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0. Vorwort

Das vorliegende Regionale Verkehrskonzept fiir die Gemeinde Henstedt-Ulzburg, die Stadt Kal-
tenkirchen, das Amt Itzstedt, das Amt Kaltenkirchen-Land und das Amt Kisdorf wurde zwischen
Anfang 2020 und April 2021 erarbeitet, im Mai 2021 von den politischen Gremien der beteilig-
ten Kommunen und Amter zur Kenntnis genommen und im Juni 2021 durch den gemeinde-
Ubergreifende Lenkungsausschuss abgenommen.

Die Erarbeitung des Regionalen Verkehrskonzepts war in einen umfangreichen Beteiligungs-
prozess der Politik und Bevdlkerung des Untersuchungsraums eingebettet. Gleichwohl stellen
die Darstellungen im vorliegenden Schlussbericht in erster Linie Einschatzungen, konzeptio-
nelle Vorschlage und Anregungen sowie Bewertungen des beauftragten Planungsbiiros
Gertz Gutsche Rimenapp GbR dar. Die Entscheidung Uber die Umsetzung und auch die Prio-
risierung einzelner MaBnahmen treffen in jedem Fall die gewahlten Vertreterinnen und Vertre-
ter in den kommunalen politischen Gremien bzw. in den ggf. zustandigen tibergeordneten
Institutionen bspw. fiir das Landes- und KreisstraBennetz oder das OPNV-Angebot.

Die Erstellung des Regionalen Verkehrskonzepts wurde

e (ber die Aktivregionen ,Alsterland” und ,Holsteiner Auenland" durch die Europdische
Union — Europaischer Liegenschaftsfonds fir die Entwicklung des landlichen Raums
(ELER) im Landesprogramm landlicher Raum sowie

« durch die metropolregion hamburg

gefordert.
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1. Einleitung

1.1. Hintergrund und Zielsetzung

Der Untersuchungsraum, bestehend aus der Stadt Kaltenkirchen, der Gemeinde Henstedt-Ulz-
burg sowie den Amtern Kaltenkirchen-Land, Kisdorf und Ttzstedt, liegt im Achsenraum der
Siedlungsachse Hamburg-Norderstedt-Kaltenkirchen. Es ist u.a. durch seine unmittelbar an-
grenzende Lage zu Norderstedt und der Stadt Hamburg sowie seine sehr gute regionale und
Uberregionale Verkehrsanbindung tiber die A7 gepragt.

Dies hat in den vergangenen Jahren zu einer sehr dynamischen Siedlungstatigkeit sowohl im
Wohnungsbau als auch im gewerblichen Bereich beigetragen. Diese Entwicklungen haben je-
doch gleichzeitig auch zu einem erheblichen Zuwachs des motorisierten StraBenverkehrs ge-
fiihrt, woraus zunehmend eine Belastung und Beeintrachtigung der Ortslagen sowohl innerhalb
der Siedlungsachse als auch im ndheren Umfeld resultiert. Neben negativen Auswirkungen auf
die Wohn- und Lebensqualitat fiihrt dies auch zu einer verschlechterten Abwicklung des Ver-
kehrs.

Fir die weitere Zukunft ist durch den Ausbau der A7, den Bau der A20 sowie dem Ausbau der
S-Bahn mit einer weiteren Verbesserung der Erreichbarkeit und Lagegunst des Untersuchungs-
raums zu rechnen. Weiterhin ist nach den vorliegenden Prognosen auch fiir den wohnbauli-
chen und gewerblichen Bereich von einer anhaltenden Flachennachfrage auszugehen.

Die Ausweisung weiterer Wohn- und Gewerbebauflachen wird jedoch bereits jetzt wegen der
zu erwartenden zusatzlichen Verkehre in den Kommunen kritisch betrachtet. Dies gilt vor allem
auch, da die bisher auf Einzelprojekte beschrankte verkehrliche Betrachtung von Ansiedlungs-
vorhaben den regionalen Zusammenhangen und Auswirkungen nicht mehr gerecht wird. Vor
diesem Hintergrund wurde fiir den Untersuchungsraum das vorliegende Regionale Verkehrs-
konzept erstellt.

Die Zielsetzung dieses Konzepts ist die Abschdtzung und Beurteilung der vorhandenen und
durch kiinftige Entwicklungen induzierten Verkehrsbelastungen im StraBennetz des Untersu-
chungsraums. Mit Hilfe von Prognoseszenarien soll dabei die Spannweite der maglichen Ent-
wicklungen analysiert werden. Davon ausgehend soll ein MaBnahmenkatalog entwickelt wer-
den, mit dem eine Entlastung des StraBennetzes und der betroffenen Ortslagen erreicht wer-
den kann. Dabei sind sowohl der Ausbau des OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur als sons-
tige innovative Losungsansatze zu berticksichtigen und hinsichtlich ihrer Effekte und Potenziale
zu analysieren.
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1.2.

Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum des Regionalen Verkehrskonzepts (im Folgenden auch kurz als RVK-
Untersuchungsraum bzw. -gebiet bezeichnet) umfasst

die Gemeinde Henstedt-Ulzburg

die Stadt Kaltenkirchen

das Amt Kisdorf mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

das Amt Kaltenkirchen-Land mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

das Amt Itzstedt mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

Die auBere Begrenzung ergibt sich im Wesentlichen aus den BundesfernstraBen A 7 und B 4
im Westen, der B 206 im Norden, der B 432 im Osten sowie dem Stadtgebiet Norderstedts im

Suden.

Da vielfaltige Verkehrsbeziehungen (iber die Grenze des Untersuchungsraums bestehen, wer-
den sowohl bei den Bestandsanalysen als auch bei der MaBnahmenkonzeption die Situation
und die Entwicklungen in angrenzenden Bereichen mitberiicksichtigt.
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Abb. 1:  RVK-Untersuchungsraum
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1.3. Erarbeitungsprozess

Die Vorgehensweise zur Erarbeitung des Regionalen Verkehrskonzepts ist in der nachfolgen-
den Abbildung dargestellt.

Dabei entspricht die im mittleren Block dargestellte fachplanerische Erarbeitung dem klassi-
schen Verkehrsplanungsprozess: Ausgehend von einer Analyse der Ausgangssituation wird die
mogliche zukinftige Verkehrsentwicklung betrachtet, um auf dieser Basis geeignete MaBnah-
men und Konzepte zu entwickeln. Diese werden dann in einem Handlungs- und Umsetzungs-
konzept zusammengefasst, um damit einen mdglichst konkreten Fahrplan fir die zu treffenden
MaBnahmen zu erhalten. AbschlieBend wird aufgezeigt, wie der Erfolg des Regionalen Ver-
kehrskonzept gemessen und evaluiert werden kann, um daraus ggf. erforderliche Anpassungs-
bedarfe identifizieren zu kdnnen.

Abb. 2:  Erarbeitungsprozess RVK

Wie sieht das Verkehrsgeschehen heute aus? | -

\ J

Wie wird/konnte sich das Verkehrs-
geschehen in der Zukunft entwickeln? J

Welche MaRnahmen sind geeignet
die Situation zu verbessern? o

Lenkungsgruppe
Projektgruppe
Offentliche Veranstaltungen
Online-Beteiligung

Wie kénnen die Malknahmen
umgesetzt werden?

Beteiligung der Palitik in den Kommunen/Amtern

Wie kann der Erfolg gemessen werden?

Quelle: eigene Darstellung

-11 -
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Der fachplanerische Prozess wurde (iber die gesamte Projektlaufzeit in zwei Gremien durch die
Auftraggeber verwaltungsseitig begleitet (linker Block in Abb. 2):

Die Projektgruppe war auf der Arbeitsebene fiir die Steuerung und Entwicklung des Pro-
zesses verantwortlich. Ihr oblag die Koordination im fachiibergreifenden Planungspro-
zess sowie die terminliche Begleitung. Weiterhin bereitete sie die Sitzungen des Len-
kungsausschusses vor.

Der Lenkungsausschuss stellte das oberste beschlussfassende Gremium dar und setzte
sich vor allem aus den Biirgermeistern und Amtsvorstehern als stimmberechtigte Mit-
glieder sowie der Fachdienstleistung Kreisplanung und den leitenden Verwaltungsbeam-
ten der Amter als beratende Mitglieder zusammen.

Neben der Auftraggeberseite wurde der Planungsprozess durch eine umfassende Beteiligung
der Offentlichkeit und der kommunalen politischen Gremien begleitet (rechter Block in Abb.
2). Dies umfasste insbesondere:

L]

Die Beteiligung der Regionséffentlichkeit in drei dffentlichen Veranstaltungen zum
Auftakt, in der Konzeptionsphase und zum Abschluss des Projekts.

Die Durchfiihrung einer Online-Beteiligung mithilfe eines interaktiven Kartentools im
Rahmen der Analysephase.

Die Méglichkeit, dem Planungsbiiro tber die gesamte Projektlaufzeit Hinweise und
Anregungen per Mail oder telefonisch zu Gibermitteln.

Die Beteiligung der politischen Gremien in den fiinf Kommunen bzw. Amtern nach im
Zuge der Analysephase sowie am Ende der Konzeptionsphase.

-12 -
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2. Bestandsanalyse

2.1. Siedlungsstruktur und Landschaftsraume

Siedlungsstruktur

Das RVK-Untersuchungsgebiet ist durch eine sehr heterogene Siedlungsstruktur gekennzeich-
net. So ist einerseits eine ausgepragte Konzentration von Siedlungsflachen entlang der Haupt-
verkehrsachse A 7 und — in allerdings geringerem MaBe — entlang der B 432 festzustellen.
Zwischen den beiden Achsen besteht dagegen der weitaus iberwiegende Teil des Untersu-
chungsgebiets aus eher diinn besiedelten landlich strukturierten Raumen mit groBen Wald-
und Naturgebieten, landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie meist dorflichen Siedlungsbe-
reichen (vgl. Abb. 3).

