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Vorwort

Quelle: Landkreis Harburg

Der Landkreis Harburg und die Metropolregion Hamburg treten in die Pedale: Vom Auto auf das
Fahrrad umzusteigen leistet nicht nur einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz, es halt zudem
fit und macht Spall — wenn die Voraussetzungen stimmen. Um noch mehr Menschen auf ihren
alltaglichen Wegen zur Arbeit, zur Schule, in der Freizeit oder zum Einkaufen zu einem Wechsel
auf das Fahrrad zu motivieren, braucht es gut ausgebaute, attraktive Fahrradrouten. Mit dem
Projekt ,Radschnellwege in der Metropolregion” haben wir - Landkreise, Kommunen, Verbande,
die Hansestadt Hamburg sowie Blrgerinnen und Birger — uns deshalb zusammen auf den Weg
gemacht, genau diese zu realisieren. Gemeinsam wollen wir eine Infrastruktur schaffen, die das
bestehende Radwegenetz erganzt, grollere Entfernungen erschlieBft und besonders auch Pend-
ler motiviert, den Wagen stehen zu lassen.

Die jetzt vorliegenden Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege stellen einen weiteren Schritt
auf diesem Weg dar. Durch den Landkreis Harburg verlaufen drei der insgesamt neun unter-
suchten Routen. Die Machbarkeitsstudie zur Strecke Tostedt-Hamburg stellt hierbei eine Be-
sonderheit dar: Ursprilinglich war sie nicht im Projekt der Metropolregion enthalten. Aufgrund
des hohen Engagements vor Ort hat der Landkreis sie aber als wichtige und sinnvolle Ergan-
zung der Radschnellwege in der Region ermdglicht. Die hier vorgestellte Strecke soll Giber rund
30 Kilometer von Tostedt liber Buchholz nach Hamburg-Harburg fihren und sich dort mit dem
Radschnellweg Lineburg-Hamburg Richtung Hamburger Innenstadt verbinden.

Wichtige Anregungen, Hinweise und Ideen zu den Routenverlaufen kamen von den Birgerin-
nen und Birgern, die den Prozess mit groBem Interesse verfolgt und sich in verschiedenen
Formaten aktiv an der Zukunftsgestaltung des Radverkehrs in der Metropolregion beteiligt
haben. Das Projekt ,Radschnellwege in der Metropolregion” zeigt zudem noch einmal deutlich,
wie wichtig und unverzichtbar die Kooperation lGber Landkreis- und Landesgrenzen bei einem
solchen Thema ist. Wir alle haben ein gemeinsames Ziel: Qualitativ hochwertige und sichere
Fahrradrouten, die einen wichtigen Baustein bei der Verkehrswende und auf dem Weg zur ange-
strebten Klimaneutralitat darstellen. Fiir die gute Zusammenarbeit mochte ich allen Beteiligten
danken und wiinsche dem Projekt viel Erfolg bei nun folgenden Schritten.

Rainer Rempe
Landrat - Landkreis Harburg
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Vorwort

Quelle: Senatskanzlei

Ein zentraler Baustein der Mobilitatswende ist die Entwicklung Hamburgs zur Fahrradstadt.
Mit dieser Vision verbinden wir nicht nur das dringend notwendige Erreichen unserer im
Klimaplan festgelegten Ziele, sondern auch neue stadtische Qualitaten fiir alle Blirgerinnen
und Blrger. Schon heute zahlt das Fahrrad in unserer Stadt zu den wichtigsten Verkehrsmit-
teln fir kurze innerstadtische Wegestrecken. Damit die Mobilitdtswende gelingt, miissen wir
nun auch langere Wege in den Blick nehmen und die duBeren Stadtteile und Nachbarkommu-
nen besser an das stadtische Radverkehrsnetz anbinden, denn die Mobilitditswende findet
in der gesamten Stadt statt und macht auch an den Landesgrenzen nicht Halt. So starken
wir den Umweltverbund und schaffen eine klimafreundliche Alternative fir die zahlreichen
Pendlerverkehre in der Metropolregion.

Mit den Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege legt die Metropolregion Hamburg einen
weiteren Beitrag flr ihr ehrgeiziges Konzept einer vernetzten Region vor. Dass wir in den um-
liegenden Landern und Kommunen und auch im Bundesministerium flir Verkehr und digitale
Infrastruktur verlassliche Partner fiir den Ausbau unseres Radverkehrsnetzes gefunden haben,
starkt unsere gemeinsamen Ziele und ermdglicht es uns, liber Verwaltungsgrenzen hinaus zu
denken und die grenziiberschreitenden Alltagswege unserer Blrgerinnen und Blrger in den
Blick zu nehmen.

In einem mehrjahrigen Prozess hat das Gutachterteam madgliche Strecken befahren, viel
diskutiert, sich mit den lokalen Verwaltungen abgestimmt und unzahlige Fachdokumente
ausgewertet. Ich mochte allen danken, die an diesem Kooperationsprozess Uber die Landes-
grenzen hinweg beteiligt waren und lade Sie ein, sich auch in die nun anschlieBende Planung
und Realisierung der Radschnellwege mit lhren Kenntnissen und lhrem Engagement einzu-
bringen.

Dr. Anjes Tjarks
Senator fir Verkehr und Mobilitdtswende



1. Das Radschnellnetz der Metropolregion Ham-
burg

Im Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien fur Radschnellwege” der Metropolregion
Hamburg wurden in den Jahren 2018-2021 insgesamt neun Trassen untersucht
und mit MaBnahmenplanen hinterlegt. Sieben von ihnen laufen sternférmig auf
Hamburg zu, eine Trasse durchquert Libeck und eine verbindet Schwerin und
Wismar.

Der vorliegende Bericht befasst sich mit der Trasse Tostedt - Hamburg, die ur-
springlich nicht in dem Leitprojekt der Metropolregion Hamburg enthalten war.
Da es sich jedoch um eine wichtige und sinnvolle Erganzung der Radschnellwege
in Nordniedersachsen handelt, machte der Landkreis Harburg diese Studie den-
noch moglich. Anlass daflir war das starke Engagement vor Ort. Diese Studie
wurde dann wie alle anderen zu 80 Prozent von der Metropolregion Hamburg
gefordert. Aufgrund dieser besonderen Situation ging diese Machbarkeitsstu-
die spater an den Start und wurde daher auch erst etwa ein halbes Jahr nach
den anderen Studien fertiggestellt.

Die Bearbeitung aller Studien erfolgte in der Verantwortung der beteiligten Kommunen, die
Gesamtkoordination lag bei der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg.

Die hier vorgestellten Ergebnisse umfassen erste gutachterliche Uberlegungen, wie die Rad-
schnellwege am vertraglichsten und mit der hdchstmaoglichen Qualitat gefliihrt werden kénnen.
Auf dieser Grundlage sollen von den spater zustandigen Realisierungstragern Detailplanungen
ausgearbeitet werden.

Eine Detailbetrachtung inklusive Empfehlungen flr Fiihrungsformen und Manahmen erfolgte
nur far das Gebiet des Landkreises Harburg. Gemeinsam mit der Freien und Hansestadt Ham-
burg wurden jedoch ein Ubergabepunkt an der Landesgrenze abgestimmt sowie ein sinnvoller
Trassenverlauf bis Harburg Bahnhof erarbeitet. Damit soll sichergestellt werden, dass die Fort-
filhrung des Radschnellwegs auch Uber die Landesgrenze hinweg mit Anschluss an den Korri-
dor in Richtung Hamburg Stadtmitte funktioniert. Die vertiefende Betrachtung des Hamburger
Abschnitts soll in Folgeschritten anhand konkreter Planungen erfolgen.

Bei der Erarbeitung der Machbarkeitsstudien standen die Beteiligten vor der herausfordernden
Aufgabe, die Trassen sowohl in stark urbanisierte Zonen als auch in empfindliche Landschafts-
rdume zu integrieren. Dabei standen die folgenden Ziele im Fokus:

e Da sich das Angebot vor allem an Pendlerinnen und Pendler richtet, sollte insbesondere die
Erreichbarkeit von Arbeits- und Ausbildungsstatten verbessert werden, indem sie durch die
Radschnellwege an mdglichst viele Wohnsiedlungen angebunden werden.

e Die Wege sollten fir den Berufs- und Ausbildungsverkehr zu jeder Jahreszeit und rund um
die Uhr befahrbar sein.
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Die Radschnellwege sollten flr alle Nutzergruppen gleichermaRen attraktiv und von allen im
jeweils eigenen Tempo befahrbar sein. Durch ihre Breite und den Abbau von Barrieren wie
zum Beispiel wartepflichtigen Knotenpunkten auf der Strecke sollte ein zligiges Vorankom-
men gewahrleistet werden.

® Durch eine auf die Reichweiten von Pedelecs ausgelegte Infrastruktur sollte ein Beitrag zur
Forderung von E-Mobilitat geleistet werden.

e Durch das Angebot alltagstauglicher, komfortabler und zlgig befahrbarer Infrastruktur fur
den Radverkehr sollen Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad angeregt werden, um in Spit-
zenstunden offentliche Verkehrsmittel zu entlasten, Staus zu vermeiden und einen Beitrag
zur Gesundheitsférderung zu leisten.

e Durch die enge Anbindung von Bahnhofen sollten Voraussetzungen fiir intermodale Mobili-
tatsketten geschaffen werden.

e Die Wege sollten mdglichst gesamtvertraglich in das bestehende Stadt- und Landschaftsbild
integriert werden.

Erganzend zu den Machbarkeitsstudien wurden Querschnittsthemen im Leitprojekt behandelt.
Die Schwerpunkte lagen dabei auf den folgenden drei Themenkomplexen:

e Erarbeitung einer unter den vier Landern in der Metropolregion abgestimmten Gestaltungs-
richtlinie fir Radschnellwege, die die bundesweiten Regelwerke flir Radverkehrsinfrastruktur
fur die Metropolregion Hamburg konkretisiert.

e Aufzeigen von Mdglichkeiten flr Férderung, Finanzierung und Tragerschaft als Handlungs-
grundlage fur die Akteure vor Ort und fir die Lander.

e Festlegen von grundlegenden Strategien flr die projektbegleitende Kommunikation sowie
die Bereitstellung erster Kommunikationsmittel wie Logo, Claim und Visualisierungen.

Durch das Leitprojekt wurde auBerdem sichergestellt, dass bei der Auswahl der Vorzugs-
trasse lberall derselbe Beurteilungsrahmen angewandt wurde.

Abb. 1.2 Korridore fiir Machbarkeitsstudien zum Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg (Quelle: MRH)
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Struktur und Inhalte des Leitprojekts Radschnellwege in der Metropolregion
Hamburg

Flr dieses Projekt wurde die erfolgreiche Projekt- und Kommunikationsstruktur aus dem
Leitprojekt Gbernommen.

An der Ausarbeitung der Machbarkeitsstudien flir Radschnellwege in der Metropolregion
Hamburg war eine groBe Zahl von Akteuren beteiligt. In einer zentralen Projektgruppe
hielten die 13 kommunalen Projektpartner die Faden in der Hand. Neben dem Kreis Pinne-
berg als Projekttrager und der Behdrde fiir Verkehr und Mobilitdtswende (BVM) der Freien
und Hansestadt Hamburg handelt es sich dabei um Kreise, Landkreise und groRere Stadte,
durch die die Trassen verlaufen. Die umfangreichen inhaltlichen Aufgaben wurden durch zehn
Fachplanungsbiros erarbeitet, zwei von ihnen aus dem benachbarten Ausland (Niederlande
und Danemark). Die Gesamtkoordination libernahm eine eigens flr das Projekt angestellte
Projektkoordinatorin in der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg.

In allen Korridoren steuerten Arbeitsgruppen unter Vorsitz der Kreise und Landkreise die
inhaltliche Ausarbeitung. Sie sind mit zentralen kommunalen Akteuren besetzt. An den Aus-
arbeitungen zu Gestaltung, Férderung und Finanzierung waren neben Vertreterinnen und Ver-
tretern der zentralen Projektgruppe auch die Lander beteiligt.

Auf diese Weise war gewahrleistet, dass die elf Teilprojekte trotz der hohen Zahl an
Akteuren stets eng verzahnt waren, sodass lUbergeordnete Fragestellungen aus den Korridoren
frihzeitig in die Leitprojekte eingespeist und geklart werden konnten.

Die Trassenfindung in den Untersuchungskorridoren war zweistufig angelegt. Zunachst
wurde eine grobe Trassenfindung durchgeflihrt, bei der aus den verschiedenen Trassen-
varianten eine Vorzugsvariante ermittelt wurde. Diese wurde dann in einem zweiten Schritt
beziglich ihrer Streckenfliihrung und der moglichen Ausbaubedarfe konkretisiert. AnschlieBend
wurden MaBnahmen- und Umsetzungskonzepte fiir die einzelnen Abschnitte ausgearbeitet.

Abb. 1.3 Aufbau des Leitprojekts ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege” (Quelle: MRH)
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Radschnellwege als neues Infrastrukturelement fiir den Radverkehr

Mit den Radschnellwegen wurde Anfang der 2000er Jahre ein neues Infrastrukturelement
in die Radverkehrsplanung eingeflhrt, das insbesondere auf langeren Strecken ein Angebot
fur den Alltragsradverkehr schafft. Derartige Konzepte wurden zuerst in den Niederlanden
und in Kopenhagen umgesetzt. Erste Strecken in Deutschland waren der Radschnellweg Ruhr
(RS1), die Nordbahntrasse in Wuppertal und der E-Radschnellweg in Gottingen.

