegenliber dem Kfz-Verkehr bevorzugt, andererseits soll das
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Auto nicht verteufelt werden, weil einige Menschen darauf angewiesen sind und es wirtschaftlich wich-

tig ist. Es entsteht der Eindruck, dass verschiedene Verkehrsteilnehmende heute kompromissbereiter

seien und durch Kooperationen zu sinnvollen Lésungen kommen kénnten. Weitere Informationen sind

in der angehangten Dokumentation des Mobilitatsforums oder unter https://www.hamburg.de/eims-

buettel/bezirksrouten/ zu finden.

Zeitgleich mit dem Mobilitatsforum begann ein Online-Dialog auf der Online-Plattform www.ham-

burg.de/eimsbuettel/bezirksrouten liber einen vierwdchigen Zeitraum. Dieser eréffnete insbesondere

die Mdglichkeiten, auf lokale Probleme hinzuweisen und Wunschverbindungen darzustellen, die bei der

groben Trassenfindung einbezogen wurden (vgl. Abbildung 11).

) S0 10 LS00 2000 2500 J00m )
. ) .
Staten, Sabvy, Wianier: OpendiroeMap-Mine. CC8L 2
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Abbildung 11:  Verteilung von Online-Beitragen (grafisch aufgeldst)
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= Stellingen/Eidelstedt
= | okstedt/Niendorf/Schnelsen
stattfanden.

Die Vor- und Nachteile der zu diesem Zeitpunkt vorgestellten Routenalternativen wurden kleinteilig
erortert, jeweils auch unter Beriicksichtigung des Machbaren im Sinne guter Radverkehrsbedingungen
(s. exemplarisch Abbildung 12 bis Abbildung 14). In der Mehrzahl der Falle ergab sich — zumindest nach
einiger Diskussion — ein jeweils breiter Konsens zugunsten einer zu favorisierenden Routenvariante, in
Ausnahmefallen jedoch auch nicht. Die Hinweise dienten als Grundlage fiir die nachfolgenden Bearbei-
tungsschritte. Weitere Informationen sind in der angehangten Dokumentation der Regionalveranstal-

tungen (Anhang X) oder unter https://www.hamburg.de/eimsbuettel/bezirksrouten/ zu finden.

Abbildung 12:  Regionalwerkstatt
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Abbildung 13:  Abfrage von Praferenzen

Abbildung 14:  Erdrterung Routenvarianten

Ferner wurden die Routen im Mobilitdtsausschuss intensiv diskutiert. Es wurden fiir einige Abschnitte
alternative Vorschldage bzw. Praferenzen in den Bearbeitungsprozess eingebracht. Auf dieser Basis wur-

den kleinteilige Anderungen am Routennetz vorgenommen (vgl. Drs. 21-2990 der BV Eimsbiittel).
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4 HANDLUNGSKONZEPT
4.1 Planungsgrundsatze

4.1.1 Vorbemerkungen

Aufgrund der GréBe des Untersuchungsgebiets und des langjahrigen Umsetzungszeitraumes hat das
Projektergebnis konzeptionellen Charakter, d.h. dass einige Aussagen nur schlaglichtartig und qualitativ
erfolgen (z.B. Kosten, Machbarkeiten, Radverkehrsqualitat). Insofern stellt das hergeleitete Netz eine
empfohlene Zielsetzung und eine Grundlage fiir die sinnvolle Umsetzung von konkreten StraBenbau-

vorhaben dar. Die Routenauswahl erfolgt nach dem maximal Machbaren in Bezug auf die Qualitatsziele.

Die Empfehlungen sind hinsichtlich der Machbarkeit grob gepriift, insbesondere die Flachenerforder-
nisse. Damit kann mit hinreichender Sicherheit bewertet werden, welche Radverkehrsqualitat erreich-
bar ist und ob diese den Anforderungen geniigt. Es gibt jedoch haufig noch Vorbehalte, die die anderen
Verkehrsarten, die Genauigkeit, das StraBenverkehrsrecht (z.B. mégliche zukiinftige Anderungen, An-
ordnung durch die StraBenverkehrsbehdrde) oder die bautechnischen Belange betreffen. Ziel ist es, auf
dem vorliegenden Konzept aufbauend, die Umsetzung voranzutreiben, indem die Routen abschnitts-
weise straBenplanerisch ausgearbeitet werden. Das vorliegende Konzept ist dementsprechend nicht mit

einer durch die StraBenverkehrsbehérde angeordneten StraBenplanung gleichzusetzen.

Im néchsten Schritt sind konkretisierende Uberlegungen zur Realisierung der einzelnen Routen anzu-
stellen, die die groben Ausbauerfordernisse genauer betrachten und differenzieren. Es sollte dabei auch
bedacht werden, dass es im Zuge der nachfolgenden Planungs- und Realisierungsschritte flr das je-
weilige konkrete StraBenbauvorhaben sinnvoll werden kann, von dem hier als optimal dargestellten

Verlauf noch abzuweichen, wenn die vertiefenden Betrachtungen dies nahelegen.

Eine Gesamtdarstellung des Eimsbiitteler Netzes der Radhauptrouten inkl. der neuen Bezirksrouten
befindet sich im Anhang VIIL.

4.1.2 Exkurs FahrradstraBe

Die Routenverlaufe stellen jeweils den bestmdglichen Kompromiss aus einer Vielzahl von Zielen und
Kriterien dar. Sie integrieren vielfach verkehrsarme StraBen, deren Einbindung in eine Bezirksradroute
regelmaBig zu dem konzeptionellen Ziel fiihrt, dort jeweils eine FahrradstraBe einzurichten. Damit wiirde
die FahrradstraBBe zu einer Art Massenprodukt werden. Die Einflihrung eines Gestaltungs-, und Umset-
zungsstandards fur FahrradstraBen ist jedoch nicht sinnvoll, wenn dieser nur bis zur Bezirksgrenze
reicht. Da lber die BVM die Projektfinanzierung lauft, musste sie dariiber hinaus mehrkostenverursa-
chende Gestaltungselemente mittragen. Der Einsatz der Gestaltungselemente hangt daher von einer

madglichst hamburgweit einheitlichen Vorgabe der BVM ab.
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Noch erfolgt die Ausgestaltung von FahrradstraBen in Hamburg sehr unterschiedlich. Die Gestaltung in
einzelnen Fallen und die Unterschiedlichkeit der Gestaltungen insgesamt schranken die Erkennbarkeit
Uberhaupt, die Wiedererkennung und die mit einer FahrradstraBe verkniipften Anforderungen an ein
erwiinschtes Verkehrsverhalten ein. Dariiber hinaus ist darauf hinzuweisen, dass potenziell innovative
Gestaltungselemente noch nicht eingesetzt werden. Ferner bekommt auch auf FahrradstraBen der As-
pekt des Sicherheitsgefiihls eine zunehmende Bedeutung. Der Regelungsrahmen befindet sich in einem

dynamischen Veranderungsprozess und erfordert eine klare Definition des Machbaren.

Die auch in den nachfolgenden Beschreibungen der neuen Bezirksrouten in Eimsbiittel benannten Emp-
fehlungen von FahrradstraBen setzen eine Standardisierung voraus, unter Beriicksichtigung von indivi-

duellen Abweichungsmdglichkeiten, z.B. Ideal- und Mindeststandards.

Eine FahrradstraBe soll den Vorrang des Radverkehrs vermitteln — das bedingt eine auch mengenmaBige
Bedeutung. Der Kfz-Verkehr sollte nicht dominieren, auch wenn der Begriff ,vorherrschend™ aus den
VwV StVO gestrichen wurde. Daraus folgt, dass MaBnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs bei gro-

Beren Kfz-Mengen in Betracht gezogen werden mussen.

Ferner sind Gestaltungselemente méglichst einheitlich und im Sinne einer gréBtmadglichen Radverkehrs-

qualitat zu beachten, wie z.B.:

e Geeignete Fahrgassenbreiten

e Sicherheitstrennstreifen

e Mittelstreifen

e Reduzierung und Ordnung des straBenbegleitenden Kfz-Parkens

e Roteinfarbung.

4.2 Nord-Siid-Route (I)

4.2.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Nord-Sutid-Route beginnt von Norden aus gesehen an der Stadtgrenze mit Norderstedt auf der Hol-
steiner Chaussee, knickt von dort auf den Schleswiger Damm ab, verlauft weiter (iber Burgwedel, Froh-
mestraBe, Friedrich-Ebert-StraBe, Bondenwald, Deelwisch, Lokstedter Grenzweg, selbstandiger Geh-
und Radweg parallel zur U-Bahn, Lenzweg, MethfesselstraBe, Stellinger Weg, HeuBweg und Sandweg
zur Bezirksgrenze Altona. Sie kreuzt dabei sowohl die Velorouten 2 und 14 als auch die Niendorf- bzw.
Eidelstedt-Route und schlieBt am sudlichen Ende an die Eimsbuttel-Stid-Route an. Der Verlauf ist in
Relation zur Lange sehr geradlinig, intuitiv, umwegarm und bildet eine zentrale Achse fiir die Nord-Suid-

Verbindung in Eimsbdttel.



STADY UND VERKEHR « PARTNERSCHAFT mbE

Die Route hat eine Lange von ca. 12,5 km und bindet neben zahlreichen Wohnquartieren u.a. das
Versorgungszentrum Schnelsen (FrohmestraBe), Schwimmbad und Gymnasium Bondenwald, das Nah-
erholungsgebiet Niendorfer Gehege, Hagenbecks Tierpark und das Versorgungszentrum OsterstraBe

unmittelbar an.

