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Methodiken

Strukturierung des Projekts

FORSCHEN

IDEEN ENTWICKLEN

TESTEN

ERGEBNISSE SICHERN

foYoH

Im Rahmen des Projektes
werden die Rahmenbedin-
gungen und die Machbarkeit
einer Grunen Welle vor dem
Hintergrund der Radver-
kehrsférderung in Hamburg
untersucht. Dazu erfolgt
eine Bestandsaufnahme, ein
Vergleich mit Referenzen,
Verfolgungsfahrten und die
technische Prafung mit Hilfe
eines Lichtsignalanlagenpro-
gramms.

Ziel ist eine Handreichung
zu liefern in der aufgezeigt
wird, welche Konsequenzen
die Einrichtung einer Grinen
Welle im Radverkehr nach
sich zieht, vielmehr aber
auch welche Mittel nétig sein
werden, um den Radverkehr
zielgerichtet zu fordern. Wei-
terhin  soll herausgestellt
werden, welche Eingriffe
durch einen kunftig hoheren
Radverkehrsanteil notwen-
dig werden. Dies alles steht
vor dem Hintergrund mogli-
che Wege zur Erreichung der
Verkehrswende aufzuzeigen
und eine stadtvertaglichere
Mobilitat zu ermaoglichen.









Ubersicht Projektgebiet

Untersuchungsgebiet entlang des Eilbekkanals und der
Ostlichen AulRen- und Binnenalster

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019

8



S

(1)

.
M
Ll
.
"
-
.
- .
3
b




Fokus Eilbekkanal - VR6

Von der S-Bahnstation Friedrichberg durch den Eilbekpark bis
zur Friedrichsberger Stral3e

S-Bahn
Friedrichsberg

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Veloroute 6 am Eilbekpark Quelle: Eigene Aufnahmen



Fokus Eilbekkanal - VR6

Von der Friedrichsberger StralRe entlang der Uferstral3e bis zu
den Berufsschulen

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Veloroute 6 an der Uferstralde Quelle: Eigene Aufnahmen




Fokus Eilbekkanal - VR6

Von den Berufsschulen entlang der HAW und HBK bis nach
Lerchenfeld zur Bundesstralle 5

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Veloroute 6 an der HAW Qquelle: Eigene Aufnahmen




Fokus Eilbekkanal - VR6

Vom Lerchenfeld entlang des Kuhmuhlenteichs bis zur
Mundsburger Brucke

Mundsburger
Briicke

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Thematische Einfuhrung

Reunion des Fahrrads in Deutschland und Hamburg?

Der Radverkehr spielt eine wichtige Rolle in Deutschland.
Neben dem eigentlich primaren Zweck als Fortbewegungsmittel
ergeben sich weitere positive Effekte. So kdnnen durch den
Radverkehr beispielsweise Klima, Umwelt, Lebensqualitat
in Stadten und Gemeinden sowie die Gesundheit der
Menschen geférdert werden, da der Radverkehr keinen Larm
oder schadliche Emissionen verursacht. Aul3erdem hat der
Radverkehr nur einen geringen Flachenbedarf, weswegen es ihn
insbesondere in Innenstadten als eine attraktive Moglichkeit fur
einen umweltfreundlichen Verkehr erscheinen lasst (vgl. BMVBS
2012, S. 71).

Die wachsende Bedeutung des Radverkehrs in Deutschland lasst
sich unter anderem auch daran erkennen, dass das Fahrrad
beim Verkehrsaufkommen im Vergleich zu Ful3-, Auto- oder
offentlichem Verkehr prozentual den grél3ten Zuwachs (+13%)
in den Jahren 2002 bis 2017 verzeichnet hat. In demselben
Zeitraum ist ebenfalls die Verkehrsleistung des Radvekehrs um
37%, von 82 auf 112 Mio. Kilometern, gestiegen. Zuwachs beim
Radverkehr kénnen vor allem stadtische Raume verzeichnen
(sowohl Alltags- als auch Freizeitfahrten). In Hamburg ist der
Anteil der mit dem Fahrrad zuruckgelegten Wege von 9% in Jahr
2002, Uber 12% im Jahr 2008 auf 15% im Jahr 2017 gestiegen
(vgl. infas et. al. 2019, S. 19ff).

Da in Hinblick auf die Kosten die Nutzungsschwelle fur den
Radverkehr sehr niedrig liegt, ist das Fahrrad ein Verkehrsmittel
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fur Jedermann. Bei allen Altersgruppen zwischen 7 und 74
Jahren ist der Fahrradbestand ahnlich hoch. Mit zunehmendem
Alter nimmt dieser nur leicht ab. Erst ab 75 Jahren bricht der
Fahrradbestand ein. Dieses Bild spiegelt sich auch bei einem
Blick auf die Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern wieder:
In Uber 80% der Haushalte in Deutschland gibt es mindestens
ein Rad. Bei 25% der Haushalte sogar drei oder mehr Rader
(vgl. BMVBS 2012, S. 8f und BMVI 2014, S. 8). Alles in allem ist
das Fahrrad als Verkehrsmittel in deutschen Haushalten somit
weit verbreitet, denn mit einer Pro-Kopf-Ausstattung von 0,93
Fahrradern im Jahr 2017 steht den Burgerinnen und Burgern
kein anderes Verkehrsmittel haufiger zur Verfugung als das
Fahrrad (vgl. infas et. al. 2019, S. 26).

Momentan werden rund 90% aller Fahrradfahrten in einem
Bereich von bis zu funf Kilometern absolviert. Interessant
hierbei ist, dass beim MIV rund 40% der Fahrten in demselben
Entfernungsbereich liegen. Da das Fahrrad aber bei einer
Entfernung von bis zu sechs Kilometern das schnellste
Verkehrsmittel sein kann, gibt es hier dementsprechend ein
erhebliches Potential die Fahrradnutzung auszubauen. Durch die
Verbreitung von Pedelecs, E-Bikes o. a. wird die durchschnittliche
Wegelange aller Fahrradfahrten steigen und das Potential des
Fahrradverkehrs nochmals verstarkt (vgl. BMVBS 2012, S. 9).
.Elektrorader sind die stille Revolution. Die meisten Menschen
unterschatzen diese neuen Verkehrsmittel. Gerade im urbanen
Raum kann hier eine Alternative zum Auto entwickelt werden.
Dafur muss entsprechende Infrastruktur vorhanden sein.” (Prof.
Dr. Carsten Gertz; TUHH; RVR 2014, S. 32)

Allerdings muss festgestellt werden, dass das Pedelec bislang
kaum Einfluss auf die durchschnittliche Wegelange hat. Von
2002 bis 2017 sind die Fahrradwege im Durchschnitt um 0,6
Kilometer langer geworden und haben eine Lange von 3,8
Kilometern. Ohne Pedelecs ist die durchschnittliche Wegelange
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nur unwesentlich geringer bei 3,7 Kilometern. Gleichwohl zeigt
die durchschnittliche Lange der mit elektrisch unterstutzten
Fahrradern zuruckgelegten Wege (6,1 Kilometer) welches
Potential zur Erhohung der Reichweite im Radvekehr noch
vorhanden ist (vgl. infas et. al. 2019, S. 20).

