GAL Hamburg, LAG Verkehr

Positionspapier Radverkehr

Vorbemerkung

Das vorliegende Positionspapier der LAG Verkehr der GAL Hamburg zum
Radverkehr erscheint zu einem Zeitpunkt, in dem die Behdrde fir
Stadtentwicklung und Umwelt (BSU) seit bald zwei Jahren im Rahmen der
GAL/CDU-Kaoalition erstmalig von einer griinen Senatorin gefuhrt wird.

Die Verabredung der Koalition, den Anteil des Radverkehrs am allgemeinen
Verkehrsaufkommen zu verdoppeln, ist ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz in
einer Zeit, in der Hamburg 2011 den Titel der Green Capital tragen wird. Zugleich
stehen die Novellierungen sowohl von ERA (bundesweite Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen) als auch der daraus abgeleiteten Hamburger PLAST 9 zum
Radverkehr an, so dass die Radverkehrspolitik vor wichtigen Entscheidungen
steht. Wichtig ist vor allem die Ubernahme der den Radverkehr férdernden Teile
der StVO Novellen von 1998 wund 2009 wund der zugehdrigen
Verwaltungsvorschriften (VwV) in die PLAST. Die GAL kann durch ihre
Regierungsbeteiligung in Hamburg hier viel flir den Radverkehr erreichen.

Obwohl mit der Radverkehrsstrategie vom Vorgangersenat bereits viele wichtige
Ziele benannt worden sind und mit der Einfuhrung des Fahrleihsystems Stadtrad
im vergangenen Jahr bereits Erfolge sichtbar sind, stehen weitgreifende
Verbesserungen noch aus. Welche Ziele missen, welche Ziele kénnen in den
nachsten Jahren umgesetzt werden?

Das Positionspapier beschaftigt sich vor allem mit den notwendigen
Veranderungen in der Wegeinfrastruktur, bei denen der Problemdruck besonders
hoch ist und grine Praferenzen in Forderungen deutlich gemacht werden. Mit
dem Papier soll auch das Ziel verfolgt werden, einen Uberblick {iber die
Problematik und Orientierung fur die komplexe Diskussion zu geben.

Hamburg, 19.02.2010
Erarbeitet von Mathias Bélckow, Tony Schréter und Holger Stilberg
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1. Velorouten-Radverkehrsnetz

Die Velorouten sind in der Rot-Grunen Koalition als ausdricklich Grunes Projekt
angestollen worden, die Umsetzung ist damals aber nur unwesentlich voran
gekommen. In der Radverkehrsstrategie 2007 sind sie als Rulckgrat der
Weiterentwicklung des Radverkehrs benannt worden.

Den Velorouten kommen als einzigen Radwegeverbindungen, die eine
durchgehende besondere Berlicksichtigung des Radverkehrs aufweisen, eine
Modell- und Vorbildfunktion zu, die auch in den Bezirken auf die Flache
ubertragen werden kann. Politisch wird damit nicht nur die Uberfallige Férderung
des Radverkehrs sichtbar vorangebracht, sondern auch ein deutliches Signal
gesetzt, das zeigt, dass der Radverkehr ebenso ein Anrecht auf bevorzugte
Verkehrsverbindungen hat wie andere Verkehrsteilnehmer auch.

Begriffsdefinition

Velorouten werden im folgenden Text in Alltagsrouten und Freizeitrouten
unterschieden. Im Gegensatz zu normalen Radwegeverbindungen weisen sie
eine sichere und durchgehende Befahrbarkeit, eine durchgehende
Beschilderung, klare Wegefihrung und eine komfortable Ausstattung in Breite
und Pflasterung auf. Die den Radverkehr bevorzugende Signalisierung
ermdglicht es, auch grofle Kreuzungen zigig zu Uberqueren. Gegentber
untergeordneten Stral3en ist eine Bevorrechtigung des Radverkehrs moglich.

