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Kapitel I 
Zur Bedeutung des Radverkehrs

1. Das beste Nahverkehrsmittel
Es geht hier nicht um Radfahren als Sport oder als Freizeit-Vergnügen. Beides ist möglich, doch für Millionen von Menschen war und ist das Fahrrad die preiswerteste und flexibelste Art des individuellen Nahverkehrs. Ökologisch wie ökonomisch ist es dabei unschlagbar. 
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Von der Produktion bis zur Entsorgung gerechnet, belastet der Bus pro Person pro Kilometer die Umwelt 21 bis 52 mal so hoch, auch die Bahn (Stadtbahn) 20 bis 30 mal. Auch in der Flexibilität ist es dem Auto überlegen, wie hunderte von Fahrradkurieren täglich beweisen. In der täglichen Praxis erlaubt es mit einiger Übung, sich ziemlich genau mit der Geschwindigkeit eines Hamburger Busses fortzubewegen, weil man anders als der Bus allenfalls an Ampeln anhalten muss und mitunter sogar grüne Wellen nutzen kann. Nimmt man die Wartezeiten auf Bus (und Bahn) dazu, halbiert sich der Zeitbedarf. Beispiel: Ecke Holstenstraße/Max-Brauer-Allee bis Gänsemarkt von gut 20 Minuten (Bus) auf 10 Minuten (Fahrrad). Gleiches gilt für Kurzstrecken um 1 Kilometer, bei denen das Herausholen des Rades, Anziehen von Regenkleidung etc. gegen das schlichte Gehen zu rechnen wäre.
In der Praxis ist man in Hamburg nur mit PKW und – bei längeren Strecken – mit U- und S-Bahn schneller unterwegs.

2. Das Beste für die Gesundheit
Nicht dass mehr Bewegung die Gesundheitsbilanz der deutschen Bevölkerung erheblich verbessern würde, ist in der Medizinforschung Thema. Die Frage heißt: Welche Art von Bewegung. Das überraschende Ergebnis: Für seine Gesundheit tut der am meisten, der ein Fahrrad mehrfach täglich auch für kleine Besorgungen benutzt.
 Das Fahrrad gewinnt die Konkurrenz gegen medizinisch ausgefeilte Fitness-Programme. 
Selbst wenn diese empirisch belegte Erkenntnis aus dem Jahr 2008 stammt, kann sie seit 30 Jahren niemanden überraschen, der sich mit Sport und Bewegung befasst. Häufige Reize haben einen höheren Trainingseffekt auf Herz, Kreislauf und Muskulatur als wenige, dafür lang andauernde. Dazu kommt die alte Erkenntnis: Die Vorbereitung auf den Marathon ist gesund, der Marathon ist es nicht. Man kann nicht am Wochenende oder in den Ferien nachholen, was die Woche oder das Jahr über an Bewegung versäumt wurde. Der sog. Weekend-Warrior (Wochenend-Krieger) muss sich kaum weniger Sorgen um sein Herz-Kreislauf-System machen als der Bewegungsmuffel.
3. Nicht nur für schönes Wetter
Radfahren scheint den meisten eine Fortbewegung zu sein, bestimmt für „schönes Wetter“. Gleichzeitig quellen Kleiderschränke und Garderoben über von wasser- und winddichter Funktionskleidung, die doppelt und dreifach zu besitzen jedem großstädtischen Stubenhocker Pflicht scheint angesichts von 20 m zwischen Haustür und Autoparkplatz. Nie war bei uns der Gegensatz so groß zwischen vorhandener Ausrüstung mit haltbarer Allwetterkleidung
 für jede Jahreszeit und ihrer bestimmungsgemäßen Verwendung. Atmungsaktive, warme und zugleich wasserdichte Kleidung war in Deutschland unbekannt oder unerschwinglich, als die Zahl der Radfahrer Legion und die der Autofahrer winzig war. Dazu kommt: Es regnet bei uns im Jahresschnitt mal gerade 17 % aller Zeit; man kann sich monatelang täglich auf dem Fahrrad bewegen, ohne je einen Tropfen Regen abzukriegen. 
Kapitel II 
Kurze Geschichte der Radwege in Hamburg
Wer Rad fährt, sieht, wer das Rad im beschriebenen Sinne nutzt. Es sind zum einen Schüler und Studenten, die beispielsweise morgens in Scharen von Altona nach Eimsbüttel unterwegs sind. Es sind junge Mütter (und gelegentlich Väter), die ihre Kinder in Krippe und Tagesstätte bringen. Es sind junge wie ältere Berufstätige beiderlei Geschlechts, die im Zweifel für ein Auto keinen Parkplatz fänden. Sie sind vorwiegend morgens zwischen 7 und 10 und dann wieder nachmittags unterwegs.
Leider sind deren Interessen in der Vergangenheit vernachlässigt oder zumindest nicht ernst genommen worden.
1. Schmal beiseite