4.2.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfiihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Nord-Siid-Route sind in Abbildung 15 dargestellt. Im nordlichen Bereich des Schleswiger Damms zwi-
schen Holsteiner Chaussee und Marek-James-StraBe wird empfohlen, die bestehende Radverkehrsfiih-
rung im Mischverkehr zu einer FahrradstraBe umzuwandeln. Im weiteren Verlauf des Schleswiger
Damms — bis auf Hohe des Anna-Susanna-Stiegs — sollen die bestehenden Hochbordradwege verbreitert
und anschlieBend die Querungs- bzw. Abbiegebeziehung des Doppelknotens Schleswiger Damm/Anna-
Susanna-Stieg und Burgwedel/Schleswiger Damm verbessert werden (siehe Abbildung 18). Durch einen
Umbau der Seitenbereiche ist in der StraBe Burgwedel bis auf Hohe Uphoffweg die Installation von
Radfahrstreifen, danach die Anordnung von Schutzstreifen anstelle der bestehenden Mischverkehrsfiih-
rung vorgesehen (siehe Abbildung 16). Perspektivisch und unter dem Vorbehalt weiterfiihrender Unter-
suchungen stellt eine verkehrsberuhigte FahrradstraBe mit EinbahnstraBenregelung fiir Kfz eine optio-
nale Weiterentwicklung dar. In der FrohmestraBe — dem Versorgungszentrum in Schnelsen — wird aus
Radverkehrsperspektive eine fahrbahnbegleitende Lésung mit Kopenhagener Radwegen bis auf Hohe
Wabhlingsallee empfohlen (im Bestand Hochbordradwege), welche auch die Moglichkeit bietet, dem FuB-
verkehr mehr Verkehrsraum zur Verfiigung zu stellen. Dieser Abschnitt ist im Rahmen des RISE-Gebiets
Schnelsen-Zentrum bereits Gegenstand einer StraBenplanung des Bezirksamts Eimsbiittel, welche sich
derzeit (Stand Januar 2023) im Stadium der Vorplanung befindet. Dabei werden die aufgefiihrten und
weitere Varianten in Abstimmung mit der BIS und der BVM auf ihre Umsetzbarkeit gepriift. Im siidlichen
Teil der FrohmestraBe sollen die bestehenden Schutzstreifen auf dem A7-Deckel beibehalten und bis
zum Schleswiger Damm Radfahrstreifen durch Umgestaltung des StraBenraums hergestellt werden (im
Bestand Mischverkehr). Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auch auf der Verbesserung der Que-
rungs-, bzw. Abbiegebeziehungen des Knotens FrohmestraBe/Schleswiger Damm. Bis zum Abzweig
Bondenwald wird auf der Friedrich-Ebert-StraBe ein Ausbau der bestehenden Radwege empfohlen, der

auch die Zweirichtungsbefahrbarkeit auf der siidwestlichen StraBenseite umfasst.

AnschlieBend folgt der Routenabschnitt iiber den Bondenwald durch das Niendorfer Gehege, durch die
Kleingartenanlage Erlengrund, Deelwisch, Lokstedter Grenzweg und entlang der U-Bahntrasse (U 2) bis
zum Abzweig Lenzweg. Fur diesen Abschnitt werden Fahrradstraen in den StraBen Bondenwald, Deel-
wisch sowie Lokstedter GrenzstraBe, als Verbesserung der bestehenden Mischverkehrsfiihrung, bzw. ein
Ausbau der selbstdandigen Geh- und Radwege empfohlen. Fiir die Teilabschnitte der selbstandigen Geh-

und Radwege — in den Kleingartenanlagen KGV 308 Erlengrund sowie entlang der U-Bahntrasse
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zwischen KoppelstraBe und Lenzweg — wird mit dem befestigten Ausbau auch eine Verbreiterung und
eine bauliche Trennung des FuB- und Radverkehrs empfohlen, weshalb Flachenerwerb erforderlich ist
(siehe Abbildung 17). Gleiches gilt fiir einen kurzen Teil eines selbstandigen Geh- und Radwegs am
Schwimmbad Bondenwald. An dem Knotenpunkt Lokstedter GrenzstraBe/KoppelstraBe und dem Uber-

gang Geh- und Radweg/Lenzweg sind zudem einfache und sichere Querungsbeziehungen anzulegen.

Im Lenzweg sind Kopenhagener Radwege anstatt der bestehenden Hochbordradwege vorgesehen. In
der MethfesselstraBe bis zum Abzweig Stellinger Weg werden unabhdngig vom Bezirksroutenkonzept
2023 bereits neue Radfahrstreifen umgesetzt. Der sidliche Abschnitt der Nord-Siid-Route nahe des
Versorgungszentrums OsterstraBe setzt sich aus dem Stellinger Weg mit einer empfohlenen Fahr-
radstraBe (im Bestand Mischverkehr in einer Tempo-30-Zone), dem HeuBweg mit Beibehaltung der
bestehenden Schutzstreifen und dem Sandweg mit einer empfohlenen FahrradstraBe (im Bestand Misch-
verkehr in einer Tempo-30-Zone mit Kopfsteinpflaster) zusammen. Ein Fokuspunkt bildet dabei die Que-
rung der Fruchtallee — also die Knotenpunkte HeuBweg/Fruchtallee und Fruchtallee/Sandweg (siehe
Abbildung 19). Um die Querungs- und Abbiegebeziehungen an diesem Fokuspunkt zu verbessern, wird

eine Umgestaltung der Knotenpunkte empfohlen.

Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Nord-Siid-
Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Varianten der

Querschnittsldsungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang I zu entnehmen.



STADY UND VERKEHR « PARTNERSCHAFT mbl

" FahrradstraBe
A Selbststindig

o~ Mischverkehr
Verkehrsberuhigt,
Tempo 20

Fahrbahnnah
e Radfzhrstrelfen,
Schwtzstrefen

Fahrbahnbegleitend
Radwege:
Hochbard, Zwesirichtung,
Kopenhagen, Protected
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Strafien, Bahn, Wasser: OpenStreetMap-Mitw. QOBL
Gebdude: LGV FHH

Abbildung 15:  Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Nord-Siid-Route im Uberblick
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Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I)
Burgwedel | Anna-Susanna-Stieg bis Uphoffweg (2.1)

Bestand

159m

- Randnutzung: Wohnen
— StraBencharakteristik: Verbindungsfunktion

Radverkehrsfiihrung: Mischverkehr und fiir den Radverkehr

freigegebene Gehwege

— Busverkehr: ja

Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I)
Burgwedel | Anna-Susanna-Stieg bis Uphoffweg (2.1)

o] C

ERN=F-XN}

2 20m a3n wnn 270

159m

- Umbau und Neuverteilung der Flachen
- Einrichtung von Radfahrstreifen (2,0 m)
— Reduzierung von ca. 9 Parkstanden und Fallung von etwa 8 Bdumen notwendig

= Gute Radverkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen durch getrennte
Radverkehrsfithrung

Abbildung 16:  Steckbrief — Burgwedel (Anna-Susanna-Stieg bis Uphoffweg) — Querschnitt 2.1
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Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I)
Kleingartenverein Erlengrund eV | Schmiedekoppel bis Kollau (5.3)

Bestand

#

200n

=

- Randnutzung: Kleingarten
- Breite teilweise eingeschrankt durch Hecken, etc.
- Wegecharakteristik: selbstindiger Geh- und Radweg, unbefestigt

Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I)
Kleingartenverein Erlengrund eV | Schmiedekoppel bis Kollau (5.3)

£

som

- Ausbau, Trennung und Asphaltierung der selbstindigen Geh- und Radwege
(ca. 5,00 m Breite), durch die Kirze des Tellabschnitts kénnte auch eine Breite
von 3,50 - 4,00 m mit gemeinsamer Nutzung durch Rad- und FuBverkehr
ausreichen

- Neubau der Briicke tiber die Kollau

— Eingriff in Flachen der Kleingarten bel mindestens zwel Parzellen notwendig:
Flachentausch mit westlich parallel verlaufendem KGV-Weg denkbar flr einen
geradlinigen Streckenverlauf zur Kollaubriicke

- Gute Radverkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen, geringfiigige
Einschrankungen hinsichtlich der sozialen Sicherheit

VR 14, Querung LohkampstraBe

Abbildung 17:  Steckbrief — Kleingartenverein Erlengrund e.V. (Schmiedekoppel bis Kollau) — Querschnitt 5.3
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Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I) ARGUS
Fokuspunkt 1

- Verbesserung der Querungs-, bzw.
Abbiegebeziehungen des Doppelknotens
Burgwedel/Schleswiger Damm und Schleswiger
Damm Anna-Susanna-Stieg

- Perspektivisch:
- Umbau der Knotenpunkte
- Option: zwei Kreisverkehre mit
umlaufenden Radwegen

- Alternativ: FahrradstraBe in der
Nebenfahrbahn (Burgwedel)

(Zweirichtungsverkehr)
- Fahrstreifenreduzierung
- Vorbehalte:
- Verkehrsmengen/Kapazitat
25
Abbildung 18:  Steckbrief — Schleswiger Damm, Burgwedel — Fokuspunkt 1
Detailbetrachtung Nord-Siid-Route (I) ARGUS

