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Praambel,
Nachhaltige, effiziente und komfortable Mobilitdtsoptionen sind eine wichtige Grundlage fir die

Lebensqualitat und die Alltagsgestaltung der Birger:innen und-Birger-Hamburgs. Dabei nehmen

in einer wachsenden Stadt die Verkehrsleistung und die Personenkilometer kontinuierlich zu —

bei gleichbleibender Flachenverfligbarkeit.

Der Hamburger Senat hat sich zum Ziel gesetzt, die Mobilitatswende fir Hamburg zu gestalten
und damit einen sehr wichtigen Beitrag zum Klimaschutz, fur mehr Lebensqualitat, aber auch fiir
mehr Mobilitat und fiir die wirtschaftliche Zukunft der Stadt zu leisten. Er hat deshalb erstmals
eine eigene Behorde flr Verkehr und Mobilitatswende (BVM) gegriindet, die als Impulsgeberin
gemeinsam mit den anderen Behdrden und Institutionen die Mobilitdétswende gestaltet und den
Ausbau Hamburgs zur Fahrradstadt beschleunigt. AuRerdem hat der Senat eine
Senatskommission fur Klimaschutz und Mobilitaitswende unter dem Vorsitz des Ersten
Burgermeisters eingerichtet. Die Mobilitatswende ist eingebettet in die Ziele des Hamburger
Klimaplans sowie der Verkehrsentwicklungsplanung und mit weiteren Strategien und Konzepten
des Senats verknlpft, insbesondere mit dem Luftreinhalteplan, dem Lé&rmaktionsplan, der
Wohnungsbaustrategie, dem Magistralenkonzept, dem Ausbau der Elektromobilitat, der
lebendigen und autoarmen Innenstadt sowie dem Hamburg-Takt

Mit diesem von der BVM vorgelegten Biindnis fir den Rad- und FuRverkehr wird das erstmals im
Jahr 2016 geschlossene Biindnis fur den Radverkehr weiterentwickelt; hierbei werden folgende
Leitlinien zugrunde gelegt:

= Bereitstellung attraktiver Mobilitdtsangebote zur gesellschaftlichen Teilhabe aller sozialen
Gruppen unabhangig von Alter, Lebensphase, soziodkonomischem Hintergrund und
MobilitdtseinschrankungeneinsehlieRlich—der—Berticksichtigung—des—unterschiedlichen

= Senkung der klimaschadlichen Emissionen, der Luftschadstoffe und der Larmbelastung

= Sicherung einer erfolgreichen Wirtschaftsentwicklung

= Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt

= Erh6hung der Qualitat und der Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur_(Vision Zero)

Um die Ziele zu erreichen, miussen einerseits Mobilitdtsgestaltung, Quartiersentwicklung und
Wohnungsbau Hand in Hand gehen und andererseits die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
im Sinne des Hamburg-Takts gestérkt werden: Bahn, Bus, Sharing- und On-Demand-Angebote
sowie das Fahrrad sollen die Hamburger:innen und-Hamburger-sicher, ziigig und komfortabel
durch die Stadt bringen. Der FuRBverkehr, der schon einen betréchtlichen Anteil am Modal-Split
hat und eng mit der Nutzung von Bus und Bahn verbunden ist, soll weiter gestarkt werden. Bis
zum Jahr 2030 soll der Anteil des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr) an allen
zurlickgelegten Wegen von 64 % im Jahr 2017 auf insgesamt 80 % erhéht werden. Hierzu ist die
systematische Starkung und Forderung des Rad- und FuRverkehrs ebenso wie des OPNV
erforderlich, um neue attraktive Mobilitatsangebote im Umweltverbund fir alle Hamburger:innen
und-Hamburger-zu schaffen. Eine gezielte Angebots- und Kapazitatsausweitung auch auf den
Hauptverkehrsstrallen schafft mehr Raum fur den Umweltverbund; der Umstieg vom
motorisierten Individualverkehr auf andere Verkehrsarten bewirkt insgesamt eine Zunahme der
Leistungsféhigkeit des Verkehrs und eine Entlastung ders Stral3enraumes.
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Der Hamburger Senat hat im Jahr 2012 seinen Landesaktionsplan zur Umsetzung der UN-
Konvention uber die Rechte von Menschen mit Mobilithtseinschrankungen vorgelegt, eine
Fortschreibung ist fur 2023 geplant. Aus der UN-Konvention ergibt sich die Notwendigkeit,
offentliche R&ume sukzessive barrierefrei umzubauen. Insbesondere fur Menschen mit
Behinderungen stellt die Herstellung von Barrierefreiheit gemall § 5 des Hamburgischen
Behindertengleichstellungsgesetz (HmbBGG) eine Grundvoraussetzung dar. Dabei handelt es
sich um ein Querschnittsthema, welches fiir den Ful3-, aber auch fiir den Radverkehr gilt.

Hierzu wurde in der BVM ein sogenannter Focal Point eingerichtet, der allgemeinen Kontakt zu
den Behindertenverbéanden und zur Senatskoordination fiir die Gleichstellung von Menschen mit
Behinderungen hélt. Der Austausch mit Verbanden, die Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
reprasentieren, wird intensiviert. Dazu wurde bei der BVM von Vertreter:innen und-\ertretern
des Landesverbands und der Behdrden eine gemeinsame Arbeitsgruppe Inklusive
Mobilitatswende" eingerichtet, die das Ziel verfolgt, die Barrierefreiheit unter Einbeziehung der
Sicht der Betroffenen besser als bisher in der Verkehrsplanung umzusetzen.

Die Mobilitats- und Verkehrsplanung hat einen groRen Einfluss auf das Leben jeder-einzelnenaller
Birgerin—und—jedes—einzelnen—BirgersMenschen in der Stadt. Sie bedarf deshalb einer
gendergerechten Betrachtung. Bureh—dieJe nach ihrer Erwerbs-, Versorgungs-, Haus- und
Familienarbeit ergeben sich fir unterschiedliche Gruppen in der Bevdlkerung unterschiedliche
Nutzungen_des offentlichen Raums, Bedarfe und Herausforderungen.-firFraven-und-Manner—
Das bedeutet, dass nicht alle ihre Wegeinsbesendere-firWegedie-nicht mit dem motorisierten
Individualverkehr zuruckgelegt—werdenlegen kdnnen. Dies ist bei der Planung und dem Bau
stadtischer Infrastruktur im Rahmen der Mobilitatswende zu beriicksichtigen, wie z. B. bei OPNV,
Rad- und Gehwegen, der 6ffentlichen Beleuchtung und in Grinanlagen.

Das Fahrrad zahlt zu den bedeutenden Verkehrsmitteln fur kurze Wegstrecken und wird immer
mehr auch fur mittlere Distanzen attraktiv. Auf innerstadtischen Strecken bis zu einer Entfernung
von 5 km ist das Fahrrad oftmals das schnellste Verkehrsmittel. Technische Entwicklungen wie
die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und der Ausbau von Velorouten und
Radschnellwegen in Hamburg und der Metropolregion ermdglichen perspektivisch auch eine
verstarkte Nutzung des Fahrrads auf langeren Distanzen. Mit der steigenden Beliebtheit von
Lastenradern wird das Fahrrad aulRerdem immer mehr fiir die Beférderung von Kindern und den
Transport von Gutern genutzt.

Auch bundesweit erhélt die Radverkehrsférderung einen deutlich héheren Stellenwert als in den
vergangenen Jahrzehnten. Der Nationale Radverkehrsplan 3.0, der auf dem Nationalen
Radverkehrskongress in Hamburg am 27. und 28. April 2021 vorgestellt wurde, bildet die
Strategie fiir die Radverkehrsférderung in ganz Deutschland und ist Leitlinie fur Bund, Lander,
Kommunen, Wirtschaft und Wissenschaft bis 2030*. Die Radverkehrsférderung des Bundes
umfasst dabei auch die Bereitstellung von Fordermitteln. Hamburg begriRt die bundesweite
Strategie ausdriicklich und wird sie bei der Umsetzung der hamburgweiten Radverkehrsférderung
beriicksichtigen. Die Forderung des Radverkehrs ist eine gemeinschaftliche Aufgabe von Bund,
Landern und Kommunen.

1 www.bmvi.de/nrvp-dokument.html
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Bereits im Jahr 2016 hat sich Hamburg mit dem Bundnis fur den Radverkehr auf den Weg zur
Fahrradstadt gemacht. Die Bundnispartner haben sich auf ein gemeinsames Vorgehen
verstandigt und mit groBem personellen und finanziellen Einsatz und Engagement zahlreiche
MaRBnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Service und Kommunikation umgesetzt: Das
fortgesetzt. Machbarkeitsstudien fur sechs sternformig ins Hamburger Umland fuhrende
Radschnellwege liegen vor und kénnen nun ausgeplant und umgesetzt werden. Allein in den
Jahren 2019 und 2020 wurden jeweils knapp 2.000 und im Jahr 2021 Gber 2.200 neue
Fahrradbiigel v. a. im Rahmen von Verkehrsplanungen errichtet. Das Bike+Ride-Angebot an

Kellinghusenstralle wurde das erste Fahrradparkhaus im Hamburger U-Bahnnetz eroffnet.
StadtRAD Hamburg ging mit einer neuen und gréReren Fahrradflotte an den Start und wurde um

sFahr ein schoneres Hamburg“ bzw. ,Fahr ein solidarisches Hamburg“ und ,Hamburg gibt
Acht!* wurden zwei erfolgreiche offentlichkeitswirksame Kampagnen durchgefiihrt. Die
Digitalisierung schreitet voran, das Hamburger Radverkehrszahlnetz (HaRaZaN) erfasst den

deutliche Verbesserung der Datenbasis. Seit 2015 wurden fir die MalRnahmen in den Bereichen
Infrastruktur, Service und Kommunikation insgesamt ca. 228-319 Mio. € ausgegeben; allein im
Jahr 2019 waren es ca. 52 Mio. €,-und im Jahr 2020 ca. 87 Mio. € und im Jahr 2021 ca. 91 Mio.
€.

Dadurch ist der Fortschritt in der Hamburger Radverkehrsforderung in den letzten Jahren deutlich
sichtbar geworden und ein starkes Zeichen dafir, dass die im Bundnis fur den Radverkehr
vereinbarten Strukturen stadtweit wirken. Das Bundnis fiir den Radverkehr wird nunmehr als
Buindnis fur den Rad- und FuBverkehr weiterentwickelt. Es greift das Arbeitsprogramm des
Senats fur die 22. Legislaturperiode sowie die Einigung der Hamburgischen Birgerschaft mit der
Volksinitiative Radentscheid Hamburg — Die Fahrradstadt wird inklusiver (Drs. 22/106) auf. Die
Fortschreibung ersetzt auBerdem die Radverkehrsstrategie fir Hamburg aus dem Jahr 2008.

Das Bundnis setzt neben einer Fortsetzung und Intensivierung bisheriger MaRnahmen mehrere
neue Schwerpunkte auf die Agenda: Im Bereich Infrastruktur liegt der Fokus nicht mehr nur auf
der Fertigstellung des Veloroutennetzes einschlielich Wegweisung und Branding, sondern auch
auf der Weiterentwicklung und dem Ausbau der Bezirksrouten unter Berlicksichtigung der
Mobilitatsbedurfnisse von Sehulen-Schiler:innen sowie auf der Planung und Umsetzung von
Radschnellwegen. Durch Pop-Up-Bikelanes wurde bereits kurzfristig und kostensparsam ein
neues Radverkehrsangebot auf einigen wichtigen Verbindungen eingerichtet. Die jahrliche Bilanz
neuer oder deutlich verbesserter Radverkehrsinfrastruktur soll auf 60 bis 80 km und
perspektivisch auf 100 km gesteigert werden; hierzu soll verstarkt auch die Instandsetzung
bestehender Radwege beitragen.

Die in den letzten Jahren entwickelten Angebote der Radverkehrsférderung werden gut
angenommen; so ist das Radverkehrsaufkommen kontinuierlich gestiegen, dabei im Jahr 2020 —
sicherlich begunstigt durch die Pandemie — mit einem Plus von 33 % gegeniber 2019. Auch im
Jahr 2021 wurde der Wert von 2019 Ubertroffen. Die vorhandene Infrastruktur soll weiter
ausgebaut werden. Neben deutlich breiteren und an stérker befahrenen Straen auch baulich
vom Kfz-Verkehr abgetrennten Radverkehrsanlagen bedarf es groRerer Aufstellflachen an
Kreuzungen, um eine kinftig zu erwartende steigende Nutzung auch durch Lastenrdder und
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Elektrokleinstfahrzeuge zu ermdglichen. Die Umsetzung der Malinahmen zur Forderung des
Rad- und FuRverkehrs muss konsequent weiter vorangetrieben und noch sichtbarer werden.
Dabei kann es erforderlich werden, Straf3enraume zu Gunsten des Rad- und Ful3verkehrs ebenso
wie des OPNV anders zu nutzen als bisher, vor allem an HauptverkehrsstraBen sind
maBRgeschneiderte Ldsungen zu finden. AuRerdem konnen eine situationsabhéngige
Veranderung des Geschwindigkeitsniveaus im  Kfz-Verkehr zur Steigerung der
Verkehrssicherheit sowie der Einsatz von Lichtsignalanlagen zu Gunsten des Rad-_und
FuRverkehrs in Betracht gezogen werden.

Um eine ganzjahrige Befahrbarkeit des Radverkehrsnetzes und der Gehwege zu erreichen,
werden einerseits der Winterdienst und die Laubreinigung stetig ausgeweitet und andererseits
die Fihrung des Rad- und FuBverkehrs an Baustellen verbessert. Ein weiterer neuer
Schwerpunkt ist das Fahrradparken, das nicht nur an den Schnellbahn- und ausgewahlten
Bushaltestellen sowie an den Fernbahnhéfen weiter ausgebaut wird, sondern insbesondere auch
in den Wohnquartieren auf eine neue Basis gestellt werden soll. OPNV, Rad- und FuRverkehr
sowie deren Verknupfung mit der Wohnungsbauentwicklung sollen stérker als bisher gemeinsam
gedacht werden.

Jeder Weg beginnt und endet zu Ful3. Gemal der Studie ,Mobilitét in Deutschland“ (2017)
werden 27 % aller Wege in Hamburg vollstandig zu FuB zuriickgelegt. Gerade in dicht besiedelten
zentralen Stadtteilen ist das Zuful3gehen eine grundlegende Grof3e taglicher Mobilitat und stellt
insbesondere fiir altere Personen, sewie-Kinder_und Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen,
welehe-die besonders sensible Personengruppen im Hinblick auf die Verkehrssicherheit sind, die
bevorzugte Fortbewegungsart dar. Zudem wéchst mit der angestrebten Starkung des OPNV im
Rahmen der Strategie Hamburg-Takt auch die Bedeutung des FuRverkehrs, da der
tiberwiegende Teil der Fahrgéste die Wege von und zu den OPNV-Haltestellen zu FuB zuriicklegt.

Um FulRgénger:innen und-FuRgangerstarker als bisher in den Blickpunkt zu riicken, widmet sich
das Bindnis deshalb—kinftig-ausdriicklich auch der Forderung des Ful3verkehrs. Sichere und
barrierefreie, fulBverkehrsfreundliche und attraktive StraRenrdume sind eine wichtige
Voraussetzung, um das ZufuRgehen zu fordern. Dazu gehdren zusammenhangende und
umwegfreie Wegeachsen, ausreichend bemessene Gehbereiche und bedarfsgerechte
Querungsmaglichkeiten, eine funktional und gestalterisch ausgewogene Beleuchtung sowie eine
stimmige Auswahl der Gestaltungselemente und deren sorgféltige Unterhaltung.

Die Forderung des Rad- und FuBverkehrs ist eine stadtweite, akteursiibergreifende und
ressourcenintensive Aufgabe. Die beteiligten Behdrden, Bezirksamter und Unternehmen rdumen
als Partner:innen des neuen Bindnisses fir den Rad- und Fulverkehr den vereinbarten
MaRnahmen eine hohe Prioritdt ein und verstandigen sich darauf, sie gemeinsam,
I6sungsorientiert und mit viel Engagement umzusetzen.
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1. Infrastruktur und Netzausbau fiir den Radverkehr

1.1 Steigerung der jahrlichen Bauleistung

Bau, Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen sollen auf 60 bis 80 km sowie
perspektivisch auf 100 km pro Jahr gesteigert werden. Hierzu tragen Maflnahmen aller
Bauprogramme bei, von denen die Radverkehrsinfrastruktur profitiert. Dies sind insbesondere
Velorouten, Radschnellwege, Bezirksrouten, Malinahmen des Hamburg-Takts bzw. des
Busbeschleunigungsprogramms, des Erhaltungsmanagements StraBen (EMS-HH) und des
Instandsetzungsprogramms des Landesbetriebs StraRen, Briicken und Gewasser (LSBG) sowie
ErschlieBungsmalnahmen. In den vergangenen Jahren konnte die jahrliche Bauleistung auf
zuletzt 62 km gesteigert werden.
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Bild 1: Entwicklung neu gebauter und grundlegend erneuerter Radverkehrsinfrastruktur

Die jahrliche Bilanz neu gebauter und grundlegend erneuerter Radverkehrsinfrastruktur setzt sich
wie folgt zusammen:

= Bauliche Radwege einschl. ,Kopenhagener Radwege" (stralenbegleitend)

= Gemeinsame Geh- und Radwege (stralRenbegleitend)

= Selbststandig gefiihrte Radwege_(u. a. in Grinanlagen und Landschaftsbereichen)
= Baulich abgetrennte Radfahrstreifen (,Protected Bikelanes")

= Radfahrstreifen

= Schutzstreifen

= Pop-Up-Bikelanes

= FahrradstraRen

= Mischverkehr (auf Velorouten)

= Mischverkehr (auf Bezirksrouten)
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Hierbei werden Abschnitte mit beidseitigen Radverkehrsanlagen doppelt gezéhlt, wahrend
selbststandig gefuhrte Radwege, FahrradstraRen und Mischverkehrsstrecken einfach gezahit
werden.

Um die Bilanz weiter zu verbessern, soll die Instandsetzung vorhandener Radwege (und auch
Gehwege) verstarkt sowie die Herrichtung von Radwegen und Gehwegen nach Aufgrabungen
durch Leitungstrager optimiert werden. Hierzu werden die Leitungstrager Stromnetz Hamburg
und Hamburg Wasser in das Bundnis fir den Rad- und FuBverkehr aufgenommen und unter
Leitung der BVM bzw. Koordination durch den LSBG ein gemeinsames Vorgehen mit Stromnetz
Hamburg und Hamburg Wasser sowie dem federfiihrenden Bezirksamt Hamburg-Mitte entwickelt
und abgestimmt. Dieser Prozess wurde bereits begonnen.

1.2 Netzentwicklung

Notwendige Basis der Radverkehrsférderung sind Entwicklung und kontinuierlicher Ausbau einer
guten, fur alle Gruppen attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in hierarchisch gegliederten Netzen
(Velorouten, Radschnellwege, Bezirksrouten), die nachfolgend beschrieben werden. Dabei
kommt der Ausbau des Radverkehrsnetzes auch dem Fullverkehr zu Gute, da die Flachen
zwischen beiden Gruppen klarer aufgeteilt werden.

