Seevetal #1

ALf | Seevedeich (zwischen Wagenwerkweg und Rehmendamm) Lange: 1.570 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, landlicher Raum

Belag
Asphalt

Kfz-Verkehrsstarke
gering (Privatweg)

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Hochstgeschwindigkeit
30 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca.3,00-3,50m

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
verlauft sldlich des Ronneburger Moors

(Biotop und Ausgleichsflache)




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"I)
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

- 2,000 ﬁx@
geschatzte Gesamtbaukosten @
2.190.000 Euro (netto,

ohne Verbreiterungen)

Grunderwerb
Eigentliimer des Weges ist der Harburger Deichver-
band. Je nach Tragerschaftsmodell kdnnte hier auch

ein Grunderwerb in Frage kommen.

Beleuchtung

in Einklang mit dem Natur- und Land-
schaftsschutz umzusetzen T

Besonderheit

Fir eine komfortabe Radverkehrsverbindung und
zur Erreichung des Radschnellwegestandards ware
auch eine Verbreiterung des Seevedeichs wiin-
schenswert. Da es sich hier jedoch um ein Baudenk-
mal handelt, sind Eingriffe in den Bestand grund-
satzlich kritisch zu bewerten. Welche MaBnahmen

konkret maéglich sind, ist im Einzelfall zu prifen.

Querschnitt

L] o
A\ 8\

) 1
Fahrbahn
(3,00-4,00m)

Bestand StraBenraum: ca. 3,00 bis 4,00m

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Aufgrund der geringen Kfz-Verkehrsstarke ist eine separate
Fiihrung des Radverkehrs nicht erforderlich, zudem aufgrund
des knappen Platzes auch kaum realisierbar. Daher wird eine
Fahrradstralle vorgeschlagen, also die Fiihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn. Der StraBenzustand ist schlecht (u.a.
Absacken der Oberflache), hier sollte eine Grundinstandset-

zung durchgeflhrt werden.

Konflikte
Die fur die Erreichung des Radschnellwege-
% standards wiinschenswerte Verbreiterung des
" Bestandsweges steht im Konflikt mit dem angren-
zenden, besonders geschltzten Natur- und Landschafts-
raum. Ggf. besteht in dieser Hinsicht bereits bei einer
Befestigung/ Neuanlage des bestehenden StraBenkorpers

Klarungsbedarf mit der Naturschutzbehorde.

Zielbild FahrradstraRe
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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okuspunkt #2: Rehmendamm
Lange: 80 m

Bestandssituation

Die StraBe Seevedeich quert den Rehmendamm nahe

der Autobahnbriicke und der Bahnstation Meckel-

Ortslage, Umfeld
innerorts, Wohngebiet

Kfz-Verkehrsstarke
mittel

feld. Der Rehmendamm stellt eine wichtige Verbin-

dung von Meckelfeld in die Umgebung dar und ist ent-

Hochstgeschwindigkeit

sprechend kfz-verkehrsbelastet. Der Knotenpunkt 50 km/h
ist zudem von beiden Seiten aus schlecht einsehbar
und stellt daher ein erhebliches Hindernis fiir eine Busverkehr

sichere und komfortable Radverkehrsfiihrung dar.

auf dem Rehmendamm verkehrt die (Schul-)Buslinie

548 mit wenigen Fahrten am Tag

9

Natur und Landschaft

keine Schutzgebiete oder besonders schiitzens-
werten oder Ausgleichsflachen betroffen %
Il

Umsetzung Radschnellweg

Um die bestehende Querungssituation zu verbessern, die mit lan-
geren Wartezeiten und einer schlechten Einsehbarkeit verbunden
ist, wird die Einrichtung einer Mittelinsel vorgeschlagen, die eine
Querung in zwei Zligen ermdglicht. Eine Signalisierung wird nicht
fir noétig erachtet, kdnnte aber in einem spateren Schritt folgen.
Die aus der Anlage einer Mittelinsel folgende Verbreiterung der
Fahrbahn des Rehmendamms ist mit der Bestandsbriicke nicht
realisierbar. Somit wiirde hier ein Brlickenneubau erforderlich.
Als weitere Herausforderung stellt sich die Verbindung von diesem
Fokuspunkt nach Westen dar, die aufgrund der hinter der Autobahn-
bricke liegenden Bahnstation und dem Siedlungsgebiet Meckelfeld
als wichtiger Anschluss an den Radschnellweg anzusehen ist. Diesen
Zweck konnte ein Zweirichtungsradweg auf der Nordseite des Reh-
mendamms erflllen, der auch in die Planung des Brlckenneubaus
einbezogen werden kdnnte. Dagegen lasst die bestehende Autobahn-
unterfihrung (siehe Foto) die Anlage einer addquaten Radverkehrsin-
frastruktur nicht zu. Hier misste ein

F

separater Durchstich neben der be-
stehenden Unterfuhrung erfolgen, der
mit entsprechend hohem baulichen
Aufwand und Kosten verbunden waére.
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Realisierungshorizont

kurz- bis mittelfristig

E_%

Nutzerpotenzial pro Tag
> 2.000

¢4

geschatzte Gesamtbaukosten @
670.000 Euro (netto, inklusive Briickenneubau)

Grunderwerb
ggf. erforderlich (Verbreiterung der Brlicke)

Herausforderungen/Abhdngigkeiten

Weiter zu konkretisieren und abzustimmen sind
die Moglichkeiten eines Briickenneubaus, um
eine Mittelinsel realisieren zu kdnnen. Ggf. kann
dies mit einer notwendigen Instandsetzung ver-
bunden werden. Darliber hinaus sind keine gro-
Beren Umbauten am Knotenpunkt zu tatigen.
Die Mdglichkeiten flr einen neuen Durchstich

unter der Autobahn sind zu prufen.



[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

A3 | MaBstab 1:500 | Stand: 4.5.2021
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Seevetal #2

A2a | Seevedeich (zwischen Rehmendamm und Zum GroRen Moor) Lange: 310 m

'
. l'.._ r _L“

Bestandssituation

< - e N My A
bt _"__'; Fokuspunkt 'd'l-. W
7 ': —.#r ".\ 1 '
i

Ortslage, Umfeld
innerorts, halbseitig bebaut (Wohnen)

Belag
Asphalt

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr bzw.
kombinierter Geh- und Radweg

-=[Do

Kfz-Verkehrsstarke

gering

Hochstgeschwindigkeit
30 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 4,50m (Strale) bzw. ca. 3,00m (Weg)

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"l)

i

geschatzte Gesamtbaukosten
140.000 Euro (netto) @

kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb
ggf. im Bereich des Weges erforderlich

Beleuchtung
vorhanden —‘

Riickfallebene

Sollte die favorisierte Fihrung des Radschnellwegs
am See im GroRen Moor vorbei (siehe Steckbrief
Seevetal#4), zu der der hier dargestellte Abschnitt
gehort, nicht umsetzbar sein (etwa aus Griinden
des Natur- und Landschaftsschutzes), so bestlinde
die Alternativverbindung darin, dem Rehmendamm
bis zur Abzweigung Griiner Damm nach Osten zu
folgen und dann Gber Griiner Damm und Deichstra-
Be die HOorstener Stralle zu erreichen, an der sie

mit der favorisierten Route zusammentrifft (siehe
Steckbrief Seevetal#7). Hierbei ist insbesondere die
Kfz-Verkehrsmenge als problematisch einzustufen,
vor allem entlang des Rehmendamms, der kaum
Méoglichkeiten fur eine Anlage separater Radver-
kehrsinfrastruktur bietet. Zudem stellt diese Verbin-
dung einen Umweg von rd. 800 Metern dar und es
ist zu erwarten, dass die Radfahrenden selbst bei
bestmadglicher Herstellung dieser Alternativvariante
dennoch den Weg am See im GroRen Moor nutzen

wirden.

Konflikte
Es sind keine besonderen Konflikte
Zu erwarten.

Zielbild selbststandig gefuhrter Zweirichtungs-
radweg (Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)

Querschnitt 1 (190m)

L] L]
/H\ [H\

TN

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Querschnitt 2 (120m)

I

Radweg
(3,00-4,00m)

komb_ Geh-/Radweg

Bestand: ca. 3,00m

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

In der WohnstralBe Seevedeich bietet sich flr die Flihrung des
Radverkehrs eine FahrradstraBe an, da hier angesichts der
ausreichenden Bestandsbreite und des geringen Kfz-Verkehrs
sowohl flieRend als auch ruhend keine Konflikte zu erwarten
sind. Im Bereich des Weges lasst sich mit der Bestandsbreite
nur ein reduzierter Standard umsetzen, die wiinschenswerte
Verbreiterung auf 4,00 m ist mit Grundsticksfragen (u.a.
Bahndamm) verbunden und betrifft angesichts der vorhan-
denen Griin- und Geholzstrukturen auch Belange des Natur-
und Landschaftsschutzes.

Die Bedeutung dieser Wegeverbindung fur den FuBverkehr
wird als eher nachrangig angesehen, weshalb von der Anlage
eines Gehweges (parallel zum selbststandig gefliihrten Zwei-
richtungsradweg bzw. direkt an der Fahrbahn) abgesehen

werden kann.




Seevetal #3

A2a | Zum GroRen Moor Lange: 750 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld Kfz-Verkehrsstarke
auBerorts, gréBtenteils anbaufrei T gering (Sackgasse)
Belag Hochstgeschwindigkeit
Asphalt 30 km/h

Fﬁhrungsform ﬁ Busverkehr

Radverkehr im Mischverkehr I [{TP nicht vorhanden

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn

ca. 5,00m Naturschutz

kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen

I




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)

i

geschatzte Gesamtbaukosten
450.000 Euro (netto) @

kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb

nicht erforderlich
Beleuchtung
vorhanden "

Riickfallebene

Sollte die favorisierte Fihrung des Radschnellwegs
am See im GroRen Moor vorbei (siehe Steckbrief
Seevetal#4), zu der der hier dargestellte Abschnitt
gehort, nicht umsetzbar sein (etwa aus Griinden
des Natur- und Landschaftsschutzes), so bestlinde
die Alternativverbindung darin, dem Rehmendamm
bis zur Abzweigung Griiner Damm nach Osten zu
folgen und dann Gber Griiner Damm und Deichstra-
Be die HOrstener Stralle zu erreichen, an der sie

mit der favorisierten Route zusammentrifft (siehe
Steckbrief Seevetal#7). Hierbei ist insbesondere die
Kfz-Verkehrsmenge als problematisch einzustufen,
vor allem entlang des Rehmendamms, der kaum
Moglichkeiten fur eine Anlage separater Radver-
kehrsinfrastruktur bietet. Zudem stellt diese Verbin-
dung einen Umweg von rd. 800 Metern dar und es
ist zu erwarten, dass die Radfahrenden selbst bei
bestmadglicher Herstellung dieser Alternativvariante
dennoch den Weg am See im GroRen Moor nutzen

wirden.