Jedoch verhilft nicht nur diese Entwicklung dem Fahrrad derzeit
zu einem wiederauferleben. Allerdings sei dabei auch erwahnt,
dass der Pedelec-Besitz in der Altersklasse der Uber 65-jahrigen
am hochsten ist. Daher muss hinterfragt werden, ob diese
Gruppe aufgrund ihres Mobilitatsverhaltens (im Tagesverlauf)
und der gefahrenen Geschwindigkeiten mit zu den wesentlichen
Zielgruppen fur eine Grine Welle gezahlt werden kann.
Fachkreise beobachten derzeit die Entwicklung einer neuen
Fahrradkultur, die sich auf verschiedenen Wegen bemerkbar
macht. Einerseitsverliertdas Auto beijungen Erwachsenen (18 bis
35-Jahrige) an Bedeutung, welches sich an einer abnehmenden
regelmaligen PKW-Verflugbarkeit und dem sinkenden Anteil
an Personen mit Fuhrerschein zeigt. Andererseits steigt die
Bereitschaft mehr Geld fur Fahrrad und entsprechendes
Zubehor auszugeben. Von 2008 ist der durchschnittliche
Verkaufspreis fur Fahrrader um knapp 30% auf 495 Euro im Jahr
2011 gestiegen (vgl. BMVBS 2012, S. 10).

.Das Fahrrad wird als praktisches Verkehrsmittel zur Arbeit oder
Ausbildung, im Beruf, als Familienfahrzeug fur Kindertransporte,
fur Besorgungen und in der Freizeit genutzt. Langst hat das
Fahrrad den Ruf Uberwunden, nur Verkehrsmittel fur all
diejenigen zu sein, die sich kein Auto leisten kénnen und
keine Alternative im offentlichen Verkehr haben. Radfahren
gilt zunehmend als Chance gegen Stau und Parkplatzmangel,
stellt Uber kurze und mittlere Distanzen eine Uberzeugende
Alternative zum Auto dar und ist eine sinnvolle Erganzung des
offentlichen Verkehrs in Stadt und Land.” (BMVI 2014, S. 6)

Far Stadt- und Verkehrsplanung bietet der Radverkehr somiteine
Perspektive, moglichen Verkehrsproblemen entgegenzuwirken.
Nicht zu vernachlassigen fur die Entwicklung des Radverkehrs,
ist die Veranderung des Olpreises. Zwei wichtige Stichworte in
diesem Zusammenhang sind ,Peak Oil” bzw. ,Peak Car". Aber
ebenso Zeitverluste im Kfz-Verkehr fihren mitunter zu einer
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veranderten Bewertung

Betrachtet man die Forderung des Radverkehrsanteils, ist der
Ausbau einer sicheren, bedarfsgerechten und komfortablen
Radverkehrsinfrastruktur elementar. Dies allein reicht jedoch
nicht aus. GleichermaBen mussen Offentlichkeitsarbeit/
Kommunikation und Serviceleistungen ausgeweitet werden.
Langfristig muss es ebenso Ziel sein, nicht nur viele lokale
Radverkehrsnetze zu bauen, sondern zusammenhangende
regionale bzw. landesweite Systeme zu erstellen (vgl. BMVBS
2012, S. 17ff). Auch das subjektive Gefuhl der Verkehrssicherheit
spielt eine groBe Rolle, um die Bereitschaft zum Radfahren
zu steigern. Werden verkehrssichere Rahmenbedingungen
geschaffen, koénnen gleichzeitig einige Hemmnisse von
vornhinein beseitigt werden (vgl. BMVI 2014, S. 24).
Beispielsweise wird im Nationalen Radverkehrswegeplan
fir Hamburg bis zum Jahr 2020 eine Verdoppelung des
Radverkehrsanteil auf 18% geschatzt (vgl. BMVBS 2012, S. 77).
Zu beachten ist, dass Radfahrer eine heterogene Gruppe
sind und sich somit ihre Nutzungsanspruche unterscheiden.
So lassen sich die Radfahrer kategorisieren und anhand
dessen unterschiedliche Anforderungen an Radwege ableiten.
Gleichzeitig deuten sich allerdings hier erste mogliche
Nutzungskonflikte zwischen den unterschiedlichen Radfahrern
an (vgl. RVR 2014, S. 34ff).
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Modal Split Stadt Hamburg

Zuwéchse vor allem im Radverkehr und OPNV - Rickgange im
MIV - auch in der Prognose

A

u Ful

Fahrrad

M -Fahrer
Miv
20%

Fal s,

L
Miv-Mitfahrer

Quelle: MiD 2017 - Kurzreport Hamburg

3 EEY P e e

s Full Fakarad WA Famrer kanAditfahrer OV

Quelle: MiD 2017 - Kurzreport Hamburg
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Von 2002 bis 2017 ist der Anteil des Radverkehrs am Modal Split
um 6% auf 15% in ganz Hamburg angestiegen. Im Bereich der
Kernstadt liegt der Radverkehrsanteil sogar bei 17%. Neben dem
Radverkehr legen auch der OV (+3%) und der FuBverkehr (+2%)
hamburgweit zu. Dieser Zuwachs geht vor allen Dingen zu Lasten
des MIV, der im gleichen Zeitraum um 11% zurlckgegangen ist.

Die im Bundis fur den Radverkehr formumierte Zielmarke
einen Radverkehrsanteil von 25% zu erreichen, ist in einer
selbst verfassten Prognose des Modal Splits fur das Jahr 2030
aufgegriffen (vgl. FHH 2018, S. 12). Neben dem Radvekehr
sollen auch die Anteile von FuRverkehr und OV weiter steigen.
Lediglich der MIV nimmtvon 2017 bis 2030 um 16% ab. Um einen
starkeren Anstieg des Radverkehranteils als bisher zu erreichen,
sind zusatzliche Mallnahmen erforderlich.