Bild 2: Zeitstrahl fur die Netzentwicklung
1.2.1 Velorouten

Das Veloroutennetz bildet-das-Riekgratsoll als wesentlicher Baustein zur Férderung des bezirks-
und stadtteilibergreifenden Alltagsradverkehrs beitragen. Es umfasst bislang 14 Routen mit einer
Gesamtléange von ca. 280 km und verbindet die Wohngebiete der inneren und auReren Stadt mit
den Stadtteilzentren und der City.
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Bild 3: Velorouten-Netzplan. © BVM / SUPERURBAN

Im Jahr 2016 wurde das Planungsnetz abgestimmt, hierbei wurden auf Vorschlag von Bezirken,
Stadtteilbeirdten und dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club, Landesverband Hamburg
(ADFC Landesverband Hamburg e. V.), liber 40 Anderungen vorgenommen, um intuitivere
Routenfihrungen und bessere ErschlieBungswirkungen zu erzielen. Eigens entwickelte
,Grundlagen und Leitlinien” fir den Veloroutenausbau dienen als Richtschnur fiir die Planung.
Der Handlungsbedarf wurde in ca. 300 EinzelmaBnahmen gegliedert und ein umfassendes
Projektmanagement aufgesetzt. Seitdem wurde der Ausbau stark vorangetrieben. Im weiteren
Prozess wird gepriift, inwieweit eine Anpassung der ,Grundlagen und Leitlinien* an die Inhalte
der Einigung der Burgerschaft mit der Volksinitiative Radentscheid (Drs. 22/106) notwendig ist.
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Kommentiert [BO7]: Bei Schlussredaktion aktuelle

Bild }4: Ubersicht tiber Handlungsbedarf und Fertigstellung _ =1
4Rot-griin-Karte* einsetzen, grafisch optimieren

km (5 %){S,i'ld,nPQh ohne Projektbeginn. Ziel ist, die-das bisherige Veloroutennetz im Umfang von - { Kommentiert [BO8]: Bei Schlussredaktion Zahlen

14 Routen und ca. 280 km in der 22. Legislaturperiode einschlieBlich aérivxlégiv;eiishﬁd und des aktualisieren (Q1.2022)

Brandings fertig zu stellen.

Bild 5: Entwicklung des Veloroutenausbaus

Die Velorouten sollen, soweit sinnvoll, bis zur Landesgrenze verlangert werden, um von dort die
Nachbargemeinden anzubinden. Bei den Velorouten 1 (= Wedel) und 4 (= Norderstedt) ist dies
bereits der Fall; bei den Routen 1 (= Schenefeld), 2 (= Halstenbek), 6 (= Ahrensburg), 7 (=
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Stapelfeld, Barsbittel), 8 / 9 (= Oststeinbek, Reinbek, Wentorf), 10 (= Neu Wulmstorf) und 11
(= Seevetal, Rosengarten) wird dies angestrebt_bzw. teilweise Uber die geplanten
Radschnellwege erreicht.

AuRerdem sollen zur Anbindung stédtebaulicher Entwicklungsgebiete und zur Schaffung neuer
Verbindungen z. B. lber die Elbe in den nachsten Jahren mehrere neue Velorouten entwickelt
und in das Netz integriert werden:

Der groR3e Bereich zwischen den Velorouten 1 und 2 soll durch eine neue Route erschlossen
werden, die im Schanzenviertel von der Route 1 abzweigt und den neuen Fernbahnhof Altona,
die Science City Bahrenfeld, den Bereich Volkspark / Arenen und Lurup anbindet.

Auf dem A7-Deckel entsteht eine hochwertige Radverkehrsverbindung, die perspektivisch den
Beginn einer mittleren Ringroute darstellen soll, die Bahrenfeld mit Lokstedt, der City Nord,
Steilshoop, Farmsen und Horn verbinden kénnte.

Uber einen Abzweig in Niendorf Markt soll Schnelsen direkt an die Veloroute 3 angebunden
werden.

Zwischen Neugraben (Route 10) und Finkenwerder soll unter Nutzung der Fahrverbindung
Uber die Elbe eine neue Route nach Othmarschen fuhren und dort an die Routen 1 und 14
anknipfen.__Sudlich der Elbe entspricht die Veloroute weitestgehend dem geplanten
Radschnellweg.

Zur direkten Verbindung der Ostlich der Alster gelegenen Stadtteile mit den Elbbriicken ist die
Aufnahme der Achse Schirbeker StraBe — Kuhmihle — Muhlendamm — Birgerweide —
Heidenkampsweg — Billhorner Briickenstral3e in das Veloroutennetz vorgesehen.

Die bereits geplante Integration eines Radwegs in den Ersatzneubau der Autobahnbriicke der
BAB A 1 liber die Norderelbe ermdglicht eine Verlangerung der Veloroute 14 von Billstedt tber
Moorfleet nach Wilhelmsburg, wo sie mit der Route 10 verknlpft werden kann.
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Bild 6: Erweiterung des Veloroutennetzes. © BVM

Neben dem Veloroutennetz gibt es 14 Freizeitrouten, die Uberwiegend durch Grin- und
Landschaftsbereiche verlaufen und die auf einigen Abschnitten auf denselben Trassen verlaufen
wie die Velorouten. Hamburg liegt zudem im Schnittpunkt mehrerer Gberregionaler Radfernwege,
die ebenfalls mit dem Velo- und Freizeitroutennetz verknipft sind und die teilweise zum Radnetz
Deutschland (D-Netz) sowie zum EuroVelo-Netz gehéren:

= Nordseekistenradweg (D-Route 1)

= Radfernweg Hamburg-Bremen (,Pilgerroute”, D-Route 7)

» Elberadweg (D-Route 10)

» Radfernweg Hamburg-Riigen

» Leine-Heide-Radweg

Fr die Freizeitrouten und die Radfernwege ist konzeptionell die Behdrde fir Umwelt, Klimaschutz,
Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) zustédndig, MaRnahmen zur Verbesserung der
Wegstrecken obliegen den jeweiligen Baulasttrdgern gemaR ihrer sachlich-6rtlichen
Zustandigkeit.

Das Veloroutennetz, die Radschnellwege, Teile der Bezirksrouten und Freizeitrouten sowie die
Radfernwege sollen mit einer durchgangigen, nach bundesweit einheitlichen Kriterien
aufgebauten und gestalteten Fahrradwegweisung ausgestattet werden (bisher in Anséatzen
vorhanden). Grundlagen fur die Planung sind ein Wegweisungskonzept und ein georeferenziertes
Planungstool bzw. Wegweisungskataster, welches fir die Velorouten, die Radfernwege und
einen Teil der Freizeitrouten in der BVM vorliegt und zu aktualisieren ist. Im weiteren Prozess
sind eine Erhebung der konkreten Wegweiserstandorte vor Ort sowie deren Abstimmung und
Dokumentation, die Produktion der Schilder sowie der Aufbau der Pfosten und Wegweiser
erforderlich.

Die Umsetzung liegt bei der BVM; sowohl die Erstausstattung als auch die laufende Kontrolle,
kontinuierliche Pflege und Wartung sollen an einen Dienstleister vergeben werden. Ziel ist es, im
Zuge des Abschlusses der wesentlichen Ausbauarbeiten zunachst das Veloroutennetz und die
Radfernwege vollstédndig auszuschildern. Hierbei ist die Verknipfung mit der im Jahr 2009
ausgeschilderten Freizeitroute 11 (2. Griner Ring), dem im Jahr 2015 standardgerecht
ausgeschilderten Freizeitroutennetz fur die Vier- und Marschlande sowie der in den Jahren 2013
/ 2014 eingerichteten Fahrradwegweisung im Hafengebiet zu beriicksichtigen.
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Bild 7: Fahrradwegweisung. © BVM

Bild 8: Velorouten-Branding.
©HMG/BVM

Erganzend zur Fahrradwegweisung soll das Veloroutennetz ,gebrandet* werden. Mit Drs.
21/16693 hat die Burgerschaft den Senat ersucht, im Rahmen der Fahrrad-Marketingkampagne
ein Piktogramm zu entwickeln, das entlang der Velorouten in regelmaRigen Abstédnden gut
sichtbar auf der Fahrbahn aufgebracht werden kann, und eine Veloroute auszuwahlen, auf der
auf einem méglichst langen und durchgangig befahrbaren Abschnitt die Kennzeichnung erprobt
wird. Im Anschluss soll unter Beriicksichtigung dieser Erfahrungen die Kennzeichnung
flachendeckend ausgerollt werden (vgl. Drs 21/18365). Der Fahrkomfort soll durch die
Piktogramme nicht beeintrachtigt werden.

Im Rahmen der Marketingkampagne ,Fahr ein schéneres Hamburg“ wurde — abgeleitet aus dem
Kampagnenlogo — ein Piktogramm in Verbindung mit den Veloroutennummern entwickelt. Es soll
auf zwei bereits durchgéngig befahrbaren Teilabschnitten der Velorouten 4 und 8 erprobt und
anhand der damit gesammelten Erfahrungen ein Konzept fiir das gesamte Routennetz erarbeitet
werden.

1.2.2 Radschnellwege

Hamburg und sein Umland riicken n&her zusammen: Im Sommer 2021 wurden
Machbarkeitsstudien fur sechs sternférmig ins Hamburger Umland fiihrende Radschnellwege
abgeschlossen, eine weitere Studie selHm—Jahrwurde Anfang 2022 nech-fertiggestelltwerden.
Dies stellt einen wichtigen Meilenstein dar, denn damit ist die zentrale Grundlage fur die Planung
und Umsetzung konkreter Trassen geschaffen. Radschnellwege sollen das Rad insbesondere fur
Pendelnde auch auf langeren Strecken attraktiver machen.

Die Machbarkeitsstudien wurden im Rahmen eines grofl3en Leitprojekts der Metropolregion
Hamburg gemeinsam mit den Gebietskorperschaften im Umland erarbeitet. Neben den
Hamburger Trassen wurden weitere Trassen durch Libeck sowie zwischen Schwerin und
Wismar erarbeitet?. Ziel ist die Entwicklung eines regionalen Radschnellnetzes. Um in der nun

2 https://metropolregion.hamburg.de/radschnellwege/
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folgenden Realisierungsphase ein léanderubergreifendes Vorgehen sicherzustellen, wird—in
denwurde durch die Metropolregion Hamburg fur die Jahren 2021 bis 2024 ein neues
LeitAnschlussprojekt bei-derMRH-aufgelegt. Hamburg bringt sich als Partner ein und setzt die
enge Zusammenarbeit mit dem Umland fort.

Bild 9: Zielbild regionales Radschnellnetz. © Metropolregion Hamburg

In Hamburg werden die ermittelten Trassen nun zigig-schrittweise ausgeplant und umgesetzt (zu
Zustandigkeiten und Ressourcen siehe 5.3 und 5.7.1). Dabei werden auch Projekte mit
Strahlkraftpotenzial angegangen. Vorgesehen ist z. B. die Realisierung eines Radschnellwegs
auf dem ehemaligen Gitergleis parallel zur U-Bahnlinie Ul in Richtung Norderstedt.
Hervorzuheben ist auch der geplante Radschnellweg Uber die Elbinsel, der entlang der
ehemaligen Wilhelmsburger Reichsstraf3e verlaufen soll. Hier wird an ersten Abschnitten bereits
gearbeitet.

Eine optimale Verkniipfung mit dem Veloroutennetz soll eine hochwertige Uberleitung der
Radschnellwege in das stadtische Netz sicherstellen. Der hohe Standard soll so weit wie mdglich
in die Stadt hineingefiihrt werden. Besonderes Potenzial wird bei den Anschlissen an den
Oberhafenradweg (Veloroute 9), die Rathenaustrafle (Veloroute 4) und das Pergolenviertel

(Veloroute 5) gesehendie—daher—in—dieserLegislaturperiode—umgesetzt-werden—sollen. Im_ _ — { Kommentiert [BO9]: Streichung aufgrund

Korridor Elmshorn wird ein verlangernder Anschluss zwischen dem Bahnhof Diebsteich und missverstandlicher Formulierung (Hinweis aus
Alt Gift bezirklichen Verkehrsausschuissen). Oberhafenradweg
ona geprut. und Radweg Pergolenviertel existieren bereits.
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Die Planungen zu Radschnellwegen werden eng mit der Stadtentwicklung verzahnt und von
Beginn an berucksichtigt, so zum Beispiel in der Science City Bahrenfeld, in Oberbillwerder und
auf der Elbinsel.

1.2.3 Bezirksrouten

Routen auf Bezirks- und Stadtteilebene verdichten und erganzen das Veloroutennetz, um einen
wichtigen Beitrag zu einer flachendeckenden Radverkehrsinfrastruktur im Nahbereich zu leisten.
Hierzu entwickeln die Bezirksdmter — sofern nicht bereits erfolgt — bis Ende 2022
Bezirksroutenkonzepte, die an den Anspriichen des Alltagsradverkehrs ausgerichtet sind. Dabei
werden u. a. Schulstandorte (insbesondere weiterfiihrende Schulen) sowie Sport- und
Freizeitanlagen bericksichtigt, die fur Kinder und Jugendliche wichtige Ziele darstellen. Dartber
hinaus wird die Durchgéngigkeit der Routen Uiber die Bezirksgrenzen hinweg sichergestellt. Auch
die Anbindung benachbarter Kreise und Gemeinden in Schleswig-Holstein und Niedersachsen
kann Uber die Bezirksroutennetze erfolgen. Im Rahmen der Netzentwicklung wird die
Offentlichkeit beteiligt; hierbei soll die Beteiligung der Schulen und ihrer Schiilerinnen und Schiiler
gezielt gefordert werden. Fir die Online-Beteiligung soll das DIPAS-Tool der Stadtwerkstatt als
geeignetes Instrument angewendet werden. Die Nutzung weiterer digitaler oder analoger
Beteiligungstools ist nach Bedarf méglich. Das Bezirksamt Eimsbuttel geht bereits pilothaft voran.
Im Rahmen der jahrlichen Vereinbarungen sollen erste MaBnahmen parallel zur Fertigstellung
des Veloroutennetzes realisiert und die Velorouten als Umsetzungsschwerpunkt nach und nach
abgeldst werden.

1.2.4 Schulmobilitat

Kinder und Jugendliche haben bereits heute mit Giber 30 % einen sehr hohen Radverkehrsanteil
an ihrer Verkehrsmittelwahl. Ein Ergebnis der Einigung der Biirgerschaft mit der Volksinitiative
Radentscheid (Drs. 22/106) ist deshalb, die selbststédndige Radfahrmobilitat der Schiler:innen
und-Sehiler-zu fordern und ihre Wege auszubauen.

Parallel zur Entwicklung der bezirklichen Netze soll deshalb geprift werden, welche weiteren
MaRBnahmen in Schulumfeldern umgesetzt werden kdnnen, um die selbstbestimmte und aktive
Mobilitét von Kindern und Jugendlichen weiter zu férdern_und die vor den Schulen zu unsicheren
Situationen fuhrenden Hol- und Bringdienste durch Eltern zu reduzieren. Dazu beginnt das
Bezirksamt Eimsbuttel unter Einbindung der Behorde fiir Schule und Berufsbildung (BSB) als
neuer Biindnispartnerin und der BVM ein Pilotprojekt. Hierbei soll auch die Entwicklung von
Schulmobilitatsplanen eruiert und bei entsprechender Interessen- und Bedarfslage umgesetzt
werden. Aus den gewonnen Erfahrungen kdnnen Schliisse fir die gesamte Stadt abgeleitet
werden. Weitere Pilotprojekte sollen in enger Zusammenarbeit zwischen den beteiligten Schulen
und Bezirksémtern durchgefiihrt werden. Die Pilotierung wird von der BVM begleitet und von der
BSB unterstutzt; die Auswahl der Pilotschulen erfolgt in Absprache zwischen der BSB, den
beteiligten Bezirksdmtern und der BVM. Aus den gesammelten Erfahrungen soll ein bedarfs- und
ressourcengerechtes  Konzept fur die Zusammenarbeit von Bezirksamtern als
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StralRenbaubehdrden und Schulen entwickelt werden, um den besonderen Bedarfen von
Schilerinnen und Schulern gerecht zu werden.

1.2.5 Alster Fahrradachsen

Die Realisierung des im Jahr 2013 entwickelten Projekts ,Alster Fahrradachsen” ist mittlerweile
weit vorangeschritten. Auf 60 % der Strecken — auf denen der Radverkehr schon bisher den
Kraftfahrzeugverkehr tberwog oder dies alsbald zu erwarten ist — wurden Fahrradstralen
eingerichtet bzw. mit deren Bau begonnen. Der LSBG treibt die Planung fiir den noch offenen
und hoch frequentierten Abschnitt An der Alster — Schwanenwik weiter voran, stimmt sie im
Rahmen eines Beteiligungsverfahrens mit allen betroffenen Interessentrdgern ab und setzt die
MaRRnahme ab dem Jahr 2024 um. Nach derzeitigem Stand sind unter Berlcksichtigung von
Querungsstellen fur den FulRverkehr uferseitig ein Zweirichtungsradweg in bedarfsgerechter
Breite mit Grinstreifen zur Fahrbahn sowie gebaudeseitig die Einrichtung einer stadtauswarts
fuhrenden Fahrradstralle auf der Nebenfahrbahn und in deren Verlangerung eine Protected
Bikelane vorgesehen. Von dem Projekt profitieren in erheblichem Maf3e nicht nur Radfahrende,
sondern alle, die an der Alster spazieren gehen, joggen oder Hamburg besuchenauech

habenstehen. Darlber hinaus erfahrt der Stadtraum eine deutliche Aufwertung, die der gesamten
Stadt zugute kommt.

Bild 11: Alster Fahrradachsen_/ Fahrradstral3e Alsterufer. © BVM

1.2.6 Pop-Up-Bikelanes / Radfahrstreifen mit beschleunigter Planung

Wo auf HauptverkehrsstralRen anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen bislang fehiten,
wurden Radfahrstreifen ohne gréRere bauliche MalRnahmen;—segenannte (Pop-Up-Bikelanes:
{PUBL) eingerichtet. Die im Arbeitsprogramm des Senats aufgefiihrten PUBL in den
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StraBenziigen Am Sandtorkai, Brooktorkai, Beim Schlump, HallerstraBe sowie Max-Brauer-Allee
(zwischen Stresemannstrale und Holstenstrae) wurden zwischen Herbst 2020 und Sommer
2021 als Verkehrsversuche mit einer Laufzeit von je einem Jahr realisiert, hinzu kam die
bezirkliche MaRnahme JungiusstraBe — St. Petersburger Strale. Ziel war es hierbei unter
anderem, im Zuge wichtiger Verbindungen die Einrichtung von dort bislang fehlenden
Radverkehrsangeboten zu erproben bzw. kurzfristig Lickenschlisse bereitzustellen, um eine
durchgangige Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen. PUBL bieten auch fir den FuBverkehr grof3e
Vorteile, da durch eigene Radverkehrsanlagen das regelwidrige Befahren der Gehwege reduziert
werden kann und somit auch die Sicherheit der ZufuRgehenden erhéht wirdRadfahrenden

Bild 12: Pop-Up-Bikelane. #BvM
Das Arbeitspaket ,PUBL als Verkehrsversuche ist abgeschlossen. Die umgesetzten
MaRnahmen werden evaluiert und im Falle eines positiven Ergebnisses in eine dauerhafte
Lésung uberflhrt.

Fur die Zukunft haben BVM und BIS vereinbart, dass in geeigneten Fallen Radfahrstreifen,
nunmehr auf Grundlage von § 45 Abs.1 Satz 1i. V. m. Abs. 9 Satz 1 StVO, aus Grunden der
Sicherheit und Ordnung im Rahmen eines beschleunigten Abstimmungsverfahrens eingerichtet
werden konnen. Diese werden wie Ublich weif3 markiert und unterliegen keiner zeitlichen
Befristung. Ziel ist hierbei die dauerhafte Herstellung anforderungsgerechter Infrastruktur. Es
sollen kontinuierlich weitere Verbindungen gepriift und realisiert werden, wo es bislang noch
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keine ausreichenden Radverkehrsanlagen gibt. Grundlage ist — wie bei jeder Verkehrsplanung —
eine eingehende Prifung und Abwéagung des konkreten Erfordernisses sowie der Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit, den FuRverkehr, den Radverkehr, den flieRenden und ruhenden Kfz-
Verkehr (mit Hilfe des Verkehrsmodells), den Lieferverkehr sowie auf den Busverkehr, dessen
Belange bestmoglich beriicksichtigt werden sollen.