Wer taglich und bei nahezu jedem Wetter das Rad nutzt, stellt andere Anforderungen an
seine Wege als diejenigen, die nur gelegentlich oder in ihrer Freizeit mit dem Fahrrad unterwegs
sind. Im Alltagsverkehr sollen die Wege bei jeder Witterung befahrbar und auch bei Dunkel-
heit sicher nutzbar sein. Radschnellwege ermdglichen mit ihrer geraden Linienflihrung, ihrer
komfortablen Breite und der flir den Radverkehr durchlassigen Gestaltung von Kreuzungen und
Einmindungen ein zligigeres Vorankommen und miheloses Fahren. lhre Fihrung ist intuitiv
erfassbar und wird durch eine entsprechende Ausschilderung und Ausstattung verdeutlicht. Sie
sind ein integrierter Bestandteil kommunaler Radverkehrsnetze.

Damit greifen die Radschnellwege einen bundesweiten Trend auf: Schon jetzt werden im
Radverkehr immer weitere Wege zurlickgelegt. Einen wesentlichen Anteil daran haben Pedelecs,
deren Anteil im Stralenverkehr standig steigt.

Das spiegelt sich auch in den im Leitprojekt ausgearbeiteten Gestaltungsrichtlinien wider,
die die Vorgaben der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) fir die
Metropolregion Hamburg konkretisieren. Mit diesen MaBnahmen sollen die Radschnellwege die
Reichweite des Radverkehrs erhohen, das Radfahren komfortabel machen und so zu einem
Umstieg einladen. Sie richten sich damit insbesondere an alle Menschen, die mit dem Fahrrad
zur Ausbildung oder zur Arbeitsstelle pendeln. Um madglichst viele Planungen nachhaltig und
vertraglich umsetzen zu kénnen, sollen die Radschnellwege soweit wie moglich auf bereits
bestehenden Wegen geflihrt werden.
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2.

2.1

2.2

Kommunikation

In einer der Querschnittsaufgaben im Leitprojekt wurde ein gemeinsames
Kommunikationskonzept ausgearbeitet. Aullerdem wurden ein eigenes
Logo und ein Claim fiir das Radschnellnetz entwickelt, deren Verwendung in
einem Styleguide festgelegt sind. Flir die Kommunikation des Gesamtprojekts
wurden Visualisierungen entwickelt, die mogliche Radschnellwege in typisch
norddeutschen Landschaften und Siedlungen zeigen.

Kommunikationskonzept

Die Kommunikationsstrategie setzt sich aus mehreren Einzelheften zusammen und soll die
Realisierungstrager dabei unterstiitzen, das Projekt nach innen und aullen erfolgreich zu
kommunizieren. Die wichtigsten inhaltlichen Punkte sind:

e |n Kernbotschaften zum Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg werden die Grinde
fir den Ausbau eines Radschnellnetzes dargestellt und welche Ziele damit erreicht werden
sollen.

e In einem Zeitstrahl wird ein Uberblick tiber den Ablauf der Ausarbeitung der Machbarkeits-
studien gegeben.

e |n einer FAQ werden haufig zu Radschnellwegen gestellte Fragen aufgegriffen und exem-
plarisch beantwortet.

® |n einem abschliefenden Abschnitt werden Best-Practice-Beispiele aus dem In- und Ausland
vorgestellt.

Logo, Claim, Styleguide und Bildsprache

Flr das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg wurde ein Logo entwickelt, flir dessen
Verwendung ein Styleguide ausgearbeitet wurde, der zwingend anzuwenden ist. Eigene
Versionen flr eine Anwendung auf hellen und dunklen Hintergriinden und in Schwarz-WeiR
wurden berlcksichtigt. Der Claim ,was die Region bewegt - das Radschnellnetz der Metropol-
region Hamburg” mit seinen Abwandlungen ist ebenfalls gemal Styleguide zu verwenden.
Das Logo soll vielfaltig eingesetzt werden. Neben dem Einsatz in Medien zum Beispiel auch
bei der Markierung des Radschnellnetzes. Die Nutzung von Logo und Claim ist auf jeden Fall
mit der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg abzustimmen.

Alle Kommunikationsschritte sollten mit Bildern oder kurzen Filmen begleitet werden.
Auf den Bildern von fertigen Radschnellwegen sollten mdglichst unterschiedliche Menschen
in verschiedenen Lebenssituationen auf ihren jeweiligen Fahrrdadern abgebildet sein. Es
empfiehlt sich auBerdem, bei BaumaBnahmen vor und nach dem Umbau Fotos zu machen, um die
Erfolge und MaBnahmen attraktiv darstellen zu kdnnen. Auch Fotos von Vermessungs- oder
Bauarbeiten eignen sich gut flr die Kommunikation und Dokumentation auf lokaler Ebene und
im Gesamtprojekt. Deshalb sollten Ausgangslage und Arbeitsschritte stets mit Fotos oder
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kurzen Filmsequenzen dokumentiert werden, Aufnahmen mit einem modernen Handy erfiillen
die Qualitatsanspriiche. Dabei sind stets die Bildrechte und Persodnlichkeitsrechte der Abge-
bildeten sowie alle anderen rechtlichen Rahmenbedingungen zu beachten. Auch die Urheber-und
Nutzungsrechte missen stets beachtet werden.

Abb. 2.1 Logo Radschnellnetz (Quelle: MRH)

Visualisierungen und Erklarfilme

Flar die Kommunikation des Gesamtprojekts wurden die folgenden vier Visualisierungen er-
stellt:

e Ein Wimmelbild, das einen idealtypischen Radschnellweg zeigt, der von einer stadtischen
Situation in eine landliche Situation hineinflhrt,

e ein Bild von einem Radschnellweg an einem Bahnhof, das die intermodale Verknlipfung der
Radschnellwege verdeutlichen soll,

e ein Vorher-Nachher-Bild, auf dem der Umbau einer Wohnstralle in eine Fahrradstrale ge-
zeigt wird, und

e ein Bild von einem Radschnellweg im landlichen Raum.

11
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Diese Bilder stellen keine konkreten Bauabschnitte dar. Sie sollen einen Eindruck davon
geben, wie Radschnellwege aussehen kdnnen und werden als Key Visuals im Gesamtprojekt
eingesetzt. Sie sollen vor allem einen ersten visuellen Eindruck schaffen und die Vorfreude
auf das Projekt unterstiitzen ohne Uberzogene Erwartungen zu wecken. Es wird empfohlen,
im Zuge der Ausbauplanung fir pragnante Situationen weitere Visualisierungen zu konkreten
Bausituationen anfertigen zu lassen.

AuBerdem wurden zwei kurze Erklarfilme gedreht, die auf der Website der Metropolregi-
on Hamburg zu finden sind. Der eine erklart, was Radschnellwege sind, der andere stellt den
Prozess dar, in dem die Machbarkeitsstudien ausgearbeitet wurden. Beide kdnnen auch im
weiteren Projektverlauf eingesetzt werden.

Abb. 2.2 Visualisierung eines Radschnellwegs im landlichen Raum (Quelle: Orange Edge)
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Der Korridor Tostedt—-Hamburg

Im Projekt ,Potenzialanalyse fur Radschnellwege” der Metropolregion Hamburg
wurde flir den Korridor zwischen Tostedt und Hamburg ein groBes Potenzial
fur eine Radschnellverbindung identifiziert. In diesem Kapitel erfolgt eine kurze
Beschreibung des Zuschnitts und der wesentlichen Raumstrukturelemente des
Korridors, ehe einige Projektspezifika erlautert werden.

Raumstrukturanalyse

Die Entwicklung von Varianten fir den Radschnellweg basiert auf einer detaillierten Analyse
des Korridors Tostedt-Hamburg. Dieser orientiert sich grotenteils entlang der Bahnstrecke
Bremen-Hamburg und findet sein ndrdliches Ende am Zentrum des Hamburger Stadtteils
Harburg (siehe Abb. 3.1). Vertieft untersucht wurden Streckenvarianten im Landkreis Har-
burg. Damit diese jedoch auch Uber die Landesgrenze hinweg als gemeinsamer Radschnell-
weg funktionieren kdnnen, wurde flr den Teilabschnitt innerhalb Hamburgs bereits geprift,
ob eine durchgehende Flihrung zum Bahnhof Hamburg-Harburg moglich ist und wo sinnvolle
Ubergabepunkte sind.

Der Korridor wird durch mehrere Siedlungsschwerpunkte bestimmt. Dies sind (von Stiden
nach Norden) insbesondere die Gemeinden Tostedt und Kakenstorf als Teile der Samtgemeinde
Tostedt, die Stadt Buchholz in der Nordheide, die Ortsteile Hittfeld und Fleestedt der Gemeinde
Seevetal, die Ortschaften Nenndorf, Eckel und Klecken der Gemeinde Rosengarten sowie im
weitern Verlauf die im Stadtgebiet der Freien und Hansestadt Hamburg liegenden Stadtteile
Sinstorf, Marmstorf, Langenbek, Wilstorf und Harburg (Bezirk Harburg).

Neben der Bahnlinie mit ihren Regionalhalten (Tostedt, Sprotze, Buchholz, Klecken, Hittfeld)
pragen vor allem die zahlreichen HauptverkehrsstraBen und Autobahnabschnitte den Korridor.
Dazu gehoren die B75 von Tostedt tGber Buchholz und als Bremer Stralle ins Zentrum von Har-
burg, die B3 lber Sprétze sowie die Autobahnen 1, 7 und 261.

Zur ldentifizierung moglicher Trassenverlaufe des Radschnellwegs wurden in der Raum-
strukturanalyse neben den Siedlungsschwerpunkten und Bahnstationen auch Gewerbegebiete,
Einzelhandelszentren und die Arbeitsplatzdichte sowie die Standorte weiterflihrender Schulen
herangezogen (siehe Abb. 3.1).

Der Zielgruppe der Pendelnden entsprechend wurden die bestehenden Pendlerbeziehungen,
insbesondere mit der Ausrichtung auf die Freie und Hansestadt Hamburg berlcksichtigt.

13
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3.2

Abb. 3.1 Raumstruktur im Korridor Tostedt-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV)

Projektbegleitende Arbeitsgruppe

Die wesentlichen Abstimmungen zur Identifizierung und Ausarbeitung der Vorzugs-
variante erfolgten mit der projektbegleitenden Arbeitsgruppe unter Leitung des auftrag-
gebenden Landkreises Harburg. Mitglieder der Arbeitsgruppe waren Vertreter
und Vertreterinnen der Stadt Buchholz, der Samtgemeinde Tostedt, der Gemeinden
Seevetal und Rosengarten, der Behdrde flr Verkehr und Mobilitatswende der Freien und
Hansestadt Hamburg und des Bezirks Hamburg-Harburg (Management des Offentlichen
Raums) sowie Mitglieder des Allgemein Deutschen Fahrad-Clubs (ADFC) und des Vereins
Buchholz fahrt Rad e.V. Parallel zur Arbeitsgruppe wurden weitere Stellen in den Prozess ein-
bezogen (siehe Kapitel 3.4). Die Arbeitsgruppe kaminregelmaBigen Abstanden zusammen, um
die vom Planerteam erarbeiteten Arbeitsstande im Projektablauf zu diskutieren und
Entscheidungen zum weiteren Vorgehen beziehungsweise zur Wahl der Vorzugsvariante zu
treffen.

Neben bilateralen Abstimmungsgesprachen mit den einzelnen Stadten und Gemeinden und
regelmaRigen Jour Fixes zwischen Auftraggeber und Planerteam wurden die zentralen Ent-
scheidungen auf den Sitzungen der gesamten Arbeitsgruppe im Oktober 2019, Marz 2020,
sowie Marz, Mai und September 2021 getroffen.
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Projektablauf

Der Bearbeitungsprozess der Machbarkeitsstudie durchlief zwei Phasen. In der ersten Phase
der groben Trassenfindung wurden innerhalb des in einer vorgeschalteten Potenzialanaly-
se identifizierten Korridors verschiedene mogliche Varianten fiir den genauen Verlauf eines
Radschnellwegs gepriift und vergleichend bewertet. Dieser Prozess wurde durch die regel-
maRigen Treffen sowie eine gemeinsame Befahrung der Arbeitsgruppe im Dezember 2019
begleitet.

Es folgte die zweite Phase der detaillierten Trassenfindung, bei der flir jeden Abschnitt der
Vorzugsvariante konkrete Fiihrungsformen, Querschnitte und Ausbaubedarfe erarbeitet und in
MaBnahmensteckbriefen und Konzeptskizzen flr Fokuspunkte festgehalten wurden.

Abb. 3.2 Ablaufschema Machbarkeitsuntersuchung (Quelle: MRH)

Beteiligung

Neben den beschriebenen regelmaRigen Zusammentreffen der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe inklusive gemeinsamer Befahrung verschiedener Varianten war Bestandteil der
ersten Phase der groben Trassenfindung auch eine umfassende Blirgerbeteiligung, zunachst
online und im weiteren Verlauf mit zwei Blirgerworkshops. Damit sollte erreicht werden, dass
bereits zu dem Zeitpunkt vielgenutzte Verbindungen in der Untersuchung bertcksichtigt
werden. AuBerdem sollten potenzielle Nutzerinnen und Nutzer Uiber das neue Infrastruktur-
element informiert werden.