Modal-Split Hamburg

A _Rib Beoe

FatlLiF Fanrrad MIV-Fakrer  MIW-
Mirfaknse

Quelle: MiD 2017 - Kurzreport Hamburg
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Erkenntnisse der Forschung

Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg

Haufigkeit der Verkehrsmittelwahl

Gehe zu FuB 87 11
Offentliche Verkehrsmittel 58 37
Auto 1
Fahrrad als Verkehrsmittel

Fahrrad als Freizeitbeschaftigung

Ko
N
L0
’~
00|
W

Zug 70
Motorrad, Moped, Roller GRS
Pedelec

Mind. mehrmals pro Woche

Seltener

E-Bike
3

e Taxi

Nutzung des Fahrrads

m RegelmiaRig (taglich/mehrmals pro Woche) = Ein paar mal im Monat oder seltener m Nie

Fahrrad als
Freizeitbeschaftigung _ 0 2t
Fahrrad als Verkehrsmittel _ 34 28

Pedelec I 5 92

Total (Verkehrsmittel und/oder _ 37 17
Freizeit und/oder Pedelec)
| | |
| |
83% Radfahrer*innen 17% Nicht-Radfahrer*innen

Anteil der ,,Potentiell Radfahrenden”

Kategorische Nicht-Radler*innen (50 %) Potenzielle Radfahrer*innen (50%)

Fahre gerade kein Rad, bin mir auch nicht sicher, ob ich wieder damit anfange

Fahre kein Rad, fange auch sicher nicht mehr damit an

™ Fahre gerade kein Rad, fange aber sicher bald wieder damit an
Quelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH - Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg 2018
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Einflusse auf das Radfahren - Radfahren als Lebensgefiihl

Leit-Items einer Faktorenanalyse ‘ ]

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel der Zukunft. 69 67 71 65 1 71
Ic.r! mochte dazu beitragen, dass sich das Radfahren 58 57 : 60 s8 : 60
stérker durchsetzt. : :

"ISt mebhr als nur For 1g. Esist ein 57 57 58 28 59
Lebensgefiihl. B 1
Radfahrer missen im StraBenverkehr zusammenhalten. 56 54 58 58 P54
AAls Radfahrer muss man sich im StraBenverkehr gegen :
andere durchsetzen kénnen, wenn man vorankommen a5 4 i 45 46 P46
will. : :

Uber sein Rad kann man sich von der Masse abgrenzen. 29 37 33
Radfahrern zu sehen. » 8 »
Radfahren macht mir SpaR. 79 86 81
Ich halte mich fur eine gute Radfahrerin bzw. einen guten 73 22 77
Radfahrer. :

Radfahren ist eine der schonsten Sachen der Welt. 55 48 57
Die Verkehrstfellr\ehmer auf der StraBe gehen nicht 83 2 : " ‘ ] 83
respektvoll miteinander um. : :

Radfahrer sind ein Sicherheitsrisiko fir den Verkehr. ‘ 49 47 51 47 50
Im GroRen und Ganzen finde ich, dass Radfahren im ‘ 2 45 Y on

StraBenverkehr sicher ist.

Einflisse auf das Radfahren - Radfahranlasse

m Taglich Mehrmals pro Woche Ein paar Mal im Monat m Seltner als ein paar Mal im Monat m Nie

Fiir die Fahrt zur Schule/ Universit4t/ Ausbildungsstatte
Basis: In Ausbildung (n=129)

Fur die Fahrt zur Arbeit
Basis: Erwerbstitig (n=927)

Zum Einkaufen/ kurze Erledigungen

Um Freunde, Familie oder Bekannte zu besuchen

Als Sportgerét (Rennradfahren, Mountainbiking)

Fur die Fahrt zu Freizeitaktivitdten (z.B. Zoo, Museum, Kino)

Fiir Tagesausfliige [

Fur den Transport von Lasten und/ oder Personen 171 20% B
Fir die Begleitung von Personen (z.B. Kinder zur Schule)

Fir Fahrradurlaube 17 28% 59%

Quelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH - Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg 2018
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Erkenntnisse der Forschung

Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg

Einflusse auf das Radfahren - Motive

trifft ganz genau zu / trifft eher zu
Angaben in %

Geschlecht Altersgruppe Schulbildung

 Wie sehr treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu? Ich fahre
Rad, weil..”

es filr meine Gesundheit gut ist
um mich fit 2 halten
ich damit die Umwelt schone
ich so die Stadt/ Umgebung besser genieen kann
es mir ein Gefahl von Unabhangigkeit gibt
ich dabei den Kop frei bekomme 69 71 68 70 70 70 71 70
ich so oft schneller vorwartskomme als mit anderen
ich s0 oft schnel 68 66 70 71 64 67 68 68
ich 0 Geld sparen kann 55 53 56 53 50 60 52 55
urn Autofahrten gedielt zu vermeiden 52 54 50 55 51 55 56
ich den Offentii w finde 50 47 54 52 6 51 51
viele meiner Freunde und Familienangehdrigen das auch tun 34 35 32 32 1 33 34 1 37 i 32
ich mein Ziel anders nicht erreiche 27 25 28 27 I 2 2% i 24 28
ich keinen Fihrerschein fur Auto, Motorrad, Moped habe 2 2 1 23 19 i 5 i

| i

Barrieren - allgemein Themen

m Trifft ganz genau zu Trifft eher zu Trifft eher nicht zu  m Trifft Gberhaupt nicht zu

Dem Wind und Wetter ausgesetzt 42% 22% | 15% |
Ich fiihle mich durch andere Verkehrsteilnehmer gefdhrdet IR 33% 28% 19%
Keine gut ausgebauten Radwege bzw. Radfahrstreifen auf meinen... 17% 35% 29%
Ich fuirchte, dass mein Fahrrad geklaut werden kénnte 32% 28% 21%
Keine sicheren Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader 16% 34% 29% 21%
Alltagswege sind zu weit 30% 30% | 3% |
Dauert zu lange 32% 30% L 3% |
Meine beruflichen Tatigkeiten kann ich mit dem Fahrrad nicht ausfiihren 20% 18%
Vieine alltdglichen Erledigungen kann ich mit dem Fahrrad nicht erledigen 26% 26% 3% |
Zu kurze Wege — Gehdistanz 31% 33% 5% |

Quelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH - Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg 2018
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Geschlecht Altersgruppe Schulbildung

Barrieren - geringe Alltagskompatibilitat

Leit-Items einer Faktorenanalyse
maénnlich  weiblich 16-29 30-49 50-69 Niedrig Mittel Hoch

Dauert zu lange

Alltagswege sind zu weit a7 45 49 50 48 44 43 45 51
Meine alltagli i (2.8. Kinder ieren, Einkaufe) : : :

kann ich mit dem Fahrrad nicht erledigen 43 42 . 44 4 . 46 0 39 39 41
Meine beruflichen Tatigkeiten kann ich mit dem Fahrrad nicht : : : : :
ausfihren (2.8 um zu 2u kommen) et 48 4 40 48 42 43 42 8
Dem Wind und Wetter ausgesetzt 63 60 | 66 6 : 64 i 60 s9 1 63 65

