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Vorbemerkungen
Veranlassung und übergeordnete Ziele des bezirklichen Radverkehrskonzeptes

Der Radverkehr in Hamburg wird auf verschiedenen Ebenen gefördert. Die Zahl der Radfahrenden steigt kontinuierlich an. Vor diesem Hintergrund 

ist auch die Zielsetzung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur im Bezirk Hamburg-Nord konsequent. Neben dem bezirkspolitischen Willen 

können insbesondere die Radverkehrsstrategie der Freien und Hansestadt Hamburg sowie der aktuelle Koalitionsvertrag als Grundlagen für die 

Entwicklung eines bezirklichen Radverkehrsnetzes verstanden werden. Nachdem sich mittlerweile  eine großflächige Realisierung der städtischen 

Velorouten abzeichnet, ist der nächste folgerichtige Schritt, jenes Radwegenetz durch Bezirksrouten zu verdichten, auf denen durchgängig gute 

Qualitäten für Radfahrende angeboten werden sollen. 

Diese Anstrengungen lassen einen weiteren Umstieg weg vom Auto hin zum Fahrrad erwarten. Da ein Großteil der alltäglichen Wege der 

Einwohner:innen innerhalb des Bezirks und in den fahrradfreundlichen Entfernungsbereichen bis maximal 5-10 km liegen, ist eine deutliche 

Steigerung der Fahrradnutzung offensichtlich noch möglich. Voraussetzung ist eine attraktive Infrastruktur  ï hierfür soll das bezirkliche 

Radverkehrskonzept das Fundament bilden. Den Radverkehr für alle innerbezirklichen Wege zum Verkehrsmittel Nummer 1 zu machen, ist als 

übergeordnetes Ziel zu verstehen.

Der vorliegende Präsentationsbericht beschreibt die schrittweise Herleitung eines Bezirksroutennetzes. Der Prozess beinhaltet dabei zwei 

maßgebliche Phasen der Öffentlichkeitsbeteiligung. 
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Vorbemerkungen
Weiterführende Ziele des bezirklichen Radverkehrskonzeptes

Das hier vorgestellte bezirkliche Radverkehrskonzept nimmt Bezug auf das bezirkliche Radverkehrskonzept von 2014. Die vorliegende  

Fortschreibung baut insofern zwar auf dem bisherigen Konzept auf, hinterfragt  dieses jedoch grundlegend, indem insbesondere der Bedarf 

ausführlich analysiert wird und das Netz darauf ausgerichtet wird. 

Ziel dieses Konzeptes ist somit die Herleitung und Beschreibung von Bezirksrouten, die sowohl längere  Wegebeziehungen  aufgreifen  als auch 

möglichst umfassend Nachfragen  bündeln . Zudem sollen die Bezirksrouten eine weitere Verdichtung  des gesamtstädtischen Netzes bewirken 

und die Verbindung  der  Stadtteile  untereinander stärken. 

Darüber hinaus soll das Bezirksroutennetz:

Å Quellen und Ziele gezielt verbinden,

Å die Anbindung von (weiterführenden)  Schulen möglichst priorisieren,

Å Velorouten, Radroute Plus (Radschnellweg) und Routennetze der umliegenden Bezirke bestmöglich anbinden und verknüpfen,

Å Netzlücken schließen und

Å eine Priorisierung der Routen anhand der Bedarfe und Machbarkeiten vornehmen
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Vorbemerkungen
Projektablauf

Netzkonzept

Bestandsanalyse und Netzanforderungen

Umsetzungskonzept

Online-Dialog
& Infoveranstaltung

Dialogveranstaltungen in 
den Regionalbereichen

& 2. Online-Dialog

Bezirkliches 
Radverkehrsnetz 
Hamburg-Nord
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Vorbemerkungen
Vorgehensweise

Á Analog zu den drei ¿bergeordneten Arbeitsschritten ĂAnalyse ï Netz ï Umsetzungñ werden Bezirksrouten herauskristallisiert, 

die die gesetzten Ziele am besten erfüllen

Á Der Bearbeitungsprozess wird von mehreren Beteiligungsformaten begleitet und bereichert

Á Zunächst wird insbesondere anhand einer Siedlungsstrukturanalyse die Nachfrage nach guten Routen hergeleitet