Im Folgenden werden die zentralen Erkenntnisse aus den Beteiligungsrunden erlautert.
Die detaillierten Dokumentationen kénnen auf der Seite der Metropolregion heruntergeladen

werden?.

1 www.radschnellnetz.de unter Mediathek
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Abb. 3.3 Gemeinsame Befahrungen (Fotos: ARGUS)

Online-Beteiligung

Vom 22. Juni bis 4. August 2019 wurde ein Online-Tool freigeschaltet, bei dem die
Blrgerinnen und Blrger die Moglichkeit hatten, in eine Karte des Korridors Beitrage in Form
von Punkten und Linien einzuzeichnen und zu kommentieren. Diese konnten den Kategorien
Fahrkomfort und Attraktivitat, Querungen und Barrieren, Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmern, Streckenfiihrung und Ziele sowie Sonstiges zugeordnet werden.

Insgesamt wurden 51 Beitrdge abgegeben, die sich insbesondere auf die Kategorien
Streckenflihrung und Ziele bezogen. Von den Teilnehmenden kamen verschiedene Vorschlage
zur Anbindung wichtiger Quell- und Zielorte sowie zu maoglichen neuen Verbindungen. Die
meisten orientierten sich entweder entlang der B75 oder der Bahntrasse, wobei auch still-
gelegte Bahnstrecken (etwa die Strecke Buchholz-Bremervorde im Bereich zwischen Buch-
holz und Tostedt) einbezogen wurden. Einige Nutzer wiinschten auch einen Verlauf iber Orte
auBerhalb des Korridors, etwa Holm-Seppensen, Vahrendorf oder Drestedt. Zudem gab es ei-
nige Kritik an der vorhandenen Situation, etwa zu mangelhaft ausgebauter Radinfrastruktur
oder gefahrlichen Knotenpunkten. Abb. 3.4 zeigt eine Ubersicht iber die Eintragungen in die
virtuelle Karte.
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Abb. 3.4 Zusammenfassung der Beitrdge aus der Online-Beteiligung (Quelle: ARGUS/RHDHYV)

Biirgerworkshop

In der zweiten Phase der Birgerbeteiligung fand ein Blrgerworkshop statt, in dem die
Blirgerinnen und Blirger Gber den Stand der Planung informiert wurden und die Gelegenheit
erhielten, die zur Diskussion stehenden Varianten zu bewerten und eigene Ideen in den

Prozess einzubringen.

Aufgrund der Corona-Pandemie wurde dieser Biirgerworkshop am 21.1.2021 digital durch-
gefliihrt. Bestandteile des Abends waren ein Informationsvortrag des Planungsteams zu Rad-
schnellwegen im Allgemeinen und den bisherigen Uberlegungen im Korridor im Besonderen
sowie die Arbeit in drei Kleingruppen, die sich jeweils einem Abschnitt des Korridors widmeten.
Die Blirgerinnen und Biirger hatten dabei Gelegenheit, die bisherigen Varianten abzuwagen und
eigene Ideen und Wiinsche einzubringen, die mittels des Tools Conceptboard in einer digitalen

Karte festgehalten wurden (siehe beispielhaft fiir eine Arbeitsgruppe in Abb. 3.5).
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Abb. 3.5 Beispielhafte Darstellung der Ergebnisse des Online-Biirgerworkshops am 21.1.2021
(Quelle: ARGUS)

Daneben war auch die Erstellung eines Stimmungsbildes bezliglich der moglichen Kriterien
bei der Wahl einer Trasse Thema in der Arbeitsgruppe. Dabei gewichteten die Teilnehmen-
den Kriterien durch Vergabe von Punkten lUber das Online-Tool Mentimeter (siehe beispiel-
haft in Abb. 3.5 rechts oben). Uber alle Arbeitsgruppen hinweg wurden vor allem Kriterien aus
den Kategorien Wegefiihrung, Anbindung und Sicherheit/ Ausstattung genannt und hoch ge-
wichtet.

In den Arbeitsgruppen diskutierten die Teilnehmenden Uber Vor- und Nachteile einzelner
Varianten und aullerten weitere Ideen oder Anmerkungen. Im Abschnitt Tostedt-Buchholz
gab es eine mehrheitliche Beflirwortung der direkten Weiterfiihrung der Trasse entlang der
B75 bis nach Hamburg, wahrend die C-Variante entlang der Bahn als umwegig eingestuft
wurde. Zusatzlich wurde zwischen Kakenstorf und Sprotze die Variante entlang des alten
Bahndamms in die Diskussion gebracht.

Im Abschnitt Buchholz (siehe Karte in Abb. 3.5) gab es weitgehend Einigkeit bezlglich der
Favorisierung der nordlich der Bahn verlaufenden Variante mit einem Wechsel der Bahnseite
hinter der Canteleubrlcke. Fir den Bereich Buchholz bis zur Landesgrenze wurden den in der
Karte dargestellten Varianten zahlreiche weitere Varianten gegenlibergestellt, die sich vor allem
westlich des Korridors Uber Sottorf oder Vahrendorf orientierten, teilweise auch an der B75 in
diesem Abschnitt. Zudem stand die Weiterfiihrung durch Harburg in der Diskussion, namentlich
die Alternativen Bremer Stralle, Winsener StralBe oder Ehestorfer Weg.
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Beteiligung von anderen Dienststellen, Verbanden und weiteren Stakeholdern

Die Vorzugstrassen wurden mit verschiedenen Stellen wie zum Beispiel den zustandigen
Fachbehorden, Verkehrsunternehmen und Verkehrstragern wie DB oder KVG diskutiert. Mit
betroffenen Verbanden fand ein erster Austausch statt. Der empfohlene Verlauf flr das
Hamburger Stadtgebiet wurde im Rahmen des begleitenden Arbeitskreises mit dem Bezirks-
amt Harburg und der Behorde flr Verkehr und Mobilitdtswende vorabgestimmt.

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) als Interessensvertretung der Radfahrenden
beteiligte sich darliber hinaus auch direkt mit Vertreterinnen und Vertretern an den Befahrungen
und Sitzungen der Arbeitsgruppe.

Inhaltliche Anmerkungen entlang der Vorzugsvariante wurden in den jeweiligen Steckbrief
aufgenommen oder flossen in die vergleichende Bewertung verschiedener Varianten ein.

Die Abstimmung mit der DB Netz AG erfolgte in einem gesammelten Verfahren mit anderen
Radschnellwegprojekten. Hier wurden groftenteils allgemeine Hinweise wie Abstandsregeln
zur Strecke, Umgang mit betroffenen Bahnflachen oder Verfahrens- und rechtliche Fragen be-
zuglich neuer Kreuzungspunkte gegeben.

Dartiber hinaus wurden betroffene Stellen teils auch lber direkte Gesprache in die konkre-
ten Uberlegungen der Trassenfindung und/ oder -ausgestaltung eingebunden, etwa die untere
Naturschutzbehorde bezliglich der Fihrung zwischen Tostedt und Buchholz oder durch den
Sunder oder die Niedersachsische Landesbehorde flir StraBenbau und Verkehr (NLStBV) be-
zluglich der Planungen zu den BundesstraBen 3 und 75. Im Bereich Sunder/ Kieswerk erfolgte
ein Austausch mit dem Kieswerkeigentiimer Otto Dérner GmbH.

Eine umfassende Abstimmung der Ergebnisse mit allen zustandigen Dienststellen und Ver-
banden fand nicht statt und ist im Rahmen der Detailplanungen vorgesehen (siehe Kapitel 5).
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4. Grobe Trassenfindung

Ziel der ersten Phase des Projekts war es, auf Basis erster identifzierter Routen-
optionen (Grobvarianten) eine Vorzugsvariante fur den Verlauf des Radschnell-
wegs abzuleiten.

4.1 Beschreibung der Grobvarianten

20

Abb. 4.1 Grobvarianten fiir den Verlauf des Radschnellwegs Tostedt—-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV)

Die in Abb. 4.1 dargestellten Grobvarianten waren das Ergebnis der Raumstrukturanalyse
und stellen Idealverbindungen zwischen unterschiedlichen Quell- und Zielorten im Raum mit
dem Ziel dar, diese erstens moglichst direkt zu verbinden und zweitens moéglichst viele Orte
dariber abzudecken (ErschlieBungsfunktion). Die als B (rot) und C (griin) bezeichneten Grob-
varianten orientierten sich dabei grotenteils entlang der Bahnlinie, wahrend die Variante A
(blau) den Verlauf entlang der B75 darstellt.
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Bewertung von Varianten je Abschnitt und Ermittlung der Vorzugsvariante

In den weiteren Prozessschritten der groben Trassenfindung wurden die Grobvarianten
in neu gebildeten Abschnitten im Detail miteinander verglichen und moégliche Kombinations-
varianten identifziert. Damit ging eine modglichst weitgehende Reduzierung der Trassen-
varianten einher.

Im finalen Schritt wurde schlieBlich fir jeden dieser Abschnitte eine Vorzugsvarian-
te ermittelt und von der Arbeitsgruppe bestatigt. Die Grundlage der Bewertung bildete
das im Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege in der Metropolregion Ham-
burg” entwickelte Bewertungsschema aus insgesamt neun Kriterien (siehe Abb. 4.2). Es
wurde vom Planerteam noch durch das Kriterium Umgebungsqualitat erganzt, da dieser Aspekt
im Bewertungsschema keine Beriicksichtigung gefunden hatte, aber fir die kiinftige Nutzung
der Radinfrastruktur als wesentlich angesehen wird?. Neben dem singulér je Abschnitt vorge-
nommenen Vergleich der Varianten spielte auch die Beachtung des Gesamtzusammenhangs
des Radschnellwegs eine entscheidende Rolle.

Abb. 4.2 Bewertungskriterien zum Variantenvergleich (Quelle: ARGUS/Royal Haskoning auf Basis von MRH)

Die im Gestaltungshandbuch fiir das Radschnellnetz der Metropolregion Hamburg enthaltene Bewertungsmatrix wurde
durch die Zuordnung des Kriteriums ,Kosten” in ,Realisierungsaufwand” und die Hinzufligung des Kriteriums ,Umgebungs-
qualitat” ergénzt.

2 Studien haben gezeigt, dass Radfahrende zu teils deutlichen Umwegen bereit sind, wenn sie dafiir in attraktiver und/oder abwechslungs-
reicher Umgebung unterwegs sind
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Im Folgenden erfolgt eine Beschreibung und Begriindung des Variantenvergleichs je
Abschnitt. Die detaillierte Bewertung und die genauen Verlaufe der finalen Varianten wurden
zu Streckensteckbriefen zusammengefasst, die in Anhang 1 dieses Berichts zu finden sind.

Abschnitt 1: Tostedt-Sproétze

Im Abschnitt zwischen Tostedt und Sprotze standen als Varianten die Fihrung entlang der
B75 (Variante A), entlang der Bahnstrecke (Variante C) sowie zwischen diesen beiden Bereichen
(Variante B) zur Auswahl. Weiter westlich oder auf der Ostseite der Bahnstrecke gelegene Va-
rianten wurden nicht gesehen.

Die Schwierigkeiten der B-Variante, die Todtgllisingen mit Kakenstorf verbindet, wurden
schon auf der gemeinsamen Befahrung deutlich, denn es existieren nur wenige Verbindungen
durch das dazwischen liegende Este-Tal, die mit dem Fahrrad gut passierbar waren - insbe-
sondere im Winter. Zudem wiirde die direkte Verbindung Giber ein Privatgrundstlick laufen. Aus
diesen Grinden wurde der stdliche Teil dieser Variante friihzeitig verworfen. Der Abschnitt B1i,
der Kakenstorf mit Sprotze verbindet, wurde mit der Flihrung Gber die B75 kombiniert und als
A-/B-Variante ebenfalls in die Bewertung einbezogen. Die final bewerteten Varianten sind in
Abb. 4.3 dargestellt.

Abb. 4.3 Varianten im Abschnitt Tostedt-Sprotze (Quelle: ARGUS/RHDHV; Karten-
grundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die verwendeten Daten von OpenStreetMap sind unter der Open-Database-Lizenz verfiigbar:
www.openstreetmap.org/copyright

Die vergleichende Bewertung zeigte neben dem Ausschluss der B-Variante auch die Nach-
rangigkeit der A-Variante, insbesondere aufgrund der fehlenden ErschlieBungswirkung in
der Weiterfiihrung nérdlich von Kakenstorf. Ubrig blieben somit die C- und die kombinierte
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A-/B-Variante (entweder tUber Kakenstorf oder den alten Bahndamm), die in der Bewertung in
der Summe ungefahr gleich abschnitten. Aus Sicht der (perspektivischen) Bedingungen fiir den
Radverkehr wurde die C-Variante favorisiert (direkter, landschaftlich attraktiver, Radschnell-
wegstandard erreichbar), allerdings wurde in der Arbeitsgruppe intensiv darlber diskutiert,
ob der damit verbundene Aufwand diese Variante tatsachlich rechtfertigen wiirde. Auch das
Thema soziale Sicherheit spielte hier eine Rolle.