Es gibt keine Waschméglichkeiten fiir mich auf der Arbeit/ bei der

Barrieren - Radunfreundliche Infrastruktur

Geschlecht Altersgruppe Schulbildung
Leit-Items einer Faktorenanalyse :

mannlich  weiblich 16-29 | 30-49 50-69 Niedrig Mittel Hoch

Keine sicheren Abstellméglichkeiten fr Fahrrader 50 29 i s1 2 ¢ os1 G 47 46 1 56 1 50
2u wenig Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader 0 39 1 a2 83 1 4@ i 3 37 1 45 o4
ch fiirchte, dass mein Fahrrad geklaut werden kénnte 52 53 1 50 54 ¢ 52 i 49 49 1 56 51
2u kurze Wege - Gehdistanz 42 a1 1 a2 a1 i o4 i 43 45 1 39 1 4
Keine gut Radwege bzw. ifen auf meinen : : : : :

S rhanden 52 50 i 55 54 1 54 1 49 45 1 55 1 56
Es gibt keine Waschmoglichkeit fiir mich auf der Arbeit/ bei der : : : : H
Ausbildungsstatte 0 40 M 40 45 M 45 3 33 H 39 H a5
Es gibt zu wenige Fahrradleihstationen, wo ich lebe 25 27 : 23 24 % 23 : 24 : 26
Fahrrad ist unbequem zu erreichen (2.8, abgestellt im Keller) 33 29 i 38 39 ¢ 35 1 28 28 1 38 34

Bekanntheit von stadtischen Mobilitatsangeboten

StadtRAD

534 Nennungen (33%)

Keine Leihrader (allg.)

457 Nennungen (29%) 447 Nennungen (28%)
Velorouten  Offentliche Luftpumpen  gike&Ride
35 Nennungen (2,2%) 31 Nennungen (1,9%)

29 Nennungen (1,8%)

Freizeitrouten&Radfernwege Fahrradh&uschen
12 Nennungen (0,8%) 12 Nennungen (0,8%) Fahrrad Routenplaner

3 Nennungen (0,2%)

Informationen auf der Webseite

1 Nennung

FahrradstraBen

1 Nennung

Quelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH - Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg 2018
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Erkenntnisse der Forschung

Radverkehr und Wetter in Hamburg

Einfluss des Wetters auf die Radfahrbereitschaft

12% 27%
Zu jeder Jahreszeit, auch bei Regen / Schnee Zu jeder Jahreszeit, aber nicht bei Regen / Schnee
Nur bei milden Temperaturen (z.8. iiber 15 Grad), auch bei Regen Nur bei milden Temperaturen (z.8. iiber 15 Grad), aber nicht bei Regen
Saison-
radler*innen
39%

Davon steigen 41%
auch bei Regen und Davon steigen 29% auch
Schnee aufs Rad bei Regen aufs Rad

Quelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH - Radverkehr und Lebensqualitat in Hamburg 2018

Einfluss des Wetters - Sonnenschein

4h
oh
Jan Feb Mar Apr Mai Juni Ju Aug Sep Okr MNowv Dez
mittlere Tagessumme Sonne (h)
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt MNov Dez Jahr
1.4 2.4 3.4 54 7 7.4 6,7 6,7 4,7 3.3 1.8 1.1 4,3

Quelle: Deutscher Wetterdienst Hamburg, 2019
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Einfluss des Wetters - Temperatur tber das Gesamtjahr

mitleres lemperalurmaximism [“0
an ek [LH A Wi hn i Aug Sep ul D Dex  Jah
is 2 L% 2.2 4 21.6 a8 33 L] a 124
R
ar Fry (X Apr LA 1 Jul Aug g R o pah
2.2 E 04 3 2 04 22 118 54 63 25 a7 49
Einfluss des Wetters - Regen
|
| |
mittiere Monatssumme Miede ag (mm
an i [F o ba hy T Aug Sep Wt or D Jahr
& & 56 51 57 4 B2 0 L 63 ¥ 2 0
ge mit Miede ag = Tmm [Tage)
ar r Ma Ag [T hr Jul Aug g e M 8 Jah
12 3 1 o 10 12 1 1 10 1 2 133

Quelle: Deutscher Wetterdienst Hamburg, 2019
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Zukunftsthesen

Zukunft der Mobilitat in der Stadt?

* Reunion des Fahrrads
» Radverkehr stadtvertragliche Mobilitat

* Gute Radverkehrsinfrastruktur und
Einbindung neuer Technologien

* Umweltfreundliches, individuelles
Verkehrsmittel

* Soziale Teilhabe
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Quelle: Eigene Aufnahme



Stadtvertragliche Mobilitat

Beispiel Radverkehr in Hamburg an der Aul3enalster

1 |
A | P - - i
N\ |1 6D b =
1 |
2,50m 2,50m 2,50m 13,00m

~14.000 Fahrrader pro Tag ~65.000 DTVw (Kfz/

Hamburg - AuBenalster - Verhaltnis Stral3enraum

% 8%

50%

Quelle: Eigene Aufnahme
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S-S IFANEr

— > ¢+ P> ¢+ P> ¢+ P ¢+— < —r

T 10% 10% 8% 8%
I
24h)
Verkehrsstarken

(% ~14.000 Fahrrader pro Tag

E ~65.000 DTVw (Kfz/24h)
[ ] [ ]

Quelle: Eigene Aufnahme
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Stadtvertragliche Mobilitat

Beispiel Radverkehr in Kopenhagen auf der Ngrrebrogade

4 4 ;.,
- oY) N
2,50m 300m 7,00m "~ 3,00m 2,50m
17% 38% 17%

~17.000 DTVw (Kfz/24h)
~ 23.000 Fahrréder pro Tag ~ 23.000 Fahrréder pro Tag

I
A | ¥ -

Kopenhagen Nerrebrogade - Verhéltnis StraBenraum

b [

38%

Quelle: Eigene Aufnahme
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Die Betrachtung der Verkehrsmengen und dem in Anspruch
genommenen Raum der Verkehrsmittel in Hamburg und
Kopenhagen zeigt auf, dass im Verhaltnis die Flachen fur den
Radverkehr effizienter genutzt werden, er beansprucht pro
Radfahrer deutlich weniger Flache. Dariber hinaus ermoglicht
der Radverkehr wie auch der MIV eine individuelle Mobilitat.
Die Studie soll beispielhaft zeigen, wie stadtvertraglich der
Radverkehr im Vergleich zum MIV ist. Deshalb wird der
Radverkehr zukunftig eine zentrale Rolle im Umweltverbund
des Modal Splits in Hamburg einnehmen.

Verkehrsstarken

Quelle: Eigene Aufnahme
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Kopenhagen macht es vor ...

Mehrere Grune Wellen sind bereits eingerichtet worden

Norrebrogade

Osterbrogade

H. C. Andersens Blvd.

Amagerbrogade

Ubersicht Gber die Grinen Wellen in Kopenhagen quelle: Mapz.com
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Die Stadt Kopenhagen hatim Jahr 2017 einen Radverkehrsanteil
von 25% am Modal Split und strebt bis 2025 eine Steigerung um
9% an (vgl. City of Copenhagen, S. 2).