Schon früh in den 60er Jahren wurde die Entscheidung getroffen, den normalen PKW- und LKW-Verkehr und den Radverkehr zu entmischen.
 Entsprechend wurden im Rahmen einer bundeseinheitlichen Planung neben den Fußwegen schmale Radpisten angelegt, überwiegend vom Fußweg, nicht von der Straße abgenommen. Waren (und sind) die Fußwege aus großen, quadratischen  Betonplatten, sollten die durchgehend asphaltierten Streifen eine glatte Fahrt ermöglichen und gleichzeitig signalisieren: Reserviert für Radfahrer.
Bei einer Breite von teilweise kaum 60 Zentimeter erlauben diese bis heute weitgehend erhaltenen Streifen weder Überholen noch Gegenverkehr. Diesen soll es ja nach Straßenverkehrsordnung auch nicht geben (Rechtsfahr-Gebot gilt auch für Radfahrer), jenes findet auf dem Gehweg statt.
2. Holprig vor und zurück 
Um daraus keine Gewohnheit werden zu lassen und die Radwege generell besser von den grauen Gehwegen abzugrenzen, kam die Baubehörde in den Neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts auf die Idee, sie statt mit Asphalt mit roten Beton-Ziegeln zu pflastern. Asphalt ist aufwendig zu reparieren, wenn Rohrleitungen verlegt werden müssen oder Baumwurzeln den Belag aufbrechen. Stolz zeigte sich der damalige Bausenator Eugen Wagner (SPD) auf einem Fahrrad; allein schon das Zeitungsfoto bewies, dass er es selten benutzte. Die roten Beton-Ziegel der 90er Jahre haben eine etwas gewölbte Fläche und verursachen beim Fahren ein unangenehmes Vibrieren; selbst gefederte Räder geben den Rhythmus an den Fahrer weiter. Zusätzlich erzeugen die Rinnen der Pflasterung bei schmalen Reifen ein Gefühl der Unsicherheit, weil sich die Räder von ihnen führen lassen. Fahrer bekommen das Gefühl, sie müssten ständig nachsteuern. Das Ergebnis ist, dass sie den angrenzenden Gehweg nutzen, wann immer das möglich ist. Obwohl die Radwege um 10 bis 20 cm breiter und viele neu eingerichtet wurden, bewirkte die Maßnahme nicht, was sie sollte. 
3. Roter Fortschritt 
In neuester Zeit - die Baubehörde hatte erst auf zwei schwarze, dann eine schwarz-grüne Landesregierung zu hören - wurde bei neuen Radwegen zwar die Farbe Rot beibehalten, doch ein völlig planes, fliesenartiges Pflaster gewählt. Das fährt sich ausgezeichnet. Wer musterhaft angelegte Radwegstrecken sehen will, fahre einmal über die neue Kreuzung bei der Gnadenkirche Ecke Feldstraße/Glaciechaussee (Karolinenviertel). Hier stimmt alles, einschließlich einer Radfahrer-freundlichen Ampelschaltung. Auf längerer Strecke lässt sich das neue Pflaster am Ring 2 erproben (Schulweg, Im Gehölz, Gärtnerstraße).