Eine Vorabstimmung mit der unteren Naturschutzbehorde flhrte dann schlieBlich zu der
Entscheidung flr die A-/B-Variante, denn im Vergleich stellte sich der Eingriff an der C-Variante,
insbesondere im Bereich des Naturschutzgebietes Este-Querung, als deutlich umfassender
heraus. Hier kommt insbesondere die Argumentation zum Tragen, dass das Gebiet ohne die
Realisierung des Radschnellwegs praktisch frei von Beeintrachtigungen ware, wahrend diese
entlang der B75 ohnehin bereits vorlagen. Somit konne keine Genehmigung in Aussicht gestellt
werden, und selbst die damit verbundenen Priifungen und Verfahrensschritte wiirden aufgrund
des verlangerten Realisierungszeitraums gegen die C-Variante sprechen.

Abschnitt 2: Sprotze-Buchholz

Zur Weiterfiihrung zwischen Sprotze und Buchholz standen zunachst ebenfalls alle drei Grob-
varianten zur Auswahl, wie sie Abb. 4.4 zu entnehmen sind: neben der A-Variante entlang der
B75 wurden zwei Varianten durch Sprotze mit dem weiteren Verlauf Richtung Buchholz auf
der Nord- (B-Variante) beziehungsweise Siidseite der Bahnstrecke (C-Variante) geprift.
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Abb. 4.4 Varianten im Abschnitt Sprotze-Buchholz (Quelle: ARGUS/
RHDHV; Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Es wurde schnell deutlich, dass die A-Variante entlang der B75 aufgrund der Ent-
fernung zu den wichtigsten Orten, der unattraktiven Fihrung an der Hauptverkehrsstralle
und der fehlenden Ausbaumadglichkeiten nicht weiter verfolgt werden wiirde. Zwar wurde -
auch im Blirgerworkshop - immer wieder insbesondere von Radfahrenden aus Tostedt ins
Feld geflihrt, dass die B75 den direkten Weg nach Hamburg darstellen und die im Vergleich
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geringsten Hohenunterschiede aufweisen wirde, doch eine Filhrung des Radschnellwegs an
Buchholz als zentralem Quell- und Zielort des Korridors vorbei wurde auch von vielen betrof-
fenen Blirgerinnen und Blirgern als ungliicklich gesehen.

Im Vergleich der beiden anderen Varianten Uberwogen die positiven Bewertungen der
B-Variante nur leicht, insbesondere die ErschlieBungsfunktion durch die Fihrung direkt durch
das Zentrum von Sproétze und die mutmaRlich geringeren Baukosten, da bei der C-Variante
eine Anpassung des bestehenden (FuBverkehrs-)Tunnels am Bahnhof Sprotze erforderlich
geworden ware. Ausschlaggebend flir die Entscheidung zugunsten der B-Variante war aber
nicht zuletzt die Anschlussfahigkeit in Buchholz (siehe nachster Abschnitt).

Eine Frage, die erst im nachsten Schritt behandelt wurde, war die alternative Flihrung zur
B-Variante tGber den alten Bahndamm (siehe Kapitel 5.3).

Abschnitt 3: Buchholz

Von den in Abb. 4.5 dargestellten Varianten durch die Stadt Buchholz wurden in die ab-
schlieBende Bewertung die Varianten noérdlich und stdlich der Bahnstrecke einbezogen, da
die A-Variante entlang der B75 aus den oben genannten Griinden nachrangig beurteilt wurde.

Abb. 4.5 Varianten im Abschnitt Buchholz (Quelle: ARGUS/RHDHV;
Kartengrundlage © OpenStreet-Map-Mitwirkende)

Hier zeigte sich recht schnell eine klare Praferenz fir die B-Variante nérdlich der Bahn, die
unter anderem auch im Birgerworkshop bestatigt wurde. Wesentlicher Grund waren die be-
stehenden Planungen auf der Nordseite des Bahnhofs im Zuge des Stadtumbaus West, die
eine direkte FUhrung entlang der neuen Slidtangente inklusive Einbindung des Radschnell-
wegs in die vorgesehenen Infrastrukturmanahmen fiir den Radverkehr (Parkhaus, Radstation,
Zweirichtungsradweg) ermdglichen wiirde. Dadurch zeigte sich die B-Variante als direkter und
storungsfreier, zudem wurde die ErschlieBungswirkung als deutlich besser beurteilt, da die
wesentlichen Einrichtungen (Schulzentren, Stadtzentrum, Bahnhof) auf der Nordseite der Bahn
besser angebunden wéaren. Mit der C-Variante waren zudem einige Problemstellen verbunden,
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die eine Realisierung des Radschnellwegs als besonders schwierig erscheinen lielen, etwa
die zusatzliche Querungserfordernis der Bahnstrecke nach Jesteburg in Verbindung mit der
stark befahrenen Soltauer Stralle.

Abschnitt 4: Buchholz-Klecken/Nenndorf

Die grundsatzliche Unterscheidung zwischen A-, B- und C-Variante wurde auch in diesem
Abschnitt nordlich von Buchholz beibehalten, mit der A-Variante entlang der B75, der B-Va-
riante westlich der Bahnstrecke mit zwei Untervarianten lber Eckel oder Klecken sowie der
C-Variante 0Ostlich der Bahnstrecke (siehe Abb. 4.6).

Abb. 4.6 Varianten im Abschnitt Buchholz-Klecken/Nenndorf (Quelle: ARGUS/RHDHV;
Kartengrundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Wahrend die A-Variante auch hier aus bekannten Griinden und wegen der fehlenden
Verknilpfbarkeit in die anderen Abschnitte friihzeitig ausschied, wurden die verbliebenen
Varianten B und C als weitgehend gleichrangig gesehen. Leichte Vorteile der ErschlieBung bei
Variante B (Stadtzentrum, Schulzentrum vs. neues Stadterweiterungsgebiet und Sportzentrum)
stand die bessere Umsetzbarkeit im vorhandenen (Klecker Weg) und geplanten StraBennetz
(,Buchholz 2025plus” - Wohnbauflachenplanung mit bis zu 1.500 Wohneinheiten im Osten
der Stadt) auf der Ostseite gegenlber. Da als ausschlaggebend fiir die Bewertung insbeson-
dere auch die Weiterflihrung nach Norden eingestuft wurde, wurde die finale Entscheidung in
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Kombination mit Abschnitt 5 getroffen. Um das Entwicklungsgebiet Buchholz2025plus an-
zubinden und die geplante FuB- und Radbriicke Giber die Bahn zu nutzen, wurde eine Kombi-
nation aus C-Variante stidlich und B-Variante nérdlich des Tunnels Herrenheide bevorzugt. Flr
die Weiterfiihrung in den Sunder bot sich zudem die mdglichst direkte Route nach Klecken
durch eine Neubaustrecke entlang der Bahn an.

Abschnitt 5: Klecken—-Emmelndorf/ Nenndorf-Tétensen

Die Komplexitat der Variantenabwagung fand in diesem Abschnitt ihren gréBten Nieder-
schlag. Hier standen die A-Variante entlang der B75, die B-Variante durch das Waldgebiet
Sunder, als C-Variante eine Flihrung durch das bestehende Strallennetz Uiber Hittfeld sowie
als mogliche Kombinationsvariante eine direkte Route lUber die Autobahn und Eddelsen zur
Auswahl.

Abb. 4.7 Varianten im Abschnitt Klecken—-Emmelndorf/ Nenndorf-Tétensen (Quelle: ARGUS/RHDHYV; Karten-
grundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende)

In der Bewertung zeigte sich neben dem Ausschluss der A-Variante (s. 0.) zunachst vor al-
lem, dass B- und C-Variante in der Summe ungefahr gleich bewertet wurden, sich aber in ihren
Details deutlich unterschieden: wahrend die B-Variante eher direkt und abseits vom Kfz-Verkehr
verlauft, gleichzeitig aber keinen Ort unterwegs direkt anschlie3t, die Umsetzung aufgrund des
Landschaftsschutzgebietes problematisch sein kdnnte und das Thema soziale Sicherheit nach-
rangig eingestuft wird, punktet die C-Variante mit der Filhrung im Bestandsnetz und der Anbin-
dung Hittfelds, weist aber gleichzeitig einen deutlichen Umweg und eine unattraktive Flihrung
entlang der Hauptverkehrsstralle L213 auf.
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Aus diesem Grund erschien die kombinierte C-/B-Variante Gber Eddelsen als beste Losung,
da sie die genannten Nachteile der anderen Varianten vermeiden wiirde sowie aus den Haupt-
ortschaften der Gemeinden Seevetal und Rosengarten gleichermallen gut ereichbar ware. Den
damit verbundenen Nachteil des hohen Aufwands angesichts der nicht vorhandenen Autobahn-
qguerung und desim Bestand deutlich unterdimensionierten Bahntunnels zur Verknlipfung mit der
B-Variante noérdlich von Eddelsen hatte die Arbeitsgruppe moglicherweise in Kauf genommen.
Doch hier erwies sich letztlich das Geldnde des Kiesabbaus von Otto Dérner als nicht zu Gber-
windendes Hindernis, da sich keine Mdglichkeit ergab, in direkter Linie eine mogliche Auto-
bahnquerung mit der Weiterfiihrung Uber Eddelsen zu verbinden. Aus diesem Grund wurde
die kombinierte Variante wieder verworfen und die B-Variante zur vorlaufigen Vorzugsvariante
erklart, inklusive einer Riickfallebene auf der Ostseite der Bahn, die bei einer mdglichen Erwei-
terung des Abbaugebiets nach Westen zum Tragen kommen kdnnte (siehe Kap. 5.3).

Abschnitt 6: Emmelndorf/Totensen-Harburg

Nordlich des Sunders reduzieren sich die Varianten auf A und B, da sich eine Weiter-
fiuhrung der C-Variante Richtung Hamburg entlang der L213 angesichts der unterdimen-
sionierten Briicken nicht realistisch umsetzen lasst. Fir die Variantenbetrachtung waren primar
die Ubergabepunkte nach Hamburg(-Harburg) ausschlaggebend, wahrend die weitere
Fihrung durch Harburg nicht expliziter Gegenstand der Machbarkeitsuntersuchung
war. Die in Abb. 4.8 dargestellte B-Variante zeigt zwei mdgliche Verlaufe: entweder ent-
lang des AuBenmuhlenteichs, was zunachst favorisiert wurde, sich aber als unrealistisch
in der Umsetzung zeigte, da der Radschnellweg lGber schmale Wege durch Park- und Erholungs-
anlagen geflhrt werden misste, was aufgrund des hohen Freizeitverkehrs zu Konflikten
mit dem FuBverkehr fUhren wiirde. Daher wurde die Variante Uber die Winsener Stralle zur
favorisierten Route, da bei dem breiten Stralenraum Umbaupotential zugunsten des Rad-
verkehrs gesehen wurde und der weitere Verlauf durch kleinere WohnstraBen sehr geeignet
erschien. Im Birgerworkshop wurde neben diese und die Bremer StraRe (A-Variante) noch
ein moglicher Verlauf Gber den Ehestorfer Weg ins Spiel gebracht, der aufgrund des mit der
westlichen Lage verbundenen Umwegs sowie der Schwierigkeiten der Verknlipfung Richtung
Sitiden (insbesondere aufgrund des starken Reliefs im Bereich Vahrendorf/ Sottorf) jedoch
nachrangig beurteilt wurde.
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Abb. 4.8 Varianten im Abschnitt Emmelndorf/Tétensen-Harburg (Quelle: ARGUS/RHDHV; Kartengrundlage ©
OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die A-Variante wurde auch hier aus den genannten Grinden nicht bevorzugt, weshalb sich
die B-Variante mit dem Ubergabepunkt Beetenweg (B6b) und der Weiterfithrung tber die Win-
sener StraRe als Vorzugsvariante durchsetzte.

Uber den gesamten Korridor ergab sich aus den ausgefiihrten Abschnitten die in Abb. 4.9
dargestellte Vorzugsvariante.
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Abb. 4.9 Vorzugsvariante fiir den Radschnellweg Tostedt—-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV; Grundlage © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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5.

5.1

Detaillierte Trassenfindung

Die in der ersten Projektphase identifizierte Vorzugsvariante, wie ausgefuhrt als
Ergebnis der vergleichenden Bewertung verschiedener Varianten je Abschnitt,
war in der zweiten Projektphase im Detail zu betrachten und auszuarbeiten.
Dies ersetzt nicht das detaillierte Planverfahren mit einer endgtltigen Abwagung
anderer Anspruche, Besitzverhaltnisse und verkehrlicher Folgewirkungen,
sondern dient vorrangig der Flachenreservierung und der Vorbereitung
des weiteren Planungsprozesses. Entsprechend ist vor allem in jenen
Abschnitten, in denen sich einzelne Voraussetzungen und Bedingungen zur
Schaffung neuer Verbindungen oder zur Erreichung des Radschnellweg-
standards als nicht machbar herausstellen konnten, eine Rickfallebene mitzu-
denken und zu beschreiben.

