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1 Vorbemerkungen

Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde im Rahmen eines Beteiligungsprozesses mit einem
Lenkungskreis bestehend aus den in der Stadtvertretung sitzenden Fraktionen, dem ADFC
Glinde und dem ADFC Reinbek und den verschiedenen Fachbereichen der Stadtverwaltung
erarbeitet.

Daneben wurde eine erste Abstimmung mit den verschiedenen Fachbereichen der Stadtver-
waltung Glinde (Stadtplanung, Tiefbau, StraBenverkehrsbehdrde), dem Fachdienst Planung
und Verkehr des Kreises Stormarn und dem LBV.SH durchgefiihrt.

Die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen erfolgte im Rahmen der Online-Befragung (vgl.
Kap. 4) sowie durch eine Behandlung im Kinder- und Jugendbeirat.

In dem vorliegenden Bericht werden soweit wie mdglich geschlechtsneutrale Formulierungen
verwendet. Sollte aus Griinden der leichteren Lesbarkeit nur die mannliche oder weibliche
Sprachform bei personenbezogenen Substantiven und Pronomen verwendet worden sein, so
soll damit keine Benachteiligung des jeweils anderen Geschlechts impliziert werden.
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2 Hintergrund, Zielsetzung und Vorgehensweise

Mit dem Ziel, die Bedingungen flr den Radverkehr zu verbessern und die Nutzung des Rad-
verkehrs zu férdern, hat die Stadt Glinde im Jahr 2018 erste Analysen zur derzeitigen Situation
fur den Radverkehr vorgestellt. Darauf aufbauend wurde nun ein umfassendes Radverkehrs-
konzept erarbeitet, mit dem

e die Radverkehrsfiihrung sicher und komfortabel gestaltet wird,
e ein zugiges Radfahren ermdglicht wird,
e dadurch Nutzungsanreize geschaffen werden,

e Verbindungen aus abseits der StraBen mit Kfz-Verkehr (z.B. Wanderwege) beriicksich-
tigt bzw. geschaffen werden sowie

e Vorteile fur den Klimaschutz erreicht werden.

Zum Erreichen dieses Auftrags sollte im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzepts
e die bereits erfolgte detaillierte Erfassung und Bewertung der vorhandenen Radver-
kehrsinfrastruktur weiter qualifiziert werden,
e die damit generierten Bestandsdaten flir eine weitere Nutzung aufbereitet werden,
e die Verkehrssicherheitslage weiter ausgewertet werden,

e ein differenziertes Routennetz definiert werden, das den unterschiedlichen Anspriichen
des Alltags- und Freizeitradverkehrs gerecht wird und in das Uberdrtliche bzw. regio-
nale Radverkehrsnetz eingebunden ist,

e dieses Routennetz 6ffentlichkeitswirksam in gedruckter und digitaler Form aufbereitet
werden,
e MaBnahmen zur Umsetzung des Routennetzes sowie sonstige MaBnahmen zur Férde-

rung des Radverkehrs konzipiert und hinsichtlich Wirkungen, Kosten, Férdermdglich-
keiten, Prioritat und Umsetzungshorizont bewertet werden und

e schlieBlich die als geeignet bewerteten MaBnahmen zu einem konsistenten Handlungs-
und Umsetzungskonzept zusammengefasst werden.
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3 Ziele und Leitlinien

Im Sinne einer integrierten Planung sollte sich ein solches Radverkehrskonzept grundsatzlich
in die Ubergeordnete Stadt- und Mobilitatsentwicklungsstrategie einer Stadt einordnen.

In Richtung einer generellen Stadtentwicklungsstrategie hat sich die Stadt Glinde die nachfol-
genden sechs Leitziele fir ihr zukiinftiges Handeln gegeben:

1. Glinde ist eine familien- und kinderfreundliche Stadt

2. Glinde ist eine nachhaltig handelnde Stadt

3. Glinde ist eine vielfdltige und soziale Stadt

4. Glinde ist ein starker Standort flir die Wirtschaft in der Metropolregion Hamburg
5. Glinde ist eine offene Stadt, sie ist tolerant gegentiber allen Zuwanderern

6. Glinde ist ein aktiver Partner in der kommunalen Zusammenarbeit

Fir den Mobilitatsbereich ist hierbei explizit nur bei dem 2. Leitziel ,Glinde ist eine nachhaltig
handelnde Stadt" die ,,Optimierung der Verkehrsinfrastruktur (mit besonderem Fokus auf den
Ausbau des Radverkehrs und des OPNV)" genannt. Eine ibergeordnete Strategie fiir die zu-
kiinftige Mobilitats- und Verkehrsentwicklung — wie sie bspw. in Verkehrsentwicklungsplanen
oder Masterpldanen Mobilitat entwickelt wird — existiert bisher nicht.

Es werden daher im Folgenden zunachst entsprechende Ubergeordnete Ziele fiir die Mobili-
tatsentwicklung in Glinde definiert. Daraus werden in Kapitel 3.2 Zielsetzungen und Leitlinien
fur die Gestaltung des Radverkehrs in Glinde abgeleitet. Von diesen ausgehend werden dann
in den Kapiteln 3.3 und 3.4 konkrete Grundsatze flir die Gestaltung von Radverkehrsnetzen
und Radverkehrsanlagen in Glinde definiert.

3.1 Ubergeordnete Zielsetzungen fiir die
Mobilitatsentwicklung in Glinde

Ausgehend von den Leitzielen der Stadt Glinde werden im Hinblick auf eine vertragliche und
nachhaltige Gestaltung und Entwicklung der Mobilitdt die folgenden Ubergeordneten Zielset-
zungen definiert:

e Verkehrssicherheit erhéhen — ,Vision Zero"
Die Zielsetzung leitet sich unmittelbar aus Art. 2 Abs. 2 des Grundgesetzes fir die
Bundesrepublik Deutschland (,,Jeder hat das Recht auf Leben und kdrperliche Unver-
sehrtheit.") und der damit verbundenen aktiven Schutzpflicht des Staates ab. Es um-
fasst die Sicherheit sowohl vor Unfdllen als auch vor Kriminalitat.
Im Sinne der ,Vision Zero" wird angestrebt, dass keine Toten und Schwerverletzten im
StraBenverkehr zu beklagen sind. Kern der Strategie ist ein sicheres Verkehrssystem
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und die Einsicht, dass der Mensch als Teil dieses Systems nicht fehlerfrei agiert. Dem
entsprechend missen Verkehrsmittel und Verkehrswege so gestaltet sein, dass Fehler
moglichst keine fatalen Folgen haben. Bei der Abwagung von unterschiedlichen Zielen
ist die Verkehrssicherheit an erste Stelle zu stellen.

e Klima- und Umweltbelastungen reduzieren
Hierzu gehdren sowohl die Reduktion von klimaschadlichen Emissionen (im Verkehr
insb. CO,) als auch die Reduzierung von Luftschadstoffbelastungen, Larmemissionen,
Flachenverbrauch und Trennwirkungen.

e Gleiche Mobilitadtschancen fiir alle

Eine gleichberechtigte Teilhabe aller Bevdlkerungsgruppen an Mobilitat ist zu sichern.
Besonderes Augenmerk ist dabei vor allem auf die Mobilitatsbediirfnisse von Bevolke-
rungsgruppen mit kognitiven oder motorischen Einschrankungen wie bspw. Kinder
bzw. Seniorinnen und Senioren zu legen.

Weiterhin sind gleiche Mobilitdtschancen unabhangig vom gewtinschten bzw. verwen-
deten Verkehrsmittel sicherzustellen. Ziel ist daher ein gleichberechtigtes Miteinander
der unterschiedlichen Mobilitatsformen.

e Nutzung von FuB-, Rad- und éffentlichem Nahverkehr férdern
FuB-, Rad- und offentlicher Verkehr weisen insbesondere hinsichtlich der Klima- und
Umweltbelastungen als auch der gleichberechtigten Teilhabe aller Bevdlkerungsgrup-
pen Vorteile gegeniiber dem individuellen Kfz-Verkehr auf. Ausgehend von den defi-
nierten ersten drei Zielen und vor dem Hintergrund der Ausgangssituation in Glinde ist
daher vor allem die Nutzung des FuB-, Rad- und 6ffentlichen Nahverkehrs zu férdern.

e Kfz-Verkehr: Erreichbarkeit sichern, vertraglich abwickeln

Der individuelle Kfz-Verkehr wird auf absehbare Zeit auch in der Zukunft eine wichtige
Bedeutung vor allem im Wirtschaftsverkehr, aber auch im privaten Personenverkehr
fur bestimmte Bevolkerungsgruppen bzw. Wegezwecke haben. Dies gilt insbesondere,
da die gewachsenen Siedlungsstrukturen und Verhaltensweisen nicht ad hoc verandert
werden konnen. Die grundsatzliche Erreichbarkeit der relevanten Ziele im Glinder
Stadtgebiet flir den Kfz-Verkehr ist daher sicherzustellen. Gleichzeitig ist der Kfz-Ver-
kehr moglichst vertraglich abzuwickeln, d.h. die Verkehrsablaufe sind — unter Beach-
tung der anderen Zielfelder — zu optimieren und der ruhende Kfz-Verkehr stadtvertrag-
lich zu organisieren.

e Mobilitdtsentwicklung auch tber die Stadtgrenze hinaus gestalten
Die Mobilitatsbedurfnisse der Glinder Bevolkerung enden nicht an der Stadtgrenze. Es
bestehen vielmehr vielfaltige Verflechtungen vor allem mit den angrenzenden Kommu-
nen sowie mit Hamburg. Das Verkehrsgeschehen in Glinde wird daher auch in erhebli-
chem Umfang von Verkehren von auBerhalb beeinflusst. Eine nachhaltige Gestaltung
und Entwicklung der Mobilitdt ist daher nur gemeinsam im Mittelzentrum Rein-
bek/Glinde/ Wentorf bei Hamburg sowie mit den Nachbarkommunen zu erreichen.
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3.2 Zielsetzungen und Leitlinien fiir die Gestaltung des
Radverkehrs in Glinde

Die oben definierte (ibergeordnete Zielsetzung ,Nutzung des Radverkehrs férdern™ umfasst als
Teilaspekte, dass

o flr der Radverkehr der erforderliche Platz im StraBenraum bereitgestellt wird,

e damit sichere, komfortabel befahrbare und mdglichst direkte Verbindungen zur Erledi-
gung der Wege zur Verfligung stehen

e und auf diese Weise letztlich mehr Verkehrsteilnehmende zum Radfahren bewegt wer-
den.

Um dieses zu erreichen, sind neben den fiir die Bevolkerung relevanten Start- und Zielpunkten
vor allem auch die verschiedenen Fahrtzwecke sowie die unterschiedlichen Gruppen von Rad-
fahrenden bzw. Noch-Nicht-Radfahrenden zu berticksichtigen. So unterscheiden sich — wenn
auch z. T. nur hinsichtlich einzelner Aspekte — sowohl die Anforderungen des Alltagsradver-
kehrs von denen des Freizeit- und Erholungsverkehrs als auch die Anspriiche von gelibten
Alltagsradfahrern gegeniiber denen von Gelegenheitsfahrern bzw. von Gruppen mit kognitiven
und / oder motorischen Einschrankungen und einem ggf. erhéhten Sicherheitsbedirfnis (Kin-
der, Altere etc.). Dariiber hinaus sind vor dem Hintergrund der technischen Weiterentwicklung
des Fahrrades aber auch der demographischen Entwicklung zukiinftig in einem weitaus star-
kerem MaBe als bisher auch unterschiedliche Fahrradtypen bei den Planungen zu berticksich-
tigen (Lastenfahrrader [u. a. auch zum Kindertransport], Liegerader, Elektrofahrrader [E-Bikes
bzw. Pedelecs], Dreirader flir Erwachsene [sog. T-Bikes]).

Fir eine Forderung des Radverkehrs sind neben der Verbesserung der Infrastruktur auch wei-
tergehende MaBnahmen zur Nachfragebeeinflussung erforderlich. Dies kénnen bspw. Marke-
ting-MaBnahmen oder auch MaBnahmen des schulischen, wohnstandortbezogenen oder be-
ruflichen Mobilitdtsmanagements sein.

Ausgehend von den dargestellten Zielen und unter Berlicksichtigung der Ausgangssituation in
Glinde werden unter den vier Schlagworten ,Sicher", ,Schnell*, ,Verstandlich® und ,Komforta-
bel* die folgenden Leitlinien zum Erreichen eines sicheren und attraktiven Radverkehrsnetzes
definiert:

Sicher:

e Fir samtliche den Radverkehr betreffenden MaBnahmen ist der jeweils aktuelle Stand
von Recht und Technik anzuwenden. Abweichungen insbesondere von den Vorgaben
der technischen Regelwerke werden im Einzelfall unvermeidbar sein, missen dann je-
doch begriindet werden.

e Im HauptstraBennetz sind Radverkehrsanlagen mit durchgangig hoher Qualitdt und
einer sicheren Flhrung an Kreuzungen herzustellen.
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e Das NebenstraBennetze (Tempo 30-Zonen) sowie straBenunabhdngige Wegeverbin-
dung sind fur den Radverkehr attraktiv zu gestalten (Breite, Befahrbarkeit, Beleuch-
tung), um vor allem fir ungelibtere bzw. unsicherere Radfahrende eine Alternative
zum HauptstraBennetz darzustellen.

e Radwege bzw. gemeinsamen Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr sind inner-
orts aufgrund ihres iberdurchschnittlichen Unfallrisikos zu vermeiden oder aber beson-
ders zu sichern.

e Anden fir den Radverkehr relevanten Zielorten sind moglichst zielnah, qualitativ hoch-
wertig und in ausreichender Kapazitat Abstellanlagen zur Verfligung zu stellen und zu
unterhalten.

Schnell:

e Die wesentlichen Quellen und Ziele der Verkehrsteilnehmenden sind anzubinden und
maoglichst direkt zu vernetzen.

e Das Radverkehrsnetz soll eine gute Vernetzung mit den umliegenden Kommunen sowie
eine gute Anbindung an das regionale Radverkehrsnetz des Kreises bieten.

e Die Radverkehrsanlagen sollen auch mit hdheren Geschwindigkeiten (schnelle Radfah-
rende, E-Bikes) sicher und komfortabel nutzbar sein.

Verstandlich:
e Das Radverkehrsnetz ist transparent und leicht begreifbar zu gestalten.

e Die Fuhrung des Radverkehrs soll fiir alle Verkehrsteilnehmenden durch eine geeignete
StraBenraumgestaltung moglichst selbsterklarend und damit klar und leicht verstand-
lich sein.

Komfortabel:

e Radverkehrsanlagen sollen grundsatzlich hinsichtlich ihrer Linienflihrung, Breite und
Oberflachenbeschaffenheit komfortabel befahrbar sein. Sie sind grundsatzlich hinder-
nisfrei zu gestalten.

e An Kreuzungen und Einmiindungen ist eine komfortable Flihrung herzustellen. Warte-
zeiten z.B. an Ampeln sind mdglichst zu minimieren.

e Im HauptstraBennetz sind ausreichend gesicherte Querungsmaéglichkeiten bereitzustel-
len. Dies gilt insbesondere flir Querungen im Zuge von straBenunabhangigen Radver-
kehrsverbindungen.

e Fir das Radverkehrsnetz ist ein ausreichender Winter- und Reinigungsdienst sicherzu-
stellen.

—-10 -
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3.3 Netzplanung

Grundsatze der Gestaltung von Radverkehrsnetzen

Die Grundvoraussetzung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur ist das Vorhandensein eines
zusammenhangenden, gezielt geplanten Radverkehrsnetzes, dessen Strecken sich aufgrund
ihrer besonderen Qualitat von den sonstigen mit dem Fahrrad befahrbaren Verkehrswegen
unterscheiden. Okonomische Aspekte und die Konkurrenz von verschiedenen Nutzungsansprii-
chen flihren dazu, dass der Schwerpunkt bei der Realisierung von Strecken mit besonderer
Qualitat auf denen mit Gbergeordneter Verbindungsfunktion liegt. Vergleichbar dem StraBen-
netz flr den Kfz-Verkehr, sollte daher ein Radverkehrsnetz grundsatzlich hierarchisch aufge-
baut sein und verschiedene Netzkategorien umfassen. Dies kbénnen bspw. sein:

e Hauptrouten mit der Funktion einer direkten Verbindung von Stadtteilen und Ortsteilen.

e Verbindungsrouten, die Radverkehrsverbindungen innerhalb der Stadtteile gewahrleis-
ten und eine Verdichtung des Hauptroutennetzes zum Ziel haben.

e Dem ErschlieBungs- bzw. Nachbarschaftsnetz, das alle potentiellen Quellen und Ziele
an die Ubergeordneten Netzstufen anbindet.

Bei der Konzeption einer sicheren und flachendeckenden Radverkehrsinfrastruktur sind die
folgenden Planungsgrundsatze zu beachten:

. Plausibilitdat und Erkennbarkeit des Gesamtnetzes: Das Netz sollte eine in sich
schliissige und nachvollziehbare Struktur aufweisen. Fir seine Wahrnehmung ist ein
schlissiges Leitsystem notwendig, d.h. dass zumindest die Hauptrouten mit einer
verstandlichen Wegweisung ausgestattet werden.

. Verbindungsqualitat: Die Erreichbarkeit der Quellen und Ziele muss gewahrleistet
sein. Durch die Orientierung an der Zielauswahl entsteht ein bedarfsgerechtes Netz.
Hinsichtlich der Qualitat der Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen gibt es
generell Unterschiede zwischen den Anspriichen des Alltagsradverkehrs und des frei-
zeitorientierten Radverkehrs. Flr den Alltagsverkehr ist das Ziel der Minimierung des
Zeitaufwandes vorrangig, wobei der Umwegefaktor kleiner als 1,2 gegeniber der
kirzesten Verbindung sein sollte. Fiir den freizeitorientierten Radverkehr spielt hin-
gegen die Attraktivitat der Wegefiihrung eine bedeutendere Rolle. Daher wird von
Freizeitradfahrenden beispielsweise eine Route durch Griinanlagen einer Fahrt ent-
lang von HauptverkehrsstraBen vorgezogen.

. Zielgruppenorientierung: Neben den Hauptzielgruppen alltaglicher und freizeit-
orientierter Radverkehr, sind die Nutzungsanspriiche einzelner Zielgruppen von Be-
deutung. So kann beispielsweise eine Teilseparation, d. h. das wahlweise Fahren auf
der Fahrbahn und auf den Nebenanlagen ein sinnvolles Angebot fur dltere Menschen,
Kinder und generell wenig routinierte Radfahrer sein. Auch haben die immer bedeu-
tender werdenden Bereiche der E-Bikes und Lastenrader besondere Anspriiche an
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die Infrastruktur, die es zu beachten gilt. Die unterschiedlichen Anforderungen ver-
schiedener Nutzergruppen veranschaulicht Abb. 1.

Soziale Sicherheit: Bei Dunkelheit missen die Verbindungen des Alltagsradver-
kehrs den besonderen Anforderungen entsprechen. Der Schutz vor tétlichen Uber-
fallen muss auf jeden Fall gewahrleistet werden, wobei in Fallen von eingeschrankter
Kontrolle - beispielsweise nachts - ein héherer Umwegefaktor durchaus akzeptiert
wird, wenn daflir alternative Routen bzw. speziell ausgewiesene ,Nachtrouten™ durch
belebte Bereiche fiihrt.

Plausibilitat und Erkennbarkeit der Routenfiihrung: Diesbeziiglich ist vor al-
lem eine einheitliche Radverkehrsfiihrung in einem StraBenzug, eine ebene Radwe-
geflihrung sowie eine insgesamt gute Befahrbarkeit (glatter Unterbau) zu gewahr-
leisten.

Verkniipfungen: Eine gute Verknlpfung der innerértlichen und auBerértlichen Rad-
verkehrsnetze sowie zum OPNV sind zu gewéhrleisten.

Abb. 1: Anforderungen wichtiger Nutzergruppen an das Radverkehrsnetz

Anforderungen Kinder Pendler Altere/einge- | Lastenrader/ | E-Bikes Radwanderer | Sportradfah-
schriankte Réder mit An- rer
Menschen héanger

Trennung vom Kfz-Verkehr ® @) ® O [ O

Geringe Umwege [ ] @ [ ] @

Ebene, gut befestigte Oberflachen . . . . . . .

Soziale Sicherheit ® @® ® [ ] ®

Hohe Fahrgeschwindigkeit @ ® o

Zweispurig befahrbar [ ] ® @)

GroRziigige Abstellanlagen ®

Wegweisung O O O &

Landschaftliches Erlebnis @) O O @) o &)

Regionale Verbindungen ® [ ] [ ) @

® = sehrwichtig O = anzustreben

Quelle:

3.4

FGSV: Hinweise zum Radverkehr auBerhalb stadtischer Gebiete, 2002 und eigene Erganzungen

Funktionale Gestaltung von Radverkehrsanlagen

Die wesentlichen rechtlichen, planerischen und technischen Rahmenbedingungen und Vorge-
hensweisen hinsichtlich der Gestaltung von Radverkehrsanlagen und StraBenrdaumen werden
in Deutschland im Wesentlichen durch

die StraBenverkehrsordnung (StVO) und die Verwaltungsvorschrift zur StraBenver-
kehrsordnung (VwV-StvO) sowie

—-12 —
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e das technische Regelwerk der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen,
d.h. vor allem die ,Richtlinie flr die Anlage von StadtstraBen™ (RAST 06), die ,,Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen" (ERA 2010), die ,Hinweise zum Fahrradparken®™ sowie
die Hinweise zu Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R) (2018)

definiert.

Hiervon ausgehend soll nachfolgend zunachst die Wahl der geeigneten Fiihrungsform naher
thematisiert werden, da diese ein wesentliches Element der Radverkehrsplanung darstellt.

Fiihrung des Radverkehrs
Nach den genannten rechtlichen und planerischen Vorgaben sind in Deutschland die folgenden
Prinzipien flir die Flihrung des Radverkehrs in StraBenraumen mdglich:

e Trennung vom Kfz-Verkehr
e Mischverkehr (mit Zusatzangeboten bzw. teilweiser Separation)

e Mischverkehr (ausschlieBlich)

Die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen" sehen ein systematisiertes Verfahren fiir eine
schrittweise Ermittlung der geeigneten Fiihrungsform flir den Radverkehr fiir einen StraBenzug
vor. Diesem Verfahren liegen die folgenden Grundsatze zugrunde:

e Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage
e Kein Ausklammern von Problembereichen, wie z. B. Engstellen

e Keine Kombination von MindestmaBen, auch bei Markierungslésungen

Das Auswahlverfahren setzt sich aus den drei Schritten
e Vorauswahl,
e Priifung der Realisierbarkeit sowie
e abschlieBender Vergleich geeigneter Flihrungsformen

Zzusammen.

Im Rahmen der Vorauswahl wird die zu betrachtende StraBe anhand der Verkehrsbelastung
in der Spitzenstunde und der zuldssigen Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs einem Belastungs-
bereich zugeordnet, dem wiederum einzelne Fiihrungsformen bzw. Kombinationen zugeordnet
sind. Die Ubergénge zwischen den Belastungsbereichen sind dabei nicht als harte Grenzen zu
definieren (vgl. Abb. 3).
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Abb. 2:
StadtstraBBen

Regeleinsatzbereiche
I Mischverkehr

IT Mischverkehr mit
Zusatzangeboten

III Trennung vom Kfz-
Verkehr

IV Trennung vom Kfz-
Verkehr unerlasslich

Bild 7: Belastungsbereiche zur Vorauswahl|

von Radverkehrsfilhrungen bei zwei-

streifigen StadtstraBen

(die Ubergé@nge zwischen den
Belastungsbereichen sind keine
harten Trennlinien)

Quelle:  FGSV: ERA 2010, S. 19

Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei zweistreifigen
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Im Anschluss sind dann im Zuge der Priifung der Realisierbarkeit die anhand der Vorgaben
der StVO/VwV-StVO und der ERA die folgenden weitergehenden Kriterien zu Gberprifen:

. Flachenverfligbarkeit bzw. erforderliche Flachenbedarfe der verschiedenen Fiih-

rungsformen

. Kraftfahrzeugverkehrsstarken und -geschwindigkeit
(je héher und schneller, desto eher Trennung und Seitenraumfiihrung bzw. bauli-

che Trennung)

o Schwerverkehrsstarke

(je héher, desto eher Trennung und Seitenraumfiihrung bzw. bauliche Trennung)

. Parken

(je héher die Parknachfrage und haufiger die Parkwechselvorgange, desto eher Tren-
nung und Seitenraumfiihrung bzw. bauliche Trennung)

. Anschlussknotenpunkte

(je mehr Einmiindungen und Zufahrten und je héher die Belastung, desto eher Fahr-

bahnfiihrung)
o Langsneigung

(Steigung eher Seitenraumflihrung bzw. bauliche Trennung, Gefdlle eher Fahrbahn-

fihrung)
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»Die genannten entscheidungsrelevanten Abwagungskriterien dienen einerseits dazu, inner-
halb des vorausgewahlten Belastungsbereiches eine Flihrungsform zu bestimmen. Anderer-
seits sind sie heranzuziehen flir den Fall, dass die vorausgewahlte Flihrungsform nicht reali-
sierbar ist, z. B. wegen zu geringer Flachenverfiigbarkeit. Dann dienen sie zur Prifung, ob
aufgrund von mdglicherweise glinstigen Randbedingungen eine Fihrungsform des nachst
niedrigeren Belastungsbereiches gewahlt werden kann, die aber in vielen Fallen besser sein
kann, als nichts zu tun."

Daraus ergibt sich letztlich das nachfolgend zusammenfassend dargestellte Verfahren zur Wahl
der Radverkehrsfiihrung, das eine nachvollziehbare und transparente Entscheidungsfindung
ermdglicht, die auch als verkehrsplanerische Grundlage fiir verkehrsbehérdliche Anordnungen
z. B. zur Radwegebenutzungspflicht dienen kann.

Abb. 3: Verfahren zur Wahl der Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr Mischverkehr Trennen vom Kriteri
mit Kz auf (mit teilweiser Kfz-Verkehr Fisanen
der Fahrbahn | | e i | DR— || Kfz-Verkeh
i ; - Schutzstreifen - Radfahrstreifen (Z 237) | Geschwindigkeit
Mischverkehr mit Kf
.::;' ;:: :al:r:‘ahn N - Gehweg/Radfahrer frei - Radweg (Z 237) Flichenbedarf
Evtl. flankierende - Radweg ohne - Gemeinsamer Schwerverkehr
MaBnahmen notwendig Benutzungspflicht Geh- und Radweg (Z 240) ' Knotenpunkte
- Kombinationen Parken
Langsneigung
T 4
. Nicht realisierbar - I— Nicht realisierbar -

Quelle:  Alrutz, Dankmar und Lerner, Markus: Fiihrungsformen des Radverkehrs, StVO — VwV-StVO — ERA,
StVO-Seminare der Fahrradakademie 2009/10, Prasentation im Rahmen der StVO-Landerseminare,
Stand 1/2010
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4 Biirgerbeteiligung

Um die Wiinsche und Erfahrungen der Blirgerinnen und Blirger Glindes sowie der dort arbei-
tenden oder zur Ausbildung gehenden Bevolkerung in Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur
zu erfahren, wurde ein Online-Beteiligungsverfahren durchgefiihrt. Dabei handelt es sich um
eine Online-Anwendung der Firma tetraeder, bei der in einer Online-Karte Marker oder Linien
eingefligt werden konnten, wodurch sich ein Formularfeld 6ffnete, in das anonym Ideen und
Anregungen fiir den gewahlten Ort eingetragen werden konnten. Auf Belange des Datenschut-
zes wurde dabei geachtet.