1.3 Entwicklung dervon Rad- und FuRverkehr an Magistralen

Aueh-Vor allem die Magistralen (und Hauptverkehrsstra3en) sind wichtige Handlungsraume zur
Verbesserung des Rad- und Ful3verkehrs; hier besteht ein grof3er Handlungsbedarf. Wichtige
Impulse wurden auf dem Internationalen Bauforum 2019 ,Magistralen® in Hamburg gegeben. Die
Behorde fur Stadtentwicklung und Wohnen (BSW) stimmt derzeit ,Prinzipien fiur die
Magistralenentwicklung” ab, die insbesondere gestalterische Aussagen zu Stadtebau,
offentichem Raum und Mobilitdt enthalten wund Teil eines Masterplans zur
Magistralenentwicklung werden sollen. Wege- und Sichtbeziehungen sollen gestarkt und
insbesondere attraktive FuR- und Radwege zu Zentren, OPNV-Haltestellen, Freiraumen und in
die Quartiere geschaffen werden. Neben den Anforderungen an Sicherheit und Barrierefreiheit
sind hohe Gestaltungsanspriiche an jede bauliche Entwicklung zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitét zu stellen. Hiervon wird auch der lokale Einzelhandel profitieren, der sich
héaufig in diesen Lagen befindet. Auch eine Belebung von Erdgeschosszonen an diesen Stral3en
setzt eine héhere Aufenthaltsqualitat voraus. Bei der Neuordnung und Anpassung des Parkraums
zugunsten der Aufenthaltsqualitat und zu Zwecken der Nahmobilitat sind Flachen fur den
Lieferverkehr, fur Pflegedienste, fir Carsharing sowie Behindertenstellplatze zu beriicksichtigen.

1.4 Planungsprinzipien und neue Fuhrungsformen

Die Infrastrukturen des Rad- und FuRverkehrs werden fir ein sicheres, komfortables und ziigiges
Vorankommen ausgebaut. Neben einer guten verkehrlichen Abwicklung sollen damit auch neue
urbane Qualitaten geschaffen und die Aufenthaltsqualitat und Erlebbarkeit der Stadt gesteigert
werden. Wechselwirkungen und Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr, aber auch zwischen
Rad- und Kfz-Verkehr sowie zwischen Rad- und Busverkehr riicken verstérkt in den Blickpunkt
mit dem Ziel, sowohl objektiv sichere als auch subjektiv als sicher empfundene Verkehrsraume
fur alle Altersgruppen (,von 6 bis 99%) zu gestalten. In den Planungsprozessen ist stets die
Perspektive der Nutzer:innen, insbesondere der Radfahrenden und ZufuRgehendenund-Nutzer
einzunehmen.

Zu bericksichtigen ist hierbei neben einem barrierefreien FuRBverkehr auch ein barrierefreier
Radverkehr; so bieten Dreirader und Handbikes Personen mit Mobilitdtseinschrankungen eine
enorme Erweiterung ihres Aktionsradius. Diese Fahrzeuge erfordern — wie auch Lastenrader und
Fahrrader mit Anhéngern — sichere und breite Radwege mit Uberholméglichkeiten. Barrierefreie
Radverkehrsanlagen implizieren auf3erdem sichere und barrierefreie Querungsmaoglichkeiten fur

FuBRganger:innen-und-Fullganger.

Die Anlagen des Rad- und FuRverkehrs werden auf Basis der in Hamburg eingefuhrten
Regelwerke der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie der
zusatzlichen Bestimmungen der Hamburger Regelwerke fir Planung und Entwurf von
StadtstralRen (ReStra) geplant und realisiert. Die Planungsgrundlagen sollen kontinuierlich an den
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Forschungsstand angepasst, und es soll grundsatzlich ein rad- und fuRverkehrsfreundliches
StraBendesign implementiert werden. Im Sinne von ,mehr Platz fur Rad- und FuRverkehr" ist
daher stets zu prufen, ob mit Blick auf die angestrebte Mobilitatswende situationsbezogen héhere
Standards - wie z. B. breitere Rad- und Gehwege sowie baulich abgetrennte
Radverkehrsanlagen — umgesetzt werden kdnnen, insbesondere wenn ein anwachsendes Rad-
und FuRverkehrsaufkommen zu erwarten ist. Die Fortschreibung der ReStra erfolgt 2022 in
mehreren Schrittenselt-bis—zum-Ende—des—Jahres2021-erfolgen. Die infrastrukturbezogenen
Inhalte der Einigung der Birgerschaft mit der Volksinitiative Radentscheid (Drs. 22/106) werden
hierbei berticksichtigt, damit immer bessere und hohere Standards fur den Rad- und Ful3verkehr
in die Verkehrsplanungen einflieBen. Neue Planungselemente und geanderte Breiten werden von
den zustandigen Stellen bereits im Vorgriff angewendet.

Alle MaRnahmen sollen dazu geeignet sein, den Rad- und Ful3verkehrsanteil unter Kindern,
Jugendlichen, alteren Menschen und in ihrer Mobilitat eingeschrénkten Personen zu steigern. Ziel
ist deshalb u. a. eine verstarkte bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr unter
Bericksichtigung bedarfsgerechter Querungsmaoglichkeiten fur den Fuverkehr. Dies soll sich in
der Fortschreibung der ReStra widerspiegeln, die kiinftig die neuen Elemente enthalten und
entsprechende Planungsperspektiven aufzeigen soll. Bei planerischen Abwagungen und
Entscheidungen ist neben der objektiven Sicherheit im verkehrstechnischen Sinne stets auch das
subjektive  Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden zu beriicksichtigen. Die
Verkehrssicherheit hat gemaR Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
Prioritat vor der Leistungsféhigkeit.

Ein wesentlicher Punkt der Fortschreibung der ReStra ist eine grofRere Regelbreite der
Radverkehrsanlagen (2,50 m lichte Breite, d. h. ohne Protektionselement) insbesondere in den
HauptverkehrsstralRen (hierunter auch die Magistralen), aber auch in den stéarker befahrenen
Bezirksstraf3en, zuziglich einer starkeren baulichen Trennung von Kfz-, Rad- und Fu3verkehr als
bisher. Primar sollen baulich abgetrennte Radfahrstreifen (1. Prioritédt) und Kopenhagener
Radwege (d. h. Bord zwischen Fahrbahn und Radweg sowie Bord zwischen Radweg und
Gehweg, 2. Prioritét) unter Beriicksichtigung der rAumlichen und situativen Gegebenheiten sowie
der stadtgestalterischen Aspekte eingesetzt werden. Sind diese Prinzipien nicht umsetzbar,
gelten weiterhin die bisherigen Planungselemente der anerkannten Regelwerke. Auf3erdem soll
bei vorhandenen Radfahrstreifen (ohne Umbau) eine Nachriistung von Protektionselementen
ermoglicht werden;_hierbei ist auf die Moglichkeit des gefahrlosen Uberholens und die dafiir
erforderlichen Breiten zu achten.
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Bild 13: Baulich abgetrennter Radfahrstreifen (Protected Bikelane) Hannoversche Stralle. ©
BVM

Bilder 14 und 15: Kopenhagener Radwege. © BVM _ _ - | Kommentiert [BO12]: Bilder evtl. Streichen, neues Bild

16 zeigt ein Hamburger Beispiel.
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Bild 16: Kopenhagener Radweqg Max-Brauer-Allee / HolstenstraRe. © BVM

Soweit mdglich und sinnvoll, ist ein groRerer Abstand zwischen Radverkehr und Kfz-Verkehr
anzustreben, z. B. durch eine Radverkehrsfiihrung hinter Multifunktionsstreifen (Baume, Parken,
Mdoblierung) insbesondere unter Berlicksichtigung der Belange des FulRverkehrs, der
Barrierefreiheit und der Feuerwehr (Aufstellflache und Anleiterung von Gebéauden). In
Kreuzungen, Einmundungen und Grundstiickszufahrten sind ausreichende Sichtbeziehungen
maRgebend fur eine hohe Verkehrssicherheit, so dass sich hier eine Flihrung des Rad- und auch
des FuRverkehrs hinter jeglichen Sichthindernissen verbietet.

Bild 17: Ausschnitt Planung Busoptimierung Billhorner R6hrendamm / Billhorner Muhlenweg. ©
LSBG / Ingenieurbiiro Miinster

Ein weiterer wesentlicher Punkt ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit in Knotenpunkten.
Guten Sichtbeziehungen sowie der intuitiven Erkennbar- und Begreifbarkeit von Rad- und
FuBverkehrsfiihrungen sind besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Vorgezogene Haltlinien,
eigene Signalisierungen, enge Kurvenradien fir den Kfz-Verkehr und Schutzinseln dienen einer
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groRBeren Sicherheit des Radverkehrs. Freie Rechtsabbieger fur den motorisierten Verkehr und
Radfahrstreifen in Mittellage (RIM) sollen grundséatzlich nicht mehr eingesetzt und bestehende
RIM — wie auch Radverkehrsfurten — rot eingeféarbt werden, dariiber hinaus soll eine Nachriistung
mit Protektionselementen geprift werden.

Um die Diskussion Uber ein sicheres und raumlich ausgewogenes Kreuzungsdesign fortzusetzen
und Uberregionale Entwicklungen in einen Hamburger Standard einflieBen zu lassen, soll — als
Weiterentwicklung der sogenannten geschitzten Kreuzung (auch niederlandische Kreuzung
genannt) und auf Basis von Berliner und Darmstadter Erfahrungen — zunachst ein geeigneter
Knotenpunkt in Hamburg mit abgesetzten Furten und ggf. mehrphasiger Signalisierung
(signaltechnische Trennung von Kfz--urd-Rad- und FulRverkehr) gestaltet und die Erfahrungen
ausgewertet werden. Mdogliche Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr sowie zwischen
Radfahrenden untereinander sollen hierbei mdglichst minimiert werden. Interessante Hinweise
dirften sich ab Ende 2024 auch aus dem laufenden Forschungsprojekt SQUADA (Separiertes
Queren fur Alle in Darmstadt) ergeben, das im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans
durchgefihrt wird3.

Gerade bei der Lichtsignalsteuerung wird groRes Potenzial fiir Veranderungen gesehen, die die
Sicherheit und den Komfort des Rad- und Ful3verkehrs verbessern kdnnen. Einschrankungen der
Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs sind — unter bestmdoglicher Beriicksichtigung der OPNV-
Belange — in diesem Zusammenhang bisweilen unvermeidlich. Neue gesetzliche Mdglichkeiten
wie der Grunpfeil fur den Radverkehr werden auch in Hamburg systematisch zur Anwendung
gebracht. Wo es sinnvoll und méglich ist, sollen getrennte Signalisierungen zum Einsatz kommen.

Bild 18: Prinzip der ,geschitzten Kreuzung“. © protectedintersection.com (Nick Falbo)*

3 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/squada-separiertes-queren-fuer-alle-darmstadt
4 http://www.protectedintersection.com
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Innerhalb der mit mehrgeschossigen Mehrfamilienhduern bebauten Stadtteile sowie in wichtigen
Stadtteilzentren, wie z. B. in Bergedorf und Harburg, soll dem Umweltverbund auf den
NebenstraRen erheblich mehr Gewicht und in vielen Fallen Prioritéat eingeraumt werden. Dazu
sollen beim Ausbau der Velo- und Bezirksrouten sowie der Radschnellwege vermehrt
Fahrradstraen und Fahrradzonen eingerichtet werden. Auf wichtigen Teilabschnitten dieser
Netze sollen durch adéquate Vorfahrtsregelungen und Ampelvorrangschaltungen fir Busse bzw.
Fahrréader, Geschwindigkeitsanzeigen und App-Losungen besonders komfortabel und
unterbrechungsfrei zu befahrende Routen realisiert werden.

Bei der Einrichtung von FahrradstraBen und Fahrradzonen flieRen die Erfahrungen und — auch
Uberregionalen — Erkenntnisse aus bereits umgesetzten Fahrradstraen kontinuierlich in
Neuplanungen ein. Um die Anordnung von Fahrradstralen zu erleichtern, sollen einerseits die
neuen Regelungen der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO) systematisch angewendet und andererseits verstarkt MaBnahmen zur Unterbindung von
motorisiertem Durchgangsverkehr (,modale Filter) in Betracht gezogen und umgesetzt werden.
Die BIS nutzt in diesem Zusammenhang die rechtlichen Méglichkeiten gemal Randnummer 147
VwV-StVO zu § 46 Absatz 2 StVO, um zur Verbesserung der Verkehrssicherheit mit Richtlinien
zur Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen die Einrichtung von modalen
Filtern auch straRenverkehrsbehdrdlich zu vereinfachen. Dies qilt nicht nur fir neue, sondern bei
Bedarf auch fiir bestehende Fahrradstraen.

Dariiber hinaus sollen FahrradstraBen auch mit einfacheren Mitteln umgesetzt werden kénnen
als dies bislang in Hamburg tblich war. Es ist zu erwarten, dass die Kriterien fir Fahrradstralen
in der Regel dann erfillt sind, wenn es sich um eine Veloroute oder eine Stral3e im Bezirks- und
Schulroutennetz jenseits des HauptverkehrsstraRennetzes handelt.
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Bild 19: Fahrradstral3e und modaler Filter DenickestraBe. © Bezirksamt Harburg

Besondere Merkmale einer guten Infrastruktur fir den Rad- und FulRverkehr sind daruber hinaus
selbststandig gefiihrte Verbindungen abseits stark befahrener StraBen. In diesem
Zusammenhang kommt Kkonstruktiven Bauwerken, d. h. Bricken und Unterfihrungen zur
Uberwindung von Gewassern, Eisenbahnstrecken und StraRen eine besondere Bedeutung zu.
Sie schaffen direkte Verbindungen und ermdglichen ein attraktives und ziligiges Vorankommen.
Insbesondere auf den Radschnellverbindungen, aber auch im Veloroutennetz kénnen sie eine
wichtige Rolle spielen. Beispiele sind die geplanten Briicken im Zuge des Radschnellwegs auf
der Elbinsel Wilhelmsburg, der geplante Geh- und Radweg entlang der neuen Norderelbbriicke
der BAB A 1, die geplante Brucke im Zuge der Veloroute 9 in der Halskestral3e und die geplante
Bricke zwischen HafenCity und Elbpark Entenwerder. Ziel ist es, vermehrt den Einsatz
konstruktiver Bauwerke im Radverkehrsnetz in Betracht zu ziehen und entsprechend umzusetzen.

Bild 20: Visualisierung Briicke Entenwerder. © Billebogen Entwicklungsgesellschaft mbH &
Co.KG

Die Ausweitung des Busverkehrs im Rahmen der Strategie Hamburg-Takt hat insbesondere in
innerstadtischen Lagen starke Auswirkungen auf die Nutzung des vorhandenen Stralenraums.
Die Taktverdichtung einzelner Linien und die Erweiterung des Angebots um weitere Linien fihren
dazu, dass die Fahrtenh&ufigkeit des Busverkehrs insbesondere auf einigen schon heute hoch
frequentierten Strafen zunimmt. Angesichts des begrenzten Straf3enraums sind hier Lésungen
zu finden, die die Ausweitung des Busangebots zulassen und dabei auch den Belangen des Rad-
und FuBverkehrs gerecht werden, einschlielich mdoglicher Reduzierungen des
Geschwindigkeitsniveaus. Rad- und Busverkehr sollten aufeinander abgestimmt und sowohl im
Strecken- als auch im Haltestellenbereich baulich voneinander getrennt werden, soweit dies
sinnvoll und moglich ist. Gerade an Bushaltestellen sind gute Losungen zu finden, die allen
Nutzergruppen einschlieBlich der Konfliktlage Radverkehr / Busfahrgdste gerecht werden, vgl.
hierzu ,Leitfaden seniorenfreundliche Umsteigepunkte* des Bezirkamts Eimsbuttel®. Dies schlief3t
Prioritatensetzungen im Einzelfall nicht aus. Ein interessanter Losungsansatz hierflr ist die neue
Bushaltestelle auf der Steintorbriicke.

5 www.hamburg.de/contentblob/15239874/7e2444dfbh7196ef3d0da6653f228639b/data/d-leitfaden. pdf
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Bild 21: Radverkehrsfihrung an der Bushaltestelle Hauptbahnhof / Steintorbriicke. © BVM

Die Biindnispartner:innen sind sich einig, dass der Anteil des Umweltverbundes (OPNV, Rad-
und FuRRverkehr) an allen zuriickgelegten Wegen von 64 % im Jahr 2017 auf 80 % im Laufe des
Jahrzehnts erhoht werden soll. Dazu bedarf es einer deutlichen Kapazitatsausweitung wie
beispielsweise von rund 50 % im Hamburg-Takt mit der dafir notwendigen Infrastruktur sowie
mehr Platz fur den Radverkehr bei angemessen dimensionierten Gehwegflachen, um die
Angebote im Umweltverbund zu erweitern und zu stéarken. Hierfir kann es in bestimmten StraRen
erforderlich werden, Kfz-Parkplatze zu reduzieren und/oder die Anzahl der Fahrstreifen zu
verringern.

Eine stadtgestalterisch ansprechende und begrinte Umgebung tragt in nicht zu
unterschatzendem Malf3e zur Attraktivitat des Verkehrsmittels Fahrrad und des ZufuRgehens bei.
Ziel aller Bemiihungen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur ist daher eine bestmdgliche
Erhaltung vorhandener Baume, insbesondere wenn es sich um alten oder stadtbildpragenden
Baumbestand handelt. Die Gestaltung und Dimensionierung der Radverkehrsinfrastruktur ist
deshalb mit Sachverstand und Fingerspitzengefuhl mit den Griinbelangen abzuwégen. Hieraus
kénnen auch — vertretbare — Abstriche bei den Breiten resultieren, um schitzenswerten
Baumbestand zu erhalten. Wo ausnahmsweise das Fallen von Badumen nicht zu vermeiden ist,
soll der Verlust durch Neu- bzw. Ersatzpflanzungen ausgeglichen werden, dartiber hinaus sollen
moglichst zusétzliche Baume vorgesehen werden (siehe dazu auch 4.10). Wichtige Beispiele
hierfur sind die Kdnigstrae und die Manshardtstralle.
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Die Radverkehrsinfrastruktur soll durch ausreichende Dimensionierung sowohl im urbanen Raum
als auch in der Peripherie die verstarkte Nutzung von Lastenrddern und Fahrrddern mit
Anhangern _ermdglichen. Ziel ist hierbei die Gestaltung eines stadtvertraglichen Lasten- und
Lieferverkehrs durch neue Transport- und Logistikstrukturen. Bas-Lastenradder sollen sich durch
eine barrierefreie und gut ausgebaute Infrastruktur fur ruhenden und flieBenden Radverkehr auf
kurzen und mittleren Distanzen als schnelle und wirtschaftliche Alternative zum Kraftfahrzeugen
etablieren und ein relevantes Verkehrsmittel bei Zustellprozessen auf der letzten Meile sowie bei
Logistikprozessen werden.

1.5 Ganzjahrige Befahrbarkeit der Radverkehrsinfrastruktur

1.5.1 Winterdienst und Reinigung

In Hamburg soll das Radfahren ganzjahrig sicher und komfortabel mdéglich sein. Die
Stadtreinigung Hamburg (SRH) fihrt auf definierten, zusammenhéangenden Netzen fir den
Radverkehr einen systematischen Winter- und Reinigungsdienst durch, der weiter intensiviert
werden soll.

Bild 22: Geraumter Radfahrstreifen auf dem Ballindamm. © BVM

Mit der kontinuierlichen Ausweltunq derD;e Reinigungs- und Wlnternetze wurde zur Wmtersalson
2021 /2022 begonnen .
Besondersrelevante Die Strecken des Wmternetzes seuerrwerden pngmapdoppelt bearbeltetL
werden-tnd-zusatzliche Maschinen kommen zum Einsatz-kemmen. Die die erste Bearbeitung der
Radwege erfolgt noch vor Beginn der Hauptnutzungszeit. Von der inneren Stadt ausgehend sel
liegt ein Schwerpunkt auf den Velorouten und anderen verkehrswichtigen Strecken-liegen. Die
bezirklichen Netze und Radschnellwege werden—sollen nach Mdéglichkeit mit Fertigstellung
schrittweise in diesen Schwerpunkt integriert_ werden, einschlief3lich der durch Trennelemente
geschutzten Radfahrstreifen (auch Pop-Up-Bikelanes). Auch bei Radfahr- und Schutzstreifen
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ohne bauliche Trennung soll die gezielte Bearbeitung durch Kleinfahrzeuge kontinuierlich
bedarfsgerecht angepasst werden. Dies gilt auch fur die Herbstlaubsaison.

Um diese MaRnahmen realisieren zu kénnen, sell-pruft die SRH) u. a. pridfenkontinuierlich, wie
im Rahmen ihrer Leistungsféahigkeit notwendige Ressourcen fir eine Ausweitung von Reinigung
und Winterdienst durch Prozessoptimierungen gewonnen werden kénnen.