4. Fazit für Hamburg

Der Übergang vom asphaltierten Streifen zum alten und neuen Pflaster bringt inzwischen einen besseren Belag und auf Kosten des häufig kaum genutzten Fußgängerbereichs breitere Radwege. Doch die sanierten Strecken sind gemessen am gesamten Radwegnetz noch viel zu klein und stellen keinen wirklichen Fortschritt im Sinne eines einheitlichen, durchdachten, dem Verkehrsmittel angemessenen Verkehrswegeplans dar. Ein paar Inseln machen noch kein Festland.
Kapitel III

Was sich Radfahrer wünschen   
1. Wegenetz Fehlanzeige
Radfahrerstrecken müssten genau so geplant werden wie andere Nahverkehrslinien. 
Solche Planung ist – und ich spreche jetzt vom Bezirk Altona – nicht erkennbar. Beispiele:
Man hat zwar direkt an der Sternbrücke durch einen eigenen Streifen mit Ampel dem Strom der Fahrer Richtung Universität Rechnung getragen, aber in die andere Richtung, zurück nach Altona, fand sich keine entsprechende Lösung. Die Verkehrsführung gibt Rätsel auf, am einfachsten ist es, wenn man sich in den Autoverkehr einordnet. Hinter der Sternbrücke bietet die Max-Brauer-Allee erst bei der Einmündung der Suttnerstraße wieder einen kurzen Radweg, der nach der Kreuzung Holstenstraße in die Bus- und Taxispur mündet.

Oder: Ein Versuch, vom Fischmarkt aus an der Elbe entlang nach Blankenese zu fahren. Die Große Elbstraße nimmt mit ihrem Kopfsteinpflaster keinerlei Rücksicht auf langsame Zweiräder, die Straße fährt sich grauenvoll und ist besonders bei Regenwetter objektiv gefährlich. Ein sehr guter Ausgleich ist der politisch durchgesetzte Weg direkt an der Elbe. Neumühlen bietet den Schopenhauerweg als Parallele, an dessen Ende man sich entweder für die Elbchaussee - kein Fahrradweg! - oder für Övelgönne zu entscheiden hat, wo man aber absteigen und schieben muss. Erst ab Hans-Leip-Ufer gibt es einen ordentlichen Sandweg, mit leidlichem Übergang bei Teufelsbrück zum schönen Elbuferweg. Dennoch haftet der Eindruck: Dass ein Bewohner der Elbvororte auf dem Weg in die Innenstadt das Fahrrad benutzt, ist nicht vorgesehen.
2. Parks und Fußgängerzonen
Neben einem besseren Pflaster brachte der schwarze Senat auch die Klärung eines alten Streits: Dürfen Radler in den Parks fahren?
Meistens wollen sie ja nur durchfahren, um den Vorzug ihres Verkehrsmittels zu nutzen und Wege abzukürzen, ungestört und ungefährdet durch Autos. Ordnungspolitisch herrschte bis Frühjahr 2008 Chaos, weil jeder Bezirk für jeden Park anders entschied. Dann kam erfreulicherweise eine CDU-Regierung auf den Gedanken, mit einem Hamburger Gesetz das Radfahren in Hamburger Parks generell zu erlauben.