Dieses Online-Beteiligungsverfahren lief vom 19.11.2019 bis zum 11.02.2020. Es wurde ins-
gesamt sehr gut angenommen. Am Ende waren 245 unterschiedliche Ideen eingetragen, zu
denen noch einmal 126 Kommentare abgegeben wurden. Insgesamt gab es also 371 Eintrage.
Wenn jemand keine eigene Idee oder keinen Kommentar schreiben wollte, bzw. um doppelte
Eingaben zu verhindern, konnten die einzelnen Ideen und Kommentare noch einmal durch
Daumen hoch- (,finde ich auch™) oder Daumen-runter-Zeichen (,finde ich nicht") bewertet
werden. Dabei wurden 1858 Likes (bzw. Dis-Likes) flir verschiedene Ideen vergeben und 625
zu Kommentaren. Das zeigt, dass die einzelnen Eintrage auch stets gelesen wurden. Dieses
rege Interesse wird auch durch die folgende Tabelle unterstrichen, die die Zugriffsstatistik fiir
den gesamten Erhebungszeitraum darstellt. Dabei ist zu beachten, dass die geringeren Zahlen
im November und Februar daher rihren, dass hier die Erhebung nicht Gber den jeweils ge-
samten Monat lief. Im November brauchte es allerdings auch etwas Zeit, bis das Verfahren
richtig in Gang kam.

Abb. 4: Zugriffstatistik des Online-Beteiligungsverfahrens

11/2019 | 12/2019 | 01/2020 | 02/2020 Gesamt
Anzahl der 4 229 581 113 927
unterschiedlichen Besucher
Anzahl der Besuche 9 263 684 131 1.087
Durchschnittliche Besuche 2 13 23 14
pro Tag

Quelle: Eigene Darstellung nach tetraeder

Die folgende Abbildung zeigt den Stand der Online-Karte am Ende des Beteiligungsverfahrens
an. Man kann die verschiedenen Rubriken erkennen, unter denen die Ideen eingetragen wer-
den konnten. Und man sieht, an welchen Stellen Glindes Eintragungen gemacht wurden.
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Abb. 5: Eintrdge in der Online-Karte im Rahmen de Beteiligungsverfahrens 7

O e T L
e o X
= e 2 ™ - \

Online-Karte des Beteiligungsverfahrens
Biirgerbeteiligung Punkte

Hier fahre ich sehr gerne.

Hier fahre ich sehr oft lang.

Hier fiihle ich mich unsicher.

Hier ist der Weg sehr schlecht oder sehr eng.
Hier kann ich mein Rad nicht gut abstellen.
Hier weiB ich nicht wie ich fahren soll.
Weitere Anregungen, Lob, Kritik

0o ® 300

Biirgerbeteiligung Linien

« === Hier fahre ich sehr gerne.

=== Hier fahre ich sehr oft lang.

=== Hier fiihle ich mich unsicher.

=== Hier ist der Weg sehr schlecht oder sehr eng.
=== Hier weiB ich nicht wie ich fahren soll.
Projektgebiet

~ Gemeindegrenzen

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR
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Sehr viele Eintrége beziehen sich beispielsweise auf die Verkehrssituation in der MiihlenstraBe,
in der das Radfahren auf der StraBe im Allgemeinen als sehr geféhrlich und unsicher empfun-
den wird. Genauso sieht es im Holstenkamp aus, der aufgrund schlechter (nicht benutzungs-
pflichtiger) Radwege und zu StoBzeiten hoher KFZ-Verkehrsdichte weitestgehend als sehr ne-
gativ eingestuft wurde. Als gefahrliche und unsichere Knotenpunkte wurden von vielen Beitra-
gen vor allem die Kreisverkehre der Méllner LandstraBe und des Oher Wegs betrachtet, Die
Ausfahrt des Mihlencenters auf die Méllner LandstraBe, sowie die Kreuzung Méllner Land-
straBe/Sandweg/Saalbergstrae und die Ausfahrt der K80 auf die Mdllner LandstraBe.

Als die Karte noch interaktiv war, konnte jeder, den es interessierte, die einzelnen Eintrage
anklicken und dann die Idee bzw. den Kommentar lesen. Das sah dann in etwa so aus:

Abb. 6: Beispiel einer Benutzung der Online-Karte

Direkte Verbindung von Willing-

SRRl LR husen nach Reinbek wére schén
unbeleuchtet e

Ungepflegter,

| Hier sind haufig |
unebener Weg

Scherben

P - i\ B Storende
Auf der Fahrbahn fiihle ich . ¥ Umlaufsperre

mich unsicher, Radwege
uneben

Durch Busse und | ARSI Auf der Fahrbahn fiihle ich

dichtfahrende PKWs fiihle ich ¥ @7 mich unsicher; auf dem
mich unsicher @ FuBweg ist zu wenig Platz

. flir Fahrrader

Stérende
Umlaufsperre

wrauea el Py 1
-
3

Quelle: Eigene Darstellung nach tetraeder

Thematisch wurde meistens auf Missstande und Mangel im vorhandenen StraBennetz hinge-
wiesen. Die folgende Abb. 7 zeigt auf, welche Themen die Beteiligten am Glinder Radverkehrs-
netz am meisten beschaftigt bzw. welche Themen in den Eintrdgen am haufigsten behandelt
wurden.
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Abb. 7: Die am haufigsten aufgefiihrten Themen im Beteiligungsverfahren

Anzahl Anzahl
fhed nes Anzahl © Anzahl ¢

Eintrage = Kommentare

Schlechte Oberflache 39 10 381 15
Umlaufsperren 16 5 87 37
Auf der StraBe flhle ich mich unsicher 12 9 179 4
Unfallgefahr Ausfahrt/Einmindung 11 5 121 14
Schlechte Wartung (Pflanzen, Laub, Schnee) 10 2 25 1
Unsicherer Schulweg 8 3 63 4
Hoher Kantstein 8 1 39 4
Fehlende Beleuchtung 7 3 47 3
Radweg zu schmal 6 3 66 2
Unklare Verkehrsfiihrung Kreisverkehr 5 9 58 11
Zu wenig Fahrradstander 4 3 48 8
Konflikte mit Hunden 4 2 21 9
Briicke Uber die Au 3 5 142 3
Unglnstige Ampelphase 3 1 19 2

Quelle: eigene Darstellung

Hier ist interessant, dass zwar nur wenige Eintrage zum Thema Wiederaufbau der Briicke tber
die Au eingegangen sind, aber insgesamt 142 Personen ihre Zustimmung dazu gegeben haben.
Ansonsten handeln die meisten Beitrdge von der Oberflachenqualitat der Radwege und den
Umlaufsperren an den unterschiedlichsten Orten im Stadtgebiet. Auch fiihlen sich einfach viele
Radfahrende auf Glindes StraBen unsicher.

Fir die Auswertung des Beteiligungsverfahrens insgesamt wurden samtliche Ideen und Kom-
mentare gesichtet und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit bzw. Problembehandlung bewertet. Sie
wurden dann vor dem Hintergrund der in Kapitel 3 definierten Ziele und Grundséatze sowie der
Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse (Kap. 5) in die Uberlegungen zur Netz- und MaBnah-
menkonzeption in den Kapiteln 6 und 7 einbezogen.

—-19 -



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitat

Endbericht — Stand Juli 2020 Planung Beratung Forschung GbR

5 Bestandsanalyse

Die nachfolgende Bestandsanalyse, die im Weiteren die Grundlage flir die Aktualisierung des
Veloroutennetzes bildet, umfasst im Einzelnen

. die Analyse der bestehenden Siedlungsstruktur und ihrer bisherigen und zukiinfti-
gen Entwicklung

. die Analyse der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur hinsichtlich Flihrungsform
sowie baulichem und funktionalem Zustand der Radverkehrsanlagen

. die Analyse des Unfallgeschehens mit Radfahrerbeteiligung in den letzten Jahren

5.1 Siedlungsstruktur

Das Ziel der Analyse der Siedlungsstruktur und ihrer zukinftigen Entwicklung ist die Identifi-
kation der wesentlichen Quellen und Ziele des Radverkehrs sowie die Beurteilung der grund-
satzlichen Erreichbarkeitsverhaltnisse innerhalb des Stadtgebiets als Grundlage fir die weitere
Netzplanung.

Abb. 8 stellt eine Analyse der stadtebaulichen Situation Glindes dar und gibt einen Uberblick
Uber die wichtigsten Flachennutzungen. Glinde ist im Norden und im Osten von zwei groBen
Verkehrsachsen, namlich der A 24 von Hamburg nach Berlin und der K80, begrenzt. Das hat
weniger Einfluss auf den innerstadtischen Verkehr als vielmehr auf die Anbindung Glindes an
die angrenzenden Gemeinden. Je vier Briicken bzw. Unterflihrungen reduzieren jedoch die
Barrierewirkung der Verkehrsachsen.

Die Siedlungsstruktur Glindes ist sehr kompakt. Das Stadtzentrum liegt nahezu in der Mitte,
umgeben von Wohngebieten. Zwei Gewerbegebiete liegen im Osten und Siiden der Stadt.
Viele Griinflachen umgeben die besiedelten Gebiete. Der kleine Bach, die Glinder Au, teilt das
Gemeindegebiet im Norden in zwei Halften. Dadurch besteht einerseits eine griine Mitte, die
eine wichtige Grinverbindung von Norden nach Siiden darstellt, und andererseits sind die Ost-
West-Verbindungen jedoch auf Briicken angewiesen. So wird der KFZ-Verkehr auf wenige
StraBen verteilt und viele ErschlieBungsstraBen enden in Sackgassen. Fir FuBganger und Rad-
fahrer gibt es aber viele zusatzliche Querungsmaglichkeiten innerhalb des Griinglrtels. In Ost-
West-Richtung besteht ebenfalls ein Griingtirtel, der durch das Schulzentrum hindurchfiihrt.

Die skizzierte relativ kompakte Stadtstruktur bietet in Verbindung mit der weitgehend flachen
Infrastruktur sehr gute Voraussetzungen fiir den Radverkehr (vgl. Abb. 9). So liegen samtliche
Siedlungsbereiche Glindes in einem 2,5 km Luftlinienradius um das Stadtzentrum. Bei einer
durchschnittlichen Radfahrgeschwindigkeit von 15 km/h — 20 km/h und unter Beriicksichti-
gung eines Umwegfaktors von 1,2 ist damit das Stadtzentrum von allen Siedlungsbereichen
aus in ca. 9-12 Minuten zu erreichen. Auch die Verbindungen zwischen den verschiedenen
Wohngebieten bzw. den Wohngebieten und den Gewerbegebieten sind nach Analysen mit
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einem Online-Routenplaner (Google Maps) in maximal 15-20 Minuten mit dem Fahrrad zu
bewaltigen.

Diese Reisedauern liegen allesamt in einem Bereich, bei dem nach den Erkenntnissen aus der
Mobilitatsforschung das Fahrrad von einem gréBeren Teil der Verkehrsteilnehmenden als echte
Alternative zur Pkw-Nutzung angesehen und bei einer guten Radverkehrsinfrastruktur und ei-
nem positiven Verkehrsklima auch genutzt wird.

Abb. 8: Stadtebau//che Analyse Gesamtstadt

Siedlungsstruktur
=== Bach
=) Briicke/Unterfiihrung
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= 1 yepen Z&sUF
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GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Quelle eigene DarsteIIung Kartengrundlage © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 9: Innerstadtische Erreichbarkeit
TN 2
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Fir die Planung des Verlaufs der einzelnen Radrouten sind Uber die dargestellte grobe Eintei-
lung der Siedlungsstruktur hinaus noch wesentlich kleinrdumigere Daten zu den Einzelstand-
orten bestimmter Nutzungen (Schulen, Einzelhandelseinrichtungen etc.) heranzuziehen, um
so die Ziele des Radverkehrs kleinrdumig identifizieren zu kdnnen. Eine entsprechende Kartie-
rung der relevanten Standorte wurde auf Basis der dargestellten stadtebaulichen Analyse so-
wie durch erganzende Recherchen erstellt (vgl. Abb. 10).
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5.2 Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur

Grundlage fir die nachfolgende Bestandsanalyse der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur
sind videogestiitzte Befahrungen des StraBen- und Radwegenetzes im Stadtgebiet Glindes, die
im September dieses Jahrs durchgefiihrt wurden. AuBerdem stiitzt es sich auf eine vorhandene
Untersuchung der Stadt Glinde von Juni 2018, in der bereits eine detaillierte Bestandsauf-
nahme der Radverkehrsanlagen durchgefiihrt wurde. Aus diesen Informationen wurden ab-
schnittsgenau die folgenden Merkmale erfasst:

e Linienflhrung, Art der Radverkehrsfiihrung

e Beschilderung und Markierungen

e Nutzbare Breite (stichprobenartige, punktuelle Erfassung)

e Trennung des Radverkehrs vom Kfz- und vom FuBverkehr

e Oberflachenart

e Baulicher Zustand

e Lage, Art, funktionaler und baulicher Zustand von Querungsstellen

e Lage, Art, funktionaler und baulicher Zustand von Abstelleinrichtungen

e Besonderheiten (Hindernisse, Einbauten)

Samtliche Daten wurden in ein Geoinformationssystem eingespielt, so dass sie auch nach dem
Ende der vorliegenden Untersuchung ggf. durch andere Nutzer weitergenutzt werden kénnen.

Nachfolgend werden zunachst die Ergebnisse der Bestandsanalysen auf einer gesamtstadti-
schen Betrachtungsebene zusammenfassend dargestellt. Im Anschluss werden die identifizier-
ten Starken und Schwachen der Radverkehrsinfrastruktur in strukturierter Form anhand aus-
gewahlter Beispiele erlautert.

Bei den dargestellten Ergebnissen der Bestandsanalyse ist zu beriicksichtigen, dass diese in
erster Linie dazu dienen soll, Verbesserungspotenziale fiir den Radverkehr zu identifizieren.
Samtliche Bewertungen erfolgen daher vorrangig aus Sicht des Radverkehrs. Mit dieser me-
thodisch notwendigen Vorgehensweise geht grundsatzlich einher, dass eine im Folgenden als
negativ fir den Radverkehr dargestellte Situation im konkreten Einzelfall unter Abwagung der
Belange aller Verkehrsteilnehmer dennoch die angemessenste Losung darstellen kann.

5.2.1 Zusammenfassende Darstellungen der Ergebnisse der Bestandsana-
lysen

Auf den nachfolgenden Karten sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen, der baulich-funkti-
onale Zustand sowie die identifizierten Schwachen bzw. Mangel der Radverkehrsinfrastruktur
dargestellt.
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Abb. 11:  Bestandsaufnahme Radverkehrsanlagen - Art der Anlagen
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Abb. 12: Bestandsaufnahme - Oberflachen
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap CC-BY-SA
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Abb. 13' Bestandsaufnahme - Méngel
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5.2.2 Identifizierte Starken und Schwachen

Nachfolgend werden die im Rahmen der Bestandsanalysen identifizierten wesentlichen Star-
ken und Schwdchen der derzeitigen Radverkehrsinfrastruktur anhand von Beispielen
exemplarisch erlautert.

Zweirichtungsradwege

In Glinde gibt es an fast allen Hauptver-
kehrsstraBen Zweirichtungsradwege o-
der sogar auch nur gemeinsame Geh-
und Radwege, die Radfahrer in beide
Richtungen nutzen kénnen. Diese bergen
ein hohen Unfallrisiko fiir Radfahrende in
der Gegenrichtung vor allem, wenn keine
entsprechenden zusatzlichen Sicherun-
gen an Kreuzungen, Einmindungen so-
wie Ein- und Ausfahrten bestehen.

Mollner Landstrale

Radverkehrsverbindungen durch Griinziige

Ein sehr hohes Potenzial fir die Férderung g;
des Radverkehrs stellen aus unserer Sicht {" »
die durch Griinzlige verlaufenden Radwege-
verbindungen dar. Wege wie beispielsweise
der parallel zur Méliner LandstraBe und dem
Oher Weg verlaufende Griinweg sind fir
Radfahrende bei geringem FuBverkehrsauf-
kommen zligig und konfliktfrei befahrbar.
Die Oberflache halb gepflastert und halb
wassergebunden bietet dabei — bei Gewahr-
leistung einer guten Unterhaltung — einen Grinwegverbindung  parallel  zu  Mdllner
nach unserem Eindruck sehr guten Fahr- Landstrale und Oher Weg

komfort.

Gleichwohl kénnen diese Verbindungen
durch Griinziige gute Radverkehrsverbin-
dungen im StraBennetz nicht ersetzen, son-
dern nur erganzen. Dies gilt insbesondere im

-28-—



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde
Endbericht —Stand Juli 2020

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Hinblick auf die Frage des Winterdienstes so-
wie der sozialen Sicherheit vor allem in den
Abend- und Nachstunden.

Gemeinsame Geh- und Radwege

In einigen Streckenabschnitten, u.a. in Uber-
gangsbereichen zwischen innerorts und au-

Berorts, wird der Radverkehr zusammen mit
dem FuBverkehr auf gemeinsamen Geh- und

Radwegen gefiihrt. Angesichts der meist ho-

heren Anteile und héheren gefahrenen Ge- #

schwindigkeiten des Kfz-Verkehr auf diesen
Streckenabschnitten ist dies als notwendiges
Mindestangebot zu sehen. Problematisch
sind allerdings zu geringe Breiten, z.T. in
Verbindung mit der Freigabe fiir den Radver-
kehr in beiden Fahrtrichtungen, was zu Kon-
fliktsituationen sowohl bei der Begegnung
von zwei Radfahrenden als auch von Rad-
fahrenden und zu FuB Gehenden flhrt (z.B.
sudlicher Teil der Avenue St. Sebastien).

Ave. St. Sebastien
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Radverkehrsfiihrung in Kreisverkehren

Die Fuhrung des Radverkehrs in den drei
Kreisverkehren im Glinder Stadtgebiet ist un-
einheitlich. Die Verkehrsfiihrung in den bei-
den Kreisverkehren im Zuge der Mbdliner
LandstraBe entspricht der Flihrungsform bei
AuBerortskreisverkehren: Radfahrende mds-
sen an den Querungen dem in/aus dem
Kreisverkehr fahrenden Kfz-Verkehr Vorrang
gewahren. Diese Regelung ist an dieser =
Stelle ungeeignet, da der Kreisverkehr (in-
zwischen) praktisch vollsténdig in die stadti-
sche Siedlungsstruktur integriert ist und da-
mit auch in erheblichem Umfang vom FuB-
verkehr genutzt wird, flir den die ,,normalen®
Vorrangregelungen an Kreisverkehren gel-
ten (Vorrang des querenden FuBverkehrs
vor aus dem Kreis abbiegenden Kfz). Die Re-
gelung ist damit fir die Verkehrsteilnehmer
relativ intransparent und damit auch kon-
flikttrachtig.

Am Kreisverkehr im Zuge des Oher Wegs
hingegen muss der KFZ-Verkehr Radfahren-
den und FuBgangern die Vorfahrt gewahren.
Doch flir Radfahrende und FuBganger ist
diese Regelung nicht eindeutig erkennbar.

Kreisverkehr im Oher Weg

Gestaltung von Uberwegen an sonstigen Kreuzungen und Einmiindungen
Die sichere Gestaltung von Kreuzungen b
und Einmiindungen — auch auBerhalb 2
von Kreisverkehren — ist vor dem Hinter-
grund des Unfallgeschehens von beson-
derer Bedeutung fir einen sicheren Rad-
verkehr.

Die Kreuzung Mollner LandstraBe / Oher :
Weg / Sonke-Nissen-Allee ist z.B. sehr KerZUng Md//nerLandStfaBe/Oher Weg

groB. Dadurch kénnen sogar LKWs mit
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relativ groBen Geschwindigkeiten Abbie-
gevorgange durchfiihren. Demgemaf
wird Radfahrenden und FuBgangern ein
sicheres Abbiegen erschwert.

Auch die Kreuzung Am Spitzwald / Kie-
fernbogen ist tiberdimensioniert. Zwar ist
der KFZ-Anteil nicht sonderlich hoch an
dieser Stelle und es handelt sich auBer-
dem um eine Tempo-30-Zone, jedoch
gilt es trotzdem die Gestaltung dieses Areuzung Am Spitzwald / Kiefernbogen
Knotens zu lberdenken.

Fehlende gesicherte Querungsmaglichkeiten

Ausreichend gesicherte Querungsmdglich-
keiten sind fir den Radverkehr sowohl im
Streckenverlauf zum Erreichen der Zielorte B
sowie beim Wechsel der Radverkehrsfiih-
rung unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit von zentraler Bedeutung. Deshalb sind
bspw. in der VwV-StVO am Beginn bzw. =
Ende eines Zweirichtungsradweges gesi-
cherte Querungsmdglichkeiten zwingend =
vorgeschrieben. |

In Glinde fehlen an verschiedenen Stellen
entsprechende Querungsgelegenheiten. Vor
allem bei kreuzenden Griinwegen gibt es * 3
haufig keine gesicherten Querungshilfen. »
Beispiel dafir ist der Oher Weg an der Stelle,
wo der Bahnradweg kreuzt. Auch in der Ave
St. Sebastien fehlt eine Querungsmaglichkeit
in den Griinweg, der zum Schulzentrum
fuhrt. Gerade hier ist eine ungesicherte Que-
rung aufgrund der vielen Schiiler sowie einer
schlecht einsehbaren Kurve sehr gefahrlich.
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Barrieren
Bei zahlreichen vor allem straBenunabhangi-

gen gemeinsamen Geh- und Radwegen sind |

die Wegeanfange bzw. -enden mit Pollern
und Umlaufsperren gegen ein Befahren mit
Kfz gesichert. Manchmal werden die Barrie-
ren auch eingesetzt, um Radfahrer z.B. bei
abschiissigen Wegen, abzubremsen bevor
sie auf die StraBe fahren (s. unteres Bild
Blockhorner Allee). In Einzelfdllen sind diese
Einsatzgriinde daher durchaus gerechtfertigt
und schitzen teilweise die Radfahrer. Haufig
entsprechen diese Barrieren jedoch nicht

dem Stand der Technik, da sie schlecht er- *

kennbar oder von den Geometrien nur sehr

schwer von Radfahrern umfahrbar sind. Dies &

gilt insbesondere auch im Hinblick auf die
zunehmende Verbreitung von Liegeradern,

Lastenradern sowie Fahrradern mit (Kin-

der-)Anhanger.

Schlechte Oberflachenbeschaffenheit
Da Fahrrader kaum gefedert sind, ist fiir
den Fahrkomfort die Oberflachenbe-
schaffenheit der Radverkehrsanlagen
ausschlaggebend. Auf manchen Stre-
cken im Stadtgebiet sind die Oberflachen
der Radwege aber nur recht mangelhaft.
Beispielsweise platzt die Asphaltdecke im
Bereich des Marktes am Oher Weg teil-
weise auf. Und auch der Radweg im Bu-
chenweg (s. Foto unten) ist mangelhaft.
Auch wenn es sich hierbei um einen nicht
benutzungspflichtigen Radweg handelt,
sollte er doch instandgehalten werden.

Blockhorner Allee zum Willinghusener Weg

Oher Weg
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Hier sind aber viele Unebenheiten festzu-
stellen. Z.B. wachst teilweise das Seiten-
grin auf den Radweg in Bereichen, in de-
nen der Asphalt aufgebrochen ist. Hinzu
kommt eine insgesamt sehr geringe
Breite des Radweges und ein ungesicher-
tes Radwegeende.

Nutzung von Radwegen

Die Nutzung von Gehwegen, die nicht fiir den Radverkehr freigegeben sind, durch Radfah-
rer ist nach unseren Beobachtungen eine in allen Bevélkerungsgruppen durchaus noch hau-
fig anzutreffende Verhaltensweise. Dies gilt selbst in ErschlieBungsstraBen mit sehr gerin-
gen Kfz-Verkehrsstarken, die eigentlich eine problemlose und sichere Nutzung der Fahrbahn
im Mischverkehr gestatten. Auch ist dies bei Vorhandensein von Zweirichtungsradwegen
auf der gegenliberliegenden StraBenseite zu beobachten.

Dieses Fehlverhalten diirfte verschiedene Ursachen haben. Zu nennen sind:
e Unsicherheitsgefiihl beim Fahren auf der StraBe

e Schwierige Erreichbarkeit von Quellen und Zielen auf der gegenliberliegenden Stra-
Benseite von Zweirichtungsradwegen und gleichzeitig fehlenden Querungsmdglich-
keiten

e Mangelnde Transparenz der Radverkehrsfiihrung
e Mangelnde Regelkenntnis

e Fehlendes Bewusstsein flir die Gefahrdung und Stérung des FuBverkehrs wie auch
der Gefahren fiir die eigene Person

e Tradiertes Verhalten, das aus der bis vor ca. 20 Jahren noch verbindlich vorgeschrie-
benen Benutzung des Seitenraums resultiert.

5.2.3 Uberortliches und touristisches Radwegenetz

Neben der bereits dargestellten sehr guten innerstadtischen Radverkehrserreichbarkeit
weist Glinde auch im Hinblick auf seine umliegenden Nachbargemeinden eine vergleichs-
weise sehr gute Erreichbarkeit auf (vgl. Abb. 14). So liegen groBe Teile des Gemeindege-
biets von Reinbek wie auch die Gemeinden Oststeinbek und Barsbittel zumindest teilweise
in einem 5 km-Luftlinienradius um das Glinder Stadtzentrum. Auch sind die Hamburger
Stadtteile Bergedorf und Billstedt mit dem Fahrrad in maximal 30 Minuten erreichbar; eine
Reisedauer, die durchaus von einem relevanten Teil der Verkehrsteilnehmenden fir alltag-
liche Wege bspw. zur Arbeit akzeptiert wird.
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Abb. 14:  Uberdrtliche Erreichbarkeit
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Dass mit dieser guten Uberdrtlichen Erreichbarkeit durchaus relevante Potenziale fiir den
Radverkehr verbunden sind, zeigt die nachfolgende Auswertung der Pendlerbeziehungen
zwischen Glinde und den umliegenden Nachbargemeinden. Die mit Abstand groBte Bedeu-
tung hat neben Pendlern nach Hamburg Reinbek mit rund 600 Auspendlern. Auch bei den
Einpendlern spielt Reinbek eine groBe Rolle, wie die Abb. 16 zeigt. Ebenfalls zeigen die
Pendlerbeziehungen nach Barsbiittel und Oststeinbek mit jeweils rund 120 Einpendlern und
220 (Barsbdttel) bzw. 190 (Oststeinbek) Auspendlern die Verflechtungen der Gemeinden
miteinander.