1.1. Alltagsrouten

Die Alltagsrouten sind durchgangig =zlgig und komfortabel befahrbare
Radverkehrsverbindungen, die es erlauben, weite Strecken in Hamburg in
akzeptablen Zeiten zurlick zu legen. Sie richten sich vor allem an Menschen, die
alltagliche und auch langere Wege zur Arbeit, Schule, Einkaufen, Sport usw. mit
dem Fahrrad fahren, und Wert auf eine schnelle und umwegfreie Verbindung
legen. Zudem bieten die Alltagsrouten fur Radtouristen einen beschilderten Weg
durch Hamburg oder zwischen den Stadtteilen. Die aufzubauende Netz-Struktur
fuhrt zu empfohlenen Wegen auf langeren Distanzen und bildet — ahnlich den
Hauptachsen des Autoverkehrs — ein Achsenkonzept, erganzt um ringférmige
und tangentiale Querverbindungen.

1.2. Freizeitrouten

Freizeitrouten sind im Gegensatz zu den Alltagsrouten in erster Linie fur eine
erholsame Radtour am Feierabend oder am Wochenende vorgesehen. Die
FUhrung verlauft Uberwiegend entlang an Grinzigen und Gewassern, durch
Parks, Kleingarten, Naturschutzgebiete usw. Da sie vermehrt auch von
unerfahrenen Radlerinnen und Radlern genutzt werden, sind die unvermeidlichen
FUhrungen an und Uber HauptverkehrsstralRen besonders sorgfaltig zu planen.

1.3. Verantwortliche Behorden

Die Zustandigkeit fir das Grundnetz der Velorouten liegt bei der BSU. Die BSU
legt Kriterien fur Alltagsrouten einerseits und Freizeitrouten andererseits fest,
denen Velorouten gentigen missen. Die BSU halt das Gesamtnetz im Blick und
sorgt fur die Einbindung in Uberregionale Velorouten, die Gber die Landesgrenzen
hinausgehen.

Die Bezirke kdnnen erganzende eigene Routen in Abstimmung mit der BSU
entwickeln. Dabei werden sie von der BSU durch Mittelvergabe fiir Bau und
Planung unterstitzt.
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1.4. Routenstandards fiir Alltagsrouten

Entsprechend der oben genannten Zielgruppen missen die Routen geplant und
ausgefuhrt werden. Die Befahrbarkeit gemafR Stralenverkehrsordnung (StVO)
und zugehdrigen Verwaltungsvorschriften (VwV StVO) ist selbstverstandlicher
Mindeststandard.

Zudem ist zu berlcksichtigen, dass ein Alltagsradler auf einer gut ausgebauten
Strecke ein modernes Fahrrad auf 25 bis 30 km/h oder schneller beschleunigen
wird, soweit es die Verkehrssituation zulasst. Die Geometrie der Wegefiihrung ist
danach auszurichten.

Jedes Stlck Veloroute soll ein mustergiltiges Stlick Radverkehrsflihrung sein.
Der Radverkehr ist daher auch an LSA mit kurzen Wartezeiten und langen
Grinphasen besonders zu berticksichtigen.

Daruber hinaus soll fur die Alltagsrouten eine durchgangige Beschilderung und
Beleuchtung geschaffen werden. Auch sind diese in den Winterdienst sowie in
sonstige Reinigungsdienste (Beseitigung von Laub, Scherben und ahnlichem)
einzubeziehen. Wo eine Veloroute, die unabhangig vom motorisierten Verkehr
gefuhrt wird, eine untergeordnete Stralle kreuzt, kdnnen die Velorouten mittels
einer Aufpflasterung auf der Fahrbahn bevorrechtigt werden.

1.5. Trassierung der Routen

Grundsatzlich kommen Radfahrstreifen, Bordsteinradwege, die Fahrbahn im
Mischverkehr und eventuell auch Schutzstreifen in Betracht. Entscheidend ist die
Einhaltung der genannten Standards sowie die Erfullung der Vorgaben aus den
VwV StVO.

Die Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist Radverkehrsanlagen
vorzuziehen, die den hohen Standards fur Velorouten nicht genugen. Die
Fuhrung im Mischverkehr ist auch bei StraRen mit mehreren Fahrspuren bei
Hochstgeschwindigkeiten bis 50 km/h geeignet. Eine Reduzierung des
Tempolimits bei StralRen mit hoherer Geschwindigkeit sollte bei Alltagsrouten
angestrebt werden. Zudem bietet sich besonders das Instrument der
FahrradstralBe (VZ 244) an.