Á Dann werden Korridore festgelegt, in denen jeweils eine Bezirksroute liegen soll

Á In jedem Korridor gibt es mehrere Alternativen, die nach einer Vielzahl von Kriterien ï besonders der erreichbaren 

Radverkehrsqualitäten ï miteinander verglichen werden

Á Es werden grobe Ideen entwickelt, wie die betrachteten Varianten in einen besonders fahrrad-freundlichen Zustand versetzt 

werden können

Á Die erreichbaren Idealzustände sowie die damit verbundenen Umsetzungsaufwände werden so verglichen, dass eine 

favorisierte Route in jedem Korridor ausgewählt wird
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Vorbemerkungen
Qualitätsstandards | Orientierungspunkte

Grundsätzlich gelten die gleichen Qualitätsansprüche aus Sicht des Radverkehrs wie bei der Anlage von Velorouten .

Ziel ist eine angenehme und attraktive Befahrbarkeit der Routen für jung bis alt . Insbesondere auf die Belange von 

Schulverkehren  wird dabei Rücksicht genommen. 

Bei der Auswahl der Routenverläufe wird jeweils eine große Bandbreite von Kriterien berücksichtigt, die auf der Einschätzung 

der erreichbaren Radverkehrsqualität beruht.

Å Die Nutzung des untergeordneten Straßennetzes unter der Einrichtung von  Fahrradstraßen hat Priorität, hängt jedoch 

von den konkreten lokalen Ausgangsbedingungen ab. Der Wunsch nach Fahrradstraßen konnte auch in der Beteiligung 

bestätigt werden. 

Å Im übergeordneten Straßennetz werden grundsätzlich geschützte Radfahrstreifen  angestrebt. Je nach räumlichen 

Randbedingungen muss davon abgewichen werden.
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Vorbemerkungen
Das Erreichen einer hohen Radverkehrsqualität in den nachfolgenden Schritten

Å Bei dem vorliegenden Bezirksroutenkonzept handelt es sich um eine konzeptionelle  Ausarbeitung. Es formuliert im Ergebnis 

machbar erscheinende Zielzustände. Eine weiterführende abschnittsspezifische detaillierte Straßenplanung  wird für die 

Umsetzung einzelner Routen vorausgesetzt und kann zu Abweichungen in der Gestaltung und Routenführung führen.

Å Sollte im Rahmen der detaillierteren Planung in Einzelfällen keine Einigung mit Verkehrsdirektion (VD)/Polizeikommissariate 

(PK) und Trägern öffentlicher Belange (TÖBs) gefunden werden, besteht die Möglichkeit, die Route auf eine alternative 

Strecke/Variante zu verlegen.

Å Konkrete Zeiträume der jeweiligen Überplanungen können in dieser Vorlage nicht benannt werden. Da sich die politische, 

rechtliche und verkehrliche Ausgangslage entsprechend noch ändern und Einflüsse auf die konkreten Gestaltungsspielräume 

haben kann, wird das Skizzieren detaillierter Ausbauvorschläge im Rahmen dieses Bezirksroutennetzkonzeptes nicht als 

sinnvoll erachtet und daher nicht berücksichtigt .

Å Die grobe Vorauswahl einer Führungsart des Radverkehrs auf den geplanten Bezirksrouten findet auf der Basis der 

aktuellen Netzstruktur statt. Eingriffe in die Netzstruktur, z.B. durch Modalfilter , Einbahnstraßen, etc., können die 

Struktur ändern und die Machbarkeit neuer Führungsformen ermöglichen. Sie setzen jedoch in der Regel eine eigene 

Untersuchung voraus.

Å Öffentliche Grünanlagen dienen vorrangig der Gesundheit und Erholung der Bevölkerung, daher wurde der Konzepterstellung 

als Grundsatz vorangestellt, dass die künftigen Bezirksrouten nach Möglichkeit nicht durch Grünanlagen führen sollten. 