Zielbild FahrradstraBe ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)

Querschnitt

] (]
A‘k /3

AN

Fahrbahn
(5,00m)

Fahrbahn

Bestand StraRenraum: ca. 5,00m

Fahrradstralle
(Standard-Nr. 7)

Angesichts des geringen Kfz-Verkehrs und der Fahrbahnbrei-
te wird die Einrichtung einer Fahrradstrale als beste Losung
fur den Radschnellweg angesehen, die weitgehend kon-
fliktfrei zu realisieren ware. Die FahrradstraBe ist bevorrech-
tigt zu flihren, daraus resultierende Gefahrenstellen sollten

baulich entscharft werden (siehe unten).

Konflikte

Konflikte mit dem Kfz-Verkehr sind im Kreuzungs-
bereich mit der StralBe Zirnkamp zu erwarten,

da hier u.a. aufgrund der Bahnunterfiihrung eine gewis-

se Unubersichtlichkeit vorliegt. Hier sollte der Radverkehr
bevorrechtigt und dies durch entsprechende Mallnahmen
unterstltzt werden (z.B. Aufpflasterung der Einmiindungs-
bereiche), die die Verkehrsfiihrung verdeutlichen und den
Kfz-Verkehr aufmerksam queren lassen.

Zudem besteht im Bereich des Straenendes kurz vor dem
Eingang zum See im GroRen Moor ein héheres Aufkom-

men an am Fahrbahnrand (bzw. halb auf dem unbefestigten
Seitenstreifen) abgestellten Fahrzeugen. Zur Gewahrleistung
ausreichender Flache fiir den Radverkehr sollte das Fahr-
bahnrandparken in der FahrradstraRe kiinftig ausgeschlossen
sein - die Notwendigkeit der Herstellung von Parkstanden im

Seitenraum ist zu prifen.




Seevetal #4

A2a | FuBweg am See, Zum GroBen Moor Lange: 450 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld Kfz-Verkehrsstarke

auBerorts, landliches Umfeld gering bzw. keine Kfz-Durchfahrt

Belag Hochstgeschwindigkeit
wassergebundene Oberflache bzw. 50 km/h
Asphalt (westliches Ende der Zufahrt)

Busverkehr

Fithrungsform

kombinierter Geh- und Radweg bzw.
Radverkehr im Mischverkehr (westl. Ende
der Zufahrt)

nicht vorhanden

ﬁ@ Naturschutz
i

naturrdumlich wertvolles Gebiet (Ge-

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn wasser, Geholz)
ca. 2,00-3,00m (Weg) bzw. ca. 5,00m (Stralle) I




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"l)

i

geschatzte Gesamtbaukosten
560.000 Euro (netto) @

kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb
voraussichtlich nicht erforderlich
(offentliche Flache)

Beleuchtung
Einrichtung in Abstimmung mit den Belangen
des Natur- und Landschaftsschutzes

Riickfallebene

Sollte die favorisierte Filhrung des Radschnell-
wegs in diesem Bereich, zu der die hier dargestell-
te Verbindung entlang des Sees im Grolen Moor
gehort, nicht umsetzbar sein (etwa aus Griinden
des Natur- und Landschaftsschutzes), so bestlinde
die Alternativverbindung darin, dem Rehmendamm
bis zur Abzweigung Griiner Damm nach Osten zu
folgen und dann Gber Griner Damm und Deichstra-
Be die Horstener Stralle zu erreichen, an der sie
mit der favorisierten Route zusammentrifft (siehe
Steckbrief Seevetal#7). Hierbei ist insbesondere die
Kfz-Verkehrsmenge als problematisch einzustufen,
vor allem entlang des Rehmendamms, der kaum
Moglichkeiten flir eine Anlage separater Radver-
kehrsinfrastruktur bietet. Zudem stellt diese Verbin-
dung einen Umweg von rd. 800 Metern dar und es
ist zu erwarten, dass die Radfahrenden selbst bei
bestmadglicher Herstellung dieser Alternativvariante
dennoch den Weg am See im GroRen Moor nutzen

wirden.

Zielbild Radweg im Park
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)

Querschnitt 1 (310m)

Gehweg Radweg
(3,00m) (4,00m)

Bestand: ca. 2,00 bis 3,00m

Selbststidndig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

Querschnitt 2 (140m)

A
TN

Fahrbahn
(5,00m)

Fahrbahn

Bestand StraBenraum: ca. 5,00m

FahrradstraBe
(Standard-Nr. 7)

Fir eine weitgehend konfliktfreie Fihrung des Radschnellwegs
sollte im Bereich des Sees eine maximal mogliche Breite ange-
strebt werden, soweit dies die Belange des Natur- und Land-
schaftsschutzes zulassen. Eine parallele Flihrung des FuBverkehrs
wird als erforderlich angesehen. Im Bereich der ZufahrtsstraRe
bietet die vorhandene Fahrbahnbreite angesichts des geringen
Kfz-Verkehrs eine ausreichende Grundlage zur Fihrung des Rad-

schnellwegs durch Einrichtung einer FahrradstralRe.

Konflikte
Im Bereich des Sees wird der Radschnellweg durch
% einen naturrdumlich attraktiven Bereich geflihrt, in
i dem Eingriffe insbesondere in den Baumbestand so redu-
ziert wie moglich durchgeflhrt werden sollten und grundsatzlich
mit der Naturschutzbehdrde abzustimmen sind.
Der See ist ein wichtiges Ziel fiir den Freizeitverkehr,
entsprechend ist mit einem hohen FuBverkehrsauf-
kommen inklusive verstarktem Querungsbedarf zu
rechnen. Diesem Umstand muss die Planung des Radschnellwegs

Rechnung tragen, etwa durch eine Blindelung der Querung an

einzelnen, hervorgehobenen und gut einsehbaren Stellen.




Seevetal #5

A2a | Moordamm Linge: 600 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, Waldweg /
innerorts, Wohngebiet

Belag
Asphalt

Flihrungsform
kombinierter Ful- und Radweg (Weg) bzw.
Radverkehr im Mischverkehr (Strale)

=Po
==

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 1,50m (Weg) bzw. ca. 5,00m (Strale)

Kfz-Verkehrsstarke
gering (Sackgasse)

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Busverkehr

nicht vorhanden

Natur und Landschaft
teilweise naturraumlich wertvolles
Gebiet (Geholz)
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[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l) Querschnitt 1 (130m)
kurzfristig ﬁ\ ﬁ
Nutzerpotential pro Tag Radweg

(3,00m)
> 2.000 % % Do canes

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg

geschatzte Gesamtbaukosten @ (Standard-Nr. 1)
370.000 Euro (netto)

Querschnitt 2 (470m)
Grunderwerb
nicht erforderlich

oo

Beleuchtung e
entlang des Waldwegs in Abstimmung mit Fahrradstraﬁe
den Belangen des Umwelt- und Natur- (Standard-Nr. 7)
schutzes einzurichten T

Fur eine weitgehend konfliktfreie Fiihrung des Radschnellwegs

Riickfallebene sollte im Bereich des Waldweges zwischen den Strallen Zum Gro-

Sollte die favorisierte Fiihrung des Radschnellwegs Ben Moor und Moorkamp ein Ausbau angestrebt werden, soweit

am See im GroRBen Moor vorbei (siche Steckbrief dies die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes zulassen.

Seevetal#4), zu der der hier dargestellte Abschnitt Der volle Radschnellwegstandard und ein paralleler Gehweg sind

gehért, nicht umsetzbar sein (etwa aus Grinden voraussichtlich nur mit entsprechenden AusgleichsmalBnahmen

des Natur- und Landschaftsschutzes), so bestlinde umsetzbar.

die Alternativverbindung darin, dem Rehmendamm Im weiteren Verlauf des Moorkamps bietet die vorhandene

bis zur Abzweigung Griiner Damm nach Osten zu Fahrbahnbreite angesichts des geringen Kfz-Verkehrs eine

folgen und dann tiber Griiner Damm und Deichstra- ausreichende Grundlage zur Flihrung des Radschnellwegs durch

Re die Hérstener StraBe zu erreichen, an der sie Einrichtung einer Fahrradstrale. Ein Gehweg wird nicht als erfor-

mit der favorisierten Route zusammentrifft (siehe derlich angesehen.
Steckbrief Seevetal#7). Hierbei ist insbesondere die

Kfz-Verkehrsmenge als problematisch einzustufen,

Konflikte

vor allem entlang des Rehmendamms, der kaum % Die Méglichkeiten eines Ausbaus des Waldwegs sind mit
[}

Méglichkeiten fiir eine Anlage separater Radver- den Belangen des Umwelt- und Naturschutzes abzu-

kehrsinfrastruktur bietet. Zudem stellt diese Verbin- wagen. Hier ist eine Abstimmung mit der Naturschutzbe-

dung einen Umweg von rd. 800 Metern dar und es horde erforderlich.

ist zu erwarten, dass die Radfahrenden selbst bei
bestmadglicher Herstellung dieser Alternativvariante

dennoch den Weg am See im GroRen Moor nutzen

. o iy
S Wk el i | -
L

wilrden.

