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1 Einleitung und Grundlagen 

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung  

Die Nahmobilität aus Fuß- und Radverkehr spielt in der modernen Mobilitätsplanung eine zentrale 

Rolle, weil beide Verkehrsarten besonders klimafreundlich sind und damit einen wichtigen Beitrag 

zur angestrebten Klimaneutralität leisten können. Darüber hinaus weisen sie weitere gewichtige 

Vorteile auf wie Gesundheitsförderung und geringer Flächenverbrauch und liefern generell einen 

Beitrag zu mehr Lebensqualität gerade in verdichteten Siedlungsräumen. Aufgrund der vielfach 

kurzen Wegeentfernungen schlummert gerade in den Städten und Gemeinden hier ein großes 

Potenzial für eine nachhaltige Mobilität. 

Das Land Schleswig-Holstein hat 2020 seine landesweite Radstrategie 2030 ĂAb aufËs Radñ 

verabschiedet, um das Radfahren im nördlichsten Bundesland attraktiver zu gestalten und den 

Radverkehrsanteil deutlich zu erhöhen. Auch in der Stadt Bargteheide wurden in den letzten 

Jahren einzelne Aktivitäten zur Attraktivitätssteigerung des Fuß- und Radverkehrs durchgeführt. Es 

fehlt allerdings bisher an einem fundierten Rahmenplan für die Entwicklung der Nahmobilität, der 

künftig eine systematische Förderung ermöglicht.  

Aufgrund des stetig steigenden Aufkommens im motorisierten Individualverkehr und der aktuellen 

Belastung des Straßennetzes, sollen nun in Bargteheide die Weichen für eine attraktive Nahmobi-

lität als Beitrag zur Mobilitätswende gestellt werden. Ein wesentlicher Bestandteil ist dabei die 

Erstellung eines Fuß- und Radverkehrskonzeptes, um das zu-Fuß-gehen und Radfahren sicher 

und komfortabel zu machen und damit eine nachhaltige Alternative zur Kfz-Nutzung zu schaffen. 

Ziel ist es, konkrete Handlungsempfehlungen mit Kosteneinschätzungen und Prioritäten für die 

Umsetzung von Projekten und Einzelmaßnahmen zu erarbeiten, die der Politik und Verwaltung als 

Richtschnur und Grundlage für die Investitionsplanung und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln 

dienen. 

Die Stadt Bargteheide liegt im Süden des Kreises Stormarn, der kürzlich die Fortschreibung der 

Radverkehrskonzeption ĂFahrradfreundliches Stormarnñ beschlossen hat. Das kreisweite Radver-

kehrskonzept gibt auf Grundlage des aktuell gültigen Rechtsrahmens dem Kreis, aber auch den 

Kommunen sowie den Straßenbaulastträgern einen infrastrukturellen Maßnahmenkatalog für ein 

flächendeckendes kreisweites Radroutennetz an die Hand. Verschiedene regionale Radvorrang- 

und Ergänzungsrouten durchlaufen dabei auch das Stadtgebiet von Bargteheide (vgl. Kap. 6). Die 

Stadt kann zukünftig auch von einem kreiseigenen Förderprogramm für die Kommunen partizipie-

ren. Auf dieser Grundlage werden mit finanzieller Unterstützung des Kreises die Erhaltung und der 

Neu-, Um- und Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur gefördert.1 

Die Stadt Bargteheide ist von einem relativ dicht besiedelten Umland umgeben. In die Kreisstadt 

Bad Oldesloe, die Stadt Ahrensburg als größte Stadt im Kreis Stormarn sowie in das nordöstliche 

Stadtgebiet der Freien und Hansestadt Hamburg liegen zwischen 10 und 15 Kilometer, also 

ebenfalls noch einer fahrradaffinen Entfernung. 

 

 

1 https://www.kreis-
stormarn.de/files/kreis/fachbereiche/bau/radverkehr/2023_F%C3%B6rderrichtlinie_Ausbau_Radinfrastruktur_Kreis_Stormarn_inkl_An
tragsformular.pdf 
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Das Stadtgebiet umfasst insgesamt eine Fläche von fast 16 qkm bei einer Bevölkerungszahl von 

etwa 16.300 Einwohnenden im Stadtgebiet und etwa 20.000 Einwohnenden im engeren Verflech-

tungsraum Das Stadtzentrum rund um die Rathausstraße bildet den zentralen Versorgungs-

bereich. Bargteheide ist zudem ein wichtiger Schulstandort. Die beiden großen Schulstandorte mit 

Grundschule, Gemeinschaftsschule, und Gymnasium werden auch von vielen Kindern aus dem 

Umland besucht. Die Sportanlagen stehen nach Schulschluss dem Vereinssport zur Verfügung 

und sind wichtige Ziele im Freizeitverkehr. Von besonderer Relevanz speziell für den Fußverkehr 

sind auch die diversen Senioreneinrichtungen im Stadtgebiet. 

Die städtebaulichen Strukturen bieten insgesamt sehr gute Voraussetzungen für eine Förderung 

der Nahmobilität. Der Förderung der Nahmobilität kommt in Bargteheide auch im Zusammenhang 

mit dem Klimaschutz und Lärmschutz eine hohe Bedeutung zu und dient bei gleichzeitiger Verla-

gerung von Kfz-Fahrten auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes auch einer Verbesserung der 

Standortqualität.  

Die Situation für den Fuß- und Radverkehr soll, wie in zahlreichen anderen Städten und Gemein-

den Schleswig-Holsteins auch, in den nächsten Jahren nachhaltig verbessert werden. Insbeson-

dere eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils durch entsprechende bauliche, organisato-

rische und strategische Maßnahmen erscheint unter Berücksichtigung der stadtstrukturellen 

Rahmenbedingungen realistisch. Das vorliegende Konzept bietet dafür eine unverzichtbare 

Planungs- und Handlungsgrundlage und hilft finanzielle und personelle Ressourcen zielgerichtet in 

einem mittelfristigen Zeitrahmen für die Förderung der Nahmobilität einzusetzen. Zudem ist ein 

beschlossenes Radverkehrskonzept bei vielen Förderprogrammen auch die Voraussetzung für die 

Beantragung von Fördermitteln.  

Das Konzept ist als Modul in ein zukünftig zu entwickelndes umfassendes Mobilitätskonzept 

einzubinden. Dieses wird auch Anforderungen des ÖPNV und des motorisierten Individualverkehrs 

berücksichtigen. Die AG Radverkehr, die AG für Menschen mit Behinderungen und der Ausschuss 

für Planung und Verkehr der Stadt Bargteheide haben bereits umfangreiche Vorarbeiten geleistet 

und Beschlüsse gefasst, die in die Planung des Fuß- und Radverkehrskonzeptes mit eingebunden 

wurden. Das Arbeitsprogramm basiert auf der Ausschreibung der Stadt Bargteheide vom Septem-

ber 2020. Diese wurde in ein strukturiertes Arbeitsprogramm überführt und in einigen Teilen im 

Leistungsumfang ergänzt, um ein schlüssiges Gesamtkonzept zu erhalten. Der Bearbeitungs-

prozess wurde durch eine intensive Beteiligung begleitet. 

Im vorliegenden Bericht sind die Ergebnisse des Erarbeitungsprozesses insbesondere das Hand-

lungskonzept mit Maßnahmenplan dokumentiert. Die Umsetzung des Konzeptes bedarf eines 

kontinuierlichen Monitorings und einer regelmäßigen Fortschreibung, um das vorhandene Nach-

fragepotenzial für den Fuß- und Radverkehr zu aktivieren.  
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1.2 Projektablauf und Vorgehensweise 

Die Projektbearbeitung unterteilte sich in die beiden übergeordneten Blöcke Standortbestimmung 

und Handlungskonzept. Bei der Standortbestimmung lag der Schwerpunkt auf der Aufnahme und 

Bewertung der aktuellen Situation für den Fuß- und Radverkehr. Dabei wurden auch die bereits 

erfolgten Arbeiten insbesondere der AG Radverkehr eingebunden, die einen hohen Praxisbezug 

aufweisen und wertvolle Erkenntnisse geliefert haben. Diese wurden mit den umfangreichen Orts-

begehungen und -befahrungen des Gutachterteams abgeglichen. Ergänzende Erläuterungen zum 

Vorgehen bei der Bestandsanalyse zum Fußverkehr und zur Barrierefreiheit enthält Kapitel 4. Für 

die spätere Planung ist außerdem bedeutsam, den Entwicklungsrahmen auszuwerten. Dazu gehö-

ren neben aktuellen Struktur- und Verkehrsdaten auch Aspekte wie das Straßennetz und das 

ÖPNV-Angebot. 

Die Schnittstelle zwischen Standortbestimmung und Handlungskonzept bildet das Leitbild, wobei 

einige Zielsetzungen bereits in die Bestandsbewertung eingeflossen sind. Aufbauend auf dem 

Leitbild und den identifizierten Handlungsbedarfen wurde dann Zielnetze für den Fuß- und Radver-

kehr sowie das Handlungskonzept erarbeitet. Das Handlungskonzept mündet in einen Handlungs- 

und Maßnahmenplan, der mit Kostenschätzungen und Empfehlungen zur Prioritätensetzung für 

die Maßnahmenumsetzung hinterlegt ist. Im Rahmen des Maßnahmenplans wurden auch Leucht-

turmprojekte mit einem herausragenden Stellenwert und sogenannte Quick-Wins als schnell 

umsetzbare Maßnahmen definiert. 

Die Erstellung des Fuß- und Radverkehrskonzeptes wurde durch ein intensives Beteiligungsver-

fahren begleitet. Neben einem regelmäßigen Austausch mit der Stadtverwaltung, wurden mit der 

AG Radverkehr und der AG Menschen mit Behinderungen Abstimmungen vorgenommen und für 

die öffentliche Beteiligung eine Online-Befragung und ein Bürgerforum durchgeführt. 

 

Abbildung 1-1:  Projektstruktur und Projektinhalte 
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1.3 Regelwerke zur Fuß- und Radverkehrsplanung 

Regelwerk Fußverkehr 

 

Maßgebliche Regelwerke für Fußverkehrsanlagen (auch Radverkehrsanlagen) veröffentlicht die 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV). Diese formulieren entspre-

chende Grund- und Regelanforderungen an Fußverkehrsinfrastruktur in verschiedenen Richtlinien, 

Hinweisen oder anderen Formaten.  

Zu einem zentralen Regelwerk f¿r den FuÇverkehr zªhlt die g¿ltige Fassung der ĂEmpfehlungen 

f¿r FuÇgªngeranlagenñ (EFA) aus dem Jahre 2002. Auf Basis wissenschaftlicher Erkenntnisse 

wurden darin Empfehlungen für die Gestaltung sicherer Fußverkehrsanlagen zusammengetragen. 

Diese sollen z.B.  

¶ Ăhohe Verkehrssicherheit bieten, 

¶ subjektive Ängste gegen Bedrohung mindern, 

¶ umwegfreie Verbindungen schaffen, 

¶ leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermöglichen, 

¶ Störungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren, 

¶ gute Übersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung ermöglichen, 

¶ durch ansprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen, 

¶ soweit möglich Schutz vor ungünstiger Witterung bietenñ (EFA 2002:7) 

Die aktuell g¿ltige Fassung der ĂRichtlinien f¿r die Anlage von StadtstraÇenñ (RASt 2006) formu-

liert ebenfalls Maßgaben für die Gestaltung der Infrastruktur für zu Fuß Gehende (z.B. die Auftei-

lung von Straßenraumflächen im Verhältnis von 30:40:30 ï Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum 

oder die Mindest- oder Regelbreiten von Fußverkehrsanlagen).  

Weitere Standardwerke mit Bezug auf den Fußverkehr sind die ĂRichtlinien für Lichtsignalanlagenñ 

(RiLSA 2010) , die ĂRichtlinien f¿r FuÇgªnger¿berwegeñ (R FGÜ 2001) sowie das Merkblatt zur 

wegweisenden Beschilderung für den Fußverkehr (M WBF 2007). Ein besonderer Fokus dieses 

Projektes wurde auf das Thema Barrierefreiheit des öffentlichen Raumes gelegt. Seitens der 

FGSV wurden 2011 die ĂHinweise f¿r barrierefreie Verkehrsanlagenñ (H BVA) verºffentlicht, die 

zwar nicht den Rang der zuvor beschriebenen Richtlinien haben, dennoch eine Orientierung in 

dem komplexen Feld ĂGestaltung barrierefreier ºffentlicher Rªumeñ geben. 

 

FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) 

FGSV (Hrsg.) (2010): Richtlinien für Lichtsignalanlagen (RiLSA) 

FGSV (Hrsg.) (2006): Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt) 

FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen für Fußgängeranlagen (EFA) 
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Über die Richtlinien und Hinweise hinaus gibt es eine Reihe weiterer Planungsgrundlagen und 

Leitlinien für den Bereich Barrierefreiheit des öffentlichen Raumes. Nachfolgend eine Auswahl, die 

mit in die Arbeiten eingeflossen sind: 

 

Zusammen mit den genannten Richtlinien und Hinweisen der FGSV bilden diese die Basis für die 

Konzeption der Bestandsanalyse, die Empfehlungen und letztlich die Maßnahmen dieses 

Konzeptes für den Fußverkehr. 

Regelwerk Radverkehr 

Der aktuelle Kenntnisstand zur Führung des Radverkehrs wird im einschlägigen Regelwerk der 

FGSV und in der Best Practice von Radverkehrslösungen, die besonders vom Bund, von den 

Ländern und verschiedenen Verbänden und Institutionen veröffentlicht werden, erkennbar.  

Die Entwurfsregelwerke, vor allem in den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA 2010)2, 

den Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 2006) aber auch in den Empfehlungen für 

Fußgängerverkehrsanlagen (kurz EFA) der FGSV spiegeln den Stand der Technik wider, der sich 

in Praxis bewährt hat. Sie sind für die Planung und den Neubau von Radverkehrsanlagen maß-

geblich. Die straßenverkehrsrechtlichen Vorschriften der Straßenverkehrs-Ordnung (StVO 2020, 

rechtswirksam ab 9.11.2021) und die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-

Ordnung (VwV-StVO, Fassung 2021) sind das bundesweit verbindliche und allgemeingültige 

Regelwerk für das Verhalten im Straßenverkehr und für Mindestanforderungen z.B. an die Breiten 

und Ausbildung von Anlagen für den Rad- und Fußverkehr. Zuletzt wurden mit der StVO-Novelle 

2020 und der zugehörigen Verwaltungsvorschrift für den Radverkehr weitere Verbesserungen und 

Erleichterungen eingeführt. 

 

 

2  Derzeit wird an einer Neufassung der ERA gearbeitet, deren Ausgabe für 2024 erwartet wird 

FGSV (Hrsg.) (2001): Richtlinien für Fußgängerüberwege (R FGÜ) 

FGSV (Hrsg.) (2007): Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung für den Fußverkehr (M WBF)  

Agentur Barrierefrei NRW (Hrsg.) (2021): Leitfaden zur Barrierefreiheit ï Bauen für alle im 

Verkehrs- und Freiraum unter Berücksichtigung der DIN 18040-3 

Fachverband Fußverkehr Deutschland FUSS e.V. (Hrsg.) (2020): Geh-rechtes Planen und 

Gestalten ï Rechtliche Planungsgrundlagen für den Fußverkehr 

Kohaupt B., Kohaupt J (2015): Barrierefreie Verkehrs- und Außenanlagen: Freiraum nach DIN 

18040 und weiteren Regelwerken. Köln: Verlagsgesellschaft Rudolf Müller GmbH & Co. KG 
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Allerdings sind verschiedene Vorschriften in der Fachwelt umstritten und seit längerem in einer 

intensiven fachlichen und politischen Diskussion, insbesondere die planerisch hemmenden Krite-

rien zur verkehrsrechtlichen Beurteilung einer Gefahrenlage (StVO § 45, Absatz 9).  