Um die Ergebnisse des Winterdienstes splrbar zu verbessern, erprobt die SRH derzeit im
Rahmen eines durch den Nationalen Radverkehrsplan geférderten Projekts alternative
Streustoffe zum bislang eingesetzten Kies. Der Einsatz von Tausalz oder tausalzhaltigen Mitteln
auf Geh- und Radwegen ist nach dem Hamburgischen Wegegesetz (HWG) untersagt. Konkrete
Tests des alternativern Streustoffe _mit Tauwirkung sind im Winter 2020 / 2021 auf
Betriebsgelanden erfolgt und sellen—wurden nun auf Teststrecken im offentlichen Raum
ausgeweitet-werden. Das Projekt soll in dieser Legislatur abgeschlossen und die Empfehlungen,
gemessen an der Verfugbarkeit und Wirtschaftlichkeit, bestmdglich umgesetzt werden.

Digitale Méglichkeiten zur weiteren Verbesserung des Informationsservices fiir die Offentlichkeit

sollen geprift und umgesetzt werden. Als-erster Schrittwurden-durch-die SRH Darstellungen-des

1.5.2 Rad- und FuRverkehrsfihrung in Baustellen

Zur Mobilitatswende gehdren nicht nur die Verbesserung und Instandhaltung der Infrastruktur fur
den Rad- und FuRverkehr, sondern auch eine hohe Qualitdt von Verkehrsfiihrungen in
Baustellen und auf Umleitungsstrecken. Die Realisierungstrager mussen hierfur — unter
Beriicksichtigung der Belange des OPNV — méglichst ausreichenden Platz einrdumen und eine
stets sichere, barrierefreie und nachvollziehbare Fiihrung des Rad- und FuRBverkehrs sowie die
Erreichbarkeit der Haltestellen gewahrleisten. Zudem sollen je nach Bedarf MaBnahmen im
Umfeld des eigentlichen Baufelds starker in Betracht gezogen werden. Ist ein Passieren des
Baufeldes nicht mdglich, ist eine geeignete Umleitung auszuschildern.

Die BVM ergénzt in Abstimmung mit der BIS die Hamburger Regelwerke fur Planung und Entwurf
von StadtstraBen (ReStra) nach dem Vorbild anderer Lander (z. B. Baden-Wirttemberg, Bayern
und Nordrhein-Westfalen) um ein Wissensdokument, das mindestens die Vorgaben der
rechtlichen und technischen Regelwerke (RSA — Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen
an Stralen) sowie die Ergebnisse der Einigung der Hamburgischen Birgerschaft mit der
Volksinitiative Radentscheid abdeckt. Nach dem Grundsatz der VwV-StVO ,Sicherheit vor
Leichtigkeit* sollen die Belange aller Verkehrsteilnehmer (FuB- und Radverkehr, OPNV, MIV)
betrachtet und abgewogen werden. Neben grundsatzlichen Standards sollen erhdhte
Qualitatsanforderungen an Baustelleneinrichtungen, insbesondere entlang wichtiger Ful3- und
Radwegeverbindungen, verankert werden.

Die Realisierungstrager sollen die Belange des Ful3- und Radverkehrs auch in den
Baustellensteckbriefen, die im Rahmen der Baustellenkoordinierung erstellt werden,
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ausfuhrlicher betrachten. Insbesondere soll vermerkt werden, ob Velorouten und sonstige
wichtige Radverkehrsverbindungen betroffen sind. Baustellen auf diesen Routen sollen auf der
Baustellenkarte im Internet unter www.hamburg.de/baustellen verdffentlicht und mdgliche
Umleitungsstrecken transparent gemacht werden.
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2. Verkniipfung des Radverkehrs mit Wohnen und OPNV

Rad- und FuRverkehr sowie der 6ffentliche Verkehr als zentrale Bausteine des Umweltverbundes
bieten grolRe Potenziale fur eine effiziente Vernetzung und zukunftsfahige Gestaltung der
Mobilitadtswende in Hamburg. Sie profitieren voneinander. Voraussetzung sind attraktive wohn-
und arbeitsortnahe Bedingungen zum Fahrradparken und neben den Zubringerstrecken zu
OPNV-Haltestellen auch optimale Verkniipfungspunkte und -angebote zur Férderung von
Mobilitatsketten. Auch beim Wohnungsbau und der Quartiersentwicklung bestehen erhebliche
Potenziale zur Starkung der Fahrradnutzung, sowohl beim Fahrradparken als auch mit Blick auf
Sharing-Angebote.

Die Verbesserung der Quartiersmobilitat und die Schaffung rad- und fuRverkehrsfreundlicher
Quartiere wird insbesondere auch in den Fordergebieten des Rahmenprogramms Integrierte
Stadtteilentwicklung (RISE) verfolgt. MafRgeblich sind die Integrierten Entwicklungskonzepte
(IEK), die von den zustandigen Bezirksamtern fir jedes RISE-Fordergebiet aufgestellt werden
und die die jeweiligen Entwicklungsziele definieren. Die IEK sind bei allen MalRnahmen zu
berucksichtigen. Die fir RISE zustandigen Dienststellen der Bezirksdmter sind entsprechend
einzubinden.

2.1 Fahrradparken in Quartieren

Aufgrund der Vorgaben der Drs. 22/2478 (Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der
Burgerschaft ,Quartiersentwicklung radfahrfreundlich gestalten“) und 22/106 (,Einigung der
Burgerschaft mit der Volksinitiative Radentscheid. Die Fahrradstadt wird inklusiver”) sowie des
Arbeitsprogramms des Senats sollen das Angebot von gesicherten und frei zugénglichen
Fahrradabstellanlagen ausgeweitet und bis zu 10.000 zusatzliche Fahrradplatze in
innerstadtischen Quartieren hergestellt werden. Es wird angestrebt, diese mdglichst im direkten
Umfeld der Wohn- und Zielorte sowie fuRlaufig schnell erreichbar zu schaffen und hierbei je nach
Bedarf und ortlicher Situation auch Uberdachte und gesicherte Anlagen zu beriicksichtigen.

Hierzu entwickeln die Bezirksamter in Abstimmung mit der Park+Ride-Betriebsgesellschaft (P+R
GmbH) Fahrradparkkonzepte fiir einzelne Quartiere, in deren Rahmen neben den bewahrten
Anlehnbiigeln auch Uberdachungen, Doppelstockanlagen, SammelschlieRanlagen und ein neu
zu entwickelnder Typ von Fahrradkleingaragen eingesetzt werden. Die Diversifizierung der
Fahrradtypen (Lastenréder, SenierenErwachsenen-Dreirdder, Handbikes, Tandems, Anhanger
etc.) soll beachtet werden. Hilfestellung bietet der Leitfaden ,Fahrradparken im Quartier*?, der u.
a. nach unterschiedlichen Quartierstypen differenziert. Die BVM unterstitzt diesen Prozess mit
einer Musterleistungsbeschreibung fur Fahrradparkkonzepte auf Quartiersebene.

Frei zugangliche Fahrradbiigel im &ffentlichen Raum werden weiterhin durch die Bezirksamter
beschafft und eingebaut. Das federfiihrende Bezirksamt Hamburg-Nord beriicksichtigt bei der
Neuausschreibung des Rahmenvertrags fiir Absperrelemente, der auch Fahrradbiigel enthalt, die
notwendigen Elemente. Fir Rohrschneider anféllige Rundbigel, die Fahrraddiebstahl
beglnstigen, sollen weniger zum Einsatz kommen. Die Bezirksémter definieren Zonen, in denen

7 https://www.hamburg.de/contentblob/14908662/f273a7c45bb2481ae4ad5bb324fba535/data/leitfaden-
fahrradparken-im-quartier-empfehlungen-fuer-die-planung-von-fahrradabstellanlagen-auf-privaten-
flaechen.pdf
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die gestalterisch ansprechenderen Flachstahlbiigel zum Einsatz kommen sollen, damit bei der
Neuaufstellung von Bugeln innerhalb grof3erer Stadtbereiche ein einheitlicher Blgeltyp zum
Einsatz kommt (in Hamburg-Mitte bereits erfolgt)._Anstelle von Pollern sollen grundséatzlich
Fahrradbiigel zum Einsatz kommen, sofern hierfiir ein Bedarf besteht und die Platzverhéaltnisse
ausreichen.

Der Landesbetrieb Verkehr (LBV) und die HOCHBAHN ergénzent das Aufstellen von
Fahrradbuigeln im Rahmen der Einfiihrung von Bewohnerparkgebieten_bzw. der Einrichtung von
hvv- switch--Punkten. Die Bezirksamter stimmen sich bei ihrer Konzepterstellung im Falle der
geplanten Einrichtung von Bewohnerparkgebieten und hvv- switch--Punkten mit dem LBV und
der HOCHBAHN ab, um Synergieeffekte zwischen Bewohnerparken bzw. hvv- switch--Punkten
und Fahrradparken zu nutzen.

Die P+R GmbH sorgt im Auftrag der BVM fur Beschaffung, Einbau und Betrieb aller anderen
Elemente, d. h. der Uberdachungen, Doppelstockanlagen und Anlagen fir gesichertes
Fahrradparken. Hierzu schlieBt sie mit der BVM einen Rahmenvertrag ab. Die
Flottendiversifizierung (Pedelecs, Lastenrader, Anhénger etc.) wird bestmdglich beriicksichtigt.
Die Entwicklung des Modells einer Fahrradkleingarage wurde im Jahr 2021 von der BSW initiiert
und wird nun von der P+R GmbHerfelgt in Zusammenarbeit mit anderen Behorden
fortgesetztfederfithrend-durch-die-BSW. Die Fahrradkleingaragen sollen mittelfristig das bisherige
Fahrradhauschenmodell ablésen, die bestehenden Fahrradhduschen geniel3en als privates
Eigentum (im Rahmen der Sondernutzungserlaubnis) jedoch Bestandsschutz._ Bis zur
serienmaRigen Einfuhrung der Fahrradkleingaragen soll das bisherige Fahrradhduschenmodell
weiterhin genehmigt werden.

Fahrradabstellmdglichkeiten sollen so platziert werden, dass Radfahrende mdglichst nicht lber
Gehwege fahren missen, um diese zu erreichen. Wenn im Seitenraum keine ausreichenden
Flachen zur Verfligung stehen, werden insbesondere in Bestandsquartieren regelhaft Parkstéande
fur Anlehnblgel und Fahrradkleingaragen genutzt. Dies betrifft sowohl baulich hergerichtete
Parkstande als auch Flachen des Fahrbahnrandparkens_(siehe Beispiele im Kontorhausviertel,
am Ballindamm und am Neuen Wall). Die BVM entwickelt in Abstimmung mit den Bezirksamtern
und der BIS Regelplane, die Eingang in die ReStra finden und beim Errichten von Fahrradbtigeln
auf Kfz-Parksténden durch die Realisierungstrager angewendet werden sollen. In Abhangigkeit
vom Nachfragepotenzial und den straBenrdumlichen Gegebenheiten soll ein Orientierungswert
von 20 % der Flachen des ruhenden Verkehrs in Bezirks- und Hauptverkehrsstraen fir das
Fahrradparken genutzt werden (entspricht einer Abfolge von vier Kfz-Parkstédnden und einer
Fahrradparkflache)®.

Daruiber hinaus werden wie bisher bei allen Verkehrsplanungen obligatorisch und bedarfsgerecht
neue Fahrradbiigel im 6ffentlichen Raum hergestellt (vgl. Drs. 21/19160 ,Mehr Fahrradbtigel und
Luftstationen®).

8 Vgl. Drs. 22/2478 ,Quartiersentwicklung radfahrfreundlich gestalten®, Anlage 1, S. 61, Download unter
https://www.buergerschaft-

hh.de/parldok/dokument/73695/stellungnahme_des_senats zu dem_ersuchen_der_buergerschaft vom
18 januar 2017 quartiersentwicklung radfahrfreundlich gestalten drucksache 21 7416.pdf
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Bild 24: Fahrradbiigel im offentlichen StraRenraum. © BVM

Im Rahmen der Quartiersentwicklung sollen verstarkt Mobilitatsaspekte beriicksichtigt und hierbei
Wohnungsbaugesellschaften und -genossenschaften einbezogen werden. So erarbeitet die
SAGA einen Quartiersansatz bei Neu- und Bestandsgeb&duden, der verstarkt Mobilitatsaspekte
umfasst, wie z. B. eine systematische Ausweitung von hvv switch-Punkten, ergénzt durch
Elemente des Fahrradparkens und die Integration von StadtRAD einschlieRlich Lastenrader.
Durch gezielte Quartiersentwicklung werden auf diese Weise energetische Einsparpotenziale
aktiviert. Das Pilotquartier Horner Geest soll auf stadtweite Ubertragbarkeit gepriift werden.

Auf privaten Flachen soll die Errichtung von Fahrradabstellanlagen erleichtert werden, um dem
steigenden Bedarf Rechnung =zu tragen wund ein zukunftsfahiges Angebot an
Fahrradabstellmdglichkeiten sicherzustellen. Hierzu erarbeitet die BSW eine Nachfolgeregelung
zur Fachanweisung ,Notwendige Stellplatze und notwendige Fahrradplatze (FA 1/2013) und
Uberarbeitet den Bauprifdienst ,Anforderungen an Fahrradplatze und Abstellraume fiir Fahrrader
und Kinderwagen“ (BPD/1996 Fahrrader). Es wird zudem das Ziel verfolgt, die qualitativen
Anforderungen an Fahrradplatze starker in den Baugenehmigungsprozessen zu verankern. Im
Rahmen von Mobilitdtskonzepten sollen qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen neben
anderen Malnahmen ermdglichen, den errechneten Stellplatzbedarf (nach Anlage 1 zur FA)
senken zu durfen. Dies kommt sowohl den Nutzer:innen und-Nutzern-als auch den Bauherr:innen
und-Bauherren-zu Gute. Fir Immobilien, die vor dem Jahr 2011 genehmigt wurden, legt die BSW
ein Forderprogramm mit einem Gesamtvolumen von 2 Mio. EUR und einer Laufzeit von funf
Jahren auf, aus dem Hauseigentiimer:innen und-Hauseigentimer—bzw. Unternehmen einen
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Zuschuss fur die Herstellung qualitatvoller und geschutzter Fahrradabstellanlagen erhalten
kénnen.

2.2 Bike+Ride

Bike+Ride-Anlagen bilden die Grundlage fiir eine optimale Verkniipfung von Fahrrad und OPNV
und die Forderung von Mobilitdtsketten. Die Umsetzung des stadtweiten Bike+Ride-
Entwicklungskonzepts (Drs. 20/14485) lauft erfolgreich, so dass mittlerweile Uber 24.100
Abstellplatze an Schnellbahn-Haltestellen und Regionalbahnhéfen zur Verfiigung stehen — tiber
80 % des im Konzept gesetzten Ziels bis 2025. Auch groRe Malinahmen wie der Bau des
Fahrradparkhauses an der U-Bahn-Haltestelle Kellinghusenstral3e wurden umgesetzt. Die neuen
einheitlichen Standards finden bundesweit Beachtung. Zusténdig fur Planung, Bau und Betrieb
ist die P+R GmbH.

Mit Blick auf die Mobilitdtswende und die Strategie Hamburg-Takt soll das Angebot weiter deutlich
ausgebaut und das Bike+Ride-Entwicklungskonzept an die steigenden Bedarfe angepasst
werden. Hierzu wird das Konzept derzeit durch die P+R GmbH im Auftrag der BVM
fortgeschrieben. Der Prozess soll im Jahr 2022 abgeschlossen werden. Parallel dazu lauft die
Umsetzung laufender Planungen konsequent weiter.

Bild 25: Bike+Ride U Hoheluftbriicke. © BVM

Im Rahmen der Fortschreibung sollen die Bedarfsabschatzungen an den angestrebten
Radverkehrsanteil von 30 % angepasst werden. Die Gesamtzahl an Abstellplatzen soll bis 2030
auf mindestens 40.000 gesteigert werden. Neue Haltestellen, die im Zuge des Ausbaus des
Schnellbahnnetzes entstehen, sollen in das Konzept aufgenommen werden. Dies gilt ebenso fir
wichtige Fahranleger, um das Abstellangebot gerade fiir Pendler:iinnen und—Pendler—zu
verbessern. Weitere Fahrradparkhéuser oder andere Sonderlésungen an
Schnellbahnhaltestellen mit besonders hohem Bedarf sollen gepriift werden. Dies kénnen stark
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frequentierte Stationen wie z. B. U Farmsen oder S Holstenstral3e sein, aber gleichzeitig sollten
auch wichtige Endstationen neuer U-Bahnlinien (Bramfeld / Steilshoop, Horner Geest) oder
Quartierszentren von wichtiger Bedeutung (Rahlstedt) in den Mittelpunkt der Uberlegungen
rucken. Mdglichkeiten der Digitalisierung sollen bestmdglich genutzt werden. Um die ganzjahrige
attraktive Nutzbarkeit der Anlagen sicherzustellen, soll gemeinsam mit der BUKEA und der
Stadtreinigung Hamburg ein tragfahiges Reinigungs- und Winterdienstkonzept implementiert und
die Finanzierung gesichert werden.

Bild 26: Visualisierung Fahrradparkhaus U Kellinghusenstral3e. © dreidesign, P+R GmbH

Um die Ausbauziele zu erreichen, ist es von groRBer Wichtigkeit, dass der Flachenbereitstellung
fur Bike+Ride-Anlagen im jeweiligen Haltestellenumfeld stets eine hohe Prioritét eingerdumt wird.
Dies gilt neben den Bestandshaltestellen auch fur die neuen Schnellbahn-Haltestellen, bei denen
Bike+Ride-Anlagen kunftig von Beginn an als relevanter Baustein im Planungsprozess
beriicksichtigt werden sollen.

Fahrradbiigel an Bushaltestellen sollen bedarfsgerecht im Zuge von Verkehrsplanungen oder
sonstigen MaBnahmen (auch im Rahmen der Umsetzung von Quartierskonzepten zum
Fahrradparken) durch die jeweiligen Realisierungstrager umgesetzt werden.

2.3 Fahrradstationen

An Fernbahnhdéfen bestehen besondere Anspriiche an das Fahrradparken. An allen Hamburger
Fernbahnhofen sollen daher Fahrradstationen als Erganzung der B+R-Anlagen geplant und
realisiert werden (am Bahnhof Bergedorf bereits vorhanden). Fahrradstationen kombinieren
Fahrradabstellanlagen mit Dienstleistungen fiir den Radverkehr, die beispielsweise Wartung und
Reparatur, Verkauf von Fahrradteilen oder Fahrradwaschanlagen umfassen kénnen.
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Bild 27: Visualisierung Fahrradstation Bahnhof Harburg. © Architekten SUMMACUMFEMMER
GbR

Aufgrund der weit vorangeschrittenen Planungen soll zunachst die Fahrradstation Harburg
realisiert werden, die ein umfangreiches Fahrradabstellangebot mit direktem Zugang zu den
Gleisanlagen in einer anspruchsvollen Architektur vereint. Am geplanten Fernbahnhof Altona
(neu) wird eine Fahrradstation in den hochbaulichen Planungen zum neuen Bahnhofsgeb&ude
beriicksichtigt. Am Hauptbahnhof muss im Rahmen des stédtebaulichen Wettbewerbs zur
Neugestaltung des Bahnhofsumfelds ein langfristig gesicherter Standort fur ein bedarfsgerechtes
Angebot gefunden werden. Als Ubergangslésung wird die Errichtung eines temporéaren
Fahrradparkhauses mit einer attraktiven Gestaltung angestrebt. Am Bahnhof Dammtor wurde ein
potenzieller Standort bei der Uberplanung des Dag-Hammarskjold-Platzes / Erweiterung Planten
un Blomen berticksichtigt, der voraussichtlich jedoch erst im Anschluss an den Bau der U-
Bahnlinie U 5 in diesem Bereich umgesetzt werden kann.

Bei der Planung der Fahrradstationen und Bike+Ride-Anlagen ist deren ausreichende Kapazitat,
Erreichbarkeit und Anfahrbarkeit aus Sicht der Nutzer.innen und—Nutzer-sowie ein _mdoglichst
direkter Zugang zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu berticksichtigen und eine leichte, intuitive
RadverkehrsfFihrung und Nutzbarkeit sicherzustellen.