MaBnahmensteckbriefe und Fokuspunkte

Ergebnis der detaillierten Trassenfindung ist die Darstellung einzelner Abschnitte unter-
schiedlicher Lange in MaBnahmensteckbriefen sowie die vereinzelte vertiefende Betrach-
tung so genannter Fokuspunkte. Die MaBnahmensteckbriefe sind so aufgebaut, dass sie den
Planenden vor Ort einen schnellen Uberblick dariiber erméglichen, wie die Ausgangssituation
ist, welcher Ausbau angestrebt werden soll und was daflir zu tun ist. Der Abschnitt in Ham-
burg vom Ubergabepunkt an der Landesgrenze bis zum Bahnhof Harburg wird erganzend zu
den Abschnitten im Landkreis Harburg im Uberblick in einem Datenblatt dargestellt. Die ver-
tiefende Betrachtung des Hamburger Abschnitts soll in den Folgeschritten mdéglichst anhand
konkreter Planungen erfolgen.

Offene Fragen und Prifauftrage werden flr die weiteren Planungsprozesse dokumen-
tiert. Gemeinsam mit dem Gestaltungshandbuch der Metropolregion Hamburg (siehe Kap.
1) und den allgemein anerkannten planerischen Regelwerken bilden sie die Grundlage flr die
konkrete Ausbauplanung, in der auch die gewohnten Beteiligungs- und Verschickungs- ver-
fahren zur Anwendung kommen.

Inhalte der MaBnahmensteckbriefe

e Die Bestandssituation wird anhand von Parametern beschrieben, die flir die Ausarbeitung der
Vorzugstrasse mafligeblich sind, etwa das Vorhandensein von Busverkehr, naturschutzrecht-
liche Einschrankungen oder die Kfz-Verkehrsstarke. Letztere wird, sofern kein Zahlwert vor-
handen ist, in drei Kategorien (gering, mittel, hoch) angegeben, worunter Messwerte unter
5.000 Kfz/Tag, zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/Tag sowie liber 10.000 Kfz/Tag zu verstehen
sind. Hinzu kommen mit der heutigen Flihrungsform des Radverkehrs, dem vorfindbaren
Belag und dem vorhandenen Strallenraum Hinweise flir die Ausgestaltung und Kosten-
ermittlung der vorgeschlagenen Fihrungsform flir den Radverkehr. Fotos verdeutlichen die
Bestandssituation.
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e Die klinftige Situation wird Uber einen generalisierenden Querschnitt (oder in einigen Fallen
auch mehrere) mit Erlauterungen illustriert. Die Querschnitte geben die anvisierte Filhrungs-
form fir den Radschnellweg wieder und zeigen auf, inwieweit dies mit dem vorhandenen
StraBenraum in Einklang steht oder nicht. Die pauschalen Ansatze wie eine Breite von 4,50 m
flr Fahrradstralen oder 4,00 m fiir einen Zweirichtungsradweg verdeutlichen den noch
geringen Detaillierungsgrad. Einer konkreten (Vor-)Planung wird hiermit nicht vorweg-
gegriffen.

e Fir die Umsetzung maBgebliche Hinweise bilden die Angaben zum moglicherweise erforder-
lichen Grunderwerb sowie die Kostenschatzung (siehe unten), fiir die auch die Angabe der
Erforderlichkeit von Beleuchtung eine wichtige Information darstellt. Dabei wird davon aus-
gegangen, dass eine im bestehenden Stralenraum vorhandene Beleuchtung weiterhin nutz-
bar ist. Sofern es sich um landschaftlich oder naturschutzrechtlich sensible Gebiete handelt,
wird die Erfordernis einer Abstimmung der Beleuchtung im Steckbrief vermerkt, sie aber
dennoch in die Kostenschatzung einbezogen.

e Malgeblich zu erwartende Konflikte werden beschrieben. Hier handelt es sich etwa um
Eingriffe in den Baum- oder Grinbestand, Einschrankungen des ruhenden Verkehrs oder
erwartete Konflikte mit dem Fulverkehr. Hier finden sich auch standortbezogene An-
merkungen von Dienststellen wieder, die im Laufe des Projekts gegeben wurden.

e Als besondere MaBnahmen werden situationsbezogene Vorschlage aufgefiihrt, die zur ver-
besserten Umsetzung des Radschnellwegs beitragen und nicht im Querschnitt zu erkennen
sind. Dies kann einzelne Knotenpunkte oder Prifauftrage fliir den Umgang mit Durchgangs-
oder ruhendem Verkehr umfassen.

e Unter Besonderheiten werden Rahmenbedingungen zusammengefasst, die flur die
Umsetzung des Radschnellwegs maRgeblich sind, etwa die Einbindung in stadtebauliche Ent-
wicklungsprozesse oder Strallenplanungen.

e |n Fallen, in denen die Umsetzung der vorgeschlagenen Trassenfiuhrung fraglich erscheint,
weil beispielsweise Umweltbelange oder Grundstlcksfragen entgegenstehen kdnnten,
werden als Rickfallebene alternative Routenflihrungen textlich beschrieben.

e Fir die kinftige Umsetzung des Radschnellwegs werden Annahmen zum Realisierungs-
horizont und zur Nutzung durch Radfahrende getroffen. Eine kurzfristige Realisierung wird
dabei als moglich erachtet, wenn keine offenen Prifauftrage bestehen, die einen Planungs-
beginn verhindern. Sind im Steckbrief Priifauftrage formuliert, bestehen zeitliche Abhangig-
keiten von anderen MaBnahmen oder sind aufgrund der Komplexitat der MaBnahme lange
Planungsvorlaufe zu erwarten, wird von einem mittel- bis langfristigen Realisierungshorizont
ausgegangen. Das prognostizierte Radverkehrsaufkommen wurde naherungsweise bestimmt
und wird mit mehr oder weniger als 2.000 Radfahrenden in 24 Stunden angegeben, um eine
Einschatzung zur Forderfahigkeit zu ermdglichen.

Fokuspunkte

Im Korridor Tostedt-Hamburg wurden insgesamt sechs Bereiche als Fokuspunkte definiert,
fur die eine mehr ins Detail gehende Konzeptplanung mit Prinzipskizzen und einer ausfiihr-
lichen Beschreibung zur Umsetzbarkeit erstellt wurde. Grundlage fir die Erstellung bildeten
die von der Metropolregion erarbeiteten Musterlésungen.
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5.2

Kostenschatzung

Im Leitprojekt wurden Kostensatze fiir MaBnahmen des Ober- und Ingenieurbaus fir das Rad-
schnellnetz zusammengestellt und abgestimmt. Die Kostensatze stellen Orientierungswerte flr
MaRnahmen an Strecken, an Knotenpunkten sowie fir Briicken und Unterflihrungen dar. Auf
der Ebene der Machbarkeitsstudien fiir die Radschnellwege sind sie Kostenannahmen fir eine
vorvertragliche Kostenschatzung. Die einzelnen Kostensatze sind in dem Bericht zum Gestal-
tungshandbuch enthalten.

Die zugrunde liegenden Kostensatze etwa zum Bau eines Zweirichtungsradwegs oder zur
Einrichtung einer FahrradstraBe sind groBzligig angelegt und bilden in der Regel eine gréRere
Bandbreite ab, Uber die mogliche individuelle Besonderheiten berlcksichtigt werden kdnnen.
Auch Ingenieurbauwerke wie Bricken und Unterflihrungen kdnnen so mit einem Preis beziffert
werden, der aufgrund der fehlenden Informationen etwa zur Bodenbeschaffenheit oder zur
Entwasserungsthematik aber nur als vorlaufige OrientierungsgroBe zu verstehen ist.

Um in Richtung realistischer und vor allem nicht zu gering angesetzter Kosten zu kommen,
werden auf die Werte flir den eigentlichen Ober- und Ingenieurbau noch groBzligige Aufschlage
fir die Baustelleneinrichtung (5%), Landschaftbau (3%) und Planungskosten (25%) sowie eine
allgemeine Risikopauschale (30%) angesetzt. Der im Steckbrief angegebene Wert fir die
Gesamtbaukosten beinhaltet alle genannten Bausteine exklusive Mehrwertsteuer. Obwohl der
Wert damit in der Regel sehr hoch angesetzt ist, sind einige mdglicherweise kostenintensive
Posten wie etwa die Entwasserungsplanung noch nicht enthalten, da diesbezlglich eine seriose
Kostenschatzung in diesem Projektstadium nicht moéglich ist. Vor diesem Hintergrund kénnen
die in den einzelnen Steckbriefen angegebenen Kostenschatzungen nicht zur Berechnung der
Gesamtkosten aufsummiert werden.

Beschreibung des Verlaufs der Vorzugsvariante

Wie ausgefihrt liegt fir den Radschnellweg Tostedt-Hamburg eine Vorzugsvariante vor,
die von der Ortsdurchfahrt Tostedt bis zum Bahnhof Harburg verlauft und insgesamt eine
Distanz von rund 32,9 km aufweist, davon rund 5,2 km auf Hamburger Gebiet.

Im Folgenden wird eine kurze Beschreibung der Vorzugsvariante in den bereits oben ange-
fihrten Abschnitten gegeben. Dabei wird in einigen Bereichen erlduternd auf besondere Um-
stande oder bestehende Problematiken verwiesen. Im Detail sind die aufgefiihrten Abschnitte
in den MaBnahmensteckbriefen und Konzeptskizzen zu den Fokuspunkten detailliert ausge-
fuhrt, die diesem Bericht als Anhang 2 beigefiigt sind und die in Kapitel 5.1 bereits naher be-
schrieben wurden. Abb. 5.1 zeigt zunachst den Uberblick iber Steckbriefe und Fokuspunkte im
gesamten Korridor.
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Abb. 5.1 Steckbriefe und Fokuspunkte entlang des Radschnellwegs Tostedt-Hamburg
(Quelle: ARGUS/RHDHV; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Abschnitt 1: Tostedt-Buchholz

Steckbrief Bereich Linge RSW

Tostedt#1 Kastanienallee (B75) 410 m

Tostedt#2 Kastanienallee, B75 bis Harburger Strale 1.690 m

Tostedt#3 B75 zwischen Harburger und Lange Stralle 1.870 m

Tostedt#4 An der Bundesstralle (B75) zwischen Lange 1.390 m
StraRe und Heidberg

Tostedt#5 Alter Bahndamm zwischen Heidberg und 870 m
Trelder Bach

Buchholz#1 Alter Bahndamm zwischen Trelder Bach und 1.300m
Hannoversche StraBe (B3)

Fokuspunkt#1 Querung Alter Bahndamm/ Hannoversche 400 m
StraBe (B3)

Buchholz#2 Alter Bahndamm zwischen Hannoversche 1.710 m
StraBe (B3) und Buchholzer Stralle

Buchholz#3 Buchholzer StraRe, Sprotzer Weg 760 m

Buchholz#4 Sprotzer Weg 510 m

Fokuspunkt#2 Sprotzer Weg/ Bremer Stralle 1.500 m

Tab. 5.1 Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Tostedt-Buchholz

Als vorlaufiger Start- beziehungsweise Endpunkt des Radschnellwegs in Tostedt wurde der
Knotenpunkt Kastanienallee (B75)/ Am Sande/ Bahnhofstralle (L141) festgelegt. Die B75
dient als Geschaftszentrum Tostedts, und von diesem Knotenpunkt aus sind die wichtigsten
Bereiche des Ortes, darunter der Bahnhof, gut zu erreichen. Nach Norden ist die Flihrung
des Radschnellwegs entlang der Kastanienallee (B75) geplant. Die Niedersachsiche Landes-
behorde fir StraBenbau und Verkehr (NLStBV) ist aktuell mit der Planung zur Sanierung der
B75 befasst. Es ist anzustreben, die Uberlegungen zur Fiihrung des Radschnellwegs in diesen
Planungsprozess einzubringen.

Im anschlieBenden Bereich an der heutigen Einmlndung der Todtgllisinger Stralle plant die
Gemeinde Tostedt den Umbau zu einem Kreisverkehr unter Einbeziehung der Buxtehuder StraRe
(L141) - auch hier ist zu priifen, inwieweit der Radschnellweg bereits berlcksichtigt werden
kann.

Die Weiterfihrung entlang der B75 erfolgt Giber einen Ausbau des strallenbegleitenden
Radwegs. Hier sind kleinteilig Moglichkeiten des Ausbaus auf den Radschnellwegstandard von
4,00 m gegeben, vielfach jedoch ist von einer Abwagung zwischen der Erreichung des vollen
Standards und dem Eingriff in den Baumbestand auszugehen, sodass in einigen Teilabschnit-
ten auch nur der reduzierte Radschnellwegstandard umgesetzt werden dirfte. Im Bereich der
Este-Querung mit dem dichten Waldbestand in unmittelbarer Nahe zur Bdschung der B75 steht
teilweise sogar der reduzierte Standard zur Disposition. Insgesamt kommt rund die Halfte der
Strecke bis zur Abzweigung im Bereich Heidberg ohne Eingriffe aus (davon knapp die Halfte im
vollen Radschnellwegstandard), wahrend fiir die andere Halfte Eingriffe unterschiedlichen Gra-
des erforderlich waren. Letztlich ist dies auch vom Anspruch an die Dimensionierung des Rad-
schnellwegs abhangig: Strebt man in allen Bereichen den jeweils weitmdoglichst erreichbaren
Radschnellwegstandard an, so waren Gber 100 Baume betroffen. Wirde man die Frage nach
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dem Radschnellwegstandard (vollstandig oder reduziert) jeweils mit dem Ziel einer Minimierung
des Eingriffs kombinieren, waren rund 80 Baume betroffen. Allerdings besteht die Moglichkeit,
die Zahl der betroffenen Baume deutlich zu reduzieren, wenn sich im stidlichen Abschnitt eine
Neubautrasse parallel zum bestehenden Radweg auf dem sich anschlieBenden Privatgrund-
stlick realisieren lieBe (siehe Steckbrief Tostedt#2 in Anhang 2).