Im Jahr 2007 ist die erste Grine Welle fur den Radverkehr auf
der Ngrrebrogade in Betrieb gegangen, heute fahren dort bis zu
46.000 Fahrrader pro Tag (vgl. Copenhagenize).

Fur Radfahrende, die mit 20 km/h auf der Strecke fahren,
funktioniert die Grine Welle je nach Tageszeit stadtein- oder
auswarts, sodass sie auf einer Strecke von circa 2,2 ks mit 12
Lichtsignanlagen freie Fahrt haben. Im Verlauf der Zeit kamen
weitere Stral3en hinzu.

Durch Schilder am StralRenrand, Markierungen auf der Farhbahn
und teilweise auch durch LED-Leuchten im Boden werden
die relevanten Informationen, wie Zeiten der Grunen Welle,
Richtgeschwindigkeit und Streckenverlauf, an die Radfahrer
weitergegeben.

Grune Welle in Kopenhagen - Bodenleuchten quelle: Tu Beriin, 2014
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Kopenhagen macht es vor ...

Ngrrebrogade mit ~46.000 Fahrradern pro Tag

e R
Grune Welle auf der Ngrrebrogade quelle: Mapz.com
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Beschilderung und Geschwindigkeitsbegrenzung quelle: Eigene Aufnahme
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Kopenhagen macht es vor ...

Veranderung der Reisezeiten fir den Radverkehr, MIV und OV
auf der Ngrrebrogade

Speed profile - Norrebrogade - bicycle (Before green wave)
To city centre In the morning - Travel time 08:54 - Average speed 15,12 km/h
A0 - i
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-~ Fal AW A e ' f\\
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Speed profile - Norrebrogade - bicycle (After green wave)
To city centre in the morning - Travel time 06:25 - Average speed 20,72 km/h
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0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200

Distarce [m]

Effekte der Griinen Welle fiir den Radverkehr

6-12 12-18

Grine Anzahl Reise- Grine Anzahl Reise-

Welle Stops zeit sec. Welle Stops zeit sec.
stadteinwarts ja -6X -150 nein 0 -35
stadtauswarts nein -1x -35 ja -3X -75

Quelle: City of Copenhagen, Velo-City 2007
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E Speed profile - Morrebrogade - car (Before green wave)
. To city centre In the morning - Travel time 03:54 - Average speed 22.34 km/h
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- \[ AT .
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i0
o | | |
Speed profile - Norrebrogade - car (After green wave)
To city centre in the morning - Travel time 08:00 - Average speed 22.36 km/h
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i 200 400 0O

200

1000 1200

Distance [m]

1400 1600

1800 2000 2200

Effekte der Griinen Welle fuir den Kfz-Verkehr

6-12 12-18

Grine Anzahl Reise- Grine Anzahl Reise-

Welle Stops zeit sec. Welle Stops zeit sec.
stadteinwarts ja -1x 0 nein 0 -30
stadtauswarts nein -1x -30 ja -1x -50

Quelle: City of Copenhagen, Velo-City 2007
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Kopenhagen macht es vor ...

@sterbrogade mit ~25.000 Fahrradern pro Tag

¥ g -
Grune Welle auf der @sterbrogade quelle: Mapz.com
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Gren bolge

¢ Mandag-fredag
Kl. 15.00-18.00
* 20 kmft *

Beschilderung und Bodenma rkierung Quelle: Eigene Aufnahme
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Grune Welle weltweit ...

Zentrale Parameter bei bereits vorhandenen Grinen Wellen

San Francisco Amsterdam
Lange 1,6 km 0.6 km
schF\j\i/ic:;?gel;eit 21 km/h 15-18 km/h
Funléc::):se.\:veise Beschilderung BeschAiI;Isrung

Bei der Betrachtung unterschiedlicher, bereits bestehenden
Grunen Wellen hinsichtlich der Streckenlange, der
Progressionsgeschwindigkeit und der Art der funktionsweise
lassen sich einige Gemeinsamkeiten feststellen.

Eine Streckenldange einer Grunen Welle von uUber 3 km findet
sich nicht. Die unterschiedlichen Geschwindigkeiten von
Kfz- und Radverkehr in Langsrichtung der Grinen Welle und
die Netzstrukturen der jeweiligen Stadt limitieren somit die
maximale Lange.

Ebenso wird deutlich, dass es bei der Wahl der Progressions-

48
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Kopenhagen Miinchen Bremen
2,2 km 2,3 km 2,5 km
20 km/h 20 km/h 18 km/h

Beschilderung

LED LSA LSA

geschwindigkeit fur die Grune Welle des Radverkehrs grole
Unterschiede gibt. Die Spanne von 6 km/h zwischen der
niedrigsten (Amsterdam: 15 km/h) und der hochsten (San
Francisco: 21 km/h) istim Radverkehr erheblich und verdeutlicht
die Problematik der heterogenen Geschwindigkeiten.

Genauso gibt es starke  Unterschiede bei der
Informationsvermittlung, von Beschilderungen  oder LED-
Leuchten im Boden Uber Apps bis zu komplett fehlenden
Informationen.

Quelle: TU Berlin, 2014
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Faktoren im Radverkehr

Herausforderung Geschwindigkeit - Zeit - Wege

25-35km/h u u
(% "~ 30-40km/h
20 1 A 40 =

10-25km/h : /

3-5km/h 0 60

Reisegeschwindigkeit im Stadtverkehr quelle: BMIT Osterreich

I 1,2m

A
n
Y
=

- 5'5m

Zuruckgelegter Weg in einer Sekunde quelle: BMVIT Osterreich
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langer als 30min bis 10min

bis 30min

Wegezeit vorn Wohnort zum Arbeitsort Quelle: BMVIT Osterreich

Fahrrad Pedelec S-Pedelec E-Pedelec
.q

o b &b

Kinderfahrrad _ 10km/h

Fahrrad

20 km/h
Rennrad 30km/h
Pedelec/E-Bike 25 km/h
S-Pedelec 45 km/h

Roller
E-Scooter 25km/h

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

@ Geschwindigkeiten verschiedener Fahrradtypen quelle: BMvIT Osterreich
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Untersuchung - Reisezeiten

Eigene Verfolgungsfahrten an Eilbekkanal und Alster
stadteinwarts - morgens, abends und nachts - Distanz 5,5km

Fahrtzeit @ 17:00 min Reisezeit @ 17:20 min

morgens abends

21:36

19:12

0:14
0:58 0:36 0:08
. 0:17 R
001 014 031 2 0:36
16:48 0:06 0:33 0:10 0:18 0:13
14:24
12:00
9:36
7:12
4:48
2:24
0:00
717 718  7:54 805 829 841 8:49 850 857 857