Nähere Erläuterung siehe S. 162.
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Vorbemerkungen
Qualitätsstandards | Mögliche Führungsformen

Bezirksamt Hamburg-Nord

ARGUS ARGUS ARGUS

ARGUSARGUS
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Vorbemerkungen
Standard Fahrradstraßengestaltung | Gestaltungsempfehlung

Folgende Merkmale sollten eingehalten werden, damit Fahrradstraßen ihre volle 

Wirkung entfalten:

Å Maximale Kfz -Menge sollte aus reiner Erschließungsfunktion abgeleitet werden 

- d.h. bei höher belasteten Straßen, die als Fahrradstraße eingerichtet werden 

sollen, ist die Verdrängung gebietsfremden Verkehrs (durch Modalfilter etc.) 

zu prüfen 

Å Fahrgassenbreite  sollte überhöhte Geschwindigkeit und Überholvorgänge 

vermeiden

- möglichst min. 4,00 m

Å Sicherheitstrennstreifen zum Parken (0,75 m)

Å Große Fahrrad-Piktogramme und Pfeile

Å Einfahrtssituationen deutlich gestalten (gepflastert, etc.)

Å Parken möglichst nur einseitig und parallel zur Fahrbahn

Bei fehlender Umsetzbarkeit einer oder mehrerer Merkmale sollte ggf. über alternative 

Routenführungen nachgedacht und zwischen diesen abgewogen werden.

Beispielfotos  Fahrradstraßen (ARGUS)
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Erste Beteiligungsphase
Einleitung

Die Beteiligung der breiten Öffentlichkeit hatte das Ziel, die Perspektiven vielfältiger Zielgruppen 

in die Planung einzubeziehen, um das Bezirksroutennetz im Ergebnis möglichst gut mit den 

Bedürfnissen der Verkehrsteilnehmer:innen, allen voran den Radfahrenden, sowie der 

Anlieger:innen in Einklang zu bringen. 

Dafür wurde auf diverse Beteiligungsangebote zurückgegriffen. Mit dem Projektbeginn diente 

eine Informationsveranstaltung  zur Bekanntmachung des Vorhabens und zur Erläuterung der 

Rahmenbedingungen. Hierbei wurde darüber hinaus ein erstes Meinungsbild abgefragt. In der 

parallel laufenden ersten Online-Beteiligung wurde über das städtische Digitale 

Partizipationssystem (DIPAS) nach einer Verortung von Hinweisen zur Radverkehrsinfrastruktur 

gefragt. Die Ergebnisse daraus haben geholfen, Problemschwerpunkte und Handlungsbedarfe zu 

identifizieren und in die Routenentwicklung einfließen zu lassen. 

Im weiteren Projektverlauf wurde eine zweite Beteiligungsphase integriert  (s. S. 28).

Veranstaltungsankündigung
(Quelle: Bezirksamt Hamburg-Nord)
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Erste Beteiligungsphase
Informationsveranstaltung | Meinungsbild
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Erste Beteiligungsphase
1. Online-Dialog | DIPAS

online-Dialog  (Quelle: DIPAS)
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Erste Beteiligungsphase
1. Online-Dialog | Übergreifende Auswertung

974 Beiträge

1.131 Kommentierungen der Beiträge

3.677 positive Bewertungen der Beiträge

194 negative Bewertungen der Beiträge
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0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

Radwege sind verunreinigt

Radwege sind umständlich geführt

Aufstellflächen zu klein/ nicht vorhanden

Radwegführung/-kennzeichnung ist unklar

Radwege fehlen

Radwege sind defekt/ zu schmal

Erste Beteiligungsphase
1. Online-Dialog | Beschwerden über bestehende Radinfrastruktur

Der Begriff Radwege bezieht sich hier nicht auf die verkehrsrechtliche Bezeichnung (benutzungspflichtiger) Hochbordradwege, sondern ist aufgrund des 
einfacheren Verständnisses in der Beteiligung übergreifend für Radverkehrsanlagen verwendet worden
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0 50 100 150 200 250 300 350

Abkürzende Radwege

Radwege abseits der Straße

Radwege abseits des Bürgersteigs

Radwege auf der Straße

bauliche Trennung von Radwegen

neue Fahrradstraßen

Erste Beteiligungsphase
1. Online-Dialog | Forderungen nach neuer Radinfrastruktur

Der Begriff Radwege bezieht sich hier nicht auf die verkehrsrechtliche Bezeichnung (benutzungspflichtiger) Hochbordradwege, sondern ist aufgrund des 
einfacheren Verständnisses in der Beteiligung übergreifend für Radverkehrsanlagen verwendet worden
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Erste Beteiligungsphase
1. Online-Dialog | Räumliche Verteilung von Hinweisen