In vielen Stadtteilen Iasst sich bei sorgfaltiger Planung der Alltagsrouten eine
Trassierung fur rasches Fahren auch durch untergeordnete Straflen finden.
Dabei ist auf eine sichere und schnelle Querung vorrangiger Stral3en zu achten.
Im innerstadtischen Gebiet dirfte eine schnelle Flihrung auch entlang der
Hauptverkehrsstrallen notwendig sein. Alltagsrouten durfen keine Umwege
bezuglich der Fahrzeit aufweisen, da die Zielgruppe solche Strecken nicht
annimmt. Erfillt eine bestehende Alltagsroute diese Kriterien nicht, muss
umgeplant und ein neuer Streckenverlauf festgelegt werden.

1.6. Forderungen

Die Uberplanung und der Ausbau des Velorouten-Netzes ist vorrangiges Ziel
Griner Radverkehrspolitik in Hamburg. Ein deutlicher Fortschritt im Ausbau des
Veloroutennetzes muss innerhalb der Legislatur erkennbar werden. Das
Veloroutennetz ist in einem neuen Verkehrsentwicklungsplan zu sichern.

Von der BSU sind verbindliche Standards auf hohem Niveau fir Alltags- und
Freizeitrouten festzulegen und zu veroffentlichen. Zigige Befahrbarkeit fir
Radfahrer, Bevorrechtigung an Kreuzungen wund LSA, durchgehende
Beschilderung und Beleuchtung, Pflege der Fahrbahnen durch Winter- und
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Reinigungsdienste sind Elemente dieser neu von der BSU einzurichtenden
Standards.

Um den Erfolg dieser anspruchsvollen Aufgabe sicher zu stellen, wird zusatzlich
jede Uberplante Alltags- oder Freizeitroute durch ein externes Gutachten — ein
Sicherheitsaudit — bewertet. Die BSU setzt sich bei der Behorde fir Inneres (Bfl)
fur die Umsetzung der MaRnahmen entsprechend der genannten Standards ein.

2. Elemente der Radverkehrsfilhrung

In diesem Abschnitt des Positionspapiers werden verschiedene
Radverkehrsfihrungen vorgestellt und besonders auf ihre sichere und zigige
Befahrbarkeit hin untersucht.

2.1. Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Begriffsdefinition

Radfahrstreifen stellen markierte, benutzungspflichtige Sonderwege fiir den
Radverkehr auf dem Niveau der Fahrbahn dar. Schutzstreifen sind auf der
Fahrbahn gekennzeichnete Bereiche, die dem Radverkehr vorbehalten sind und
dirfen anders als Radfahrsteifen vom Kfz-Verkehr etwa bei Ausweichmandvern
oder von breiten Fahrzeugen unter Beachtung des Radverkehrs mitbenutzt
werden.

Problematik

Wegen der deutlich besseren Sicherheit bietet die Fiihrung des Radverkehrs auf
dem Niveau des Autoverkehrs in vielen Fallen einen deutlichen Vorteil gegentber
baulich abgesetzten Radwegen. Die schlechte Sichtbarkeit der Radfahrer auf
Radwegen bei Abbiegevorgangen von Autofahrern ist eine seit Jahren bekannte
Hauptursache fur Unfalle mit verletzten oder getoteten Radfahrern. Das
Radfahren auf der linken Seite fiihrt ebenfalls — unabhangig ob regelwidrig oder
nicht — oft zu Unfallen mit FuRgangern oder dem Kfz- Verkehr. Beide
Sicherheitsprobleme treten vor allem im Zusammenhang mit Bordsteinradwegen
auf.

Darliber hinaus befinden sich viele Hamburger Radwege in einem baulich so
schlechten Zustand, dass ein durchgehendes regelkonformes Befahren nicht
mehr maoglich ist. Bordsteinradwege sind daher langfristig — mit Ausnahme von
Hauptverkehrsstralien mit hohem LKW-Anteil — nur noch dort empfehlenswert,
wo es keine Sichtbehinderungen gibt und nur geringe Uberfahrten vorhanden
sind.