Nach Hamburg ist der Pendlerstrom am gréBten. Es liegen jedoch keine Informationen vor,
wo in Hamburg die Glinder arbeiten. Naheliegend sind die nachstgelegenen Stadtteile Ham-
burgs wie Bergedorf oder Billstedt.

Diese Relationen sollten daher auch bei der Netzkonzeption mit einem entsprechend hohen
Stellenwert ber(icksichtigt werden
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Abb. 15:  Sozialversicherungspflichtige Auspendler zwischen Glinde und den umliegen-
den Gemeinden
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Abb. 16:  Sozialversicherungspflichtige Einpendler zwischen Glinde und den umliegenden
Gemeinden
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Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden auch die Routen der durch Glinde verlaufenden
Uberdrtlichen Radverbindungen aus der letzten Weiterentwicklung des Radverkehrskonzep-
tes des Kreises Stormarn aufgenommen. In diesem wird zwischen sog. ,Fernrouten®,
»~Hauptrouten" und ,Verbindungsrouten™ unterschieden. Mit dem Fernroutennetz soll dabei
ein ,schlankes und transparentes Routensystem, das sich auf die Verbindung der zentralen
Orte im Kreis Stormarn und auf libergeordnete kreisliberschreitende Routen insbesondere
nach Hamburg und Liibeck fokussiert" geschaffen werden. Auf diese Weise sollen ,,vor allem
ortstibergreifende Verkehrsrelationen mit Ubergeordnetem Nachfragepotenzial abgebildet™
werden (s. urbanus 2013, S. 57).

Die Stadt Glinde ist in diesem Konzept an die

e Fernroute 1: Hamburg (Bergedorf — Lohbriigge) - Glinde iber Wirtschaftsweg — K26
— L94 — Am Sportplatz — Radwanderweg - Stellau - Brunsbek — Litjensee — Trittau

e Fernroute 2: Hamburg (Billstedt) - Oststeinbek - Glinde Uber L94 - Neuschdn-
ningstedt - Witzhave - Grande tber L94 — Entlang der L94 bis Trittau und danach
Uber Hamfelde - Mihlenrade (RZ) - Kéthel - Billbaum, Anschluss in den Kreis Her-
zogtum- Lauenburg

angebunden. Dabei flihren beide Routen am Rande der Ortsmitte unmittelbar durch das
Stadtgebiet.

Dariiber hinaus sieht das Verkehrskonzept des Kreises von Glinde aus Verbindungsrouten
nach

e nach Havighorst — Hamburg
e Schénningstedt — Aumhle entlang der L314
e Nach Ohe Uber den Oher Weg

Vor.

Im Rahmen des Radverkehrskonzepts sind die im Kreiskonzept (vgl. Abb. 17) vorgesehenen
Routen und diesbeziiglichen MaBnahmenvorschlage hinsichtlich ihrer konkreten Umsetzbar-
keit und ggf. vorhandener Alternativen zu priifen. Abb. 18 zeigt die Umlegung des Radver-
kehrsnetzes des Kreises Stormarn in Glinde.
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Abb. 17:  Konzept flir das Radverkehrsnetz Kreis Stormarn
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Abb. 18: Regionales Radverkehrsnetz in Glinde
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Quelle: eigene Darstellung nach urbanus 2013, S. 62 — Kartengrundlage: © OpenStreetMap CC-BY-SA

Von den Untersuchungskorridoren der derzeit laufenden Machbarkeitsuntersuchungen zu
Radschnellwegen in der Metropolregion Hamburg wird die Stadt Glinde nicht tangiert. Im
Rahmen des Regiokonzepts Hamburg-Bergedorf — Siidstormarn — Herzogtum Lauenburg
Sud wurde jedoch eine erganzende Priifung eines Radschnellwegs Reinbek / Glinde / Ost-
steinbek / Hamburg vorgeschlagen. Da eine konkrete Streckenfiihrung fiir den Radschnell-
weg erst noch entwickelt werden muss, konnen die erforderlichen Anbindungen des stadti-
schen Radnetzes an den mdglichen Radschnellweg im vorliegenden Radverkehrskonzept
noch nicht im Detail konzipiert werden. Die im Regiokonzept grob skizzierte Linienflihrung
des Radschnellwegs wird aber soweit wie méglich bei der Konzeption des stadtischen Netzes
berlcksichtigt.

5.3 Analyse des Unfallgeschehens

Zur Analyse des Unfallgeschehens wurden einerseits von der Stadt Glinde durchgefiihrte
Auswertungen der polizeilichen Unfalldaten der Jahre 2013-2018 und zum anderen fir die
Jahre 2016-2018 eigene Auswertungen des Unfallatlas des Statistischen Bundesamts durch-
gefiihrt.

Die von der Stadt Glinde durchgefiihrten Unfalldatenauswertungen konzentrieren sich auf
die Unfallursachen sowie die raumliche Verteilung der Unfallort. Bei den Unfallursachen zei-
gen sich die fur das Unfallgeschehen mit Radverkehrsbeteiligung in Deutschland , tblichen®
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héheren Anteile der Unfélle infolge der Missachtung von Vorfahrt/Vorrang sowie der Al-
leinunfalle. Die ausgewiesene hdhere Zahl der ,Unfélle wegen Unachtsamkeit™ entzieht sich
einer weitergehenden Interpretation, da diese Unfallursache nicht Bestandteil des bundes-
einheitlichen Ursachenverzeichnisses ist. Bemerkenswert ist allerdings die Zahl von 21
Schulwegunfallen in 6 Jahren. Bezogen auf die durchschnittlich ca. 15 Unfédlle mit Radver-
kehrsbeteiligung und Personenschaden in den Jahren 2016-2018 (s.u.) entspricht dies ei-
nem vergleichsweise hohen Anteil von 20 %. Es handelt sich dabei jedoch iberwiegend um
Alleinunfalle.

Abb. 19:  Auswertung des Unfallgeschehens durch die Stadt Glinde

Unfallgeschehen
01.01.13 his 31.05.18

Ursachen (Mehrfachnennung maglich):
» 26 Alleinunfalle
* 35 Unfille wegen Unachtsambkeit (zzgl. 26 Alleinunfille)
* 37 Unfille Vorfahrt / Vorrang
= 1 Unfall Alkohol
» 1 Uunfall Strafenschaden [Radweg K 26 / Reinbeker Weg, Baumwurzel)
* G Unfille ,Sonstige Ursache”, ,unbekannt”
= Das Unfallgeschehen lasst
- von wenigen Ausnahmen abgesehen -
keine Ruckschlisse auf notwendige Anderungen zu

21 Schulwegunfille, daven 2 Grundschdler:
* 13 Alleinunfille

* 4 verursacht durch KFZ-Fahrer

* A werursacht durch Radfahrer

» 1 wverursacht durch Fulganger

Quelle: Stadt Glinde 2018, Folie 5

Die raumliche Auswertung des Unfallgeschehens in den Jahren 2013 bis 2018 zeigt sowohl
unter Berlcksichtigung der Alleinunfalle als auch ohne diese eine Konzentration auf die
Ortsmitte und das HauptstraBennetz (Mollner LandstraBe, Oher Weg und in geringerem
MaBe Holstenkamp und Kaposvar-Spange). Auffallig sind dabei vor allem das Umfeld des
Mihlencenters, sowie Kreuzungen Oher Weg/Ave St. Sebastien, Méllner LandstraBe/Sand-
weg und Mdllner LandstraBe/Am Sportplatz.
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Abb. 20: Raumliche Auswertung des Unfallgeschehens durch die Stadt Glinde

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

inkl. Alleinunfalle ohne Alleinunfalle

Quelle: Stadt Glinde 2018, Folie 6+7

Die Auswertung des Unfallatlas des Statistischen Bundesamts ergibt fiir die Jahre 2016 bis
2018 insgesamt 49 Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung. Dabei wur-
den bei 42 Unfallen Personen leicht verletzt und bei 7 Unféllen Personen schwer verletzt!
(vgl. nachfolgende Abbildung).

Abb. 21:  Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere (2016-2018)

Radfahrunfélle von 2016-2018 Radfahrunfille nach Unfallschwere 2016-
nach Unfallschwere 2018

20
p :
10
5

2016 2017 2018

= Unfall mit Schwerverletzten

o Unfall mit Schwerverletzten ® Unfall mit Leichtverletzte
= Unfall mit Leichtverletzten

Quelle: Unfallatlas, Statistisches Bundesamt, eigene Auswertung

1 Eine Person gilt in der bundesdeutschen Unfallstatistik als schwerverletzt, wenn aufgrund der
Unfalleinwirkung ein Krankenhausaufenthalt von mehr als 24 Stunden erforderlich war und die
Person 30 Tage nach dem Unfall noch am Leben war.
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Die nachfolgende Auswertung der Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteili-
gung nach Unfallkonstellation zeigt, dass der weitaus groBte Teil aus Kollisionen zwischen
Pkw und Radfahrenden resultiert. Radfahrunfalle mit Beteiligung gréBerer Kfz (Lkw/Bus)
haben sich dagegen nicht ereignet.

Die zweithdufigste Unfallkonstellation stellen Alleinunfélle von Radfahrenden und Fahrrad-
Fahrrad-Unfalle mit einem Anteil von knapp einem Drittel dar. Fahrrad-zu FuB Gehenden-
Unfalle sind dagegen mit einem Anteil von 8 % geringerer Bedeutung.

Abb. 22:  Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfallkonstellation 2016-2018

Rad-Sonstige
2%

Alleinunfall
Rad
31%

Rad-PKW
59%

Rad-
FulRganger
8%

Quelle: Unfallatlas, Statistisches Bundesamt, eigene Auswertung

Bei den Unfalltypen zeigt sich die auch insgesamt in Deutschland feststellbare hohe Bedeu-
tung der Typen ,Einbiegen/Kreuzen™ und ,Abbiegen®, denen fast 60 % aller Radverkehrs-
unfalle in Glinde zuzuordnen sind. Unfalltrachtige Konfliktbereiche sind somit vor allem
Kreuzungen, Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten. Unfalle im Langsverkehr, d. h. Un-
falle zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegen, sowie Fahrunfalle, bei denen ein Radfahrender die Kontrolle tiber sein Fahrrad
verloren hat, sind hingegen von deutlich untergeordneter Bedeutung.

—41 -



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Endberlcht _Stand JU|I 2020 Stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR

Abb. 23:  Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung mit Personenschaden 2016-2018
nach Unfalltypen

Radfahrunfalle 2016-2018 - Unfalltypen

sonstiger Fahrunfall
Unfall 1%
19%

Abbiegeunfall

"UnfaII im 10%
Langsverkehr
8%\
Unfall durch
ruhendeng/
Verkehr
2%
Uberschreiten Einbiegen /
- unfall Kreuzen-
2% Unfall
47%

Quelle: Unfallatlas, Statistisches Bundesamt, eigene Auswertung

Die raumliche Auswertung der Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung
differenziert nach dem Unfalltyp zeigt insbesondere die Konzentration der Einbiegen-/Kreu-
zen- und Abbiegeunfalle an den Kreuzungen und Einmindungen im Verlauf der Hauptver-
kehrsstraBen. Bei den Ubrigen Unfalltypen zeigt sich dagegen eine weitgehend disperse
Verteilung Uber das gesamte Stadtgebiet.
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Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp 2016-2018
IR TN

T " __ Unfille mit Fahrradbeteiligung
von 2016-2018 nach Unfalltyp
e Fahrunfall

e Abbiegeunfall

e Einbiegen/Kreuzen-Unfall

o Uberschreitenunfall

e Unfall durch ruhenden Verkehr
o Unfall im Langsverkehr

o sonstiger Unfall

| mevpseeenalie

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Abb. 25:  Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung von 2016-2018 nach Unfallart

N\ > @ -

Unfalle mit Fahrradbeteiligung von 2016-
2018 nach Unfallart

@ ZusammenstoR mit anfahrendem/
anhaltendem/ ruhendem Fahrzeug

© ZusammenstoR mit vorausfahrendem/
wartendem Fahrzeug

@ ZusammenstoR mit seitlich in gleicher
Richtung fahrendem Fahrzeug

@ ZusammenstoR mit entgegenkommendem Fahrzeug

@ ZusammenstoR mit einbiegendem/ kreuzendem
Fahrzeug

© ZusammenstoR zwischen Rad und FuRgénger
© Abkommen von Fahrbahn nach links

® Unfall anderer Art

f : Ve \l [
el L o
1 l R Y- e

= ey o IR - SRS s M S
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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5.4

Zusammenfassende Bewertung der derzeitigen
Situation des Radverkehrs in Glinde

Die derzeitige Situation des Radverkehrs in Glinde ist nach unserer Einschatzung zusam-
menfassend wie folgt zu bewerten:

?

?

|

An den HauptverkehrsstraBBen sind mit einzelnen Ausnahmen durchgangige Radver-
kehrsanlagen vorhanden.

Diverse Alternativverbindungen im Nebennetz und in Griinziigen bilden die Grund-
voraussetzungen flir ein sicheres und konfliktarmes Befahren ohne bzw. mit wenig
Konflikten mit dem Kfz-Verkehr. Insbesondere im Hinblick auf die Zielgruppe der
weniger sicher fahrenden Radfahrenden ist dies als Starke und Potenzial fir eine
Steigerung des Radverkehrs zu bewerten.

Das Unfallaufkommen ist vergleichsweise gering.

Die kompakte Siedlungsstruktur, flache Topographie und die kurzen Distanzen so-
wohl innerhalb des Stadtgebiets als auch zu den Nachbargemeinden stellen sehr
gute Ausgangsbedingungen fiir den Radverkehr dar.

Die meisten Radverkehrsanlagen weisen funktionale und/oder bauliche Mangel auf
und entsprechen nicht den heutigen Anspriichen und dem Stand der Technik.

Entlang der HauptverkehrsstraBen wird der Radverkehr fast ausschlieBlich einseitig
im Seitenraum auf Zweirichtungsradwegen gefiihrt. Diese Flihrungsform ist erwie-
senermaBen besonders konflikt- und unfalltréchtig und daher nach den aktuellen
rechtlichen und technischen Regelwerken in innerstadtischen Bereichen zu vermei-
den.

Es gibt diverse punktuelle Problempunkte: in erster Linie sind dies fehlende bzw.
unzureichend gesicherte Querungen sowie unklare bzw. nicht durchgangig vorhan-
dene bzw. gesicherte Radverkehrsfiihrungen.

StraBenunabhdngige Verbindungen sind durch Umlaufsperren haufig nicht komfor-
tabel befahrbar.

Radfahrende nutzen (immer noch) haufig die Gehwege und fahren in der falschen
Richtung.
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6 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Ausgehend von den definierten Zielen und Leitlinien (Kap. 3) sowie den Ergebnissen der
Bestandsanalysen (Kap. 5) wurde in einem iterativen Prozess ein Radverkehrsnetz fiir
Glinde und entsprechende MaBnahmen zu seiner Umsetzung entwickelt.

Dabei wurden in einem ersten Schritt aus den identifizierten relevanten Quellen und Zielen
fur den Radverkehr die wesentlichen Verflechtungsbeziehungen fiir die verschiedenen We-
gezwecke (Ausbildung, Arbeit, Einkauf/Besorgung, Freizeit) ermittelt (sog. ,Wunschlinien",
vgl. Abbildungen im Anhang zu Kapitel 6). Aus der Uberlagerung dieser Verflechtungsbe-
ziehungen (Abb. 26) wird deutlich, dass ein GroBteil der Verkehrsstréme in Richtung auf
das Glinder Stadtzentrum konzentriert ist bzw. dieses durchquert. Dariiber hinaus gibt es
jedoch bei allen Wegezwecken auch relevante tangentiale Beziehungen, fir die entspre-
chende Angebote im Radverkehrsnetz vorzusehen sind.

Abb. 26:  Uberlagerungen der Verflechtungsbeziehungen

= =

Verflechtungen Uberlagerung

Schulen/Kindergarten

© Forderzentrum

A Gemeinschaftsschule

A Grundschule

A Gymnasium

© Kindergarten
Freizeiteinrichtungen

A Kleingartenanlage

O Museum

® Schwimmbad

O Sportplatz / -halle

Einkaufsmdglichkeiten

@® Baumarkt

@ Lebensmittelmarkt

* Zentrum

Strasse

I wohnen
Gewerbe / Industrie
Wohnen / Gewerbe

M Bahnfliachen

y Griinflachen

B wald
Offentliche Einrichtungen
Landwirtschaftl. Nutzflachen

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Diese Wunschlinien wurden im Weiteren auf das vorhandene StraBen- und Wegenetz pro-
jiziert. Unter Berticksichtigung der vorhandenen Radverkehrsanlagen sowie vor allem auch
der straBenunabhdngigen Wegeverbindungen, einer Einschatzung der Mdglichkeiten zum
Ausbau von Verbindungen sowie den Mdglichkeiten zur Einbindung in das Uberortliche Rad-
wegenetz wurde dann ein in mehrere Hierarchiestufen gegliedertes Netz entwickelt.
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Das konzipierte Netz (vgl. Abb. 27) setzt sich — vergleichbar dem StraBennetz fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr — zusammen aus

stadtischen Hauptrouten, die direkte und komfortable Verbindungen zwischen
den Wohn- und Gewerbegebieten untereinander sowie mit der Innenstadt herstellen
und bilindeln. Des Weiteren stellen die Hauptverbindungen die Anbindung des stad-
tischen Netzes an die Uiberdrtlichen Radverkehrsverbindungen sowie deren Durch-
bindung durch die Stadt sicher.

Aus der Einstufung einer Strecke als Hauptroute resultiert die Anforderung, dem
Radverkehr hier auch eine mdglichst sichere und qualitativ hochwertige Infrastruk-
tur anzubieten bzw. diese perspektivisch herzustellen.

Nebenrouten, die die ErschlieBung der einzelnen Gebiete und die Anbindung an
die Hauptverbindungen gewahrleisten und dartiber hinaus wichtige Querverbindun-
gen ermdglichen.

regionale Routen, die Glinde mit den umliegenden Gemeinden verbinden und die
Bestandteil des Radverkehrskonzeptes des Kreises Stormarn sind bzw. die eine An-
bindung an die Hamburger Velorouten bieten.

Dariiber hinaus umfasst das Netz auch eine eher freizeitorientierte Rundroute, mit der der
Siedlungsbereich von Glinde komplett umrundet werden kann. Diese Rundroute setzt sich
aus verschiedenen Teilrouten des Radverkehrsnetzes zusammen und wird durch perspek-
tivische Routen erganzt.
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= Hauptroute
- = Nebenroute
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| umlaufende Route
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Die Hauptrouten verlaufen hauptsachlich entlang der HauptverkehrsstraBen. Einige Ab-
schnitte des Hauptroutennetzes jedoch, genauso wie ein GroBteil des Nebenroutennetzes
fuhrt durch Griinziige (vgl. Abb. 28). So wird die Mdglichkeit geschaffen, dass unsichere
Radfahrende mdglichst eine ruhige Alternative abseits des KFZ-Verkehrs zu den Hauptver-
kehrsstraBen wahlen kénnen.

Abb. 28: Das Radroutennetz innerhalb der Griinziige

A2

. Radroutennetz + Griinziige
= Hauptroute
\ - = Nebenroute
\ === perspektivische Route
_,, umlaufende Route
. — regionale Route
4~ - migl. Anbindungsroute
"/l — verbleibende Kiassif. StraBe
@ Grunzige

~GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
~Stadtentwicklung und Mobilitét
Planung Beratung Forschung GbR
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7 MaBnahmenkonzeption

Nachfolgend werden die zur Umsetzung des Radverkehrsnetzes sowie die dartiberhinaus-
gehenden, zum Erreichen der definierten Ziele und Leitlinien notwendigen bzw. sinnvollen
MaBnahmen einzeln dargestellt und erlautert. Dies erfolgt anhand von weitgehend einheit-
lich gestalteten Datenblattern, auf denen die Ausgangslage, die Ziele sowie die eigentliche
Beschreibung der MaBnahme dargestellt sind. Des Weiteren werden im Hinblick auf die
weitere Umsetzung Aussagen zur Priorisierung, dem mdglichen Umsetzungszeitraum, den
nachsten Umsetzungsschritten, den relevanten Akteuren sowie zu den zu erwartenden Kos-
ten und etwaigen Fordermdglichkeiten getroffen.

Hinsichtlich der angegebenen mdglichen Umsetzungszeitraume werden die folgenden Fris-
ten unterschieden:

e Kurzfristig (ca. 1-2 Jahre)
e Mittelfristig (ca. 3-6 Jahre)
e Langfristig (7 Jahre und mehr)

Bei den angegebenen Kosten handelt es sich entsprechend dem derzeitigen Planungsstand
naturgemaB um sehr grobe Schatzungen, die lediglich eine erste ,Hausnummer" darstellen
und damit eine Einordnung hinsichtlich der Umsetzungsplanung ermdglichen sollen. Fir die
Kostenschatzung wurde allgemeine Anhalts- und Erfahrungswerte verwendet, die je nach
den konkreten baulichen Bedingungen durchaus erheblich ber- bzw. auch unterschritten
werden kdnnen. Um eine hdhere Sicherheit bei den Kostenschatzungen zu erreichen, wur-
den eher ,groBzligig" bei der Ermittlung der Kosten vorgegangen. Kosten fiir ggf. erforder-
liche Flachenerwerbe sind bei den Kostenschatzungen grundsatzlich nicht beriicksichtigt.
Sofern keine Kosten angegeben sind, so war eine Kosteneinschatzung zum derzeitigen Pla-
nungsstadium nicht madglich.

Eine Reihe von MaBnahmen betreffen das klassifizierte StraBennetz, d.h. Landes- und Kreis-
straBen. Da die Baulasttragerschaft fir diese StraBen beim Land Schleswig-Holstein (ver-
treten durch den Landesbetrieb StraBenbau- und Verkehr — LBV.SH) bzw. beim Kreis Stor-
marn (vertreten durch den LBV.SH in Auftragsverwaltung fiir den Kreis) liegen, kann die
Stadt Glinde derzeit hier nicht allein tatig werden. Die Kostentragerschaft wie auch die Pri-
orisierung sind mit dem jeweiligen StraBenbaulasttrager abzustimmen. Die nachfolgende
vorgeschlagene Priorisierung der MaBnahmen spiegelt damit nur die Prioritat aus Sicht der
Stadt und fir die weitere Bearbeitung durch die stadtische Verwaltung wider.

Diese Situation wiirde sich nur éandern, sofern in der Zukunft bei einem Zensus die Grenze
von 20.000 Einwohnern in Glinde tberschritten werden wiirde und demzufolge im Anschluss
die StraBenbaulast fiir die Landes- und KreisstraBen auf die Stadt liberginge.
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7.1 Das Hauptroutennetz

Die Hauptrouten sind =N
die wichtigsten Radver- \ m

kehrsverbindungen in- By h /

nerhalb des Stadtgebie- ~
tes. Sie verkniupfen ei- @
nerseits Glinde mit dem kS

Umland und verlaufen

andererseits  entlang
der wichtigen Ziele in-
nerhalb Glindes, wie
dem Stadtzentrum und
dem Schulzentrum.
Routen mit ungeraden
Nummern verlaufen
weitestgehend in Nord-
Sid-Richtung und Rou-
ten mit gerade Num-
mern in Ost-West-Rich-
tung.

Meistens verlaufen die
Routen entlang der HauptverkehrsstraBen, also der Mdéllner LandstraBe, dem Oher Weg,
dem Papendieker Redder, der Ave St. Sebastien und dem Glinder Weg. Hier sind auch
groBtenteils (Zweirichtungs-)Radwege vorhanden. Bei der Route 1 jedoch handelt es sich
um die Fernroute 1 aus dem regionalen Radverkehrskonzept des Kreises Stormarn entlang
des ehemaligen Bahndamms (s. nachstes Kapitel). Auch die Route 2 ist eine Verbindungs-
route aus dem regionalen Radverkehrskonzept und verbindet Hamburg-Mimmelmannsberg
mit Neuschdnningstedt.
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7.1.1 Fernroute R1

Die Fernroute 1 ist eine wichtige tberre-
gionale Radverkehrsverbindung. Sie fihrt
von Hamburg-Bergedorf Uber Glinde bis
nach Trittau und ist im Radverkehrskon-
zept des Landkreises Stormarn festgelegt.
Uber weite Teile filhrt die Fernroute auf
dem Radwanderweg, dem sogenannten
Bahnradweg, der im Norden Glindes kurz
vor der A24 beginnt. Bisher ist im Radver-
kehrskonzept Stormarn festgelegt, dass
die Fernroute innerhalb Glindes von dort
in Richtung Stiden weiter auf dem vorhan-
denen StraBennetz verlaufen soll, also
den StraBen Am Sportplatz, Méliner Land-
straBe und Ave St. Sebastien bis es dann
auf dem Waldweg weiter in Richtung
Hamburg-Bergedorf geht. Doch auch in
Glinde gibt es die ehemalige Bahntrasse,
die teilweise bereits als straBenunabhan-
gige Grinverbindung ausgebaut wurde.
Diese Verbindung ist — nach einer Attrak-
tivierung - weitaus attraktiver und auch
direkter als eine Fiihrung des Radverkehrs
auf dem HauptstraBennetz, daher sollte
die Fernroute auf diesem Weg gefihrt
werden.

Im Weiteren werden die einzelnen MaB-
nahmen aufgeflihrt, die erforderlich sind,
um der Fernroute 1 ihrer Bedeutung als
(Uber)regionale Verbindung gerecht zu
werden.

Verlauf der
Fernroute 1 nach
Radverkehrs- .
konzept Stormarn

Sportplatz
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Nr. Bezeichnung

R1i-a Aufwertung der Fernroute 1 (Bahnradweg) im Abschnitt A24

bis Altes Gleisdreieck

Prioritat

HOCH

Netzfunktion StraBenkategorie
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine ErschlieBu ngsstra Be
verbind. verbind. Verbind. weg | Route .
Wegeverbindung durch
X ‘ X ‘ X | |Griinzug

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Kurz- bis mittelfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr + straBenunabhdngig 2.850 (siidl. Teil)

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

1.680 (HOohe Sportplatz)

Kosten

150 Tsd. € nordl. Geh-/Radw.
90 Tsd. € Querungen
350 Tsd. € Riickbau sudl. Teil

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Sehr gering

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mégliche Férderung
FAG-SH, Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Der noérdliche Abschnitt der Fernroute 1 verlauft bis zur
StraBe Am Sportplatz auf der ehemaligen Bahntrasse und
von dort in Richtung Siiden im Mischverkehr bis zum Alten
Gleisdreieck.