An der Einmiindung Heidberg wendet sich der Radschnellweg dem Alten Bahndamm zu, der
fraher Teil der Bahnstrecke Buchholz-Bremervorde war und heute vor allem zum Spazieren-
gehen genutzt wird. Hier wird ein Ausbau ohne Eingriff in den Baumbestand angestrebt,
der trotz der geringen zur Verfiigung stehenden Breite auch den FuBverkehr angemessen
berlicksichtigt. Zentraler Bestandteil des Ausbaus ist eine neue planfreie Querung
der Bundesstrale 3 (Hannoversche Stralle) mittels Neubau einer Unterfihrung. Wie die
Fihrung auf dem Bahndamm aussehen koénnte, zeigt die beispielhafte Visualisierung
in Abb. 5.2.

Abb. 5.2 Visualisierung des vorgeschlagenen Ausbaus des Weges auf dem Alten Bahndamm (mit Vergleichsfoto
der Bestandssituation) (Quelle: ARGUS)

Uber die kleine ErschlieBungsstraBe am Ostlichen Ende des Bahndamms erfolgt ein An-
schluss an die Buchholzer StraRe, der Richtung Buchholz mit einem straBenbegleitenden
Zweirichtungsradweg gefolgt wird, der schlieBlich den Sprétzer Weg quert und auf das zweite
vorgeschlagene Ingenieurbauwerk hinsteuert, namlich einen an die Béschung der Bahnstrecke
gebauten selbststandigen Radweg, mit dem die Filhrung durch die Bremer Strale vermieden
und ein direkter Anschluss an den Radweg geschaffen werden kann, der die Siidtangente nach
Osten zum Bahnhof Buchholz begleiten soll.
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Abschnitt 2: Buchholz in der Nordheide

Steckbrief Bereich Linge RSW
Buchholz#5 Sudtangente, Lindenstrale 650 m
Fokuspunkt#3 Lindenstrale/ Kirchenstralle 410 m
Buchholz#6 Am Radeland, Itzenbuttler Weg, Weg an der 670 m
Bahnstrecke bis Bendestorfer Stralle
Buchholz#7 Weg an der Bahn nordlich Bendestorfer Stra-  1.280 m
Re, Holzweg, Verbindungsweg zur Herrenheide
Fokuspunkt#4 Herrenheide 390 m

Tab. 5.2 Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Buchholz

RundumdenBuchholzer Bahnhofsind groBere VeranderungeninPlanung, die eine neue Verbin-
dungsstralle zur Entlastung der Bremer Stralle und daran angeschlossen Parkhauser flir den
Kfz- und den Radverkehr umfassen. Entlang dieser so genannten Stidtangente ist ein Zweirich-
tungsradweg auf der Stidseite geplant, der schlieBlich die bestehende 6stliche Zugangsbriicke
unterquert und dann auf die neue Stralle in Verlangerung der LindenstralBe gefiihrt wird. Hier
ermoglicht der begrenzte zur Verfliigung stehende Raumim ersten Teilstiick nur einen Radfahr-
streifen im ERA-Standard, wahrend im weiteren Verlauf Richtung Knotenpunkt Kirchenstra-
Be (K28) mehr Flache zur Verfligung steht und - ein vollstandiger Umbau des Straenraums
vorausgesetzt - Radfahrstreifen im Radschnellwegstandard umgesetzt werden koénnten.
Die Querung der Kirchenstrae ist Bestandteil eines weiteren Fokuspunkts, bei dem eine
plangleiche Querung in Verlangerung der Fahrradstrale Am Radeland vorgeschlagen wird,
die die Wartezeit fur die Radfahrenden aufgrund des benachbarten signalisierten Knoten-
punkts gering halt. Der Ubergang in die LindenstraRe ist auch in der Visualisierung in Abb. 5.3
zu sehen.
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Abb. 5.3 Visualisierung des vorgeschlagenen Ausbaus im Bereich LindenstraBe in Buchholz (mit Vergleichsfoto
der Bestandssituation) (Quelle: ARGUS)

Der weitere Verlauf des Radschnellwegs orientiert sich an den Planungen des stadtebauli-
chen Erweiterungsgebiets Buchholz 2025plus (siehe Abb. 5.4). Im Zuge der Planungen zu diesem
neuen Stadtquartier ist auch eine neue Querung der Bahnstrecke flir den Fu- und Radverkehr
vorgesehen, die sich hervorragend in die Route des Radschnellwegs integrieren lieRe. Sie knlpft
dort an, wo die Fahrradstrale Am Radeland nach Norden abbiegt.
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Abb. 5.4 Auszug aus dem aktuellen Rahmenplan fiir das stadtebauliche Entwicklungsvorhaben
Buchholz2025plus - nordlicher Teil (Quelle: Machleidt GmbH, Infoseiten zum Verfahren Buchholz 2025plus, abruf-
bar unter: www.buchholz2025plus.de)

Der weitere Verlauf des Radschnellwegs sollte sich entsprechend in die Planungen zu
Buchholz2025plus einfligen. Idealerweise verlauft die Route direkt an der Bahnstrecke Rich-
tung Bendestorfer Stralle, wo im Rahmen eines Ersatzneubaus der vorhandenen Brlicke auch
ein Weg unterhalb des Briickenbauwerks und damit eine planfreie Querung entstehen soll. Uber
die StraBBe Holzweg und den anschlieBenden Verbindungsweg durch den Wald wird schlieBlich
die StraBe Herrenheide erreicht. An deren Ende kann die bestehende Unterflihrung genutzt
werden, um den Radschnellweg wieder auf die Nordseite der Bahnstrecke zu flhren.
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Abschnitt 3: Buchholz-Sunder

Steckbrief Bereich Linge RSW

Buchholz#8 Neubautrasse zwischen Unterfiihrung Herren- 1.150 m
heide und Buensen

Rosengarten#l Neubautrasse zwischen Buensen und 1.080m
Neu-Eckeler Strale

Rosengarten#2 Neubautrasse zwischen Neu-Eckeler StraRe 1.100 m
und P+R-Parkplatz

Fokuspunkt#5 Bahnhof Klecken 340 m

Rosengarten#3 Briickenstrale, Weg Richtung Sunder 1.610 m

Seevetal#l Waldweg Sunder 1.800m

Fokuspunkt#6 Eddelsener Strale 410 m

Tab. 5.3 Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Buchholz- Sunder

Dieser Abschnitt ist gepragt von einem langeren Neubauteilstiick des Radschnellwegs ent-
lang der Bahnstrecke zwischen der Unterfiihrung Herrenheide und dem Bahnhof Klecken.
Unter Berlcksichtigung der Privatgrundstiicke und des Naturschutzes ist zu versuchen,
eine moglichst gerade Strecke zu realisieren. Rund um den Bahnhof Klecken, der in der vor-
liegenden Studie als Fokuspunkt detaillierter ausgearbeitetist, sind Anpassungen der Radver-
kehrsflihrung vorzunehmen, die Konflikte mit anderen Nutzungsanspriichen minimieren. Es
wird vorgeschlagen, die heutige Querung der Birgermeister-Glade-StraBe mit ihren langeren
Wartezeiten, die aufgrund der unglinstigen Sichtverhaltnisse auch mit einer gewissen
Unsicherheit verbunden ist, zu vermeiden. Dazu sollte der unter der Bestandsbricke liber den
Bahngleisen verfligbare Raum genutzt werden.

AnschlieBend verlauft der Radschnellweg auf den bestehenden Feldwegen inklusive der
vorhandenen Unterflihrung unter der BAB 1 zum Waldgebiet Sunder und auf dem Bestandsweg
durch diesen Wald hindurch bis zur Eddelsener Strale. Fiir deren Querung wird die Mitnut-
zung der vorhandenen Bahnbrlicke vorgeschlagen, womit die heutige umwegige Flihrung und
plangleiche Querung an untibersichtlicher Stelle vermieden werden kdnnte.

Eine Besonderheit stellt fiir die hier vorgestellte Route das Kiesabbaugebiet der Otto Dérner
GmbH 6stlich der Bahnstrecke und nordlich der Autobahn dar. Die damit verbundenen Unwag-
barkeiten flir den Verlauf des Radschnellwegs und die moglichen Rickfallebenen werden in
Kapitel 5.3 im Detail beschrieben.
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Abschnitt 4: Sunder-Hamburg-Harburg

Steckbrief Bereich Linge RSW
Seevetal#2 An der Bahn 1.000 m
Seevetal#3 WeiBer Kamp, Am Golfplatz 720 m
Seevetal#4 Hohlweg 440 m
Seevetal#5 Metzendorfer Strae 200 m
Seevetal#6 Eddelsener Weg (bis Ortsausgang) 550 m
Seevetal#7 Eddelsener Weg, Beetenweg 1.480 m
Harburg zwischen Beetenweg und Harburg Bahnhof 5.230m

Tab. 5.4 Steckbriefe und Fokuspunkte im Abschnitt Sunder-Hamburg-Harburg

Nordlich des Sunder bedient sich die Route des Radschnellwegs des bestehenden Stralen-
netzes, das Uberwiegend Nebenstralen in den Seevetaler Ortsteilen Sunderberge und
Siedlung Emmelndorf umfasst. Eine Ausnahme stellt die kreuzende Metzendorfer Stralle dar,
Uber die der Radschnellweg auf rund 200 Metern verlauft, und die unter anderem auch von
Busverkehr genutzt wird. Eine mdgliche Umsetzung des Radschnellwegs in diesem Bereich
inklusive der Anderung der bestehenden (abknickenden) Vorfahrt zeigt die beispielhafte
Visualisierung in Abb. 5.5.

Abb. 5.5 Visualisierung des Verlaufs des Radschnellwegs iiber die Metzendorfer Strafle (mit Vergleichsfoto der
Bestandssituation) (Quelle: ARGUS)
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SchlieBlich erreicht der Radschnellweg Uber den Beetenweg mit der zugehdrigen Unterfiih-
rung unter der BAB 7 die Stadtgrenze von Hamburg. Aufgrund der Projektstruktur wurde auf
Hamburger Gemarkung zwar eine adaquate Wegeverbindung identifiziert, aber nicht vertieft
untersucht. Die Konkretisierung und die weitere Ausarbeitung der Verbindung muss in den Fol-
geschritten erfolgen. Der Wegeverlauf und die grundsatzlichen Gegebenheiten auf der Strecke
sind im (ausfihrlichen) Steckbrief in Anhang 2 dargestellt.

Kleinraumige Alternativen zur Vorzugsvariante

Die ldentifizierung der Vorzugsvariante stellte sich im Korridor Tostedt—-Hamburg sehr
unterschiedlich dar: wahrend sie nordlich des Sunder sowie in Buchholz schnell festgelegt
werden konnte, wurde flr die Abschnitte Tostedt-Buchholz und Klecken/ Hittfeld/ Sunder
lange um die richtige Routenflihrung gerungen.

Nachdem die C-Variante zwischen Tostedt und Sprotze nicht mehr realistisch weiter im Ren-
nen zu halten war (siehe oben), konzentrierte sich die Abwagung in diesem Abschnitt auf die
Alternative alter Bahndamm vs. Ortsdurchfahrten (Kakenstorf und Sproétze). Die Entscheidung
fiel aufgrund der hoheren Attraktivitat und der geringer eingestuften Konflikte in der Nutzung
auf den Bahndamm, doch die Fihrung entlang des StraBenzugs Lange Strale/ Kakenstorfer
StralBe/ Niedersachsenstralle/ Buchholzer Strale ist als Riickfallebene weiterhin eine denkbare
Route flr den Radschnellweg. Es ist jedoch davon auszugehen, dass auch sie nicht im vollen
Radschnellwegstandard zu realisieren ist, da insbesondere in den Ortsdurchfahrten zu wenig
Flache vorhanden ist. Hier waren sehr kleinteilige Abwagungen erforderlich, die kreative Quer-
schnitte und damit ein hohes MaR an Uberzeugungsarbeit in den 6rtlichen Gremien und der
Bevolkerung erfordern.

Im Abschnitt zwischen Klecken und Emmelndorf ergibt sich die Schwierigkeit der Festlegung
auf die Vorzugsvariante insbesondere aus der Tatsache, dass das Kiesabbaugebiet der Firma
Otto Do6rner zum einen (Ostlich der Bahnstrecke) umfahren werden muss, und zum anderen
durch die Uberlegungen beziiglich der Erweiterung nach Westen die Vorzugsvariante selbst
infrage stellt.

Aktuelle Planungen sehen vor, dieses Gebiet Gber die erste Erweiterung auf die Westseite
der Bahn hinaus zu erweitern. Dies wirde auf Kosten des Bestandsweges gehen, der die direkte
Verbindung zwischen Klecken und dem Sunder darstellt. Eine Verlegung des Radschnellwegs
auf eine weiter westlich gelegene Verbindung ware mit einer deutlichen langeren Strecke ver-
bunden.