Je nach Verkehrsmenge, LKW-Anteil und baulicher Fassung von Stral3en bieten
sich hingegen vermehrt die Fuhrung im Mischverkehr oder die Anbringung von
Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen an. Radfahrstreifen und Schutzstreifen bieten
dabei den Vorteil, rasch und kostenglnstig umsetzbar zu sein und einen
sichtbaren Raum auf der Fahrbahn zu markieren, der den Autofahrern
verdeutlicht, dass hier der Radverkehr seinen Platz hat. Zudem besteht die
Hoffnung auf Winterdienst, Reinigung und einer soliden baulichen Anlage auch
nach Jahrzehnten.

Fir Schutzstreifen fehlt es derzeit an aussagekraftigen Studien zur
Unfallgefahrdung, auch liegen dazu noch keine ausreichenden Daten vor. Als
gefahrlich sind Schutzstreifen aber auf zu schmalen Fahrbahnen einzustufen, da
sie Radfahrer und Kfz-Lenker zu einer Ausnutzung der jeweiligen
Verkehrsflachen veranlassen und sich bei Uberholungen die Raumprofile
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Uberlappen kénnen. Daher besteht die Gefahr, dass Radfahrer hier deutlich unter
den innerorts Ublichen Abstanden von 1,00 — 1,50 m tberholt werden.

2.2. Standards fur Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Grundvoraussetzung ist die Einhaltung von Mindestbreiten sowie die des
Sicherheitsabstands zu parkenden Autos. Laut PLAST betragen diese fir
Radfahrstreifen und Schutzstreifen 1,25 m und fir den Sicherheitsstreifen 0,50 m
(Mal3e jeweils ohne Markierung). Ein Schutzstreifen von 1,25 m ist jedoch
keinesfalls akzeptabel, auch ein Radfahrstreifen von 1,50 m sollte die Ausnahme
bleiben. Wird dies nicht berlcksichtigt, entstehen neue Gefahren. Zu dicht
auffahrende Kraftfahrzeuge, sich plétzlich 6ffnende Tiren oder ausparkende
Autos bergen fir Radfahrer und Radfahrerinnen bei mangelnden Breiten das
Risiko schwerer Unfalle.

Um dem Zuparken von Radfahr- und Schutzstreifen zu begegnen, ist die
regelmafige Kontrolle des ruhenden Kfz-Verkehrs sowie der Sicherheitsstreifen
notwendig. Zudem sollten sich Sicherheitsstreifen entlang von langsparkenden
Kfz optisch deutlich vom Parkstreifen unterscheiden.

Schutzstreifen durfen aufgrund der Mdoglichkeit des Uberfahrens des Kifz-
Verkehrs bei Verkehrsmengen Uber 18 000 Kfz pro Tag und héherem Lkw-Anteil
gemall RASt06 nicht eingesetzt werden. Insbesondere auf Hauptverkehrsstralten
sind sie daher nicht zu verwenden.

2.3. Radverkehrsfuhrung im Mischverkehr

Stralten mit bis zu 50 km/h zuldssiger Hoéchstgeschwindigkeit sind auch bei
mehreren Fahrstreifen pro Fahrtrichtung fir die Freigabe des Radfahrens im
Mischverkehr gut geeignet. Die Ausnahme bilden Hauptverkehrsstralien mit
hohem Lkw-Anteil, bei denen separat gefiihrte Radwege erforderlich bleiben.

Der Fahrbahnbelag oder die Pflasterung der StralRen ist von Rissen, Lochern
oder anderen Unebenheiten freizuhalten, die den Radverkehr besonders
beeintrachtigen. Die vermehrte Freigabe von Busspuren fiir den Radverkehr als
weitere Form des Mischverkehrs ist zu begrufen.

2.4. Bordsteinradwege

.Benutzungspflichtige Radwege dirfen nur angeordnet werden, wenn
ausreichende Flachen fiir den Ful3gangerverkehr zur Verfliigung stehen. Sie
durfen nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der
Verkehrsablauf erfordern.” [VwV StVO Zu § 2 Absatz 4 Satz 2 |. 2.]

Neben der schon 1997 festgelegten Mindestbreite von 1,50m fir einen
benutzungspflichtigen Radweg (VZ 237) wird in der neuen StVO zusatzlich
klargestellt, dass diese nicht durch einen unrealistisch schmalen Gehweg erreicht
werden konnen.