Die straBenunabhangigen Abschnitte sind teilweise zu
schmal und vor allem der Abschnitt zwischen den StraBen
Hinter den Tannen und Am Sportplatz ist die
Oberflachenbeschaffenheit nur ungeniligend fiir eine so
wichtige (iiber)regionale Verbindung.

Zwischen der Mollner LandstraBe und der noérdlichen
Zufahrt zum Sportplatzgeldnde ist im &stlichen
Seitenraum ein  nicht nicht benutzungspflichtiger
asphaltierter Radweg vorhanden. Dieser weist
stellenweise eine sehr schlechte Oberflachenqualitat auf.
Zudem ist die Breite des benachbarten FuBwegs z.T.
unzureichend.

Im nérdlichen Teil (ungefahr ab der nérdlichen Zufahrt zum Sportplatzgeldnde) befindet sich die
StraBe Am Sportplatz in einer Tempo 30 Zone. Im siidlichen Teil gilt die innerértliche zuldssige

Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der StraBe Am Sportplatz sollte angesichts der
Verkehrsstarken eigentlich unproblematisch sein. Die StraBe weist jedoch (iber weite Strecken eher
einen AuBerortscharakter mit sehr geradem Streckenverlauf und einer einseitigen, abgesetzten und
lockeren Bebauung auf. Die Riickmeldungen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wie auch
eigene Beobachtungen zeigen dem entsprechend, dass die gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr angesichts der StraBenbreite verhaltnismaBig hoch sind und zu Radfahrenden z.T. nur ein
unzureichender Seitenabstand beim Begegnen bzw. Uberholen eingehalten wird.

Route 1

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung als Hauptradverbindung mit liberregionaler Bedeutung durch Beseitigung der
identifizierten Mangel und Konfliktpunkte, gestalterische Aufwertung und Verkniipfung mit

anderen wichtigen Radverbindungen

e Aufgrund der geringeren Verkehrsstarken Unterstiitzung der Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr durch geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen
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Beschreibung der MaBnahme

e Querungsbereich (iber die StraBe Hinter den Tannen
o  Kurzfristig: Umbau bzw. Abbau der Umlaufsperren

o Mittel- bis langfristige: Umgestaltung der Querung: Aufpflasterung des Querungsbereichs
zur Hervorhebung des Konfliktbereichs und Geschwindigkeitsdampfung fiir den KFz-
Verkehr; Option: Vorrang fiir auf Route 1 fahrende und die StraBe Hinter den Tannen
querende Radfahrer (s. nachfolgende Skizze)

Route 1

e Umgestaltung des straBenunabhdngigen Abschnitts zwischen StraBe Hinter den Tannen und
Am Sportplatz: Verbreiterung des Weges auf moglichst min. 3,0 m; Erneuerung der
Oberflache

e Umgestaltung Querung R1a-II zur Kenntlichmachung des Ubergangs zwischen
straBenunabhdngigem Weg und Fliihrung im Mischverkehr auf der StraBe Am Sportplatz;
Einengung und fahrdynamisch wirksame Aufpflasterung des Ubergangsbereichs zur
Geschwindigkeitsdédmpfung und Sicherstellung guter Sichtbeziehungen durch Freihalten des
Bereichs von parkenden Fahrzeugen; Umbau bzw. Abbau der Umlaufsperre

e Umgestaltung Querung R1la-III zur straBenunabhdngigen Wegeverbindung zu Strae Am
Anger: Fahrdynamisch wirksame Aufpflasterung des Querungsbereichs zur
Geschwindigkeitsdampfung

e  Zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit: Ausweitung der Tempo-30-Zone auf der StraBe am
Sportplatz bis zur Méllner LandstraBBe

e Neuordnung des StraBenraumes und Rickbau des nicht benutzungspflichtigen Radwegs im
oOstlichen Seitenraum zugunsten einer einheitlichen Seitenraumgestaltung, ggdf. ,FuBweg —
Rad frei* als Servicelésung fiir unsicherere Radfahrende

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

Uber die StraBe Hinter den Tannen verlduft die Route 10, durch die Aufpflasterung der
Querungsstelle I entstiinde ein allerdings verhaltnismaBig geringer Nachteil fiir diese Route.

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Abstimmung mit dem Kreis bzgl. des Anschlusses an der Stadt, Kreis (zustandig fiir
Stadtgrenze und dem Um-/Abbau der nordl. Umlaufsperre Abschnitt nordl. ,Hinter den

e Generelle Abstimmung mit dem Kreis Gber Fiihrung und Tannen")

Bevorrechtigung der Fernroute 1
e Abbau d. stadtischen Umlaufsperre
e Entwurfsplanung
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Nr. Bezeichnung

R1-b Aufwertung der Fernroute 1 (Bahnradweg) im Abschnitt Altes
Gleisdreieck bis Ave. St. Sebastien

Prioritat

HOCH

Netzfunktion
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X ‘ X ‘ X

StraBenkategorie

Wegeverbindung durch
Griinzug
Querung LandesstraBe

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

550 Tsd. € Ausbau Wege
160 Tsd. € Querungen

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mégliche Férderung
FAG-SH, Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Der zweite Abschnitt der Fernroute 1 verlduft komplett
Uber straBenunabhangige Griinwege auf der ehemaligen
Bahntrasse. Im Norden wird die Route Uber das neue
Baugebiet am alten Gleisdreieck geleitet. Hier ist a
momentan nur ein Trampelpfad vorhanden, doch der
Bebauungsplan 42 zum Wohnpark Altes Gleisdreieck sieht
bereits eine Aufwertung des Griinweges vor. Uber die e
Moliner LandstraBe flihrt der Weg dann gerade weiter bis
zur Ave. St. Sebastien. Teilweise sind die Wege zu schmal
und die Oberflachenbeschaffenheiten recht schlecht. Das
letzte Teilstlick parallel zur PoststraBe hat momentan eher
den Charakter eines von der Fahrbahn getrennten Rad-
und FuBwegs, den Radfahrer von Norden kommend aber
in die falsche Richtung befahren wiirden. Hier ist eine
unklare Verkehrsfiihrung vorhanden, die es zu beheben
gilt.

Route 1

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der direkten und weitgehend straBenunabhangigen Hauptradverbindung sowie
die Schaffung von sicheren Querungen (ber die Mdllner LandstraBe und den Oher Weg.

Beschreibung der MaBnahme

e Ausbau des Trampelpfades zu einer Wegeverbindung mit angemessener Wegebreite (min.

3,0 m) und asphaltierter Oberflache (im Zuge des B-Planes 42, jedoch ist hier nur ein Gehweg

ausgewiesen, er muss aber auch flr den Radverkehr nutzbar sein)

e Umgestaltung Einmiindung / Querung 1b-I neue Wegeverbindung im neuen Bebauungsgebiet

Wohnpark altes Gleisdreieck in die StraBe Am Sportplatz als Kreisverkehr, ggf. mit
Aufpflasterungen zur Geschwindigkeitsdampfung und als Querungshilfe

e Auf der Mdllner LandstraBe Verlegung der Lichtsignalanlage zum Kreuzungspunkt des
Bahnradwegs (Querung 1b-II) (im B-Plan 42 ebenfalls bereits vorgesehen)

e Attraktivierung des straBenunabhdngigen Abschnitts zwischen Méliner LandstraBe und Oher
Weg: Erneuerung der Oberflache (mdgl. Asphalt); Verbreiterung, sofern bspw. im Rahmen
der Umgestaltung des Parks mdglich

e Sicherung bzw. Umbau der Umlaufsperren an den Zufahrten vom Oher Weg
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e  Querung 1b-III Route 1/Oher Weg:
Aufplasterung mit Bevorrechtigung von
FuB- und Radverkehr durch FuBganger-
Uberweg und Vorfahrtsbeschilderung;
Aufgrund der Feuerwehrausfahrt ist die
Anlage einer Mittelinsel nur mit
erheblichem Aufwand mdglich. Eine
Aufpflasterung erscheint daher im
Zusammenhang mit Tempo 30 sowie der 3
Erhéhung der Aufmerksamkeit auch fir die | = 3 Fil:;rfg:;r
Feuerwehrausfahrt eine geeignetere
Lésung. Bei der Ausgestaltung der
Aufpflasterung sind die Belange des
Linienbusverkehrs zu beriicksichtigen.

e Aufwertung des straBenunabhdngigen
Abschnitts zwischen Oher Weg und
PoststraBe: Erneuerung und einheitliche
Oberflachengestaltung (derzeitige
Gestaltung suggeriert eine Trennung von
FuB- und Radverkehr bei einem deutlich zu
schmalen Radweg) (s. Foto)

e Querung 1b-IV Route 1/PoststraBe:
Kenntlichmachung der Wegefiihrung der
Route 1 (weiter auf gemeinsamen Geh-
und Radweg und nicht auf PoststraBe),
Bevorrechtigung fiir Radfahrer durch
durchgangige Fiihrung des Weges (iber
eine Aufpflasterung und
Vorfahrtsbeschilderung (s. Skizze)

e Aufwertung des Abschnitts zwischen
PoststraBe und Avenue St. Sebastien:
Erneuerung und einheitliche
Oberflachengestaltung; sofern mdglich
Verbreiterung des Weges

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzung mit der Hauptroute 2 auf der Méllner LandstraBe
e Kreuzung mit Hauptroute 4 auf Oher Weg

e Kreuzung mit Nebenroute 6 im Griinbereich

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure
e  Abstimmung mit dem LBV.SH Stadt, LBV.SH (Querung
e Entwurfsplanung L94)

- 55—



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde
Endbericht —Stand Juli 2020

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Nr. Bezeichnung

R1-c Aufwertung der Fernroute 1 (Bahnradweg) im Abschnitt
Ave. St. Sebastien bis zum siidl. Stadtrand

Prioritat

MITTEL

Netzfunktion StraBenkategorie
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine HauptverkehrsstraBe
verbind. verbind. Verbind. weg | Route i
(KreisstraBe)
X X X We__geverblndung durch
Griinzug

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Gemeinsamer Geh- und Radweg
(nicht benutzungspflichtig)
straBenunabhangig

8.510

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

500 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

Zw. Im Gellhornpark und Buchenweg
s. MaBnahme R3-b
sudl. Buchenweg: unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Gering-Mittel (3,6 %)

Mdgliche Forderung

FAG-SH, Kommunalrichtl.,
EFRE-Tourismus-SH

Ausgangslage

Im Abschnitt ¢ kreuzt die Route 1 die Ave. St. Sebastien
und verlduft dann in Richtung Siden an dieser weiter
mutmaBlich als gemeinsamer Geh- und Radweg (im
Zweirichtungsverkehr, nicht benutzungspflichtig) bis zu
der Kurve, in der die Ave. St. Sebastien zum Reinbeker
Weg wird. Der Weg ist nicht beschildert, so dass er von
Radfahrenden eigentlich nicht befahren werde diirfte. Die
Asphaltoberflache ist weitgehend gut befahrbar, die
Radwegebreite ist mit knapp 2,0 m allerdings fiir den
Begegnungsfall bei  héheren  Geschwindigkeiten
unzureichend.

Ab der Kurve zum Reinbeker Weg verlauft die Route 1 als
straBenunabhdngiger Waldweg geradeaus weiter in
Richtung Stiden nach Hamburg-Bergedorf.

Die Querung der Ave. St. Sebastien ist fiir den Radverkehr
aufgrund der Lage im Kurvenbereich sowie des

Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs sehr schwierig. Da an dieser Stelle auch viele Schulkinder
Uber die StraBe missen und die Route 8 ebenfalls vorbeifiihrt, besteht an dieser Kreuzung
besonderer Handlungsbedarf, der gesondert als MaBnahme K1 aufgefiihrt ist.

Ansonsten weist dieser Streckenabschnitt teilweise zu geringe Breiten (Ave. St. Sebastien) und eine

schlechte Oberflachenbeschaffenheit (Waldweg) auf.

Wichtiger \'b
Knotenpunkt
siehe K1! “'"_‘_‘
~ —'
'?
c
Route 1

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der Hauptradverbindung durch die Schaffung von klaren Wegefiihrungen,
Verbreiterung der Wegbreiten und Verbessern der Oberflachen.
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Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung des straBenunabhdngigen Abschnitts ab Ave. St. Sebastien bis zum Stadtrand:
Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit

e Herstellen einer gesicherten Querungsstelle im Bereich PoststraBe / Im Gellhornpark
s. MaBnahme K1

e Zwischen Im Gellhornpark und Buchenweg und Einmiindung Schwarzer Weg
s. MaBnahme R3-b

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Knotenpunkt K1

e Kreuzung mit Nebenroute 8 Im Gellhornpark

e Zusammen mit Route 3 auf Ave. St. Sebastien

e Kreuzung mit Nebenroute 16 am sudlichen Stadtrand im Griinbereich

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit Kreis + LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
e Entwurfsplanung
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7.1.2 Fernroute R2

Die Fernroute 2 ist ebenfalls eine wichtige
Uberregionale Radverkehrsverbindung. Sie
ermdglicht in/aus Richtung Westen eine An-
bindung an das Hamburger Schnellbahnnetz
(U Steinfurther Allee) sowie die Hamburger
Velorouten 8 (City - Borgfelde - Hamm - Bil-
Istedt — Bergedorf) und 14 (AuBere Ring-
route: Othmarschen - Schnelsen - Niendorf -
Poppenbiittel — Billstedt). Sie ist allerdings
genauso auch fiir den innerdrtlichen Radver-
kehr von besonderer Bedeutung, da sie
durch die Ortsmitte Glindes verlauft.

Die Fernroute 2 ist eine West-Ost-Verbin-
dung und verlauft ausschlieBlich an der Mall-
ner LandstraBe momentan als Zweirich-
tungsradweg auf der nérdlichen Seite der HauptverkehrsstraBe.

Im Zuge des Rahmenplans zur Ortsmitte wurde bereits vorgeschlagen, dass im Zentrum die
Zweirichtungsradwege zugunsten beidseitigen Einrichtungsradwegen aufgelést werden sollen.
AuBerdem wurde fir den Knotenpunkt Mdliner LandstraBe/ Oher Weg/ Sdnke-Nissen-Allee
eine Umgestaltung zu einem Kreisverkehr vorgesehen. Dies wird in den folgenden MaBnah-
menblattern zu den einzelnen Abschnitten der Route 2 aufgegriffen.
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R2-a Aufwertung der Fernroute 2 als Hauptradverbindung auch SEHR

innerorts — Abschnitt a: westl. Stadtrand bis Oher Weg HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  |Erganzungs-| Uberbrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Mittel- bis langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
(LandesstraBBe)
X X | x|

Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Zweirichtungsradweg 16.728 (Westl. Papend. R.)
Gemeinsamer Geh- und Radweg 15.176 (bis Oher Weg)
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung
Lapgfrl_sjclge_s Z_|el. mittel
Beidseitig Einrichtungsradwege

Ausgangslage

Der Abschnitt R2-a verlauft von Oststeinbek an der
Mollner LandstraBe bis zum Knotenpunkt Mdllner
LandstraBe/Oher Weg/Sonke-Nissen-Allee. Im ersten
Teilstlick bis zum Papendieker Redder handelt es sich um
einen gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und -radweg, der
groBtenteils asphaltiert ist und in kleineren Abschnitten <
auch gepflastert. Der restliche Teil dieses Abschnitts ist il 0 b\

ein von den FuBgangern getrennter asphaltierter \q"?e’“
Zweirichtungsradweg. Nur rund um die Bushaltestelle l
Harvighorster Weg wird der Radweg als gepflasterter
gemeinsamer Geh- und Radweg gefiihrt.

Es gibt nur wenige lichtsignalgesteuerte Uberquerungs-
moglichkeiten fir FuBganger und Radfahrer. Vor allem im
Bereich Sandweg/SalbergstraBe und dem Griinweg an der
Glinder Au gibt es fiir Radfahrende nur wenig
Mdglichkeiten die StraBe gesichert zu queren, um dann den Zweirichtungsradweg benutzen zu
kdnnen.

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der Hauptradverbindung durch die Schaffung von Einrichtungsradwegen und
zusatzlicher Querungsmaoglichkeiten.

Beschreibung der MaBnahme
Langfristiges Ziel:

e Veranderung des StraBenquerschnitts zugunsten von zwei Einrichtungsradwegen mit
ausreichenden Breiten, glatten Oberflachen und farbigen Kennzeichnungen der Radwege bei
Einmiindungen.

e Schaffung einer Querungsmdglichkeit am Stadtrand zu Oststeinbek (Knotenpunkt R2a-I)
(Wechsel zwischen AuBerorts-Zweirichtungsradweg und Innerorts-Einrichtungsradwegen).
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Geh-/Radweg =i

Geh-/Radweg

\__|/Parken

e Tx|[\, Parken
+ Geh-/Radweg

Quelle: ERA 2010, S. 57

Da eine Umsetzung von Einrichtungsradwegen in beiden Fahrtrichtungen zwischen Stadtgrenze
und SaalbergstraBe/Sandweg eine weitgehende Umgestaltung des StraBenquerschnitts und
abschnittsweise die Inanspruchnahme von privaten Flachen voraussetzt, wird als mittelfristig

erreichbare Zwischenphase vorgeschlagen:

e Beibehaltung des gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und Radwegs auf der nérdlichen
StraBenseite zwischen der Stadtgrenze und der Kreuzung SaalbergstraBe/Sandweg

e Sicherung aller Einmiindungen mit Rotmarkierung der Furten und Fahrradpiktogrammen

e Schaffung einer zusatzlichen gesicherten Querungsmdéglichkeit am Knotenpunkt Méllner
LandstraBe/SaalbergstraBe/Sandweg (Knotenpunkt R2a-II) und Aufpflasterung der Zufahrt

aus dem Sandweg.

Hier hat die Beteiligung der Offentlichkeit gezeigt, dass dies ein problematischer Knotenpunkt
ist. Autofahrer aus dem Sandweg miissen sich in den teils dichten Verkehr auf der Méliner
LandstraBe einfadeln, fahren teilweise schnell an und achten dabei kaum auf die bergab
fahrenden Radfahrer. Da erst eine Aufhebung des Zweirichtungsradwegs eine effektive Abhilfe
schaffen wiirde, sollte bereits mittelfristig eine Sicherung des Zweirichtungsradwegs und der
Querung lber die Méllner LandstraBe realisiert werden. Diese wiirde dann auch den
Ubergang zu den geplanten Einrichtungsradwegen in der Ortsmitte herstellen. Es ist im Detail
zu priifen, ob eine Mittelinsel bzw. ggf. eine Lichtsignalanlage realisiert werden kann.

e Herstellen von Einrichtungsradwegen zwischen SaalbergstraBe/Sandweg und der Kreuzung
Moéliner LandstraBe / Oher Weg / Sénke-Nissen-Allee

¢ In Haltestellenbereichen: Fihrung des Radweges, bzw. gemeinsamen Rad- und FuBweges
hinter dem Unterstand und Wartebereich der Fahrgaste, um Konflikte zu minimieren

Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzung der Hauptroute R5 am Knotenpunkt Méllner LandstraBe/Papendieker Redder

(s. R5-b)
e Kreuzung der Nebenroute R9

Nachste Umsetzungsschritte

e Abstimmung mit dem LBV.SH

e Vermessung und Vorentwurfsplanung, insb. im Hinblick die

erforderlichen Flachenverfiigbarkeiten

Relevante Akteure

Stadt, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R2-b Aufwertung der Fernroute 2 als Hauptradverbindung auch SEHR

innerorts — Abschnitt b: Oher Weg bis Am Sportplatz HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- | Ergénzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Mittel- bis Langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
(LandesstraB3e)
X X | X

Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Zweirichtungsradweg 15.176
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdgliche Férderung
Beidseitige Einrichtungsradwege mittel
Ausgangslage

Der Abschnitt R2-b fiihrt vom Abschnitt R2-a weiter
entlang der Mdllner LandstraBe bis zur StraBe Am
Sportplatz. Fir den gréBten Teil dieses Abschnitts liegen
bereits Konzepte innerhalb des Rahmenplans zur

Ortsmitte sowie im Zuge des B-Planes 42 — Altes

Gleisdreieck vor, die in dieser MaBnahme (bernommen i
werden. :ﬁ‘
Derzeit ist wie im Abschnitt R2-a ein Zweirichtungsradweg a
vorhanden, der zwar eine neue Asphaltierung in vielen
Bereichen erhalten hat, jedoch z.B. durch Hindernisse und
unzureichende Beschilderungen eine Nutzung
erschwert.Wie sowohl die Unfallanalysen als auch die
Offentlichkeitsbeteiligung  gezeigt haben, bestehen
Sicherheitsprobleme vor allem im Einmiindungsbereich
der MihlenstraBe sowie im Bereich des Mihlencenters
(Ubergang zum Markt, Parkplatzzufahrt).

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung als Hauptradverbindung durch Beseitigung der identifizierten Mangel und
Konfliktpunkte, Abbau des Zweirichtungsradwegs zugunsten beidseitiger
Einrichtungsradwege, Ubernahme der vorhandenen Planungen und Konzepte.
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Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung des Knotenpunktes R2b-I Méliner
LandstraBe/Oher Weg/ Sonke-Nissen-Allee zu einem
Kreisverkehr laut Rahmenplan zur Ortsmitte

e Umgestaltung der Méllner LandstraBe auf diesem
Abschnitt entsprechend des Rahmenplans Ortsmitte
(Abbau des Zweirichtungsradwegs zugunsten
beidseitigen Einrichtungsradwegen)

e Umgestaltung des Knotenpunktes R2b-II: Im Rahmenplan sind der Wegfall und die
Umgestaltung des Parkplatzes am Marktplatz festgelegt. Auch die bisherige Zufahrt zum
Parkplatz wird im Zuge dessen umgestaltet und gestalterisch fiir den Rad- und
FuBgangerverkehr hervorgehoben.

e Verbesserung der Fiihrung im Bereich MihlenstraBe/Mihlencenters entsprechend dem
Vorschlag aus dem Rahmenplan (Wegfall von Parkplatzen, farbliche Hervorhebung,
barrierefreie Gestaltung der Konfliktpunkte mit dem FuBverkehr).

e Anpassung/Uberpriifung der Ampelschaltung fiir den Radverkehr an der Kreuzung Méliner
LandstraBe/MiihlenstraBe (R2b-III)

e Prifung der Sicherung der Parkplatzzufahrt des Mihlencenters (R2b-IV) mit einer
Lichtsignalanlage. Durch die Anlage von Einrichtungsradwegen wird die Konfliktsituation
zwischen Rad- und Pkw-Verkehr bereits etwas entscharft. Nach unseren Beobachtungen
bestehen aber gerade in den Spitzenstunden auch erhebliche Konflikte zwischen den
verschiedenen Kfz-Strdmen, so dass hier aus Verkehrssicherheitsgriinden die Einrichtung
einer Lichtsignalanlage gepriift werden sollte.

e Rote Markierung der Fahrradwege und Fahrradpiktogrammen in allen Einmiindungen

Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Einmiindung der Hauptroute R4 am Knoten Mdliner LandstraBe/Oher Weg/S6nke-Nissen-Allee
e Kreuzung der Nebenroute 6 Gber Knotenpunkt R2b-II

e Einmiindung der Hauptroute 5 am Knotenpunkt Méllner LandstraBe/MihlenstraBBe

e Kreuzung der Hauptroute 1 mit eigenem Knotenpunkt (s. R1b-II)

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vertiefte verkehrstechnische Untersuchung der Parkplatzzufahrt  [Stadt, LBV.SH
Moliner LandstraBe / Mihlencenter — Abstimmung mit Eigentiimer
/ Betreiber Mihlencenter

e Entwurfsplanung
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R2-c Aufwertung der Fernroute 2 als Hauptradverbindung auch

. - . HOCH
innerorts — Abschnitt c: Am Sportplatz bis Stadtgrenze
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine HauptverkehrsstraBe Langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
(LandesstraBBe)
X X |
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Gemeinsamer Geh- und Radweg in 15.176
beide Richtungen befahrbar )
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung
unverandert
Ausgangslage

Der Abschnitt R2-c ist dann der 6stlichste Teil der Méliner
LandstraBe im Bereich Am Sportplatz bis zur Stadtgrenze
nach Neuschénningstedt. Er fihrt als in
benutzungspflichtiger, beide Richtungen befahrbarer
gemeinsamer Geh- und Radweg auf der nordlichen Seite i
der Mdéllner LandstraBe entlang. Hier wurde teilweise neu I
asphaltiert, wobei hier bereits nach kurzer Zeit vereinzelt
neue Aufrisse durch Baumwurzeln zu erkennen waren. =
AuBerdem sind die Wegebreiten der Verkehrsfunktion der
Verbindung nicht angemessen.

In dem Abschnitt befinden sich zwei Kreisverkehre mit
einer typischen AuBerorts-Flihrung des Radverkehrs
(benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege im
Zweirichtungsverkehr, ,Vorfahrt achten® fiir den
Radverkehr an den Querungen der Kreisverkehrsarme.
Problematisch ist dies vor allem am Kreisverkehr mit den StraBen Olande und Kaposvar-Spange.
Zwar liegt der Kreisverkehr straBenverkehrsrechtlich auBerorts, durch die Verbindung des nérdlichen
Wohngebiets an der StraBe Olande mit den sidlich unmittelbar angrenzenden Wohngebieten,
Schulen und Versorgungsstandorten weist er jedoch sehr starke innerstadtisch gepragte
Verkehrsbeziehungen auf. Dies spiegelt sich insbesondere auch in einem beobachtbaren héheren
FuB- und Radverkehrsaufkommen wider. Die angeordnete Vorfahrts-/Vorrangregelung an den
Querungen der Knotenarme fiihrt dabei zu einer intransparenten Vorfahrts-/Vorrangsituation
zwischen FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr, die von den Verkehrsteilnehmenden — wie auch die
Offentlichkeitsbeteiligung zeigt — nicht verstanden wird.