Sollte diese Erweiterung des Kieswerks realisiert werden, ist daher Uber die Verlegung des
Radschnellwegs auf die Ostseite der Bahn nachzudenken. Die dort verlaufende Variante dient
der Planung des Radschnellwegs als Rickfallebene. Sie quert die Bahn nérdlich der Blrger-
meister-Glade-StraRe Uber die Brickenstralle und fiihrt von dort moglichst direkt ostlich der
Bahnstrecke nach Norden und auf der anderen Seite der Autobahn auf den in Gemeindebesitz
befindlichen Weg entlang der Bahn bis zur Eddelsener StraRe. Die zu dieser alten Verbindungs-
straBe zwischen Emmelndorf und Klecken gehdérende Briicke tber die Autobahn wurde vor eini-
gen Jahren abgerissen, aber die Strecke kénnte sich der bestehenden Bahnunterfiihrung unter
der Autobahn bedienen und in der (befestigten) Bdschung eingerichtet werden (siehe Abb. 5.6) -
eine Zustimmung der Deutschen Bahn vorausgesetzt.
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5.4

Abb. 5.6 Vorzugsvariante und Riickfallebene des Radschnellwegs im Bereich Sunder/ Otto-Dérner-Geldnde
(Quelle: ARGUS)

Anschlusspunkte in Tostedt und Hamburg sowie an benachbarte
Gemeinden entlang der Strecke

Der Radschnellweg wird eine hohe ErschlieBungswirkung entfalten. Dennoch kénnen Uber
die Trasse nicht sdmtliche Stadte und Gemeinden beziehungsweise Stadt- und Ortsteile im
oder in der Nahe des Korridors unmittelbar angefahren werden. Umso wichtiger ist es daher,
im Zuge der Umsetzung des Radschnellwegs auch die umliegende Infrastruktur fir den
Radverkehr aufzuwerten und leistungsfahige Zuwegungen zu schaffen. Abb. 5.7 zeigt einen
Uberblick tber die wichtigsten Anbindungen entlang des Korridors.
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Abb. 5.7 Wichtige Anschlusspunkte entlang des Radschnellwegs Tostedt—-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Die Anschliisse an den Start- und Endpunkten in Tostedt und Hamburg bilden einen ersten
wichtigen Bestandteil der kinftigen Trasse. In Tostedt selbst wird vom Start-/ Zielpunkt am
Knotenpunkt Kastanienallee/ Am Sande/ Bahnhofstrale der Hauptsiedlungsbereich stidlich
der B75 und sudlich der Bahnlinie sowie der Bahnhof selbst erreicht. In der Weiterflihrung
insbesondere der L141 liegen weitere Ortschaften, die eine direkte Anbindung an den Rad-
schnellweg erhalten.

Dies gilt in gleichem Male fiir die Ortschaften rund um Sprétze und Buchholz, insbesondere
Holm-Seppensen und Jesteburg, die ein vergleichsweise hohes Nutzungspotential aufweisen,
was besondere Ansprliche an die Zuwegung zum Radschnellweg mit sich bringt. Nordlich von
Buchholz bestehen zahlreiche Verbindungswege insbesondere nach Westen zu den groReren
Ortschaften der Gemeinde Rosengarten wie Eckel, Nenndorf oder Totensen. Deren Potential
war im Zuge der Variantenabwagung als gewichtiges Argument flir eine weiter westlich
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gelegene Fihrung des Radschnellwegs ins Feld geflhrt worden, insbesondere auch in der
Blrgerbeteiligung. Daher sollte auch hier ein Augenmerk auf eine direkte und komfortable Ver-
knipfung mit dem Radschnellweg gelegt werden.

Eine direkte Verknlipfung zum Radschnellweg nach Liineburg besteht Giber die Verlangerung
des Sinstorfer Kirchwegs Uber die Winsener StraRe hinaus Richtung Meckelfeld (Meckelfelder
Weg, Hopenstrale). Der Bahnhof Harburg schlieBlich dient als Start- und Zielpunkt dieses
Korridors in Hamburg, da er sehr gute Verbindungsmoglichkeiten aufweist, insbesondere
durch den dort ebenfalls verlaufenden Radschnellweg Lineburg-Hamburg mit Weiterfihrung
Richtung Hamburger Innenstadt. Auch nach Nordwesten Uber die Veloroute 10 und in der Ver-
langerung den Radschnellweg nach Stade besteht ein groes Verknlipfungspotential.

Uberblick iiber geplante MaBnahmen und vorgesehene Standards und
Musterlosungen

Im Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege in der Metropolregion Hamburg” wur-
den Standards fiir MaBnahmen an Streckenabschnitten und Knotenpunkten sowie Beispiele
fur identifikationsstiftende Elemente erarbeitet, die die Planung der Radschnellwege erleich-
tern und zu einer moglichst groBen Einheitlichkeit des Radschnellnetzes in der Metropolregion
Hamburg beitragen sollen. Die Standards konnen bei den unterschiedlichen Raumstrukturen
in der Metropolregion sowie flir naturrdumlich und stadtraumlich sensible Bereiche differen-
ziert werden. Die einzelnen Standards und identifikationsstiftenden Elemente werden in dem
Gestaltungshandbuch dargestellt.

Die in den Querschnitten dargestellten Manahmenvorschldage folgen diesen Standards.
In Tab. 5.5 ist aufgelistet, welche Standards in ihrer jeweiligen Gesamtlange im Korridor
Tostedt-Hamburg vorgeschlagen werden. Die Ubersicht dazu ist Abb. 5.8 zu entnehmen.

Breite RSW Tostedt
Nr. Fiihrungsform Regel- reduzierter km Anteil in
standard  Standard Prozent
1 Selbstandig geflhrter >4,00m >3,00m 14,38 51,9
Zweirichtungsradweg
2 StraBenbegleitender >4,00m > 3,00 m 7,24 26,1
/weirichtungsradweg
4 Radfahrstreifen >3,00m >2,50m 0,39 1,4
7 FahrradstraRe =>4,00m > 3,00 m/ 5,69 20,6
>3,50m

Tab. 5.5 Einsatz von Fithrungsformen im Korridor Tostedt-Hamburg
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Abb. 5.8 Vorgeschlagene Fiihrungsformen des Radschnellwegs Tostedt—-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Hieraus wird ersichtlich, dass die Umsetzung des Radschnellwegs neben dem in der
offentlichen Diskussion im Fokus stehenden Zweirichtungsradweg (selbstandig oder stra-
Benbegleitend) auch Uber die Fihrungsform Fahrradstrale realisiert werden soll. Diese
bietet sich sowohl bei den zahlreichen auBerorts gelegenen Stralen und Wegen an, die auch
(groBtenteils vereinzelt) vom Kfz-Verkehr genutzt werden, als auch bei innerortlich ver-
laufenden Abschnitten durch Wohn- und Sammelstraen, die flir den Kfz-Verkehr eine un-
tergeordnete Rolle spielen. Malgeblich ist hierbei, dass die FahrradstraBen in der Regel
so gestaltet sein sollten, dass sie eine UbermaRige Nutzung durch den Kfz-Verkehr
erschweren und beispielsweise auch kein Fahrbahnrandparken zulassen, um ein stérungs-
freies Fortkommen flir den Radverkehr zu gewahrleisten. Eine Unterstiitzung durch Elemente
wie modale Filter oder Einbahnstralensysteme, die die Nutzung durch Durchgangsverkehre
verhindern, sollen dabei standardmaRig geprift werden.
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Zweirichtungsradwege bieten sich insbesondere dort an, wo die Trasse anschlieBend ab-
zweigt, um eine schnelle Durchfahrbarkeit von Knotenpunkten zu ermdglichen. Vermieden
werden sollten dabei jedoch Abschnitte mit zahlreichen Einmindungen und Grundsticks-
zufahrten, um Gefdhrdungen des Radverkehrs zu verhindern. Die weitere Flihrungsform Rad-
fahrstreifen wurde nur in seltenen Ausnahmesituationen vorgeschlagen.

In dem Leitprojekt ,Machbarkeitsstudien flir Radschnellwege in der Metropolregi-
on Hamburg” wurden des Weiteren Musterldsungen mit beispielhaften baulichen Anla-
gen und Markierungen erarbeitet, die bei Radschnellwegen haufig auftreten. Sie sollen
die Planung der Radschnellwege erleichtern und mit dem Ziel einer moglichst groBen Ver-
standlichkeit und Akzeptanz auf allen Radschnellwegen in der Metropolregion einheit-
lich angewandt werden. Die einzelnen Musterldsungen sind im Gestaltungshandbuch ent-
halten.

In den Steckbriefen sind entsprechend Riickgriffe auf diese Musterldsungen genannt, sofern
im jeweiligen Streckenabschnitt ihre Anwendung empfohlen wird. Konkret wurden drei Muster-
[6sungen in die Streckenfiihrungen integriert:

Wartepflichtige Querungsstelle innerorts (Musterlésung S4)

Da ein zentrales Ziel der Radschnellwegplanung die Vermeidung beziehungsweise Redu-
zierung der Wartezeiten fUr den Radverkehr darstellt, wurde diese Musterlésung (sie-
he Abb. 5.9) nur flir einen Ausnahmefall vorgesehen, namlich am Sprotzer Weg (Orts-
eingang Buchholz), wahrend andere Querungsstellen aufgrund der hohen Kfz-Verkehrs-
starken entweder signalisiert (zum Beispiel KirchenstralRe in Buchholz) oder planfrei mittels
Briicken oder Unterfiihrungen realisiert werden sollen (zum Beispiel Blirgermeister-Gla-
de-StraRe in Klecken oder Eddelsener Stralle). Grundsatzlich wurde versucht, plangleiche
Querungen von Hauptverkehrsstrallen zu vermeiden.
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Abb. 5.9 Schaubild Musterlésung S4 innerorts (Quelle: PGV-Alrutz)

FahrradstraBe innerhalb von Tempo30-Zonen mit baulicher Bevorrechtigung (Muster-
I6sung N1)

Wie ausgeflihrt, werden zu einem bedeutenden Anteil auch Fahrradstraen als Flihrungsform
fur den Radschnellweg vorgeschlagen. Dahinter steht die Uberzeugung, dass eine Fahrrad-
straBe insbesondere in StraBen mit wahrnehmbarem Kfz-Verkehr nur dann eine komforta-
ble und sichere Durchfahrung fir den Radverkehr ermdglicht, wenn sie bevorrechtigt ver-
l[duft und die Vorfahrtssituation durch Aufpflasterung der wartepflichtigen Einmiindungen
verdeutlicht wird. Dies gilt insbesondere dann, wenn die Vorfahrtssituation im Zuge der
Herstellung des Radschnellwegs geandert wird, wie dies beispielsweise an der Metzen-
dorfer Strale in Emmelndorf vorgesehen ist. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass eine
solche Anderung der Vorfahrtsregelung besonders gegeniiber den Bewohnern des angren-
zenden Quartiers kommuniziert wird und deren Bedenken und Hinweise aufgenommen wer-
den.
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Aus der Musterlosung geht auch hervor, dass FahrradstraBen in einer Breite hergestellt
werden sollten, die ein Begegnen des Kfz-Verkehrs zwar grundsatzlich ermdglicht, gleich-
zeitig aber durch die geringen Abstande deutlich ausbremst. Zudem wirde damit ein Parken
am Fahrbahnrand unmaoglich, wodurch eine zentrale Beeintrachtigung des Radverkehrs entfiele.
Wie in der Musterl6sung dargestellt, ist eine Anordnung des ruhenden Verkehrs grundsatzlich
in baulich gefassten Parkstanden vorgesehen, sofern ausreichend Platz vorhanden ist.

Abb. 5.10 Schaubild Musterlésung N1 (Quelle: PGV-Alrutz)

Neben den Musterlésungen ergab die Ausgestaltung der Trassenfiihrung insbesondere
ein wiederkehrendes Element, namlich den Ubergang von einer FahrradstraRe in einen
(selbststandig gefuhrten) Radweg, also zwischen Bereichen mit und ohne Kfz-Verkehr.
Wenn der Radweg von der Fahrradstrale abknickt, sollte hier die Vorfahrtsberechtigung
dahingehend geadndert werden, dass der dritte Knotenpunktarm wartepflichtig wird (unter-
stltzt auch durch eine Aufpflasterung zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und Abbremsung des
Kfz-Verkehrs).
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Ingenieurbauwerke und Neubauabschnitte

Ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal von Radschnellwegen im Vergleich zu anderen
Elementen der Radverkehrsinfrastruktur ist die Schaffung neuer Verbindungen und Uber-
windung bestehender Hindernisse durch Lickenschliisse.

Hierzu werden auch im Korridor Tostedt—-Hamburg Ingenieurbauwerke als erforderlich be-
ziehungsweise zur weiteren Priifung vorgeschlagen sowie Neubaustrecken in den Trassen-
verlauf eingeplant, wie sie in Abb. 5.11 dargestellt sind.