17:14 1715 17:15 17:18 17:50

Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.
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Wartezeit @ 00:20 min km/h @ 19,5 km/h

nachts

0:28
0:02
0:14
0:34
0:31 0:22
| | | |

17:59 18:.06 18:.07 1817 18:18]22:38 22:39 23:30 23:31 23:39 23:40 0:28 0:29 040 1:34
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Untersuchung - Reisezeit

Eigene Verfolgungsfahrten an Eilbekkanal und Alster
stadtauswarts - morgens, abends und nachts - Distanz 5,5km

Fahrtzeit @ 16:00 min Reisezeit @ 16:20 min

morgens abends

19:12

0:32

0:20
0:11
0:40 :
023 o, 0%
16:48 0:03 0:36 0:01 . 0:31
0:04 . 0:37  0:14
14:24
12:00
9:3
7:
4:4
2:2
0:00
730 739 740 741 742 813 815 826

826  9:10 | 16:44 16:55 16:58 16:59 17:39

[e)}

s
N

o2}

N

Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.
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Wartezeit @ 00:20 min km/h @ 20,9 km/h

nachts
0:16 0:16 0:08
0:34
0:28 .
| ||| ||||‘9 |
17:39 1741 1745 1746 1820 22:16 22:29 23:.03 23:.05 0:03 0:2 0:59 1:26
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Untersuchung - Geschwindigkeit

Eigene Verfolgungsfahrten an Eilbekkanal und Alster
stadteinwarts - morgens, abends und nachts - Distanz 5,5km

Fahrtzeit @ 17:00 min Reisezeit @ 17:20 min
2200 morgens abends
20,00

o

15,00
10,00
5,0
0,00
717 718 754 805 829 841 849 850 857 857

17:14 1715 17:15 17:18  17:50
Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.

58



foYSH

Wartezeit @ 00:20 min km/h @ 19,5 km/h

nachts

17:59 18:.06 18:.07 18:17 18:18 | 22:38 22:39 23:30 23:31 23:39 23:40 0:28 0:29
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Untersuchung - Geschwindigkeit

Eigene Verfolgungsfahrten an Eilbekkanal und Alster
stadtauswarts - morgens, abends und nachts - Distanz 5,5km

Fahrtzeit 2 16:00 min Reisezeit @ 16:20 min

25,00
morgens abends

20,00
15,00
10,00
5,0
0,00
7330 7:39 740 741 742 813 815 826 826 910

16:44 16:55 16:58 16:59 17:39

o

Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.
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Wartezeit @ 00:20 min km/h @ 20,9 km/h

nachts |
0:2 0:59  1:26

17:39 17:41 17:45 17:46 1820 | 22:16 22:29 23:03 23:05 0:03
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Untersuchung - Beispiel

Eigene Verfolgungsfahrten an Eilbekkanal und Alster
Grafische Auswertung der Untersuchungsfahrten

Referenz morgens stadteinwarts - ,,Klassiker”

Eilbekkanal Alster

50

kmsh

km 10 20 20 a0

Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.
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Referenz nachts stadtauswarts - ,,Simulation” Griine Welle

Alster

400

00

km 10

Quelle: Eigene Darstellung - Datengrundlage Strava, Inc.

Eilbekkanal
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Thesen zur Grunen Welle

Was kann die Grune Welle fir den Radverkehr leisten und
welche Verbesserungen sind moglich?

#komfortabel + bequem + abschatzbar

#Reduzierung der Verlustzeiten und Anzahl
der Haltevorgange

#gleichzeitige Erh6hung der durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeiten

#Verbesserung des Verkehrsflusses
#Erhohung der Verkehrssicherheit

#Homogenisierung der Geschwindigkeiten im
Radverkehr
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Quelle: Eigene Aufnahme



Grune-Welle-Toolbox

Zentrale Rahmenbedingungen und Herausforderungen fur
die Einrichtung einer Grinen Welle fur den Radverkehr




2

—I— Wegequalitat
—I— Wegefuhrung
—I— Querverkehr / Knotenpunkte

—|— Abstande der Knotenpunkte

—|— Geschwindigkeitsbegrenzung Kfz

—I— Busverkehr
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Fokus Eilbekkanal -VR 6

Von der S-Bahnstation Friedrichsberg entlang des
Eilbekkanals bis zur Mundsburger Brucke

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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VR6 am Eilbekkanal

VR6 an der AulRen- und Binnenalster
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Straf3entypisierung

Fahrradstral3e, Fahrrad im Mischverkehr und grune Radwege
abseits des Kfz-Verkehrs

Wagnerstr:
Richardstrasse
Lerchenfeld
Mundsburger ““
Briicke
Schiirbeker
Mundsburger Strasse
Damm

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Friedrichsberg

Friedrichsberger
Strasse

H Eigenstandig gefuhrter Radweg
(HHHHHH) FahrradstralRe

(uuumm) Fahrrad im Mischverkehr
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Knotenpunkte

Bestehende und fehlende Lichtsignalanlagen entlang des
Teilabschnittes der Veloroute 6

Wagnerstr:

Richardstrasse

G

Lerchenfel

Mundsburger

Briicke c —_—
Mundsburger .
Damm .

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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B0

Friedrichsberg

vorhandene Lichtsignalanlage
Lichtsignalanlage fur Ful3ganger
fehlende Lichtsignalanlage

Knotenpunkt
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Vergleich 2019 und 2030

Gezahlte max. Radverkehrsstarken an der Uferstralze mit
prozentualem Anteil laut MiD2017 und eigener Prognose

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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2019

> bei 16% Radverkehrsanteil (MiD 2017)
2177 6.500 Radfahrer pro Tag

2030

> bei 25% Radverkehrsanteil (Annahme)

= " 1 0.500 Radfahrer pro Tag

> bei 30% Radverkehrsanteil (Annahme)

=~ 1 2.500 Radfahrer pro Tag
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DTVw - Verkehrsstarken

Verkehrsstarken des querenden Kfz-Verkehrs auf dem
Teilabschnitt der Veloroute 6

Wagnerstr:

Richardstrasse

Lerchenfelc

~30.000 DTW5

Mundsburger
Brucke

Schiirbeker
Mundsbyrger

Damm

~37.000 DTW5

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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~30.000 DTW5 Friedrichsberg

Friedrichsberger
Strasse

~16.000 DTW5

25.000 DTW5

ke
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Grune Welle Kfz-Verkehr

Koordinierungen im Bestand rund um den Eilbekkanal

Quelle: Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019
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Was konnen wir fur die Grune Welle fiir den

Radverkehr lernen?