2.4 StadtRAD

Das offentliche Fahrradverleihsystem StadtRAD Hamburg wurde im Jahr 2009 eingefiihrt und ist
seitdem ein wichtiger Baustein zukunftsfahiger Mobilitéat in Hamburg. Gemessen an den Kunden-
und Ausleihzahlen (ca. 500.000 registrierte Kund:innen und—Kunden—sowie bis zu 3 Mio.
Ausleihvorgange pro Jahr) war und ist es von Anfang an das erfolgreichste offentliche
Fahrradverleihsystem in Deutschland und erfreut sich nach wie vor groRer Beliebtheit. Mit seinem
attraktiven Erscheinungsbild und der intensiven Nutzung tragt es zur Préasenz des Verkehrsmittels
Fahrrad im Hamburger Stadtbild bei.
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Nach der turnusgeméafRen Neuausschreibung erfolgte im Jahr 2019 ein Neustart mit einer
komplett erneuerten und vergroRBerten Fahrradflotte sowie erweitertem Angebot, das
kontinuierlich ausgebaut wird. So stehen der Offentlichkeit zurzeit ca. 3.600 Fahrrader an tiber
280 Stationen zur Verfigung, auBerdem 20 Lastenpedelecs. Ziel des Senats fur die 22.
Legislaturperiode ist die Erweiterung auf ca. 4.500 Fahrréader an mindestens 350 Stationen sowie
insgesamt 70 Lastenpedelecs. Weitere StadtRAD-Stationen konnen sich  durch
Firmenkooperationen ergeben._Bei der Integration der Stationen in die StraRenrdume ist eine
Inanspruchnahme von Kfz-Parksténden bisweilen unvermeidbar.

Bild 28: StadtRAD-Lastenpedelec.#BvM
Mit der Erweiterung sollen die noch fehlenden S- und U-Bahn-Haltestellen sowie Stadtteilzentren
an das StadtRAD-System angebunden werden. AuRerdem stehen verdichtete Wohngebiete und
Arbeitsplatzschwerpunkte sowie aktuelle Quartiersentwicklungen im Fokus, um eine
Vollabdeckung des Hamburger Stadtgebietes unter Berlcksichtigung des jeweiligen
Nutzungspotenzials zu erreichen. Zur Einrichtung neuer Stationen sichern die involvierten Partner
zu, geeignete und ausreichend dimensionierte Flachen zur Verfligung zu stellen bzw. bei der
Flachenbestimmung zu unterstitzen. Die jingsten neuen Stationen liegen u. a. in Finkenwerder,
Iserbrook, GroR3 Borstel, Wellingsbuttel, Lohbriigge, Neuallermdhe und Neugraben-Fischbek.

Daruber hinaus soll eine Integration in die Mobilitatsplattform hvv switch erfolgen._ Im Tarifsystem
ist die Einflhrung eines zusatzlichen, sogenannten Light-Tarifs geplant. Dieser ermdglicht
Einmalnutzungen (z. B. fir Auswartige) ohne Jahresgebiihr; abgerechnet wird hierbei ab der 1.
Minute.
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2.5 hvv switch

Mobilitéts-Service-Punkte (hvv switch-Punkte) sollen als einer der wesentlichen Bausteine des
Hamburg-Taktes das Verkehrsangebot des hvv erweitern, indem an vorhandenen
Verkehrsknotenpunkten und im Stadtgebiet ergdnzende Mobilititsangebote bereitgestellt und
durch eine Mobilitatsplattform verknupft werden. Eine intelligente und intuitiv zu bedienende
Mobilitatsplattform (hvv switch-App) kann in Verbindung mit den Angeboten des integrierten
OPNV ein einfach zu verstehendes und ganzheitliches Eco-System der Mobilitat entstehen
lassen.

Der erste hvv switch-Punkt wurde im Jahr 2013 am Berliner Tor hergestellt. Weitere hvv switch-
Punkte wurden an mittlerweile 18 Schnellbahnhaltestellen eingerichtet um inshesondere den
Umstieg vom OPNV auf komplementére Verkehrsmittel zu erméglichen. Ende 2017 wurde das
Konzept um hvv switch-Punkte direkt in den Wohnquartieren ergénzt, um das Angebot den
Nutzer:innen end-Nutzern-auch ,direkt vor der Tur* bereitzustellen. Aktuell sind 61 hvv switch-
Punkte in den Quartieren in Betrieb.

Die Ausstattung der hvv switch-Punkte variiert je nach Standort und Flachenverfigbarkeit: Neben
Carsharing (teilweise mit Ladeinfrastruktur) sind Bikesharing, E-Roller-Sharing, Taxi, Ridesharing
und Fahrradabstellanlagen mogliche Bestandteile eines hvv switch-Punktes. StadtRAD-
Stationen und B+R-Anlagen zum gesicherten und frei zuganglichen Fahrradabstellen sind im
Rahmen einer Kooperation an einigen Standorten in die hvv switch-Punkte integriert oder in
direkter Nachbarschaft errichtet worden. Auch beim weiteren Ausbau von hvv switch-Punkten soll
die Verbindung mit StadtRAD-Stationen und dem Fahrradparken in Quartieren beriicksichtigt
werden.

hvv switch-Punkte ermdglichen einen komfortablen Umstieg zwischen den verschiedenen
Angeboten im Mobilitdtsverbund als erweiterten Umweltverbund und koénnen damit den
individuellen Mobilitatsbedirfnissen der Menschen besser entsprechen. Eine durch die TU
Hamburg durchgefiihrte Evaluation hat ergeben, dass die regelmafigen Nutzer:innen und-Nutzer
der hvv switch Punkte in den Wohnquartieren haufiger auf einen eigenen Pkw verzichten und
mehr Wege mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriicklegen. Die Einrichtung von hvv
switch-Punkten leistet daher einen wesentlichen Beitrag zur Verzahnung und Stérkung des
Umweltverbundes, bestehend aus Rad- und FuRverkehr und OPNV inkl. On-Demand- und
Sharing-Angeboten. Bei ihrer Gestaltung sollen Aspekte des ,Designs fur alle” bzw. einer
seniorenfreundlichen Gestaltung einbezogen werden (siehe Leitfaden ,Seniorenfreundliche
Umsteigepunkte” des Bezirksamts Eimsbiittel®).

2.6 Schienenersatzverkehr

Eine besondere planerische und betriebliche Herausforderung fir die Ausrichtung offentlicher
Nahverkehrsangebote in Richtung Hamburg-Takt stellen Ersatzangebote (SEV) wahrend
baubedingter Sperrungen des Schienennetzes dar. Hierbei wird die hochleistungsfahige
Schnellbahn im klassischen Sinne auf der StralBe durch Busse ersetzt. Statt konkurrenzfrei
unterirdisch, sorgen Busse fur eine zusatzliche Belastung auf der Stralle und flr eine
Herausforderung im Zusammenspiel mit dem Radverkehr.

9 www.hamburg.de/contentblob/15239874/7e2444dfb7196ef3d0da6653f228639b/data/d-leitfaden. pdf
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Hierbei gilt es einerseits, Konflikte auf der StraRe zwischen SEV und Rad zu vermeiden. Im Sinne
der Mobilitatswende sind bei SEV-Planungen die Belange des Radverkehrs, insbesondere durch
Bericksichtigung bestehender Radwege, aber auch bei der Einrichtung von Ersatzhaltestellen
einzubeziehen. Andererseits bietet die Neuausrichtung des SEV eine Chance, neue Wege der
vernetzten Mobilitat im Umweltverbund zu gehen. Durch rechtzeitige Information kénnten OPNV-
Nutzer:innen ure—Nutzerkunftig beispielsweise den SEV mit ihrem privaten Fahrrad umfahren.
Voraussetzung hierfir ist ein genaues Routing fur das Fahrrad bis zur néchsten regulér bedienten
Schnellbahnhaltestelle in der zentralen H\A/hvv-Mobilitats-App. Des Weiteren muissen
ausreichende und sichere Fahrradabstellplatze an den Schnellbahnhaltestellen vorhanden sein,
insbesondere unmittelbar vor und nach einem gesperrten Streckenabschnitt.

Neben dem privaten Fahrrad kénnen auch Bikesharing-Angebote, wie das StadtRAD, ein
verlassliches Ersatzangebot bei Schnellbahnsperrungen darstellen. Hierzu bedarf es einer hohen
Verfugbarkeit der Angebote an den Abschnitten einer unterbrochenen Schnellbahnlinie. Ebenso
wichtig ist es, OPNV-Nutzer:innen und—Nutzer-an Schnellbahn- und SEV-Haltestellen sowie per
H\Vhvv-Mobilitats-App nicht nur tber bestehende Buslinien und Ersatzbusse, sondern auch ber
vorhandene bzw. einzurichtende Fahrradrouten zu informieren.

2.7 Luftstationen

Als weiteres Element der Radverkehrsférderung stellen 6ffentliche Luftstationen einen attraktiven
Servicebaustein dar. Die Aufstellung von Luftstationen erfolgt durch die Bezirksamter, die
Stadtreinigung Hamburg (SRH) und die P+R GmbH. Mit Drs. 21/15618 hat die Birgerschaft den
Senat ersucht, an ausgewahlten Standorten weitere Luftstationen einzurichten.

Zurzeit betreiben die Bezirksamter insgesamt [20 |Luftstationen. Um Vandalismus
entgegenzuwirken und eine soziale Kontrolle der Standorte zu schaffen, werden bzgl. neuer
Standorte Uberlegungen zu Kooperationen mit Gewerbetreibenden, Tankstellen und
Gastronomen angestellt. Besonders kundenfreundlich waren Standorte im Bereich von
Kundenzentren und offentlichen bzw. sozialen Einrichtungen. Darlber hinaus wird ein
hamburgweit einheitlicher Standard fur die Beschaffung (Modell, Ausstattung) und die
Unterhaltung (ggf. zentraler Rahmenvertrag) fur nitzlich erachtet. Die Eignung von Luftstationen

auch fur Rollstuhle soll geprift werden.

Neben den Bezirksamtern betreibt die SRH zurzeit elf Automatik-Toiletten, die mit
Druckluftstationen fur Fahrrader kombiniert sind. Die SRH beabsichtigt auch zukinftig, bei allen
Neubauten von Automatik-Toiletten Druckluftstationen fiir Fahrrader anzubieten. Die P+R GmbH
betreibt eine Luftstation im Fahrradparkhaus KellinghusenstraRe. Auch in kinftigen
Fahrradparkh&usern und Fahrradstationen sollen Luftstationen angeboten werden.
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3. Digitalisierung und Kommunikation #n-in Rad- und FuBverkehr

3.1 ITS-Projekte

In Hamburg haben sich vom 11. bis zum 15. Oktober 2021 Uber 13.000 Expert.innen uné
Experten-auf dem weltweit groBten Event fur innovative Mobilitats,- Logistik- und IT-Lésungen
getroffen. Im Anschluss an den ITS-Weltkongress wird Hamburg den Weg der nachhaltigen,
intelligenten urbanen Mobilitdt konsequent fortsetzen. Digitalisierung und die Anwendung
intelligenter Verkehrssysteme bieten grofe Chancen und Potenziale zur Unterstiitzung und
Beschleunigung der Mobilitatswende. Es gilt, konsequent klimavetragliche Mobilitat fir Menschen
zu realisieren. So entwickelt und fordert die BVM im Rahmen der ITS-Strategie bestehende und
neue Projekte auch mit dem Schwerpunkt Rad- und FuRBverkehr und wirbt daflur zusétzliche
Fordermittel ein. Im Mittelpunkt stehen eine Komfort- und Attraktivitétssteigerung, zum Beispiel
durch Reisezeitenminimierung, sowie der Schutz der Radfahrenden und Zuful3gehenden, die
Verknupfung von Verkehrstragern und Mobilititsangeboten sowie Serviceverbesserungen.
Einige Projekte befinden sich bereits in der Umsetzungsphase.

Seit 2020 wird die Anzahl Radfahrender vollautomatisch und anonymisiert an rd. \QOL _ - 7| Kommentiert [BO17]: Zu Redaktionsschluss
Messquerschnitten des Hamburger Radverkehrszahinetzes (HaRazaN) durch aktualisieren

Warmebildkameras erhoben und in Echtzeit in die Urban Data Platform Hamburg eingespeist.
Das HaRaZaN bietet eine fortlaufende Datengrundlage, die zuverlassige Aussagen uber die
Entwicklung des stadtweiten Radverkehrs, saisonale Schwankungen, die Auswirkungen der
Pandemiebekampfung (Homeoffice, Homeschooling) und die Wirksamkeit von planerischen
MaRnahmen erlaubt. Das Messnetz wird bedarfsgerecht um weitere 30 bis 50 Messquerschnitte
ergadnzt. Zusatzlich werden auch ausgewahlte Standorte der automatisierten
Verkehrsmengenerfassung (aVME) fur die Z&hlung von Radfahrenden genutzt. Die
Zahlergebnisse werden Uber die géngigen Portale verodffentlicht (u. a. Transparenzportal,
MetadatenVerbund, Geoportal'°).

Das durch das Bundesministeirum fur Digitales und Verkehr und-digitale-tnfrastruktur-(BMDVY)
geforderte Projekt ,PrioBike-HH“ adressiert den Einsatz von digitalen Technologien zur
Steigerung des Komforts und der Sicherheit im Radverkehr. Unter Leitung des LSBG werden
ausgewogene multimodale Verkehrskonzepte durch die dynamische Anpassung der Steuerung
entlang ausgewabhlter Strecken mittels Kl (kunstlicher Intelligenz) realisiert, um die griine Welle
fur den Radverkehr zu etablieren. Weiterhin werden Mdglichkeiten der digitalen Signalisierung
von Geschwindigkeitsempfehlungen am Fahrbahnrand erprobt und eine
Radverkehrsinformations-App  entwickelt, die einen  ,Ampelprognosedienst® samt
Geschwindigkeitsempfehlung und ein fiir die aktuelle Ampelsteuerung optimiertes Fahrradrouting
umfasst. Des Weiteren sollen Kraftfahrzeugfihrende vor Radfahrenden im Knotenbereich
gewarnt werden.

Im Projekt Traffic Light Forecast 2.0 sollen bis Ende des Jahres 2021 Daten von rund 800
Lichtsignalanlagen diskriminierungsfrei tber die Urban Data Plattform Hamburg direkten
Datennutzenden wie z. B. App-Entwicklern zur Verfiigung gestellt werden. Die Daten kénnen u. a.
zur Implementierung von Geschwindigkeitsempfehlungen fiir Radfahrende genutzt werden.

10 https://geoportal-hamburg.de/verkehrsportal
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Das Projekt Bidirektional, Multimodal, Vernetzt (BiDiMoVe) umfasst unter anderem die Erprobung
einer ITS-G5-basierten Gefahrenwarnung fur das Busfahrpersonal, die vor parallel verkehrendem
Rad- und FuRverkehr warnen soll. Auch im Zusammenhang mit autonomen Fahrzeugen wird im
Rahmen des Projekts HEAT an Mdglichkeiten geforscht, Radfahrende und ZufuRgehende in
Echtzeit zu erfassen und Kollisionen durch die automatischen Systeme zu verhindern.

Fur die Erprobung der grinen Welle fir den Radverkehr werden vom LSBG unter
Beriicksichtigung der Belange des Busverkehrs geeignete Signalprogramme erarbeitet und auf
Strecken angewendet, die in Zusammenarbeit mit den Bezirken auszuwéhlen sind.

Das durch das BMDV} und die BVM geférderte und vom LSBG geleitete Projekt #transmove stellt
dartiber hinaus eine Kl-gestutzte Software zur Erstellung nachhaltiger Mobilitatsprognosen in der
nahen und fernen Zukunft zur Verbesserung der gesamtstadtischen Mobilitat zur Verfigung, auf
dessen Grundlage Birgerinnen-und-Birgerdie Menschen in Hamburg-ihre individuelle Mobilitat
gestalten kdnnen und uber eine Anwendung u. a. Informationen zum Umstieg auf die 6ffentliche
Radverkehrsinfrastruktur erhalten.

In Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn (DB Station&Service AG) wurde in den Bezirken
Bergedorf und Harburg die App Rad+ eingefiihrt, die Giber ein Pramiensystem Anreize fiir das
Radfahren setzt und Erkenntnisse zur Verflechtung des Radverkehrs iber die Landesgrenzen
hinaus liefern soll. Der Einsatzbereich wuirde aur-inzwischen um das Gebiet innerhalb des
Rings 2 erweitert.

Der Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung (LGV) erfasst im Auftrag der BVM das
gesamte Hamburger Radverkehrsnetz als routingfahiges Digitales Radverkehrsnetz (DRN) in
einer Radinfrastrukturdatenbank und schreibt es kontinuierlich fort. Das DRN wird im Zuge der
Erfassung bezirksweise vertffentlicht und Uber eine Schnittstelle fur Routinganwendungen
verfliigbar gemacht. Die Ersterfassung wird spéatestens bis zum Jahresende 2022 abgeschlossen
sein.

Fur den Melde-Michel wird zusétzlich zur Website eine App entwickelt, die es ermdglicht,
Schéden und Einschrankungen auf Geh- und Radwegen an die Hamburger Verwaltung zu
Ubermitteln.

3.2 Kommunikation

3.2.1 Bundesweite und internationale Vernetzung_zum Rad- und FuRverkehr

Am 27. und 28. April 2021 fand der 7. Nationale Radverkehrskongress (NRVK) mit rund 2.900
Teilnehmer:innen und—Teilnehmern—in Hamburg statt. Erstmals wurde der Kongress digital
ausgerichtet und hat damit neue MaRstébe gesetzt. Hamburg konnte sich bundesweit mit seiner
erfolgreichen Radverkehrsférderung positionieren, gleichzeitig wurden mit der Ausrichtung des
NRVK fur Hamburg als gastgebende Stadt ganz neue Impulse gesetzt. Dieser Schwung soll
weiter genutzt und verstetigt werden. Die deutlich intensivierte Vernetzung sowohl mit dem
BMDV} als auch mit anderen Stadten und Kommunen wird Hamburg weitere Vorteile in der
Radverkehrsférderung verschaffen. Zudem war Hamburg im Dialogforum des BMDV4 zur
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Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplans 2030 vertreten, wirkte an der inhaltlichen
Aufstellung mit und konnte so wichtige Anregungen erhalten. Auch im Bereich FulRverkehr nimmt
Hamburg an bundesweiten Arbeitskreisen teil.

Die entstandenen Netzwerke sollen weiter ausgebaut und gepflegt werden, einschlie3lich einer
thematischen Ausweitung beispielsweise um Belange der Gesundheitsférderung durch
verbesserte Mobilititsangebote. Die Zusammenarbeit soll neben dem BMDV+4 auch mit den
beiden anderen Stadtstaaten Berlin und Bremen sowie anderen deutschen Grof3stéadten wie
Munchen intensiviert und weiterentwickelt werden. Darliber hinaus soll perspektivisch ein
regelmaRiger Austausch auf internationaler Ebene mit Fahrrad- und FuRverkehrsmetropolen oder
auch Stadten im Aufbruch stattfinden. Innerhalb Hamburgs wird eine Vernetzung insbesondere
auch zu den 6ffentlichen Unternehmen angestrebt.

Bild 29: Nationaler Radverkehrskongress 2021 in Hamburg. © BMDV#}

3.2.2 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Im Jahr 2019 erfolgte mit ,Fahr ein schoneres Hamburg“ der Kick-off zur
Kommunikationskampagne fur den Radverkehr mit einer Laufzeit bis Ende 2021. Ziel ist es, die
Hamburger:innen und—Hamburger—fur das Radfahren zu begeistern. Gleichzeitig soll das
Engagement der Stadt sichtbarer und erlebbarer gemacht werden und die Fahrradfreundlichkeit
Hamburgs bewiesen werden. Erreicht werden sollten insbesondere auch neue Zielgruppen. Die
Ergebnisse der reprasentativen Marktforschung zur Wirkung der Radkampagne (2020 im
Vergleich zu 2019) belegen, dass eine Kommunikationskampagne das Image des Radfahrens
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positiv beeinflussen und die Wahrnehmung der Fahrradfreundlichkeit einer Stadt positiv
bestarken kannti.