Fokuspunkt 5

- Umbau des Knotenpunktes mit dem Ziel verbesserter
Abbiegebeziehungen vom Sandweg (iber die Fruchtallee
in den HeuBweg

- Perspektivisch:
- Signaltechnische Losung

- Beispiel: Zweirichtungsradweg in der Fruchtallee
zwischen Sandweg und HeuBweg, Anpassung der
bestehenden signalisierten Querungsmdglichkeit
Hohe Sandweg

- Langfristig:
- Komplett-Umbau des Knotenpunktes

- FuB- und radverkehrsgerechter Ausbau beidseitiger
Infrastruktur

- Fahrbahnreduzierung auf Fruchtallee/Eimsbiitteler
Marktplatz prifen

Abbildung 19:  Steckbrief — Fruchtallee (HeuBweg bis Sandweg) — Fokuspunkt 5
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4.3 Niendorf-Route (II)

4.3.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Niendorf-Route beginnt von Siidwesten aus gesehen im Niendorfer Gehege und schlieBt dabei direkt
an die Eidelstedt-Route an. Nach Durchquerung des Niendorfer Geheges knickt die Route kurz in die
Friedrich-Ebert-StraBe, anschlieBend in die Max-Zelck-StraBe ein. In diesem Bereich verlduft die Route
unmittelbar parallel zur Veloroute 3 und kreuzt sie zweimal. Uber die StraBe An der Lohe verlduft die
Route schlieBlich durch den Kénig-Heinrich-Weg in Richtung Norden. Auf Hohe der KimbernstraBe
schlieBt die Niendorf-Route direkt an die Veloroute 14 an. Der Verlauf ist geradlinig, intuitiv und bildet
eine zentrale Achse fiir die Anbindung Niendorfs an die Nord-Stid-Route und mit dieser gemeinsam eine
schnelle und attraktive Verbindung zwischen Niendorf und Kerngebiet. Zusammen mit der anschlieBen-
den Eidelstedt-Route bildet sie auBerdem eine gute Ost-West-Verbindung zwischen den Stadtteilen
Niendorf und Eidelstedt.

Die Route hat eine Lange von ca. 5,5 km und bindet neben Wohnquartieren u.a. das Naherholungsgebiet
Niendorfer Gehege, das Versorgungszentrum Niendorf, die Anna-Warburg-Schule und das Haus der
Kirche an.

4.3.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfiihrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfiihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Niendorf-Route sind in Abbildung 20 dargestellt. Im stdlichen Abschnitt der Route durch das Niendorfer
Gehege wird empfohlen, die bestehende Mischverkehrsfiihrung in eine FahrradstraBe umzuwandeln
(siehe Abbildung 21).

Fiir den zentrumsnahen Teil der Route durch die Friedrich-Ebert-StraB3e, die Max-Zelck-StraBe und An
der Lohe werden v.a. Flachenumverteilungen empfohlen. Wahrend in der Friedrich-Ebert-StraBe als
kurzfristige Perspektive die Verbreiterung der bestehenden Hochbordradwege vorgesehen sind, sollen
die bestehenden Hochbordradwege in der Max-Zelck-StraBe und An der Lohe durch Neuverteilung des
Verkehrsraumes in Protected-Bike-Lanes umgewandelt werden. Zur Schaffung der erforderlichen Fla-
chen und zur Verkehrsreduzierung in diesem Teilabschnitt ist in der Abwagung die Einrichtung einer
EinbahnstraBe fir Kfz in der Max-Zelck-StraBe empfehlenswert (siehe Abbildung 23). Ein Fokus in die-
sem Routenabschnitt liegt auch auf der Anpassung der Knotenpunkte. Dies gilt insbesondere fiir die die
Schaffung geeigneter Querungs- und Abbiegebeziehungen in der Friedrich-Ebert-StraBe (siehe Abbil-
dung 22).

Fiir den nordlichen Abschnitt der Niendorf-Route tiber den Kénig-Heinrich-Weg ist wiederum die Anord-

nung einer FahrradstraBe anstelle des bestehenden Mischverkehrs vorgesehen.
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Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Niendorf-
Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Varianten der
Querschnittslosungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang II zu entnehmen.

2 FahrradstraBe

A Selbststindig

v Mischverkehr
Verkehrsberuhigt,
Tempo 20

Fahrbahnnah
” Radfahrstretfen,
Schutzstrefen

Fahrbahnbegleitend

Radwege:
Hochbard, Zweirichtung,
Kopenhagen, Protected

0 500 1000 1500 2000 2500 3000m
M )

Straben, Bahn, Wasser: OpenStreetMap-Miow, ODEL
Gebaude: LGV FHH

Abbildung 20: Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Niendorf-Route im Uberblick
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Detailbetrachtung Niendorf-Route (II)
Niendorfer Gehege | Parkplatz bis Hollworen (1.1)

Bestand

+ Randnutzung: Grinflachen, Vereine
» StraBencharakteristik: VerbindungsstraBe (Zone 30), teils deutlich zu schneller Kfz-Verkehr
Radverkehrsfilhrung: Mischverkehr

+ Busverkehr: Nein

Detailbetrachtung Niendorf-Route (II)
Niendorfer Gehege | Parkplatz bis Hollworen (1.1)

Konzeptidee B

+ Kleinteilige bauliche und visuelle Umgestaltung zur Geschwindigkeitsreduktion und besseren
Erkennbarkeit des Radverkehrs

» Anordnung: FahrradstraBe mit Freigabe fir Kfz-Verkehr

+ Beleuchtung zur Verkehrssicherheit und zur Vermeidung von Angstrdumen ausbauen

+ Mogliche abschnittsweise Erganzung durch einen begleitenden einseitigen Gehweg

+ Einrichtung eines Modalfilters mit Durchfahrtsmoglichkeit fiir den Busverkehr

+  Vorbehalt:
— GroBraumige Auswirkungen auf umliegende StraBen - Verkehrliche Machbarkeit ist zu

priifen,

- Sehr gute Radverkehrsqualitat fur alle Verkehrsteiinehmergruppen durch deutliche
Reduzierung des Pkw-Verkehrs und verkehrsberuhigende MaBnahmen, sowie gute
Befahrbarkeit bei verhaltnismaBig geringem Umbauaufwand

Abbildung 21:  Steckbrief — Niendorfer Gehege (bis Hollwdren) — Querschnitt 1.1
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Detailbetrachtung Niendorf-Route (II) ARGUS
Fokuspunkt 1 | Friedrich-Ebert-StraBe | Bestand

TR
e
N

14

Detailbetrachtung Niendorf-Route (II) 9_!3_6__9_2
Fokuspunkt 1 | Friedrich-Ebert-StraBe | Konzeptidee

Verbesserung der Querungs- bzw.
Abbiegebeziehungen auf der Friedrich-Ebert-
StraBe zwischen Niendorfer Gehege und Max-
Zelck-StraBe in allen relevanten Richtungen im
Zuge der Bezirksroute

Perspektivisch:

- Umbau der Knotenpunkte mit direkten
Querungsmoglichkeiten der Friedrich-
Ebert-StraBe fir den Radverkehr und
Riickbau des freien Rechtsabbiegestreifens
in der Max-Zelck-StraBe

- Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraBe
mit Einrichtung von vom FuBverkehr
getrennten Radverkehrsanlagen (z.B.
Protected Bike-Lanes)

- Ggf. Reduzierung der Kfz-Fahrstreifen

- Ausreichend dimensionierte Aufstelifachen
fiir den Radverkehr

Vorbehalte:
- Verkehrsmengen/Kapazitat

Abbildung 22:  Steckbrief — Friedrich-Ebert-Strae (Niendorfer Gehege bis Max-Zelck-Str.) — Fokuspunkt 1
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Detailbetrachtung Niendorf-Route (II)
Max-Zelck-StraBe | Friedrich-Ebert-StraBe bis An der Lohe (2.1)

Bestand

w0 Lsm uin % L7e 650 w0 iinidnuin

+ Randnutzung: Wohnen

+ StraBencharakteristik: VerbindungsstraBe (Tempo 50)
Radverkehrsfilhrung: beidseitige Radwege

+ Busverkehr: Nein

Detailbetrachtung Niendorf-Route (II)
Max-Zelck-StraBe | Friedrich-Ebert-StraBe bis An der Lohe (2.1)

==lp,

« Einrichtung einer EinbahnstraBe fir Kfz (von West nach Ost)

« Einrichtung eines Radfahrstreifen (2,10 m ) bzw. elner
Protected Bike-Lane (2,45 m) in Gegenrichtung

» Anzunehmende Reduzierung von rund 35 Parkstanden und
Fallung von etwa 20 Baumen erforderlich

« Verbreiterung der nordlichen Parkstande (2,10 m) mit (baulich
integriertem) Sicherheitstrennstreifen (0,75 m)

+ Bestehende Entwésserungssysteme gaf. als Trennung
beibehalten

« Vorbehalt: Verkehrsbelastung priifen, Knotenpunktgestaltung

-> Gute Radverkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen
durch getrennte Radverkehrsfiihrung und Verkehrsberuhigung

Abbildung 23:  Steckbrief — Max-Zelck-StraBe — Querschnitt 2.1
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4.4 Eidelstedt-Route (III)

4.4.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Eidelstedt-Route beginnt von Osten aus gesehen im Niendorfer Gehege und schlieBt dabei direkt an
die Niendorf-Route an. Sie folgt der StraBe Niendorfer Gehege und knickt nach Uberquerung der A7 in
den Steinwiesenweg ab und verlduft (ber einen selbstandigen Geh- und Radweg zum Doérpsweg, Uber
den Dorpsweg, Eidelstedter DorfstraBe, Eidelstedter Platz sowie LohkampstraBe bis zur Landesgrenze
nach Schleswig-Holstein im Westen Eimsbdttels. In der LohkampstraBe schlieBt sie an die Veloroute 14
an. Der Verlauf beriicksichtigt einen bestmdglichen Kompromiss zwischen den unterschiedlichen An-

spriichen an die Radroutenqualitdt und bildet eine zentrale Achse fiir die Anbindung Eidelstedts

Die Route hat eine Lange von ca. 7,0 km und bindet neben Wohnquartieren u.a. das Naherholungsgebiet
Niendorfer Gehege, das Gymnasium Dorpsweg, das Versorgungszentrum Eidelstedt und die Stadtteil-

schule Eidelstedt an.