Eine Variante des Radfahrens durch Parks ist das durch Fußgängerzonen. In Altona ist dies besonders der große Bereich Große Bergstraße – Bahnhof Altona – Ottenser Hauptstraße. Hier hat der Bezirk es vorgezogen, nichts zu regeln, jedenfalls habe ich bisher weder Hinweis– noch Verbotsschild entdeckt. Offensichtlich ordnen sich Fußgänger- und Radverkehr hier selber.
Faktisch gibt es jedoch Handlungsbedarf, wenn Nadelöhre es schwer oder unmöglich machen, das Rad als Verkehrsmittel und nicht nur als Einkaufshilfe zu nutzen. Ein solches ist die Südseite des Altonaer Bahnhofs: Hunderte von abgestellten Rädern lassen keinen Zweifel, dass man hier fahren kann (oder soll), doch eine Durchfahrt, bei der man weder sich noch andere gefährdet, gibt es nicht.  
3. Kreuzungen und Rechtsfahr-Gebot
Meines Wissens verlangt das Rechtsfahr-Gebot, eine Kreuzung mit Radwegen (z.B. Holstenstraße – Max-Brauer-Allee) stets im weiten Bogen zu nutzen. Also: Man möchte als Radfahrer von der Ost- auf die Westseite der von Süden nach Norden verlaufenden Holstenstraße. Der U-Turn bedeutet dann: Geradeaus Max-Brauer-Allee überqueren, links über die Holstenstraße, und ein zweites Mal über die Max-Brauer-Allee. Macht drei Ampelphasen statt einer, dreifache Wartezeit und dreifaches Risiko der Straßenüberquerung. Besonders kurios ist die Kreuzung der Holsten- bzw. im weiteren Verlauf Kieler Straße mit der Stresemannstraße: wer auf der rechten Straßenseite (Radweg) nach Norden in die Kieler Straße fährt, muss nach links gegen das Rechtsfahr-Gebot verstoßen, weil geradeaus eine Überquerung per Rad oder zu Fuß nicht vorgesehen ist. 
Mit dem geringen Aufwand, immer wieder mal einen Radweg mit Gegenverkehr zu bauen oder auch nur auszuweisen, ließen sich in Altona erste Ansätze eines ordentlichen Radwegenetzes einrichten. Beispielsweise ist der Weg durch den August-Lütgens-Park (ehemals Krankenhauspark Altona) eine bequeme Abkürzung von Altona-Altstadt Richtung Eimsbüttel unter Nutzung der Max-Brauer-Allee. Man stößt ca. 100 m südlich von ihr auf die Holstenstraße. Den Radfahrern wird von der Verkehrsordnung jedoch zugemutet, an der Holstenstraße vorschriftsmäßig nach rechts abzubiegen und erst einmal nach Süden Richtung Hafen statt direkt nach Norden zu fahren, wollen sie dem Rechtsfahr-Gebot Genüge tun. 
4. Rad-Bahnen und Wunschträume
Es ist ganz allein die höhere Achtung vor dem Verkehrsmittel Rad, die vergleichbare Städte in den Niederlanden auszeichnet. Wer beispielsweise im Zentrum der Hafen- und Geschäftsstadt Rotterdam arbeitet und irgendwo außerhalb wohnt, kann breite „Rad-Bahnen“ nutzen, mit denen er unabhängig von Autostraßen und ohne Fußgänger verjagen zu müssen kreuzungsfrei zehn Kilometer oder mehr in die Innenstadt saust. Vor seinem Bürogebäude muss er nicht mühsam nach einem Platz für den Drahtesel suchen, für ihn ist ein Stellplatz im Keller reserviert. - Einen solchen Paradigmen-Wechsel wird bei uns nur leider niemand mehr durchsetzen. 
Dennoch ist nicht einzusehen, dass für eine Stadtbahn bereitwillig Grünstreifen und sogar Bäume von Alleen geopfert werden sollen, ein gut ausgebauter Radweg zwischen den Bäumen aber nicht machbar scheint. Das gilt beispielhaft für die Max-Brauer-Allee.
Kapitel IV

Konkrete Projekte für Altona
Wenn die SPD-Fraktion für Radfahrer und das Radfahren schnell etwas erreichen will, muss sie sich auf Durchsetzbares konzentrieren. Auf Basis des Beschriebenen lohnt sich m.E. der Einsatz für folgende Projekte:
· Straßenbegleitender Radweg mit eigenem Übergang nach Norden von der Holsten- in die Kieler Straße.
· Anerkennung und Ausbau des August-Lütgens-Parks als Radwegstrecke auf dem Weg zum Schanzenviertel und nach Eimsbüttel.
· Überprüfung der schwierigen Kreuzung Sternbrücke, insbesondere beim Weg vom Schanzenviertel Richtung Altona. 

· Radweg auf der Südseite des Altonaer Bahnhofs, um Altona-Altstadt und Ottensen zu verbinden.

· Durchgehender Radweg am Elbufer von Neumühlen (besser noch: Fischmarkt) nach Othmarschen und Blankenese.

· Doppelspurige Radwege in der Mitte der Altonaer Alleen.
1986 zog ich von Uhlenhorst nach Altona in die Holstenstraße. Mein Arbeitsplatz im Unileverhaus (Gänsemarkt) war nicht mehr einfach und schnell mit der U2 zu erreichen. Ich lernte das Radfahren zu schätzen, in den 50er Jahren selbstverständlich und die normale Art von Mobilität. Seit 10 Jahren pensioniert, nutze ich meine Räder täglich.
�� Die Forschung hat diese Spezies Mensch vor allem in Universitätsstädten wie Münster ausfindig gemacht.


� Der Rest einer Fahrrad-Ausrüstung lässt sich für den Preis einer Monatskarte dazu kaufen: Ohrenwärmer und Goretex-Überzug für den Helm, wasserabweisende Handschuhe.


� Das ist sinnvoll, weil eine Mischung von Autoverkehr mit 50 oder 60 km/h und einem Radverkehr mit 15 bis 25 km/h nicht funktionieren kann. Anders in 30-Kilometer-Zonen.