Zielbild FahrradstraBe ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)




Seevetal #6

A2a | DeichstraRe, Zur Viehtrift

Bestandssituation

Lange: 1.020 m

Ortslage, Umfeld
auBerorts, anbaufrei

Belag
Asphalt

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Hochstgeschwindigkeit
100 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 5,00m (Engstelle Briicke ca. 3,00m)

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)

i

geschatzte Gesamtbaukosten
1.210.000 Euro (netto, @

inklusive Brickenneubau)

kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb

nicht erforderlich

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts
der unmittelbaren Nahe zur Bahnstrecke und der

Randlage im Landschaftsraum
aber unproblematisch sein. -‘

Riickfallebene

Sollte die favorisierte Fihrung des Radschnellwegs
am See im GroRen Moor vorbei (siehe Steckbrief
Seevetal#4), zu der der hier dargestellte Abschnitt
gehort, nicht umsetzbar sein (etwa aus Griinden
des Natur- und Landschaftsschutzes), so bestlinde
die Alternativverbindung darin, dem Rehmendamm
bis zur Abzweigung Griiner Damm nach Osten zu
folgen und dann Uber Griiner Damm und Deichstra-
Be die HOrstener StralRe zu erreichen, an der sie
mit der favorisierten Route zusammentrifft (siehe
Steckbrief Seevetal#7). Hierbei ist insbesondere die
Kfz-Verkehrsmenge als problematisch einzustufen,
vor allem entlang des Rehmendamms, der kaum
Moglichkeiten fur eine Anlage separater Radver-
kehrsinfrastruktur bietet. Zudem stellt diese Verbin-
dung einen Umweg von rd. 800 Metern dar und es
ist zu erwarten, dass die Radfahrenden selbst bei
bestmadglicher Herstellung dieser Alternativvariante
dennoch den Weg am See im GroRen Moor nutzen

wirden.

Querschnitt

L] o
4\ /H\

TR

Fahrbahn
(5,00m)

Fahrbahn

Bestand StraBenraum: ca. 5,00m

Fahrradstrafle
(Standard-Nr. 7)

Von einem kurzen Teilstlick liber die Seeve-Brilicke abgese-
hen (bei der eine groere Breite bei einem mdglichen Neubau
eingeplant werden kénnte), bietet die BestandsstralRe aus-
reichend Breite zur Einrichtung einer Fahrradstralle. An-
gesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird eine
separate Flhrung des Radverkehrs nicht als erforderlich
eingeschatzt. Gleichzeitig ist auch ein Riickbau auf eine
verringerte Fahrbahnbreite nicht notwendig. Ein Gehweg wird
angesichts des geringen FuBverkehrsaufkommens als ent-

behrlich eingestuft.

Konflikte

Es sind keine besonderen Konflikte zu erwarten.

———— - —— b il T

Zielbild FahrradstraBe ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Seevetal #7

0 Lange: 160 m

Bahnhof Maschen

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld Kfz-Verkehrsstarke
auBerorts, unbebaut DTV rd. 2.500 Kfz/Tag (bei nutzbarer Decatur-Brilcke)

Belag Hochstgeschwindigkeit
Asphalt 100 km/h

Fithrungsform o Busverkehr
Radverkehr im Mischverkehr n@n nicht vorhanden

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn

11,00 m | 7,00 m Naturschutz

kein Schutzgebiet, keine besonders
schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_L%

i

geschatzte Gesamtbaukosten
140.000 Euro (netto) @

mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb

ggf. erforderlich zur Einrichtung des Zweirichtungs-
radwegs und moglichst geradlinigen Weiterflihrung
in die StraBe Hinter der Bahn

Beleuchtung
vorhanden -‘

Konflikte

Es ist zu prifen, inwieweit durch die Verbreiterung

des StraBenraums ein Konflikt mit dem Natur- und
Landschaftsschutz entsteht.

Querschnitt

-\\\\\\\\\\\\\\M@

Gehweg Fahrbahn Radweg
(2,00m) (7,00m) (4,00m)

| I | Fahrbahn | I |
Bestand Straenraum: ca. 11,00m

StraBenbegleitender Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 2)

Unter der Voraussetzung, dass die sich abzeichnende Sa-
nierung der derzeit gesperrten Decatur-Bricke vollzogen
wird und auf der Horstener Strale damit wieder verstarkt
Kfz-Verkehr verkehren wird, wird die Flihrung des Radver-
kehrs mit einem Zweirichtungsradweg auf der Ostseite der
Horstener StraBBe vorgeschlagen. Es ist zu prifen, ob zur
Querung der Horstener Stralle eine Mittelinsel bendtigt wird.
Zudem ist zur Optimierung der Einfahrt in die Stralle Hinter
der Bahn die Grundstlickssituation zu prifen. Fir den FuR3-
verkehr steht auf der gegeniiberliegenden Seite ein Gehweg
zur Verfligung. Sollte die Sanierung der Decatur-Bricke nicht
umgesetzt werden, konnte der Radverkehr problemlos auf
der Fahrbahn geflihrt werden.

Zielbild StraBenbegleitender Zweirichtungsradweg
(Beispiel aus Weurt/Niederlande)
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Stelle #1

A2c | Hinter der Bahn (zwischen Hérstener StraBe und Am Hérstenfeld) Lange: 2.360 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, unbebaut

Belag
Asphalt

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
4,50-5,50m

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
Die StraBe verlauft am stdlichen Ende des

Naturschutzgebietes Untere Seeveniederung.

I




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)
kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag

T g

geschatzte Gesamtbaukosten @
1.770.000 Euro (netto)

Grunderwerb

nicht erforderlich

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts
der unmittelbaren Nahe zur Bahnstrecke und der
Randlage im Landschaftsraum -‘

aber unproblematisch sein.

Besondere MaBnahme

Die Fahrradstralle sollte an der Einmiindung Am
Horstenfeld bevorrechtigt und dies durch geeignete
bauliche MaBnahmen verdeutlicht werden, etwa die
Aufpflasterung des Einmindungsbereichs, an dem

der bahnquerende Kfz-Verkehr ankommt.

Querschnitt

L] o
4\ /H\

TR

Fahrbahn
(5,00m)

Fahrbahn

Bestand StraBenraum: ca. 5,00m

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Die bestehende StraRe verfligt Gber genligend Flache zur
Einrichtung einer ausreichend breiten Fahrradstrale.
Angesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird keine
separate Fihrung des Radverkehrs benétigt. Gleichzeitig ist
auch ein Rickbau auf eine verringerte Fahrbahnbreite nicht

notwendig.

Konflikte

Es sind keine besonderen Konflikte zu erwarten.

&

i iy el il -
Y b

Zielbild Fahrradstrale ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Stelle #2

A2d | Hinter der Bahn (zwischen Am Hérstenfeld und Ehlersweg) Lange: 530 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
'
innerorts, Wohngebiet T

Belag
Asphalt (teilweise starke StraBenschaden; wird

derzeit saniert)

Kfz-Verkehrsstarke

gering

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 6,50m | 4,50m

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
Die StraBe verlauft teilweise am sudlichen Ende

des Naturschutzgebietes Untere Seeveniederung.




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)

i

geschatzte Gesamtbaukosten @
110.000 Euro (netto)

kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb

nicht erforderlich
Beleuchtung
vorhanden "

Besonderheiten

Dieser StraBenabschnitt wurde kirzlich grundins-
tandgesetzt, dabei wurde erstmals auch ein Gehweg

hergestellt.

Besondere MaBnahme

Die FahrradstraBe sollte am Knotenpunkt Ehlersweg
bevorrechtigt und dies durch geeignete bauliche
MaBnahmen verdeutlicht werden, etwa die Auf-
pflasterung des Einmiindungsbereichs, an dem der

Kfz-Verkehr ankommt.

Querschnitt

D
TR

Gehweg Fahrbahn
(2,00m) (4,50m)

| I | Fahrbahn |
Bestand StraRenraum: ca. 6,50m

Fahrradstrafle
(Standard-Nr. 7)

Die bestehende StraRe verfligt Gber genligend Flache zur
Einrichtung einer ausreichend breiten Fahrradstrale.
Angesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird keine
separate Fihrung des Radverkehrs benétigt. Gleichzeitig ist
auch ein Rickbau auf eine verringerte Fahrbahnbreite nicht
notwendig. Aufgrund der gerade erfolgten Grundinstand-
setzung wird auch davon ausgegangen, dass keine Decken-

erneuerung erforderlich ist.

Konflikte
~1=  Ggf. sind Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu

erwarten, da teilweise am Fahrbahnrand geparkt

wird, was klinftig unterbunden werden sollte.

Zielbild FahrradstraBe mit Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Stelle #3

A2e | Penellweg (zwischen Ehlersweg und P+R-Parkplatz) Lange: 700 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld Kfz-Verkehrsstarke
innerorts, Gberwiegend unbebaut T gering

Belag Hochstgeschwindigkeit
Asphalt 50 km/h

Fithrungsform ﬁ Busverkehr

Radverkehr im Mischverkehr 0 [EP nicht vorhanden

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn

ca. 5,00m Naturschutz

Die StraBe verlauft teilweise am sudlichen Ende

des Naturschutzgebietes Untere Seeveniederung.




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l) Querschnitt
kurzfristig . .