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildete das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes 

von 2010 (BVerwG 2010) gleichwohl einen Meilenstein in den Fragen der Zulässigkeit der Anord-

nung einer Radwegebenutzungspflicht. Seitdem wird der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem 

Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf der Fahrbahn auch als der Standardfall der Radver-

kehrsführung bezeichnet. Die Verkehrsaufsicht des Kreises Stormarn hat daraufhin die Radwege-

benutzungspflicht auch auf vielen Straßen des übergeordneten Straßennetzes aufgehoben. In der 

Praxis ist der Mischverkehr in reiner Form vor allem auf weniger durch den Kraftfahrzeugverkehr 

belasteten Straßen mit niedrigem Geschwindigkeitsniveau künftig die übliche Führungsform.  

Aktuelle Ergebnisse u.a. der Unfallforschung erweitern darüber hinaus kontinuierlich den Kennt-

nisstand und sichern Einsatzmöglichkeiten und Grenzen einer breiten Palette von Führungsformen 

des Radverkehrs ab. 

Die wichtigsten Grundsätze der ERA 2010 sind: 

¶ Radverkehrsnetze sind Grundlage für Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen. 

¶ In Hauptverkehrsstraßen sind grundsätzlich Maßnahmen zur Sicherung der Radfahrenden 
erforderlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzungen gemäß StVO erfüllt sind. 

¶ In Erschließungs- und Wohnstraßen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel. 

¶ Besser keine als eine nicht den Anforderungen genügende Radverkehrsanlage. 

¶ Keine Kombination von Mindestelementen bei Radverkehrsanlagen, d.h. ausreichende Breiten 
inkl. der erforderlichen Sicherheitsräume. 

¶ Radverkehrsanlagen müssen den Ansprüchen an Sicherheit und Attraktivität genügen. Eine 
ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die Radverkehrsführungen von 
Verkehrsteilnehmenden verstanden und akzeptiert werden.  

¶ Für Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die planerischen Grundanforderungen 
Erkennbarkeit, Übersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit. Für Radfahrende sind 
oftmals die Wartezeiten das subjektiv wichtigste Qualitätskriterium. 

 

 

  

FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA) 

FGSV (Hrsg.) (2006): Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt) 

FGSV (Hrsg.) (2021): Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV) 
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1.4 Aktueller Kenntnisstand in der Fuß- und Radverkehrsplanung 

Paradigmenwechsel in der Planung 

In den Planungsgrundlagen der FGSV findet langsam ein Paradigmenwechsel statt ï von einer 

autoorientierten Planung hin zu einer nahmobilitätsorientierten Planung, was durch folgenden Satz 

aus der RASt (2006) unterstrichen wird: ĂDabei wird es vielfach ï vor allem in Innenstädten ï 

notwendig sein, die Menge oder zumindest die Ansprüche des motorisierten Individualverkehrs an 

Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fußgänger- und Radverkehr sowie den 

ºffentlichen Personenverkehr zu fºrdern.ñ (RASt 2006). 

Wenngleich die letzte RASt noch aus dem Jahre 2006 stammt, wird auch da bereits die ĂStraÇen-

raumgestaltung vom Rand ausñ f¿r den Entwurfsvorgang von StraÇenrªumen formuliert, um die 

städtebauliche Bemessung im Einklang mit den spezifischen Nutzungsansprüchen vor Ort festzu-

legen. So soll vermieden werden, dass die FuÇverkehrsinfrastruktur nur als ĂRestflªcheñ fungiert, 

wie sie heute noch vielerorts angelegt ist. 

In der StVO und der dazugehörigen Verwaltungsvorschrift ist dieser Paradigmenwechsel noch 

etwas verhaltener, aber mit entsprechendem Handlungsspielraum in der Praxis umsetzbar. Hier 

gilt dennoch ï trotz Bewegungen zu einer Anpassung des Straßenverkehrsrechtes auf weitere 

Schwerpunkte wie Gesundheit, Klima- und Umweltschutz und städtebauliche Entwicklung in 

diesem Jahr (StVO-Reform oder die kommunale Initiative zu lebenswerten Städten) i.S. Sicherheit 

vor Verkehrsfluss ï weiterhin, die Anforderungen des Kfz-Verkehrs zu berücksichtigen.  

 

 

Barrierefreiheit im öffentlichen Raum 

Barrieren sind sehr vielfältig und meinen nicht nur baulich-räumliche Hindernisse wie z.B. Uneben-

heiten, Borde oder Schwellen. Sie können auch eine mental-soziale Dimension haben und die 

eingeschränkte Wahrnehmbarkeit von Informationen (Akustik, Optik, Sprache) oder auch ein 

Unwohlsein bei Nutzung bestimmter Räume umfassen (z.B. Angsträume). Die Benutzung von 

Gehwegflächen für mobilitätseingeschränkte Personengruppen soll durch die Planung von hinder-

nisfreien, taktilen und visuell abgegrenzten Gehwegen mit dem weitestgehenden Verzicht auf 

Richtungswechsel (bzw. im Bedarfsfall mit einer entsprechenden taktilen oder optisch gut wahr-

nehmbaren Markierung) gewährleistet werden (H BVA 2011).  

Grundmaße  

Das Grundmaß der Bewegungsfläche eines zu Fuß Gehenden beträgt in etwa 0,80m in der Breite 

und 2,0 m in der Höhe. Für die Begegnung zweier Fußgänger:innen wird ein Sicherheitsbereich 

von 0,20 m festgelegt. 1,80 m ist damit der minimale Gehbereich (= Verkehrsraum für Fußgän-

ger:innen, = Bewegungsfläche) von zwei sich begegnenden, nicht mobilitätseingeschränkten 

Personen (RASt 2006). Zusätzlich wird ein Sicherheitsabstand von 0,20 m zur Häuserwand bzw. 

einer Einfriedung angrenzender Grundstücke angesetzt. Zur Fahrbahnseite (meint auch zu 

Radwegen) muss ein Sicherheitsabstand von mindestens 0,30 m eingeplant werden. Bei einer 

normal befahrenen Fahrbahn mindestens 0,50 m (RASt 2006, EFA 2002). In anderen Bundeslän-

Agora Verkehrswende (2022): StVO-Reform im Überblick. Zusammenfassung der Vorschläge 

zur Reform der Straßenverkehrsordnung für mehr Sicherheit, Gesundheit, Umwelt- und 

Klimaschutz sowie für bessere städtebauliche Entwicklung 
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dern wird sogar ein Sicherheitsabstand von 0,65 m zur Fahrbahn vorgeschrieben (z.B. Hamburg). 

Die Mindestbreite eines Gehweges ergibt sich deshalb aus dem Bewegungsraum (1,80 m) und 

den beiden Sicherheitsräumen. Gemäß der EFA (2002) und RASt (2006) beträgt die Mindestgeh-

wegbreite (inkl. Sicherheitsabständen) nach aktuellem Regelstand daher 2,50 m. Allerdings 

bezieht dieses Maß Begegnungen mobilitätseingeschränkter oder auch besonders sicherheits-

bedürftiger Personengruppen nicht mit ein. Hier muss ein höherer Breitenbedarf angesetzt werden. 

Die Heterogenität dieser Gruppe lässt in Bezug auf Alter, Gesundheit und Zeitdruck kein einheit-

liches Maß zu. Schon eine Person mit Rollator oder Kinderwagen, erst recht aber eine sehbehin-

derte Person mit Führungsstock hat einen höheren Platzbedarf. Soll eine ungehinderte Begegnung 

zweier mobilitätseingeschränkter Personen erfolgen, wird in der H BVA eine Mindestbreite von 

2,70m empfohlen, eher 3,00m (H BVA 2011). 

Zusätzlich sind laut EFA (2002) im 200 - 500 m Umkreis von Schulen, Bahnhöfen und Einkaufsbe-

reichen deutliche Mehrbreiten einzuplanen. So müssen laut geltender StVO z.B. auch Kinder bis 

zum 8. Geburtstag mit ihrem Fahrrad auf dem Gehweg fahren (mit Begleitung) ï außer es ist ein 

baulich angelegter Radweg vorhanden. Für diese ausnahmsweise auf Gehwegen zugelassenen 

(untergeordneten) Fahrradfahrenden muss ein Verkehrsraum von mindestens 2,25 m Breite exklu-

sive der oben beschriebenen Sicherheitsabstände angesetzt werden (RASt 2006). 

In wenigen Fällen, können Abweichungen von den Mindestgehwegbreiten vorgenommen werden. 

Z.B. liegt bei Wohnwegen mit offenen bzw. niedrigen Einfriedungen die Mindestbreite bei insge-

samt 2,10 m. Dieses Maß sollte bei straßenbegleitenden Gehwegen in angebauten Straßen in 

keinem Fall unterschritten werden (EFA 2002). Auch für Baustellenbereiche können Ausnahmen 

geltend gemacht werden. 

Ist in den Verkehrsbereichen zu wenig Platz, um Fußverkehrsanlagen entsprechend der Mindest- 

oder Regelmaße anzusetzen, können nach der EFA (2002) folgende Schritte geprüft werden: 

¶ Flächenreduzierung vom ruhenden Verkehr 

¶ Fahrstreifenreduzierung und Prüfung des Einrichtungsverkehrs 

¶ Prüfung einer Reduzierung der Fahrstreifenbreite bei gleichzeitiger 
Geschwindigkeitsreduzierung 

¶ Verzicht auf Radverkehrsflächen bzw. gesonderte Radverkehrsanlagen 

Ist eine bauliche Erweiterung von Gehwegen darüber hinaus nicht möglich, ist die Nutzbarkeit der 

vorhandenen Gehwegbreite sicherzustellen sowie ï sofern noch nicht vorhanden ï muss mit 

Verkehrsberuhigungsmaßnahmen gearbeitet werden. Dies muss ggf. auch durch ordnungsrecht-

liche Maßnahmen unterstützt werden. 

Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip 

Um Mobilität für Personen mit Behinderungen oder Mobilitätseinschränkungen zu ermöglichen, gilt 

bei der Gestaltung des öffentlichen Raumes die Anwendung des Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzips, 

wonach Informationen zur sicheren Fortbewegung für mindestens zwei der drei Sinne Sehen 

(optisch), Tasten (taktil), Hören (akustisch) verfügbar sein sollten. Für Menschen mit einer Sehbe-

hinderung müssen Informationen taktil wahrnehmbar gestaltet sein z.B. über Form, Material oder 

Oberflächenstruktur. Die DIN 32984 speziell zu Bodenindikatoren, DIN 18040-3 zu barrierefreiem 

Bauen in öffentlichen Räumen, DIN 18024-1 zu Ausstattung, Orientierung und Beleuchtung sowie 

die H BVA und RASt geben verbindliche Grundlagen dazu (siehe auch Bodenindikatoren). 

ĂStraßen, Plätze, Wege, öffentliche Verkehrsanlagen und Grünanlagen sowie Zugänge zu öffent-
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lichen Verkehrsmitteln und Grünanlagen müssen mit Orientierungshilfen (für Blinde und Sehbehin-

derte mit Bodenindikatoren nach DIN 32984) ausgestattet sein.ñ (DIN 18024-1). 

 
Aufnahme: GGR, Bargteheide 

Bedarfsknopf einer Lichtsignalanlage (LSA) 
 
¶ Akustisches und visuelles Signal  

¶ Ziel: Im gesamten Straßennetz gleiche akustische Taktungen für 
das Orientierungs- als auch Freigabensignal zu installieren 

¶ ĂSchlafampelnñ als Sonderform einer Bedarfsampel oder das 
Ausschalten von Ampeln aus Energiespargründen ab einer 
bestimmten Uhrzeit sollte insbesondere im Umkreis von 
Seniorenheimen / Schulen aus Sicherheitsgründen vermieden 
werden 

 

 
Aufnahme: GGR, Hamburg 

Querungsstelle nach Zwei-Sinne-Prinzip 
 
¶ Differenzierte Bordhöhe im Zwei-Sinne-Prinzip  

¶ Taktiles Leitsystem mit Bodenindikatoren 

¶ Farbliche Abmarkierung 

Abbildung 1-2:  Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip 

  



Konzept Nahmobilität Stadt Bargteheide ï Endbericht 

       

GERTZ GUTSCHE RÜMENAPP
S t a d t e n t w i c k l u n g  u n d  M o b i l i t ä t

P l a n u n g  B e r a t u n g  F o r s c h u n g  G b R  19 

Bodenbelag / Zonierung / Bodenindikatoren  

In der Regel orientieren sich blinde und sehbehinderte Menschen an vorhandenen Ănat¿rlichen 

Strukturenñ, an Kanten, Belªgen, Borden, Umgebungsgerªuschen o.ª. Wo diese nicht ausreichend 

vorhanden sind bzw. besonders gefährliche Situationen entstehen können (z.B. an Überquerungs-

stellen oder Haltestellen), sollten Bodenindikatoren verwendet werden.  

In Deutschland werden zwei Strukturen von Bodenindikatoren genutzt: Rippen und Noppen. Die 

Rippenstruktur dient der Orientierung und Leitung, die Noppenstruktur soll erhöhte Aufmerksam-

keit anzeigen. Bodenindikatoren sollten grundsätzlich sparsam eingesetzt werden, wo andere ï 

natürliche städtebauliche - Strukturen nicht ausreichen. So können entlang zentraler Wege bspw. 

Pflasterlinien älterer Bausubstanz eingesetzt werden, die leichter in das vorhandene Straßenbild 

integrierbar sind. Wichtig hierbei ist, dass Haptik und Optik den Bewegungsraum des Fußverkehrs 

von anderen Seitenraumelementen unterscheiden. Zusätzlich wird empfohlen, keine allzu große 

Vielfalt an Gestaltungsvarianten in den unterschiedlichen Straßenräumen zu implementieren. Eine 

Einigung auf einen Ăstadtspezifischen Standardñ ist daher zu empfehlen.  

Die Oberfläche von Gehwegen sollte durchgängig barrierefrei nutzbar sein, d.h. erschütterungs-

arme, berollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbeläge aufweisen (DIN 18040-3). Unter 

Berücksichtigung der Barrierefreiheit sind zunächst asphaltierte Oberflächen am besten geeignet. 

Diese sind allerdings in Bezug auf Umwelt- und Klimaschutz sowie Ästhetik für den Fußverkehr 

nicht zu bevorzugen. Stattdessen sind fugenarme Bodenbeläge (Gehwegplatten, geschliffene 

Pflastersteine) oder in begrünten Anlagen wassergebundene Decken zu bevorzugen.    

 
Aufnahme: GGR, Hamburg 

Fugenarmer Bodenbelag mit Bodenindikatoren 

 

¶ Rutschfeste Gehwegplatten 

¶ Bodenindikatoren mit Noppenstruktur 

 

 
Aufnahme: GGR, Lübeck 

Zonierung 

 
¶ Kopfsteinpflaster nicht per se abzulehnen (städtebauliche 

Qualität).  