Neubaustrecken umfassen dabei all jene Abschnitte, die eine neue Verbindung in das
Strallen- und Wegenetz einfligen, an dessen Stelle vorher maximal ein Trampelpfad vorzu-
finden war. Aus der Ubersicht wird deutlich, dass der Radschnellweg Tostedt-Hamburg - von
der Trassenfuihrung stdlich des Bahnhofs Klecken abgesehen — nur eingeschrankt aus diesen
Elementen besteht. Dahinter steht der Grundansatz, den Anspruch bezliglich dieses Radver-
kehrselements auch immer im Rahmen des Erforderlichen zu sehen und einen behutsamen Um-
gang mit den Ressourcen Natur und Kosten zu verfolgen. Zudem ist festzustellen, dass der Rad-
schnellweg bereits vielfach auf ein gut geeignetes Bestandsstrallennetz trifft und besondere
Losungen zur Konfliktentscharfung nicht erforderlich sind. Dort, wo es moglicherweise
problematisch wird, namlich innerorts, ist dann wiederum oftmals nicht ausreichend Flache fir
Neubautrassen oder Ingenieurbauwerke vorhanden.
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Abb. 5.11 Vorgeschlagene Ingenieurbauwerke und Neubauabschnitte entlang des Korridors Tostedt-Hamburg
(Quelle: ARGUS/RHDHV; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Realisierung des Radschnellwegestandards

Es wird im weiteren Verfahren auch darum gehen, ob die geplanten MaBnahmen zur Um-
setzung des Radschnellweges Tostedt-Hamburg Uber Fordermittel auf Landes- oder
Bundesebene finanziert werden kdnnen, da die aufzurufenden Kosten von den Kommunen
nicht alleine gestemmt werden kénnen. Die Bundesfdérderung setzt dabei Kriterien an, die
sich an den Richtlinien fir Radschnellwege® orientieren und das Erreichen des anvisierten
Standards (zumindest zu einem bestimmten Anteil) zur Voraussetzung flr eine Férderfahig-
keit machen.

3 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (2021): Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
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Daher stellt die Ubersicht tiber die Erreichung des Radschnellwegstandards eine wesent-
liche Information dar. Abb. 5.12 zeigt diese fir den gesamten Korridor, die entsprechenden
Streckenlangen in Kilometern sind in Tab. 5.6 angegeben.

Abb. 5.12 Realisierung des Radschnellwegestandards im Korridor Tostedt—-Hamburg (Quelle: ARGUS/RHDHV;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Streckenldngen voraussichtlich unter Voraus- reduzierter ERA- Gesamt-

umsetzbar setzungen Standard Standard _ ldnge
gesamter 13,89 km 7,49 km 6,03 km 0,28 km 27,69 km
Korridor
Tostedt - 1,84 km 4,49 km 5,98 km 0,10 km 12,41 km
Buchholz (Bhf.)
Buchholz (Bhf) - 12,05 km 3,00 km 0,05 km 0,18 km 15,28 km
Landesgrenze

Umsetzung des Radschnellwegstandards im Korridor Tostedt-Hamburg

In der Summe ergeben sich rund 21,4 Kilometer, fir die von einer Erreichung des vollen
Radschnellwegstandards zumindest unter (noch zu erflillenden) Voraussetzungen ausgegan-
gen werden kann. Dies entspricht einem Anteil von knapp 77 %. Wirden nur die Abschnitte im
Radschnellwegstandard realisiert, wo dies nach den bisherigen Einschatzungen ohne gréRere
Probleme machbar ware, so wéare fast exakt die Halfte der Gesamtstrecke im geforderten
Standard erreicht. Die Bereiche, die nach der derzeitigen Einschatzung nur im reduzierten
Standard ausbaubar waren, erreichen einen Anteil von rund 21,8 %. Hierbei handelt es sich
hauptsachlich um Teile der Strecke entlang der B75 zwischen Tostedt und Kakenstorf sowie
den Alten Bahndamm.

Fahrzeitberechnung

Fir die Nutzenden eines Radschnellwegs stellt neben dem Komfort und der Attraktivitat
dieses neuen Elements der Radverkehrsinfrastruktur insbesondere der Fahrzeitgewinn
einen zentralen Faktor dar. Daher wurde im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung auch
eine Uberschlagige Berechnung der erreichbaren Fahrzeitgewinne durchgeflhrt.

Dazu wurde gemall der Standards fiir Radschnellverbindungen aus dem Leitprojekt von
einer befahrbaren Geschwindigkeit von 25 km/h ausgegangen. Zu der daraus resultierenden
Fahrzeit wurden, abgeleitet aus den Vorgaben in den Standards und den Musterlésungen, flr
Knotenpunkte entlang der Strecke Zeitverluste hinzugerechnet. Dabei wurden zwei Kategorien
von Verlustzeiten unterschieden:

e signalisiert: signalisierte Querungen fir Radfahrende oder signalisierte Knotenpunkte
wurden mit 25 Sekunden Verlustzeit veranschlagt.

e unsignalisiert: fiir den Radverkehr wartepflichtige Querungsstellen oder Kreuzungsbereiche
wurden mit 15 Sekunden Verlustzeit veranschlagt.
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Abb. 5.13 zeigt die angenommene Verteilung dieser beiden Kategorien entlang des Rad-
schnellwegs Tostedt-Hamburg. Daraus lasst sich eine Gesamtverlustzeit errechnen, die zu
der ermittelten theoretisch modglichen Fahrzeit mit 25 km/h ohne Anhalten hinzugerechnet
wird, um eine Gesamtfahrzeit flr den kinftigen Radschnellweg zu erhalten. In Tab. 5.7 ist das
Ergebnis dieser Berechnung fiir die gesamte Strecke sowie flr die Teilstrecken Tostedt-
Buchholz und Buchholz-Harburg* mit je einem Vergleichswert fiir die Bestandssituation dar-
gestellt.®

Abb. 5.13 Verlustzeiten entlang des Radschnellwegs im Korridor Tostedt-Hamburg
(Quelle: ARGUS/RHDHV; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Strecke errechnete Fahr-  Verlustzeiten  errechnete heutige
zeit ohne Verlust- durch Knoten- Gesamtfahr-  Fahrzeit
zeiten punkte zeit

Tostedt-Hamburg 1:19h 2:30 min. 1:22 h 2:07 h
Tostedt-Buchholz 0:31 h 0:30 min 0:32 h 0:45 h
Buchholz-Hamburg 0:48 h 2:00 min 0:50 h 1:22 h

Tab. 5.7 Berechnung kiinftiger Fahrzeiten fiir den Radschnellweg Tostedt-Hamburg

4 Fiir Hamburg wurde der Bahnhof Harburg als Start-/ Zielort des Radschnellwegs angenommen, fiir Buchholz der Bahnhof sowie fiir
Tostedt der Knotenpunkt BahnhofstraBe/ Kastanienallee

5 Fahrzeit auf der heutigen schnellsten Verbindung zwischen Start- und Zielort des Korridors, beispielhaft berechnet (iber den Fahr-
rad-Routenplaner Komoot (www.komoot.de)
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5.6

Es zeigt sich, dass Radfahrende auf dem Radschnellweg die heutige Fahrzeit zwischen
Tostedt und der Landesgrenze um mehr als ein Drittel reduzieren kdnnten: einer derzeitigen
Fahrzeit von etwas mehr als zwei Stunden stlinde eine klinftige Fahrzeit von rund einer Stunde
und 20 Minuten gegenlber.

Umsetzungskonzept

An die hier beschriebene Machbarkeitsuntersuchung schlieBen sich noch einige Schritte
an, ehe der Radschnellweg Tostedt-Hamburg in der gebauten Realitat sichtbar wird. Dazu
bedarf es eines Umsetzungskonzepts, das die verschiedenen Schritte verzahnt und in einen
sinnvollen Zusammenhang setzt.

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Trasse des Radschnellwegs ist dabei grundsatzlich
zweigleisig zu betreiben: einerseits werden die Belange und Anforderungen des Radschnell-
wegs in bestehende (Uber-)Planungen entlang der Strecke eingebracht und dadurch - ge-
gebenenfalls auch mit finanzieller Beteiligung des Radschnellwegsprojekts — umgesetzt. Der
Einfluss auf den Zeitpunkt der Planung und Umsetzung ist dabei begrenzt. Andererseits
werden proaktiv Abschnitte in die Detailplanung und Umsetzung gebracht, bei denen absehbar
keine Uberplanungen angegangen werden.

Hierzu ist zunachst die Frage der Tragerschaft und der Finanzierung zu klaren. Die
heutige Situation ist gepragt von einer Vielzahl betroffener StraRenbaulasttrager. Die
moglichen Rechtsrahmen fir die Umsetzung sind Bestandteil der Betrachtungen im Gesamt-
projekt.

Fir die Realisierung des Radschnellnetzes in der Metropolregion Hamburg kommen nach
dem Abstimmungsstand im Marz 2021 vorraussichtlich zwei Tragermodelle in Betracht:

e Eine Umsetzung kann zum einen durch die jeweiligen Baulasttrager erfolgen (Modell ,Bau-
lasttragerschaft”). Das waren je nach StraBenzuordnung die Kommune, das Land oder der
Bund.

e Grundsatzlich moglich ist auch, dass ein ,Vorhabentrager” fliir einzelne oder auch fir
mehrere Radschnellwege die konkretisierenden Planungen bis zur Genehmigungsplanung
und das Einwerben von Férdermitteln Gbernimmt. Das Rechtsverfahren (wie etwa Planfest-
stellungs- oder Bebauungsplanverfahren) wird durch die Baulasttrager durchgefihrt. Fir die
weiteren Realisierungsschritte kommen grundsatzlich zwei Untervarianten in Betracht: Den
Bau und den Betrieb libernehmen in einer ersten Untervariante die Baulasttrager. Moglich ist
aber auch, dass die Baulasttrager mit einem Vorhabentrager eine Ubernahme des Baus und
gegebenenfalls auch des Betriebs einer oder mehrerer Radschnellwege vereinbaren.

In Hamburg soll die Realisierungstragerschaft (ber das fortgeschriebene Blindnis fir
den Rad- und FuBverkehr festgelegt werden. Ziel ist eine Orientierung an den sachlich-
Ortlichen Zustandigkeiten (zum Beispiel: Bezirksamter zustandig flr bezirkliche Straen und
Wege, Landesbetrieb Strafen, Briicken und Gewasser zustandig fir Hauptverkehrsstraen).
Sind Flachen Dritter betroffen, wird empfohlen, dass die jeweils 6rtlich zustandige Stelle (vor
allem das jeweilige Bezirksamt) die Federfliihrung bei der Realisierung libernimmt. Die konkreten
MaBnahmen werden zwischen Realisierungstragern und BVM abgestimmt, um dann in die jahr-
lichen Vereinbarungen zum Blindnis aufgenommen zu werden.
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Die Finanzierung ist zu sichern. Neben eigenen Haushaltsmitteln sollen bestmdéglich auch
Fordermittel (vor allem vom Bund) eingeworben werden.

Der nachste Schritt ist der zligige Einstieg in die Detailplanung in einzelnen Abschnitten.
Hierbei ist zunachst eine Priorisierung vorzunehmen. Diese sollte sich auf zwei Situationsty-
pen fokussieren: Der erste Situationstyp betrdfe Abschnitte, die bereits heute den Radschnell-
wegstandard erflllen und eine ausreichende Qualitat fiir den Radverkehr aufweisen, somit mit
einer kurzen Planungs- und Realisierungsphase auch kurzfristig umsetzbar sind. Die Bestands-
stralen in Emmelndorf und stdlich des Sunder sind dafiir ebenso ein Beispiel wie der alte
Bahndamm zwischen Trelde und Buchholz.

Der zweite Situationstyp betrafe Abschnitte, deren (in der Regel aufwandige und kompli-
zierte) Umsetzung zu einer besonderen Verbesserung des Trassenverlaufs beziehungsweise
der ErschlieBungswirkung des Radschnellwegs flhrt. Hier sind insbesondere in Buchholz die
geplante Briicke zwischen Am Radeland und Itzenbltteler Weg und die neue Trasse entlang
der Bahnstrecke als Alternative zur Bremer StraBe sowie die planfreie Querung der Eddelsener
Stralle zu nennen, da sie die bestehenden erheblichen Umwege und unattraktiven Wege flr die
Radfahrenden schlagartig reduzieren wurde.

Bei den Hamburger Abschnitten sollen in Folgeschritten nun fiir die empfohlene Vorzugs-
trasse Flhrungsformen konkretisiert und Detailplanungen aufgesetzt werden.

Fir die Umsetzung insgesamt bietet sich ein abschnittsweises Vorgehen an. Hierbei sollte
sinnvollerweise mit einem Abschnitt begonnen werden, der nach Fertigstellung bereits die zu-
gedachte Funktion eines Radschnellwegs sicht- und erlebbar Gbernimmt und somit in seiner
anfanglichen Betriebsphase als motivierendes Anschauungsobjekt fiir folgende Teilabschnitte
dienen kann.

Nach Abschluss des Leitprojekts ,Machbarkeitsstudien fiir Radschnellwege” (2018-2021)
ist in der Metropolregion Hamburg das Folgeprojekt ,Das Radschnellnetz der Metropolregion
Hamburg: Wege in die Umsetzung” (2021-2024) gestartet, das den Einstieg in Planung und
Bau vor Ort begleitet. Dies ist wichtig, um das wahrend der Projektlaufzeit aufgebaute Ex-
pertennetzwerk weiter zu pflegen, den Erfahrungsaustausch zwischen den Projektpartnern zu
vertiefen und eine gemeinsame und starke Kommunikation nach auen und in die Verwaltungen
hinein aufrechtzuerhalten. Dadurch, dass die Kooperation liber Landes- und Verwaltungsgren-
zen hinweg fortgesetzt wird, kdbnnen auch Arbeitsschritte gebiindelt und Synergieeffekte ge-
nutzt werden.
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