)
Nutzerpotential pro Tag AN
>~ 2.000 % % Soom
geschatzte Gesamtbaukosten @ Bestand Stratenraum: ca. 5,00 m

230.000 Euro (netto)

FahrradstraBBe

Grunderwerb (Standard-Nr. 7)

nicht erforderlich

Die bestehende Strale verfligt Uber genligend Flache zur

Beleuchtung Einrichtung einer ausreichend breiten FahrradstraBe. An-
muss hergestellt werden T gesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird keine
separate Flihrung des Radverkehrs benotigt. Gleichzeitig ist
Konflikte auch ein Rickbau auf eine verringerte Fahrbahnbreite nicht
Es sind keine besonderen Konflikte zu erwarten. notwendig. Das FuRverkehrsaufkommen wird als gering ein-

geschatzt, weshalb keine zusatzlichen Gehwege eingeplant

werden missen. Sollten diese sich als erforderlich heraus-
stellen, waren Eingriffe in den Baumbestand oder be-

gleitenden Graben unvermeidlich.

b
— i — il s
¥ =

Zielbild Fahrradstralle ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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okuspunkt #3: Penellweg

Lange: 320 m

Bestandssituation

Fir Bahnfahrende besteht nordlich des Bahnhofs Stel-

Ortslage, Umfeld
auBerorts, anbaufrei

le ein P+R-Parkplatz mit rd. 175 Stellplatzen. Dieser ist
in der Regel so stark ausgelastet, dass auch im nordli-

chen Seitenraum des Penellwegs geparkt wird. Damit

Kfz-Verkehrsstarke
gering

erzeugt er vor allem zu den Berufszeiten entsprechen-
de Kfz- und Fullverkehre, wobei letztere den Penellweg

gueren, um zum Bahnsteigzugang zu gelangen. Daru-

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

ber hinaus ist die Kfz-Verkehrsbelastung im Penellweg
gering, da angrenzende Wohnbebauungen weit ent-

fernt liegen und je eigene Bahndurchstiche aufweisen.

Busverkehr

nicht vorhanden

'R

Natur und Landschaft
nordlich des P+R-Parkplatzes liegt das

Naturschutzgebiet Untere Seeveniederung

Umsetzung Radschnellweg

Es ist sicherzustellen, dass die Radfahrenden auf dem Radschnell-
weg, der Uber den Penellweg gefiihrt wird, nicht in Konflikt mit
dem Kfz-Verkehr geraten, was insbesondere die An- und Abfahr-
ten zum P+R-Parkplatz zu Berufszeiten betrifft. Hierzu wird eine
Aufpflasterung der Zufahrten zum Parkplatz vorgeschlagen, um
ein ungehindertes Ausfahren und damit eine Gefdhrdung der Rad-
fahrenden zu vermeiden und die Aufmerksamkeit flir den Radver-
kehr zu erhéhen. Anzahl und Lage der Zufahrten sollten im wei-
teren Verfahren hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit mit einer sicheren
und komfortablen Radverkehrsfiihrung geprift werden, wobei die
Zusammenlegung auf eine Zufahrt eher kontraproduktiv erscheint.
Die Fahrbahn ist so zu gestalten, dass Fahrbahnrandparken nicht
mehr moglich ist. Um gleichzeitig den moéglichen Konflikt zwischen
Rad- und FuBverkehr zu verringern, ist eine groBtmogliche Binde-
lung des FuBverkehrs anzustreben. Da silidlich des Penellwegs nur
ein Bahnhofszugang existiert, ist eine Blindelung des FuRverkehrs
bereits auf der Nordseite mdglich, ohne Umwege zu erzeugen. Dann
kénnen die ZufuBgehenden Uber eine einzige Querungsstelle ge-
fihrt werden. Dafiir ist die Anlage eines weiteren Gehwegs zwischen
Querungsstelle und westlicher Parkplatzzufahrt erforderlich. Die
Querungsstelle selbst sollte hervorgehoben sein, mdglichst mit einer
Aufpflasterung, um die Aufmerksamkeit der Radfahrenden zu erhéhen.

Realisierungshorizont

kurzfristig I‘:_"‘]
©

Nutzerpotenzial pro Tag
> 2.000

geschatzte Gesamtbaukosten

220.000 Euro (netto) @

Grunderwerb

nicht erforderlich

Herausforderungen/Abhdngigkeiten

Im nachsten Planungsschritt ist zu prifen,
ob Anzahl und Lage der Zu-/Abfahrten zum
P+R-Parkplatz geandert werden sollten. Die
Anlage weiterer P+R-Parkplatze ist auf ihre
Vertraglichkeit mit dem Radschnellweg hin zu

Uberprifen.
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Stelle #4

A2e, A2f | Penellweg (zwischen P+R-Parkplatz und Achterdeicher Weg) Lange: 800 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
innerorts, unbebaut

Belag
Asphalt

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Hochstgeschwindigkeit
30 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 5,00m

Busverkehr
Uber den Achterdeicher Weg kreuzt eine Buslinie

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)
kurzfristig

Nutzerpotential pro Tag

T g

geschitzte Gesamtbaukosten @
290.000 Euro (netto)

Grunderwerb

nicht erforderlich

Beleuchtung
muss hergestellt werden -‘

Besondere MaBnahme

Die FahrradstraBe sollte am Knotenpunkt Achter-
deicher Weg (mit Busverkehr) bevorrechtigt und
dies durch geeignete bauliche MaBnahmen ver-
deutlicht werden, etwa die Aufpflasterung des
Einmlndungsbereichs, an dem der Kfz-Verkehr

ankommt.

Querschnitt

RS

Fahrbahn
(6,00m)

Fahrbahn

Bestand StraRenraum: ca. 6,00m

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Die bestehende StraRe verfligt Gber genligend Flache zur
Einrichtung einer ausreichend breiten Fahrradstrale.
Angesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird keine
separate Fihrung des Radverkehrs benétigt. Gleichzeitig ist
auch ein Rickbau auf eine verringerte Fahrbahnbreite nicht
notwendig. Das FuBverkehrsaufkommen wird als gering ein-
geschatzt, weshalb keine zusatzlichen Gehwege eingeplant
werden mussen. Sollten diese sich als erforderlich heraus-
stellen, ware eine Prifung unter naturschutzrechtlichen
Gesichtspunkten erforderlich, da hier erhebliche Eingriffe in

die Umgebung (u.a. Graben) anzunehmen waren.

Konflikte

Es sind keine besonderen Konflikte zu erwarten.

&

i iy el il -
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Zielbild FahrradstraBe ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Stelle #5

A2g | Alte Liineburger StraBe (zwischen Achterdeicher Weg und Liickenschluss) Lange: 990 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
innerorts, Wohngebiet

Belag
Asphalt

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Hochstgeschwindigkeit
30 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 6,00m

Busverkehr
Uber den Achterdeicher Weg kreuzt eine Buslinie

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont I-_%]) Querschnitt
kurzfristig % .
Nutzerpotential pro Tag QOUNNNNNNNNN

Fahrbahn
> 2.000 % % (6,00m)

geSChatZte Gesamtbaukosten @ Bestand StraBenraum: ca. 6,00m
170.000 Euro (netto)
FahrradstraBBe

(Standard-Nr. 7)
Grunderwerb

nicht erforderlich

Die bestehende StraRe verfligt Gber genligend Flache zur

Einrichtung einer ausreichend breiten Fahrradstrale.

Beleuchtung Angesichts des geringen Kfz-Verkehrs im Bestand wird keine
vorhanden —‘ separate Filhrung des Radverkehrs bendtigt. Gleichzeitig

ist auch ein Rickbau auf eine verringerte Fahrbahnbreite
Konflikte nicht notwendig. Es sollte gepriift werden, ob ein paralleler

Es sind keine besonderen Konflikte zu erwarten. FuBweg hergestellt werden konnte, um Konflikte zwischen

Ful- und Radverkehr gerade auch angesichts der zahlreichen

Grundstlickszugange zu vermeiden.

Zielbild FahrradstraBe mit Bebauung
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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okuspunkt #4: Liineburger Strafle

Lange: 240 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld

VomBahnhof Ashausenkommendendetderbahnstrecken-

Ortsausgang, Wohngebiet

begleitende Weg einige hundert Meter vor der Bahniiber-
fuhrung Lineburger StraBe ohne Maoglichkeit, die Line-

burger StraBe zu queren, um zur dahinter liegenden Alten

gering

Kfz-Verkehrsstarke

Lineburger Stralle weiter Richtung Steller Bahnhof zu ge-
langen. Radfahrende missen vom Bahnhof Ashausen ent-

sprechend den Radweg an der Nordseite der Liineburger

Hoéchstgeschwindigkeit
50 km/h

Stralle bis zur Abzweigung Achterdeich nutzen, inklusive

QuerungssituationanderEinmiindungBahnhofstralle(K8).

Busverkehr

Uber die Liineburger StraBe verkehrt die Busline 4714.

&

Natur und Landschaft
keine Schutzgebiete oder besonders schitzens-

werten oder Ausgleichsflachen betroffen

I

Umsetzung Radschnellweg

Die Schaffung einer direkten Verbindung zwischen dem bahnparallelen
Weg westlich des Bahnhofs Ashausen und der Alten Lineburger Stra-
Be wirde flr die Einrichtung des Radschnellwegs einen erheblichen
Mehrwert mit sich bringen: hierdurch wiirden die Fahrzeiten flr die
Radfahrenden deutlich reduziert, auBerdem wiirde die unattraktive und
weniger sichere Filhrung des Radschnellwegs entlang der Hauptver-
kehrsstraBe Liineburger StraBe vermieden. Vorgesehen ist die Verlan-
gerung des bahnparallelen Wegs bis zu einem neuen Durchstich durch
das Briickenwiderlager/den Briickendamm der Lineburger Strae und
der Anschluss an die Alte Liineburger Strale. Hier sollte zur Verringe-
rung von Konflikten mit dem Kfz-Verkehr und zur Steigerung des Kom-
forts fur die Radfahrenden eine Bevorrechtigung des Radschnellwegs
vorgesehen werden, der weiter nach Westen als FahrradstraRe auf der
Fahrbahn gefihrt werden soll (siehe Steckbriefe Stelle#5). Die Anlage
eines parallelen Gehwegs ist im weiteren Verfahren zu prifen, wird

aber angesichts der Siedlungsstruktur nicht fir erforderlich gehalten.

Fur eine mogliche Ausfihrung der hier beschriebenen MaRk-
nahme ist auch eine Visualisierung erstellt worden.