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der Gber6rtlichen Verbindung durch Verbreiterung der Wegebreiten und
Verbessern der Oberflachen

e Anpassen der Vorfahrtsregelung der Kreisverkehre

Beschreibung der MaBnahme

e Knotenpunkt R2c-I Méllner LandstraBe / Am Sportplatz: Im B-Plan 42 Wohnpark Altes
Gleisdreieck ist angegeben, dass die Stadt einen Kreisverkehr vorsieht, dies wird hier
tbernommen, um den Ubergang zwischen Ein- und Zweirichtungsradwegen zu sichern.

e Ab dem Kreisverkehr in Richtung Osten wird der vorhandenen Zweirichtungsgeh- und -
radweg beibehalten. Er sollte jedoch mdglichst auf mind. 3,0 m verbreitert werden.
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e Verbesserung der Oberflachenqualitat: Hier wird der gerade neu gemachte Asphaltweg
aufgrund von Wurzelaufbriichen wieder erneuert, allerdings mit einer Pflasterung. Dies ist fiir
einen Radweg nicht empfehlenswert. Hier waren Gesprache mit dem Land erforderlich, um
die Situation zu verbessern.

e Durchgangige Beleuchtung der Strecke

e In Haltestellenbereichen: Fihrung des Radweges, bzw. gemeinsamen Rad- und FuBweges
hinter dem Unterstand und Wartebereich der Fahrgaste, um Konflikte zu minimieren

e Im Bereich des Abschnitts R2-c vom geplanten Kreisverkehr bis zur StraBe an der alten
Wache: Freigabe des vorhandenen Gehwegs fiir den Radverkehr in beiden Richtungen, um
die gesicherte Querung im Zuge des Kreisverkehrs erreichen zu kdnnen.

e Kreisverkehr R2c-II (Médliner Landstr./ Kapsovar-Spange/ Olande):
Veranderung der Verkehrsregelung entsprechend der Regellésung fiir innerértliche
Kreisverkehre (FuBgangeriiberwege und Radwegefurten, kein Vorfahrt achten fiir den
Radverkehr), um eine eindeutige, fir alle Verkehrsteilnehmenden verstandliche
Verkehrsregelung herzustellen. Insbesondere im Knotenarm Olande sollte dariiber hinaus eine
Aufpflasterung der FuB- und Radquerung erfolgen.
Eine Priifung der Versetzung der Ortsdurchfahrt lduft bereits, um eine Verkehrsregelung fir
innerdrtliche Kreisverkehr umsetzen zu kénnen.

e Rote Markierung der Fahrradwege und Fahrradpiktogrammen in allen Einmiindungen

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Die Hauptroute K7 kreuzt an Knotenpunkt R2c-II (Méliner Landstr./ Kapsovar-Spange/ Olande).

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Abstimmung mit dem LBV.SH Stadt, LBV.SH
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7.1.3 Hauptroute R3

Die Hauptroute 3 verlauft vom Oher Weg im
Zentrum Glindes Uber die Ave St. Sebastien
und den Reinbeker Weg, bis sie sich an der
Kreuzung Reinbeker Weg/Holstenkamp auf-
teilt in die Route weiter entlang der K26 nach
Osten in Richtung Schénningstedt und ent-
lang der K80 nach Siiden in Richtung Rein-
bek.

Durch den Radverkehr werden nach unseren
Beobachtungen (iberwiegend die straBenbe-
gleitend einseitig vorhandenen Wege im
Zweirichtungsverkehr genutzt, wenngleich
diese nicht als gemeinsame Geh- und Rad-
wege ausgewiesen bzw. fir den Radverkehr
freigegeben sind. Lediglich im Bereich der
Ortsmitte ist in der Avenue St. Sebastien in
Richtung Stiden ein nicht benutzungspflichti-
ger Radweg baulich erkennbar.

Vom Oher Weg bis zur Buchenweg ist diese
Route neben einer Ausweisung als regionale
Verbindung (urspriingliche Fihrung der
Fernroute 1 s. Kapitel 5.2.3) auch fiir den in-
ternen Radverkehr von Bedeutung. Alle wei-
teren Abschnitte werden eher als Verbin-
dung zu den angrenzenden Gemeinden oder
dem (Uber)regionalen Radverkehr genutzt.

Vor allem der Abschnitt zwischen der StraBe
In der Trift und dem Waldweg in Richtung
Hamburg-Bergedorf wird von mehreren Rou-
ten des vorliegenden Radwegekonzeptes ge-
nutzt (s. Abbildung). Das unterstreicht die
Notwendigkeit der Schaffung von attraktiven
Radwegen, sicheren Querungen und klaren
Wegefiihrungen auf dieser Route 3.

Route 3
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R3-a Aufwertung der Hauptroute 3 im Abschnitt a: Ave St. SEHR
Sebastien vom Oher Weg bis zur Stra3e Im Gellhornpark HOCH

Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Schul | Grine || HayptverkehrsstraBe Mittel- bis langfristig
weg | Route s
(KreisstraBe)

Uberdrtl.
verbind. Verbind.

X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten

Radweg bis In der Trift (nicht be- 0,8-1,0 Mio. €
nutzungspflichtig)

Haupt-  |Erganzungs-

verbind.

Ca. 8.580

Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung

Beidseitige Einrichtungsradwege, FAG-SH, GVFG-SH,
alternativ Gehweg — Rad frei Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Der Abschnitt a der Route 3 vom Oher Weg bis zur StraBe Im
Gellhornpark verlauft durch dicht bebautes Gebiet und wird von
einigen FuBgdngern und Radfahrern und vor allem von
Schillern gut genutzt. Bisher befindet sich nur auf der
westlichen StraBenseite der Ave St. Sebastien vom Oher Weg
bis zur StraBe In der Trift ein nicht benutzungspflichtiger
Radweg. Ab da beginnt ein asphaltierter Weg, der als a\;‘
gemeinsamer Geh- und Radweg in beide Richtungen genutzt b
wird, jedoch nicht entsprechend beschildert ist. Auf der A=
gegeniiberliegenden StraBenseite gibt es nur einen FuBweg,
der teilweise hinter die straBenseitigen Parkplatze verschwenkt
ist.

Route 3

Ziele der MaBnahme

o Aufwertung als Radhauptverbindung und Schaffen einer sicheren Schulroute mit Fiihrung des
Radverkehrs im Einrichtungsverkehr auf beiden StraBenseiten

Beschreibung der MaBnahme

e Separierte Flihrung des Radverkehrs auf beiden StraBenseiten im Einrichtungsverkehr

e Im Abschnitt Oher Weg bis In der Trift: Moglichst Herstellung von nicht benutzungspflichtigen
Einrichtungsradwegen auf beiden StraBenseiten; sollte dies aufgrund von Flachenrestriktionen
nicht méglich sein, Herstellen von mind. 2,5 m (mdgl. 3,0 m) breiten Gehwegen mit ,Rad frei"
als Serviceldsung fiir unsicherer Radfahrende; auf der dstlichen StraBenseite bedingen beide
Lésungen eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs, bei der die bisherigen
Senkrechtparkplatze durch Langsparkplatze ersetzt werden.

e Sidlich von der Einmiindung In der Trift: Beidseitig ausreichende breite Gehwege (min.
2,5 m) mit Freigabe fiir den Radverkehr

e Neue Querungsmdglichkeit fiir Radfahrer am Knotenpunkt R3a-I in die StraBe In der Trift

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Gleiche Flihrung mit der Nebenroute 8 von In der Trift bis Im Gellhornpark.

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Weitere Abstimmung mit dem Kreis + LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung

R3-b Aufwertung der Hauptroute 3 im Abschnitt a: Ave St.

Prioritat

SEHR

Sebastien von der StraBBe Im Gellhornpark bis Holstenkamp |HOCH

Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- | Ergénzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Mittel- bis langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route i
(KreisstraBe)
X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Gemeinsamer Geh- und Radwege 400 Tsd. €
. L ca. 8.580
(nicht benutzungspflichtig)
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung

Abschnitt bis Buchenweg:
Vorzugsldsung:

Gehwege — Rad frei auf beiden
StraBenseiten im Einrichtungsverkehr
Alternative:

Gehweg — Rad frei auf der westl.
StraBenseite im
Zweirichtungsverkehr

Abschnitt siidl. Buchenweg:
Gehweg — Rad frei auf der westl.
StraBenseite (Zweirichtungsverkehr)

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Im zweiten Abschnitt der Route 3 auf der Ave. St.
Sebastien ab der StraBe Im Gellhornpark und weiter auf
dem Reinbeker Weg bis zum Holstenkamp gibt es parallel
zur Fahrbahn auf der westlichen bzw. slidlichen Seite
einen straBenbegleitenden Weg, der — wenngleich nicht
als solcher explizit beschildert — als gemeinsamer Geh-
und Radweg im Zweirichtungsverkehr genutzt wird.

Da die Ave St. Sebastien recht hohe Verkehrsstarken
aufweist und vor allem auch wegen der gefahrenen KFZ-
Geschwindigkeiten von 50km/h bzw. 60km/h sind hier
dringend Regelungen fir den Radverkehr erforderlich.
Der Knotenpunkt Ave St. Sebastien/PoststraBe/Im
Gellhornpark ist entsprechend des MaBnahmenblattes R1-
C wegen seiner Bedeutung als gesondertes
MaBnahmenblatt K1 ausgewiesen.

Wichtiger
Knotenpunkt
siehe K1!

(89,

Route 3

Ziele der MaBnahme

e Attraktivierung durch Verbreiterung des vorhandenen Weges und Schaffung einer klaren

Radverkehrsfiihrung
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Beschreibung der MaBnahme
Kurzfristig:

e Freigabe des im westlichen Seitenraum bestehenden FuBwegs fiir den Radverkehr in beiden
Richtungen zur Legalisierung der allgemeingebrauchlichen Nutzung

Vorzugsvariante:

e Herstellen von ausreichend breiten Gehwegen (mind. 2,5 m, mégl. 3,0 m Breite) auf beiden
StraBenseiten bis zur Einmiindung Buchenweg und Freigabe flir den Radverkehr (Gehweg —
Rad frei)

e Am Buchenweg mit Mittelinsel gesicherter Ubergang auf den gemeinsamen Zweirichtungsgeh-
und -radweg in Richtung stadtauswarts.

Alternativvariante: falls Vorzugslésung aufgrund von Flachenrestriktionen nicht realisierbar:

e Verbreiterung des im westlichen Seitenraums auf mind. 2,5 m, mégl. 3,0 m Breite und
Freigabe fir den Radverkehr (Gehweg — Rad frei)

Bei beiden Varianten:

e Aufwertung des gemeinsamen Geh- und Radweges entlang der Ave. St. Sebastien siidlich der
Einmiindung Buchenweg: Beschilderung Gehweg — ,Rad frei" in beiden Richtungen,
Verbreiterung auf mdogl. 3,0 m, mind. 2,5 m

e Schaffung von gesicherten Querungsstellen an den Einmiindungsbereichen Weidenweg
(R3b-I) und Buchenweg (R3b-II) (Mittelinseln, Verlegung des vorhandenen
lichtsignalgesteuerte Uberwegs)

e Verbesserung der Oberflachen und Beschilderung, u.a. Neugestaltung der Einmindung am
Schwarzen Weg (Uberleitung Asphalt — wassergebundene Decken)

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Knotenpunkt K1

e Gleiche Fiihrung mit Fernroute 1 zwischen der StraBe Im Gellhornpark und dem Waldweg in
Richtung Hamburg-Bergedorf

e Einmiindung von der Nebenroute R14 am Buchenweg

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Weitere Abstimmung mit dem Kreis + LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung
R3-c Ostlicher Abschnitt der Route 3 Reinbeker Weg vom
Holstenkamp zur Stadtgrenze nach Reinbek

Prioritat

MITTEL

Netzfunktion StraBenkategorie

verbind. verbind. Verbind. weg | Route

Haupt-  |Ergdnzungs- Uberdrtl. | Schul | Griine HauptverkehrsstraBe

Mdglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Gehweg — Rad frei auf der stdl.
StraBenseite (Zweirichtungsverkehr)

(KreisstraBe)
X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Gemeinsamer Geh- und Radweg 250 Tsd. €
. I 12.866
(nicht benutzungspflichtig)
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdgliche Férderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Der Abschnitt R3-c beschreibt den Weg entlang des
Reinbeker Wegs vom Holstenkamp bis zum Stadtrand auf
stadteinwartsliegender Seite. Hier setzt sich der
straBengeleitende Weg fort, der — ohne entsprechende
Beschilderung — als gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr genutzt wird. Im ersten Teilbereich
vom Holstenkamp gesehen ist der Weg durch einen
Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt und nicht
befestigt. Auf dem gesamten Abschnitt R3-c ist der Weg
fiir einen Zweirichtungsgeh- und -radweg zu schmal, auch
wenn der FuBgangerverkehr eher gering ist.

Es fehlen Beschilderungen, dass Radfahrende in Richtung
Schénningstedt die StraBenseite wechseln miissen, da ein
Weiterfahren auf der stadtauswartsliegenden
StraBenseite nur ein Abschwenken in Richtung Siden
(Abschnitt R3-d) zulasst.

Ziele der MaBnahme

e Attraktivierung der Hauptroute durch Verbreiterung der Gehwegbreiten und
Oberflachenverbesserungen; klare Verkehrsfiihrungen

Beschreibung der MaBnahme

Radfahrenden zu garantieren.

e Schaffen einer durchgdngigen Beleuchtung

e Knotenpunkt R3c-I: Verkiirzung der Wartezeit fiir Radfahrer und FuBgénger beim Uberqueren
des Reinbeker Wegs auf der Seite zur K80 (Wartezeit im Selbstversuch nach Anforderung
1:43 Min.). Verkleinern des Griinstreifens im Kreuzungsbereich, um Sichtbarkeit der

e Deutlich erkennbare Wegefiihrung am Knotenpunkt K3c-I: Radfahrende in g
Richtung stadtauswarts, die die K80 liberqueren wollen, missen hier die tr.
StraBenseite wechseln und im Zweirichtungsradverkehr auf der linken 55
StraBenseite weiterfahren. s

e Verbreiterung des Weges und Asphaltierung der unbefestigten Oberflichen e

e Kenntlichmachung der Einmiindung der Nebenroute 11
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Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Einmiindung der Hauptroute 7 am Holstenkamp (R3c-I)
e Einmiindung der Nebenroute 11 am Knotenpunkt R3c-1I

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit dem Kreis und dem LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R3-d Siidlicher Abschnitt der Route 3 entlang des Reinbeker Wegs SEHR

und der K80 vom Holstenkamp bis zur Stadtgrenze HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt  [Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Kurz- bis langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route .
(KreisstraBe)
X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Gemeinsamer Geh- und Radweg kurzfristig: 30-50 Tsd. €
(in beide Richtungen befahrbar) langfristig: 800 Tsd. €
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdgliche Férderung
- FAG-SH, GVFG-SH,
unverandert .
Kommunalrichtl.
Ausgangslage

Die Route R3-d beginnt, wie auch der Abschnitt R3-c, am
Holstenkamp, schwenkt dann aber entlang der K80
Richtung Siiden ab. Es handelt sich um einen
gemeinsamen Geh- und Radweg, der in beide Richtungen
befahren werden kann. Der Weg ist in weiten Teilen, d.h.
vom Reinbeker Weg bis zur Gutenbergstralle, von einem
Griinstreifen — teilweise sogar einem Waldchen — von der

Fahrbahn getrennt. Wahrend diese Trennung vom Kfz- L

Verkehr positiv zu bewerten ist, geht mit ihr gleichzeitig §: b

eine z.T. eingeschrankte Einsehbarkeit und damit soziale c
Kontrolle des Radwegs einher. '
Dariiber hinaus ist der Weg zu schmal fiir iberholende 9/ Route 3

oder sich begegnende Radfahrende und die
Oberflachenbeschaffenheit ist sehr schlecht. Die I
Einmindung des Waldwegs birgt aufgrund der groBen
Abbiegeradien und der daher mdglichen héheren Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs ein erhéhtes
Sicherheitsrisiko fiir Radfahrende.

Ziele der MaBnahme

e Sehr hohe Prioritdt: Abbau des Sicherheitsrisikos fiir Radfahrende am Knotenpunkt R3d-I
e Mittlere Prioritat: Attraktivierung der Strecke als (lber)regionale Verbindung mit einer
Verbreiterung der Wege und Oberflachenverbesserungen

Beschreibung der MaBnahme

Kurzfristig mit sehr hoher Prioritat:

e Umgestaltung des Knotenpunktes R3d-I (Waldweg): Verringerung der Abbiegeradien fiir den
KFZ-Verkehr, Rotmarkierung der Radwege und Freihaltung der Sichtverhaltnisse durch
Riickschnitt des angrenzenden Griinbewuchses

Mittlere Prioritat:

e Verbreiterung des Wegs und Verbesserung der Oberflachen auf der gesamten Strecke

e Einfiihrung einer durchgangigen Beleuchtung des Weges
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Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

Einmlindung der Regionalen Route 14 am Knotenpunkt R3d-I (Waldweg)

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Abstimmung mit Kreis, StraBenverkehrsbehérde und LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
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7.1.4 Hauptroute R4

Die Route 4 ist im regionalen Radverkehrs- ) -
konzept des Kreises Stormarn als Neben- 4 , /\ e
route ausgewiesen und fiihrt von Mimmel- 7
mannsberg/Havighorst und der regionalen
Hauptroute 12 des Stormarner Radverkehrs-
konzepts — liber Griinflachen im Sidwesten
Glindes sowie die Glinder Au zum Oher Weg
und an diesem entlang in Richtung Schén-
ningstedt.

Route 4

In dem vorliegenden Radverkehrskonzept
Glindes ist der erst Teil vom Stdwesten Glin-
des bis zum Oher Weg nur als Nebenroute
zu sehen, da im Alltagsradverkehr die Ver-
bindung bisher eher untergeordnet ist. Sie hat aber Potenzial, da tiber diesen Weg zum Beispiel
auch die U-Bahnstation Mimmelmannsberg zu erreichen ist. Da sie weitgehend abseits von
Siedlungsflachen durch Griinziige verlauft ist sie aber im Hinblick auf die soziale Kontrolle vor
allem bei Dunkelheit als problematisch einzuschatzen.

Der Bereich entlang des Oher Wegs ist aber auf jeden Fall als Hauptroute in Glindes Radver-
kehrsnetz zu sehen, da die Route zum einen zum Stadtzentrum fiihrt und sich hier zum ande-
ren das Schulzentrum befindet, zu dem auch viele Schiiler aus Schénningstedt fahren. Eine
qualitativ hochwertige und sichere Wegefiihrung ist demnach notwendig.
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Nr. Bezeichnung

R4-a Aufwertung der Route 4 im Griinbereich vom siidwestlichen
Stadtrand bis zur Sonke-Nissen-Allee

Prioritat

MITTEL

Netzfunktion
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X X

StraBenkategorie

Griinverbindung

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

600 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

Schwerverkehrsstarke/-anteil

unverandert -

Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Ab der StraBe Domhorst Gut an der Stadtgrenze zu
Oststeinbek bis zum Havighorster Weg fiihrt die Route R4-a
auf einem unbefestigten Weg. Nach einem kurzen Stiick
entlang des Havighorster Wegs geht es weiter auf der
Griinwegeverbindung entlang der Glinder Au. Dabei handelt
es sich um einen asphaltierten Weg, den sich die
Radfahrenden in beide Richtungen mit den vielen
FuBgangern teilen missen. Hier kommt es zwangsldufig
immer wieder zu Konflikten und gegenseitige
Riicksichtnahme ist von Noten. Ab der Saalbergstrafe wird
die Route Uber An der Trift zur S6nke-Nissen-Allee gefiihrt.

Route 4

ﬂf&\J-\

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung des Abschnitts als Nebenroute mit regionaler Bedeutung

e Verringerung von Konflikten mit FuBgangern

Beschreibung der MaBnahme

e Fortfiihrung der asphaltierten Oberflachen von der StraBe Domhorst Gut bis zum Havighorster

Weg (Streckenabschnitt ist <1km).

e Auf dem Havighorster Weg Kenntlichmachung der Einmiindung des Griinwegs an der Glinder
Au (Knotenpunkt R4a-I) und Beschilderung der Wegefiihrung; Erweitern des Parkverbots

entlang der Einmiindung

o Der weitere Weg entlang der Glinder Au sollte — sofern maoglich — verbreitert werden, um
Konflikte mit zu FuB Gehenden zu vermeiden. In jedem Fall sollten auf der gesamten Strecke

die Oberflachen verbessert werden.

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

keine

Nachste Umsetzungsschritte

e Beschilderung
e Vorentwurfsplanung

Relevante Akteure

Stadt, ggf. Anwohner
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R4-b Aufwertung der Hauptroute Sonke-Nissen-Allee/Oher Weg SEHR

und Erhéhung der Verkehrssicherheit HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Haupt-  |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | ErschlieBungsstraBe Kurz- bis langfristig

verbind. verbind. Verbind. weg | Route
HauptverkehrsstraBe
X X | X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Radweg (nicht benutzungspflichtig) Sénke-Nissen-A.: 640 kurzfristig: 10 Tsd. €
Zweirichtungsradweg Oher Weg: ca. 4.000 langfristig: 1,5-2,0 Mio. €
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung
S FAG-SH, GVFG-SH,

Radweg (beidseitig) Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Der ostliche Abschnitt b der Route R4 beschreibt die
Hauptroute entlang der Sénke-Nissen-Allee und dem Oher
Weg bis zum Stadtrand nach Schdnningstedt. Auf der
Sonke-Nissen-Allee befindet sich auf der &stlichen
StraBenseite ein nicht benutzungspflichtiger Radweg, der
auf der sudlichen Seite des Oher Weg bis zur Ave. St.
Sebastien weitergefiihrt wird. Ansonsten befindet sich auf
dem Oher Weg auf der noérdlichen StraBenseite
durchgdngig ein benutzungspflichtiger Zweirichtungs-
radweg, der teilweise auch als gemeinsamer Geh- und
Radweg geflhrt wird.

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der Route R4-b als Hauptroute mit gesicherter Einrichtungsfiihrung in beiden
Fahrtrichtungen

e Schaffung einer sicheren Schulwegroute

Beschreibung der MaBnahme

e Die Sonke-Nissen-Allee ist eine Tempo-30-Zone, in die nur die Anlieger des dort befindlichen
Wohngebietes bzw. des Golfplatzes fahren. Auch vor dem Hintergrund der geplanten
Erweiterung des Hotels am Golfplatz ist die Verkehrsstarke als sehr gering einzustufen, so
dass Radverkehrsanlagen nicht erforderlich sind. Der auf der &stlichen StraBenseite
bestehende nicht benutzungspflichtige Radweg sollte daher mittel- bis langfristig zugunsten
einer einheitlichen Seitenraumgestaltung zuriickgebaut werden.

Fir unsicherer Radfahrende kdnnen ggdf. die Seitenraume als Gehwege — Rad frei freigegeben
werden.

e Sicherung des Radwegendes bzw. Kennzeichnung des Radwegeanfangs: In ausreichender
Entfernung vor bzw. nach dem Knotenpunkt S6nke-Nissen-Allee/Oher Weg/Méliner
LandstraBe (s. R2b-I), der zu einem Kreisverkehr mit umlaufenden Radwegen ausgebaut
werden soll (s. MaBnahmenblatt R2-b), sollte der Radverkehr von der Fahrbahn auf Radwege
Richtung stadteinwarts bzw. von den Radwegen auf die S6nke-Nissen-Allee stadtauswarts

- 75—



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Endberlcht—Stand JUI| 2020 Stadtentwicklung und Mobilitat

Planung Beratung Forschung GbR

gefiihrt werden.

e Auf dem Oher Weg Einrichtung von beidseitigen Einrichtungsradwegen von der Sénke-Nissen-
Allee bis zum Kreuzkamp mit entsprechenden Breiten und Oberflachenverbesserungen. Sofern
auf einzelnen Abschnitten keine ausreichenden Flachen fiir eigenstandige Radwege verfligbar
sind, Ausbau des Seitenraums auf mind. 2,5 m Breite und Ausweisung als gemeinsamer Geh-
und Radweg bzw. Gehweg — Rad frei

e Priifung der Benutzungspflicht vor dem Hintergrund der relativ geringen Verkehrsstarke.

o Kurzfristig: Die Verkehrsregelung am Kreisverkehr Oher Weg/Kaposvar Spange/
Holstenkamp (R4b-I) ist derzeit nicht eindeutig geregelt. Dies gilt insbesondere fiir den
FuBverkehr, der nur bei den Kreisverkehrsausfahrten Vorrang vor dem Kfz-Verkehr hat, bei
den Einfahrten ist er hingegen wartepflichtig. Der Radverkehr hat dagegen durch die explizite
Beschilderung sowohl in den Ein- als auch den Ausfahrten Vorrang vor dem Kfz-Verkehr.

Um eine eindeutige und transparente Verkehrsregelung zu erhalten, sollten entsprechend der
Regellésung fir innerdrtliche Kreisverkehre FuBgangeriiberwege und Radwegefurten markiert
werden. Zur Verdeutlichung des Vorrangs des Radverkehrs sollten die Furten dariiber hinaus
rot markiert und mit Fahrradpiktogrammen versehen werden.

e Am Ende der beidseitigen Radwege und dem Beginn des Zweirichtungsradwegs kurz vor der
Briicke (iber die K80 muss das Radwegende gesichert werden und eine gesicherte Querung
geschaffen werden (s. Knotenpunkt R4b-II)

e In Haltestellenbereichen: Fiihrung des Radweges, bzw. gemeinsamen Rad- und FuBweges
hinter dem Unterstand und Wartebereich der Fahrgaste, um Konflikte zu minimieren

e Sicherung samtlicher Furten an Einmiindungen mit Rotmarkierungen und
Fahrradpiktogrammen

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Umgestaltung des Knotenpunktes R2b-I in einen Kreisverkehr
e Kreuzung der Fernroute 1 mit Querung des Oher Wegs (R1b-III)
e Kreuzung der Nebenroute 13 im Bereich des Schulzentrums am Oher Weg (Knotenpunkt R13-

I)
e Kreuzung der Nebenroute 11 mit Querung des Oher Wegs (R11-I)

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure
e Abstimmung mit Stadt Reinbek tber Weiterfiihrung der Stadt, Stadt Reinbek
Radverkehrsfiihrung
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7.1.5 Hauptroute R5

Die Hauptroute 5 ist eine Nord-Slid-Verbindung
von Willinghusen Uber die Autobahnbricke ent-
lang des Willinghusener Wegs. An der Einmiin-
dung des Kupfermihlenwegs teilt sich die
Route einmal in eine Fortflihrung Richtung Sti-
den Uber den Papendieker Redder und die Se- | = }——

baldkoppel sowie den Griinweg entlang der
Glinder Au bis zur Route 4. Der andere Teilab-
schnitt fihrt vom Willinghusener Wegs links
Uber den Kupfermiihlenweg und rechts auf die
MuhlenstraBe bis zur Méllner LandstraBBe bzw.

der Hauptroute 2.
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= Fahren auf der
Jfalschen" StraBenseite
Fahren auf
unbeschilderten FuBweg

Route 5

Die bisherige Radverkehrsfiihrung ist vor allem
entlang des Willinghusener Wegs und des Papen-
dieker Redders als problematisch zu betrachten. Es
gibt teils stadteinwarts, teils stadtauswarts einsei-
tig und ab der StraBe Am Walde auch beidseitig
straBenbegleitende Wege, die jedoch nicht flir den
Radverkehr freigegeben sind. Dem entsprechend
mussen Radfahrer die StraBe benutzen. Vor dem
Hintergrund des weitgehenden AuBerortscharak-
ters (Anbaufreiheit) der StraBe und der damit ein-
hergehenden hoheren gefahrenen Kfz-Geschwin-
digkeiten vor allem im nérdlichen Teil fuhlen sich
viele Radfahrende — wie die Blirgerbeteiligung ge-
zeigt hat — trotz der geringen Verkehrsstarken im
Mischverkehr unsicher. Unsichere Radfahrer nut-
zen also die FuBwege, mussen ungeschiitzt die
StraBenseite wechseln und fahren teilweise auf der
falschen Seite. Die Abbildung veranschaulicht die
Fahrt eines von Norden nach Stiden fahrenden un-
sicheren Radfahrenden.