Benutzungspflichtige Radwege, die mit dem Verkehrszeichen VZ 237 markiert
sind, befinden sich vor allem an Hauptverkehrsstralen sowie an Kreuzungen, um
den Radverkehr deutlich vom Autoverkehr zu trennen. Die Ubrigen nicht
benutzungspflichtigen Radwege stehen den Radfahrern und Radfahrerinnen zur
Benutzung frei, das Fahren auf der Fahrbahn ist jedoch ebenfalls erlaubt. Dieser
Umstand ist vielen Radfahrern wie auch Autofahrern nicht bekannt.

Ziel gruner Verkehrspolitik sollte es daher sein, Uber diese Mdglichkeiten
aufzuklaren und Schulungen zum Radfahren auf der Fahrbahn anzubieten, um
unerfahrenen Radfahrern die Angst vor dem Befahren der Fahrbahn zu nehmen.
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Auch nicht benutzungspflichtige Radwege mussen in einem verkehrssicheren
Zustand gehalten werden, da diese von unsicheren Radfahrern vielfach weiter
benutzt werden (s.0.). Sind erhebliche Sicherheitsmangel vorhanden und deren
Beseitigung nicht absehbar, muss der Radweg zurlick gebaut werden.

2.5. Forderungen

Die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr sowie die Anbringung von
Radfahrstreifen hat Vorrang vor dem Aus- und Umbau von Radwegen in
Hamburg. Der Neu- oder Ausbau von Bordsteinradwegen ist nur auf
Hauptverkehrsstralen mit  hohem  LKW-Anteil empfehlenswert.  Auf
ausreichenden Platz auch fir die FulRganger, die Freihaltung von Sichtachsen fir
die Radwege von Parkpldtzen und Stadtmdbeln, sowie auf sichere
Grundstlickstberfahrten ist in jedem Fall zu achten.

Radfahrstreifen sind im Regelmafd nach VwV StVO von 1,85m einzurichten. Nur
in Ausnahmefallen kann die Breite auf das Mindestmal} von 1,50m laut VwV
StVO reduziert werden.

Schutzstreifen kdnnen bei mittleren Verkehrsmengen und geringeren Lkw-Anteils
in Ausnahmefallen ebenfalls angebracht werden, die Mindestbreite darf jedoch
1,50 m keinesfalls unterschreiten. Diese Mindestmafe sind in die PLAST zu
ubernehmen.

Falls erforderlich, sind fir die Erreichung der Mindestbreiten die Fahrbahnbreiten
fir den motorisierten Verkehr zu reduzieren.

Uber regelkonformes Befahren der StraRe bei nicht benutzungspflichtigen
Radwegen wird gezielt informiert und es werden Schulungen zum Radfahren auf
der Fahrbahn angeboten. Kraftfahrer werden durch geeignete MaRnahmen
(Broschlren, Pressemitteilungen usw.) darauf hingewiesen, dass es keine
generelle Benutzungspflicht fir Radwege gibt.

3. Radverkehrsfuhrung in Kreuzungsbereichen

In diesem Abschnitt des Positionspapiers werden besondere Probleme bei der
Radverkehrsplanung in Kreuzungsbereichen vorgestellt.

3.1. Kreuzungen mit Regelung durch Lichtsignalanlagen
(LSA)

Wird der Radverkehr im Mischverkehr an Kreuzungen auf der Fahrbahn, auf
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen gefuhrt, gelten fur ihn im Regelfall die
Signale des parallel fahrenden Kfz-Verkehrs, was ein zugiges Fahren fir die
Radfahrer bedeutet. Auf Bordsteinradwegen gelten nach StVO mit einer
Ubergangsfrist bis 31.08.2012 dann nicht mehr die LSA fiir FuBganger, sondern
die fur Autos, wenn keine Lichtzeichen mit Fahrradsymbol vorhanden sind.