Gemal dem Marktforschungsergebnis war die Kampagne ,Fahr ein schdneres Hamburg“ bereits
im Jahr 2020 die bekannteste Mobilitdtskampagne der Stadt Hamburg. Sie Uberzeugte mit einem
erfolgreichen Mix aus besonderen und interaktiven Events, bildstarken Aktionen, digitalen
Angeboten und klassischen PR-MalRnahmen. Fir den Song ,Von Hamburg bis zum Meer“ wurde
die Kampagne darliber hinaus mit dem Deutschen Fahrradpreis 2020 in der Kategorie
LFahrradkultur* ausgezeichnet.

Bild 30: Fahrradkino auf dem Heiligengeistfeld. © Fahr ein schéneres Hamburg

Die Kampagne war damit wegbereitend; der positive Trend und die Erfolge sollen in den
kommenden Jahren genutzt werden, um Hamburg mit einer lebendigen Radkultur als Teil einer
modernen und zukunftsweisenden Stadtentwicklung in der Stadt, bundesweit und international
sichtbar zu machen. Geprift werden sollen deshalb Mdglichkeiten zur Verstetigung, um die
erzielten Erfolge nachhaltig zu verankern. Die durch die Kampagnenarbeit gewonnenen
Partnerschaften sollen weiter vertieft und Erfahrungen sowie neue Projekte in verschiedene
Netzwerke eingebracht werden. In Betracht kommt dabei auch auch die Ausrichtung von
Fachtagungen und Kongressen.

Die Presse- und Offentlichkeitsarbeit der Biindnispartner zu baulichen oder sonstigen Projekten
sowie die bestehenden Kommunikationskonzepte zu Mobilitatsthemen werden weitergeftihrt und
intensiviert. Ziel ist es, den Rad- und FuRverkehr kontinuierlich zum positiven Stadtgesprach zu
machen und Menschen zum Radfahren und zum ZufuRgehen zu motivieren. Besonders wichtig
ist es, Kinder und Jugendliche zum Radfahren zu aktivieren. So wird der Grundstein fir eine
nachhaltigere Mobilitat im Erwachsenenalter gelegt und das Fahrrad in allen Lebensphasen Teil
des Alltags_(val. Abschnitt 1.2.4).

11 www.marketing.hamburg.de/radkampagne-studie.html
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Wer Rad féahrt, bewegt sich schnell, modern, flexibel, gesund, umweltbewusst und preisgunstig.
Rad- und Ful3verkehr beleben die Stadt, fordern die Lebensqualitat und schutzen Umwelt und
Klima. Sinnvolle Anknupfungspunkte zu bestehenden Kommunikationsmafnahmen und ebenso
zu anderen stadtweiten Strategien wie beispielsweise ,Active City" sollen genutzt werden.

3.2.3 Verkehrssicherheit fur alle — Vision ZeroHamburg-gibt 8

Verkehrssicherheit ist oberstes Gebot der Verkehrspolitik. Hamburg verfolgt daher das Ziel der
Vision Zero, also dem Ziel von null Verkehrstoten und keinen Schwerverletzen. Die Ursachen fir
schwere Verkehrsunfalle sollen weiterhin systematisch untersucht und konsequent reduziert
werden. Besondere Prioritat haben dabei Rad- und FuRwege im Umfeld von Schulen. Jede-Alle
Verkehrsteilnehmer:innen und-jeder—\erkehrsteilnehmer—kann-kdnnen einen Beitrag fur mehr
Verkehrssicherheit und ein besseres Verkehrsklima leisten. Kein Parken im Halteverbot, auf
Radfahrstreifen oder Geh- und Radwegen, das Halten bei Rot, die Einhaltung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen und das Fahren mit dem Fahrrad auf der richtigen Seite und
nicht auf dem Gehweg sowie vorausschauendes Verhalten und die allgemeine Riicksichtnahme
auf die anderen Verkehrsteilnehmer:innen und—-teilnehmer-sind wichtige Grundvoraussetzungen
fur einen reibungslosen Verkehr.

Ein solches Verhalten wirkt sich auch positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Die im Jahr 2018
begonnene Aktion ,Hamburg gibt Acht!“ setzt sich fiir ein besseres Miteinander im
StraBenverkehr ein. Nach dem Motto ,Von Hamburger:/innen fur Hamburger:/innen* wurden
gemeinsam ,acht goldene Regeln“ gefunden, mithilfe derer jede Person das Miteinander im
StraBenverkehr verbessern kann2. Ins Leben gerufen wurde ,Hamburg gibt Acht!“ vom Forum
Verkehrssicherheit, der damaligen Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) und
dem Landesbetrieb Verkehr (LBV). Das Forum Verkehrssicherheit, dessen Geschéaftsfihrung
mittlerweile die Behorde fur Inneres und Sport (BIS) ibernommen hat, wird die bereits etablierten
Elemente zum Thema Sicherheit des Radverkehrs fortfiihren.

Die acht goldenen Regeln lauten:
Nr. 1: Handy in die Tasche, Augen auf die Stral3e.

Nr. 2: Wer Rucksicht will, muss Riicksicht nehmen.

Nr. 3: Immer schén mitdenken. Auch fir die Anderen.

Nr. 4: Nervenkitzel gehort ins Kino. Nicht auf die Stral3e.

Nr. 5: StralRenverkehr geht nicht nebenher.

Nr. 6: Rechne immer mit dem Unberechenbaren.

Nr. 7: Nur FuBballer gehen bei Rot.

Nr. 8: Rechts schauen. Links schauen. Aufeinander schauen.

12 www.hamburg.de/innenbehoerde/hamburg-gibt-8/12162496/hamburg-gibt-8
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Bild 31: Motiv aus der Kampagne ,Hamburg gibt Acht*oxxx
Unabhangig von MaRnahmen im Bereich der Aufklarung ist es Aufgabe der Polizei und des LBV,
die Einhaltung der Regeln zu uberwachen und Verstof3e zu ahnden. Dazu werden die Kontrollen
von falsch parkenden Kraftfahrzeugen auf Gehwegen und auf Radverkehrsanlagen weiter
intensiviert. Unerlaubtes Halten und Parken sowohl in der zweiten Reihe als auch auf Rad- und
FuRwegen sowie an Einmiindungen und Uberwegen werden verstérkt geahndet. Zudem wird der
eingeschlagene Weg zur Verstarkung des Parkraummanagements beim LBV weiter ausgebaut.
Hervorzuheben ist dariiber hinaus die Ahndung von Verst6Ren auch im flieBenden Verkehr durch
die Polizei, sowohl von Verstdf3en zu Lasten des Rad- und FuRverkehrs als auch von Versté3en
durch den Radverkehr — beides ist gerade im Hinblick auf die schweren Unfélle von Bedeutung.
In diesem Zusammenhang ist die bewahrte Arbeit der Fahrradstaffel hervorzuheben.

Vor dem Hintergrund des Zielbildes ,Vision Zero* ist die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer:innen und—teilnehmer-bei der Umsetzung von Infrastrukturmaf3nahmen, der
Offentlichkeitsarbeit und bei dem Einsatz von Technik stets zu beachten. Zwischen der BVM und
der BIS soll im Rahmen der Sitzungen der Unfallkommission verstérkt Gber Gefahrenstellen fur
den Radverkehr berichtet werden. Die Koordinatorin fiir die Mobilitdétswende nimmt als sténdiges
Mitglied an den Sitzungen der Unfallkommission teil.
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4. FuBverkehr
4.1 Bedeutung des FuRBverkehrs

In der Stadt des 21. Jahrhunderts gewinnt der FuRBverkehr eine wachsende Bedeutung. Eine gute
Infrastruktur zum ZufulR3gehen ermdglicht ein selbststéandiges Leben und die gesellschaftliche
Teilhabe aller sozialen Gruppen ohne nennenswerte Investitionen in die eigene Mobilitat oder in
technische Lésungen.

Gleichzeitig ist FuRBverkehr die Basismobilitat in jeder Wegekette, die notwendig ist, um ein
anderes Verkehrsmittel zu erreichen. Der OPNYV ist in einem besonderen Mafe von einem guten
FuRRverkehrsangebot abhangig, da der weit iberwiegende Anteil aller Wege von, zu und zwischen
den Haltestellen zu Ful3 erledigt wird. Das Erleben dieser Wegekette und damit auch die
Verkehrsmittelwahl werden sehr stark durch das Erleben dieser FuBwege gepragt. Somit tragt
jede MaRnahme zur Verbesserung des Fullverkehrs direkt zum Erfolg der Strategie Hamburg-
Takt bei.

Hamburg erféhrt derzeit eine starke stédtebauliche Nachverdichtung. Das seit vielen Jahren
laufende Wohnungsbauprogramm wird durch das Magistralenkonzept erganzt, mit dem neuer
Wohnraum an und im Einzugsgebiet von Hauptverkehrsstraflen erschlossen werden soll. Beide
fuhren zu einer erhéhten Bevolkerungsdichte in den betroffenen Quartieren und damit auch zur
Notwendigkeit einer grof3eren Flachengerechtigkeit im dffentlichen Raum.

Gute Rahmenbedingungen fiir den FuRverkehr tragen auch zur Umsetzung der Strategie ,Active
City" bei, die das Ziel hat, Sport und Bewegung fir alle Biirger:innen und-Birger—Hamburgs
Uberall moglich und verfugbar zu machen. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfiehlt
allen Erwachsenen mindestens 150 Minuten Bewegung in der Woche. Aktive Mobilitat wie
ZufuBgehen ist eine gute Mdglichkeit, dieses Bewegungspensum in den Alltag zu integrieren.
Voraussetzung ist eine geeignete, bewegungsaktivierende und sichere Infrastruktur.

Sowohl Kinder und Jugendliche als auch &ltere Menschen und Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen sind in  besonderem MafRe auf gute und barrierefreie
FuRverkehrsanlagen angewiesen, um eine selbststandige Mobilitat zu verwirklichen, die ihnen
einen Zugang zu gesellschaftlicher Teilhabe, Bildung und Beschéftigung erlaubt. Gleichzeitig
ermdglicht eine Infrastruktur, die auf ihre Bedirfnisse zugeschnitten ist, allen Menschen in der
Stadt und ihren Besucher:innen und-Besuchern-eine sichere und angenehme Nahmobilitat.

4.2 FuBverkehrsstrategie fur Hamburg

Der Hamburger Klimaplan und die kontinuierliche Verkehrsentwicklungsplanung treffen
Ubergeordnete Aussagen zum Ful3verkehr auf gesamtstadtischer Ebene. Im Klimaplan wurde die
Erarbeitung einer FulBverkehrsstrategie einschlieRlich Malinahmenplan verankert, die als
Grundlage fur die Forderung des FuRverkehrs dienen soll. Gleichwohl sollte nicht auf die
Fertigstellung eines solchen Strategiepapiers durch die BVM gewartet werden, um mit der
Umsetzung von konkreten MaRRnahmen zu beginnen. Bereits jetzt kann auf vorliegende
Erkenntnisse wie zum Beispiel auf die im Jahr 2018 vom Umweltbundesamt unter dem Titel ,Geht
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doch!” vorgelegte Analyse aufgebaut werden, die neben aktuellen Defiziten auch mdgliche Ziele
und Handlungsoptionen fuir Bund und Lénder aufzeigt?2.

4.3 Stadtteilbezogene FuRverkehrskonzepte

Stadtteilbezogene Fulverkehrskonzepte setzen Handlungsschwerpunkte auf lokaler Ebene und
ermoglichen zielgenaue und ziigig erlebbare Verbesserungen vor Ort. Ziele sind die Schaffung
fuBverkehrstauglicher StraBenrdume und durchgangiger Gehwegrouten, auch unter
Einbeziehung von Wegen durch Grinanlagen, die attraktive Verbindungen abseits von
(Hauptverkehrs-)Stral3en bieten kdnnen. Schwerpunkte liegen hierbei u. a. auf der Herstellung
der Barrierefreiheit, der VergroBerung der effektiv nutzbaren Gehwegflachen, der
Verkehrssicherheit, fuBverkehrsfreundlichen Fahrbahnguerungen, der fuRverkehrsfreundlichen
und barrierefreien Ausgestaltung von Haltestellenumfeldern, der verbesserten Erreichbarkeit
offentlicher Parkanlagen und der Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt z.B. durch
Verkehrsberuhigung, FuRgéngerzonen, und-die Schaffung von Sitzgelegenheiten_und einer
verbesserten Grinausstattung (v. a. durch Stralenbdume). Die Konzepte enthalten eine
Bestandsaufnahme wund eine Analyse der Mangel und Potenziale, teilweise auch
Beteiligungsformate, sowie eine daraus abgeleitete systematische Entwicklung konkreter
Maflnahmen.

Jeder Bezirk soll in der 22. Legislaturperiode mindestens fiir je einen Stadtteil ein
FuRverkehrskonzept entwickeln (sofern noch nicht vorhanden) und mit der Umsetzung von
MaRnahmen beginnen. Eine Musterleistungsbeschreibung kann personelle und inhaltliche
Ressourcen schonen; hier soll auf bereits bestehende Konzepte z. B. fur Hoheluft-Ost und
Alsterdorf (Bezirk Hamburg-Nord) oder Neustadt und St. Georg (im Bezirk Hamburg-Mitte)
zuruickgegriffen werden. Die Umsetzung der Konzepte erfolgt durch die Bezirksamter bzw. den
LSBG je nach Zustandigkeit. Konkrete MaRnahmen (auch auRerhalb der Konzepte) werden in
den jahrlichen Vereinbarungen festgelegt.

4.4 Hauptwege im Griinen Netz

Das Griine Netz Hamburg, mit seinen zwdlf Landschaftsachsen, wichtigen Grinverbindungen
und den beiden Griinen Ringen ist eine lbergeordnete griine Freiraumstruktur, die neben
stadtklimatischen, freizeitbezogenen und stadtdkologischen Funktionen auch ein weitgehend
durchgéngiges Wegenetz von der Kernstadt bis ins Umland bereitstellt. Fiir den Zweiten Griinen
Ring existiert bereits eine 100 km lange Route zum (Rad-)wandern, die als Freizeitroute 11
ausgeschildert ist. Fiir die zwolf Landschaftsachsen sowie den Ersten Grinen Ring wurden im
Sommer 2021 detaillierte Hauptrouten fiir den FuRverkehr festgelegt und in der Wanderkarte
sAbenteuer Griines Netz“! veroffentlicht. Diese Routen reichen strahlenférmig vom Ersten bis
zum Zweiten Grinen Ring und finden ihre perspektivische Fortsetzung bis ins Umland. Die
vorrangig griinen Wegeverbindungen queren an einigen Stellen Verkehrsrdume, die nicht immer
leicht zu Uberwinden sind. In_einigen Abschnitten verlaufen sie zudem durch bestehende
StraRenrdume. Die Bindnispartner:innen unterstitzen das Ziel, die Situation fiir den FuRverkehr

13 www.umweltbundesamt.de/publikationen/geht-doch
14

https://www.hamburg.de/contentblob/15188624/72dd5482ce8872d5bde550ff18f775e0/data/wanderkarte-
abenteuer-gruenes-netz.pdf
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im Bereich dieser StraRenguerungen und Verkehrsrdume zu verbessern und soweit wie méglich
eine héhere Griinqualitét zu férdern.

Eine attraktive fuBlaufige Anbindung ist ein wesentlicher Baustein flir eine gute,
quartiersbezogene Freiraumversorgung. Die Bindnispartner:innen tragen daher zur Férderung
einer sicheren, attraktiven und direkten fuBlaufigen Erreichbarkeit von 6ffentlichen Parkanlagen
aus den umgebenden Quatrtieren bei.

4.5 Schwerpunkt Innenstadt / Zentren

Die attraktive Gestaltung des offentlichen Raumes fiir den Fuf3- und Radverkehr ist eine
herausgehobene Aufgabe der Stadtentwicklung. Das Hamburger Zentrenkonzept geht hierauf in
zwei der funf Kernziele ausdriicklich ein: ,Zukunftsfahige Mobilitat fur die Zentren* im Sinne einer
Ausrichtung auf umweltfreundliche Mobilitatsformen und kurze Wege sowie ,Offentlicher Raum
ist gesellschaftliche Mitte* im Sinne des Anspruchs an die Aufenthaltsqualitat. Die Innenstadt ist
hierbei ein Leuchtturmprojekt fiir den FuBverkehr.

Die Innenstadt pragt das Bild der Stadt und macht damit einen wichtigen Teil der Hamburger
Identitat aus. Handlungsleitend ist die Steigerung der Attraktivitat der Innenstadt sowie ihre
Starkung in den unterschiedlichen Funktionen als Einzelhandelsstandort, Birostandort,
Wohnstandort, Kommunikationsort sowie Freizeit- und Erlebnisort. Hierzu gehort insbesondere
die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, vor allem auch in den Abendstunden. Voraussetzung
sind attraktive, durchgangige, grof3ziigige, barrierefreie und verkehrssichere Raume, vor allem
fur den FuRverkehr (,Walkable City*), aber auch fir den Radverkehr (Erreichbar- und
Durchquerbarkeit). Bei der Gestaltung der StralRenrdume sollen der Bus-, der Rad- und der
FuRverkehr vorrangig beriicksichtigt werden.

Die positiven Erfahrungen des Projekts im Bereich Schauenburgerstraf3e / Kleine JohannisstraRe
(,Autofreies Rathausquartier”) zeigen, dass StraRenabschnitte und Platze in Bezug auf die oben
genannten Ziele noch weitere Potenziale haben. Besondere Platze und StraBenabschnitte wie
z. B. der Burchardplatz mit angrenzender MohlenhofstraBe im Kontorhausviertel, die
Schauenburgerstrae und die Kleine Johannisstrale im Rathausviertel sowie Stral3enabschnitte
im Bereich Jungfernstieg / Passagenviertel sollen so weitreichend wie méglich fur den Ful3verkehr
vorgesehen werden. Auerdem sollen die Trennwirkung der Willy-Brandt-Straf3e verringert und
eine bessere fuBlaufige und ebenerdige Anbindung der HafenCity erreicht werden. Bei der
Planung und Umsetzung von MafRnahmen in der Innenstadt werden die jeweiligen Stakeholder
kontinuierlich und frihzeitig eingebunden.

Bei der weiteren Entwicklung der MaonckebergstraBe zur Attraktivitatssteigerung fur
FuBganger:innen und—Fulganger—ist deren Bedeutung als wichtige Radverkehrs- bzw.
Veloroutenachse zu beriicksichtigen.

4.6 Kurzfristige Malinahmen fur fuBverkehrsfreundliche StraRenrdaume

Bereits heute wird der Fullverkehr als Teil der laufenden StraRenplanungen regelhaft
beriicksichtigt; die Realisierungstrager verbreitern in zahlreichen Projekten die Gehwege und
beseitigen Hindernisse. Nunmehr sollen verstérkt auch kurzfristige MalRnahmen zur Schaffung
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fulBverkehrsfreundlicher StraBenraume mehrere Ziele des Bundnisses fir den Rad- und
FuRverkehr aufgreifen und auch ohne vorlaufende Konzepte eine Behebung dringender
Probleme ermdglichen. Hierunter fallen untermafBige und unebene Gehwege, mangelhafte
Bordabsenkungen, fehlende barrierefreie Querungsmdglichkeiten sowie behinderndes oder
geféhrdendes Falsch- bzw. Gehwegparken.

Die Bezirksdmter orientieren sich dahingehend verstérkt an den Belangen von Ful3verkehr und
Barrierefreiheit und setzen bedarfsorientiert lokale Schwerpunkte, um durch Kleinmanahmen
die Infrastruktur und Barrierefreiheit zu verbessern. MalBnahmen sind das Beseitigen von
Stolperfallen, das Absenken von Borden sowie das Verhindern von Falschparken durch bauliche
MaRnahmen. Bei entsprechenden Platzverhaltnissen kann der (bedarfsgerechte) Einbau von
Fahrradbiigeln sinnvoll sein, um gleichzeitig Falschparken zu verhindern; dies wird teilweise
bereits praktiziert. Kreuzungen und Einmiindungen lassen sich u. a. durch bauliches Einfassen
von Fahrbahnrandparken, = vorgezogene  Seitenrdume  zur  Verbesserung  der
Querungsmdglichkeiten und den Einbau taktiler Leitelemente fur Blinde und Sehbehinderte
fuBverkehrsfreundlicher und verkehrssicherer gestalten. Sitzmdglichkeiten tragen zur Erh6hung
der Reichweite &lterer oder korperlich eingeschrankter FuBgénger:innen wrd-Fulgangerund
damit zu einer gesteigerten Lebens- und Aufenthaltsqualitat auf den Flachen des FuRverkehrs
bei.