¶ Alternative: Abgeschliffenes Kopfsteinpflaster 
(ĂFl¿sterkopfsteinpflaster) oder Einrichten einer Zonierung 
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Aufnahme: GGR, Lübeck 

 

Wegeführung in Grünanlagen 
 
 

¶ Alternative zu Bodenindikatoren ohne Noppenstruktur: Leitsystem 
durch Pflastersteine 

¶ In Grünanlagen oder von Grün umrahmte Wege sind 
wassergebundene Decken vorzuziehen 

 

Aufnahme: © W. Märtens, Dahlenburg 

Mischflächen / Shared Space 

 
¶ Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmenden 

¶ Gehwegfrei, Verzicht auf Hochborde, weitgehender Verzicht auf 
Markierungen und Beschilderung, niedriges Fahrzeugtempo 

¶ Recht zu Fuß Gehender in der Straßenmitte zu laufen nur bei 
Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich (325.1 StVO) oder 
Fußgängerzone (342.1 StVO) 

Abbildung 1-3:  Bodenbelag/ Zonierung/Bodenindikatoren 

Längs- und Querneigung 

Bezüglich der Neigungen von Gehwegflächen gibt es in den aktuell gültigen Planungsgrundlagen 

der EFA (2002), der RASt (2006) und der H BVA (2011) unterschiedliche Angaben. Die zugrunde 

gelegte Längsneigung von Gehwegen variiert zwischen 3% und 6%. Angaben zu Querneigungen 

liegen bei maximal 2% bzw. 3%. Besonders herausfordernd können Grundstückszu- bzw. -

einfahrten sein. So werden die Gehwegüberfahrten meist zu stark geneigt angelegt. Für Treppen 

wird ein beidseitiger Handlauf vorgeschrieben.  
 

 

Aufnahme: GGR, Lübeck 

Rampe 

¶ Barrierefreier Zugang zu einem Häusereingang  

Abbildung 1-4:  Rampen 
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Querungsanlagen 

Für zu Fuß Gehende ist die Querung von Fahrbahnen die gefährlichste Situation im Straßenver-

kehr. Insbesondere für mobilitätseingeschränkte Personen ist sie sehr herausfordernd. Deshalb 

müssen für Menschen mit sensorischen oder motorischen Einschränkungen geeignete Querungs-

stellen auf direktem Weg erreichbar und mindestens an allen Straßeneinmündungen vorhanden 

sein. Querungsstellen an Wegerouten von besonders hoher Relevanz für den Fußverkehr (im 

Folgenden: Qualitätsrouten bzw. Hauptrouten) sollten stets den Fußgänger:innen Vorrang gewäh-

ren.  

 
© Deutscher Blinden- und 

Sehbehindertenverband e.V. , 

Wendelin Mühr 

Lichtsignalanlage (LSA, Ampel) 

¶ Vorrang für zu Fuß Gehende 

¶ Geeignet bei hoher Verkehrsbelastung und -geschwindigkeit, 
unregelmäßiger Querungsbedarf.  

¶ kurze Wartezeiten (ca. 7. Sek) nach Bedarfsanmeldung erhöhen 
Attraktivität und Sicherheit.  

¶ ĂSchlafampelnñ als Sonderform einer Bedarfsampel (oder das 
Ausschalten von Ampeln aus Energiespargründen ab einer 
bestimmten Uhrzeit) sollte im Umkreis von Seniorenheimen aus 
Sicherheitsgründen weitestgehend vermieden werden. 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 

Aufnahme: © W. Märtens,  

Buchholz  

Fußgängerüberweg (FÜW, Zebrastreifen) 
 

¶ Vorrang zu Fuß Gehende 

¶ Geeignet bei mittlerer Kfz-Belastung und -geschwindigkeit 

¶ Zusätzlich zur Beschilderung kann die Aufmerksamkeit für den 
Fußverkehr durch Fahrbahnmarkierungen, Fahrbahneinengungen, 
Aufpflasterungen oder Mittelinseln erhöht werden 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 

 

Aufnahme: © W. Märtens, Buchholz  

Aufpflasterung 

 

¶ Vorrang zu Fuß Gehende 

¶ Geeignet bei geringer Kfz-Belastung und -geschwindigkeit 

¶ Gut geeignet für Verkehrsberuhigungsmaßnahmen in Nebenstraßen 
- auch bei Fahrradstraßen, kombinierbar mit Fahrbahneinengung 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 
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Aufnahme: © W. Märtens, Hamburg  

Mittelinseln / Querungshilfe 
 

¶ Ohne Vorrang für den Fußverkehr  

¶ Geeignet bei mittlerer bis hoher Verkehrsbelastung und -
geschwindigkeit 

¶ Dabei Einengung der Fahrbahn möglich und damit Maßnahme der 
Verkehrsberuhigung und Aufwertung des Stadtbildes (bei 
entsprechender Gestaltung) 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 

 
© Deutscher Blinden- und 

Sehbehindertenverband e.V. 
Wendelin Mühr 

Differenzierte Bordhöhe 
 
¶ Bordsteinabsenkungen in Wohngebieten an Knotenpunkten und / 

oder als Bestandteil von Querungshilfen 

Abbildung 1-5:  Querungsanlagen 

 
Haltestellen und Sitzgelegenheiten 

Haltestellen für Bus- und Bahnverkehr sollen nach dem Personenbeförderungsgesetz (PBefG) 

nach § 8 Abs. 3 PBefG barrierefrei gestaltet werden. Dazu gehört neben der Integration eines 

taktilen Leitsystems nach DIN 32984, kontrastreiche visuelle Gestaltung nach DIN 32975 auch das 

Zurverfügungstellen von Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten.  

Sitzgelegenheiten sind nicht nur bei den ÖPNV-Haltestellen relevant. Auf den sogenannten 

Hauptrouten des Fußverkehrs wird in den H BVA empfohlen, mindestens alle 300 m eine Sitz-

gelegenheit anzubieten (Bank oder andere Gelegenheiten). Diese dürfen jedoch nicht in der 

Bewegungsfläche des Fußverkehrs angebaut werden, sondern werden im Seitenraum platziert.  

 

Aufnahme: © W. Märtens, 
Dahlenburg 

Haltestelle 

¶ Witterungsschutz 

¶ Leitsystem 

¶ Sitzgelegenheit 

¶ Raum zum Ein-/ und Ausstieg 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 
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Aufnahme: GGR, Lübeck 

Sitzgelegenheiten 

 
¶ Alle 300 m an besonders relevanten Wegeverbindungen 

¶ Bänke mit Rückenlehnen sind zu bevorzugen 

¶ Sollte nicht in Bewegungsfläche des Fußverkehrs eingreifen 

¶ Bei Platzmangel oder aufgrund gestalterischer Vorzüge können auch 
informelle Gelegenheiten oder Klappsitze wie z.B. unter: 
https://www.klappsitz.de/de/anwendungen/stadtmobiliar/stadtmobilia
r.php angewendet werden 

¶ Wichtig: Barrierefreier Zugang 

Abbildung 1-6:  Haltestellen und Sitzgelegenheiten 

 
Beleuchtung 

Eine ausreichende Ausleuchtung der Fuß- und Radwege ist ein wichtiges ergänzendes Element 

der Barrierefreiheit und trägt auch zur Nutzungsakzeptanz von Wegeverbindungen bei. Die erfor-

derlichen Beleuchtungsstandards sind vor allem in der DIN EN 13201 festgelegt. Weitere Normen 

für die Beleuchtungsgestaltung sind die DIN 67528 ĂBeleuchtung von ºffentlichen Parkbauten und 

ºffentlichen Parkplªtzenñ und die DIN 67523 ĂBeleuchtung von FuÇgªnger¿berwegen mit Zusatz-

beleuchtungñ. Übergeordnete Anforderungen an die Beleuchtung sind: 

¶ Optimale Beleuchtungsstärke, 

¶ gleichmäßige Flächenausleuchtung, 

¶ Vermeidung von Schattenbildungen und Blendwirkungen, 

¶ angenehme Lichtfarbe 

Bedeutung der Attraktivität der Wegegestaltung 

Wissenschaftliche Studien zeigen auf wie wichtig eine attraktive Wegegestaltung für die aktive 

Form der Fortbewegung ist. Personen, die in attraktiven Gegenden wohnen, gehen häufiger zu 

Fuß oder fahren mit dem Fahrrad und leben damit klimafreundlicher und gesünder (mental und 

körperlich), was auch das Stadtklima und die Gesundheit der Gesamtbevölkerung positiv beein-

flusst (vgl. Wild & Woodward 2019, siehe auch Baumgart & Rüdiger 2022). Zur Attraktivität der 

Wohnumgebung zählen Aspekte wie Sicherheit, Grünanteil, Möglichkeiten sich auszuruhen (Sitz-

gelegenheiten), fußläufige Distanzen zu zentralen Infrastrukturangeboten aber auch Aspekte wie 

ansprechende Stadt- und Straßenraumgestaltung, geringe Lärm- und Feinstaubbelastung, Raum 

für den Fuß- und Radverkehr und eine niedrige Kfz-Verkehrsbelastung gehören dazu.  
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Bauliche Radwege 

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualität in den Straßenquerschnitt eingebun-

den werden können und eine sichere und akzeptable Führung an den Knotenpunkten erzielbar ist, 

haben sie sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit 

bewährt. Dafür sind bestimmte Voraussetzungen zu erfüllen, insbesondere  

¶ gute Sichtbeziehungen und deutliche Kennzeichnung des Radweges an allen Konfliktstellen 
mit dem Kfz-Verkehr (Grundstückszufahrten, Knotenpunkte),  

¶ ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum fließenden Kfz-Verkehr,  

¶ mindestens Regelbreite von Radweg und Gehweg, die für beide Verkehrsteilnehmer ein  
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwärtskommen ermöglicht.  

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemäß RASt 2006 und ERA 2010 im Regelfall ein taktil erfass-

barer Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zuzurechnen 

ist, um den Anforderungen der Barrierefreiheit gerecht zu werden. Besondere Sorgfalt im 

Streckenverlauf ist bei baulichen Radwegen an Haltestellen des ÖPNV, Engstellen und Radweg-

enden erforderlich. Hierzu gibt die ERA 2010 ebenfalls Hinweise. 

 

Aufnahme: PGV Hannover, Leipzig 

Abbildung 1-7:  Vom Gehweg taktil wahrnehmbar, baulich getrennter Radweg 

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder 241 StVO gekenn-

zeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Standard gemäß VwV-StVO voraus, dass 

eine Benutzungspflicht des Radweges aus Gründen der Verkehrssicherheit und des Verkehrsab-

laufes zwingend geboten ist (vgl. BVerwGer 2010, siehe oben). Nach der gültigen Neufassung der 

VwV-StVO wird für benutzungspflichtige Radwege darüber hinaus explizit gefordert, dass auch 

ausreichende Flächen für den Fußverkehr zur Verfügung stehen müssen. Diese müssen sich 

demnach bei höherem Fußverkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder in 

Geschäftsbereichen am tatsächlichen Bedarf orientieren. 
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Aufnahme: urbanus, Hamburg 

Abbildung 1-8:  Benutzungspflichtiger baulicher  Radweg 

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht können als nicht mit Verkehrszeichen beschilderte 

Radwege Bestand haben, insbesondere nach Aufhebung der Benutzungspflicht und Entfernen der 

zugehörigen Verkehrszeichen. Radfahrende können sie benutzen, sie dürfen dort aber auch auf 

der Fahrbahn fahren. Ihr Einsatz kommt besonders in Frage 

¶ in Straßen mit vorhandenem baulichen Radweg, für die eine Benutzungspflicht  
nicht erforderlich ist, 

¶ in Straßen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich wäre, der vorhandene 
Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen aber nicht als benutzungspflichtig 
ausgewiesen werden kann und 

¶ in Einzelfällen auch bei Neu- oder Umbauten, für die zwar keine Benutzungspflicht erforderlich 
ist, den Radfahrenden aber z. B. wegen einer wichtigen Schulwegbeziehung ein Angebot 
geschaffen werden soll, außerhalb der Flächen für den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu können. 

Nicht benutzungspflichtige Radwege müssen baulich angelegt und für die Verkehrsteilnehmer 

durch ihren Belag erkennbar sein. Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum 

unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung mit Fahrradpiktogrammen. 

Auch nicht benutzungspflichtige Radwege unterliegen der Verkehrssicherungspflicht. Sie dürfen 

von anderen Verkehrsteilnehmern oder für Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf 

diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Radverkehrs gegenüber ein- oder abbie-

genden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen und ggf. deren Einfärbung zu verdeutlichen. 

Generell ist die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus 

Gründen der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt sie des-

halb insbesondere auf Vorfahrtstraßen mit stärkerem Kfz-Verkehr. Der nicht benutzungspflichtige 

Radweg wird aber auch hier an Bedeutung gewinnen und kann unter Umständen auch dauerhaft 

als Planungsinstrument zur Radverkehrsführung eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard 

dieser Radverkehrsanlagen sich weiterhin nach den Anforderungen der Regelwerke richten. 

Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen 

benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden. 
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Zweirichtungsradwege gehören außerorts zum Regelstandard, sind aber innerorts wegen der 

besonderen Gefahren des Linksfahrens nur in Ausnahmefällen vorzusehen. Radwege dürfen in 

Ălinkerñ Richtung nur benutzt werden, wenn diese mit einem entsprechenden Verkehrszeichen 

gekennzeichnet sind. Gemäß aktueller StVO-Novelle kann diese Kennzeichnung durch ein 

Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen ĂRadverkehr freiñ erfolgen. Für Zwei-

richtungsradwege gelten spezielle Anforderungen bzgl. der Breite. 

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf Radfahrende aus 

beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgründen unbedingt erforderlich. Dazu bieten sich 

neben der verkehrsrechtlichen Beschilderung auch entsprechende Einfärbungen und Markierun-

gen auf den Radverkehrsfurten an.  

 

Aufnahme: urbanus, Kiel 

Abbildung 1-9:  Beispiel für einen Zweirichtungsradweg 

Radfahrstreifen 

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte Sonderwege des Rad-

verkehrs mit Benutzungspflicht für Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-StVO enthalten für 

Radfahrstreifen keine zahlenmäßig fixierten Belastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstärken 

sollen die Radfahrstreifen breiter ausgebildet werden als das Regelmaß oder es ist ein zusätzlicher 

Sicherheitsraum zum fließenden Kfz-Verkehr erforderlich. Die Mindestbreite gemäß StVO liegt bei 

1,50 m. 

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraßen aufgrund der guten Sicht-

beziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden, vor allem an Knotenpunkten und 

Grundstückszufahrten bei einer entsprechenden Gestaltung die Gewähr für eine sichere und mit 

den übrigen Nutzungen gut verträgliche Radverkehrsführung. Wesentlich ist ein ausreichender 

Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Ver-

gleich zu Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Straßenraum kostengünstiger und 

schneller zu realisieren. Vorteile gegenüber Radwegen haben sie wegen des besseren Sichtkon-

taktes zu den Kraftfahrzeugen. 
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Aufnahme: PGV Hannover, Singen 

Abbildung 1-10:  Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen 

Schutzstreifen 

Schutzstreifen sind eine Führungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei der dem Radver-

kehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Verhältnis Strich/Lücke 1:1) ein Ăoptischer 

Schonraumñ zur bevorzugten Nutzung zur Verf¿gung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht f¿r 

den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot. 