Radfahrende, die den Abschnitt tber den Kupfermiihlenweg und die MihlenstraBe nutzen,
mussen im Mischverkehr auf der StraBe fahren. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,
einem insgesamt schon recht engen StraBenraums, vielen parkenden Autos stellt dies — wie
die Beteiligung gezeigt hat — fiir viele Radfahrende eine unsichere Flihrung dar.
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R5-a Aufwertung der Hauptroute 5 im Abschnitt a Willinghusener

. Hoch
Weg und Papendieker Redder (K109)
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  |Ergénzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine - hi i icti
votmd. | ortinde | Versind. | wes | Routs HauptverkehrsstraBe Kurz- bis mittelfristig
(KreisstraBe)
X | X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Mischverkehr bzw. gem. Geh- und
. A 3.100

Radweg (nicht benutzungspflichtig)
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Férderung
Radweg (beidseitig)
Ausgangslage
Im Abschnitt a der Hauptroute 5 entlang der K109 von der Route 5

Autobahnbriicke bis zur Mollner LandstraBe sind keine
ausgewiesenen Radverkehrsanlagen vorhanden. Von der
Autobahnbriicke kommend befindet sich ein gemeinsam genutzter
Geh- und Radweg auf stadteinwérts liegender StraBenseite, der
aber auf der Hohe der StraBe Am Berge endet. Stattdessen
beginnt hier ein Gehweg auf der gegeniiberliegenden Seite. b

Von der Kreuzung, in der der Willinghusener Weg abbiegt und die
K109 weiter auf dem Papendieker Redder verlduft, bis zum
Friedhof, handelt es sich um einen Streckenabschnitt, der
auBerorts liegt. Ab der Einmiindung der StraBe Am Walde befinden
sich auf beiden StraBenseiten Gehwege, die jedoch nicht fiir den
Radverkehr freigegeben sind.

Insgesamt ist die Wegefiihrung fiir Radfahrende sehr unklar und eine Nutzung der StraBe nur fir
sichere Radfahrer attraktiv. Des Weiteren gibt es einige ungesicherte Querungsstellen, an denen
Radfahrende die StraBenseite wechseln mussen.

Ziele der MaBnahme

e Schaffung von sicheren Radverkehrsanlagen
e Sicherung von Querungsstellen und Einmiindungen

Beschreibung der MaBnahme

Seitens des Kreises erfolgt gegenwartig in Abstimmung mit der Stadt Glinde die Planung fiir
bauliche MaBnahmen im Zuge der K109 zwischen der L94 und ca. 100 m nérdlich der Einmindung
~Am Walde". Angesichts dieses konkreten und detaillierteren Planungsprozesses werden an dieser
Stelle keine eigenen MaBnahmenvorschlage entwickelt.

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Einmiindung der Nebenroute 10 am Knotenpunkt R5a-I Willinghusener Weg/ Am Berge
e Einmiindung der Nebenroute 12 am Knotenpunkt R5a-II Papendieker Redder/ Holunderstieg
e Einmiindung der Hauptroute 6 am Knotenp. R5a-IV Papendieker Redder/ Blockhorner Allee

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

Kreis, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung

R5-b Verbindung vom Papendieker Redder zur Route 4 iiber
Sebaldkoppel und Griinweg Glinder Au

Prioritat

Mittel

Netzfunktion
Haupt-  |Ergdnzungs-| Uberértl. | Schul | Griine
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X X X

StraBenkategorie

ErschlieBungsstraBe
Wegeverbindung durch
Griinzug

Querung LandesstraBe

Mdglicher Umsetzungszeitraum

Kurz- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr + straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

Geplante Radverkehrsfiihrung

Schwerverkehrsstarke/-anteil

unverandert

Mdgliche Forderung

Ausgangslage

Der Abschnitt b der Route 5 ist die Verlangerung des
Papendieker Redders Uber die Mélliner LandstraBe in Form
der Sebaldkoppel, einer ErschlieBungsstraBe in einer
Tempo-30-Zone. Hier wird der Radverkehr als
Mischverkehr auf der StraBe gefiihrt. Am Ende der
SebaldstraBe ist eine Sackgasse und es fiihrt nur noch ein
Trampelpfad bis zum Griinweg entlang der Glinder Au.
Hier missen Radfahrer ihr Fahrrad schieben. Der letzte
Abschnitt vom Trampelpfad entlang der Glinder Au ist
aktuell gesperrt, da die Briicke Uber die Au erneuert
werden muss.

Route 5

Ziele der MaBnahme

e Schaffung einer durchgangigen attraktiven Verbindung der Routen 5 und 4.

Beschreibung der MaBnahme

e Anpassung der Lichtsignalanlage am Knotenpunkt R5b-I, Papendieker Redder/Méllner
LandstraBe/Sebaldkoppel an die zukiinftige Radverkehrsfiihrung im Papendieker Redder.

Zur Verbesserung der Querungssituation ist es in jedem Fall sinnvoll und in der bestehenden
Knotengeometrie auch machbar, entsprechend der Regellésung fir innerértliche Kreuzungen,
FuBgangerfurten lber beide Kreuzungsarme der Méllner LandstraBe anzulegen.

e In der Sebaldkoppel bleibt der Radverkehr als Mischverkehr auf der StraBe. Es ist jedoch
erforderlich, das Radwegende zu sichern, d.h. den Radweg hinter der Kreuzung in der
Sebaldkoppel auf die StraBe zu leiten. Das gleiche gilt fiir den Radweganfang in die
Gegenrichtung. Parkende Autos sollten vom Radwegende/-anfang in ausreichendem Abstand
ferngehalten werden, um die Sichtbarkeit zu gewahrleisten.

e Der Trampelpfad am Ende der Sebaldkoppel muss zu einem attraktiven Weg erweitert und der

Bordstein am Anfang des Pfades abgesenkt werden.

o Offnung und Attraktivierung des Griinwegs an der Glinder Au durch Oberfldchenverbesserung
und entsprechende Gehwegbreiten; Briickenreparatur
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Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Anbindung an Route 4 an der Einmiindung Griinweg Glinder Au/ Havighorster Weg

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit dem LBV.SH Stadt, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung Prioritat
R5-c Aufwertung der Route 5 iiber den Kupfermiihlenweg und die | SEHR
MiihlenstraBBe bis zur MoélIner LandstraBBe HOCH

Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | FrgchlieBungsstraBBe Kurz- bis mittelfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X |

Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten

Kupfermiihlenweg:

Mischverkehr 2.350
MihlenstraBe: 3.490
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsanteil Maogliche Forderung

gering (0,9 % - 2,0 %)

Ausgangslage

Der Abschnitt ¢ der Hauptroute 5 verlauft vom
Willinghusener Weg (iber den Kupfermiihlenweg und die
MiihlenstraBBe bis zur Mdliner LandstraBe. Es handelt sich
bei beiden StraBen um ErschlieBungsstraBen mit einer a
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Der
Radverkehr wird als Mischverkehr auf der StraBe gefiihrt.
Gerade in der MihlenstraBBe hat das
Birgerbeteiligungsverfahren gezeigt, dass sich viele
Radfahrende aufgrund der parkenden Autos und der
daraus resultierenden Engstellen auf der StraBe unwohl
fiihlen, wenn entgegenkommende und liberholende PKWs
wenig  Riicksicht nehmen und die gebotenen
Sicherheitsabstande nicht eingehalten werden.

Route 5

Ziele der MaBnahme

e Erhohung des Sicherheitsgefiihls der Radfahrenden

Beschreibung der MaBnahme
e  Kurzfristig: Aktion/Kampagne zum besseren Miteinander von Rad- und KFZ-Verkehr in der
MihlenstraBBe

e Begrenzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit im Kupfermiihlenweg und in der
MihlenstraBe auf 30 km/h. Durch ein Angleichen der KFZ-Geschwindigkeiten an den

Radverkehr reduziert sich das Unsicherheitsgefiihl fiir die Radfahrenden und die gegenseitige

Riicksichtnahme wird geférdert. Ggf. Unterstiitzung durch geschwindigkeitsdampfende
MaBnahmen (Aufpflasterungen, Einengungen etc.)

e Sicherung des Kreuzungsbereichs Kupfermiihlenweg/MiihlenstraBe durch Freihalten der
erforderlichen Sichtfelder von parkenden Kfz, ggf. Aufpflasterung od. Vorstreckungen

e Kenntlichmachung der Fiihrung der Route 5 am Knotenpunkt R5c-I
Kupfermiihlenweg/MiihlenstraB3e

e Bau eines sicheren Radweganfangs bzw. -endes in der MiihlenstraBBe im Bereich der Méllner
LandstraBe, dazu miissen ggf. Stellpldtze entlang der MiihlenstraBe entfernt werden.
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Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzung der Griinverbindung entlang der Glinder Au, der Nebenroute 9
e Einmiindung der Nebenroute 12 am Knotenpunkt SchulstraBe/Miihlenstrale
e Anbindung an die Hauptroute 1 an der Méliner LandstraBe

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Umsetzung Geschwindigkeitsbegrenzung Stadt

e Vorentwurfsplanung Radwegeanfang/-ende vor der Einmiindung
in die Mollner LandstraBBe

7.1.6 Hauptroute R7

Die Hauptroute 7 ist eine Nord-Siid-Verbin-
dung, die vor allem flir Schiler aber auch
den sonstigen innerstadtischen und regiona-
len Radverkehr von Bedeutung ist. Sie fiihrt
von der StraBen Am Sportplatz Gber einen
Grinweg zur StraBe Auf dem Brink und von
dort weiter iber die StraBen Groothegen und
Olande bis zum Kreisverkehr an der Mollner
LandstraBe. Von dort geht es weiter Uber die
Kaposvar-Spange und den Holstenkamp bis
zum Reinbeker Weg im Suden. Hier gibt es
einen Anschluss an die Hauptroute 3.

Route 7
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Auf dem sidlichen Teil dieser Route, vor allem dem Holstenkamp besteht ein erhdhter Hand-
lungsbedarf. Hier gibt es einen nicht benutzungspflichtigen Einrichtungsradweg auf der 6stli-
chen StraBenseite, der je-
doch funktional wie auch —
Auf dem Fahrradwegsind viele
von der Oberflachenbe- Hubbel. Das macht leider das

Radfahren nicht angenehm
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weise eng, wenn hier & sind Lkw's ausdem Industriegeb.iet und VHH-Busse /
v unterwegs. Dazu noch Elterntaxisund dernormale
LKWSs, Busse und PKWSs zur p Berufsverkehr. Also auf der StraRe keine Chance fiir
! Eichio H Radfahrer!

morgendlichen  Spitzen- : e,
stunde entlangfahren. Die |
Problemsituation  veran-
schaulichen die vielen Ein-
trage auf dem Birgerbeteiligungsportal (s. Abbildung).

Der Fahrradwegist nicht benutzbar. Fahren aufder
StraBe wird durch parkende Autos behindert. Hier ist
kaum Platz aneinander vorbeizukommen und man
wird auch schon fast umgefahren/umgerannt.

Die Kaposvar-Spange wurde im Zuge der Bebauung des ehemaligen Bundeswehrdepots (Be-
bauungsplan 40a, 2009) neugestaltet. Radfahrer sollen im Mischverkehr auf der Fahrbahn
fahren. Doch nach unseren Erfahrungen nutzen viele Radfahrende die Gehwege.

Auch flr die anschlieBenden Abschnitte durch das Wohngebiet nérdlich der Méliner LandstraBBe
ist eine Befahrung auf der Fahrbahn vorgesehen. Doch durch das sehr viel geringere KFZ-
Aufkommen ist es hier kein Problem.
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Nr. Bezeichnung

R7-a Attraktivierung der Route 7 von der StraBe Am Sportplatz
durch das Wohngebiet bis zur Méliner LandstraBBe

Prioritat

MITTEL

Netzfunktion
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X XX

StraBenkategorie

Weg durch Griinzug,
ErschlieBungsstraBBe

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

straBenunabhangig
Mischverkehr

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

220 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Von der StraBe Am

Dunkelheit sehr schlecht

StraBe befahrbar.

Sportplatz ~ flihrt  eine
straBenunabhangige Verbindung am Siedlungsrand zur
StraBe Auf dem Brink. Dieser Weg ist unbefestigt und
nicht beleuchtet und lasst sich bei Regenwetter und/oder
befahren. Der
Teilbereich des Abschnitts a der Hauptroute 7 fiihrt durch
Tempo-30-Zonen auf den StraBen Auf dem Brink und
Groothegen (ber eine kurze fir den KFZ-Verkehr
gesperrte Verbindung auf die StraBe Olande bis zum
Kreisverkehr an der Mdllner LandstraBe. Dieser Abschnitt
ist bis auf eine schwer passierbare Umlaufsperre auf dem
Verbindungsstiick sehr gut im Mischverkehr auf der

weitere

Route 7

Ziele der MaBnahme

e Kenntlichmachung der Route 7 durch Beschilderung

e Aufwertung der Griinverbindung

Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung Querung R7a-I Ubergang von der StraBe Am Sportplatz zum
straBenunabhangigen Weg der Route 7: Kenntlichmachung der Einfahrt in den
straBenunabhangigen Weg von der StraBe Am Sportplatz aus durch Wegweisung, Erweiterung
des Halteverbots um die Einfahrt herum; Absenken der Bordsteine

e Umgestaltung des Griinwegs von der StraBe Am Sportplatz zur StraBe Auf dem Brink:
Verbreiterung, Asphaltierung und Ausweisung als straBenunabhangiger gemeinsamer Geh-

und Radweg

o Offnung des Verbindungsweges zwischen den StraBen Groothegen und Olande auch fiir
Fahrradanhanger und Lastenrdder (VergroBerung des Abstandes der Umlaufsperren)

e Kurz vor/nach dem Kreisverkehr an der Méllner LandstraBe auf der StraBe Olande: Schaffung
eines sicheren Beginns/Endes des Zweirichtungsradwegs mit klarer Radverkehrsfiihrung
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Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an Hauptroute 1 an der StraBe Am Sportplatz
e Kreuzung der Hauptroute 2 an der Mdllner LandstraBe

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung Stadt
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Nr. Bezeichnung Prioritat
R7-b Schaffung eindeutigen Radverkehrsfiihrungen auf der SEHR
Kaposvar-Spange HOCH

Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Kurz- bis mittelfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route .
(Kreuzung mit
X X LandesstraBe)
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h) Kosten
Mischverkehr 4.750 30 Tsd. €
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mégliche Férderung
unverandert Gering (1,4 %)
Ausgangslage

Der Abschnitt b der Hauptroute 7 betrifft die Verbindung
von der Mdllner LandstraBe (iber die Kaposvar-Spange bis
zum Oher Weg. Die Kaposvar-Spange wurde im Zuge der
Umsetzung des Bebauungsplanes 40a aus dem Jahr 2008
grundlegend umgestaltet. Dabei wurden beidseitig
Gehwege mit einem trennenden Griinstreifen zur
Fahrbahn angelegt. Die Fahrbahnbreiten liegen bei ca.
6,00 m, wie der Querschnitt zeigt. Radfahrer sollen im
Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren. Meistens sieht
man sie aber auf den Gehwegen. Von den Radwegen auf
der Modllner LandstraBe oder dem Oher Weg kommend, ist
die Radwegefiihrung auch nicht eindeutig, da die
Radwegeenden nicht gesichert auf die Fahrbahn geleitet
werden, bzw. die Radwegeanfange nicht gekennzeichnet
sind.

14,00

2,15 |, 1.8 | 6,00 |, 1.8 | 2,15

‘i(}rijnstreife]'ﬁehweg

Gehweg hr(jnstreife]’w Fahrbahn

Quelle: IPP Ingenieurgesellschaft, Bebauungsplan 40a der Stadt Glinde, 2008

Route 7

Ziele der MaBnahme

e Schaffung eindeutiger Radverkehrsfiihrungen
e Erhohen des Sicherheitsgefiihls fiir Radfahrende
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Beschreibung der MaBnahme

e  Kurzfristig: Verlegung des Beginns der Tempo 30-Zone in der Kaposvar-Spange direkt in die
Ausfahrt aus dem Kreisverkehr

e Der Kreisverkehr auf der Mdllner LandstraBe wird von Radfahrenden und FuBgangern auf
Uberwegen gequert. Dazu miissen Radfahrende von den bzw. auf die StraBen Olande und
Kaposvar-Spange, die im Mischverkehr auf der StraBe befahren werden, in ausreichender
Entfernung vom/zum Kreisverkehr auf den Gehweg bzw. wieder die StraBe geleitet werden.

e Beibehaltung der Radverkehrsfiihrung auf der, Gehwege mit Zusatzschild ,Fahrrad frei*. Die
Anlage von Schutzstreifen ist aufgrund der zu geringen Fahrbahnbreite von ca. 6,0 m nicht
maglich.

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzung der Hauptroute 2 Méllner LandstraBe (s. Knotenpunkt R2c-II)

e Kreuzung der Nebenroute 6: Hier ist eine Querungsstelle mit Insel vorhanden, die keine
weiteren MaBnahmen erfordert.

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit dem Land Stadt, LBV.SH
e Vorentwurfsplanung
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Nr. Bezeichnung Prioritat
. SEHR
R7-c | Aufwertung der Hauptroute 7 im Holstenkamp HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | HayptverkehrsstraBe Mittel- bis langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X X X

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr

Gehweg ,Fahrrad frei* 3.460

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

60 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert MaBig (3,9 %)

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mdgliche Férderung

Ausgangslage

Die Hauptroute 7 fiihrt weiter von der Kaposvar-Spange
Uber den Kreisverkehr am Oher Weg in den Holstenkamp
und endet am Reinbeker Weg mit einem Anschluss an die
Hauptroute 3. Innerhalb des Kreisverkehrs gibt es
Radwege (s. Knotenpunkt R4b-II), auf dem Holstenkamp
wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, die
Gehwege sind durch ein ,Fahrrad frei"-Schild zur
Benutzung freigegeben. Teilweise gibt es einen nicht-
benutzungspflichtigen Radweg auf der &stlichen
StraBenseite, der ebenfalls mit einem ,Fahrrad frei“-Schild
bezeichnet ist. Dies schafft Verwirrungen und
Unsicherheiten unter den Radfahrenden und Autofahrern.
Im Bereich des Griinzuges Gellhornpark besteht fiir
Radfahrer und FuBganger die Moglichkeit, die StraBe
durch einen seitlich zum Griinzug hinab und dann wieder

hinauf zum Holstenkamp fihrenden
straBenunabhangigen Weg zu umfahren (s. Foto).
Aufgrund der zusatzlichen Steigung und des

Umwegfaktors ist dies aber fiir Radfahrende unattraktiv.

Wie bereits in der Einleitung geschrieben, ist der
Holstenkamp speziell zur morgendlichen Spitzenstunde
eine starker befahrene StraBe, in der sich viele
Radfahrende in der jetzigen Situation nicht wohl fiihlen.
Ein Handlungsbedarf ergibt sich vor alle auch, da der
Holstenkamp an einer Grundschule entlangfiihrt und
einen wichtigen Schulweg darstellt.

2N Route 7
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Ziele der MaBnahme

e Erhdhung des Sicherheitsgefiihls fiir Radfahrende

Beschreibung der MaBnahme

Aufgrund der begrenzten StraBenraumbreite ist die Herstellung von separierten
Radverkehrsanlagen mit RegelmaBen nicht mdglich. Eine sichere Fiihrung auf der Strafe im
Mischverkehr ist bei den vorhandenen Verkehrsstarken und der bestehenden Tempo 30-Regelung
aber gegeben. Zur Schulwegsicherung sollten die vorhandenen Gehwege zur Nutzung durch
jungere Kinder ertlichtigt werden. Eine generelle Freigabe fiir den Radverkehr sollte dagegen
nicht erfolgen, da nicht auf der gesamten Lange des Streckenabschnitts ausreichend breite
Gehwege geschaffen werden kénnen.

e Riickbau der vorhandenen Radwege und Ertlichtigung der Gehwege hinsichtlich Breite,
Oberflachenbeschaffenheit und Sicherung an Einmiindungen durch Aufpflasterungen

e Schaffen von gesicherten Radwegeanfang und -ende am Kreisverkehr Oher Weg

e Vor dem Kreuzungsbereich Holstenkamp/Reinbeker Weg Schaffen eines gesicherten
Radwegeendes in Richtung Holstenkamp, bzw. Leiten des Radverkehrs auf den Gemeinsamen
Geh- und Radweg.

e Fortflihrung der Route ab dem Holstenkamp Uiber die Wilhelm-Bergner-Strae zur Fernroute
R1 als Radwanderweg mit einem Bahniibergang.

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzen der Hauptroute 2 am Knotenpunkt Kaposvar-Spange/Oher Weg/Holstenkamp

o Uberfahren iiber Nebenroute 8 im Bereich des Griinzuges (Nebenroute 8 fiihrt im Tunnel
unter dem Holstenkamp hindurch)

e Einminden der Nebenroute 14 am Knotenpunkt Holstenkamp/Buchenweg (s. Knotenpunkt
R14-1)

e Anschluss an die Hauptroute 3 am Reinbeker Weg (s. Knotenpunkt R3c-I)

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Entwurfsplanung fiir gesicherte Radwegeanfange/-enden Stadt
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7.2 Das Nebenroutennetz

Das Nebenroutennetz er-

ganzt das Hauptrouten- \ : ’ ] ; m
netz und filhrt hauptséch- ‘ P ’ -

lich entlang von straBen- — ‘
unabhangigen Griinwege- :

verbindungen, teilweise \

aber auch durch die Wohn- ‘ ' gRou:te 11
gebiete in Tempo-30-Zo- EouteD

nen. Es handelt sich dabei i S —
um die Routen 6, 8-14und | L BXl ; j

16. Alle Routen mit gera- - , _
der  Ziffernbezeichnung ‘ : ‘

verlaufen  weitestgehend \ Sy

von Ost nach West und alle \

Routen mit einer ungera- - '/V,//

den  Ziffernbezeichnung
von Nord nach Sud.

Hauptsachlich sind diese : X “

Nebenrouten fiir den innerstadtischen Radverkehr von Bedeutung. Routen 10 und 16 jedoch
sind wichtige Griinverbindungen nach Neuschdnningstedt bzw. Reinbek. Hier wird vor allem
die Route 16 von Schilern und Jugendlichen genutzt, die auf dem Bummerei-Weg Uber die
K80 von und zum Schulzentrum in Glinde sowie dem Sportpark und Schwimmbad in Reinbek
fahren.
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Prioritat

HOCH

Nr. Bezeichnung
R6 Attraktivierung der Nebenroute 6 von Oststeinbek quer durch
das Zentrum

Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | ErschlieBungsstraBe Mittel- bis Langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route .. .

Griinverbindung
X | x| X

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr
straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

Nur Knoten R6-I: 40 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH, Stadte-
bauférd., Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Die Nebenroute 6 beginnt in Oststeinbek in der StraBe
Heidstlicken, verlauft dann auf der StraBe Kleiner Glinder
Berg, kreuzt die Hauptroute 5, den Papendieker Redder,
fuhrt weiter entlang des Tannewegs und biegt dann ab
der Blockhorner Allee auf eine Strecke quer durch das
Zentrum Glindes bis zur Nebenroute 7.

Der Abschnitt a fuhrt auf den StraBen Kleiner Glinder
Berg, dem Tannenweg und der Blockhorner Allee im
Mischverkehr und nutzt sidlich der Grundschule
Tannenweg den fir den KFZ-Verkehr gesperrten
Verbindungsweg zum Willinghusener Weg. Ein kurzes
Stlck der Blockhorner Allee ist unbefestigt und bei Regen
sehr schlecht befahrbar. An dem Knotenpunkt, an dem der
fir KFZ-gesperrte Bereich der Blockhorner Allee auf den
Willinghusener Weg trifft (Knotenpunkt R6-II), ist eine

gemeinsam mit FuBgangern genutzt.

Route 6

dreifache Umlaufsperre, die vor allem fiir Lastenrader und Fahrradanhdnger aber auch schon fast
fir normale Fahrrader nicht passierbar ist. Von dem Willinghusener Weg fiihrt die Route weiter (iber
die DorfstraBe zum Griinweg, der die Glinder Au lberquert, und gelangt Gber die StraBe An der
Gutsmauer zur Mollner LandstraBe. Bis auf das Stilick entlang des Griinwegs nutzen Radfahrer auf
diesem Abschnitt die Fahrbahn gréBtenteils in einer Tempo-30-Zone. Der gepflasterte Griinweg wird
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Der zweite Abschnitt der Route 6 geht von der Moéllner LandstraBe weiter lber den Parkplatz im
Zentrum und den Marktplatz zu dem Griinweg beim Denkmal des Heereszeugamts, der am Ende
der Route 6 dann auf die Kaposvar-Spange stoBt. Fiir das Zentrum Glindes liegt derzeit eine Planung
zur Umgestaltung vor, in dessen Rahmen auch die Wegefiihrung fir den FuBgdnger- und
Radverkehr geregelt wird, diese Planungen werden hier (ibernommen (s. Rubrik ,,Beschreibung der
MaBnahme). Von dem Marktplatz fiihrt ein Weg zum Engelspark, der durch Treppen erreichbar ist.
Hier muss eine Loésung fiir Radfahrer gefunden werden. Der straBenunabhangige Griinweg beim
Heereszeugamtsdenkmal ist teils gepflastert und teils unbefestigt und in einem sehr guten Zustand,
hier sind keine weiteren MaBnahmen notwendig.