Alsterdorfer Straße/Rathenaustraße

Eppendorfer Marktplatz

Krausestraße

Sierichstraße/Herbert-Weichmann-Straße

Uferstraße/Von-Essen-Straße/Lortzingstraße
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Å Bedarfslinien werden in 12 Kategorien (Fahrzwecke + Beteiligung) unterschieden und 

unabhängig voneinander entwickelt:

- Arbeit, weiterführende Schulen, Berufsschulen, Grundschulen, Kliniken, SPNV-

Haltestellen, Besuchsverkehre, Nahversorgung & Dienstleistungen (Stadtteilzentren), 

Parks & Grünanlagen, Sport- und Schwimmanlagen, Zentrum & Hamburger Hauptbahnhof

Å Kategorien werden auf Grundlage verschiedener Faktoren individuell gewichtet und 

anschließend zusammengefasst betrachtet:

- Relative Anzahl der Wege

- Umstiegspotential (MIVĄRad)

- Verkehrsanteil (Länge der Wege in Relation zum Anteil der Wege)

- Tageszeitliche Häufung (Pendlerströmungen, Stoßzeiten etc.)

- Schulwege zu Weiterführenden Schulen werden doppelt gewichtet, um die Bedeutung der 
Verkehrssicherheit für Schüler:innen angemessen zu berücksichtigen

Å Die ¿berlagerten Linien werden in einer Punktdichtekarte (ĂHeatmapñ) aufgelºst

Å Erkennbare linienförmige Nachfrageschwerpunkte werden als Korridore für Bezirksrouten 

definiert

Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Bedarfsermittlung | Vorgehensweise
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Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Bedarfsermittlung | Fahrtzweck-spezifische Wunschlinien

SPNV-Haltestellen

Grundschulen

Stadtteilzentren
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Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Bedarfsermittlung | Gewichtete Ăaufgelºsteñ Wunschlinien
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Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Bedarfsermittlung | Radverkehrspotenziale und übergeordnetes Radverkehrsnetz
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I
Nord -Süd-Route

IX
Langenhorner -Route

VIII
Ost -West -Route

V
Osterbek -Route

VII
City -Nord -Route

III
Barmbek -Fuhlsbüttel -Route

VI
Stadtpark -Süd-Route

II
Alster -Airport -Route

IV
Barmbek -Süd-Route

Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Bedarfsermittlung | Korridore für die Routenfindung
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Radverkehrsnachfrage und Unfallanalyse
Unfallgeschehen mit Radverkehrsbeteiligung (2019 ï2021)

Lokstedter Weg - Hudtwalkerstraße

Maria-Louisen-Straße

Mundsburger Damm - Oberaltenallee - 
Bramfelder Straße - Fuhlsbüttlerstraße bis Ring 2

Fernsicht - Poelchaukamp

Krohnstieg

Å Unfallhäufungen und -häufungslinien mit 

Radverkehrsbeteiligung werden bei der Bewertung der 

einzelner Routenvarianten berücksichtigt

Å Nach ortsabhängigen baulichen Möglichkeiten werden 

Unfallschwerpunkte bewusst eingebunden und 

entschärft

Å Alternativ können attraktivere Umfahrungen geschaffen 

werden, welche den Radverkehr von Gefahrenstellen 

fernhalten

Wartenau - Lerchenfeld

etc.
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Zweite Beteiligungsphase
Einleitung

Nach der Entwicklung des Korridornetzes fanden die zweite Online-Beteiligung sowie drei 

Regionalveranstaltungen statt. In diesem Schritt wurde der aktuelle Stand des Projektes erläutert 

und diskutiert. Im Fokus standen die verschiedenen Routenvarianten in den Korridoren.

In den Regionalveranstaltungen wurde in Kleingruppen jeweils über die Bewertungskriterien 

sowie Varianten für Bezirksrouten in ausgewählten Korridoren und deren Gestaltungs-

möglichkeiten diskutiert. 