4.4.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfiihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Eidelstedt-Route sind in Abbildung 24 dargestellt. Im dstlichen Abschnitt der Route durch das Niendorfer
Gehege wird empfohlen, die bestehende Mischverkehrsfiihrung bei Tempo 50 bis auf Héhe der Vogt-
Kélin-StraBe und die beidseitigen Radwege bis zum Abzweig Steinwiesenweg zu einer FahrradstraBBe
aufzuwerten (siehe Abbildung 25). Zur Verbesserung der Abbiegebeziehungen am Knotenpunkt Nien-
dorfer Gehege/Steinwiesenweg ist beispielsweise ein Mini-Kreisverkehr zu priifen. Im Steinwiesenweg
sieht das Konzept ebenfalls die Anordnung einer FahrradstraBe anstelle der bestehenden Mischverkehrs-
fihrung bei Tempo 50 vor, bevor der bestehende gemeinsame Geh- und Radweg (selbsténdig gefiihrte
Verbindung zum Dérpsweg) als baulich getrennter Radweg ausgebaut werden soll. AnschlieBend ist im
Dérpsweg und in der Eidelstedter DorfstraBe eine FahrradstraBe anstelle des bestehenden Mischver-

kehrs in einer Tempo-30-Zone vorgesehen.

Einen besonderen Fokuspunkt der Route bildet die Querung der Kieler Strae bis zum Abzweig Loh-
kampstraBe im Zentrum Eidelstedts — also die Knotenpunkte Kieler StraBe/Eidelstedter Platz und Ei-
delstedter Platz/Pinneberger Chaussee/LohkampstraBe (siehe Abbildung 26). Diese Knotenpunkte soll-
ten zur Verbesserung der Querungs- und Abbiegebeziehungen umgestaltet werden. Eingehender zu
priifen ist etwa die Flihrung ber den siidlichen Eidelstedter Platz in Form eines verbreiterte Zweirich-
tungsradwegs und der Ubergang in eine FahrradstraBe in der LohkampstraBe ab Ekenknick. Zwischen
Ekenknick und Johann-Schmidt-StraBe wird aus Radverkehrsperspektive empfohlen, die LohkampstraBe

in eine FahrradstraBe ohne Kfz-Freigabe (lediglich Anlieger frei) umzuwandeln (im Bestand Mischverkehr
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bei Tempo 20 und Hochbordradweg) und somit einen Abschnitt des Eidelstedter Versorgungszentrums
durch Schaffung von zusatzlichen Griinflachen und Flachen fiir den FuBverkehr aufzuwerten (siehe Ab-
bildung 27). Im Einmindungsbereich LohkampstraBe/Johann-Schmidt-StraBe sollte durch Umgestaltung
des Knotenpunkts dabei auch ein geeigneter Ubergang zwischen der FahrradstraBe und dem anschlie-
Benden Abschnitt geschaffen werden. Im weiteren Verlauf der LohkampstraBe bis zum westlichen Ende
der Eidelstedt-Route wird anstelle der beidseitigen Radwege (teils auch Mischverkehr) der Ausbau zu

einem Zweirichtungsradweg vorgeschlagen.

Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Eidelsted-
ter-Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Varianten

der Querschnittslésungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang III zu entnehmen.
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" FahrradstraBe
A Selbststindig

v Mischverkehr

" Fahrbahnnah
Radfahrstreffen,
Schutzstresfen
Fahrbahnbegleitend

Radwege:
Hochbard, Zweirichtung,
Kopenhagen, Protected
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Abbildung 24:  Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Eidelstedt-Route im Uberblick
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Detailbetrachtung Route Eidelstedt (III)
Niendorfer Gehege (1.2) | Vogt-Kdlin-StraBe bis Steinwiesenweg

» Randnutzung: Wohnen

+ StraBencharakteristik: VerbindungsstraBe (Tempo 50)
Radverkehrsfilhrung: beidseitige Radwege

= Busverkehr: Ja (inkl. Bushaltestellen)

» Vereinzeltes Parken am Fahrbahnrand

Detailbetrachtung Route Eidelstedt (III)
Niendorfer Gehege (1.2) | Vogt-Kélin-StraBe bis Steinwiesenweg

o] A

» Anordnung: FahrradstraBe mit Freigabe fir Kfz-Verkehr
- Magliche zusétzliche MaBnahmen: aufgepflasterter Mittelstreifen, Visuelle Verengungen
- Beachtung der Bushaltestellen (Bspw. Fahrbahnverengung)
- Parken am Fahrbahnrand unterbinden

» Vorbehalt: Verkehrsbelastung priifen

- Gute Radverkehrsqualitat fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen durch verkehrsberuhigende
MaBnahmen, gute Befahrbarkeit und Trennung vom FuBverkehr, bei verhaltnismaBig

geringen Umbauaufwand durch Beibehaltung der Fahrbahnbegrenzungen T Thne: SN Serhepberg

Abbildung 25:  Steckbrief — Niendorfer Gehege (Vogt-KolIn-StraBe bis Steinwiesenweg) — Querschnitt 1.2
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Detailbetrachtung Route Eidelstedt (III) 5_!_!_@__“_2
Fokuspunkt 2 und 3 | Eidelstedter DorfstraBe - Eidelstedter Platz — LohkampstraBBe | Bestand

28

Detailbetrachtung Route Eidelstedt (III) 9!3_?_9_5
Fokuspunkt 2 und 3 | Eidelstedter DorfstraBe - Eidelstedter Platz — LohkampstraBe |

Verbesserung der Querungs-, bzw.
Abbiegebeziehungen zwischen Eidelstedter
DorfstraBe und Eidelstedter Platz sowie der
Einmiindung vom Zweirichtungsradweg in die
LohkampstraBe

Perspektivisch:
— Umbau des Knotenpunktes mit direkter
Querungsmaglichkeit in beide Richtungen
— Fahrradstraie Ekenknik-LohkampstraBe

Abbildung 26:  Steckbrief — Eidelstedter Platz (Kieler StraBe bis LohkampstraBe) — Fokuspunkte 2 und 3
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Detailbetrachtung Route Eidelstedt (I1I) ARGUS
LohkampstraBe (2.4) | Ekenknick bis Johann-Schmidt-StraBe

Bestand

T

“un LN 22m wn 22m LOM 12n LEN

aan

» Randnutzung: Einzelhandel, Gewerbe, Wohnen

+ StraBencharakteristik: GeschaftsstraBe (Zone 20), EinbahnstraBe

+ Radverkehrsfilhrung: beidseitige Radwege und Mischverkehr auf der Fahrbahn
(Radverkehr beidseitig freigegeben)

+ Busverkehr: Nein

Detailbetrachtung Route Eidelstedt (III)
LohkampstraBe (2.4) | Ekenknick bis Johann-Schmidt-StraBe

+ Bauliche Umgestaltung unter Entnahme des Kfz-
Verkehrs, Anordnung: FahrradstraBe ohne
Frelgabe flr Kfz-Verkehr (Beschrankung auf
Anlieger, Teil der potentiellen Fahrradzone)

- Aufhebung der Radwege, Ausbau der
Gehwegflachen, Entsiegelung/Begriinung

- Verschiebung der Bordsteinkanten bei
Beibehaltung der Fahrgassenbreite

-> Sehr gute Radverkehrsqualitat fur alle
Verkehrstellnehmergruppen durch volistandige
Trennung vom Kfz-Verkehr und sehr guter

" Hearlemmardi, Amstercam
Befahrbarkeit 3

Abbildung 27:  Steckbrief — LohkampstraBe (Ekenknick bis Johann-Schmidt-StraBe) — Querschnitt 2.4
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4.5 Isebek-Route (IV)

4.5.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Isebek-Route beginnt von Siid-Westen aus gesehen in der BellealliancestraBe und schlieBt dabei
direkt an die Veloroute 13 an. Nach Beginn in der BellealliancestraBe auf Hohe der Eimsbiitteler Chaus-
see verlauft die Route weiter liber die Schaferkampsallee, Moorkamp, GarbestraBe, Schlankreye, Ober-
straBe, Umfahrung des Innocentiapark, InnocentiastraBe, HagedornstraBe, Frauenthal, HeilwigstraBe,
St. BenedictstraBe, Streekbriicke bis hin zur Eimsbitteler Bezirksgrenze zum Bezirk Hamburg-Nord im
Nord-Osten. Sie kreuzt dabei die Velorouten 2 und 3. Im Nord-Osten schlieBt die Isebek-Route auch
direkt an die Veloroute 4 im Leinpfad an. Der Verlauf ist in Relation zur Lange relativ geradlinig, intuitiv

und umwegarm.