Ein Befahren von Schutzstreifen durch den Kfz-Längsverkehr ist ï anders als bei Radfahrstreifen ï 

bei Bedarf (z. B. beim Ausweichen von Gegenverkehr) erlaubt. Der Großteil des Kfz-Verkehrs 

sollte nach Möglichkeit jedoch in der mittigen Fahrgasse (sog. ĂKernfahrbahnñ) abgewickelt 

werden, die deshalb mindestens so breit sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen können. 

Schutzstreifen eignen sich vor allem für Straßen mit relativ engen Querschnitten. 

 

Aufnahme: PGV Hannover, Hannover 

Abbildung 1-11:  Beidseitige Schutzstreifen mit  Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz 
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Weitere Empfehlungen für Schutzstreifen sind: 

¶ Schutzstreifen können auch bei Kfz-Stärken von über 10.000 Kfz/24 Std. angelegt werden, 
wenn die Anlage von regelkonformen Radwegen oder Radfahrstreifen nicht in Frage kommt. 
Eine Obergrenze von 1.000 Lkw/Tag sollte aber beachtet werden (vgl. RASt 2006). 

¶ Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Straßen mindestens 4,75 m (Begegnung zweier 
Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf eine mittlere Leitlinie angelegt 
werden.  

¶ Schutzstreifen sollen eine Breite von mindestens 1,50 m haben. Das Mindestmaß von 1,25 m 
ist zwar in der aktuellen VwV-StVO enthalten, sollte jedoch nicht zur Anwendung kommen, da 
eine Schutzwirkung dann faktisch kaum noch gegeben ist.  

¶ Bei angrenzenden Parkständen kann die Verkehrssicherheit mit einem Schutzstreifen von 
1,50 m Breite zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen neben 2,10 bis 2,30 m breiten Parkständen 
besonders unterstützt werden. 

¶ Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von mindestens 3,75 m 
durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der Situation in Höhe der Mittelinsel 
unterbrochen werden. 

¶ An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung mit Furtmarkierungen fortzuführen; regel-
mäßige Roteinfärbungen sind z. B. empfehlenswert, wenn in der jeweiligen Stadt oder 
Gemeinde Schutzstreifen ein neues Element zur Radverkehrsführung sind. 

¶ Schutzstreifen sind entsprechend den Praxiserfahrungen in regelmäßigen Abständen von etwa 
25 m mit dem Radfahrerpiktogramm. Roteinfärbungen im Streckenbereich sollten nur dann 
vorgenommen werden, wenn diese eine örtliche Gefährdungssituation verbessert. 

Nach der StVO-Novelle 2013 gilt ein grundsätzliches Parkverbot auf Schutzstreifen, die mit der 

StVO-Novelle 2020 auf ein Halteverbot ausgeweitet wurde. 

 

Aufnahme: urbanus, Bargteheide 

Abbildung 1-12:  Beginn eines einseitigen Schutzstreifens 
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Gemeinsame Führungen mit dem Fußverkehr 

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges mit Benutzungspflicht (Z 240) kommt inner-

orts nur dann in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist, die 

Benutzungspflicht aber unverzichtbar erscheint. Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemäß 

VwV-StVO jedoch nur in Frage, wenn dies unter Berücksichtigung der Belange der Fußgänger 

vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Beschaffen-

heit der Verkehrsfläche muss den Anforderungen des Radverkehrs genügen. Radfahrende haben 

keinen Vorrang, die Fußgänger müssen sie aber durchfahren lassen. Radfahrende müssen auf 

Fußgänger Rücksicht nehmen. Besonders verbreitet ist diese Führungsform im Außerortsbereich 

bzw. bei den zwischenörtlichen Radverbindungen. 

 

Aufnahme: urbanus, Schwerin 

Abbildung 1-13:  Gemeinsamer Geh- und Radweg 

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des Radverkehrs auf 

dem Gehweg mit dem Zusatzschild ĂRadverkehr freiñ in Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein 

Benutzungsrecht auf dem Gehweg eröffnet. Radfahrende dürfen grundsätzlich nur mit Schrittge-

schwindigkeit fahren und müssen ggf. warten, Fußgänger haben in jedem Fall Vorrang. Zudem 

müssen die Gehwege den Verkehrsbedürfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordstein-

absenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstraßen sind Radverkehrsfurten zu markieren. 

Diese Lösung eröffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn unsicher fühlen, die 

Möglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der Radverkehrsführung nicht in Frage 

kommen. Auch die Kombination der Lösungen Gehweg, Radfahrende frei und Schutzstreifen auf 

der Fahrbahn hat sich bewährt, weil unterschiedliche Nutzergruppen sichere und anspruchsge-

rechte Führungen vorfinden. 

Auch wenn für diese Lösung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen für die Gehwege 

genannt werden, ist doch die Berücksichtigung des Fußverkehrs in gleicher Weise wie bei gemein-

samen Geh- und Radwegen erforderlich. 
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Führung des Radverkehrs in Knotenpunkten 

Die Realisierung durchgängiger Radverkehrsführungen stellt sich an Knotenpunkten von Haupt-

verkehrsstraßen in der Praxis oft schwierig dar. Bei der Führung des Radverkehrs auf den Neben-

anlagen können entwurfsabhängig Sicherheitsprobleme auftreten, die mit der Linienführung und 

eingeschränkten Sichtbeziehungen zum Kfz-Verkehr zusammenhängen. Zum Abbau dieser 

Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrenden gegenüber wartepflichtigen Fahrzeugen 

durch gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfurten und der Sichtbeziehungen zu verbessern. Diesen 

Grundsätzen trägt die VwV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere Knotenpunktführung zu 

einem wichtigen Kriterium für die Frage, ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet 

werden kann. Für die Führung des abbiegenden Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu 

§ 9 StVO) verschiedene Möglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 2006, 

ERA 2010 und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Führungsmöglichkeiten. 

Im Zuge von Vorfahrtstraßen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind für die Radverkehrsführungen 

grundsätzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der 

Fahrbahn abgesetzt, genießt der Radverkehr nicht mehr automatisch den Vorrang der Vorfahrt-

straße. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden. Rad-

wege sollen daher möglichst rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den Fahr-

bahnrand herangeführt werden. Das Parken von Kfz ist in diesem Bereich zu unterbinden.  

Bei Teilaufpflasterungen von Einmündungen untergeordneter Straßen verläuft der Radweg als 

ĂRadweg¿berfahrtñ auf dem Niveau der angrenzenden Gehwege ¿ber die Knotenpunktzufahrt. Die 

Aufpflasterung verbessert von den angrenzenden Fahrbahnflächen aus die Wahrnehmbarkeit, 

verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdämpfend, wenn die Anram-

pungen so ausgebildet werden, dass die Kraftfahrer/innen ihr Tempo drosseln müssen (z. B. Nei-

gung 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der Radfahrenden.  

 

Aufnahme: Google StreetView, Hamburg 

Abbildung 1-14:  Radwegüberfahrt im Einmündungsbereich 

Kleine Kreisverkehre (Außendurchmesser bis ca. 40 m) können wegen ihrer geschwindigkeits-

reduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit für den Gesamtverkehr wirkungsvoll erhöhen. Für 

Radfahrende hat sich die Führung im Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen 

als günstige Lösung erwiesen. Auch der Übergang eines Radweges in den Mischverkehr im Kreis 

kommt in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dürfen dagegen auf der Kreisfahrbahn aus 

Verkehrssicherheitsgründen nicht angelegt werden. 
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Führung des Radverkehrs in Erschließungsstraßen 

Für attraktive Verbindungen des Radverkehrs abseits der Hauptverkehrsstraßen stehen vor allem 

Maßnahmen im Vordergrund, die die Durchlässigkeit gegenüber den Fahrmöglichkeiten des Kfz-

Verkehrs erhöhen. Grundsatz ist hier der Mischverkehr auf der Fahrbahn. 

Werden bauliche Verkehrsberuhigungsmaßnahmen zur Geschwindigkeitsdämpfung und zur 

Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten, dass die Radfahrenden durch diese 

Maßnahmen möglichst nicht mit beeinträchtigt werden. Dies erfordert, dass 

¶ bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren) bauliche Durchlässe geschaffen 
oder Radfahrende ausgenommen werden, 

¶ bauliche Maßnahmen (z. B. Aufpflasterung, Versatz) so angelegt werden, dass Radfahrende 
allenfalls geringfügig in ihrem Fahrkomfort beeinträchtigt werden und ein radfahrerfreundlicher 
Belag gewählt wird. 

Fahrradstraßen sind eine Sonderform des Mischverkehrs in Erschließungsstraßen. Als Sonderweg 

für Radfahrende ausgewiesen, genießen Radfahrende bei dieser Lösung Priorität gegenüber dem 

Kfz-Verkehr, wenn dieser zugelassen ist, und können auch nebeneinander fahren. Der Kfz-

Verkehr muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden anpassen. Die zulässige Höchstge-

schwindigkeit beträgt für alle Fahrzeuge wie in Tempo 30-Zonen grundsätzlich 30 km/h, sodass es 

keiner zusätzlichen Beschilderung für die Geschwindigkeitsbegrenzung bedarf. Zudem kann an 

Knotenpunkten mit Rechts-vor-Links-Regelung alternativ ein Vorrang für die Fahrradstraße einge-

richtet werden (mit vorfahrtgebender Beschilderung und Markierung). 

 

Aufnahme: PGV Hannover, Hannover 

Abbildung 1-15:  Baulich gestaltete Einbahn- und Fahrradstraße 

Fahrradstraßen stellen eine komfortable und sichere Führungsvariante für Hauptrouten des 

Radverkehrs dar. Sie können bei günstiger Lage im Netz Bündelungseffekte für den Radverkehr 

bewirken. Fahrradstraßen sind im Vergleich zu anderen Maßnahmen kostengünstig, da sie in ers-

ter Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen. Gleichwohl können Ein- oder Umbauten zur 

notwendigen Ordnung des ruhenden Verkehrs und Herausbildung einer geradlinigen Fahrgasse 

beitragen. Die Einrichtung von Fahrradstraßen besitzt auch als Mittel der Öffentlichkeitsarbeit eine 

starke Signalwirkung für den Radverkehr. 
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Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei nebeneinander fahrenden Radfahrenden sicher 

zu ermöglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstraßen im Regelfall 4,00 m zuzüglich der 

notwendigen Sicherheitsabstände zu parkenden Fahrzeugen (beim Längsparken 0,75 m) betra-

gen. In diesem Fall sind außerdem ausreichend Sicherheitsabstände zum Überholen eines 

Radfahrenden oder zum Begegnen eines Radfahrenden mit einem Pkw vorhanden. Eine bundes-

weit einheitliche Gestaltung gibt es bisher nicht; allerdings haben einige Kommunen Gestaltungs-

vorgaben festgelegt. Die Sicherheitstrennstreifen sind durch Markierungen zu kennzeichnen, 

unterstützt durch Piktogramme, die den Radfahrweg kennzeichnen.3. Analog zu den Tempo 30-

Zonen können in Ergänzung zu den Fahrradstraßen nach der StVO-Novelle 2019 in Zukunft auch 

Fahrradzonen angeordnet werden.  

Einbahnstraßen verhindern häufig die Verwirklichung durchgehender Verbindungen für Radfah-

rende im Erschließungsstraßennetz. Radfahrende werden dann entweder auf konfliktreiche Haupt-

verkehrsstraßen verdrängt oder befahren die Einbahnstraßen unerlaubt in der Gegenrichtung. 

Forschungsarbeiten zeigen, dass sich eine Öffnung von Einbahnstraßen für entgegen gerichteten 

Radverkehr im Regelfall weder in Bezug auf die Verkehrssicherheit nicht negativ auswirkt. Auftre-

tende Sicherheitsprobleme mit gegenläufigem Radverkehr treten auf niedrigem Niveau noch am 

ehesten an Einmündungen und Kreuzungen auf und stehen oftmals in Verbindung mit einge-

schränkten Sichtverhältnissen insbesondere durch parkende Kfz. Die Öffnung von Einbahnstraßen 

gehört mittlerweile zu den Standardinstrumenten der Radverkehrsplanung. 

Weitere Instrumente aus der StVO-Novelle 2020 

Mit der StVO-Novelle wird ein Mindestüberholabstand von 1,5 m innerorts und von 2 m außerorts 

für das Überholen von Radfahrenden durch Kfz festgeschrieben. Bisher schreibt die StVO lediglich 

einen Ăausreichenden Seitenabstandñ vor. AuÇerdem kºnnen die StraÇenverkehrsbehºrden 

zukünftig, z. B. an Engstellen, ein Überholverbot von einspurigen Fahrzeugen (u. a. Fahrrädern) 

für mehrspurige Kraftfahrzeuge anordnen. Hierfür wird ein neues Verkehrszeichen eingeführt. Mit 

der StVO-Novelle gibt es die bestehende Grünpfeilregelung jetzt auch exklusiv für Radfahrende, 

die aus einem Radfahrstreifen oder baulich angelegten Radweg heraus rechts abbiegen wollen.  

 

Abbildung 1-16:  Neue StVO-Beschilderung Grünpfeil für den Radverkehr und Überholverbot von Zweirädern 

  

 

 

3 Schläger, N. et al.: Sicherheitsbewertung von Fahrradstraßen und der Öffnung von Einbahnstraßen in: Gesamtverband der 
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V., Unfallforschung der Versicherer, Forschungsbericht Nr. 41. Berlin, 09/ 2016 
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1.5 Qualitätsstandards für Fuß- und Radverkehrsanlagen 

Grundlage für die Definition der Qualitätsstandards für das Fuß- und Radverkehrssystem der Stadt 

Bargteheide sind neben dem aktuellen Stand der StVO mit der Verwaltungsvorschrift VwV und der 

Berücksichtigung einzelnen DIN vor allem die nachstehenden Regelwerke (siehe auch Kap. 1.3), 

in denen der aktuelle Stand der Technik dargelegt ist: 

¶ Richtlinie für integrierte Netzgestaltung (RIN 2008), 

¶ Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 2006), 

¶ Empfehlungen für Fußgängeranlagen (EFA 2002), 

¶ Hinweise für barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA 2011), 

¶ Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA 2010), 

¶ Hinweise zum Fahrradparken (Ausgabe 2012), 

¶ Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (RiLSA 2015), 

¶ Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021). 

Standards für die Radverkehrsplanung 

Der Entwurf von Radverkehrsanlagen muss insbesondere die Verkehrssicherheit und die Qualität 

des Verkehrsablaufs gewährleisten und ggf. verbessern. Die sich daraus ergebenden Anforderun-

gen sind in den folgenden Tabellen zusammengefasst. 
 