74

Realisierungshorizont
mittel- bis langfristig s
Ec)

Nutzerpotenzial pro Tag
> 2.000

geschatzte Gesamtbaukosten

2.420.000 Euro (netto, inklusive @
Unterflihrung)

Grunderwerb
Im Bereich Alte Liineburger Strale Gberwie-
gend oOffentliche Flachen, 6stlich Grunderwerb

erforderlich

Herausforderungen/Abhangigkeiten

Die konkrete Lage des Durchstichs ist auf Basis
der Bodenbeschaffenheit, Grundstilicksver-
fligbarkeit, Statik des Briickenbauwerks und
weiterer Parameter zu klaren. Hierzu ist ggf.
auch eine Abstimmung mit der Deutschen Bahn
ist erforderlich.
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Stelle #6

A2g | An der Bahn (zwischen Liickenschluss und Bahnhof Ashausen) Liange: 1.170 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, unbebaut T

Belag
unbefestigt

Kfz-Verkehrsstarke

keine Verbindung im Bestand

Fithrungsform o
Feldweg, teilweise keine Verbindung vorhanden %ﬁ?

Hochstgeschwindigkeit
keine Verbindung im Bestand

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
Bestandsweg ca. 2,50m

Busverkehr
am Bahnhof Ashausen enden/starten vier Buslinien

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders
schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"I)
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

- 2,000 ﬁx@
geschatzte Gesamtbaukosten @
1.550.000 Euro (netto)

Grunderwerb
nicht erforderlich, Weg/Grundstlick befindet sich

bereits in Gemeindebesitz

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts
der unmittelbaren Nahe zur Autobahn und der

Randlage im Landschaftsraum
aber unproblematisch sein. T

Besonderheiten

Die exakte Flihrung des Radschnellwegs am Bahn-
hof Ashausen ist in einem nachsten Detaillierungs-
schritt auszuarbeiten. Hler ist zu beachten, dass
der vorhandene P+R-Parkplatz, die ankommenden
und abfahrenden Busse sowie das (auf den Bahnhof
gerichtete) hohe FuBverkehrsaufkommen erhebliche
Beintrachtigungen des Radverkehrs mit sich bringen

kénnen und hierfir Losungen zu erarbeiten sind.

Querschnitt

\| \|

Larm- Grunstreifen Radweg
schutz- (4,00m)
wand

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

In Verlangerung der vorgeschlagenen neuen Unterfiihrung
unter der Lineburger Stralle (siehe Fokuspunkt#4) nach
Sitden ist der bestehende Wirtschaftsweg entlang der Auto-
bahn nach Norden zu verlangern und auf Radschnellwegstan-
dard auszubauen. Ein Potential fur den FulBverkehr ist hier zu
sehen, doch aufgrund der im Bestand fehlenden Verbindung
ist noch nicht abzuschatzen, ob hierdurch Konflikte mit dem
Radverkehr ausgeldst werden, die einen Bedarf fir die Anla-
ge eines Gehwegs als separates Angebot flir den FuBverkehr
nach sich ziehen wiirden. Eine nachtragliche Errichtung ware

angesichts der verfligbaren Flache problemlos maglich.

Konflikte
Von der Situation am Bahnhof Ashausen abgesehen (siehe
.Besonderheiten”) sind keine besonderen Konflikte zu

erwarten.

Zielbild selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Stelle #7

A3a | Weg an der Bahn (zwischen Bahnhof Ashausen und Unterfiihrung der L217) Lange: 1.850 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, unbebaut

Belag
Asphalt, teilweise Spurbahnen

Kfz-Verkehrsstarke

sehr gering (fiir allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt)

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 3,00m

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders
schitzenswerten oder Ausgleichsflachen

]




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"I)
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

- 2,000 ﬁx@
geschatzte Gesamtbaukosten @
1.260.000 Euro (netto)

Grunderwerb

nicht erforderlich

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts
der unmittelbaren Nahe zur Autobahn und der

Randlage im Landschaftsraum
aber unproblematisch sein. “

Besonderheiten

Die exakte Fliihrung des Radschnellwegs am Bahn-
hof Ashausen ist in einem nachsten Detaillierungs-
schritt auszuarbeiten. Hler ist zu beachten, dass
durch den vorhandenen P+R-Parkplatz, die ankom-
menden und abfahrenden Busse sowie das (auf den
Bahnhof gerichtete) hohe FuBverkehrsaufkommen
erhebliche Beinschrankungen des Radverkehrs mit
sich bringen kdnnen und hierfiir Losungen erarbei-

tet werden mussen.

Querschnitt

Larm- Grinstreifen Radweg
schutz- (4,00m)

] Bestandsweg |

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

Ausbau des Bestandswegs zu einem Zweirichtungsradweg,
nach Méglichkeit (siehe ,Konflikte”) im Radschnellwegestan-
dard von 4,00 Metern Breite. Falls Bedarf besteht, konnte
Anlieger- und/ oder landwirtschaftlicher Verkehr zugelassen
werden. Das FuRverkehrsaufkommen wird als gering ein-
geschatzt, weshalb keine zusatzlichen Gehwege eingeplant

werden mussen.

Konflikte
In einigen Bereichen ginge ein Ausbau des

% Bestandsweges (ca. 1 Meter wiirde zur Erreichung

! des Radschnellwegestandards benétigt) mit Ein-
griffen in Flachen und Strukturen einher, die aus Sicht des
Umwelt- und Landschaftsschutzes hochwertig einzustufen
sind. Entsprechend sind mdgliche Verbreiterungen mit der
Naturschutzbehdrde abzustimmen.

Zielbild selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Winsen #1

L¥EE] | Feldweg zwischen Unterfiihrung L217 und Scharmbecker Weg Lange: 1.210 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
auBerorts, unbebaut

Belag
Asphalt, teilweise Spurbahnen

Kfz-Verkehrsstarke

fur allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt

Fithrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
2,50m - 4,00m

Busverkehr
nicht vorhanden

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E%"I)
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

- 2,000 ﬁx@
geschatzte Gesamtbaukosten
1.660.000 Euro (netto) @

(ohne optimierten Trassenverlauf)

Grunderwerb
Voraussetzung fir Umsetzung des optimierten

Verlaufs (s.u.)

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, durfte angesichts
der unmittelbaren Nahe zur Bahnstrecke und der

Randlage im Landschaftsraum
aber unproblematisch sein. —‘

Optimierungsmaoglichkeit

Die Strecke wiirde in diesem Abschnitt einen we-
sentlichen Gewinn durch einen Neubauabschnitt

als direkte Verbindung entlang der Bahn erhalten
(siehe gelb-gestrichelte Linie in der Karte), da hier-
durch tber 150 Meter Strecke eingespart und zwei
90°-Kurven vermieden werden wiirden. Hierflr ware
Grunderwerb erforderlich, zudem ist zu prifen, wie
die moglichen Eingriffe in den Naturraum einzustu-

fen und auszugleichen waren.

Querschnitt

Radweg
(4,00m)

L 1 Bestandsweg |
Bestand StraBenraum: ca. 6,00 bis 10,50m

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

Ausbau des Bestandswegs zu einem Zweirichtungsradweg,

nach Mdglichkeit (siehe ,Konflikte”) im Radschnellwege-

standard von 4,00 Metern Breite. Die Zulassung von land-

wirtschaftlichem Verkehr ist als vertretbar einzustufen.

Das FuRverkehrsaufkommen wird als gering eingeschatzt,

weshalb ein parallel gefliihrter Gehweg nicht als erforderlich

eingestuft wird.

Konflikte
In einigen Bereichen ginge ein Ausbau des
% Bestandsweges (ca. 1,00 Meter wiirde zum
1]

Erreichen des Radschnellwegestandards benétigt)

mit Eingriffen in die anliegenden Griin- und Gehdélzflachen

einher. Entsprechend sind mogliche Verbreiterungen mit der

Naturschutzbehorde abzustimmen.

Zielbild selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Winsen #2

A3a | Scharmbecker Weg bis HansestraRe (L234)

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
aullerorts, unbebaut

Belag
stralBenbegleitender Radweg noch nicht vorhanden

Flihrungsform

[o]
Radverkehr im Mischverkehr %[ﬁp

Linge: 360 m

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Hoéchstgeschwindigkeit
100 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
5,50 - 7,00m

Busverkehr
Schulbuslinien 4407 und 4409 (wenige Fahrten pro
Tag), Linie 4948 (verkehrt v.a. am Wochenende)

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen 0




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont

kS

i

geschatzte Gesamtbaukosten @
360.000 Euro (netto)

mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb

Die anvisierte Flache nordlich des Scharmbecker
Wegs befindet sich in Privatbesitz und miisste
erworben werden. Bereitschaft zum Flachenerwerb

von Seiten der Stadt Winsen (Luhe) signalisiert.

Beleuchtung
Einrichtung entlang der Neubau- —‘

trasse erforderlich

Besondere MaBnahme

Die Einmindungsstelle des Scharmbecker Wegs

in die HansestraBe stellt aufgrund der hohen
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs eine Gefah-
renstelle dar. Hier sind besondere MaRfnahmen zu
ergreifen (z.B. Aufpflasterung), um die Aufmerksam-

keit flr den Radverkehr zu erhéhen.

Riickfallebene

Sollte der Erwerb der Flachen noérdlich des Scharm-
becker Wegs nicht moglich sein oder der Neubau
der Trasse anderen stadtischen Planungen entge-
genstehen, ware der Radschnellweg im vorhandenen
StraBenraum des Scharmbecker Wegs zu flihren.
Dies setzt MaRnahmen voraus, die die Situation des
Radverkehrs verbessern, insbesondere zur Reduzie-

rung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs.

Querschnitt

| Y
NN

Fahrbahn
(5,50m)

Radweg
(4,00m)

Bestandsgriin/-geholz,
teilweise Boschung

Gehweg
(2,50m)

Fahrbahn Gehweg

Bestand StraBenraum: ca. 7,50 m

Selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 1)

Neubau eines parallelen Zweirichtungsradwegs noérdlich des
Scharmbecker Wegs. Dies ermdglicht die direkte Verbindung
zum Weg Richtung Ashausen, ohne mit dem Kfz-Verkehr auf
dem Scharmbecker Weg in Konflikt zu geraten. Zudem ist
eine separate Radverkehrsfiihrung im vorhandenen StraBen-
raum des Scharmbecker Wegs nicht moglich, aufgrund der
Verkehrssituation (u.a. hohe Gechwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs) jedoch vorzuziehen. Das FuBverkehrsaufkommen wird
als gering eingeschatzt, zudem steht auf der Slidseite des
Scharmbecker Wegs ein Gehweg zur Verfligung - daher wird
entlang der Neubautrasse kein zusatzlicher Gehweg einge-

plant.