Parallel zu Teilen der Route liegt auBerdem eine Alternativstrecke, deren Ausbau ebenfalls empfohlen
wird. Sie schert am Knoten BellealliancestraBe/Weidenallee/Schaferkampsallee von der Route ab und
verlauft Uber die StraBen Hohe Weide, Kaiser-Friedrich-Ufer, IsestraBe und InnocentiastraBe. Am Inno-
centiapark schlieBt sie wieder an die Route an. Da auf der Strecke bereits im Bestand durchgehend
Tempo-30-Zonen angeordnet sind und an zwei Stellen Modalfilter vorhanden sind (Synagoge Hohe
Weide, U-Hoheluftbriicke), ist eine Kfz-verkehrsarme Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr in Tempo-
30-Zonen oder auf FahrradstraBen bei vergleichsweise geringem Aufwand mdglich. Problemstellen wie
der Abschnitt vor dem Krankenhaus Agaplesion und das Umfeld der U-Hoheluftbriicke waren in einer
spateren detaillierten StraBenplanung zu berlicksichtigen. Durch die gréBere Nahe zum (iberlasteten

Geh- und Radweg entlang des Isebekkanals, ware dort eine starkere Entlastung zu erwarten.

Die Route hat eine Lange von ca. 5,5 km und bindet neben Wohnquartieren u.a. das sogenannte
"Schulcluster" zwischen dem Isebekkanal und der StraBe Beim Schlump, zahlreiche Arbeitsstdtten und

die Parkanlagen Lindenpark, Innocentiapark und den Heilwigpark an.

4.5.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsflihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Isebek-Route sind in Abbildung 29 dargestellt. Im siiddstlichen Abschnitt der Route durch die Bellealli-
ancestrae wird empfohlen, die bestehende Mischverkehrsfiihrung in einer Tempo-30-Zone zu einer
FahrradstraBe aufzuwerten und dem FuBverkehr mehr Verkehrsraum zur Verfiigung zu stellen. Einen
besonderen Fokuspunkt der Route bildet die Querung der Schaferkampsallee zwischen der Bellealli-
ancestraBe und Moorkamp. Das Konzept empfiehlt die Schaffung eines Zweirichtungsradwegs auf der
sidlich bestehenden Kfz-Nebenfahrbahn der Schaferkampsallee (siehe Abbildung 30) und den Umbau

der Knotenpunkte BellealliancestraBe/Weidenallee/Schaferkampsallee sowie Schaferkampsallee/Moor-
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kamp zur Schaffung direkter Querungsmaglichkeiten und zur Verbesserung der Abbiegebeziehungen
(siehe Abbildung 31).

Im zweiten Abschnitt der Route Gber Moorkamp, GarbestraBe und Schlankreye sieht das Konzept die
Schaffung bzw. den Ausbau von Radfahrstreifen durch Umverteilung der Verkehrsflachen vor. Im Moor-
kamp und in der GarbestraBe wird der Radverkehr derzeit noch gréBtenteils im Mischverkehr auf der
Fahrbahn, teils auch iber schmale Hochbordradwege gefiihrt (siehe Abbildung 32). In der Schlankreye
bestehen gréBtenteils bereits Radfahrstreifen, fiir die im Zuge der Konzeptumsetzung eine Verbreiterung

empfohlen wird.

Der dritte Abschnitt der Isebek-Route fiihrt liber die OberstraBe, um den Innocentiapark herum, die
InnocentiastraBe und die HagedornstraBe bis zum Kreisverkehr Harvestehuder Weg/Mittelweg. In die-
sem Abschnitt wird anstelle der bestehenden Mischverkehrsfiihrung die Einrichtung von FahrradstraBen
empfohlen. In der Innocentiastrae wird zudem die Einrichtung einer gegenldufigen Kfz-EinbahnstraBe
zur bestehenden EinbahnstraBe in der Hagedornstrae (Hochallee bis HagedornstraBe) empfohlen, um
die Radverkehrsqualitdt der FahrradstraBen durch Reduzierung des Kfz-Verkehrs in diesem Teilabschnitt

zu erhohen.

Fir den abschlieBenden Teil der Route in Richtung Norden (iber Frauenthal, HeilwigstraBe, St. Bene-
dictstraBe und Streekbriicke sieht das Konzept die Beibehaltung der aktuellen Bestandsituation vor. In
diesen jlingst umgestalteten StraBen wird der Radverkehr (iber Radfahrstreifen und an den Knoten-

punkten durch Kreisverkehre mit auf der Fahrbahn gefiihrt.

Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Isebek-
Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Varianten der

Querschnittsldsungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang IV zu entnehmen.

Alternativ zum zweiten Abschnitt zwischen BellealliancestraBBe und InnocentiastraBe besteht weiterhin

die Méglichkeit einer Routenfiihrung liber Hoheweide und IsestraBe (siehe Abbildung 28).
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Detailbetrachtung Isebekroute (IV)
Schaferkampsallee | BellealliancestraBe bis Moorkamp (1.2)

Bestand

[ IREFYY- 1=

270 15N dwm

®9n

« Randnutzung: Gastronomie, Einzelhandel, Wohnen
« StraBencharakteristik: HauptverkehrsstraBe (Tempo 50)

Radverkehrsfiihrung: Hochbordradweg und Mischverkehr in Einbahnstrafie
« Busverkehr: ja (Nachtbus inkl. Haltestelle; geringes Konfliktpotential)

Detailbetrachtung Isebekroute (IV)
Schaferkampsallee | BellealliancestraBe bis Moorkamp (1.2)

] B
Nt aaaB

276 L5e 0w

ﬁﬁ@H_._ﬂ_

®9n

+ Bauliche und visuelle Umgestaltung der Nebenfahrbahn auf der Stidseite

+ Einrichtung eines Zweirichtungsradweg auf der stidlichen Seite

+  Wegfall von rund 19 Parkstanden

+ Verbreiterung des sidlichen Gehwegs oder Entsiegelung und Begriinung

+ Optimierung elner direkten Querungsmoglichkeit fir den Radverkehr in den Moorkamp und
Anpassung der Flhrung und ggf. Signalisierung im Knotenpunkt in Richtung
BellealliancestraBe

- Gute Radverkehrsqualitat fir alle Verkehrsteilnehmergruppen durch baulich getrennte

Ouddiemeriaan, Diemen, NL

Radverkehrsanlagen und eine erleichterte Querungssituation

Abbildung 30:  Steckbrief — Schaferkampsallee (BellealliancestraBe bis Moorkamp) — Querschnitt 1.2
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Detailbetrachtung Isebekroute (IV)
Fokuspunkt 1 | Schaferkampsallee | Bestand

ol

11

Detailbetrachtung Isebekroute (IV)
Fokuspunkt 1 | Schaferkampsallee | Konzeptidee

Verbesserung der Querungs- bzw. Abbiege-
beziehungen auf der Schaferkampsallee zwischen
der BellealliancestraBe und Moorkamp In allen
relevanten Richtungen im Zuge der Bezirksroute

Perspektivisch:

- Umbau der Knotenpunkte mit direkteren
Querungsmaglichkeiten und koordinierter
Signalisierung des Radverkehrs in dieser
Beziehung

- Umgestaltung der Nebenfahrbahn in der
Schaferkampsallee zu einem
Zweirichtungsradweg

- auch umlaufende Zweirichtungsradwege um
Knotenpunkte waren denkbar

- Ausreichend dimensionierte Aufstellfachen
fur den Radverkehr

Vorbehalte:
- Wegfall von Parksténden auf der
Nebenfahrbahn
- Anpassung der Knotenpunktsignalisierung
12

Abbildung 31:

Bezirksroutenkonzept fir den Radverkehr Eimsbuttel 2023

Steckbrief — Schaferkampsallee (BellealliancestraBe bis Moorkamp) — Fokuspunkt 1
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Detailbetrachtung Isebekroute (IV)
Moorkamp und GarbestraBe | Schaferkampsallee bis BundesstraBe (2.1)

« Randnutzung: Wohnen
« StraBencharakteristik: SammelstraBe (Tempo 50)

Radverkehrsfilhrung: Mischverkehr; ab Briicke Hochbordradwege (1,50 m)
« Busverkehr: Ja (im Einrichtungsverkehr)

Detailbetrachtung Isebekroute (1IV)
Moorkamp und GarbestraBe | Schaferkampsallee bis BundesstraBe (2.1)

|{;@*a@i

S, 185 ean 1min % 3an 3om

H0m
+ Einrichtung von Radfahrstreifen im MindestmaB (ReStra) mit markierten
Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr

+ Teils Versetzung der Bordlinien erforderlich; breitere Fahrstreifen sind zu Lasten des
Grunstreifens, der Parkstande und der Baume maglich

» Neuorganisation des ruhenden Verkehrs
- Umwandlung von rund 110 Senkrechtparkstanden zu etwa 55 Langsparkstanden

+ Am Knotenpunkt BundesstraBe: Umgestaltung der GarbestraBe mit aufgeweitetem
Radaufstellstreifen analog zu Schlankreye

- zufriedenstellende Radverkehrsqualitat fiir alle Verkehrsteilnehmergruppen durch Schaffung
einer getrennten Radverkehrsfiihrung; Einschrankungen hinsichtlich Uberholvorgangen und
Sicherheitsgefiihl

Abbildung 32:  Steckbrief — Moorkamp und GarbestraBe — Querschnitt 2.1
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4.6 Rotherbaum-Route (V)

4.6.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Rotherbaum-Route knipft am Kreisverkehr Harvestehuder Weg/Mittelweg an die Isebek-Route an
und verlauft in Richtung Siiden lber den Mittelweg in ganzer Ldnge. Dabei kreuzt sie die Rotherbaum-
ring-Route. Am siidlichen Ende der Route besteht lber die Veloroute 3 in Richtung Innenstadt ein di-
rekter Anschluss an den Bezirk Hamburg-Mitte. Der Verlauf ist sehr geradlinig, intuitiv, verdichtet das

Bezirksnetz in diesem nachfragestarken Bereich und verknipft das Netz.