Tabelle 1-1:  Entwurfsanforderungen für Verkehrssicherheit (ERA 2010, Tab. 4) 

Anforderung Umsetzung 

Verkehrssicherheit des Radverkehrs 

objektive 
Verkehrssicherheit 

Wahl von Führungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzeptanz und 
guter Begreifbarkeit /(Transparenz) 

Gewährleistung guter Sichtverhältnisse (Sichtfelder der Verkehrsteilnehmer), 
Erkennbarkeit der baulichen Gegebenheiten  
und ortsfester Beleuchtung 

Bauliche Ausführung mit geringem Sturz- und Gefährdungsrisiko wie z. B. 
ausreichende Griffigkeit, Vermeidung von Rillen und Kanten, Absturzsicherung 

Berücksichtigung der Voraussetzungen für einen qualitativ guten Erhaltungs- 
und Betriebszustand  

subjektive 
Verkehrssicherheit 

Vermeidung von Situationen, in denen sich der Nutzende gefährdet oder 
überfordert fühlt 

Wahl von Führungsformen mit geringer Abhängigkeit vom Verhalten anderer 
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Tabelle 1-2:  Entwurfsanforderungen für Verkehrsablauf (ERA 2010, Tab. 4) 

Anforderung Umsetzung 

Qualität des Verkehrsablaufs im Radverkehr 

Berücksichtigung 
unterschiedlicher 
Geschwindigkeiten 

Ermöglichen von Überholungen  

Minderung möglicher Störeinflüsse  

Minimierung des 
Kraftaufwandes 

Oberflächen mit geringem Rollwiderstand 

Minimierung von Umwegen 

Minimierung vermeidbarer Steigungen 

Minimierung von Halten an Überquerungen und Lichtsignalanlagen 

Minimierung von 
Zeitverlusten 

Optimierte Gestaltung von Knotenpunkten und Überquerungsstellen 

Optimierte / angepasste Signalisierung für den Radverkehr 

Gewährleistung aller Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten 

Qualitätsstandards, die unmittelbar dem Entwurf der Radverkehrsanlagen mit unterschiedlichen 

Führungsformen zuzuordnen sind, enthält auch das Kapitel 1.4 Aktueller Erkenntnisstand zur 

Radverkehrsführung. 

Im Folgenden wird der aktuelle Stand der Technik zur Radverkehrsführung dargestellt. Die Aussa-

gen bilden eine inhaltliche Grundlage für die Herleitung von Maßnahmenvorschlägen für das Rad-

verkehrskonzept der Stadt Bargteheide. 

Die Breite von Radverkehrsanlagen ist eines der wichtigsten Kriterien zur Beurteilung der Qualität 

und Sicherheit einer Radverkehrsführung, insbesondere ist sie auch sehr raum- und kostenwirk-

sam. Die Grundlage für die Ausbildung der Führungsformen bilden die Festlegungen der Netzhie-

rarchie im kommunalen Radverkehrsnetz. Die unterschiedlichen Breiten hängen von der gewähl-

ten Führungsform und der Ortslage ab. In der Fortschreibung der Radverkehrskonzeption ĂFahr-

radfreundliches Stormarnñ werden in Kapitel 5.2 ausführlich die Vorauswahl der Führungsformen, 

Radverkehrsführungen inner- und außerorts, Maßnahmen in Ortsdurchfahrten und auch Anforde-

rungen bei der Nutzung landwirtschaftlicher Wege behandelt.4 

Die Vorgaben zur Führung des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstraßen sind in der nachfolgenden 

Tabelle dargestellt. Sie bilden die Werte der Regelwerke ab und sind im Übrigen mit den Vorgaben 

im Radverkehrskonzept für den Kreis Stormarn kompatibel. 

 

 

4 https://www.kreis-
stormarn.de/files/kreis/fachbereiche/bau/radverkehr/Endbericht%20Fortschreibung%20Radverkehrskonzeption%20Fahrradfreundlich
es%20Stormarn_0623.pdf 
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Tabelle 1-3:  Breitenmaße für straßenbegleitende Radverkehrsanlagen nach StVO und Regelwerken 

 

In  Tabelle 1-3 werden die angestrebten Regelbreiten für straßenbegleitende Radverkehrsanlagen 

nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgeführt, wobei im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei höheren 

Radverkehrsbelastungen, besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung (z. B. 

Parkierungsstreifen) auch größere Breiten erforderlich werden können. 

Radverkehrsanlagen sollen je nach Einstufung in der Netzhierarchie ausgeführt werden. Die 

Regelbreite nach ERA 2010 ist im Zweifel grundsätzlich insbesondere bei Neubaumaßnahmen der 

gültige Mindeststandard (keine Mindestwerte nach VwV-StVO ansetzen), dessen Einhaltung auch 

Fördervoraussetzung ist. Deren Einhaltung ist bei Neuanlagen und Umgestaltungen zudem wegen 

der Zunahme von Pedelecs und Lastenfahrrädern von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau 

auf Radwegen wird dadurch höher und es kommt häufiger zu Überholungen mit u.U. erheblichen 

Geschwindigkeitsdifferenzen. 

Abgeleitet aus den bisher aufgeführten Vorgaben lassen sich folgende Empfehlungen und Rege-

lungen zur Führung auf Hauptverkehrsstraßen zusammenfassen:  
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Standards für den Fußverkehr 

Aufbauend auf dem Erkenntnisstand zum Thema Fußverkehrsförderung und Barrierefreiheit in 

öffentlichen Räumen (Kapitel 1.4) werden im Folgenden Qualitätsstandards für den Fußverkehr 

zusammenfassend abgeleitet, die es gilt auf besonders relevante Routen des Fußverkehrs 

(ĂQualitªtsroutenñ) prioritªr anzuwenden.  

Tabelle 1-4:  Qualitätsstandards für den Fußverkehr 

Barrierefreie, 
sichere und 
durchgehende 
Führung 

¶ Gehbereich (2,40 m für den Begegnungsfall mobilitätseingeschränkter 
Personen) von Hindernissen, wie z.B. Mülleimer, Kundenstopper, parkende und 
haltende Kfz freihalten  

¶ Vermeidung von Sondernutzungen im Gehbereich, Markierung bei Bedarf 

¶ Bordhöhen von 3cm oder differenzierte Bordhöhen (Nullabsenkung und 6cm) an 
Querungen einrichten 

¶ Querungsmöglichkeiten mit Vorrang für zu Fuß Gehende (im Nebenstraßennetz 
durch Aufpflasterungen nach einem einheitlichen Standard)  

¶ Flächendeckender Einsatz taktiler Leitelemente (möglichst Verwendung 
einheitlicher Materialien) ï bei Bereichen mit erhöhtem Sicherheitsbedarf 
Verwendung von Bodenindikatoren 

¶ LSA mit Vibrationstastern und einheitlich akustischen Signalen ausstatten, 
gänzliches Ausschalten in der Nachtphase (Alternative: Schlafampeln) 
vermeiden 

¶ Geringe Quer- und Längsneigung: 2 Prozent bzw. 3 Prozent umsetzen 

¶ Bei Grundstückszu- oder einfahrten muss der Vorrang des Fußverkehrs auf dem 
Gehweg baulich und optisch signalisiert werden ohne zu starke Querneigung 
der Gehwegüberfahrten 

¶ Intuitive Wegeführung durch einheitliche Routenbeschilderung des Fußverkehrs 
ähnlich der Radverkehrsführung umsetzen 

¶ Schulwege im Straßenraum kennzeichnen 

Gute, 
möglichst feste 
Beläge 

 

¶ Stolperfreie Gehwege mit einem festen, griffigen, ebenen und fugenarmen Belag 
einrichten 

¶ Oberflächenqualität unabhängig der Witterungsbedingungen sichern  

¶ Ortstypischer Gestaltungsmerkmale berücksichtigen 

¶ Möglichst einheitliche Materialien verwenden 

¶ Bei vegetationsreichen Wegen ist eine wassergebundene Decke aus 
ökologischen Aspekten anzustreben  

¶ Klima- und Umweltschutz beachten 

 

Beleuchtung  ¶ Insbesondere bei eigenständigen Fußwegen ausreichende Beleuchtung 
sicherstellen (Berücksichtigung entsprechender DIN ï DIN EN 13201, DIN 5044, 
DIN 67523, DIN 18024-1)  

¶ Schatten- und Dunkelfelde vermeiden 
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Ausreichende, 
regelkonforme 
Abmessungen 

¶ Mindestbreiten von 2,7 ï eher 3,0m sicherstellen - bei intensiver 
Seitenraumnutzung >3,0m, insbesondere im Umkreis von 200-500m von 
Schulen, Kitas, Senioreneinrichtungen und Bahnhof 

¶ Wenn dies nicht möglich ist, sollten Schritte nach EFA 2002 (Kapitel 1.4)  
geprüft werden 

Möglichst 
Trennung von 
Fuß- und 
Radverkehr 

¶ Gemeinsam geführte Geh- und Radwege sowie Gehweg ĂRadfahrer freiñ 
vermeiden 

¶ Bauliche Abgrenzung zwischen getrenntem Geh- und Radweg von 30cm aus 
taktil erfassbaren und kontrastierenden Trennstreifen (möglichst Verwendung 
einheitlicher Materialien) sicherstellen 

Attraktive 
Wegeführung 
(ĂAmbienteñ) 

¶ Vorhandene Wegebegrünung sichern und bei Möglichkeit erweitern 

¶ Verkehrsberuhigung forcieren 

¶ Sitzgelegenheiten (Sitzbank, Klappsitze oder informelle Möglichkeiten) in 
Abständen von max. 300m außerhalb des Gehbereichs einrichten und pflegen 
sowie einen barrierefreien Zugang sicherstellen 

¶ Öffentlich zugängliche Sanitäranlagen einrichten und markieren (in Park- und 
Freizeitanlagen nach DIN 18024-1 zwingend) 

Pflege, 
Unterhaltung 
und 
Winterdienst 

¶ Regelmäßige Gehwegreinigung inkl. Heckenrückschnitt sowie Leerung von 
Mülleimern 

¶ Winterdienst / Laubbeseitigung  

¶ Systematische Überprüfung auf Mängel (Kartierung) 

 

1.6 Straßenbaulastträger und Verkehrsbehörde 

Im übergeordneten Straßennetz im Bargteheider Stadtgebiet gibt es mit den Landesstraßen L82 

und L89 und einigen Kreisstraßen verschiedene klassifizierte Straße, die auch regionale Verbin-

dungsfunktionen übernehmen. Für die Gestaltung diese Straße und die damit verbundene Radfüh-

rung sind als Straßenbaulastträger das Land Schleswig-Holstein (vertreten durch den LBV.SH) 

und der Kreis Stormarn zuständig. Das Radverkehrskonzept kann hier also nur Empfehlungen 

aussprechen, die dann mit den zuständigen Stellen abgestimmt werden müssen. Ebenso verfügt 

die Stadt Bargteheide, anders als die benachbarte Stadt Ahrensburg, über keine eigene Verkehrs-

behörde. Verkehrsrechtliche Anordnungen erfolgen in der Regel über Verkehrsbehörde des 

Kreises Stormarn. Auch daraus ergeben sich ggf. eingeschränkte Handlungsspielräume. 
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2 Beteiligung  

2.1 Verfahrensübersicht 

Aufgrund der Komplexität der Aufgabenstellung bzw. des Themenbereiches Mobilität wurde eine 

breite Beteiligung sowohl maßgebender Akteur:innen und Entscheidungsträger:innen als auch von 

Interessenträger:innen und der Öffentlichkeit als ein fester Baustein in das Nahmobilitätskonzept 

aufgenommen. 

Da die Spielräume einer direkten Einflussnahme auf die Mobilität und das Verkehrsverhalten durch 

die Stadt Bargteheide begrenzt sind, ist es umso wichtiger, gegenüber der Öffentlichkeit und 

Stakeholdern als Impulsgeber, Motivator und Aktivator aufzutreten. Eine gezielte und umfassende 

Öffentlichkeitsarbeit kann dafür sorgen, Eigeninitiative und Kooperationen zu fördern und die 

Akzeptanz von umgesetzten Maßnahmen zu verbessern. Emotionale Bindungen und subjektive 

Einschätzungen spielen bei einer nachhaltigen, Klimaschutz-orientierten Mobilität eine große Rolle. 

Die Bevölkerung und weitere potenzielle Akteur:innen sind daher mit ihren Wünschen, Erwartun-

gen und Vorbehalten Ămitzunehmenñ. Information, Kommunikation und ¥ffentlichkeitsarbeit sind 

dabei die wichtigen Stellschrauben, Unterstützung und Engagement sukzessive aufzubauen und 

dauerhaft zu etablieren. Eine konsensorientierte Erarbeitung des Planwerkes trägt wesentlich zur 

Akzeptanz der Ergebnisse und ihrer späteren Umsetzung bei. Nur so können Verhaltensänderun-

gen erreicht werden und eine neue ĂMobilitªtskulturñ entstehen. 

Neben den eingebundenen Gremien der kommunalen Selbstverwaltung wurden zur Begleitung 

des Nahmobilitätskonzeptes folgende Beteiligungsformate eingesetzt: 

¶ Regelmäßige Abstimmung mit der Stadtverwaltung,  

¶ Fahrradgipfel 2021, 

¶ öffentliche Online-Befragung zur Bestandssituation, 

¶ Abstimmung mit den Gutachterbüros zur Bahnhofsentwicklung und  
zum integrierten städtebaulichen Entwicklungskonzept Innenstadt (ISEK) 

¶ Workshops mit der AG Radverkehr und der AG Menschen mit Behinderungen, 

¶ ein Bürgerforum. 

Die beiden AGs bilden wichtige Schnittstellen zwischen den politischen Gremien und der Stadt-

verwaltung und haben sich in die Erstellung des Nahmobilitätskonzeptes intensiv und konstruktiv 

eingebracht. Es war außerdem für den Prozess von Vorteil, dass insbesondere in der AG Radver-

kehr in den vergangenen Jahren bereits Analysen durchgeführt und Anregungen zur Beseitigung 

von Defiziten erarbeitet wurden. Diese Vorarbeiten wurden im vorliegenden Konzept mit berück-

sichtigt. 

Um möglichst große Teile der Bevölkerung zu erreichen und einen permanenten Informationsfluss 

sicherzustellen, wird auf der Internetseite der Stadt Bargteheide unter der Rubrik ĂRadeln in der 

Stadtñ über Inhalte und Beteiligungsschritte zum Nahmobilitätskonzept informiert. Zusätzlich erfolgt 

eine Pressearbeit mit Schwerpunkt auf die Bewerbung der öffentlichen Beteiligungsformate.  

Als zusätzlicher Input wurden außerdem die Ergebnisse des im Sommer 2021 veranstalteten Fahr-

radgipfels und aus dem bisherigen Beteiligungsprozess zum ISEK und mit einbezogen. Bei den 

öffentlichen Veranstaltungen war das Gutachterteam direkt mit vertreten. 
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2.2 Online-Befragung 

Um die Bevölkerung aktiv in die Bestandsanalyse 

und Bewertung der aktuellen Verkehrssituation mit 

einzubinden, wurde im Frühjahr 2022 unter Mitwir-

kung des Büros TETRAEDER eine Online-Befra-

gung durchgeführt. Die Bewerbung erfolgte über 

das Internet, die Presse und ausgehängte Plakate. 

Die Teilnehmenden konnten Beiträge abgeben und 

in einer Karte räumlich verorten sowie zusätzliche 

Fragen zum Fuß- und Radverkehr beantworten.  