Konflikte
Auf der Nordseite des Scharmbecker Wegs und im
% Bereich des Ubergangs in den Weg Richtung
" Ashausen ist Baumbestand vorhanden, der in Teilen
von der Neubautrasse betroffen sein wird. Eine Vermeidung
des Eingriffs ist insbesondere davon abhangig, in welchem

Umfang hier Grunderwerb maoglich ist.

Zielbild selbststandig gefiihrter Zweirichtungsradweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Winsen #3

A3a, A3b | HansestraBe (zwischen Scharmbecker Weg und Schlossring) Lange: 710 m

Entwicklungsvéirhabgn— 7 ot
Naturbad im Eckermannpark

Bestandssituation

pecl

Ortslage, Umfeld

Kfz-Verkehrsstarke
HansestraBBe (L234): DTV rd. 15.000 Kfz/Tag

Uberwiegend auBlerorts, unbebaut

Belag

Asphalt

Flihrungsform

stralBenbegleitender kombinierter Geh-/ °
Radweg beidseitig %[ﬁp

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Busverkehr

zahlreiche Buslinien

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
16,00m - 18,00m (Briicke: 14,00 m) | 7,00 - 8,00 m

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont E,_..l
O

i

geschatzte Gesamtbaukosten @
1.080.000 Euro (netto) (inkl. Briicke Pattensener Graben)

kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb
voraussichtlich nicht erforderlich (Erweiterung auf
offentlichen Flache)

Beleuchtung

auf der Stidseite neu anzulegen

Besondere MaBBnahmen

Die Brlicken tUber Luhe und Pattenser Graben wurden

als Engstellen in diesem Abschnitt identifiziert. Bei der
Luhe-Briicke aus dem Jahr 2015 ist ein Ersatzneubau
mittel- bis langfristig nicht realistisch. Die sldliche Kappe
ermoglicht mit einer Breite von 3,25 m die Fihrung des
Radschnellwegs im reduzierten Standard. Flr den vollen
Standard ware der Bau einer zusatzlichen Brlicke erfor-
derlich. Bei der Briicke Giber den Pattenser Graben (Bau-
jahr 1959) ist zu prifen, ob eine Erweiterung des rd. 2,00
m breiten Radwegs auf der slidlichen Kappe oder ein der
Neubau mdglich sind. Zu beachten sind die vorhandenen

Leitungstrassen auf der Sldseite der Briicke.

Besonderheiten

Im sldlich gelegenen Eckermannpark plant die Stadt
Winsen die Errichtung eines Naturbades (Bebauungsplan
Winsen 62). Dafur ist ein Ausbau der Zufahrt aus der
HansestralRe vorgesehen: durch den neuen Abbiegestrei-
fen flr Linksabbieger aus Richtung Osten wird der Stra-
Benraum nach Sliden erweitert. In der bisherigen Planung
schliet daran ein 2,50m breiter Geh- und Radweg an, fir
den aufgrund des sudlich gelegenen Larmschutzwalls kein
Erweiterungspotential gesehen wird. Somit ist hier von
einer Engstelle fiir den Radschnellweg auszugehen. Ob
sich noch (geringfiigige) Flachenpotentiale ergeben, ist in

der Detailplanung zu untersuchen.

Querschnitt

] (] * o
@»— ﬁ = '“|| 3
QOUNNNNNNNNNNRNN
Radweg Fahrbahn komb. Geh-/Radweg
(4,00m) (7,50m) (2,00m)

Lceh/Radweg | Grimstreifen | Fahrbahn 1 cronstreiten | 1
Bestand StraRenraum: ca. 16,00m

StraBBenbegleitender Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 2)

Die Fiihrung des Radschnellwegs entlang der HansestraRe
stellt aufgrund der geringen Bestandsbreite und einge-
schrankten Erweiterungsmaoglichkeiten durch den sidlich
angrenzenden Larmschutzwall eine Herausforderung dar.

Es wird aber die Moglichkeit gesehen, Geh- und Radweg
getrennt zu flhren und - aufgrund der Weiterflihrung in

den Scharmbecker Weg favorisiert - auf der Stidseite einen
Zweirichtungsradweg anzulegen. Ob der Radschnellwegstan-
dard erreicht werden kann, ist in der Detailplanung zu prufen.
Erweiterungspotential fiir den heutigen Geh-/Radweg wird
durch Reduzierung des Grlnstreifens zur Fahrbahn oder Nut-
zung der Flache bis zum Larmschutzwall gesehen. Definitive
Engstellen werden im Bereich der beiden Briicken, bei der
kinftigen Zufahrt zum Naturbad sowie unter der bestehen-

den FuBgangerbriicke gesehen.

Konflikte
In einigen Bereichen wirde ein Ausbau des
| Bestandsweges auf Radschnellwegstandard mit
dem vorhandenen Baumbestand und dem Entwasserungsgra-
ben in Konflikt stehen. Hier sind die konkreten Mdglichkeiten,

auch hinsichtlich eines Ausgleichs, zu prifen.

Zielbild straBenbegleitender Zweirichtungsradweg
(Bsp. aus Weurt/Niederlande)
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okuspunkt #5: Schlossring

Lange: 350 m

Bestandssituation

Der Knotenpunkt Hansestralle/Schlossring, an dem am

westlichen Rand des Stadtzentrums die Richtung Line-
burg fihrende ehemalige Bundesstralle 4 von der nach
Stiden abknickenden L234 abzweigt, wird im Bestand vom
Kfz-Verkehr dominiert. Ful- und Radverkehr spielen hier
eine sehr untergeordnete Rolle, was sich in fehlenden Que-
rungsmaoglichkeitenundlangenWartezeitenniederschlagt.
Zu dem hier betrachteten Fokuspunkt zahlt dartber hi-

naus die HansestraBe 0Ostlich des genannten Knoten-

Ortslage, Umfeld
innerorts, anbaufrei/Gewerbe

Kfz-Verkehrsstarke

HansestralRe (L234): 14.831 Kfz/Tag
Schlossring (Nord): 7.728 Kfz/Tag

Schlossring (Stid): 14.125 Kfz/Tag (DTV 2018)

Hoéchstgeschwindigkeit
50 km/h

punkts und der daran anschlieBende Knotenpunkt Llne-

burger Strale/BahnhofstraBe, an dem die zentrale Achse
Bahnhof-Innenstadt gekreuzt wird. Auch hier ist die

Fihrung des Radverkehrs deutlich verbesserungswirdig.

Busverkehr

Kreuzung mehrerer Buslinien

Natur und Landschaft
keine Schutzgebiete oder besonders schitzens-

werten oder Ausgleichsflachen betroffen

Il

Umsetzung Radschnellweg

Im Bereich dieses Fokuspunkts ist der Ubergang in der Fiihrung des
Radschnellwegs vom Zweirichtungsverkehr aus Richtung Westen
(Hansestrae) zur beidseitigen Fihrung Richtung Osten (Lliineburger
Strae). Dies erfolgt tber die 6stliche und stdliche Furt am Knoten-
punkt Schlossring/Hansestrae, unter Nutzung der vorhandenen Mit-
telinseln. Damit wird den Radfahrenden die zweifache Querung der
L234 erspart. Die Lange der sidlichen Furt ist kurz zu halten, um
moglichst viel Grinzeit fir den Radverkehr zu erreichen. Zur optima-
len Verknlipfung des Radschnellwegs sollte auch westlich eine Furt
eingerichtet werden.
SudlichderwestlichenHansestraBewirddieFlacheflirdenRadschnellweg
durch das anliegende Privatgrundstlick begrenzt. Hier ist zu prifen,
ob auf den vorhandenen Linksabbiegestreifen oder sogar auf die
Linksabbiegemdglichkeit in den Schlossring verzichtet werden
konnte. Letzteres wirde auch die Grinzeit fir den Radverkehr am
Knotenpunkt erhdhen.

Zwischen den Knotenpunkten ist im bestehenden Stralenraum keine
richtlinienkonforme Geh- und Radwegbreite zu realisieren. Hier ist zu
prufen, ob Flachengewinne lber die Reduzierung oder Verkilrzung von
Abbiegestreifen und/oder Grunderwerb in den angrenzenden Grund-
stlicken erzielt werden kénnen, um flr die Radfahrstreifen méglichst
die richtlinienkonforme Breite von 2,50 m zu erreichen.

Auch westlich des Knotenpunkts Lineburger Stralle /Bahnhofstrale
sind méglichst breite Radfahrstreifen anzulegen - es ist zu prufen, ob
hier ebenfalls Kfz-Abbiegestreifen genutzt werden kdnnen.

Realisierungshorizont
kurz- bis mittelfristig HH
Ec)

Nutzerpotenzial pro Tag
> 2.000

geschatzte Gesamtbaukosten

2.980.000 Euro (netto) @

Grunderwerb
ggf. entlang der HansestraBe erforderlich

Herausforderungen/Abhangigkeiten

Im nachsten Planungsschritt ist zu prifen,
inwieweit eine Reduzierung von Kfz-Abbiege-
streifen moglich ware, um mehr Flache fur die
Radverkehrsanlagen zu generieren. Dabei sollte
auch der Wegfall von Fahrbeziehungen fir

den Kfz-Verkehr geprift werden, die durch die
damit verbundene Reduzierung der Verkehrs-
mengen einen generellen positiven Effekt auf
die Fihrung des Radschnellwegs und die

Zentrumsentwicklung Winsens verspricht.
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Winsen #4

A3c | Liineburger StraBe (zwischen BahnhofstraBe und Osttangente) Lange: 1.240 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
innerorts, Wohn- und Geschaftsstralle

Belag
Asphalt

Flihrungsform
Hochbordradweg im Zweirichtungsverkehr
auf der Nordseite

-=[Do

Kfz-Verkehrsstarke
DTV rd. 10.000 Kfz/Tag

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
16,00m - 17,00m | 6,00 - 7,00 m

Busverkehr

zahlreiche Buslinien

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_Lé'l)

i

geschitzte Gesamtbaukosten @
11.920.000 Euro (netto)

mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb
ggf. im Bereich des Kreisverkehrs Osttangente

erforderlich
Beleuchtung
vorhanden -‘

Konflikte
% Es ist zu prufen, inwieweit die insbe-
[}

sondere im ¢stlichen Abschnitt auf der
Slidseite vorhandenen Baumreihen bei
Einrichtung des Radschnellwegs erhalten bleiben
konnen. Ziel sollte sein, den Erhalt der Badume und
die Schaffung einer dem Radschnellwegstandard
entsprechenden Radwegebreite gleichermaBen zu
realisieren.
= Die Ausweitung der Flache fir den Ful3-
©——0' und Radverkehr geht mit einer Reduzie-
rung der Flachen einher, die im Bestand vom ru-

henden Verkehr genutzt werden. Es ist zu prifen,

inwieweit Kompensierungen, etwa durch geblindelte

Ausweisung von Parkstanden, moglich sind.