Die Absicht der Anderung in der StVO, den wesentlich kiirzeren Rdumzeiten von
Fahrradern gegenuber FuRgangern Rechnung zu tragen, ist sinnvoll. Sie darf
nicht dadurch konterkariert werden, dass einfach Uberall die Streuscheiben an
den LSA mit dem Fuligangersymbol gegen solche mit FuRganger und Fahrrad
ausgetauscht werden, was im Zuge der Umstellung der Ampeln auf LED-Technik
bereits passiert.

Die Umstellung fuhrt zu Gefahrdungen von Radfahrern und Radfahrerinnen im
Mischverkehr, wenn diese kinftig das Symbol ,Rot* der kombinierten
Streuscheibe beachten missen, aber der Kfz-Verkehr noch ,Grin“ hat. Bei
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zuldssigem Mischverkehr (keine Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage)
durfen deshalb grundséatzlich keine Radfahrersignale angebracht werden.

An manchen Kreuzungen Dbietet sich auch die Alternative, die
Radwegebenutzungspflicht aufzuheben und die Raumzeiten flir den
Fahrzeugverkehr so zu andern, dass sie auch fuir den Radverkehr ausreichen.
Mit der Neuregelung besteht die Chance, die Kreuzungen freundlicher flr den
Radverkehr zu gestalten. Auferdem soll an Kreuzungen gepruft werden, ob
durch Abbiegestreifen oder Aufstellflachen auf der Fahrbahn das direkte
Linksabbiegen von Radfahrern mit dem Autoverkehr ermoglicht werden kann.

3.2. Freie Rechtsabbieger fur den Kfz-Verkehr

Der unfalltrachtige Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugen und
geradeaus fahrenden Radfahrern tritt bei freien Rechtsabbiegern verscharft auf,
da durch groRere Radien flr den Autoverkehr ein zligiges Abbiegen der
Kraftfahrzeuge ermdglicht werden soll. Die Kfz kreuzen also mit hoherer
Geschwindigkeit die Trasse der Radfahrer. ,Freie Rechtsabbieger fir Kfz an
signalisierten Knoten sollen deshalb aus Sicherheitsgriinden nur in besonderen
Fallen eingerichtet werden.“ (PLAST 9, Punkt 4.3.6). Die PLAST sieht fir diese
Falle vor, dass die Radfahrstreifen im Querungsbereich rot markiert werden und
geradlinig gefuhrt werden. Radwege Uber Freie Rechtsabbieger durfen nicht in
Gegenrichtung zum Befahren freigegeben werden, da dann zwei schwere
Unfallgefahren kombiniert wiirden.

3.3. Forderungen

Die Umstellung der Ampeln auf die neue StVO muss seitens der Behérde gut
durchdacht werden. Daher dirfen nicht einfach die Streuscheiben durch solche
mit gemeinsamen Rad- und FuRgangersymbolausgetauscht werden. Die BSU
muss sich aktiv mit dem Problem auseinandersetzen und L&sungen fir die
verschiedenen Kreuzungstypen erarbeiten.

Dabei sollen sich die Grinzeiten verlangern, wie es durch die neue StVO
vorgesehen ist. Wenn erforderlich werden separate Signalgeber ausschlie3lich
fur den Radverkehr angebracht. Bei Mischverkehr, d.h. es gibt keine
Radverkehrsanlage oder keine mit Benutzungspflicht, dirfen keine
Radfahrersignale angebracht werden. Auf gemeinsame Streuscheiben fir Ful3-
und Radverkehr ist generell zu verzichten.

Die Aufweitung von Kreuzungen und Schaffung zusatzlicher Verkehrsinseln
durch Freie Rechtsabbieger dient in erster Linie dem Kfz-Verkehr und gefahrdet
den Radverkehr. Auch bei bereits bestehenden freien Rechtsabbiegern wird der
Rickbau angestrebt. Sollte dies nicht mdglich sein, ist ein Sicherheitsaudit
vorzunehmen und zu befolgen. Radwege werden zur Vermeidung besonders
hoher Unfallgefahren in keinem Fall so angelegt, dass sie im Bereich freier
Rechtsabbieger in Gegenrichtung befahren werden durfen.

Daruber hinaus wird an Kreuzungen mit Radverkehrsfuhrung im Mischverkehr
intensiv geprift, wo durch die Einrichtung von Abbiegestreifen das direkte
Linksabbiegen der Radfahrer erméglicht werden kann.
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