Sofern ein geeigneter Routenanschluss im Bezirk Hamburg-Nord entwickelt werden kann, besteht die
perspektivische Idee, den Verlauf der Rotherbaum-Route (ber die HeilwigstraBe zur Heilwigbriicke bis

an die Bezirksgrenze zu verlangern.

Die Route hat eine Lange von ca. 2,5 km (ab Kreisverkehr Harvestehuder Weg/Mittelweg) und bindet
neben Wohnquartieren u.a. das Gelande des Norddeutschen Rundfunks, das Tennisstadion Am Rothen-
baum, das Wilhelm Gymnasium, die Universitdt Hamburg, zahlreiche Arbeitsstatten und den Bahnhof

Hamburg Dammtor an.

4.6.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfiihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Rotherbaum-Route sind in Abbildung 33 dargestellt. Fiir den nordlichen Abschnitt der Route (sldlich
der Isebek-Route) im Mittelweg zwischen Frauenthal und MilchstraBe wird empfohlen, die bestehenden
Radfahrstreifen beizubehalten. Damit werden auch die bestehenden Radfahrstreifen aus dem nérdlichen
Frauenthal und HeilwigstraBe fortgesetzt. Eine potenzielle Verldngerung der Route Uber die Heilwig-

straBe ist unter Beriicksichtigung der aktualisierten Bezirkroutenverldufe in Hamburg-Nord mdglich.

Fiir den zweiten Abschnitt zwischen der MilchstraBe und der Johnsallee besteht eine Engstelle, in wel-
cher der Radverkehr im Bestand im Mischverkehr bei Tempo 50 gefiihrt wird. Fiir diesen Teil des Mit-
telwegs sieht das Konzept die Einrichtung von breiten Schutzstreifen vor, die liber das RegelmaRB hin-
ausgehen (siehe Abbildung 34). Von der Johnsallee bis zur Fontenay empfiehlt es sich wiederum, Rad-

fahrstreifen im RegelmaB anstelle der Mischverkehrsfiihrung zu schaffen.

Der letzte Abschnitt der Rotherbaum-Route verlduft bis zum Theodor-Heuss-Platz. Auch auf diesem Teil
des Mittelwegs kénnten die bestehenden Hochbordradwege in Radfahrstreifen nach RegelmaB umge-
wandelt werden, um die Radverkehrsqualitdt und Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung auf dieser Route
zu erhdhen (siehe Abbildung 35). Am Knotenpunkt Theodor-Heuss-Platz/Mittelweg/Alsterglacis/Damm-
tordamm wird zudem empfohlen, die Aufstellfldchen fiir den Radverkehr zu erweitern, um die Que-

rungsbeziehungen zu verbessern (siehe Abbildung 36).
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Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Rother-
baum-Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Varian-

ten der Querschnittslésungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang V zu entnehmen.

2 FahrradstraBe
7 Selbststandig

v Mischverkehr
Verkehrsberuhigt,
Tempo 20

Fahrbahnnah
” Radfahrstrelfen,
Schutzstresfen

Fahrbahnbegleitend
Radwege:

Hochbard, Zweirichtung,

Kopenhagen, Protectad

0 500 L000 1500 2000 2500 3.000m
- . .

Strafien, Bahn, Wasser: OpenStreetMap-Mitw, COBL
Gebsude: LGV FHH

Abbildung 33: Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Rotherbaum-Route im Uberblick (mit potentieller Ver-
langerung liber HeilwigstraBe)
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Detailbetrachtung Rotherbaum (V)
Mittelweg | MilchstraBe bis Johnsallee (3.1)

+ Randnutzung: Wohnen, Gewerbe
+ StraBencharakteristik: SammelstraBe (Tempo 50)
Radverkehrsfilhrung: Mischverkehr

» Busverkehr: ja

Detailbetrachtung Rotherbaum (V)
Mittelweg | MilchstraBe bis Johnsallee (3.1)

| Jan 22m L% T B0 L950 LS0  20m

* Anordnung von Schutzstreifen (breiter als RegelmaB, mit groBziigiger
Kernfahrbahn)

» Geringer Umbauaufwand

+ Einseitiger Wegfall des fahrbahnbegleitenden Parkens und Vermeidung von
vereinzeltem Senkrechtparken

- Reduzierung um rund 20 Parkstande
- Wegfall des Parkens auf der Fahrbahn

« Alternativ auch Radfahrstreifen im MindestmaB (1,85 m) + Kernfahrbahn (6,3 m)
bei beidseitigem Wegfall des Parkens denkbar

- Ausreichend gute Radverkehrsqualitat fir alle Verkehrsteilnehmergruppen, ggf.
Einschrénkung fur unsichere Radfahrende

Abbildung 34:  Steckbrief — Mittelweg (MilchstraBe bis Johnsallee) — Querschnitt 3.1
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Detailbetrachtung Rotherbaum (V) ARGUS
Mittelweg | Fontenay bis Theodor-Heuss-Platz (3.3)

AN

+ Randnutzung: Wohnen, Gewerbe

+ StraBencharakteristik: SammelstraBe, wechselnde Parkstandanordnungen auf
beiden StraBenseiten

Radverkehrsfilhrung: beidseitige Hochbordradwege, abschnittsweise
gemeinsamer Geh- und Radweg auf der Westseite

+ Busverkehr: ja

Detailbetrachtung Rotherbaum (V)
Mittelweg | Fontenay bis Theodor-Heuss-Platz (3.3)

‘ J_&j e

470 A0 Wm0,

AN

+ Neuaufteilung des StraBenraums mit Reduzierung auf 2 Kfz-Fahrstreifen und einseitiger
Verlegung der Bordlinie

+ Einrichtung von Radfahrstreifen (nach RegelmaB)

» Neuordnung des fahrbahnbegleitenden Parkens von Senkrechtparkstanden hin zu
Langsparken

- Reduzierung um rund 40 Parkstande

- Erreichen guter Radverkehrsqualitét fir alle Verkehrsteilnehmergruppen durch Trennung
vom FuB- und Kfz-Verkehr, Durchgangigkeit der Radverkehrsfiihrung und gesteigerte
Sicherheit gegentiber dem ruhenden Kfz-Verkehr Hewigstraie, Hamburg

Abbildung 35:  Steckbrief — Mittelweg (Fontenay bis Theodor-Heuss-Platz) — Querschnitt 3.3
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Detailbetrachtung Rotherbaum (V) ARGUS
Fokuspunkt 1 | Knoten Theodor-Heuss-Platz | Konzeptidee

» Markierungstechnische Nachbesserung der
Aufstellflachen zur Vermeidung von Konflikten
zwischen dem flieBenden und dem wartenden
Radverkehr, z.B. Rickversetzen der Haltlinie
in der StraBe Alsterglacis

L e, —
Staen, Bahn, Wazzer: OpenSiveetiop-itw. SOBL
Gabiuce: LGV FHH

n

Abbildung 36:  Steckbrief — Knotenpunkt Theodor-Heuss-Platz — Fokuspunkt 1

4.7 Eimsbiittel-Siid-Route (VI)

4.7.1 Verlauf, Linge und ErschlieBung

Die Eimsbdttel-Stid-Route beginnt von Osten aus gesehen am Knotenpunkt Weidenallee/Kleiner Scha-
ferkamp/SchanzenstraBe/Altonaer StraBe und schlieBt damit direkt an das bestehende Bezirksrouten-
netz sowie an die Veloroute 2 an. Uber die Altonaer StraBe verlduft die Route bis zum Abzweig Schul-
terblatt, weiter Gber die Eimsbiitteler StraBe bis zum sogenannten ,Platz ohne Namen™ und von dort
aus Uber den Sandweg, EduardstraBe, Rellinger StraBe und HogenstraBe bis zum Langenfelder Damm.
Anschliisse an andere Radhauptrouten bestehen am Knoten Eimsbiitteler StraBe/WaterloostraBe an die
Veloroute 13, am Knoten Sandweg/EduardstraBe an die Nord-Siid-Route an und am Langenfelder Damm
an die Veloroute 2 und den Radschnellweg Elmshorn-Hamburg. Der Verlauf der Eimsbuttel-Siid-Route
ist geradlinig zwischen den wichtigen Nachfrageschwerpunkten und verdichtet das (ibergeordnete Rad-
verkehrsnetz in Ost-West-Ausrichtung in geeigneter Weise, auch im Hinblick auf die bezirksiibergrei-

fende Netzentwicklung.