Einzelheiten zur Verstarkung der Instandsetzung von Gehwegen ergeben sich auch aus Drs.
21/16358 ,Forderung des FuRverkehrs (I): Gehwege schnell und unkompliziert sanieren — Schritt
fur Schritt ein Erhaltungsmanagement einfuhren®. Die MalRhahmen kdnnen unabhéngig von
Stadtteilkonzepten eine Wirkung ,in der Flache" entfalten. AuRerdem soll bestehendes
Gehwegparken (Verkehrszeichen 315) mit Blick auf die Gewahrleistung von Mindestbreiten fur
ZufulRgehende Uberprift werden. Darliber hinaus wird in Bezug auf das Freihalten der
FuBverkehrsflachen von Vegetation auf die Drucksache 21/9699 ,Hamburg gepflegt und
grun“ verwiesen.

4.7 Pilotprojekte

Um neue Impulse der nachhaltigen Mobilitatsgestaltung zu geben, sollen auch neue Wege
beschritten und innovative Pilotprojekte mit wegweisendem Charakter umgesetzt werden. Dabei
handelt es sich zunéchst um temporare Mafl3nahmen, die dazu dienen, Neues auszuprobieren,
zu bewerten und ggf. zu evaluieren. Fur die Umsetzung von Pilotprojekten begrif3t der Senat
ausdricklich das Prinzip ,erst ausprobieren, dann umbauen®. Die u. a. mit dem Projekt ,Ottensen
macht Platz* gesammelten Erfahrungen sollen dabei berlicksichtigt werden.
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Die Bezirke kdnnen Pilotprojekte vorschlagen und umsetzen. Dies kann z. B. in Form temporarer
FuBgangerzonen, der Gestaltung von Haltestellen, Parklets, FulRgangeriberwegen,
Ausprobieren unterschiedlicher Modelle von Fahrradabstellanlagen, fu3gangerfreundlicher
Ampelschaltungen oder einer Kombination aus mehreren Elementen erfolgen. Auch saisonale
Sperrungen von Quartiersstraf3en fir Kinderspiel sind denkbar. Als rechtliches Instrument ist im
jeweiligen Einzelfall zu prufen, ob die sogenannte Erprobungsklausel (§ 45 StVO Abs. 1, Satz 2,
Nr. 6 ,Verkehrsversuch“) geeignet ist. Die Projekte werden auf tibliche Weise von den betroffenen
Fachbehorden begleitet. Zur Offentlichkeitsbeteiligung siehe 3.2.

4.8 Offentliche Beleuchtung

Die Masten der offentlichen Beleuchtung werden i. d. R. nach einer Lebensdauer von 50 Jahren
ausgetauscht. Durch Anderungen der Art und Nutzung der StralRen entspricht die vorhandene
Beleuchtung in Teilen nicht mehr den heutigen Anforderungen. Mit der Drucksache 22/4312
(Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der Biirgerschaft vom 25. September 2019
+Mobilitét weiter denken, Menschen verbinden — Sicher durch die Stadt: Beleuchtungsoffensive
gegen dunkle Ecken, Platze, Stral3en und Wege starten“ (Drucksache 21/18363)) haben die BVM
bzw. der LSBG unter Mitwirkung der Hamburg Verkehrsanlagen GmbH (HHVA), der Bezirke, der
Behorde fir Wissenschaft, Familie, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB) und des
Kompetenzzentrums fiir ein barrierefreies Hamburg sowie der BUKEA das weitere Vorgehen bzgl.
der offentlichen Beleuchtung unter Beriicksichtigung der Bedirfnisse des Ful3verkehrs, der
Barrierefreiheit (insbesondere Sehbehinderte), der Aufenthaltsqualitdt, des Umwelt- und
Naturschutzes sowie der Wirtschaftlichkeit dargelegt. Die Ziele der 6ffentlichen Beleuchtung sind
insoweit die Erh6hung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden, die Verbesserung
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des Sicherheitsempfindens insbesondere fir den Fu3- und Radverkehr sowie die Steigerung der
Attraktivitdt des o6ffentlichen Raums in prominenten Bereichen. Wo erforderlich, werden die
offentliche Beleuchtung im Zuge der GrundinstandsetzungsmafRnahmen auf den aktuellen Stand
gebracht und Gehwege besser ausgeleuchtet. Bei der Neuanpflanzung von Baumen ist stets auf
einen ausreichenden Abstand zur 6ffentlichen Beleuchtung zu achten.

4.9 Barrierefreiheit

Die Bundnispartner:innen sind den Zielen der Barrierefreiheit gemall § 5 des Hamburgischen
Behindertengleichstellungsgesetzes (HMbBGG) verpflichtet; die Berlcksichtigung der
Barrierefreiheit durch die Realisierungstrager ist bei allen MaRnahmen im StraBenraum
obligatorisch. Hilfestellung bieten hierzu die entsprechenden Regelwerke, insbesondere die
Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) und die ReStra, sowie das
Kompetenzzentrum fur ein barrierefreies Hamburg. Dariiber hinaus sollen MaRnahmen
umgesetzt werden, die zu einer spirbaren Erweiterung des Bewegungsraums von Menschen mit
Behinderungen fiihren koénnen. Dies sind zum Beispiel verbesserte oder neue
Querungsmdglichkeiten oder die Einrichtung von formellen und informellen Sitz- und
Ruhemdglichkeiten wie Bénke oder Sitzflachen auf Mauern und Einfassungen. Bei
Planungsprozessen ist die hohe Schutzbedirftigkeit von FuBgangerinnen—und
FuRgangernZufulRgehenden zu beriicksichtigen, auch im Verhéltnis zu Radfahrenden und
insbesondere im Verhaltnis zum motorisierten Verkehr. Im Ubrigen siehe 4.5.

Besonderes Augenmerk soll auRerdem auf die Freihaltung von Geléandern, Handlaufen etc. von
behindernd abgestellten und angeschlossenen Fahrradern gelegt werden. Hierzu sind bereits
verschiedene Stellen unter Federfuhrung der Senatskoordination fur die Gleichstellung von
Menschen mit Behinderungen im engen Austausch, um ein Vorgehen zu entwickeln, mit dem die
derzeitige Situation verbessert wird. In diesen Kontext gehdrt auch das geordnete Abstellen von
Elektrokleinstfahrzeugen und anderen Leihfahrzeugen einschlieRlich der Pilotierung von
definierten Abstellzonen. BVM, BIS, LBV und das Bezirksamt Hamburg-Mitte stehen hierzu mit
den Anbietern von Sharing-Systemen in einem engen Austausch. Zudem soll auf Bundesebene
diesbeziiglich auf starkere Regulierungsméglichkeiten hingewirkt werden.

Die in den vergangenen Jahren konsequent vorangetriebene Herstellung der Barrierefreiheit der
U-,-und S-und RegionalbBahn-Haltestellen werden fortgefiihrt. Der Einbau von Aufziigen kommt
sowohl der Beférderung von Personen mit Mobilitatseinschrankungen als auch denjenigen mit
Kinderwagen und Fahrréadern zugute. Ergdnzend werden die Umfelder der Haltestellen mit
besonderem Fokus auf Umsteigewege sowie wichtige Ziele und Einrichtungen betrachtet.
Barrierefreiheit soll nicht an Grundstiicksgrenzen enden. Die Herstellung der vollstandigen
Barrierefreiheit fir Bushaltestellen_und Fahranleger, die bislang kein eigenes Bauprogramm
darstellt, ist voranzutreiben. In diesem Zusammenhang wird auf die Broschire ,Mobilitat
weiterdenken! Barrierefreie Wegeketten — Ideen fiir die Praxis“ aus dem Jahr 2019 verwiesen?®
sowie auf den Leitfaden ,Seniorenfreundliche Umsteigepunkte” des Bezirksamts Eimsbittel aus
dem Jahr 202126,

15 www.hvv.de/resource/blob/24044/6d66567ef4b5502a9a7ed39a06d9bace/hvv_mfa_mobilitaet-
weiterdenken_barrierefreie wegeketten.pdf
16 www.hamburg.de/contentblob/15239874/7e2444dfb7196ef3d0da6653f228639b/data/d-leitfaden.pdf
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4.10 FuBgangerleitsystem

Im Jahr 2006 wurde anlasslich der FIFA Ful3ball-Weltmeisterschaft ein FuRBgangerleitsystem
eingerichtet und seitdem schrittweise erweitert. Es erstreckt sich auf die Bezirke Hamburg-Mitte,
Altona und Harburg und weist insbesondere touristische Ziele aus, aber auch S- und U-Bahn-
Haltestellen und Fahranleger. Ziel ist es, das Ful3gangerleitsystem in seinem Bestand zu sichern
und — wo notwendig — punktuell anzupassen und zu erweitern.

Bilder 33 und 34: FuRgéangerleitsystem. © BVM
4.11 Baume und StraBenbegleitgrin

Baume und andere straBenbegleitende Grunstrukturen sowie ein gutes
Regenwassermanagement sind wesentliche Elemente zur Klimaanpassung der Stadt und auch
zur Steigerung der Rad- und FuBverkehrsqualitat. Daher sollen beim Ausbau der Infrastruktur
Fallungen von Altbdumen weitestgehend vermieden werden. Etablierte Baume (erste und zweite
Reifungsphase) und Grunstrukturen sind bestmdglich zu erhalten und durch weitere Pflanzungen
zu erganzen. Dabei wird, wie bei anderen StralRenplanungen auch, eine ausgeglichene bis
positive Baumbilanz angestrebt (siehe auch 1.4).

Gerade in Anbetracht des Klimawandels und immer heiBerer Sommer ist Stadtgrin zur
Verbesserung des Mikroklimas im StraBenraum ein wichtiger Faktor fur die Nutzbarkeit von
FuRBwegeverbindungen (besonders dort, wo keine hohen Gebaude Schatten werfen). Dies gilt
besonders im Zuge der Uberlegungen zur Aufwertung der Magistralen und HauptverkehrsstraRen,
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in deren Rahmen dem Griinvolumen ebenfalls eine besondere Bedeutung eingeraumt wird (vgl.
Entwurf zu Prinzipien der Magistralenentwicklung Okt. 2020).

Fur Baume und Grinstrukturen muss langfristig die Wasserverfugbarkeit gesichert sein. Die
Gestaltung von Flachen fir den Rad- und FulRverkehr kann dazu im Zusammenspiel mit einem
sachgerechten Regenwassermanagement beitragen.

Um einer zunehmenden Flachenversiegelung in der Stadt und den durch den Klimawandel
héufiger zu befiirchtenden Starkregenereignissen entgegenzuwirken, ist eine wassersensible
Gestaltung der Stral3enraume notwendig. Hilfestellung bieten die ,Hinweise zur wassersensiblen
StraBenraumgestaltung®, die als Wissensdokument Teil der ReStra sind.

Der Leitfaden ,Konzept zur Sanierung von schadhaften Wegebelagen im Bereich von
Baumen“ des LSBG gibt Hinweise zur Verbesserung von Geh- und Radwegen, die durch
Baumwurzeln beeintrachtigt werden.
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5. Umsetzung
5.1 Bindnispartner:innen

Biindnispartner:innen sind die folgenden Behdorden, Bezirksamter und Institutionen:

= Bezirksamt Hamburg-Mitte

= Bezirksamt Altona

= Bezirksamt Eimsbuttel

= Bezirksamt Hamburg-Nord

» Bezirksamt Wandsbek

= Bezirksamt Bergedorf

= Bezirksamt Harburg

= Senatskanzlei

= Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende

= Behorde fur Wirtschaft und Innovation

= Behorde fir Inneres und Sport

= Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen

= Behorde fur Umwelt, Klimaschutz, Energie, Agrarwirtschaft
= Behorde fur Schule und Berufsbildung

= Behdrde fir Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke
» Landesbetrieb StraRen, Bricken und Gewasser

» Landesbetrieb Verkehr

» Hamburg Port Authority

» HafenCity Hamburg GmbH

* Internationale Bauausstellung Hamburg GmbH

» P+R-Betriebsgesellschaft mbH

= Hamburger Verkehrsverbund GmbH

= Hamburger Hochbahn AG

= Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbHStadtreinigung Hamburg ASR
= Hamburg Verkehrsanlagen GmbH

= Hamburg Wasser

= Stromnetz Hamburg GmbH

Alle BUndnispartner:innen setzen ihre Ziele und Projekte mit vollem Einsatz um. Zur Sicherung
der gesamtstadtischen Koordinierung werden folgende Strukturen zur Zusammenarbeit und zur
Kooperation genutzt:

5.2 Beteiligungsprozesse

Bei der Planung und Umsetzung der MaBnahmen wird das bisherige Verfahren durchlaufen, bei
dem insbesondere die jeweils zustandigen StralRenverkehrsbehoérden sowie weitere Akteure mit
Belangen im Straf3enraum (z. B. Feuerwehr, Verkehrsunternehmen, P+R-Betriebsgesellschaft,
Stadtreinigung etc.) beteiligt sind. Alle Beteiligten wirken bei der Planung und Umsetzung aktiv
und I8sungsorientiert unter der Pramisse mit, die Manahmen umzusetzen und in der Stadt
sichtbar zu machen.
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Der jeweils projektbezogenen Kommunikation und Information gegeniber Burger:innen—unéd
Birgern, Betroffenen, Politik und Interessenverbéanden ist durch alle Beteiligten in ihren Zu-
standigkeiten ein hoher Stellenwert einzurdumen. Dies umfasst auch die Kommunikation
moglicher baustellenbedingter Auswirkungen.

Insbesondere dort, wo bereits artikuliertes 6ffentliches Interesse, eine Verkniipfung mit anderen
Planungsprozessen im Stadtteil, hoher Einzelhandels- und Gewerbebesatz, Parkplatzmangel
oder viele StraRenbadume in engem Straenraum Konflikte méglich erscheinen lassen, soll eine
Beteiligung der Offentlichkeit stattfinden. Die bezirklichen Gremien wirken an der Ldsung
maglicher Konflikte zielorientiert und konstruktiv im Sinne dieses Biindnisses mit. Die Art und
Weise der Einbeziehung der Offentlichkeit ist abhéangig von den ortlichen Gegebenheiten, den
jeweiligen Belangen und involvierten Personenkreisen.

Die Bundnispartner:innen sind sich einig, dass bezirkliche Gremien bei den Planungen zum
Ausbau einer verbesserten Rad- und Ful3verkehrsinfrastruktur einen wichtigen Beitrag leisten.
Konzepte zur Weiterentwicklung beider Verkehrssysteme und MaRRhahmen zum Ausbau der
Infrastruktur werden in den bezirklichen Gremien vorgestellt und diskutiert, um Hinweise und
Anderungen aufzunehmen. Die Einbindung der bezirklichen Gremien und der Trager 6ffentlicher
Belange bei InfrastrukturmafBnahmen erfolgt in bewéhrter Weise. Die Kompetenzen der
bezirklichen Gremien bleiben unveréndert.

5.3 Arbeitsprogramm, jéhrliche Vereinbarungen und Projektsteuerung

Die Bundnispartner:innen verpflichten sich, die Aufgaben und Mafinahmen zur Umsetzung des
Buindnisses fir den Rad- und Fuldverkehr mit hoher Prioritét voranzubringen.

Konkrete Umsetzungsschritte, Einzelheiten und Vorgaben zu allen notwendigen MaBnahmen im
Bereich der Rad- und FulRverkehrsférderung ergeben sich aus dem Arbeitsprogramm, das auf
Vorschlag der BVM durch die Arbeitsgruppe des Biindnisses fiir den Rad- und FuRverkehr
zusammen- und aufgestellt wird (siehe 5.4.3). Das Arbeitsprogramm umfasst auch die
Umsetzung der inhaltlichen Vorgaben, die sich aus der Einigung der Hamburgischen
Burgerschaft mit der Volksinitiative Radentscheid Hamburg — Die Fahrradstadt wird inklusiver
(Drs. 22/106) ergeben. Die in der Arbeitsgruppe des Biindnisses fur den Rad- und Ful3verkehr
vertretenen Stellen setzen das Arbeitsprogramm in ihren jeweiligen Zustandigkeiten um, bringen
die Umsetzung der MaRnahmen voran und machen sie in der Stadt zlgig sichtbar.

Fur die Umsetzung der baulichen MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs im jeweiligen
bezirklichen bzw. ortlichen Zustandigkeitsbereich schlieBen die Bezirksamter und die BVM
miteinander jahrliche Vereinbarungen ab. Diese umfassen die bauliche Herrichtung der
Velorouten, der Radschnellwege, der bezirklichen Netze (inkl. Konzeption) und sonstigen
Radverkehrsfuhrungen mit herausgehobener Bedeutung, Malinahmen des Fahrradparkens in
Quartieren sowie Verbesserungen fir den FuBverkehr. Sind Flachen Dritter betroffen (z. B.
Deutsche Bahn, Hamburg Wasser), so Ubernehmen das ortlich zustandige Bezirksamt bzw. die
Hamburg Port Authority (HPA) die Federfuihrung fur die Realisierung der Mafnahme
einschlieBlich der Schaffung des notwendigen Planrechts_ und der spateren
Verkehrssicherungspflicht. Auch die weiteren Realisierungstréager schlieBen mit der BVM
entsprechende Vereinbarungen fur die baulichen MalRnahmen in ihren jeweiligen
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Zustandigkeitsbereichen ab. Die jahrlichen Vereinbarungen werden verbindlicher Teil des
Bundnisses fir den Radverkehr. Zu den Ressourcen siehe 5.7.

Die zentrale Projektsteuerung (bisher ausschlie3lich fur Velorouten) hat sich in diesem Rahmen
bewahrt und wird auch zukinftig eingesetzt werden. Das Projektmanagement fur den
Umsetzungsprozess wird weiterhin durch eine von der BVM beauftragte zentrale
Projektsteuerung wahrgenommen, mit deren Hilfe ein Beitrag zur Schaffung der erforderlichen
Arbeitskapazitaten geleistet werden soll.

Die Aufgaben der zentralen Projektsteuerung werden erweitert und umfassen nunmehr die
MaRnahmen zum Ausbau der Velorouten, der Radschnellwege, der bezirklichen Netze und
sonstigen Radverkehrsfilhrungen mit herausgehobener Bedeutung sowie MaRnahmen des
Fahrradparkens in Quartieren und zur Verbesserung des Ful3verkehrs.

Zur Projektsteuerung gehoren unter anderem die Uberwachung der terminlichen und finanziellen
Steuerung sowie die fortlaufende Berichtsdokumentation der Umsetzungsprozesse. Auf3erdem
Ubernimmt die Projektsteuerung auf Wunsch der Realisierungstrager Tétigkeiten wie die unter-
schriftsreife Erstellung von Unterlagen fiir die Ausschreibung von Planungs- und Bauleistungen
fur einzelne MaRnahmen sowie die Organisation, Vor- und Nachbereitung von Terminen. Dabei
liegen die Auftraggeberfunktionen und die Bauherrenkernleistungen weiterhin bei den originér
zustandigen Stellen. Die Projektsteuerung leistet aulRerdem einen wichtigen Beitrag zum
Berichtswesen einschlieBlich der Infrastrukturstatistik (siehe 5.6.3) und unterstiitzt beim
Einwerben von Fordermitteln. Die Aufgaben der Projektsteuerung kdnnen, insbesondere zum
Monitoring, erweitert werden.

Die BVM und die Realisierungstrager kommen gemeinsam mit der Projektsteuerung 6 Monate
nach Abschluss der jeweiligen Vereinbarungen zusammen, um tber den Umsetzungsstand und
mogliche Nachsteuerungsbedarfe zu beraten.