Insgesamt besuchten fast 800 Personen die Befra-

gungsseite im Internet, insgesamt wurden etwa 550 

Beiträge und Kommentare abgegeben. Aus den 

Ergebnissen konnte ein guter Abgleich mit den 

Erkenntnissen der gutachterlichen Bestandsauf-

nahme und den Ortsbesichtigungen vorgenommen 

werden. Beim Teilnehmendenkreis dominierten die 

Altersgruppen 30 bis 49 Jahre mit etwa 45% und 

über 64 Jahre mit knapp 25%. Die Altersgruppe 

unter 30 Jahre war mit 10%, wie übrigens bei vielen 

Umfragen zur Mobilität, unterrepräsentiert. Fast 

80% der Teilnehmenden hatten ihren Wohnort in 

Bargteheide, rund 10% in der Nachbargemeinde Hammoor und weitere 10% in anderen Orten im 

Umland von Bargteheide.  

 
Datenquelle: TETRAEDER GmbH 

Abbildung 2-1:  Statistik der Online-Befragung  
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Bei der Verkehrsmittelwahl gaben rund 42% der Befragten an, hauptsächlich mit dem Fahrrad 

unterwegs zu sein, etwa 30% gingen überwiegend zu Fuß. Immerhin rund 20% der Befragten 

gaben als Hauptverkehrsmittel das Auto an, so dass die Befragung ein breites Spektrum unter-

schiedlicher Verhaltensweisen widerspiegelt. Jeweils 45% der Teilnehmenden konnten über ein 

Fahrrad oder ein Auto verfügen, nur 10% waren im Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte. 

Bei den eingereichten Beiträgen standen Konflikte mit dem Kfz-Verkehr mit rund 20% an erster 

Stelle, knapp gefolgt von streckenbezogenen Mängeln im Fuß- und Radverkehrssystem. Weitere 

thematische Schwerpunkte bildeten die Konflikte zwischen Fuß- und Radverkehr (16%) und 

fehlende oder schlecht gestaltete Überquerungsstellen (10%).  

Bei der Frage nach den größten Handlungsbedarfen in Bargteheide im Hinblick 

auf den Fuß- und Radverkehr stand der Ausbau bzw. die Verbesserung von Fuß- und Radwegen 

mit fast 20% klar im Vordergrund. Es folgten fuß- und radverkehrsfreundliche Überquerungen und 

Straßenknoten sowie die Trennung von Fuß- und Radverkehr aufgrund zunehmender Konflikte. 

Die Mängel sind prinzipiell über das gesamte Stadtgebiet verteilt. Es gibt es aber einige räumliche 

Schwerpunktbildungen:  

L82 Hamburger und Lübecker Straße 77 Beiträge / Kommentare 

Rathausstraße und Umfeld 63 Beiträge / Kommentare 

Alte Landstraße 44 Beiträge / Kommentare 

Tremsbüttler Weg 37 Beiträge / Kommentare 

L89 Westring-Südring-Lohe- Hammoorer Ch. 35 Beiträge / Kommentare 

Bahnhofstraße 33 Beiträge / Kommentare 

Bei den Konflikten zwischen Fußverkehr, Radverkehr und Kfz-Verkehr stehen die Rathausstraße 

und die Alte Landstraße deutlich im Vordergrund. 

Besonders hervorzuheben ist, dass sich etwa 10% aller Beiträge und Kommentare mit der Situa-

tion an den Schulen (Zuwegungen) und insbesondere der Querung für den Radverkehr beim 

Schulzentrum befassten. Insbesondere geht es um die derzeitige Radführung über das Gelände 

des Schulzentrums, die erhebliches Konfliktpotenzial liefert. Es gibt hier Kommunikations- und 

Handlungsbedarf.  

Die Beiträge der Onlinebefragung wurden detailliert ausgewertet, abgewogen und in die Erarbei-

tung des Handlungskonzeptes mit eingebunden. Es gilt aber zu beachten, dass einige Themen wie 

die künftige Radführung im Stadtgebiet (Fahrbahn versus Radwege) oder auch einzelne Straßen 

wie die Rathausstraße durchaus kontrovers diskutiert werden. 
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Abbildung 2-2:  Räumliche Verortung der Beiträge 
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Abbildung 2-3: Thematische Schwerunkte der Beiträge und Benennung von Handlungsbedarfen 
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Abbildung 2-4:  Räumliche Verortung ausgewählter Beitragskategorien 
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2.3 Bürgerforum 

Am 3. Juli 2023 wurde ein Bürgerforum veranstal-

tet. Nach der Begrüßung durch die Bürgermeisterin 

und die Stadtverwaltung erfolgte ein Fachvortrag 

des Gutachterteams zu den Ergebnissen der 

Onlinebefragung, der Bestandsanalyse und dem 

Arbeitsstand des Leitbildes und Handlungskonzep-

tes. Im Anschluss wurde dann in drei Themenkojen 

gemeinsam diskutiert.  

Themenschwerpunkte bildeten in der Koje 1 Fuß-

verkehrszielnetz und das Handlungskonzept Fuß-

verkehr, in Koje 2 das Radverkehrszielnetz und das 

Handlungskonzept Radverkehr sowie in Koje 3: 

ergänzende Themen wie Fahrradparken, Leitsys-

tem und Öffentlichkeitsarbeit.  

Beim Radverkehr wurde die vom Gutachterteam 

vorgestellten Empfehlungen zum Radverkehrsziel-

netz und zum Handlungskonzept im Wesentlichen 

bestätigt. Einige zusätzliche Anregungen für ergän-

zende Netzverbindungen und Verbesserungsmaß-

nahmen wurden mit aufgenommen. Einen Diskus-

sionsschwerpunkt bildete das Stadtzentrum und 

hier vor allem die Rathausstraße. Hier wurde kontrovers und ohne einheitliches Meinungsbild über 

die Führung des Radverkehrs, eine (noch) stärkere Verkehrsberuhigung und die generell Straßen-

raumgestaltung gesprochen. Weitgehende Einigkeit bestand darin, die Radführung auf der Fahr-

bahn in allen Straßen im Stadtzentrum attraktiver und auch subjektiv sicherer zu machen. Im 

Stadtzentrum, am Bahnhof und weiteren wichtigen Verkehrszielen fehlen zudem hochwertige 

Fahrradabstellanlagen. 

Auch in der Koje zum Fußverkehr waren die Rathausstraße und die weiteren Straßen im Stadt-

zentrum wie der Markt oder die Zubringung des östlichen Wohngebietes an den Bahnhof ein Dis-

kussionsschwerpunkt. Hier wurden u.a. mehrere Stellen identifiziert, an denen barrierefreie Über-

querungen und Gestaltungen von Einmündungen / Knoten fehlen oder unzureichend sind. Auch 

Aspekte der Beleuchtung und Bodenbelag ï insbesondere rund um den Markt wurden angespro-

chen. Diskutiert wurden zudem einzelnen Routenführungen (Ernst-Barlach-Weg oder die Anbin-

dung der Innenstadt aus dem Süden der Stadt). (siehe Dokumentation im Anhang)  

In der Koje 3 gab es Diskussionsschwerpunkte zur besseren Verankerung der Nahmobilität im 

Verwaltungshandeln u.a. eine strategische Berücksichtigung von Mobilitätsaspekten bei allen 

Planungen und die Einrichtung einer Koordinierungsstelle für Mobilität. Außerdem wurde über 

Kooperationen gesprochen, hier werden Einzelhandel und Schulen im Vordergrund gesehen, aber 

auch Unternehmen im Rahmen eines betrieblichen Mobilitätsmanagements. Weiter angesprochen 

wurden u.a. eine fortgesetzte Beteiligung der Bevölkerung, ein Mängelmeldesystem, intensivere 

Verkehrskontrollen/-überwachungen, Kampagnen zum Radverkehr und ein besserer Reinigungs- 

und Winterdienst für die Seitenräume. Beim Leitbild wurde eine Quantifizierung von Zielgrößen 

analog zur landesweiten Radstrategie angeregt. Perspektivisch wird ein Gesamtverkehrskonzept 

befürwortet, das auch die Aspekte Parken und Verkehrsberuhigung mit einbezieht. 
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Abbildung 2-5:  Impressionen vom Bürgerforum 
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3 Rahmenbedingungen f¿r die FuÇ- und Radverkehrsplanung 

3.1 Stadtstruktur und Stadtentwicklung 

Bargteheide gehört mit über 16.000 Einwohnerinnen und Einwohnern zu den größten Kommunen 

im Kreis Stormarn. Außerdem ist die Stadt ein bedeutender Wirtschafts- und Arbeitsstandort im 

engeren Hamburger Verflechtungsraum. Dazu kommt ein Umland mit etwa 15.000 Einwohnerin-

nen und Einwohnern insbesondere den Gemeinden Hammoor, Jersbek, Ammersbek, Delingsdorf, 

Tremsbüttel und Elmenhorst. In der zentralörtlichen Gliederung ist Bargtheide als Unterzentrum 

eingestuft und übernimmt für das Stadtgebiet und das Umland eine wichtige Versorgungsfunktion. 

Mit zwei zentralen Schulbereichen einschließlich angegliederter Sportanlagen und insgesamt 9 

Schulen für fast 5.000 Schülerinnen und Schülern zählt Bargteheide zu einem der größten Schul-

standort Schleswig-Holsteins mit einem großen regionalen Einzugsbereich.  

Die Siedlungsstruktur der Stadt Bargteheide ist geprägt durch eine kompakte Kernstadt, die sich 

um das Stadtzentrum anordnet. Am südöstlichen Stadtrand liegt ein großes Gewerbegebiet, das in 

den letzten Jahren kontinuierlich erweitert wurde, u.a. mit dem größten Unternehmen Getreidebau 

Nord und mit einem neuen Logistikzentrum für ALDI Nord. Hier liegen auch zwei große Nahver-

sorger.  

Bargteheide ist umgeben von einer attraktiven naturräumlichen Umgebung, die auch zur Anzie-

hungskraft als Wohnstandort beiträgt. Die mit Abstand bedeutendste Bezugspunkte für Ausbil-

dung, Arbeiten, Einkaufen und Freizeit außerhalb der Stadtgrenzen sind das Mittelzentrum 

Ahrensburg und die Hansestadt Hamburg (hier u.a. das Alstertal-Einkaufszentrum). Die Kreisstadt 

Bad Oldesloe liegt etwa 15 km entfernt. 

Insgesamt ist Bargteheide als ĂStadt der kurzen Wegeñ zu bezeichnen. Fast alle Verkehrsrelati-

onen innerhalb der Stadtgrenzen liegen in einem Entfernungsbereich von deutlich unter fünf Kilo-

metern, der für die Nahmobilität und speziell die Radnutzung nahezu prädestiniert ist. Die wich-

tigsten bzw. von der Verkehrsnachfrage bedeutendsten Verkehrsziele befinden sich direkt im 

Stadtzentrum oder in einer Entfernung von maximal 2 km vom Stadtzentrum.  

Die Stadt Bargteheide fördert in ihrer städtebaulichen Entwicklungsplanung den Erhalt des 

kompakten Siedlungsbildes und das Nachverdichten im Bestand. Aufgrund der großen Nachfrage 

nach Wohnraum stehen aber auch potenzielle neue Flächen für Wohnbebauung auf der Agenda. 

Ebenfalls im Fokus liegt der Erhalt der zentralen Grünräume und Biotope, um den ursprünglichen 

Charakter der Stadt Bargteheide zu bewahren und eine hohe Attraktivität der Naherholung zu 

bieten.  

Zur Unterstützung der städtebaulichen Entwicklung wurde Bargteheide in das Städtebauförde-

rungsprogramm "Lebendige Zentren" aufgenommen, das Untersuchungsgebiet umfasst das 

gesamte Stadtzentrum mit einigen angrenzenden Bereichen. Im Juni 2021 wurde mit der Vorbe-

reitenden Untersuchung begonnen, die abschließend in ein integriertes städtebauliches Entwick-

lungskonzept (ISEK) mündet. In den nächsten Jahren sollen mit Städtebaufördermitteln umfang-

reiche Investitionen insbesondere in die Wohnumfelder, öffentliche Einrichtungen und die Infra-

struktur getätigt werden, von denen auch der Fuß- und Radverkehr profitieren werden. Das ISEK 

und das Nahmobilitätskonzept wurden während der Bearbeitung untereinander abgestimmt. 
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Im Jahr 2016 wurde die Veranstaltungsreihe ĂStadtdialog Bargteheideñ zu den Themenschwer-

punkten Mobilität, Stadtplanung und Natur/Umwelt gestartet. Ziel ist es, den Einwohnerinnen und 

Einwohnern Planungsalternativen für die zukünftige Entwicklung ihrer Stadt vorzustellen und diese 

mit ihnen zu diskutieren. 

Ein besonderes intensiv diskutiertes Thema ist der Bau der neuen S-Bahn-Strecke Hamburg ï Bad 

Oldesloe und die damit verbundene Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes einschließlich der Park-

raumkonzeption. Dazu wurden u.a. eine Parkraumkonzept und Planungen für die Unterführung der 

Gleisanlage erstellt. 

 

Abbildung 3-1:  Übergeordnete Verkehrsziele mit Radverkehrsrelevanz (im Original Anlage 1) 
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3.2 Verkehrsverflechtungen  

Durch die Funktion als Zentralort, aber auch durch die Bedeutung als wichtiger Schulstandort 

sowie die Lage im engeren Verflechtungsraum der Hansestadt Hamburg, bestehen starke verkehr-

liche Verflechtungen zwischen der Stadt und ihrem Umland und ausgeprägte stadtgrenzenüber-

schreitende Quell- und Zielverkehre. 

 

Abbildung 3-2:  Marktgebiet der Stadt Bargteheide aus dem Einzelhandelskonzept 

Bargteheide weist bei den sozialversicherungspflichtig Beschäftigten einen fast ausgeglichenen 

Pendlersaldo mit rund 4.900 Einpendelnden und rund 5.100 Auspendelnden auf. Im Kreis 

Stormarn verfügen nur Ahrensburg und Bad Oldesloe über einen deutlichen Einpendler:innen-

Überschuss. Der Anteil der Binnenpendelnden (Pendelnde innerhalb der Stadtgrenzen) liegt mit 

knapp 12% am Gesamtpendleraufkommen auf einem durchschnittlichen Niveau (vgl. Ahrensburg 

ca. 12%, Reinbek ca. 9%). Beim Ausbildungsverkehr und Einkaufsverkehr dürften die Anteile der 

Einpendelnden und der Binnenpendelnden wegen der Zentralität und der Angebote der Stadt 

deutlich höher ausfallen (hierzu liegen keine genauen Daten vor). Der Einzugsbereich im 

Einkaufsverkehr deckt sich weitgehend mit dem ĂMarktgebietñ des stªdtischen Einzelhandels, das 

für die räumliche Verteilung der Einkaufsverkehre maßgebend ist.  

Der mit deutlichem Abstand bedeutendste Bezugsort für Bargteheide im Berufsverkehr ist die 

Hansestadt Hamburg mit einer Summe von über 4.000 Ein- und Auspendelnden. Dies unterstreicht 

die große Bedeutung der Bahnanbindung von Bargteheide. Weiter hervorzuheben sind die starken 

Verflechtungen mit der Stadt Ahrensburg, aufgrund der großen Gewerbeansiedlungen in Ahrens-

burg vor allem Auspendelnde aus Bargteheide. 