Zielbild Radfahrstreifen
(Beispiel aus Hamburg, Quelle: ARGUS)

Querschnitt

° °
° °
™ L A ' /A m
o o ) e o [
NN
Gehweg Parken/Griin Radfahrstr. Fahrbahn Radfahrstreifen Gehweg
(2,00m)  (2,00m) (2,50m) (6,50m) (2,50m) (2,50m)
Lcehweg, tw Parken/Grin | Fahrbahn I Genund Radweg, teilweise Parken |
Bestand StraRenraum: ca. 18,00m
Radfahrstreifen

(Standard-Nr. 4)

Die Einrichtung des Radschnellwegs mit den entsprechenden
Breiten erfordert einen kompletten Umbau der Liineburger
StraBe. Neben einer Reduzierung der Fahrbahnbreite auf rd.
6,50m, die weiterhin das Begegnen zweiter Linienbusse und/
oder Lkw ermdglicht, ist auch der ruhende Verkehr in den
Querschnitt einzubeziehen. Dadurch sind die erforderlichen
Standards nur teilweise zu erreichen: bei vorhandenem Park-
streifen ist ein Radfahrstreifen nur im ERA-Standard mog-
lich (plus Sicherheitstrennstreifen), ohne Parken kann der
reduzierte Radschnellwegstandard (2,50m) erreicht werden.
Fir den vollen Radschnellwegstandard waren entsprechend
mindestens 19,00 m StraBenraumbreite erforderlich. Da

der StralBenraum im Bestand teilweise auch unter den hier
angegeben 18,00 m liegt, ist fiir einzelne Abschnitte auch ein

Verzicht auf Parken oder Griin zu prifen.

Besondere MaBnahmen

Der Knotenpunkt Lineburger Strale/Osttangente stellt
aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsmenge eine besondere Her-
ausforderung dar. Der vorhandene Kreisverkehr wird als gute
Losung fir den Radverkehr gesehen, wenn die Breite des
umlaufenden Radweges angepasst und die unfalltrachtige
Nutzungsfreigabe in beide Richtungen aufgehoben wird. Zu-
dem sollten die Furten so gestaltet sein (z.B. durch Aufpflas-
terung), dass dem Kfz-Verkehr eine erhohte Aufmerksamkeit

fir den Radverkehr signalisiert wird.




Winsen #5

A3e | K87 Liineburger StraBle (zwischen Osttangente und Heidlandsweg) Lange: 1.410 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld
innerorts, Ortsdurchfahrt

Belag
Asphalt

Flihrungsform
Hochbordradweg im Zweirichtungsverkehr
auf der Nordseite

=[Do

Kfz-Verkehrsstarke
DTV ca. 10.000 Kfz/Tag

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
12,00 - 13,00m | 6,50 - 7,50m

Busverkehr
drei Buslinien mit maximal 1-Stunden-Takt

Naturschutz
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_—"é])
mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

T

geschitzte Gesamtbaukosten @
11.320.000 Euro (netto)

Grunderwerb
zur Erreichung des Radschnellwegestandard sollten

die Moglichkeiten geprift werden
Beleuchtung
vorhanden -‘

Konflikte
% In Teilbereichen ware eine Ausweitung der
1l

Nebenflache zugunsten breiterer Radver-

kehrsanlagen nur auf Kosten des Baum-
bestands madglich, was im Einzelfall hinsichtlich Aus-
gleichsfahigkeit und Ersatzpflanzungen zu prifen

ist.

Querschnitt

QOUNNNNNNNNNN

Gehweg Radfahrstreifen Fahrbahn Radfahrstreifen Gehweg
(2,00m)  (2,00m) (6,50m) (2,00m) (2,50m)

Lsrinstreifen | Gehweg | Fahrbahn 1 Geh_und Radwea |
Bestand StraBenraum: ca. 13,00m

Radfahrstreifen
(Standard-Nr. 4)

Um moglichst breite Radverkehrsanlagen zu erreichen, ist ein
vollstandiger Umbau der Lineburger StraRe unter Einbezie-
hung der angrenzenden Grlinstreifen erforderlich. Dennoch
fuhrt die geringe Breite des verfligbaren Raums dazu, dass
die Umsetzung des Radschnellwegstandards in diesem Ab-
schnitt groBtenteils nicht moglich ist. Bei Beibehaltung der
Fahrbahnbreite von 6,50m zur Ermoglichung des Begegnens
zweier Linienbusse und/oder Lkw ist die Herstellung von
Gehwegen und Radfahrstreifen maximal im Mindeststandard
gemal ERA umzusetzen. Da die Breite des gesamten Stra-
Benraums variiert, ist von einigen Engstellen auszugehen, an
denen weitere Anpassungen oder die Einbeziehung angren-

zender Grinflachen oder Privatgrundstilicke zu prifen sind.

Zielbild Radfahrstreifen
(Beispiel aus Hamburg, Quelle: ARGUS)

91



okuspunkt #6: Heidlandsweg

Lange: 50 m

Bestandssituation

Am Heidlandsweg zweigt die Route des Radschnellwegs

Ortslage, Umfeld
innerorts, Wohngebiet

nach Siden ab. Im Bestand endet hier die sldliche Ne-
benfliche entlang der Liineburger Stralle. Eine Licht-

signalanlage fir den FuBverkehr ermdglicht die Que-

Kfz-Verkehrsstarke

mittel

rung fir den Radverkehr Richtung Osten sowie zum bzw.
aus dem Heidlandsweg. Im Heidlandsweg selbst wird
die Nebenflache auf der Westseite weitergeflihrt, al-

lerdings als Gehweg ohne Freigabe fiir den Radverkehr,

Hochstgeschwindigkeit
50 km/h (Lineburger Strale), Tempo30-Zone (Heid-

landsweg)

der entsprechend im Mischverkehr die Fahrbahn nutzt.

Busverkehr

-'l L

entlang der Liineburger StraBe drei Buslinien mit maxi-
mal 1-Stunden-Takt

werten oder Ausgleichsflachen betroffen

Natur und Landschaft

keine Schutzgebiete oder besonders schitzens-

g

Umsetzung Radschnellweg

Es ist vorgesehen, dass der Radschnellweg entlang der Liineburger
StraBe beidseitig auf Radfahrstreifen geflhrt wird (siehe Steckbrief
Winsen#5). Im Heidlandsweg wird eine Fahrradstralle mit reduziertem
Querschnitt angestrebt (siehe Steckbrief Winsen#6). Die komfortable
und mit geringen Wartezeiten verbundene Verkniipfung dieser beiden
Fihrungen am hier betrachteten Knotenpunkt soll vor allem durch drei
MaRnahmen erreicht werden: vollstandige Signalisierung des Knoten-
punkts, Schaffung einer zusatzlichen Furt dstlich des Heidlandswegs,
Verschwenkung der Fahrbahn und Aufweitung der Nebenflache in der
Einmlndung. Die Signalisierung ermdglicht die komfortable Querung
der Lineburger Stralle flir die Radfahrenden aus dem Heidlandsweg
Richtung Westen (wie auch Richtung Osten) und der in den Heid-
landsweg abbiegenden Radfahrenden aus Richtung Osten. Ziel ist die
Schaffung méglichst langer Grinphasen fiir den Radverkehr. Dabeij ist
die Einrichtung einer gleichzeitigen Griinphase fiir alle Radverkehrsbe-
ziehungen zu prifen, um ein ungehindertes Einfahren in den Heid-
landsweg zu ermdglichen. Durch die Aufweitung der Einmindung wird
ausreichend Platz fir die parallele Fihrung des Ful- und Radverkehrs
geschaffen. Fiir die aus dem Heidlandsweg kommenden Radfahrenden
gewahrleistet ein Schutzstreifen das Aufstellen neben evtl. warten-
den Kfz. Die Nebenflachen im Knotenpunkt sind so zu gestalten, dass
komfortable Aufstellbereiche fiir die Radfahrenden ebenso wie fiir den

FuBverkehr geschaffen werden.
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Realisierungshorizont

kurz- bis mittelfristig

E%

Nutzerpotenzial pro Tag
> 2.000

geschatzte Gesamtbaukosten

820.000 Euro (netto) @

Grunderwerb
ggf. zur Aufweitung der Einmindung Heid-

landsweg erforderlich

Herausforderungen/Abhangigkeiten

Bei der Umsetzung des Knotenpunktentwurfs
mit Fahrbahnverschwenk, -reduzierung und
Erweiterung der Lichtsignalanlage ist insbeson-
dere eine Abstimmung mit den Verkehrsbetrie-

ben erforderlich.
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Winsen #6

A3f, B3f | Heidlandsweg (zwischen Liineburger StraBe und Otto-Hahn-Str.) Lange: 1.330 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld

innerorts, Wohngebiet / aulerorts,
unbebaut

Belag
Asphalt

Fiihrungsform
Radverkehr im Mischverkehr

-=[Do
=)

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
7,00 -8,00m | 4,50 - 5,50 m

Kfz-Verkehrsstarke

gering
W7 ianrt Sportplatz) 5 indigkei
/ ;L‘S@?*;rﬁ';* Hochstgeschwindigkeit
S — 50 km/h
,.__ e ¢ Busverkehr
R Gewer eg}ré'iii / 2 > nicht vorhanden
| Luhdoff\ b

Natur und Landschaft
kein Schutzgebiet, keine besonders

schitzenswerten oder Ausgleichsflachen
1]




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_—"é])
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

T

geschatzte Gesamtbaukosten
1.890.000 Euro (netto) @

(beinhaltet Komplettumbau im bebauten Bereich)

Grunderwerb

nicht erforderlich
Beleuchtung
vorhanden

Besonderheiten

Im Zuge der moglichen Erweiterung der Bahnstre-
cke Hamburg-Hannover ist von einer Erfordernis
der baulichen Anpassung der Bestandsbrlicke
Heidlandsweg auszugehen. Da die umliegenden
Bahnquerungen flr die Route des Radschnellwegs
nachteilig waren, ist im Planungsprozess darauf

hinzuwirken, dass diese Briicke nicht ersatzlos ge-

strichen wird und bei einem Neubau die Belange des

Radverkehrs berlicksichtigt werden..