Ziele der MaBnahme

e Attraktivierung der Nebenroute 6 durch Abbau der Hindernisse und klare Radverkehrsfiihrung

Beschreibung der MaBnahme

e Herstellen einer befahrbaren Wegeverbindung von Oststeinbek Uber die StraBe Kleiner Glinder
Berg und Tannenweg

e Herstellen einer Querungsmdglichkeit Gber den Papendieker Redder mit Mittelinsel

e Asphaltierung der Blockhorner Allee in H6he der Grundschule Tannenweg

e Umgestaltung Knotenpunkt R6-I Blockhorner Allee/ Willinghusener Weg: Entfernung der
dreifachen Umlaufsperre bzw. mindestens Umbau, so dass die Sperre auch mit einem Fahrrad
mit Anhanger gut befahrbar ist; Aufpflasterung des FuBgéngeriiberwegs und des

Ubergangsbereichs fiir den Radverkehr vom straBenunabhéngigen Geh- und Radweg auf den
Mischverkehr.
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e Verbreiterung des Weges zwischen DorfstraBe und der StraBe An der Gutsmauer — wo
mdglich — und langfristig auch Verbreiterung der Briicke Uber die Glinder Au; Verbesserung
der Oberflachen; eindeutige Wegweisung

e Neugestaltung des Zentrums: Der Knotenpunkt R2b-II bleibt lichtsignalgesteuert; Markierung
der Radverkehrsfurten auf der Fahrbahn; Flihrung des Radverkehrs (iber den Marktplatz in
den Engelspark; Rampe flir Radfahrer an Treppen

2

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen
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e Anschluss an Hautroute 5 am Knotenpunkt Papendieker Redder/Blockhorner Allee

e Kreuzung der Nebenroute 9 im Griinbereich an der Glinder Au

e Kreuzung der Hauptroute 2 am Knotenpunkt Méliner LandstraBe/ An der Gutsmauer

e Kreuzung der Hauptroute 1 im Griinbereich um das Heereszeugamt-Denkmal

e Einmiindung der Nebenroute 13 im Griinbereich um das Heereszeugamt-Denkmal

e Kreuzung der Hauptroute 7 und Anschluss an die Nebenroute 11 an der Kaposvar-Spange

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen Stadt
e Abstimmung mit den weiteren Planungen zur Ortsmitte
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Nr. Bezeichnung Prioritat
Aufwertung der Nebenroute 8 als wichtige
RS 9ce 9 HOCH
Schulwegverbindung
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | ErschlieBungsstraBe Mittel- bis Langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
HauptverkehrsstraBe
X X | X | |Grinverbindung

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Mischverkehr
straBenunabhangig

Kosten

500 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mégliche Férderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Die Nebenroute 8 fiihrt von der Sonke-Nissen-Allee Uber
die StraBe In der Trift auf die Ave St. Sebastien. Bei der
Wegefiihrung auf der StraBe In der Trift handelt es sich
zunachst um einen fir den KFZ-Verkehr durch
Umlaufsperren bzw. Poller gesperrten gepflasterten Weg.
In Richtung Ave St. Sebastien ist die StraBe In der Trift
dann eine ZufahrtsstraBe zu den dort befindlichen
Parkplatzen und Garagen fiir Anwohner. Auf der Ave St.
Sebastien verlauft die Route 8 ein kurzes Stiick auf der
Hauptroute 3 bis zum Knotenpunkt K1 und biegt dann
ungesichert (s. Knotenpunkt K1) in die StraBe Im
Gellhornpark ein. Auch hier ist der erste Abschnitt durch
einen Poller fiir den KFZ-Verkehr gesperrt. Im weiteren
Verlauf ist es eine ZufahrtsstraBe zu den anliegenden
Grundstiicken. Die StraBe Im Gellhornpark fiihrt sidlich
des Schulzentrums Glinde entlang und ist eine wichtige

Ab der StraBe Hirtenweg verlauft die Route 8 auf straBenunabhangigen Griinwegen durch den
Gellhornpark nordlich der Grundschule Wiesenfeld vorbei, unter dem Holstenkamp durch und bis
kurz vor die K80. Es handelt sich gréBtenteils um einen unbefestigten Weg. Ein kurzer Abschnitt,
namlich von der Verbindung der Verlangerung der StraBe Im Gellhornpark bis zu dem Weg ndordlich

Route 8
|
L
Wichtiger ~
.| Knotenpunkt
siehe K1!
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der Grundschule Wiesenfeld, ist ein Trampelpfad. Ansonsten handelt es sich um attraktive

Griinwege, die bei Nasse allerdings schwierig zu befahren sind. Teilweise ist die Route nicht oder
nur schlecht beleuchtet.

&)

Weg zum =
Schulzentrum

‘o“——-'
e

2 N
dmg)\\lals

Gem nscHa\ S
schule Wiesenfeld

Ziele der MaBnahme

e Schaffen einer durchgangigen attraktiven Route und Schulwegverbindung

Beschreibung der MaBnahme

e Schaffen von sicheren Querungsmdéglichkeiten tber die Ave St. Sebastien an der Einmiindung
der StraBe In der Trift (s. hierzu Knotenpunkt R3a-I) sowie im Bereich des Knotenpunktes K1
Ave St. Sebastien/PoststraBe/Im Gellhornpark (s. eigenes MaBnahmeblatt K1)

e Oberflachenverbesserung der StraBe Im Gellhornpark, mdglichst durch Schaffen einer
asphaltierten Oberflache

e Verbesserung der Oberflache und Erweiterung der Griinwegverbindung (insbesondere des

Trampelpfads), moglichst asphaltiert; Befahrbarkeit des Héhenunterschieds am Ende des
Trampelpfades herstellen.

e Schaffen einer durchgdngigen Beleuchtung

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Route 4 in der Sénke-Nissen-Allee (s. Knotenpunkt R4b-I)
e Gleiche Fiihrung mit Hauptroute 3 auf der Ave St. Sebastien

e Kreuzen der Hauptroute 1 am Knotenpunkt Ave. St. Sebastien/PoststraBe/Im Gellhornpark
(s. Knotenpunkt K1)

e Kreuzen der Nebenroute 13 im Griinbereich Im Gellhornpark
e Unterfiihrung der Hauptroute 7 am Holstenkamp
e Anschluss an die Nebenroute 11 nahe der K80

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen Stadt
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Nr. Bezeichnung

RO Aufwertung der Griinverbindung Nebenroute 9 entlang der

Prioritat

MITTEL

Glinder Au
Netzfunktion
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X ‘ X

StraBenkategorie

ErschlieBungsstraBe
HauptverkehrsstraBe
Griinverbindung

Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Mittel- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

1,1 Mio. € (ohne Querung
Mollner Landstr.)

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mégliche Férderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Die Nebenroute 9 verlauft komplett im Griinbereich auf
unbeschilderten gemeinsamen Geh-
entlang der Glinder Au. Es ist eine attraktive Nord-Siid-
Verbindung fir den stadtinternen Radverkehr. Im Norden
hat die Route Anschluss an die Nebenroute 10 in Richtung
Neuschonningstedt, im Siiden an die Hauptroute 4
Die Route fihrt im
nordlichen Teil bis ca. zur SchulstraBe auf unbefestigten
Wegen, die teilweise etwas schmal
SchulstraBe ist der Weg gepflastert, ebenfalls zu schmal
und dazu sehr uneben und schlecht gewartet. Hier wachst
die seitliche Bepflanzung auf den Weg und macht ihn
vor allem an
Kreuzungspunkten, ist der Weg beleuchtet. Auf der
gesamten Strecke, vor allem im Bereich um den
Miihlensee, ist der FuBgangeranteil sehr hoch.

Oststeinbek-Neuschdnningstedt.

dadurch  schmaler.  Teilweise,

und Radwegen

sind. Ab der

- Route 9

Ziele der MaBnahme

e Schaffung einer attraktiven Griinverbindung

e Erhoéhung des Sicherheitsgefiihls

e Minimierung der Konflikte mit FuBgangern

Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung samtlicher Streckenabschnitte auf der gesamten Route: Verbreiterung der
Gehwegbreiten, Verbesserung der Oberfldchenbeschaffenheit mit Priifung der generellen
Oberfldchengestaltung vor dem Hintergrund der weitgehenden Verschattung von Abschnitten
sowie der Einbindung in den Griinzug; attraktiv (um Konflikte mit FuBgangern zu vermeiden)
wadre eine Trennung von Rad- und FuBverkehr, jedoch ist dies aufgrund des beschrénkten
Platzangebots nicht tiberall mdglich

e Erhodhung des Sicherheitsgefiihls fiir Radfahrende durch durchgangige Beleuchtung der
Route, vor allem aber ab dem Kupfermiihlenweg in Richtung Siiden
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e Umgestaltung des Knotenpunktes R9-I: Der Kupfermiihlenweg wird in einer Engstelle
Uberquert, wodurch der KFZ-Verkehr an diesem Punkt verlangsamt wird. Wiinschenswert
ware hier eine Bevorrechtigung fiir den Rad- und FuBverkehr, die durch eine komplette
Aufpflasterung der Fahrbahn erreicht werden kann. Eine Engstelle fiir den KFZ-Verkehr ware
in diesem Fall nicht notwendig.

e Umgestaltung des Knotenpunktes Griinweg Glinder Au/Togohof (R9-II): Auch dieser
Knotenpunkt sollte durch eine Aufpflasterung der Fahrbahn fiir den FuBganger- und
Radverkehr auf der Route 9 bevorrechtigt werden. Eine gute Befahrbarkeit durch
Rettungsfahrzeuge ist dabei sicherzustellen.

e Umgestaltung des Knotenpunktes Griinweg Glinder Au/DorfstraBe (R9-III): Hier lauft der
Griinweg versetzt Uiber die DorfstraBe weiter, daher ist eine Aufpflasterung nicht sinnvoll. Die
Wegefiihrung fiir den Radverkehr sollte aber eindeutig sein.

e Umgestaltung des Knotenpunktes Griinweg Glinder Au/Méliner LandstraBe (R9-1V): Die
Glinder Au verlauft unter der Mélliner Landstrale entlang und der Griinweg wird an die
Mdliner LandstraBe herangefiihrt. Wiinschenswert ware hier auch fiir den Griinweg eine
Unterfiihrung der Méllner LandstraBe. Alternativ (oder als Ubergang) miisste die Route iiber
den neuen lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt Mdllner LandstraBe/Sandweg/ SaalbergstraBe
geflihrt werden (s. R2a-1I).

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Nebenroute 10 im Norden

e Kreuzung der Hauptroute 5 am Kupfermiihlenweg

e Kreuzung der Nebenroute 12 in der Hohe Gerhart-Hauptmann-Weg/SchulstraBe
e Kreuzung der Nebenroute 6 in der Hohe der StraBe An der Gutsmauer

e Kreuzung der Hauptroute 2 an der Méllner LandstraBe, evtl. Nutzung des umgestalteten
lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt Méliner LandstraBe/Sandweg/Saalbergstrae (R2a-1I)

e Anschluss an die Hauptroute 4 im Siiden

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Abstimmung mit den diversen Akteuren Stadt, LBS.SH,
Zweckverband
Sldstormarn
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Nr. Bezeichnung

R10 Aufwertung der Griinverbindung Nebenroute 10 vom
Willinghusener Weg nach Neuschonningstedt

Prioritat

MITTEL

Netzfunktion StraBenkategorie

Haupt- |Ergénzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine ErschlieBungsstraBe

verbind. verbind. Verbind. weg | Route

X X

Griinverbindung

Mdglicher Umsetzungszeitraum

Kurz- bis langfristig

Bisherige Radverkehrsfiihrung

Mischverkehr
straBenunabhangig

Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h)

Kosten

200 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Die Route 10 verlauft vom Willinghusener Weg im Norden
Glindes Uber die StraBe Am Berge im Mischverkehr und
Uber einen Griinweg sowie auf der StraBe Hinter den
Tannen bis zur Briicke Uber die K80 in Richtung
Neuschdnningstedt. Die StraBe Am Berge ist eine
gepflasterte SpielstraBe mit teilweise vorkommenen
Verengungen und einer mit sehr kleinen Pflastersteinen
gepflasterten Rinne, die Radfahrende teilweise in
Engstellen durchfahren miissen (s. Foto). Der Griinweg
um die nérdliche Spitze des Muhlenteichs ist unbefestigt
und relativ schmal mit vielen FuBgangern. Auf der StraBe
Hinter den Tannen wird der Radverkehr wieder auf der
StraBe im Mischverkehr gefiihrt. Ab der StraBe Am
Spitzwald ist die StraBe ungepflastert und hinter den
letzten Gebauden fiir PKW und Motorrader gesperrt. Der

(:;‘\/‘l,‘e/\
‘ Route 10

Weg ist sehr uneben und teilweise recht
schmal. Kurz vor der Briicke ber die K80 ist
der Weg wieder asphaltiert.

Ziele der MaBnahme

e Schaffen einer attraktiven Verbindung nach Neuschénningstedt durch Beheben aller

festgestellten Mangel
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Beschreibung der MaBnahme

e Die Entwasserungsrinne auf der StraBe Am Berge ist notwendig und muss daher bestehen
bleiben. Es ware nur empfehlenswert darauf zu achten, wenn die StraBe im Zuge sonstiger
MaBnahmen umgebaut werden muss, auf beiden Seiten der Rinne genug Platz fiir
Radfahrende zu lassen, damit sie die Rinne nicht tiberfahren miissen.

e Verbreiterung und Oberflachenverbesserung der gesamten Griinwege auf der Route
e Kurzfristig: Abbau / Umbau der Umlaufsperren am westl. Ende der StraBe Am Berge

e Umgestaltung Querung R10-I dem Ubergang von dem straBenunabhéngigen Griinweg auf die
StraBe Hinter den Tannen: Kenntlichmachung der Einfahrt in den Griinweg durch
Verkehrszeichen 138 (Achtung Radfahrer), Absenken der Bordsteine und Kenntlichmachung
der Wegefiihrung fiir Radfahrende durch Piktogramme auf der StraBe

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Hauptroute 5 am Knotenpunkt Willinghusener Weg/Am Berge (s. R5a-I)
e Anschluss an die Nebenroute 9 im Griinbereich nérdlich des Miihlenteichs
e Kreuzen der Hauptroute 1 auf der StraBe Hinter den Tannen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Abbau Umlaufsperren Stadt
e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R11 Attraktivierung der Nebenroute 11 von der Kaposvar-Spange

e o o . . MITTEL
im Ostlichen Teil Glindes bis zum Reinbeker Weg
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt-  |Ergénzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | Gr{inverbindung Kurz- bis Langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route .
ErschlieBungsstraBBe
X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
straBenunabhangig 350 Tsd. €
Mischverkehr
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdgliche Foérderung
- FAG-SH, GVFG-SH,
unverandert i
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Route 11

“BoMm jopangaund

v

Die Nebenroute 11 beginnt zweigeteilt. Der
eine Teil fihrt als Verlangerung der
Nebenroute 6 von der Kaposvar-Spange in
Richtung Slden Uber eine
Grinwegverbindung zum Oher Weg. Dieser
ist unbefestigt und unbeleuchtet. Das erste
Stiick an der Kaposvar-Spange fiihrt Gber
einen Spielplatz, auf dem das Radfahren
eigentlich nicht erwiinscht ist. Nach Queren
des Oher Wegs geht es weiter entlang des
Biinebiittler Wegs und einen Griinweg zum
Bummerei-Weg. Der Griinweg in diesem
Bereich ist landschaftlich attraktiv, denn er
flhrt Uber eine Wiese, ist jedoch teilweise
nicht breiter oder qualitativ besser als ein
Trampelpfad. Der zweite Teil der Route
fiihrt vom Oher Weg in Richtung Slden
parallel neben der K80. Hier ist derzeit kein Weg vorhanden. Optional kdnnte im Zuge der
angedachten LarmschutzmaBnahmen in diesem Bereich auch der Bau einer neuen
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Radwegeverbindung erfolgen. Auf dem Bummerei-Weg treffen sich beide Routenteile der Route 11
und der Weg verlauft weiter westlich neben der K80 in gut angelegten unbefestigten Griinwegen
bis zum Schlehenweg. Ein kurzes Stiick verlduft die Route 11 auf dem Schlehenweg auf der
Fahrbahn im Mischverkehr, bevor dieser wieder (iber eine Parkplatzzufahrt und einen
anschlieBenden Griinweg in Richtung Reinbeker Weg verlassen wird, wo die Route dann endet. Am
Reinbeker Weg gibt es einen Anschluss an die Hauptroute 3 nach Reinbek. Teilweise erschweren
Umlaufsperren auf der Route die Fahrt fiir Radfahrende.

Ziele der MaBnahme

e Nutzen und Attraktivieren der vorhandenen Griinverbindung im Osten der Stadt nahe der K80
unter Beheben der identifizierten Méngel

Beschreibung der MaBnahme

e Das erste Teilstlick der Route von der Kaposvar-Spange bis zum Oher Weg sollte durchgangig
beleuchtet und fiir den Radverkehr freigegeben werden.

e Umgestaltung Knotenpunkt Oher Weg / Blineblittler Weg (R11-I): Schaffung einer sicheren
Querungsmdoglichkeit fir Radfahrer und FuBganger durch eine Mittelinsel.

e Umgestaltung des Griinwegs vom Biinebiittler Weg zum Bummerei-Weg: Erweiterung der
Wegebreiten, Oberfldchenverbesserung

e Bau einer neuen Radwegeverbindung entlang der K80 im Zuge der LarmschutzmaBnahmen.
Eine zusatzliche Querung lber den Oher Weg ist nicht erforderlich, da Querung R4b-II
genutzt werden kann.

e Umgestalten der Knotenpunkte vom Griinweg aus Richtung Bummerei-Weg auf den
Schlehenweg (R11-II) und von dort in die Zufahrt auf den Griinweg in Richtung Reinbeker
Weg (R11-III): Kenntlichmachung der Griinwegeinmiindung durch eine Erweiterung des
Parkverbots, Absenken der Bordsteine, Abbau von Umlaufsperren

e Umgestaltung des Griinwegs vom Schlehenweg zum Reinbeker Weg: Erweiterung der

Wegebreiten und Verbessern der Oberflachen durch Asphaltieren (Beleuchtung ist bereits
vorhanden!)

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Hauptroute 7 und die Nebenroute 6 an der Kaposvar-Spange
e Kreuzen der Hauptroute 4 am Oher Weg

e Kreuzen der Nebenroute 8 im Griinbereich Gellhornpark

e Kreuzen der Nebenroute 16 am Bummerei-Weg

e Anschluss an die Hauptroute 3 am Reinbeker Weg (s. R3c-II)

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen Stadt
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Nr. Bezeichnung Prioritat
Aufwertung der Nebenroute 12 vom Willnbrook zur
R12 .. J MITTEL
MiihlenstraBe
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine

Griinverbindung
ErschlieBungsstraBBe

Kurz- bis langfristig

verbind. verbind.

Verbind. weg | Route

X | x| | x

Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten

StraBenunabhangig
Mischverkehr

Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung

unverandert

Ausgangslage

Die Nebenroute 12 ist eine Erganzungsverbindung fiir den
Radverkehr und fiihrt von der regionalen Route auf der
StraBe Willnbrook zunachst iber eine neu zu schaffende
Verbindung im Griinbereich bis zum Papendieker Redder. Route 12
Vom Papendieker Redder geht es Uber den fir KFZ- SR
Verkehr nicht passierbaren Holunderstieg am stidlichen l
Rand des Friedhofs auf den Willinghusener Weg. Ein
kurzes Stiick verlauft die Route auf dem Willinghusener
Weg, biegt dann links in den in den Gerhart-Hauptmann-
Weg ein, kreuzt den Griinweg an der Glinder Au und
verlduft dann weiter auf der SchulstraBe bis zur
MiihlenstraBe. Der Gerhart-Hauptmann-Weg liegt in einer
30-Zone, in der der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
wird. Die SchulstraBe ist teilweise eine SpielstraBe, wird
aber zwischen der Eggerskoppel und der MiihlenstraBe zu
einer 30-Zone. Die Verbindung zwischen Gerhart-
Hauptmann-Weg und SchulstraBe wird straBenunabhdngig durch den Griinbereich gefiihrt. Es
handelt sich hier um einen gepflasterten und beleuchteten, unbeschilderten gemeinsamen Geh-
und Radweg.

Ziele der MaBnahme

e Schaffen einer attraktiven Nebenverbindung mit Anschluss an die regionale Route von
Oststeinbek nach Willinghusen

o Erhdhung des Sicherheitsgefiihls fiir Radfahrende auf dem Willinghusener Weg

Beschreibung der MaBnahme

e Schaffung einer neuen Wegeverbindung im Griinbereich zwischen Willnbrook und
Papendieker Redder in Héhe des Holunderstiegs

e Umgestaltung des Holunderstiegs durch Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit (mdgl.
Asphaltierung); Umbau der Umlaufsperren, so dass sie durch Radfahrende (auch mit
Anhanger) gut befahrbar sind.

e Umgestaltung des Knotenpunkts R12-I (Holunderstieg/Willinghusener Weg):
Kenntlichmachung der Einfahrt in den straBenunabhdngigen Weg vom Willinghusener Weg
durch Erweiterung des Halteverbots um die Einfahrt herum; Absenken der Bordsteine auf der
gesamten Breite; Umbau bzw. Abbau der Umlaufsperre
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e Am Knotenpunkt R12-III SchulstraBe/MiihlenstraBe sind im Grunde keine weiteren
MaBnahmen erforderlich, wenn die MihlenstraBe in die Tempo-30-Zone integriert wird (s.
MaBnahmenblatt R5-c)

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Hauptroute 5 am Knotenpunkt Holunderstieg/Papendieker Redder
e Queren der Nebenroute 9 im Griinbereich der Glinder Au

e Anschluss an die Hauptroute 5 am Knotenpunkt SchulstraBe/MihlenstraBe

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Geschwindigkeitsbeschrdankung auf dem Willinghusener Weg Stadt
e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen
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unverandert

Nr. Bezeichnung Prioritat
Aufwertung einer Griinverbindung vom Weg beim Heeres-
R13 . MITTEL
zeugamtsdenkmal bis zum Buchenweg — auch als Schulweg
Netzfunktion StraBenkategorie Mdglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine (] i i - bhi icti
votmd. | ermind | Vorsind. | wes | Route Griinverbindung Mittel- bis langfristig
X X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
StraBenunabhangig 400 Tsd. €
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Route 13

1
v

Die Route 13 ist eine Erganzungsroute durch
Griinbereiche, die vor allem auch als alternativer
Schulweg abseits der HauptverkehrsstraBen
genutzt wird. Von dem stlichen Wendehammer
der StraBe Groothegen verldauft die Route
entlang des unbefestigten Griinwegs zur Mélliner
LandstraBe, Uberquert diese an der
vorhandenen FuBgangerampel und fiihrt dann
weiter im Mischverkehr (iber die StraBe An der
alten Wache, von wo er sidlich in den Griinweg
zum Denkmal des Heereszeugamtes abbiegt.
Von dort verlauft die Route zum Oher Weg,
Uberquert diesen und fiihrt weiter in Richtung
Siden auf dem Griinweg zwischen der Schule
und der 6stlich angrenzenden Wohnbebauung
entlang Uber den Gellhornpark und bis zum
Buchenweg im Siiden. Der Weg entlang des

Schulzentrums ist gepflastert und als gemeinsamer Geh- und Radweg mit Verkehrszeichen 240
beschildert. Alle anderen Wege sind unbefestigt, jedoch durchgehend beleuchtet. Teilweise sind die
Wegebreiten zu schmal und die Oberflachen sehr uneben. Die unbefestigten Strecken lassen sich
bei Nasse schlecht befahren. Die Strecke ndérdlich des Oher Wegs erschwert durch sehr viele
Umlaufsperren die Nutzung durch Radfahrende.
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Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der Nebenroute als erganzende Schulwegverbindung

Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung des Griinwegs von Groothegen zur Molliner LandstraBe: Verbreiterung der
Gehwegbreiten, Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit, Beleuchtung

e Ersetzen der FuBgangerampel durch eine Fahrrad- und FuBgangerampel lber die Mdliner
LandstraBBe

e Abbau der Umlaufsperren auf der Strecke zwischen den Griinweg am
Heereszeugamt und dem Oher Weg; stattdessen bei der Querung der
Herbert Riibner-StraBe (Knotenpunkt R13-I) Bevorrechtigung des FuB3- und
Radverkehrs durch Aufpflasterung der Fahrbahn fiir den KFZ-Verkehr

e Knotenpunkt R13-II Route 13/ Oher Weg: hier ist ein Zebrastreifen
vorhanden, der fir Radfahrende um einen parallelen, farbig markierten
Radfahrstreifen sowie entsprechender Kennzeichnung fiir den KFZ-Verkehr

.
(s. Abbildung) erganzt werden sollte C&A)
e

\—/;

e Umgestaltung des gemeinsamen Geh- und Radwegs zwischen dem
Schulzentrum und der Wohnbebauung: Verbreiterung der Wegebreiten, wo
es mdglich ist, Erneuerung der Oberflachen

e Umgestaltung der unbefestigten Wege im Gellhornpark: Verbreiterung der
Wegebreiten und Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit

e Umgestaltung des Knotenpunktes R13-III Route 13/ Weidenweg:
Verdeutlichung der Konfliktstelle durch Markierung oder Aufpflasterung; ggf.
Bevorrechtigung des FuB- und Radverkehrs durch Aufpflasterung und Beschilderung

e Umgestaltung des Knotenpunktes R13-IV Route 13/ Buchenweg: Kenntlichmachung des Endes
bzw. Anfangs des straBenunabhangigen Weges vom Buchenweg durch Erweiterung des
Halteverbots um die Einfahrt herum; Absenken der Bordsteine auf der gesamten Breite

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Route 6 beim Griinweg am Heereszeugamtsdenkmal
e Kreuzen der Hauptroute 4 am Oher Weg

e Kreuzen der Nebenroute 8 Im Gellhornpark

e Anschluss an die Nebenroute 14 am Buchenweg

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung fiir die EinzelmaBnahmen Stadt
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Nr. Bezeichnung Prioritat

R14 Schaffen von klaren Radverkehrsfiihrungen auf der MITTEL

Nebenroute 14 entlang des Buchenwegs

Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum

Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Grine | | ErschlieBungsstraBe Mittel- bis langfristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route

X

Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten

Mischverkehr 350 Tsd. €
Radweg (nicht benutzungspflichtig)

Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdogliche Forderung

Mischverkehr

Ausgangslage

Die Nebenroute 14 ist die Verbindung der Ave St. Sebastien
und des Holstenkamps tber den Buchenweg. An der Ave St.
Sebastien besteht eine lichtsignalgesteuerte Querungsanlage,
im Buchenweg wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der
StraBe gefiihrt. Im Bereich von Ave St. Sebastien bis zum
Anschluss an die Route 13 bestehen beidseitig sehr schmale,
nicht benutzungspflichtige Radwege, die zudem eine sehr s. R13-1V
schlechte  Oberflichenbeschaffenheit ~ aufweisen. Das ‘ 1
Radwegeende bzw. der Radweganfang sind nicht gesichert. Route .3 e
Route 14 dient dem innerstédtischen bzw. recht lokalen
Radverkehr sowie dem Anschluss der Route 13 aus bzw. in
Richtung Siiden, da ein Uberqueren des Reinbeker Wegs nur
am Holstenkamp bzw. der Ave St. Sebastien mdglich ist. Da
von dem anliegenden Wohngebiet kein direkter Anschluss an
den Reinbeker Weg mdéglich ist.