Bereits mit deutlichem Abstand folgenden dann die Pendlerverflechtungen mit dem unmittelbaren 

Umland (Amt Bargteheide Land) und der Kreisstadt Bad Oldesloe. Weiter entfernt liegende 

Zentralorte wie das Oberzentrum Lübeck spielen bei den Verkehrsverflechtungen nur eine unter-

geordnete Rolle. Die, abgesehen von Hamburg, deutliche Fokussierung der Verkehrsverflechtun-

gen auf den erweiterten Stadt-Umland-Raum eröffnet Chancen, auch regionale Verkehrsströme 

auf den Radverkehr zu verlagern. 
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Quelle: Statistisches Amt für Hamburg und Schleswig-Holstein 2022 

Abbildung 3-3:  Einpendler- (oben) und Auspendler-Verflechtungen (unten) 
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3.3 Verkehrliche Rahmenbedingungen 

Als Unterzentrum ist die Stadt Bargteheide ein wichtiges regionales Verkehrsziel für alle Wege-

zwecke. Insbesondere im Berufs- und Einkaufsverkehr treten ausgeprägte Quell- und Zielverkehre 

auf, die bisher noch stark Kfz-orientiert sind und maßgeblich zur Verkehrsbelastung im Stadtgebiet 

beitragen. Durch mehrere klassifizierte Straßen, die auch das städtische Straßengrundnetz bilden, 

verfügt Bargteheide über eine insgesamt gute regionale Erreichbarkeit. 

Eine besondere Standortqualität ist die Nähe zur Autobahn BAB A1, die durch den Bau der 

Festen-Fehmarn-Belt-Querung nochmals an Bedeutung gewinnen wird. Aus verkehrlicher Sicht 

bedeutet diese Anbindung aber auch eine Belastung für das Stadtgebiet, da einige Verkehre 

von/zur Autobahn als Durchgangsverkehre durch Bargteheide verlaufen. Durch den Westring und 

den Südring im Verlauf der Landesstraße L89 werden allerdings die Ost-West-Durchgangs-

verkehre bereits um die Kernstadt herumgeführt und auf weniger sensible Straßenzüge verlagert. 

Davon profitiert vor allem das Stadtzentrum, aber auch die Wohnquartiere an der Jersbeker Straße 

und an der Lohe (West). Durch den noch fehlenden Netzschluss des Westringes zwischen 

Jersbeker Straße und L82 verlaufen die gesamten Nord-Süd-Durchgangsverkehre aber auch 

weitere Durchgangsverkehre noch durch mitten durch das Stadtgebiet. Dies führt nicht nur zu 

Lärm- und Schadstoffbelastungen und erhöhten Unfallzahlen, sondern beeinträchtigt auch erheb-

lich die Qualitäten und Entwicklungsspielräume für den Fuß- und Radverkehr. Auch der Trems-

bütteler Weg ist von Durchgangsverkehren mit belegt. 

Durch das dichte Netz an klassifizierten Straßen verbleiben nur noch wenige Gemeindestraßen mit 

einer übergeordneten Verkehrsfunktion. Hervorzuheben sind hierbei die Rathausstraße als 

zentrale Geschäftsstraße, die Alte Landstraße und der Straßenzug Am Redder ï Déviller Straße, 

der als potenzielle Osttangente auch Durchgangsverkehre zwischen dem Trembütteler Weg / K12 

und der L89, aber auch Zielverkehre in das Gewerbegebiet aufnimmt. 

Für das Straßennetz im Stadtgebiet Bargteheides liegen derzeit noch keine aktuellen Daten zu den 

Verkehrsbelegungen vor. Aus verschiedenen Datenquellen (u.a. Verkehrsmengenkarte Schleswig-

Holstein 2015, Erhebungen der Kreisstraßen durch den Kreis Stormarn, Erhebungsdaten aus 

Nachbarkommunen, Erfahrungswerte des Gutachters) können aber Orientierungswerte abgeleitet 

werden. Demnach treten die höchsten Kfz-Belegungen mit über 10.000 Kfz/24h entlang der 

Landesstraße L82 auf. Knapp dahinter mit 8.000 bis 10.000 Kfz/24h liegen die L89 Lohe ï Südring 

und die L225 nach Ammersbek. Die Kfz-Belegung der übrigen klassifizierten Straßen bewegt sich 

in einer Größenordnung von 6.000 bis 8.000 Kfz/24. Die aktuelle Verkehrsspitze liegt im Nachmit-

tagsbereich etwa zwischen 16 und 17 Uhr. Die höchsten Schwerverkehrsanteile weisen die 

Landesstraße L89 mit abschnittsweise über 6% und weiter die L82 und L225 mit 3 bis 5% auf. 

Aufgrund der straßenräumlichen Randbedingungen und der Überlagerung der verschiedenen 

verkehrlichen Ansprüche im fließenden und ruhenden Verkehr ergeben sich insbesondere im 

Stadtzentrum und hier vor allem in den Straßenzügen Rathausstraße und Bahnhofsstraße 

verkehrlich-städtebauliche Konfliktpotenziale, die einer integrierten Lösung bedürfen. Im überge-

ordneten gemeindlichen Straßennetz gilt die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Ledig-

lich auf kurzen Abschnitten wurde bisher 30 km/h angeordnet. 
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Die Stadt Bargteheide verfügt über einen Bahnhof bzw. direkten Bahnanschluss an die Regional-
bahn, über die starke Pendlerströme von/nach Hamburg verlaufen. Die Hauptanbindung im Regio-
nalverkehr erfolgt über die Busgrundnetz-Linien 8110 nach Bad Oldesloe und Ahrensburg, 8180 
nach Hammoor, und 374 nach Ammersbek, die in der Woche tagsüber stündlich oder halbstünd-
lich verkehren, im Abendverkehr und am Wochenende mit einem reduzierten Fahrtenangebot. Die 
Schulen werden zudem durch ergänzende Buslinien ohne Taktfahrplan bedient, die aber eine 
Bedienung am Abend und am Wochenende aufweisen. 

Außerdem wird das Stadtgebiet seit Ende 2022 durch 4 Linien des Stadtverkehrs Bargteheide 

bedient, die als Ringlinien im Stunden- oder Halbstundentakt verkehren. Am Sonntag gibt es keine 

Bedienung im Stadtverkehr. Hauptverknüpfungspunkt für die Buslinien ist der Bahnhof / ZOB mit 

dortigem Bahnanschluss von/nach Hamburg. Mit dem Stadtverkehr besteht die Möglichkeit, auch 

kurze Strecken mit dem ÖPNV zurückzulegen und innerstädtische Verkehrsziele besser zu errei-

chen. Durch die Ringführung und Haltestellenzugänge können aber mit dem Fahrrad teilweise 

kürzere Reisezeiten realisiert werden als mit dem Stadtverkehr. 

 

Abbildung 3-4:  Straßennetz mit Überquerungsstellen (im Original Anlage 2) 
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Quelle: HVV 2022 

Abbildung 3-5:  HVV-Linienbusnetz in Bargteheide 
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3.4 Vorhandene Rahmenplanungen und Entwicklungsvorhaben 

Im Vordergrund der städtischen Entwicklungsvorhaben im mittelfristigen Zeithorizont stehen insbe-

sondere die Umgestaltung des Bahnhofs und seines Umfeldes im Zuge der S-Bahn-Erweiterung 

sowie die Umsetzung des integrierten städtebaulichen Entwicklungskonzeptes Innenstadt mit 

einem verkehrlichen Schwerpunkt. 

Eine wichtige Planungsgrundlage speziell für den Radverkehr bildet zudem die 2023 beschlossene 

Fortschreibung des kreisweiten Radverkehrskonzeptes ĂFahrradfreundliches Stormarnñ, das 

wesentliche Vorgaben zu den Radführungen und zur Radinfrastruktur der klassifizierten Straßen 

enthält. Auch in Bargteheide sind alle Landes- und Kreisstraßen Bestandteil des regionalen 

Radverkehrszielnetzes, eingestuft als Radvorrangrouten oder Ergänzungsrouten (vgl. Kapitel 6).  

Eine große Herausforderung stellt die gesetzlich verankerte Herstellung der Barrierefreiheit im 

öffentlichen Raum dar, die jetzt über einen längeren Zeitraum eingetaktet werden muss. Dazu 

gehört auch die Anpassung der Bushaltestellen, die nach dem Personenbeförderungsgesetz 

eigentlich schon bis 2022 erfolgen sollte.  

Bargteheide verfügt derzeit über kein Gesamtverkehrskonzept, so dass eine integrierte 

Verkehrsplanung erschwert wird. Deshalb können auch einzelne Fragestellungen aus dem Fuß- 

und Radverkehrskonzept wie die künftige Gestaltung von Straßenräumen im Ortszentrum oder das 

Parken an sensiblen Straßen nicht abschließend gelöst werden und erfordern ggf. weitere 

Betrachtungen bzw. Untersuchungen im gesamtverkehrlichen Kontext.  
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4 Bestandsanalyse 

4.1 Übergreifende Problemlagen und Qualitäten 

Im Folgenden wird auf einige grundsätzliche und übergreifende Defizite im Fuß- und Radverkehrs-

system der Stadt Bargteheide eingegangen. Den wenigen positiven Aspekten steht derzeit eine 

Reihe von Problemlagen gegenüber, die eine Zunahme insbesondere der Fahrradnutzung und 

einer sicheren Fortbewegung zu Fuß in Bargteheide behindern und eine übergreifende 

Herangehensweise erfordern 

Obwohl in den letzten Jahren immer wieder auch Maßnahmen für den Fuß- und Radverkehr 

umgesetzt wurden, fehlt es bisher an einer systematischen Förderung der Nahmobilität 

verbunden mit einer deutlichen Ausweitung der Maßnahmenumsetzung. In der Planung werden 

bisher auch die aktuellen Handlungsspielräume der Planungsrichtlinien und des Verkehrsrechtes 

noch nicht ausgeschöpft. So gibt es beispielsweise in Bargteheide bisher keine Fahrradstraße. Die 

Stadt der kurzen Wege spiegelt sich derzeit noch nicht im Mobilitätssystem im Hinblick auf eine 

starke Nahmobilität wider. 

Große übergreifende Herausforderungen, die bundesweit fast alle Städte und Gemeinden betref-

fen, sind die verbreiteten Sanierungsbedarfe von Fahrbahnen und Seitenräumen mit negativen 

Auswirkungen auf den Geh- und Fahrkomfort sowie die Rückstände bei der Umsetzung der 

Barrierefreiheit im öffentlichen Raum. Hier gibt es weitgehend nur punktuelle bzw. kleinräumige 

Ansätze, insbesondere beim Neu- und Ausbau von Fuß- und Radwegen. 

Auch ohne unmittelbaren Sanierungsbedarf stellen Beläge teilweise ein Problem für den Fuß- und 

Radverkehr dar, wenn sie nicht barrierefrei und insgesamt nicht gut begehbar oder befahrbar sind. 

Hervorzuheben sind hier vor allem Kopfsteinpflasterbeläge, die in der Regel weder für den Fuß- 

noch für den Radverkehr tauglich sind. Hier sind ggf. gemeinsam mit dem Denkmalschutz (wo 

erforderlich) Alternativen der Belagsart und der Verlegeform zu prüfen. 

Im Stadtgebiet finden sich noch diverse Merkmale einer Kfz-orientierten Stadt- und Verkehrs-

entwicklungsplanung der letzten Jahrzehnte. Insbesondere die übergeordneten und klassifizier-

ten Straßen zeichnen sich durch relativ großzügige Fahrbahnflächen und überwiegend (zu) 

schmale Seitenräume aus, die zum Teil sogar vom Fuß- und Radverkehr gemeinsam genutzt 

werden. Für den Fuß- und Radverkehr verbleiben vielfach nur Restflächen, die nicht mehr den 

heutigen Standards und Anforderungen an eine attraktive Nahmobilität entsprechen und vermehrt 

zu Konflikten zwischen dem Fuß- und Radverkehr führen. Hinzu kommen, subjektiv empfundene, 

zu hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, die allerdings durch Messungen nicht bestätigt werden 

konnten.  

Auch die Knotenpunkte nehmen vielfach große Flächen ein und weisen insbesondere deutliche 

Defizite in der Barrierefreiheit und den Überquerungsmöglichkeiten auf. Insgesamt gibt es in 

Bargteheide noch zu wenig barrierefrei und nutzungsfreundlich gestaltete Überquerungsstellen. 

Dies erhöht nicht nur das Konfliktpotenzial, sondern führt auch zu Umwegen und Zeitverlusten für 

den Fuß- und Radverkehr. 
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Ein Kernproblem vor allem für die Radverkehrsführung bilden die Fahrbahnbreiten von 

überwiegend 6,0 bis 6,5 m, die in der Regel keine eigenständigen Radverkehrsanlagen (Radwege 

oder Radfahrstreifen), aber auch keine beideseitigen Schutzstreifen zulassen. Einseitige und 

seitenwechselnde Schutzstreifen wie in der alten Landstraße bieten hier keine sinnvolle Lösung. 

Um das Radfahren attraktiver zu machen, muss hier über eine neue Flächendisposition unter 

Einbeziehung des ruhenden Verkehrs ebenso wie über eine ausgeweitete Reduzierung der 

zulässigen Höchstgeschwindigkeit nachgedacht werden. Allerdings gilt es allerdings zu 

berücksichtigen, dass die Gemeinde keine eigene Verkehrsbehörde hat und daher auf die 

Mitwirkung des Kreises Stormarn angewiesen ist. 

Schließlich fehlt es auch an einem systematischen Monitoring der Fuß- und Radverkehrsanlagen 

im Hinblick auf die faktische Nutzbarkeit. Oft können auch weniger aufwändigen Aktivitäten wie 

Grünschnitt und Verlegung von Stadtmobiliar im Lichtraum bereits zu guten Ergebnissen führen 

und Zeichen für die Öffentlichkeit setzen. 

Als Qualität für die Nahmobilität ist vorrangig die fast flächenhafte Verkehrsberuhigung der 

Wohnquartiere durch Ausweisen von Tempo-30-Zonen oder Verkehrsberuhigter Bereiche zu 

nennen. Dies trägt zu mehr Sicherheit und Attraktivität für das zu-Fuß-gehen und Radfahren bei. 

Mit den derzeit laufenden Projekten im Bahnhofsumfeld und zur Städtebauförderung bestehen 

gute Chancen für eine nachhaltige Aufwertung der Nahmobilität, die aber auch genutzt werden 

müssen. 

Mit dem Bau des Südringes und des Westringes wurden bereits einige Straßen in der Kernstadt 

spürbar vom Kfz-Verkehr entlastet, allen voran die Bahnhofstraße und die Rathausstraße. Eine 

Komplettierung des Westringes bis zur L82 bietet eine große Chance für einen weiteren deutli-

chen Entlastungseffekt des innerstädtischen Straßennetzes, der neue Handlungsspielräume auch 

für den Fuß- und Radverkehr eröffnet. 
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4.2 Fußverkehr und Barrierefreiheit 

Die Stadtstruktur Bargteheides liefert durch ihre Kompaktheit hervorragende Rahmenbedingungen 

für eine fußverkehrsorientierte Planung und Gestaltung. Dennoch ist sie durch eine hohe Kfz-Be-

lastung und eine Vielzahl an Nutzungskonflikten geprägt. Eine systematische 

Auseinandersetzung mit den bestehenden Strukturen soll unterstützen, die relevanten 

Schwachstellen und Stärken zu identifizieren und passgenaue Maßnahmen für mehr Attraktivität 

und Sicherheit der Fußverkehrsinfrastruktur zu formulieren. Auf Wunsch der Stadt Bargteheide 

sollte die Fußwegeinfrastruktur mit einem Schwerpunkt auf Barrierefreiheit untersucht werden. 