Zudem wurde allen Bürger:innen, deren Themen und Meinungen in den Regionalveranstaltungen 

nicht thematisiert werden konnten oder die vor Ort nicht dabei sein konnten, bis zum 31.05.2023 

die Möglichkeit gegeben, online mittels DIPAS die Varianten möglicher Routen jedes Korridors zu 

kommentieren. Die Ergebnisse wurden bei der Entscheidungsfindung der Vorzugsvarianten 

berücksichtigt.

Ergebnisse, Darstellungen, Impressionen und Fotos des Beteiligungsverfahrens werden auf den 

folgenden Seiten dargestellt.

Detailliertere Ergebnisse der Beteiligungsverfahren sind auf der Homepage des Bezirks Hamburg-Nord zu finden: 

https://www .hamburg.de/hamburg-nord/nachhaltige-mobilitaet/ 16471216/bezirksrouten/  
Ankündigung Regionalveranstaltung 
(Quelle: Bezirksamt Hamburg-Nord)

https://www.hamburg.de/hamburg-nord/nachhaltige-mobilitaet/16471216/bezirksrouten/
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Zweite Beteiligungsphase
2. Online-Dialog | DIPAS
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Zweite Beteiligungsphase
Regionalveranstaltungen

24. Mai 2023:
Barmbek -Uhlenhorst -
Hohenfelde -Dulsberg

3. Mai 2023:
Eppendorf -Winterhude

(inkl. Hoheluft -Ost)

23. Mai 2023:
Fuhlsbüttel -Ohlsdorf -

Langenhorn -Alsterdorf -
Groß Borstel
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Zweite Beteiligungsphase
Regionalveranstaltungen

Regionalveranstaltung Barmbek-Uhlenhorst-Hohenfelde-Dulsberg (24. Mai 2023) ï Vorstellung des aktuellen Bearbeitungsstands (Quelle: Institut Raum und Energie)
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Zweite Beteiligungsphase
Regionalveranstaltungen | Gewichtung der Bewertungskriterien

Å Eine Abfrage zur Bedeutung der verschiedenen Routeneigenschaften ergab eine deutliche Präferenz zugunsten einer 

schnellen Befahrbarkeit, Unterbrechungsfreiheit sowie der Verkehrssicherheit

Å Zudem wurde die Direktheit und die generelle Steigerung der Radverkehrsqualität gegenüber dem Bestand häufig 

genannt

Å Kosten und die soziale Sicherheit spielen hingegen eine untergeordnete Rolle

Bewertungskriterien I II III V VII VIII Summe

Schnelle Befahrbarkeit 10 6 9 15 5 18 63

Unterbrechungsfreiheit 16 7 12 10 10 14 69

Verkehrssicherheit 21 8 9 11 7 7 63

(inter-)subjektive Sicherheit 1 3 6 2 4 14 30

Soziale Sicherheit 1 2 1 0 0 0 4

Direktheit 12 5 4 9 1 15 46

Intuitive Begreifbarkeit des Verlaufs 9 3 5 5 7 3 32

Attraktivität des Umfelds 1 2 0 7 5 1 16

Erschließungsfunktion 5 8 8 4 6 3 34

Nutzen für das Gesamtnetz 6 2 6 4 4 1 23

Verträglichkeit für Natur und Naherholung 9 0 0 3 0 1 13

Realisierbarkeit 11 4 0 6 8 9 38

Kosten 4 0 0 1 0 0 5

Steigerung der Radverkehrsqualität gegenüber 

der Bestandsituation 
6 5 10 8 7 9 45

Summe 112 55 70 85 64 95 481
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Zweite Beteiligungsphase
Regionalveranstaltungen | Erörterung von Routenvarianten in ausgewählten Korridoren

Å Insgesamt sechs von neun Korridoren in Kleingruppen diskutiert

Å Variantenvergleiche immer anhand des als machbar eingeschätzten potenziellen Ausbauzustands

Å Unterschiedliche Grade der Übereinstimmung

Å Teilweise Vorschläge für weitere alternative Routenverläufe

Å Möglichst weitreichende Berücksichtigung der wahrgenommenen Wünsche, jedoch nicht vollständig übertragbar

Regionalveranstaltung Barmbek-Uhlenhorst-Hohenfelde-Dulsberg (24. Mai 2023) ï Auseinandersetzung mit den Routenvarianten und den Bewertungskriterien in Kleingruppen (Qu.: Institut Raum und Energie)