#einheitliche Umlaufzeiten der LSA (90s, 60s,
45s je nach Tageszeit)

#verkehrsabhangige oder (Festzeit-)Steuerung
der LSA

#Knotenpunktabstande bei koordinierten LSA
im Kfz-Verkehr bis zu 750m (RiLSA)

#keine Entfernungsangabe der Knotenpunkt-
abstande bei Koordinierung des Radverkehrs

#Homogenisierung der Geschwindigkeiten

(Progressionsgeschwindigkeiten zwischen
16-20km/h)
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Grune Welle Radverkehr

verknupfen - koordinieren - anzeigen

Friedrichsberg

Friedrichsberger
Strasse

Wagnerstrae
Richardstrasse

Mundsburger #5‘

Briicke ew
Schiirbeker

Mundsburger Strasse

Damm

Grune Welle LSA ertUchtigen Quelle: Kartengrundlage: LBV Hamburg 2019

Friedrichsberg

Friedrichsberger
Strasse

Wagnerstrae

Richardstrasse

Mundsburger
Bricke

Mundsburger
Damm

Grune Welle veranpfen Quelle: Kartengrundlage: LBV Hamburg 2019
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J

Friedrichsherg

Friedrichsberger
Strasse

Wagnerstrae
Richardstrasse

Mundsburger
Bricke

Schiirbeker
Mundsburger
Damm

Grune Welle koordinieren quelle: Kartengrundlage: LBV Hamburg 2019

Friedrichsberg

Friedrichsberger
Strasse

Wagnerstrae
Richardstrasse

Mundsburger
Bricke

Schiirbeker
Mundsburger
Damm

Grune Welle anzeigen Quelle: Kartengrundlage: LBV Hamburg 2019
83



Grune Welle Radverkehr

Wichtige Parameter fur die Konzeptionierung der
Grunen Welle

20 km/h bzw. 5,5 m/s

durchschnittliche Geschwindigkeit

90 s
Umlaufzeit
2019

90 s
Umlaufzeit
2030

3.000 m

Streckenlange

max. sechs Wellen
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10 s =

Freigabezeit

Radfahrer pro Welle
(2 m Rad, 2 m Abstand)
ca.
Radfahrer/h

aktuelle Spitze
Eilbekkanal

~ Radfahrer/h
(heute bei 16%
Radverkersanteil)
= Freigabe
ausreichend

OYoH

20s =

Freigabezeit

Radfahrer pro Welle
(2 m Rad, 2 m Abstand)
ca.
Radfahrer/h

aktuelle Spitze
Eilbekkanal

~ Radfahrer/h
(2030 bei 25%
Radverkersanteil)

= Freigabe nur
knapp ausreichend
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Grune Welle Radverkehr

Technische Machbarkeit und Umsetzung
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Bestand 18 km/h

STADTEINWARTS - Griine Welle fiir den Radverkehr?

Zeit [s] F11 F3
90

80F- - - - - -

70E- - - - - -

60F- - - - - -

50E- - - - - -

40F- - - - - -

0f------

208 - - - -

10f---- - -

90

80F- - - - - -

70E- - - - - -

60E- - - - - -

50E- - - - - -

A0F- - - - - -

30E- - - - - -

20E- - - - - -

10F- - - - - -

90

80F- - - - - -

70f- - - - - -

60F- - - - - -

50E- - - - - -

W0F------

30E- - - - - -

20E- - - - - -

SZP5 26 SZP 1.1
Krausestralle Friedrichsberger Stralle Wagnerstr. Ric
TEST TEST TEST

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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101

Munds. Damm Munds. Briicke

101

Lerchenfeld
TEST

SP 1

TEST

TEST
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TEST
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Bestand 20 km/h

STADTEINWARTS - Griine Welle fiir den Radverkehr?

Zeit [s] F11 F3
90

80

70

60

50

40

30

20

10

90

80

70

60

50

40

30

20

10

90

80

70

60

50

40

30

20

653 764 185
SZP 5 26 SZP 1.1
KrausestralRe Friedrichsberger Stralle Wagnerstr. Ric
TEST TEST TEST

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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K4
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101

Munds. Damm Munds. Briicke

101

Lerchenfeld
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SP 1

TEST

TEST

hardstr.
TEST
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Planung 18 km/h

STADTEINWARTS - FREIGABEZEITEN UNVERANDERT

Grune Welle fur den Radverkehr!

F3

F3

F11

Zeit [s]

80E- - - - -

70E- - - - -

0E - - - - - b - - - - - oo ool
Z ]
0

80F- - - - -

70E- - - - - 4

] R e
T S
L T
]

208 - - F------

0F- - - -k ----

80F- - - - -

70E- - - - -

60E - - - - - b -
S0E- - - - - f -
L
]

208 - F------

0F- - - - -k ----

30

6

30

30

SZP 1.1
Wagnerstr. Ricl

26
Friedrichsberger StralRe

SZP5
Krausestralle

;

TEST

TEST

TEST

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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F9 K4 R15 F11

SP 1 101 101 1
ardstr. Lerchenfeld Munds. Damm Munds. Briicke
EST TEST TEST TEST
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Planung 20 km/h

STADTEINWARTS - FREIGABEZEITEN BEI MIND. 20 SEC.
Grune Welle fur den Radverkehr!

Zeit [s] Fi1 F3
30

e

F0E- - -

60F- - - - -l - A ]

S0E- - -l 20 L

T e

0E---- b L ]

20

10

30

80

70

60

50

40

30

20

10

30

80

70

60

50

40

30

20

10

0

185

VR6 TEST TEST VR6 TESTVR6 VR
Krausestralle Friedrichsberger Stralle Wagnerstr. Ricl
TEST TEST TEST T

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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ardstr. Lerchenfeld Munds. Damm Munds. Briicke
EST TEST TEST TEST
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Planung Auswirkungen

STADTEINWARTS - Gewinne und Verluste bei den Freigabe-
zeiten fur den Kfz-Verkehr und den OV

Eingriffe in die bestehende Koordinierung bei 18 km/h

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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Vergleich Auswirkungen stadtein- und -auswarts

stadteinwaérts
+/-
Krausestral3e
Friedrichsberger Str.
WagnerstralRe
Richardstralie
Lerchenfeld
Mundsburger Damm
Mundsburger Br.
Buchtstralie

stadtauswarts
+/-
Krausestral3e
Friedrichsberger Str.
WagnerstralRe
Richardstral3e
Lerchenfeld
Mundsburger Damm
Mundsburger Br.
Buchtstrale

18 km/h

Verschiebung

18 km/h

Verschiebung

+/-

+/-

20 km/h

Verschiebung

20 km/h

Verschiebung

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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Bestand 18 km/h

STADTAUSWARTS - Griine Welle fir den Radverkehr?

Zeit

[s] F8

90

80

70

60

50

40,

30.

20,

10

90

80

70

60

50.