Dies geschah für einen räumlichen Fokusbereich. Für diesen wurde mit Hilfe eines im Rahmen des 

Projektes entwickelten Erhebungsbogens das Thema Barrierefreiheit für den Fußverkehr 

analysiert. 

Untersuchungsraum  

Als Fokusraum für die Bestandsanalyse des Fußverkehrs wurde der innerstädtische Bereich rund 

um die Rathausstraße sowie der südliche Bereich zwischen Bahnhof und Alte Landstraße festge-

legt (in Abbildung 4-1 mit Nummer 1 markiert).  In diesem Raum liegen zahlreiche Ziele der 

Nahversorgung und des Erledigungsverkehrs mit einer Vielzahl an ÖV-Anknüpfungspunkten. 

Außerdem ist in diesem Raum das Rathaus gelegen und es bündeln sich dort weitere zielgruppen-

spezifische Verkehre (Schulverkehr, Kita Bring-Holen, Freizeit, Arbeit). 

Da eine Reihe an wichtigen Zielen insbesondere für mobilitätseingeschränkte und besonders 

sicherheitsbedürftige Personen mit hoher Magnetwirkung auch außerhalb dieses Fokusraumes 

gelegen liegen, wurden zudem die Wegebeziehungen zu den genannten Standorten betrachtet 

(erweiterter Bereich in Abbildung 4-1, markiert mit Nummer 2). 

 
Abbildung 4-1:  Untersuchungsraum Fußverkehr 

1 

2 
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Methodik  

Im Rahmen der Bestandsaufnahme und Mängelanalyse wurden Vor-Ort-Begehungen durch Mitar-

beitende des Gutachterbüros durchgeführt. Hierfür wurde die Begehung zu drei verschiedenen 

Erhebungszeitpunkten durchgeführt, um eine Varianz in der Tageszeit, des Wochentages und der 

Jahreszeit zu berücksichtigen:  

¶ Dienstag, 2. August 2022 morgens 

¶ Mittwoch, 7. September 2022 nachmittags 

¶ Donnerstag 15. Dezember 2022 abends 
 

Mithilfe des bereits angesprochenen Erhebungsbogens (siehe nachfolgend Tabelle 4-1:  

Erhebungsbogen) wurde der Bestand der Fußverkehrsinfrastruktur erfasst, beschrieben und 

bewertet. Zudem wurden die bestehenden Situationen durch Fotos dokumentiert und kartiert. 

Gemäß der Zielsetzung des Projektes, Mängel klar herauszuarbeiten (und im Weiteren Lösungen 

zu entwickeln) standen diese im Fokus der Bestandsanalyse. Einen Eindruck und Überblick der 

Bandbreite der erhobenen Infrastruktur gibt der nachfolgende Bogen. 

Ergebnisse und Eindrücke aus der Bestandsanalyse 

Im Folgenden sollen die derzeitigen Bedingungen für zu Fuß Gehende in Bargteheide skizziert 

werden. Die Darstellung erfolgt dabei differenziert nach den verschiedenen Themenfeldern des 

Erhebungsbogens sowohl in kartografischer als auch fotografischer Form. Die ĂFlughºheñ der 

Bestandsaufnahme soll sowohl allgemeine Aussagen ermöglichen, als auch im Detail exemplari-

sche Bilder ï auch außerhalb des Untersuchungsraumes ï zeigen.  
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Tabelle 4-1:  Erhebungsbogen zur Bestandsaufnahme für den Fußverkehr 

  

Ober-
thema 

Themenfeld Ausprägung Differenzierte Mängel   
Punkte 
(intern) 

Sicherheit Beleuchtung Ortsfeste Beleuchtung 
Fehlt gänzlich   -2 

Nicht ausreichend/teilweise defekt   -1 

Barriere-
freiheit 

Gehweg-
breite 

Zwei Kinderwagen/Rollstuhlfahrende/ 
können durchgehend problemlos 
aneinander vorbeigehen/-fahren (>2,5 m) 
ohne Konfliktpotenzial mit anderen 
Verkehrsteilnehmenden   

Trifft gar nicht zu   -2 

Trifft nur teilweise zu   -1 

Trifft überwiegend zu   1 

Trifft uneingeschränkt zu   2 

Engstellen (< 1,5m) vorhanden 

Baulich  (Einbauten z.B. Sitzgelegenheiten, 
Briefkästen, Stromkästen, Hecken, Schilder usw.) - 
ohne Ausweichmöglichkeit 

  -2 

Baulich - mit Ausweichmöglichkeit   -1 

Temporär (Pkw, Mülleimer, Kundenstoppper usw)   -1 

Baulicher 
Zustand 
(Seitenraum) 

 Überwiegend schlecht   -2 

 Teilweise schlecht   -1 

Stellenweise Unebenheiten Überwiegend gut   1 

Mehrere Unebenheiten Keine Mängel feststellbar   2 

Bodenbelag 
Überwiegendes Oberflächenmaterial 
(Fußweg)  

Pflastersteine   -2 

Wassergebundene Decke   -1 

Unbefestigter Grünweg   -2 

Querungen 

Lichtsignalanlage  

Mit taktilen/optisch erfassbaren Bodenelementen und 
mit abgesenktem Bordstein 

  2 

Ohne taktile/optisch erfassbare Bodenelemente und 
mit abgesenktem Bordstein 

  1 

Ohne taktile und optisch erfassbare Elemente und 
ohne abgesenkten Bordstein 

  -1 

Ohne Beleuchtung   -1 

Ohne akustisches Signal   -1 

Eingeschränkte Sichtverhältnisse   -1 

Zebrastreifen 

Mit taktilen/optisch erfassbaren Bodenelementen und 
mit abgesenktem Bordstein 

  2 

Ohne taktile/optisch erfassbare Bodenelemente und 
mit abgesenktem Bordstein 

  1 

Ohne taktile und optisch erfassbare Elemente und 
ohne abgesenkten Bordstein 

  -1 

Ohne Beleuchtung   -1 

Eingeschränkte Sichtverhältnisse   -1 

Querungshilfe 

Mit taktilen/optisch erfassbaren Bodenelementen und 
mit abgesenktem Bordstein 

  2 

Ohne taktile/optisch erfassbare Bodenelemente und 
mit abgesenktem Bordstein 

  1 

Ohne taktile und optisch erfassbare Elemente und 
ohne abgesenkten Bordstein 

  -1 

Ohne Beleuchtung   -1 

Eingeschränkte Sichtverhältnisse   -1 

Querungsbedarf (erhöhte 
Infrastrukturdichte, Haltestellen) ï ohne 
gesicherte Querungsmöglichkeiten 

hoch   -2 

Mittel   -1 

Belag Querungsstelle nicht barrierefrei    -2 

Haltestellen 
Haltestelle/n ist/sind barrierefrei (taktile 
Elemente, Fahrplanauskunft, 
Überdachung, Sitzmöglichkeit) 

Überwiegend barrierefrei   1 

In Ansätzen barrierefrei   -1 

Keine Barrierefreiheit   -2 

Orientierung 

Taktile und optisch erfassbare 
Bodenindikatoren vorhanden 

Vorhanden, kein Handlungsbedarf   2 

Vorhanden, geringer Handlungsbedarf   1 

Vorhanden, aber mangelhaft   -1 

Gar nicht vorhanden   -2 

Keine durchgehende Wegeführung 
(Fußwegroute) 

   -1 

Treppen / 
Rampe 

Treppenführung  Vorhanden und nicht ausreichend barrierefrei   -2 

Rampe Vorhanden und ausreichend nicht barrierefrei   -2 

Attraktivität 
Ausstattung 
 

Sitzgelegenheiten  
 

Öffentliche Sitzbänke   2 

Private/informelle Sitzmöglichkeiten    1,5 

Keine Sitzgelegenheit vorhanden   -2 

Sitzgelegenheit vorhanden, aber nicht barrierefrei   -1 

Vorhandensein von Straßenbegleit- oder 
Umgebungsgrün  

Zutreffend   2 

Teilweise zutreffend   1 

Gar nicht zutreffend   0 

Vorhandensein von Straßenbegleit- oder 
Umgebungsgrün mit Schattenwirkung 

Zutreffend   2 

Teilweise zutreffend   1 

Gar nicht zutreffend   0 
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Gehwegbreite 

In Bargteheide gibt es nur wenige Teilräume, die den aktuellen Empfehlungen der FGSV zu den 

Mindest- bzw. Regelbreiten entsprechen. Überwiegend kann die Gehwegbreite als nicht ausrei-

chend beschrieben werden, sodass sich zwei Kinderwagen/Rollstuhlfahrende konfliktfrei (aneinan-

der vorbei) bewegen können. Insbesondere an stark befahrenen Straßen, die teilweise eine 

gemeinsame Fuß- und Radwegenutzung vorsehen sowie an Knotenpunkten kann dies zu gefähr-

lichen Situationen führen ï trotz partieller Geschwindigkeitsregulierungen. 

Für den Längsverkehr sind die tatsächlich nutzbaren Breiten der Gehwege von besonderer 

Bedeutung. In Bargteheide lässt sich wie in vielen anderen Städten ein sehr differenziertes Bild 

dazu feststellen. Nur mit Einschränkungen können in der Rathausstraße als Haupteinkaufsstraße 

der Stadt aufgrund der abschnittsweise nicht ausreichenden Breite des Seitenraums konfliktfreie 

Begegnungen zwischen zu Fuß Gehenden und anderen Verkehrsteilnehmenden (insbesondere 

Radfahrenden) stattfinden.  

   

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Tremsbütteler Weg, 

gemeinsamer Geh-/Radweg 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Bahnhofstraße, 

gemeinsamer Geh-/Radweg 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Alte Landstraße,  

gemeinsamer Geh-/Radweg 

  

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Am Maisfeld,  

gemeinsamer Geh-/Radweg 

Aufnahme, GGR: 2022-09-07  
Ort: Baumschulenstraße,  

Fußweg 

Abbildung 4-2:  Beispiel für kritische Gehwegbreiten 



Konzept Nahmobilität Stadt Bargteheide ï Endbericht 

       

GERTZ GUTSCHE RÜMENAPP
S t a d t e n t w i c k l u n g  u n d  M o b i l i t ä t

P l a n u n g  B e r a t u n g  F o r s c h u n g  G b R  60 

Untersuchungsraum 

 
Fokusraum 

 

Abbildung 4-3:  Kartografische Bestandsaufnahme der Gehwegbreite 
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Engstellen 

Im innerstädtischen Bereich finden sich vielerorts Engstellen. Beispielhaft bebildert wurden Situati-

onen, in denen der nutzbare Verkehrsraum durch bauliche oder temporäre Barrieren einge-

schränkt und eine konfliktfreie Fortbewegung zu Fuß nicht gewährleistet ist.  

Zu diesen Hindernissen gehören temporäre Baustellenbeschilderungen, Kundenstopper vor 

Läden, Stadtmobiliar, Stromkästen, Poller, ungünstig positionierte Straßenschilder oder ungünstige 

Gebäudeschnitte, wie z.B. im Falle der Rathausstraße auf Höhe der Hausnummer 30 (Häuservor-

sprung der dort ansässigen Bäckerei). Engstellen ï ganz gleich ob durch bauliche Strukturen 

dauerhaft oder lediglich temporär bestehend ï schränken den Komfort sowie die Sicherheit für alle 

Verkehrsteilnehmenden ein.  

   

Aufnahme, GGR: 2022-09-07 
Ort: Grünzug (Mühlenstraße), 

Fußweg 

Aufnahme, GGR: 2022-09-07 
Ort: Rathausstraße,  

gemeinsamer Geh-/Radweg 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Bahnhofstraße, 

gemeinsamer Geh-/Radweg 

   

Aufnahme, GGR: 2022-09-07   
Ort: Theodor-Storm-Straße, 
verkehrsberuhigter Bereich 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Lohe,  

gemeinsamer Geh-/Radweg 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Amt Markt 

Verkehrsberuhigter Bereich 

Abbildung 4-4:  Beispiele von Engstellen 
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Untersuchungsraum 

 
Fokusraum 

 

Abbildung 4-5:  Kartografische Bestandsaufnahme von Engstellen 
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Bodenbelag 

Die Wahl des Bodenbelags ist entscheidend für die Fortbewegung für Personen mit einer Mobili-

tätseinschränkung. Zu bevorzugen ist eine Oberfläche mit geringem Rollwiederstand. An vielen 

Stellen im Bargteheider Stadtgebiet wurde ein fugenreiches kleines Pflaster verwendet, was den 

Rolllwiderstand für mobilitätseingeschränkte Personen einschränkt: Das kleine Pflaster ist aber 

weitestgehend in einem guten Zustand. Hindernisreich ist die Führung rund um den Markt und den 

verkehrsberuhigten Bereich der Theodor-Storm-Straße.  

Eine weitere Auffälligkeit ist die Verwendung verschiedener Bodenbeläge, die nicht dem Prinzip 

eines Leitsystems folgen, sondern Relikte verschiedener Überbauungen zu sein scheinen. Diese 

erschweren insbesondere im Bereich rund um den Markt die Orientierung vor allem für mobilitäts-

eingeschränkte Personen (siehe Wegeführung/Orientierung). 

   

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Hamburger Straße 

Aufnahme, GGR: 2022-09-07 
Ort: Theodor-Storm-Straße,  
verkehrsberuhigter Bereich 

Aufnahme, GGR: 2022-12-15 
Ort: Schulzentrum 

gemeinsamer Geh-/Radweg 

   

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Bahnhofstraße 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Bahnhofstraße 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Theodor-Storm-Straße 
verkehrsberuhigter Bereich 

Abbildung 4-6:  Beispiele für Bodenbeläge 
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Baulicher Zustand 

Schäden an der Oberfläche von Gehwegen (inkl. Übergängen), schmälern nicht nur die Attraktivi-

tät von Fußwegen, sondern können für mobilitätseingeschränkte Personen erhebliche Barrieren 

darstellen und den Aktionsraum deutlich einschränken.  

In Bargteheide ist der bauliche Zustand der Fußverkehrsanlagen als überwiegend gut einzustufen. 

Dennoch gibt es einige Stellen, an denen der bauliche Zustand der Fußverkehrsanlagen Schäden 

in der Oberfläche aufweist. Insbesondere in den Randlagen des Untersuchungsraumes besteht 

Sanierungsbedarf durch unebene Bodenplatten oder nur noch mangelhaft sichtbare Markierungen. 

Vor allem in der Dunkelheit kann dieser Umstand die Sicherheit der Fußgänger:innen gefährden 

werden.  

   

Aufnahme, GGR: 2022-12-15 
Ort: Alte Landstraße 

Aufnahme, GGR: 2022-12-15 
Ort: Am Steinkreuz 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Tremsbütteler Weg 

   

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Am Redder 

Aufnahme, GGR: 2022-08-02 
Ort: Tremsbütteler Weg 

Aufnahme, GGR: 2022-12-15 
Ort: Am Schulzentrum 

Abbildung 4-7:  Beispiele für Defizite im baulichen Zustand 
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Untersuchungsraum 

 
Fokusraum 

 

Abbildung 4-8:  Kartografische Bestandsaufnahme des baulichen Zustandes 


























































































































































































