Die konzeptionelle Idee basiert auf der Annahme, dass die Eimsbdttel-Siid-Route weiter im Osten an
dem Dag-Hammarskjold-Platz starten und Uber die TiergartenstraBe, die RentzelstraBenbriicke, Stern-
schanze und Danenweg bis zur Altonaer StraBe verlaufen kann. Dadurch wirden Hamburg Messe, der

Park Planten un Blomen und der Bahnhof Hamburg Dammtor in einer Ost-West-Verbindung direkt vom

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023
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sudlichen Teil des Stadtteils Eimsbiittel und perspektivisch dem geplanten Fernbahnhof am Diebsteich
aus erreichbar. Diese StraBen und Wege liegen jedoch (iberwiegend in den Bezirken Altona und Ham-
burg-Mitte, weshalb sie nicht Teil dieses Konzepts sind. Die Weiterfiihrung der Route wird in der Ab-

stimmung mit den Nachbarbezirken und ihren Routennetzen weiterverfolgt.

Von der Altonaer StraBe bis zum Langenfelder Damm hat die Route eine Lédnge von ca. 3,0 km und
bindet neben Wohnquartieren u.a. den Schanzenpark, das Versorgungszentrum Sternschanze (Schul-

terblatt), den Abenteuerspielplatz Eimsbiittel-Nord und zahlreiche Arbeitsstatten an.

4.7.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfiihrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Eimsbiittel-Siid-Route sind in Abbildung 37 dargestellt. Fiir den 6stlichen Beginn der Route am Knoten-
punkt Weidenallee/Kleiner Schaferkamp/SchanzenstraBe/Altonaer StraBe liegt der Fokus auf der emp-
fohlenen Verbesserung der Querungs- und Abbiegebeziehungen. In der Altonaer StraBe wird empfohlen,
die bestehenden schmalen Hochbordradwege durch Neuverteilung der Flachen in Protected-Bike-Lanes
umzuwandeln. Im Zuge dessen kdnnten zwei baulich getrennte Richtungsfahrbahnen eingerichtet wer-
den (siehe Abbildung 38).

Fir den Abzweig Schulterblatt besteht ein Fokuspunkt darin, geeignete Querungs- und Abbiegebezie-
hungen fiir den Ubergang in die Eimsbiitteler StraBe anzulegen. Ein potenzieller Ansatz ist die Umge-
staltung des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr und die Verkehrsberuhigung des siidlichen Schulter-
blattes (siehe Abbildung 39). In der sich anschlieBenden Eimsbiitteler StraBe wird die Einrichtung einer
FahrradstraBe anstelle der bestehenden Tempo-30-Zone empfohlen. Da dieser Teilabschnitt bis zum
sog. ,Platz ohne Namen" im Bezirk Altona liegt, besteht fiir die Planung und Umsetzung das Erfordernis

einer interbezirklichen Abstimmung.

Der dritte Abschnitt der Route verlauft liber den sog. ,Platz ohne Namen", den Sandweg und die Edu-
ardstraBe bis zur StraBe Eimsbiitteler Markplatz. Zunachst sollte der Platz so umgestaltet werden, dass
die Abbiege- sowie Sichtbeziehungen verbessert werden. Eine Méglichkeit besteht darin, eine Vorfahrts-
regelung mit Aufpflasterungen zwischen der Eimsblitteler StraBe und dem Sandweg zu schaffen, um ein
sicheres Befahren zu gewahrleisten. Im anschlieBenden Sandweg und der EduardstraBe sieht das Kon-
zept die Umwandlung der bestehenden Tempo-30-Zone in eine FahrradstraBe vor. Der bestehende ge-
meinsame Geh- und Radweg auf Hohe des Schulgartens in der EduardstraBe soll zu einem Zweirich-

tungsradweg mit getrenntem Gehweg ausgebaut werden.

Die darauffolgende Querung der StraBe Eimsbiitteler Marktplatz in die Rellinger StraBe bildet einen

Fokuspunkt auf der Route, bei dem es darauf ankommt, direkte Querungsmdéglichkeiten zu schaffen
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(siehe Abbildung 40). AbschlieBend wird empfohlen, die Rellinger StraBe und die HogenstraBe bis zum
Langenfelder Damm in eine FahrradstraBe umzuwandeln. Im Bestand wird der Radverkehr auf diesen

StraBen in einer Tempo-30-Zone im Mischverkehr gefiihrt.

Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Eimsbiit-
tel-Slid-Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Vari-

anten der Querschnittslésungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang VI zu entnehmen.
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A FahrradstraBe
A Selbststindig
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Abbildung 37:  Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Eimsbiittel-Siid-Route im Uberblick; Potenzielle Wei-
terfuihrung (Altona und Hamburg-Mitte) beispielhaft angedeutet
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Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid (VI)
Altonaer StraBe| Kleiner Schaferkamp bis Schulterblatt (1.1)

24n 14m 22nm an 1An 1Am LIn 330

3om

+ Randnutzung: Wohnen, Schule, Einzelhandel, Arztehaus, Parken auf
Nebenfahrbahn

+ StraBencharakteristik: HauptverkehrsstraBe, SammelstraBe (Tempo 50,
werktags 6-22 Uhr Tempo 30)

Radverkehrsfilhrung: Hochbordradwege
+ Busverkehr: Ja (inkl. Bushaltestellen)

Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid (VI)
Altonaer StraBe| Kleiner Schaferkamp bis Schulterblatt (1.1)

Sl 22n 30m  OEm 10w L5n 25m 23n n A0 an A0m

+ Neuvertellung der Verkehrsflachen mit Einrichtung von zwei baulich getrennte
Richtungsfahrbahnen unter Nutzung/Aufhebung der Nebenfahrbahn bei Beibehaltung der
Bordlinien

» Aufhebung der Schragparkstande und Neuorganisation des Parkens
- Reduktion der Parkstande von 89 auf rund 50 (-39)

+ Einrichtung von Protected-Bikelanes, oder alternativ beidseitigen Zweirichtungsradwegen 3

« Vorbehalt: Verkehrliche Machbarkeit (insb. an Knotenpunkten) priifen.

« Parken rechts der Fahrtrichtung ist als Protektion zum Radverkehr denkbar, jedoch mit
Eingriff in den Baumbestand und Bordlinien verbunden

- Sehr gute Radverkehrsqualitat flr alle Verkehrsteilnehmergruppen durch geschltzte
Radverkehrsanlagen mit groBer Kapazitat. Dabel wird der flieBende Kfz-Verkehr kaum
eingeschrankt, der ruhende Kfz-Verkehr jedoch erheblich

« Abschnittsweise frel werdende Flachen zugunsten des Baumbestands und FuBverkehrs : - P,

Abbildung 38:  Steckbrief — Altonaer StraBe (Kleiner Schaferkamp bis Schulterblatt) — Querschnitt 1.1

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023
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Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid (VI)
Fokuspunkt 2 | Knoten Schulterblatt — Altonaer StraBe | Bestand

&

e E—
Syatien, Bahin, Wasses: Cpenairastiiog-Hiw, O
Gebimice: LG PHY

28

Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid (VI) Q‘\_lg_qy_g
Fokuspunkt 2 | Knoten Schulterblatt — Altonaer StraBe | Konzeptidee

i+ Verbesserung der Querungs-, bzw.
Abbiegebeziehungen Gber Schulterblatt, zwischen
Eimsbiitteler StraBe und Altonaer StraBe

+  Perspektivische Idee:
-~ Umbau des Knotenpunktes Schulterblatt —
Altonaer StraBe
- Verkehrliche Machbarkeit eines
Kreisverkehres priifen

— Zweirichtungsradweg westlich vom
Schulterblatt oder Mini-Kreisverkehrs am
Knoten Eimsbitteler StraBe — Schulterblatt

\ mit Verkehrsberuhigung
‘{- Vorbehalte:
— Verkehrsmengen/Kapazitat
9 — Reduzierung der Verkehrsmenge durch
3 ) denkbare perspektivische
& Verkehrsberuhigung/-unterbindung im

e KL . ’

 — : dii

Swatien, Sahn, Wosses: Cpensireetiing-Hiw. OR R o e stidlichen Schulterblatt
Gebie: (G P '\ v g

29

Abbildung 39:  Steckbrief — Knotenpunkt Altonaer StraBe/Schulterblatt — Fokuspunkt 2

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023 Seite 59



STADY UND VERKEHR « PARTNERSCHAFT mbl

Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid
Fokuspunkt 4 | Knoten EduardstraBe — Eimsbtteler Marktplatz — Rellinger StraBe | Bestand

e —
Swaden, Bahn, Wanses: CpanSitreethag-Hiby, 0OBL
Gebde: LGV PH &

4

Detailbetrachtung Eimsbiittel-Siid (VI) g‘l_ls_qy_.b:
Fokuspunkt 4 | Knoten EduardstraBe — Eimsbitteler Marktplatz — Rellinger StraBe | Konzeptidee

Verbesserung der Querungs- bzw.
Abbiegebeziehungen {ber den Eimsbiitteler
Marktplatz, zwischen Rellinger StraBe und
EduardstraBe durch direkte Querungsmaglichkeit

Perspektivisch:
- Kleinteiliger Umbau des Knotenpunktes
— Einrichtung einer direkten
Querungsmaglichkeit fiir den Radverkehr
mit Ummarkierung der Furt, Aufstellfiachen
und eigener Signalphase

Vorbehalte:
e
Swatien, Batm, Wasses: Cparrestisg- e, 0F % NG : - Verkehrsmengen/Kapazitat
Gebaude: LGV P A N ¥

42

Abbildung 40:  Steckbrief — Knotenpunkt Eduardstr./Eimsbiitteler Markplatz/Rellinger Str.) — Fokuspunkt 4
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4.8 Rotherbaumring-Route (VII)

4.8.1 Verlauf, Lange und ErschlieBung

Die Rotherbaumring-Route beginnt von Sid-Westen aus gesehen mit der RentzelstraBenbriicke und
schlieBt damit an den Bezirk Hamburg-Mitte an. Uber die RentzelstraBe, Grindelhof, Allende-Platz, Bin-
derstraBe, SchliiterstraBe, Johnsallee und Alte RabenstraBe verlduft die Route bis an das Alsterufer und
schlieBt direkt an die Veloroute 4 an. An der der SchliterstraBe besteht auBerdem ein Anschluss an die
Veloroute 3. Der Verlauf der Rotherbaumring-Route verkniipft und verdichtet das lokale Radverkehrs-

netz im Stadtteil Rotherbaum in einem Umfeld mit starker Nachfrage.