Die BVM Uberwacht die Umsetzung des Arbeitsprogramms und bringt dieses in die Arbeitsgruppe
des Bindnisses fiir den Rad- und Fuf3verkehr ein. Sollten Zielvorgaben, die sich aus diesem
Biindnis ergeben, nicht eingehalten werden kdnnen, informieren die Biindnispartner:innen mit
Kenntnisnahme unter Angabe von Grinden unverzuglich die Koordinatorin fur die
Mobilitatswende.

5.4 Gremien
5.4.1 Senatskommission fur Klimaschutz und Mobilitatswende

Um die ambitionierten klima- und verkehrspolitischen Ziele unserer Stadt zu erreichen und der
gestiegenen Bedeutung der Mobilitatswende sowie den damit verbundenen Abstimmungs- und
Steuerungsbedarfen Rechnung zu tragen, hat Hamburg mit Beginn der 22. Legislaturperiode eine
Senatskommission  fir  Klimaschutz und  Mobilitditswende  eingerichtet.  Dieses
ressortubergreifende Gremium des Senats unter Leitung des Ersten Burgermeisters und unter
Beteiligung der relevanten Behdrden und der Bezirke berdt und entscheidet dréangende
Zukunftsfragen, fuhrt Konfliktidsungen herbei und tiberwacht die Fortschritte zur Erreichung der
klima- und verkehrspolitischen Ziele. In der Senatskommission haben die Umsetzung der Rad-
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und  FuBverkehrsplanungen neben denen des  Hamburg-Takts  (einschlief3lich
Schnellbahnausbau) besondere Prioritat.

5.4.2 Lenkungsgruppe Bundnis fur den Rad- und FuRverkehr

In der Uberbehdrdlichen Lenkungsgruppe zum Biindnis fir den Rad- und FuRverkehr unter
Leitung des Staatsrates der BVM werden die grundlegenden Fragestellungen zum Fuf3- und
Radverkehr in Hamburg sowie Wechselwirkungen, Konflikte und sonstige Bertihrungspunkte
insbesondere zum Hamburg-Takt und zur Baustellenkoordinierung und deren Gremien erdrtert.
Teilnehmende sind die zustéandigen Entscheidungstrager:innen der Bindnispartner:innen. Ber
TFeilnehmerkreisDie Zusammensetzung kann je Sitzung themenbezogen variieren. Die
Lenkungsgruppe zum Bindnis fir den Rad- und FuBverkehr kann Projektgruppen mit
unterschiedlichen Arbeitsschwerpunkten bilden. Die Lenkungsgruppe und die Projektgruppen
tagen anlassbezogen. Die organisatorische und inhaltliche Vor- und Nachbereitung erfolgt durch
die BVM. Es erfolgt eine enge Abstimmung mit dem Hamburg-Taktgeberteam, das unter Leitung
des Senators fur Verkehr und Mobilitadtswende tagt.

5.4.3 Arbeitsgruppe Bindnis fir den Rad- und FuRverkehr

In der Uberbehdrdlichen Arbeitsgruppe zum Biindnis fir den Rad- und FulRverkehr unter Leitung
der Koordinatorin fur die Mobilitatswende werden die fur die Zielerreichung dieses Bindnisses
notwendigen Schritte und Meilensteine in einem Arbeitsprogramm (siehe 5.3) unter
Prioritatensetzung konkretisiert. Die Arbeitsgruppe unterrichtet die Lenkungsgruppe, weist auf
maogliche Hemmnisse hin und unterbreitet Lésungsvorschlage. Teilnehmende sind zustandige
Mitarbeiter:innen  und—Mitarbeiter—der Bundnispartner:innen auf Arbeitsebene. Der
FeilnehmerkreisDie Zusammensetzung kann anlassbezogen variieren. Die Arbeitsgruppe kann
Unterarbeitsgruppen mit unterschiedlichen Fachthemen und Arbeitsschwerpunkten bilden. Die
organisatorische und inhaltliche Vor- und Nachbereitung erfolgt durch die BVM.

5.4.4 Mobilitatsbeirat

Der Mobilitatsbeirat ist ein beratendes Gremium der Behordenleitung der BVM, welches seit dem
Jahr 2014 mehrmals im Jahr zusammenkommt. Der Mobilitatsbeirat dient im Rahmen
der kontinuierlichen Verkehrsentwicklungsplanung dem Austausch zwischen Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Verbanden. Ziel ist die Forderung von Transparenz und Kommunikationskultur in
den Bereichen Verkehrspolitik und Verkehrsplanung?’.

5.5 Konfliktldsung und Baustellenkoordinierung

Konflikte werden soweit wie mdoglich auf Fachebene geldst. Planabstimmungen einzelner
InfrastrukturmafRnahmen zur Forderung des Rad- und FulRverkehrs erfolgen separat mit den
zustandigen Dienststellen (Bezirksamter, HPA, LSBG, BVM, BIS etc.). Unter der Pramisse der
Mobilitatswende sind dabei alle Beteiligten bestrebt, auftretende Konflikte zigig und
sachorientiert zu l6sen.

17 www.hamburg.de/bvm/mobilitaetsbeirat

55



Biindnis fiir den Rad- und FuRverkehr — ENTWURF Stand 30.03.2022

Bei Differenzen bzgl. der Planabstimmung einzelner Infrastrukturmanahmen zwischen den
Beteiligten auf Arbeitsebene ist zunéchst die bzw. der jeweilige Dienstvorgesetzte zur
Konfliktldsung einzubeziehen. In den Bezirksdmtern stehen dafir zunachst die jeweiligen
Abteilungsleitungen als erste Ansprechpartner:iinnen und—Ansprechpartner—zur Verfigung,
danach die Fachamtsleitungen, die Leitungen der Dezernate fur Wirtschaft, Bauen und Umwelt
sowie die Bezirksamtsleitungen. Sollte danach keine Losung zu finden sein, kann jede:r
Verfahrensbeteiligte die Koordinatorin fiir die Mobilitdétswende zur Konfliktklarung einbeziehen.
Dazu wird eine Koordinierungsrunde Rad- und FufRverkehr eingerichtet. Sie dient dem Ziel,
Konflikte in einem geregelten Verfahren konstruktiv und zielorientiert im Sinne dieses Bundnisses
zu l6sen. Die Koordinierungsrunde tagt anlassbezogen mit den jeweiligen Verfahrensbeteiligten.
Die bzw-derEeinbeziehende Person bereitet den Sachverhalt auf und berichtet tiber den Konflikt.
Ziel ist es, eine einvernehmliche Entscheidung herbeizufiihren.

Sollte eine Einigung nicht méglich sein, wird eine einvernehmliche Entscheidung zwischen den
jeweiligen Beteiligten der Uberbehdrdlichen Lenkungsgruppe angestrebt. Die Koordinatorin fir
die Mobilitatswende bereitet den Sachverhalt auf und berichtet tiber den Konflikt. Sofern auch
hier noch keine Einigung erfolgt, beschliel3t die Senatskommission fir Klimaschutz und
Mobilitatswende.

Sollten Konflikte bei der Umsetzung anderer MalRnahmen auftreten, die unter das Bundnis fiir
den Rad- und FuRverkehr fallen, findet das beschriebene Konfliktlésungsmodell entsprechend
Anwendung.

Um das umfangreiche Bauprogramm zur Foérderung des Rad- und FuBverkehrs umzusetzen, ist
eine frihzeitige Baustellenkoordinierung erforderlich. Die geplanten BaumafRnahmen
insbesondere der Velorouten, Bezirksrouten und Radschnellwege sind mit anderen
Bauprogrammen im Straflenraum der Stadt Hamburg abzustimmen, damit eine zeitgerechte
Fertigstellung erfolgen kann. Dazu ist frihzeitig die Bauprogrammkoordinierung im Fachbereich
Verkehrsflussverbesserung des LSBG einzubeziehen. Das Baustellenmanagement wird weiter
professionalisiert und um MaRBnahmen im Sinne des Klimaplans und kurzfristig dringlicher
Mafnahmen fortentwickelt. Bei der Koordinierung und Priorisierung von BaumafRnahmen und bei
der Konfliktidsung sind die bestehenden Gremien der libergeordneten Baustellenkoordinierung
unter Einbindung der Koordinatorin fur die Mobilititswende sowie die Steuerungsrunde
Verkehrsflussoptimierung zustédndig und heranzuziehen. Sofern keine Einigung erfolgt,
beschlie3t die Senatskommission fur Klimaschutz und Mobilitdétswende. Davon unbeschadet
findet die interne Priorisierung von BezirksmaRnahmen innerhalb der Bezirke statt.

Die Informations- und Beteiligungsrechte der Radverkehrskoordinatorin (Drs. 21/1502) und die

des Verkehrskoordinators (Drs. 21/15573) gehen vollumfassend auf die Koordinatorin fur die
Mobilitdtswende Uber.

5.6 Monitoring und Berichtswesen

5.6.1 Indikatoren fir einen inklusiven Radverkehr

GeméaR Drs. 22/106 erhebt die BVM regelmafig die altersspezifischen Unterschiede in der
Fahrradnutzung und entwickelt einen Sicherheitsindikator, der die Radverkehrsleistung und die
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Zahl der schweren und tddlichen Unfélle mit Fahrradbeteiligung berucksichtigt. Die Indikatoren
werden u. a. im Rahmen von Berichten zum Bindnis fir den Ful3- und Radverkehr veréffentlicht.

Zur Erhebung der altersspezifischen Unterschiede in der Fahrradnutzung beteiligt sich Hamburg
an der bundesweiten Studie ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD). Zwischen diesen MiD-Studien ist
jeweils zusatzlich eine eigene Erhebung geplant, die sich am Erhebungsdesign der MiD orientiert,
um die Entwicklungen in einem dichteren Rhythmus als die MiD darstellen zu kénnen und eine
gute Planungs- und Steuerungsgrundlage zu erhalten.

5.6.2 Kennzahlen

Definierte—Kennzahlen—zZur Entwicklung des Radverkehrs sind—derzeitwerden folgende
Kennzahlen erhoben:

» Neubau / Erneuerung von Radverkehrsanlagen (Einzelheiten siehe 5.6.3)
= Bestand Bike+Ride Abstellplatze

= Aufwuchs Fahrradabstellplatze (ohne Bike+Ride)

= Ausleihvorgédnge StadtRAD

» Entwicklung des Radverkehrsaufkommens (u. a. HaRaZaN)

Daruber hinaus wird im Radverkehr eine Reihe weiterer Daten erhoben, u. a.

.- Auf frai - c i
= Anzahl StadtRAD-Stationen und Stadtrader

= Radverkehrsaufkommen vor / nach Umsetzung ausgewéhlter BaumaRnahmen
= Unfélle mit Rad- und FuRverkehrsbeteiligung

Als Kennzahl fir denZum FuRBverkehr wéren-noch-tndikaterenzu-entwickelnsollen kiinftig Neubau
[_Erneuerung von Gehwegen erhoben werden. Derzeit wird gepriuft, ob Uber HaRaZaN an
einzelnen Standorten auch eine Erhebung des FuRverkehrs zweckmaRig ist.

Alle Daten werden mindestens halbjahrlich erhoben und flieBen in das umfangreiche Monitoring
und Berichtswesen ein, das im Rahmen der Koordinierung Mobilitdétswende aufgebaut wird; es
basiert insbesondere auf dem Monitoring zur Verkehrsentwicklungsplanung und zum Hamburg-
Takt und dient auch der Vorbereitung der Senatskommission fir Klimaschutz und
Mobilitatswende.

5.6.3 Infrastrukturstatistik

Die Realisierungstrager Ubermitteln der Koordinatorin fiir die Mobilitatswende halbjahres- und
jahresweise Ubersichten {iber die in den Vormonaten bzw. im Vorjahr abgeschlossenen
Maflnahmen im Rad- und FuRBverkehrsnetz nach Art, Laénge und Ort der Anlage (vgl. 1.1). Hierbei
werden sie von der zentralen Projektsteuerung unterstitzt, die die fir den Infrastrukturausbau
relevanten Informationen kontinuierlich fortschreibt und den Planungs- und Baudienststellen
sowie der BVM bedarfsgerecht zur Verfugung stellt. Dasselbe gilt fur die MalBnahmen des
Fahrradparkens. Darliber hinaus werden im Rahmen des Projektmanagements fur die Velorouten,
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Radschnellwege und Bezirksrouten auch Bilanzen zu Parkplatzen und Baumpflanzungen, -bzw-
-féllungen bzw-und Neupflanzungen--neupflanzungen erstellt.

5.7 Ressourcen

5.7.1 MaBnahmen der jéhrlichen Vereinbarungen

Die von der BVM geforderten MaRBnahmen werden in den jahrlichen Vereinbarungen zum
Bundnis fir den Rad- und FuRverkehr aufgefiihrt (siehe 5.3). lhre Finanzierung steht unter dem
Vorbehalt der im Haushalt zur Verfliigung stehenden Mittel.

Die jahrlichen Vereinbarungen umfassen die MaRnahmen, die sich zur Umsetzung der
inhaltlichen Vorgaben aus der Einigung der Hamburgischen Burgerschaft mit der Volksinitiative
Radentscheid Hamburg — Die Fahrradstadt wird inklusiver (Drs. 22/106) ergeben. Dies sind die
bauliche Herrichtung der Velorouten (einschlielich der Erstaustattung mit Wegweisung und
Branding), der Radschnellwege, der bezirklichen Netze und sonstigen Radverkehrsfiihrungen mit
herausgehobener Bedeutung sowie Malnahmen des Fahrradparkens in Quartieren und
Verbesserungen fir den FuBverkehr. Sofern erforderlich, finanziert die BVM in diesem Rahmen
auch die Erstellung notwendiger Konzepte, wobei der Fokus auf der Umsetzung und
Sichtbarmachung von Mafl3nahmen liegt.

Erforderlich ist darlber hinaus das Einwerben von Fordermitteln des Bundes. Die
Bundnispartner:innen verpflichten sich, im Rahmen ihrer jeweiligen Verantwortlichkeit Mittel ber
Forderprogramme des Bundes zu beantragen, Finanzhilfen des Bundes zu nutzen und diese
aktiv zur Umsetzung von Maflnahmen fir den Rad- und FuRverkehr einzusetzen. Dies gilt auch
fur EU-Forderprogramme. Die BVM unterstitzt bei der Auswahl von Férderprogrammen und dem
Einsatz von Férdermitteln. Die jeweils zustéandigen Partner fihren die Antragstellung durch.

Zur Umsetzung der BaumaRnahmen, die unter das Biindnis fir den Rad- und FuRverkehr fallen
und in den jahrlichen Vereinbarungen aufgefiihrt sind, erhalten die Bezirksamter von der
jeweiligen Bruttobausumme 20 % fir externe Planungskosten, hiervon maximal 30 % fur
bezirkliche Bauherrenkernleistungen (Beispiel: 1.000.000 Mio. EUR Bruttobausumme, 20 %
Planungskosten = 200.000 EUR, davon maximal 30 % Personalmittel = 60.000 EUR). Die
Abrechnung der Personalmittel erfolgt anhand der tatsachlichen Kosten.

Sollten sich durch die MaRBnahmen zusétzliche bzw. ganzlich neue Wegeflachen ergeben (z. B.
bei Radschnellwegen), deren Unterhaltung nicht gesichert ist, so sind diese von den
Bezirksamtern in die Verhandlungen tUber die Rahmenzuweisungen einzubringen.

Die Bezirksamter werden durch die Fortsetzung dieses im bisherigen Bundnis fiir den Radverkehr
etablierten Mechanismus in die Lage versetzt, qualifiziertes Personal zur Erfiillung der Aufgaben
einzustellen. Insoweit gehen die Bindnispartner auf Basis der mittelfristigen Finanzplanung
davon aus, dass — unter dem Vorbehalt der im Haushalt zur Verfiigung stehenden Mittel und der
Personalentwicklungsplanung des Senats — das fir die Umsetzung des Biindnisses qualifizierte
Personal Uber die Dauer der Legislaturperiode in einer H6he bis zu ca. 3 Mio. € pro Jahr) weiterhin
finanzierbar ist. Die Bundnispartneriinnen kommen uberein, Personal so weit wie mdglich
unbefristet einzustellen.
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Der Einsatz der Personalmittel obliegt den Bezirksdmtern in eigener Zustandigkeit. Die
Bezirksamter sind dabei verpflichtet, alle erforderlichen Aufgaben zu erfullen, die fur die
ordnungsgemafRe Durchfiihrung der jeweiligen MaBnahmen nétig werden. Um mdogliche
Klarungen im Bereich Personal und Haushalt herbeizufuihren, erfolgt mindestens einmal jahrlich
eine Abstimmung zwischen BVM, BWFGB und dem federfihrenden Bezirksamt Hamburg-Mitte
(unter Einbezug des Fachamts Ressourcensteuerung) zusatzlich zu den Verhandlungen bzgl. der
jahrlichen Vereinbarungen.

5.7.2 Weitere MaBnahmen und Aufgaben des Biindnisses fir den Rad- und FuRverkehr

Bei allen weiteren MaRnahmen und Aufgaben des Bundnisses fur den Rad- und FulRverkehr, die
nicht in den jahrlichen Vereinbarungen aufgefuhrt werden, erfolgt die Finanzierung durch die
jeweils zustandigen Stellen. Diese werben die notwendigen investiven und konsumtiven Mittel im
Rahmen der Haushaltsberatungen ein, wobei die Finanzierung unter dem Vorbehalt der
Zustimmung durch die Burgerschaft steht. Es herrscht Einigkeit, dass alle MaRnahmen, die nicht
in den jéhrlichen Vereinbarungen aufgefiihrt sind, durch die jeweiligen zustandigen Bereiche mit
den ihnen zur Verfliigung stehenden Mitteln finanziert werden.

5.8 Laufzeit

Mit der vorliegenden Vereinbarung wird das Bindnis fur den Radverkehr nunmehr als Bundnis
fur den Rad- und FuRverkehr weiterentwickelt. Dieses greift das Arbeitsprogramm des Senats fur
die 22. Legislaturperiode sowie die Einigung der Hamburgischen Burgerschaft mit der
Volksinitiative Radentscheid — Die Fahrradstadt wird inklusiver (Drs. 22/106) auf. Die
Fortschreibung ersetzt auBerdem die Radverkehrsstrategie fir Hamburg aus dem Jahr 2008.

Die Laufzeit des Bundnisses fir den Rad- und FuRverkehr umfasst mindestens die 22.
Legislaturperiode der Hamburgischen Birgerschaft und dauert solange an, bis es durch eine
Fortschreibung ersetzt oder eine Erklarung beendet wird.
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Unterzeichner:innen vnd-Unterzeichner

Fur den Senat

Erster Blrgermeister

Prases der Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende

Prases der Behorde fur Wirtschaft und Innovation

Préases der Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen

Préases der Behorde fur Umwelt, Klimaschutz, Energie

und Agrarwirtschaft

Préases der Behorde fiur Inneres und Sport

Prases der Behorde fiir Schule und Berufsbildung

Prases der Behorde fiir Wissenschaft, Forschung,
Gleichstellung und Bezirke

Dr. Peter Tschentscher

Jens Kerstan

Ties Rabe

Katharina Fegebank
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Fur die Bezirksamter

Bezirksamtsleiter des Bezirksamtes Hamburg-Mitte

Bezirksamtsleiterin des Bezirksamtes Altona

Bezirksamtsleiter des Bezirksamtes Eimsbuttel

Bezirksamtsleiter des Bezirksamtes Hamburg-Nord

Bezirksamtsleiter des Bezirksamtes Wandsbek

Bezirksamtsleiterin des Bezirksamtes Bergedorf

Bezirksamtsleiterin des Bezirksamtes Harburg

Ralf Neubauer

Kay Gatgens

Michael Werner-Boelz

Thomas Ritzenhoff

Cornelia Schmidt-Hoffmann

Sophie Fredenhagen
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Fir die Bezirksversammlungen

Vorsitzende der Bezirksversammlung Hamburg-Mitte

Vorsitzende der Bezirksversammlung Altona

Vorsitzende der Bezirksversammlung Eimsbdittel

Vorsitzende der Bezirksversammlung Hamburg-Nord

Vorsitzender der Bezirksversammlung Wandsbek

Vorsitzender der Bezirksversammlung Bergedorf

Vorsitzender der Bezirksversammlung Harburg

Falk Schmidt-Tobler

Priscilla Owosekun-Wilms

André Schneider

Peter Gabriel

Jirgen Heimath
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