Besondere Manahme

Die FahrradstraRe ist als ,Anlieger frei” auszuwei-
sen, um neben dem Wohngebiet insbesondere auch
die Erreichbarkeit des Sportplatzes zu gewahrleis-
ten. Dadurch besteht die Gefahr, dass der Heid-
landsweg auch (weiterhin) als Zufahrt zum Gewer-
begebiet genutzt wird. Dagegen sind geeignete
MaRnahmen zu priifen, von der Geschwindigkeits-
dédmpfung bis hin zur Errichtung einer Durchfahrts-
sperre. Verkehrslenkende MaBnahmen sollten den
Verkehr zum Gewerbegebiet ber die Osttangente

fUhren.

Querschnitt

A

Gehweg Fahrbahn Gehweg (innerorts)
(2,00m) (4,50-5,00m)  (1,50m)

| | Fahrbahn ]
Bestand StraBenraum: ca. 6,50 bis 8,00m

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Ausweisung des Heidlandsweg als Fahrradstralle mit Frei-
gabe flir Anlieger. Insbesondere im bebauten Bereich ware
eine Reduzierung der Fahrbahnbreite vorteilhaft, um den
Charakter als Fahrradstrale zu unterstreichen und zu einer
Reduzierung des Kfz-Verkehrs beizutragen. Zudem wirde
die Realisierung eines weiteren Gehwegs auf der Ostseite
ermoglicht. Aulerorts ist ein einseitiger Gehweg auf der Ost-
seite bis zum Sportplatz als ausreichend einzustufen. Eine
Reduzierung der Fahrbahn wiirde eine Verbreiterung dieses
Gehwegs auf rd. 2,00m ermaoglichen. Generell ist zu prifen,
inwieweit die angrenzenden Seitenstreifen fir breitere Geh-

wege genutzt werden kdnnten.

Konflikte

Keine besonderen Konflikte zu erwarten.

Zielbild FahrradstraBe mit Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Winsen #7/

C4da | (,Alter”) Postweg (zwischen Otto-Hahn-Str. und Radbrucher Strae) Lange: 2.510 m

Bestandssituation

Ortslage, Umfeld

aullerorts, anbaufrei
‘Gewerbegebiet | _
Luhdorf i N Belag
e~ Asphalt
Fiihrungsform

Radverkehr im Mischverkehr

=[Do
=m=J

Breite Verkehrsraum | Fahrbahn
ca. 500 m

Kfz-Verkehrsstarke
gering

Hochstgeschwindigkeit
100 km/h

Busverkehr

zwischen den Zufahrten ins Gewerbegebiet Luhdorf
nordlich und stdlich der Bahnlinie verkehrt die Linie
4002 im 1-Stunden-Takt

Natur und Landschaft

Ostlich des (,Alten”) Postwegs liegt das Naturschutzge-
biet ,Rethmoorsee”, stdlich des Knotenpunkts Post-
weg/Radbrucher Stralle das Naturschutz-

B 5 gebiet ,Hohes Holz"
wartepflichtige Querungsstelle|
(Musterlosung S4) m




[METROPOLREGION HAMBURG: MACHBARKEITSSTUDIE KORRIDOR LUNEBURG-HAMBURG]

Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont [_—"é])
kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag

T

geschatzte Gesamtbaukosten @
2.030.000 Euro (netto)

Grunderwerb

nicht erforderlich

Beleuchtung
Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts

des bestehenden Strallenraums aber
unproblematisch sein. —‘

Besonderheiten

Es ist darauf hinzuwirken, dass der (,Alte"”) Post-
weg nicht als Abklrzung flr den Kfz-Verkehr zum
Gewerbegebiet Luhdorf genutzt wird. Dazu kdnnte
beispielsweise auch fir den nérdlichen Teil des Ge-
werbegebiets ein modaler Filter umgesetzt werden,
wie er an der Zufahrt zum stdlichen Teil des
Gewerbegebiets besteht: durch versenkbare Poller
ist dem allgemeinen Kfz-Verkehr die Durchfahrt
verwehrt, wahrend sie von Bussen und Rettungs-

fahrzeugen genutzt werden kann.

Querschnitt

R =M
NN

Fahrbahn
(5,00m)

Fahrbahn

Bestand StraRenraum: ca. 5,00m

FahrradstraBBe
(Standard-Nr. 7)

Ausweisung des (,Alten”) Postwegs als Fahrradstrale. Die
Bestandsbreite von rd. 5,00m kann beibehalten werden,
wenn eine geringe Kfz-Verkehrsmenge mit anderen Malnah-
men erreicht werden kann. Das FuBverkehrsaufkommen wird
als gering eingeschatzt, weshalb zusatzliche Gehwege nicht

als erforderlich angesehen werden.

Konflikte

Keine besonderen Konflikte zu erwarten.

Besondere MaBnahmen

Die Einmindung des (,Alten”) Postwegs in die Radbrucher
Stralle ist angesichts der Kfz-Verkehrsmengen und der
gefahrenen Geschwindigkeit mit Wartezeiten fiir den Radver-
kehr verbunden und stellt eine Gefahrenstelle dar. Hier sind
geeignete MaBnahmen zu prifen, um die Querung zu erleich-
tern und sicherer zu gestalten, etwa der Einbau einer Mitte-
linsel inklusive Verschwenk der Fahrbahn gemafB Muster-

[6sung S4.

Zielbild FahrradstraBe ohne Gehweg
(Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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Winsen #8

C4c | Radbrucher/Luhdorfer StraRe (zw. Postweg und Ortseingang Radbruch) Lange: 2.250 m

Ubergang zu
Radverkehrsfiihrung
auf der Fahrbahn

Bestandssituation

Kfz-Verkehrsstarke

Ortslage, Umfeld DTV rd. 3.500 Kfz/Tag
auBerorts, anbaufrei T

Hochstgeschwindigkeit

Belag 70 km/h
Asphalt, Beton

Busverkehr
Fiihrungsform nicht vorhanden
StralBenbegleitender kombinierter o
Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr %[ﬁp Naturschutz

i tlichen Teil des Abschnitts liegt
Breite Verkehrsraum|Fahrbahn im westlichen 1€l des Abschnitis fieg

10,00m - 14,00m | ca. 6,00m sudlich der Radbrucher StraRe das Natur-

schutzgebiet ,Hohes Holz"
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Umsetzung Radschnellweg

Realisierungshorizont Elé])

i

geschatzte Gesamtbaukosten
1.230.000 Euro (netto) @

kurz- bis mittelfristig

Nutzerpotential pro Tag
> 2.000

Grunderwerb
voraussichtlich nicht erforderlich

Beleuchtung

Die Einrichtung ist mit den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes abzuklaren, dirfte angesichts
des bestehenden StraBenraums aber T

unproblematisch sein.

Besondere MaBnahme

Am Ortseingang Radbruch wird ein Ubergang
zwischen dem hier beschriebenen stralenbegleiten-
den Zweirichtungsradweg und der Weiterfiihrung
auf der Fahrbahn (siehe Steckbrief Bardowick#1)
erforderlich. Dieser sollte durch MaBnahmen wie
der hier vorgeschlagenen Einengung (siehe Abbil-
dung unten) begleitet werden, die eine Reduzierung
der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, die bessere
Wahrnehmung des Radverkehrs sowie die Schaf-
fung eines konfliktfreien Wechsels auf die Fahrbahn

ermoglichen.

Vorschlag der Umsetzung des Wechsels von Zwei-
richtungsradweg auf Filhrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn am Ortseingang

Querschnitt

QUMM

Radweg Fahrbahn
(3,00-4,00m) (6,00m)

CeRadwey ] Cromsrerter ] Farrbann ]

Bestand StraRenraum: ca. 10,00 - 15,00m

StraBBenbegleitender Zweirichtungsradweg
(Standard-Nr. 2)

Ausbau des bestehenden Rad-/Gehwegs, nach Mdglichkeit
(siehe ,Konflikte”) im Radschnellwegestandard von 4,00
Metern Breite. Das FuBverkehrsaufkommen wird als gering
eingeschatzt, weshalb ein paralleler Gehweg als nicht erfor-
derlich eingestuft wird.

Die alternative Moglichkeit, die Problemstelle der Einm(in-
dung aus dem Postweg zu vermeiden, indem der bestehende
Radweg auf der Stdseite aufgehoben und auf der Nordseite
ein komplett neuer Radweg angelegt wird, wurde aufgrund

des hohen baulichen Aufwands verworfen.

Konflikte
In einigen Bereichen ware ein Ausbau des
% Bestandsweges mit Eingriffen in die bestehenden
0 Grin- und Gehdlzstrukturen verbunden. Ent-
sprechend sind mogliche Verbreiterungen mit der Natur-
schutzbehorde abzustimmen und davon auszugehen, dass
der Radschnellwegstandard nicht durchgangig erreicht

werden kann.

Zielbild selbststandig gefuhrter Zweirichtungsradweg im
landlichen Bereich (Beispiel aus Nijmegen/Niederlande)
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