Die Route hat eine Ldnge von ca. 2,0 km und bindet neben Wohnquartieren u.a. die Hamburg Messe,
den Park Planten un Blomen, das Versorgungszentrum Grindel (RentzelstraBe, Grindelhof), die Univer-
sitat Hamburg, das Versorgungszentrum Rothenbaum (Mittelweg), die AuBenalster und zahlreiche Ar-

beitsstatten an.

4.8.2 Wesentliche empfohlene Radverkehrsfithrungen und MaBnahmen

Die Grundziige der empfohlenen Radverkehrsfilhrungen zur Erhéhung der Radverkehrsqualitat auf der
Rotherbaumring-Route sind in Abbildung 41 dargestellt. Im ersten Abschnitt der Route auf der Rentzel-
straBe wird eine fahrbahnbegleitende Fiihrungsform bevorzugt. So wird empfohlen, Protected Bike-La-
nes anstelle der Hochbordradwege zu schaffen und die Fldchen fiir den FuBverkehr auszuweiten. Unter
dem Vorbehalt der verkehrlichen Vertraglichkeit wird vorgeschlagen, Kfz-Fahrstreifen zu reduzieren, um

den noétigen Verkehrsraum zu erhalten (siehe Abbildung 42).

Der zweite Abschnitt besteht aus dem Grindelhof, dem Allende-Platz sowie dem Universitdtsgeldande mit
BinderstraBe und SchliterstraBe. Fiir den Grindelhof wird eine verkehrsreduzierte FahrradstraBe (Anlie-
ger frei) empfohlen, die in der Gestaltung deutlich den FahrradstraBencharakter und den Charakter
eines Versorgungszentrums mit ausgeweiteten Flachen fiir FuBverkehr oder Gastronomie hervorhebt
(siehe Abbildung 43). Einen besonderen Fokuspunkt bildet im weiteren Verlauf das Universitatsgelande
mit der Verbindung zwischen dem Allende-Platz und der BinderstraBe. Um die Radverkehrsqualitat rund
um die Universitat zu starken und eine konfliktvermeidende direkte Verbindung zu schaffen, wird emp-
fohlen, im Zuge der Neugestaltung des Gelandes eine Durchwegung mit einem selbstandigen Radweg
zu schaffen (siehe Abbildung 44). Die BinderstraBe soll zur FahrradstraBe umgestaltet werden (im Be-
stand Tempo-30-Zone). Der Abschnitt SchliiterstraBe ist bereits Teil der Veloroute 3 und soll in diesem
Rahmen Uberplant werden, weshalb auf diesem Teilabschnitt bis zur Johnsallee keine Bezirksroutenpla-

nung stattfindet.
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Im abschlieBenden Abschnitt tber die Johnsallee und Alte RabenstraBe bis zur AuBenalster wird die

Einrichtung einer FahrradstraBe anstelle der bestehenden Tempo-30-Zone empfohlen.

Beispiele charakteristischer Problemschwerpunkte und empfohlener MaBnahmen entlang der Rother-
baumring-Route sind nachfolgend dargestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Route mit einzelnen Va-

rianten der Querschnittslosungen und der Fokuspunkte sind dem Anhang VII zu entnehmen.
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Abbildung 41: Empfohlene Radverkehrsfiihrungen auf der Rotherbaumring-Route im Uberblick
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Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII)
RentzelstraBenbriicke | TiergartenstraBe bis An der Verbindungsbahn (1.1)

Bestand
OB R 4 A

RN =1"W-Y-Y-1=EX]

260 Len T #an % atm 25n

=

+ Randnutzung: Bahntrassen

+ StraBencharakteristik: LandesstraBe, HauptverkehrsstraBe, Briicke (Tempo 50),
Tell der Rotherbaumring Route

+  Uberschneidung mit der Rotherbaumring-Route
+ Radverkehrsfiihrung: Hochbordradwege (in Gegenrichtung freigegeben)

+ Busverkehr: Ja

Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII)
RentzelstraBenbriicke | TiergartenstraBe bis A. d. Verbindungsbahn (1.1)

] B

v B oA

IENR=F-Y- =Wk

1on e

Sim

« Bauliche Umgestaltung der RentzelstraBenbriicke mit einer Reduzierung um zwei
Fahrstreifen unter Beibehaltung der Bordsteinlinienverlaufe

= Einrichtung von Protected-Bikelanes im RegelmaB

= Vorbehalt: Verkehrliche Machbarkeit priifen

- Unter Beibehaltung des Briickenbauwerks bestmogliche Radverkehrsqualitat fur alle
Verkehrsteilnehmergruppen durch deutlich Trennung zum Kfz- und FuBverkehr

Abbildung 42:  Steckbrief — RentzelstraBenbriicke — Querschnitt 1.1
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Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII)
Grindelhof | Grindelallee bis Allende-Platz (1.3)

+ Randnutzung: Wohnen, Gastronomie, Gewerbe
+ StraBencharakteristik: ErschlieBungsstraBe (Tempo 30), EinbahnstraBe

« Radverkehrsfiihrung: Mischverkehr mit einem durch den ruhenden Verkehr
geschiitzten Radfahrstreifen in Gegenrichtung

+ Busverkehr: nein

Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII)
Grindethof | Grindelallee bis Allende-Platz (1.3)

Konzeptidee

+ Bauliche Umgestaltung zu einer Kfz-reduzierten StraBe mit Verbreiterung der FuBverkehrs-
und ggf. Gastronomieflachen

+ Anordnung: FahrradstraBe (fUr Kfz: Anlieger frei, da Tiefgaragenzufahrt vorhanden)

+ Entnahme des ruhenden Verkehrs

+ Gestaltung sollte visuell deutlich klarmachen, dass ein Kfz nur Gast und kein Regelfall ist.
= Vorbehalt: Verkehrsmengen/Verdrangungseffekte

- Sehr gute FuB- und Radverkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmergruppen (insb. fur
Universitatsverkehre), bei beibehaltener Befahrbarkeit fur Anlieger

= Weiterfiihrung bis zur HallerstraBe (Bezirksroute) inkl. Anschluss an die Veloroute 3
(SchliiterstraBe) empfehlenswert (siehe Netzerganzungen)

7D

e

Abbildung 43:

Bezirksroutenkonzept flir den Radverkehr Eimsbittel 2023

Steckbrief — Grindelhof (Grindelallee bis Allende-Platz) — Querschnitt 1.3
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Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII)
Fokuspunkt 1 | Allende-Platz | Bestand

‘ily‘{"‘l
‘“|l\|

- ""“

14

Detailbetrachtung Rotherbaumring (VII) ARGUS
Fokuspunkt 1 | Allende-Platz | Konzeptidee

Schaffung einer Radverkehrsverbindung zwischen
Allende-Platz und Binderstrale

Starkung der Radverkehrsqualitat rund um die
Universitat

Perspektivisch:
—  Abriss des Verbindungsgebaudes der
Universitat
— Bau eines Zweirichtungsradwegs ber den
Allende-Platz bis zur BinderstraBe

Abbildung 44:  Steckbrief — Allende-Platz — Fokuspunkt 1
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4.9 Kleinteilige Netzerganzungen (Liickenschliisse)

Mit den Anschliissen an die Velorouten 2, 3, 4, 13, 14 und den Radschnellweg Elmshorn-Hamburg kann
das Bezirksroutennetz von Eimsblittel einen wesentlichen Beitrag leisten die Qualitdt des gesamtstadti-
schen Radverkehrsnetzes zu steigern. Da in Routennetzen allgemein davon auszugehen ist, dass Routen
selten von Anfang bis Ende, sondern in der Regel nur abschnittsweise befahren werden, ist ein beson-
deres Augenmerk auf ihre Verkniipfungen und Ubergénge zu legen. Aus diesem Grund empfehlen sich
im Eimsbiitteler Gesamtnetz der Radhauptrouten einige kleinteilige Netzergéanzungen (vgl. Abbildung
45).
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Abbildung 45:  Bezirksroutennetz Eimsbiittel mit kleinteiligen Erganzungen
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