40,

30

20

10

90

80

70

60

50

40

30

20,

10

0

BuchtstralRe
TEST

Munds. Damm
TEST

305

Lerchenfeld
TEST

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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]

F10

F3

F10

SZP 3.1
Krausestrale
TEST

26
Friedrichsberger Stralte
TEST

SZP 3.1

SP 3.1

TEST

Richardstr. Wagnerstr
TEST
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Bestand 20 km/h

STADTAUSWARTS - Griine Welle fir den Radverkehr?
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Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019

100



:

]

F10

F3

F10

SZP 3.1
Krausestrale
TEST

26
Friedrichsberger Stralte
TEST

SZP 3.1

SP 3.1

TEST

Richardstr. Wagnerstr
TEST

101



Planung 18 km/h

STADTAUSWARTS - FREIGABEZEITEN UNVERANDERT
Grune Welle fur den Radverkehr!
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Planung 20 km/h

STADTAUSWARTS - FREIGABEZEITEN BEI MIND. 20 SEC.
Grune Welle fur den Radverkehr!

Zeit
90

[s] F8

F13

80

70

60

50

40

30

20

10

90

80

70

60

50

40

30

20,
,,,,,,,,,,, =AARREEE
0E-----ff - A e || e
20E- - - Voo A= = JO 2 e e e e .
106------f --------- N e R et T I I et Sty Al I
20, ; ) — 7’
0 o 1
375 839 543
375 839 543
3 TEST2 VR6 TEST2 VR6
Buchtstralle Munds. Damm Lerchenfeld
TEST TEST TEST

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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Planung Auswirkungen

STADTAUSWARTS - Gewinne und Verluste bei den Freigabe-
zeiten fur den Kfz-Verkehr und den OV

Eingriffe in die bestehende Koordinierung bei 18 km/h

Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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Vergleich Auswirkungen stadtein- und -auswarts

stadteinwarts 18 km/h
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Quelle: Eigene Darstellung - Landesbetrieb Stral3en, Briicken und Gewasser, 2019
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Grune Welle Radverkehr

Grune Welle-Kodex
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Grune Welle-Kodex

Beschilderung - Zeitliche Begrenzung - Geschwindigkeit
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Grune Welle-Kodex - digital

Erganzung des Grune Welle-Kodex durch die Grtine-Welle-App
fur den Hamburger Radverkehr
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Grune Welle-Kodex

Bodenmarkierung zur besseren Erkennbarkeit des Verlaufs
der Grunen Welle entlang des Eilbekkanals
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Grune Welle - und jetzt ?

Chancen nutzen - Moglichkeiten ausloten - Grine Welle testen

Das Fahrrad als Verkehrsmittel gewinnt wieder zunehmend an
Bedeutung, wie durch den zunehmenden Modal Split Anteil er-
kennbar ist. Dabei zeigt sich, dass die Beweggriunde mit dem
Fahrrad zu fahren, verschieden sind. Der Faktor Zeit spielt hier-
bei nicht immer die zentrale Rolle, es ricken vermehrt Motive
wie Umweltbewusstsein, Gesundheit und Komfort in den Vor-
dergrund. Obgleich sich hier vielleicht ein leichter Wandel ab-
zeichnen mag, bleiben die Fahrmotivationen sehr verschieden.
Dies zeugt wiederum von der stark heterogenen Gruppe der
Radfahrer und den somit unterschiedlichen Reisegeschwindig-
keiten eben dieser. Folglich lassen sich mit einer Granen Welle
im Radverkehr zweifelsohne nicht alle Radfahrer ansprechen.
Hauptzielgruppe sind deshalb die Pendler zu Berufs- und Aus-
bildungsstatten, da sie zum einen regelmaliig unterwegs sind.
Zum anderen ergibt sich in den Spitzenstunden oftmals eine
Konzentration, die eine Einrichtung einer Grinen Welle fur den
Radverkehr rechtfertigen und deren Fahrkomfort hierdurch
deutlich erhdht werden kann..

Daruber hinaus zeigt sich auch, dass zur Erreichung verkehrs-und
klimapolitischer Ziele Gber weitere Mal3nahmen zur Forderung
des Radverkehrs nachgedacht werden muss. In Zeiten, in denen
das Thema der Verkehrswende in aller Munde ist, mussen da-
her ebenso Ideen diskutiert werden, die Einschrankungen fur
den Kfz-Verkehr bringen kénnen. Denn dies lasst sich anhand
der im Rahmen dieses Projektes angestellten Untersuchungen
aufzeigen. Gewisse negative Auswirkungen fur den Kfz-Verkehr
werden sich stets durch die Einrichtung einer Grunen Welle im
Radverkehr ergeben, unabhangig davon welche Progressions-
geschwindigkeit und welche Freigabezeiten fir den Radverkehr
gewahlt werden. Einschrankungen fur den Kfz-Verkehr kdnnen
herabgesetzte Hochstgeschwindigkeiten, zusatzliche Stopps,
weniger Freigabezeit an den Knotenpunkten oder der Bruch be-
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stehender Koordinierungen sein. Problematisch sind an dieser
Stelle teilweise miteinander in Konflikt stehende Ziele wie Bus-
beschleunigung und Radverkehrsférderung.

Erwahnenswert ist, dass bei der Zielsetzung den Radverkehr-
santeil am Modal Split auf 25% zu erhéhen, zwangslaufig lan-
gere Freigabezeiten fUr den Radverkehr erforderlich werden,
um die Zahl der Fahrradfahrer in den Spitzenstunden abwickeln
zu kénnen. Daher wird ersichtlich, sofern die voran genannten
Ziele erreicht werden, dass der Zeitpunkt einer Handlungser-
fordernis kommen wird. Insbesondere vor dem Hintergrund
stadtvertragliche Mobilitatsformen weiter auszubauen, um die
Umweltbelastungen zu reduzieren und Verkehrsflachen effizie-
ner zu nutzen, ergibt sich die Frage, ob es sinnvoll ist, mit einer
Angebotsplanung fur den Radverkehr zu arbeiten. Der Blick in
andere Stadte zeigt, dass gute Radverkehrsangebote angenom-
men werden und die Zahl der Radfahrer zunimmt, wenn insbe-
sondere wie in Kopenhagen die Wege fur den Radverkehr kom-
fortabler und bequemer gemacht werden.

Die in naher Zukunft stattfindenden Veranstaltungen wie der
ITS 2021 oder der Nationale Radverkehrskongress werfen ihre
Schatten voraus. Im Hinblick auf diese zentralen Ereignisse
sollte die Chance ergriffen werden und vorab einige innovative
Projekte ausgelotet, Mdglichkeiten abgewogen und diese dann
ausgetestet werden. Die Grune Welle ist aus unserer Sicht ein
solches Testfeld, welches am Eilbekkanal in Hamburg fir den
Radverkehr erprobt werden sollte, um den bereits guten Stan-
dard der ausgebauten Veloroute 6 in diesem Abschnitt noch
deutlich komfortabler zu machen.
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