Ziele der MaBnahme

e Schaffen einer klaren Radverkehrsfiihrung

Beschreibung der MaBnahme

e Abbau der Radwege: Um eine klare Radverkehrsfiihrung zu schaffen, sollten die Radwege
zurlickgebaut werden; der Radverkehr wird auf der gesamten Route vorrangig im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt; Freigabe der Gehwege fiir unsicherere Radfahrende
und Schulkinder

e Sicherung des Gehwegs — Rad frei an Kreuzungen, Einmiindungen, Zufahrten durch
Aufpflasterungen

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anschluss an die Hauptrouten 1 und 3 an der Ave St. Sebastien
e Einmiindung der Nebenroute 13 im Griinbereich
e Anschluss an die Hauptroute 7 am Holstenkamp

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Vorentwurfs-/Entwurfsplanung Stadt
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Nr. Bezeichnung

R16 Aufwertung der Nebenroute 16 als Verbindung nach

Prioritat

HOCH

Schonningstedt
Netzfunktion StraBenkategorie Mdoglicher Umsetzungszeitraum
Hau_pt- Ergé‘mz_ungs- Uberf’jrtl. Schul | Grine | | Grij nverbindung Mitte|fristig
verbind. verbind. Verbind. weg | Route
X X X | X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstérke (DTV-Kfz/24h) Kosten
straBenunabhangig 200 Tsd. €

Geplante Radverkehrsfiihrung

unverandert

Schwerverkehrsstarke/-anteil

Mdogliche Forderung

FAG-SH, GVFG-SH,
Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Mit der Route 16, die vom Holstenkamp Uber die K80
entlang des Bummerei-Wegs fiihrt, besteht bereits eine
attraktive Verbindung abseits der HauptverkehrsstraBen
zwischen Glinde und Schoénningstedt, die von vielen
Radfahrenden, vor allem auch von Schiilern und
Jugendlichen genutzt wird. Die Route flihrt ab dem
Holstenkamp {ber einen nur von der Landwirtschaft
befahrbaren zunachst unbefestigten und vor der Briicke
Uber die K80 dann asphaltierten Weg. AuBerdem
verbindet ein weiterer Zweig der Route den Bummerei-
Weg mit der Route 8.

Route 16

e

Ziele der MaBnahme

e Aufwertung der wichtigen (Schiler-)Verbindung nach Schénningstedt

Beschreibung der MaBnahme

e Umgestaltung des Knotenpunktes 16-1 Holstenkamp/Bummerei-Weg: Schaffung einer

Querungshilfe durch Mittelinsel

e Umbau der Umlaufsperre und Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit
e Umgestaltung des Bummerei-Wegs: Durchgangige Asphaltierung und Beleuchtung
e Schaffung eines attraktiven Verbindungsweges vom Bummerei-Weg zur Route 8, Aufwertung

des derzeitigen Trampelpfades

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Anbindung an die Hauptroute 7 am Holstenkamp

Nachste Umsetzungsschritte

e Abstimmung mit Stadt Reinbek Uber die Weiterfiihrung der

Radverkehrsfiihrung in Neuschdnningstedt

Relevante Akteure

Stadt, Stadt Reinbek
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7.3 Wichtiger Knotenpunkt

Nr. Bezeichnung Prioritat
K1 Schaffung einer gesicherten Querung im Bereich Ave St. SEHR
Sebastien/ PoststraBe/ Im Gellhornpark HOCH
Netzfunktion StraBenkategorie Méglicher Umsetzungszeitraum
Haupt- |Erganzungs-| Uberdrtl. | Schul | Griine i it
verbind. verbind. Verbind. weg | Route HauPtverkehrSStraBe MItteIfrIStlg
X X X
Bisherige Radverkehrsfiihrung Verkehrsstarke (DTV-Kfz/24h) Kosten
keine 8.510 50-100 Tsd. €
Geplante Radverkehrsfiihrung Schwerverkehrsstarke/-anteil Mdgliche Forderung
o . FAG-SH, GVFG-SH
Knotenpunkt mit Mittelinsel MaéBig (3,6 %) GSH, G . G-SH,
Kommunalrichtl.
Ausgangslage

Am Knotenpunkt auf der Ave St
Sebastien im Bereich PoststraBe und
Im Gellhornpark besteht ein erhdhter
Handlungsbedarf,  weshalb  dieser
Knotenpunkt ein eigenes
MaBnahmenblatt erhdlt. Einerseits
stoBen hier drei wichtige Fahrradrouten
aufeinander:  die  Fernroute 1,
Hauptroute 3 sowie die wichtige
Schulwegsroute 8. Andererseits ist hier
auf der Ave St. Sebastien auch ein
Wechsel vom Zweirichtungsradweg auf
beidseitige Einrichtungsradewege. Die
Sicht ist gerade fiir Radfahrende auf
der Ave St. Sebastien aus Richtung
Zentrum schlecht, weil die
Querungsstelle in einer Kurve liegt.
Bisher gibt es keinerlei Querungshilfen
fir FuBganger und Radfahrer, abgesehen von abgesenkten Bordsteinen auf belden Seiten der Ave
St. Sebastien.

g
£
3
a

Weidenweg

Ziele der MaBnahme

e Herstellen einer gesicherten Querungsstelle am Schnittpunkt diverser Radrouten

Beschreibung der MaBnahme

e Herstellen einer gesicherten, groBzligig dimensionierten Querungsstelle in Form einer
Mittelinsel; dafiir Aufweitung des Fahrbahnbereichs sowie der Seitenbereiche erforderlich

Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

e Kreuzen der Fernroute 1, Hauptroute 3 und Nebenroute 8

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit dem Kreis / LBV.SH Stadt, Kreis, LBV.SH
e Vorentwurfs-/Entwurfsplanung
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7.4 Erganzende MaBBnahmen

Nr. Bezeichnung Prioritat
P |Fahrradabstellanlagen HOCH

Moglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mbgliche Férderung

Mittel- bis langfristig

FAG-SH, Kommunalrichtl.,
Stadtebaufdrd.

Ausgangslage

Qualitative Verbesserung der Fahrradabstellanlagen
Quantitative Erweiterung der Fahrradabstellanlagen an den Schwerpunkten des

Ziele der MaBnahme

Fahrradparkens

Information / Ansprache von Eigentiimern/Betreibern mit mangelhaften Abstellanlagen
Verbesserung der Qualitat der Abstellanlagen an den Schulen

Erweiterung der Abstellanlagen an den relevanten Zielorten: Rathaus, Marktplatz,
Mihlencenter, Schulen, Sportstatten, Bushaltestellen

Schaffen wettergeschiitzter Anlagen am Markt und an den Schulen; Einbeziehen von
vorhandenen Fahrradselbsthilfewerkstatten (z.B. Schule Wiesenfeld)

Priifen des Baus eines Fahrradparkhauses in der Neuen Ortsmitte, ggf. in Kombination mit
dem geplanten Parkhaus und/oder der geplanten Mobilstation

Bau einer E-Ladestation am Rathaus / Marktplatz
Schaffen von Abstellmdglichkeiten fiir Fahrréder mit Anhénger und Lastenrader
Ersetzen der kantigen Abstellbiigel im Zentrum durch moderne, runde Ausfiihrungen

Beschreibung der MaBnahme

Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Gesprache mit den relevanten Eigentiimern und Akteuren

Nachste Umsetzungsschritte

Relevante Akteure

Stadt, Schulen,
Eigentlimer, HVV
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Nr. Bezeichnung Prioritat
- . " SEHR
Kampagne ,Glinde fahrt Rad"
Ul pagne , HOCH
Mdoglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung
10.000,- € pro Jahr NRVP

Kurz- bis mittelfristig (Empfehlung NRVP: 0,5 €/Einw.)

Ausgangslage

Zur Forderung des Radverkehrs und der Verkehrssicherheit allgemein ist neben der Schaffung
einer angemessenen Infrastruktur auch Information und Uberzeugungsarbeit durch Kampagnen,
Offentlichkeitsarbeit und Werbung erforderlich. Generell wichtig sind dabei die folgenden Punkte:

e Keine isolierte Kampagne, sondern im Zusammenhang mit der allgemeinen Férderung des
Radverkehrs - Kampagne muss auf die infrastrukturellen Rahmenbedingungen eingehen

e Einbindung in umfassende Kommunikationsstrategie nach auen (in Richtung Biirger) und
nach innen (Politik / Verwaltung)

e Einbeziehung éffentlichkeitswirksamer ,Promotoren®

Einzelne Aktionen innerhalb einer Kampagne miissen ,getaktet™ werden
- Dramaturgie des Radverkehrs-Jahresverlaufs

e Keine Einmalaktion
- Kampagne verpufft sonst als kurzfristiges Strohfeuer

Ziele der MaBnahme

Fir eine Kampagne fiir Glinde werden die folgenden Ziele und Ansatze vorgeschlagen:
e Aufklarung Uber die geltenden Verkehrsregeln

e  Werbung fiir mehr Ricksichtnahme zwischen allen Verkehrsteilnehmern (das
Birgerbeteiligungsverfahren hat auch Konflikte zwischen Radfahrenden und Hundebesitzern
aufgedeckt sowie haufig unriihmliches Verhalten von Autofahrern und FuBgangern gegeniiber
Radfahrern und Radfahrern gegeniiber FuBgangern) und Regeleinhaltung im Verkehr

e Positive Aspekte des Radfahrens betonen: ,Radfahren macht Spa"
Darstellung des Fahrrades als vollwertiges Verkehrsmittel

e Radfahren ist nicht gefahrlich

Integration bereits laufender Aktionen (z.B. Stadtradeln)

e Einbeziehung von mdglichst vielen Akteuren der Stadtgesellschaft
Verkniipfung mit der Umsetzung von MaBnahmen

Laufzeit: mind. 1 Jahr, mind. alle 1-1,5 Monate eine Aktion
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Beschreibung der MaBnahme

Mdgliche Bausteine / Aktionen:

e Stadtradeln

e Radtouren fiir Neublrger

e Schulaktionen (Projekte, Bike Trains ...)

e Lichterfahrt" (zum Start der ,Beleuchtungssaison™)

e Kostenlose" Fahrradwartung auf dem Marktplatz:
»Sie fahren zum Einkauf, wir machen Ihr Rad fit fiir die Saison®
(zum Saisonstart, Zusammenarbeit mit /Fahrradhandel)

e  Grintouren durch Glindes Griinziige und angrenzenden Walder / Griinbereiche
e Ideenwettbewerb fahrradfreundlichster Betrieb / Schule

Wir schlagen vor, zundchst mit Aktionen im Bereich der Schulen zu beginnen, die das
Fahrradfahren zur Schule positiv mit SpaB und dem Sicherheitsaspekt verbinden. Kurzfristig
umsetzbare Aktionen waren bspw.

e Wettbewerbe wie das Stadtradeln angepasst auf Schulen
e Fahrradsternfahrt
e Sicherheitstag

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure
e Kontaktaufnahme mit mdglichen / interessierten Akteuren Stadt, Stadtgesellschaft,
ADFC
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Nr. Bezeichnung Prioritat
U2 Mobilitatsstation MITTEL

Mdglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung

Mittel- bis langfristig NRVP, Kommunalrichtl.

Ausgangslage

Zur Forderung des Radverkehrs sind auch weitergehende Angebote wie bspw. Leihfahrrader,
Lastenrader, Informationen, Service- und Reparaturdienstleistungen sinnvoll und erforderlich.

Ziele der MaBnahme

e Allgemeine Forderung des Radverkehrs durch zusatzliche Serviceangebote

Beschreibung der MaBnahme

Konzentration von zusatzlichen Serviceangeboten fiir Radfahrende in einer Mobilitatsstation am
Marktplatz als dem zentralen Punkt der Stadt. Als Services fiir Radfahrende kdnnten zum Einstieg
u.a. angeboten werden:

e Informationen

e Werkzeug und Material zur Wartung (Fahrradpumpe, Flickmaterial)
e Fahrradverleih

e Wetterschutz: z.B. einfache Regenponchos

e Ggf. Kombination mit Fahrradparkhaus (vgl. MaBnahme P)

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Gesprache / Abstimmung mit relevanten Akteuren Stadt, Fahrradhandel,
Fahrradverleiher
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Nr. Bezeichnung Prioritat
U3 |Wegweisung HOCH
Mdglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung

EFRE-Tourimus-SH, Férderung
der integrierten landlichen
Mittelfristig Entwicklung SH, AktivRegion,
Forderfonds Metropolregion
Hamburg, GVFG-SH

Ausgangslage

Insbesondere fiir den regionalen und lberértlichen Radverkehr ist eine Wegweisung der
Hauptrouten zu/von den wichtigsten Zielen in Glinde sowie durch Glinde hindurch erforderlich. Die
bereits vorhandene Beschilderung reicht hierzu nicht aus bzw. ist an das Radroutennetz
anzupassen.

Ziele der MaBnahme

e Verbesserte Wegfiihrung v.a. fiir den Uberortlichen Verkehr

Beschreibung der MaBnahme

e Durchgangige Beschilderung der fiir den Gber6rtlichen Verkehr relevanten Routen
entsprechend dem Erlass zur Radwegweisung in Schleswig-Holstein

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit dem Kreis Stadt, Kreis, LBV.SH
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Nr. Bezeichnung Prioritat
U4 |Wegewartung und Winterdienst HOCH
Mdglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung
Kurzfristig -
Ausgangslage

Aufgrund der geringen Federung und der schmalen
Reifen der Fahrrader sind Radfahrende sehr sensibel,
was Unebenheiten auf den Radwegen angeht. Jeder
kleine Zweig oder Queraufbruch auf dem Weg flihrt
gleich zu einem unangenehmeren Fahrgefiihl, es
muss eventuell abgebremst werden und neu
beschleunigt, was Kraft kostet. Aus diesem Grunde
sind hindernisfreie und ebene Strecken essentiell fiir
eine fahrradfreundliche Stadt. Es geht zum einen um
Komfort und zum anderen um Energieeinsparung.

Die Biirgerbeteiligungskampagne hat gezeigt, dass
vielen Glindern dieses Thema am Herzen liegt. Es gibt
viele Wurzelaufbriiche auf den Radwegen, die den
Radfahrern die Benutzung verleidet. Hinzu kommt, dass oftmals der Griinstreifen entlang der
Wege auf den Radweg wuchert und ihn so defacto schmalert. Es wurde sogar von einem
abgeknickten Baum im Bereich des Mihlenteichs berichtet, der seit langer Zeit den Zuweg
versperrt.

Ein weiterer Aspekt ist die Sicherheit. Es ist namlich ebenfalls haufiger eine mangelnde
Laubentfernung und fehlender Winterdienst beméangelt worden. Dadurch kénnen Radfahrende
leichter rutschen und sich und andere dadurch verletzen. Ein regelmaBiger Winterdienst auf
Wegen hilft auBerdem, das Fahrrad als ganzjahriges Verkehrsmittel zu etablieren.

Ziele der MaBnahme

e Mehr Komfort und Sicherheit auf Radrouten zu allen Jahreszeiten

Beschreibung der MaBnahme

¢ RegelmaBige Kontrolle der Oberflachenqualitat der vorhandenen Rad- und Griinwege und
zeitnahe Behebung von Mangeln

e Verbesserung des Raum-, Winter- und Laubdienst v.a. auf Hauptrouten, aber auch in
Griinbereichen

e RegelmaBige Pflege und Beschnitt der seitlichen Griinstreifen
e Ermahnung der Anlieger zur Einhaltung der StraBenreinigungssatzung
e Ermahnung der Anlieger zur Pflege ihrer Hecken

Wechselwirkungen / Abhdngigkeiten zu anderen MaBnahmen

keine

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e  Abstimmung mit Baubetriebshof, Aufruf an Bewohner Stadt, Anlieger, Kreis,
e Abstimmung mit Kreis + LBV.SH LBV.SH

-115-



Radverkehrskonzept fiir die Stadt Glinde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

EndberICht _Stand JUII 2020 gltaandut:gnchV;:aktlrr:‘gg Fuor:'gchﬁig‘ : Ithaé
Nr. Bezeichnung Prioritat

- e . SEHR

Mitgliedschaft bei RAD.SH

us 9 HOCH
Mdoglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung
Kurzfristig 1.000,- € pro Jahr
Ausgangslage

In den letzten Jahren haben sich in immer mehr Bundeslandern kommunale
Arbeitsgemeinschaften gebildet (z.B. die bereits 1993 gegriindete Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundlicher Stadte NRW). Ziel dieser Arbeitsgemeinschaften ist es, die
Mitgliedskommunen durch Vernetzung und Serviceangebote bei der Férderung des FuB3- und
Radverkehrs zu unterstitzten.

In Schleswig-Holstein hat sich die entsprechende kommunale Arbeitsgemeinschaft ,RAD.SH e.V."
im Jahr 2017 gegriindet. Aktuell hat RAD.SH ca. 50 Mitgliedskommunen, darunter auch eine
ganze Reihe von Stadten aus dem Hamburger Umland, die hinsichtlich ihrer GréBe (und auch
Problemstellungen) mit Glinde vergleichbar sind. Eine Mitgliedschaft bei RAD.SH erfordert neben
dem Kostenbeitrag insbesondere auch die Bereitschaft der Kommune zu einer aktiven Mitarbeit.

Ziele der MaBnahme

e Vernetzung mit anderen Kommunen in Schleswig-Holstein
e Wissens- und Informationstransfer

e Unterstiitzung bei rechtlichen und fachlichen Fragestellungen, der Aus- und Fortbildung, der
Fordermittelakquise sowie bei Veranstaltungen und Kampagnen

e Mdglichkeit zur gemeinsamen Beauftragung von Planungs- und Bauleistungen und dadurch
Generierung von Kostenvorteilen

Beschreibung der MaBnahme

e Aufnahme als ordentliches Mitglied in Rad.SH

Wechselwirkungen / Abhéngigkeiten zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Beschluss der Selbstverwaltungsgremien Stadt
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Nr. Bezeichnung Prioritat
U6 Fahrradforderung bei stadtischen Einrichtungen HOCH
Mdglicher Umsetzungszeitraum Kosten Mdgliche Forderung

Kurz- bis mittelfristig

Ausgangslage

Die Beschéftigten in stadtischen Einrichtungen wie die Stadtverwaltung aber auch in Kitas und
Schulen nutzen fir ihre dienstlichen Wege oftmals die vorhandenen Dienstfahrzeuge oder eigene
Fahrzeuge. Insbesondere fiir Wege innerhalb Glindes stellt dabei aufgrund der begrenzten
Entfernungen auch die Nutzung von Fahrradern eine geeignete Alternative dar. Um aber auch
Beschaftigten, die nicht mit dem eigenen Fahrrad zur Arbeit kommen, diese Méglichkeit zu
eroffnen, sind an den Einrichtungen stationierte Dienstfahrrader erforderlich.

Ziele der MaBnahme

» Offentlichkeitswirksame Vorbildfunktion der stadtischen Einrichtungen
e Gesundheitsférderung

Beschreibung der MaBnahme

e Anschaffung von Dienstfahrradern sowie ggf. Transportradern fiir Lastern und/oder Personen

Wechselwirkungen / Abhangigkeiten zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte Relevante Akteure

e Bedarfs- und Einkaufsplanung Stadt
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8 Umsetzungskonzeption

Nachfolgend die geplante zeitliche Abfolge bei der Umsetzung der MaBnahmen des Radver-
kehrskonzept dargestellt. Fir diese Umsetzungskonzeption wurden die einzelnen MaBnahmen
unter Bericksichtigung

e ihrer Prioritat und mdglichen Umsetzungszeitraume,

e der Notwendigkeit, mdglichst schnell erste durchgangige Routen umsetzen zu kénnen
sowie

e unsere Einschatzung ihrer politischen und 6ffentlichen Sensibilitat
in eine sinnvolle Reihenfolge gebracht.

Die Prioritatensetzungen wurden dartiber hinaus im Lenkungskreis diskutiert und abgestimmt.
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Abb. 29:  Umsetzungskonzeption

Madglicher
Nr. |Bezeichnung Umsetzungszeit- Prioritat
raum
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Maoglicher
Nr. |Bezeichnung Umsetzungszeit- Prioritat
raum
R1-a |Aufwertung des Bahnradwegs von der A24 bis zum Alten Gleisdreieck Kurz- bis mittelfristig HOCH
R1-b |Aufwertung des Bahnradwegs zwischen dem Alten Gleisdreieck und der Ave St. Sebastien Mittel- bis langfristig HOCH
R2-c |Aufwertung der Mdliner LandstraBe zwischen Am Sportplatz und der 6stl. Stadtgrenze Mittel- bis langfristig HOCH
R5-a |Aufwertung des Willinghusener Wegs und Papendieker Redders (K109) Kurz- bis mittelfristig HOCH
R6 |Attraktivierung der Nebenroute quer durch das Zentrum Mittel- bis langfristig HOCH
R7-b |Schaffen eindeutiger Radverkehrsflihrungen auf der Kaposvar-Spange Kurz- bis mittelfristig HOCH
R8 |Aufwertung der Nebenroute durch den Gellhornpark als wichtige Schulwegverbindung Mittel- bis langfristig HOCH
R16 |Grinverbindung vom Holstenkamp nach Schénningstedt Kurz- bis langfristig HOCH
P |Fahrradabstellanlagen Mittel- bis langfristig HOCH
U3 |Wegweisung Mittelfristig HOCH
U4 |Wegewartung und Winterdienst Kurzfristig HOCH
U6 |Fahrradférderung bei stadtischen Einrichtungen Kurz- bis mittelfristig HOCH
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Maoglicher
Nr. |Bezeichnung Umsetzungszeit- Prioritat
raum

R1-c |Aufwertung des Bahnradwegs zwischen Ave St. Sebastien und slidl. Stadtrand Mittel- bis langfristig MITTEL
R3-c |Reinbeker Weg vom Holstenkamp bis zur 6stl. Stadtgrenze Mittel- bis langfristig MITTEL
R4-a |Grinverbindung vom sudwestlichen Stadtrand zur S6nke-Nissen-Allee Mittel- bis langfristig MITTEL
R5-b Xﬁrbindung vom Papendieker Redder zur Route 4 (iber Sebaldkoppel und Griinweg Glinder Kurz- bis langfristig MITTEL
R7-a g:it;ilftggggtéﬁggiirl}/r:e(;tzi)r;:r:lgg von Am Sportplatz zur Méliner LandstraBe Gber Auf dem Mittel- bis langfristig MITTEL
R9 |Grlnverbindung entlang der Glinder Au Mittel- bis langfristig MITTEL
R10 |Grinverbindung vom Willinghusener Weg nach Neuschdnningstedt Kurz- bis langfristig MITTEL
R11 |Grinverbindung von der Kaposvar Spange zum Reinbeker Weg Kurz- bis langfristig MITTEL
R12 |Aufwertung der Nebenroute vom Papendieker Redder zur MiihlenstraBe Kurz- bis langfristig MITTEL
R13 :Il;f\évsr:ltjlrxggder Griinverbindung vom Heereszeugamtsdenkmal bis zum Buchenweg — auch Mittel- bis langfristig MITTEL
R14 |Schaffen von klaren Radverkehrsfiihrungen entlang des Buchenwegs Mittel- bis langfristig MITTEL
U2 |Mobilitstsstation Mittel- bis langfristig MITTEL
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) Quellenverzeichnis

FGSV 2006
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinie flir die Anlage von
StadtstraBe (RAST 06) — Fassung 2009. Koln 2009

FGSV 2010
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA 2010). KéIn 2010

FGSV
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zum Fahrradparken.
Kéin 2012

FGSV
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zu Park+Ride (P+R)
und Bike+Ride (B+R). Kdln 2018

FGSV
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise zum Radverkehr au-
Berhalb stadtischer Gebiete. Koéln 2002

urbanus 2013
urbanus GbR: Fahrradfreundliches Stormarn — Weiterentwicklung des Radverkehrskonzep-
tes. Libeck 2013
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Anhang zu Kapitel 6 Wunschliniennetze

Abb. 30:  Verflechtungen Berufsverkehr
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 31: l/e/ﬂechtungen Ausb//dungsver/(ehr
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Quelle: eigene Darstellung Kartengrundlage © OpenStreetMap, CC BY-SA
Abb. 32:  Verflechtungen Einkaufs- una’ Besorgungsverkehr
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Quelle eigene Darstellung Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 33:  Verflechtungen Freizeitverkehr
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Anhang zu Kapitel 7 Forderprogramme

Ubersicht tiber die bei der MaBnahmenkonzeption aufgefiihrten Férderméglichkeiten

Verwendete Vollstandige Bezeichnung Fordermittelgeber
Kurzbezeichnung
AktivRegion Landesprogramms landlicher Raum (LPLR) Land Schleswig-Holstein

EFRE-Tourismus-
SH

Richtlinie fir die Gewdhrung von
Zuwendungen zur Férderung nicht-investiver
touristischer Projekte sowie nicht-investiver
MaBnahmen zur Inwertsetzung des Natur-
und Kulturerbes

Richtlinie fir die Gewdhrung von
Zuwendungen zur Foérderung investiver
touristischer Projekte sowie investiver
MaBnahmen zur Inwertsetzung des Natur-
und Kulturerbes

Land Schleswig-Holstein

Metropolregion Hamburg

FAG-SH Gesetz iber den kommunalen Land Schleswig-Holstein
Finanzausgleich in Schleswig-Holstein;
Richtlinie tiber Zuwendungen aus
Finanzhilfen fir den kommunalen
StraBenbau in SH
Férderfonds Landervereinbarung zu gemeinsamen Metropolregion Hamburg
Metropolregion Richtlinien (iber die Gewahrung von
Hamburg Zuwendungen aus den Forderfonds der

Forderung der

Zukunftsprogramms Landlicher Raum (ZPLR)

Land Schleswig-Holstein

NRVP

integrierten
landlichen
Entwicklung SH
GVFG-SH Gesetz liber die Verwendung der Land Schleswig-Holstein
Kompensationsmittel des Bundes nach
Artikel 143c Absatz 1 des Grundgesetzes und
der Landesmittel zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden in S-H
NRVP Nicht investive MaBnahmen im Rahmen des | Bundesministerium

flr Verkehr und digitale
Infrastruktur

Kommunalrichtl.

Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten im kommunalen
Umfeld (,Kommunalrichtlinie") im Rahmen
der Nationalen Klimaschutzinitiative

Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit

Stadtebauford.

Stadtebaufdrderungsrichtlinien des Landes
Schleswig-Holstein

Land Schleswig-Holstein

Weitere Informationen zu den Férderprogrammen finden sich unter

e https://nationaler-radverkehrsplan.de = Forderfibel

e https://rad.sh - ,Férderungen®
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