Die A 7-Achse stellt mit der Stadt Kaltenkirchen und der Gemeinde Henstedt-Ulzburg den ein-
deutigen Siedlungsschwerpunkt innerhalb des Untersuchungsgebiets dar (vgl. Abb. 4). Beide
Kommunen sind in weiten Teilen durch (klein-)stédtische Strukturen mit einer gréBeren Dichte
an Wohn-, Gewerbe- und Versorgungsstandorte sowie zum Teil auch einer geschlossenen Be-
bauung gepragt. Auf sie entfallen alleine 55 % der Bevdlkerung und fast 75 % der Arbeits-
platze aller RVK-Gemeinden. Zusammen mit den unmittelbar angrenzenden Gemeinden Oers-
dorf und Kisdorf bilden Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg bereits einen ansatzweise ge-
schlossenen Siedlungskdrper, in dem die Grenzen zwischen den einzelnen Kommunen immer
weniger erkennbar sind. Mit tUber 55.000 Einwohner haben die vier Kommunen zusammen
bereits die GroBe einer ,,GroBen Mittelstadt™ nach der Kategorisierung des Bundesinstituts fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR).

Auf den gesamten Siedlungsbereich entlang der A 7-Achse, zu dem neben den genannten
Gemeinden auch noch Alveslohe, Lentféhrden und Niitzen zu zdhlen sind entfallt fast 70 %
der Bevolkerung bzw. 80 % der Arbeitspldtze aller RVK-Gemeinden

Die Siedlungsachse entlang der B 432 ist dagegen schon deutlich weniger ausgepragt. In den
zugehorigen Gemeinden, d.h. ndherungsweise dem Amt Itzstedt, wohnen knapp tber 20 %
der Gesamtbevolkerung und arbeiten fast 15 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
aller RVK-Gemeinden.

-13 -
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Neben der Konzentration an Bevdlkerung- und Arbeitsplatzen stellen Kaltenkirchen als Mittel-
zentrum sowie Henstedt-Ulzburg auch die zentralen Bildungs-, Verwaltungs- und Versorgungs-
standorte fiir das RVK-Gebiet dar (vgl. Abb. 5). So sind in den beiden Gemeinden samtliche
weiterfihrenden Schulformen vorhanden. Im Bereich der Gesundheitsversorgung finden sich
neben der Paracelsus-Klinik in Rhen in beiden Gemeinden auch diverse Facharzte und sonsti-
gen Gesundheitsdienstleistungen.
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Abb. 3:  Siedlungsstruktur

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 4:  Bevdlkerungsdichte

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 5:  Standorte von Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen
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Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung

Die oben dargestellte Konzentration von Bevdlkerung- und Arbeitspldtzen vor allem entlang
der A 7-Achse hat seit dem Jahr 2000 deutlich zugenommen. So waren die starksten absoluten
wie relativen Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzuwéchse in Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und
Kisdorf mit einem 17 %-Plus an Einwohnern und einem 50 %-Plus an Arbeitsplatzen zu ver-
zeichnen. Auf diese drei Gemeinden entfielen alleine ca. 80% der Bevolkerungs- und Arbeits-
platzzuwachse des gesamten Untersuchungsraums.

Abb. 6: Verteilung und Entwicklung von Bevdlkerung- und Arbeitspidtzen

Gemeinde Bev2000 | Bev2019 Apl2000 Apl2019

Henstedt-Ulzburg 24.950 | 28.104 13% 5.266 8.270 57%
Kaltenkirchen [ 18081 [ 22109 [ 22% [ 7146 [ 10471 | 4%
Ttzstedt 2.074 2.265 9% 186 349 88%
Kayhude 1.003 1.182 18% 159 326 105%
Nahe 2340 2.444 4% 445 531 19%
Oering 1.235 1.382 12% 76 79 4%
Seth 1.880 1.937 3% 141 212 50%
Siilfeld 3.245 3.280 1% 634 768 21%
Tangstedt 6.119 6.485 6% 626 1.225 96%
Amt Itzstedt 17.895 | 18975 6% 2.267 3.490 54%
Alveslohe 2.439 2.754 13% 491 488 1%
Hartenholm 1.695 1.894 12% 258 377 46%
Hasenmoor 643 766 19% 46 94 104%
Lentféhrden 2333 2.682 15% 181 341 88%
Niitzen 1153 1.192 3% 257 266 4%
Schmalfeld 1.860 1.896 2% 204 274 34%
Amt Kaltenkirchen-Land | 10123 | 11.184 10% 1.437 1.840 28%
Hiittblek 330 378 15% 17 9 -47%
Kattendorf 930 856 8% 101 149 48%
Kisdorf 3.290 3.963 20% 424 590 39%
Oersdorf 849 885 4% 87 73 -16%
Sievershiitten 1.135 1.098 -3% 83 109 31%
Struvenhiitten 1.050 970 8% 95 61 -36%
Stuvenborn 930 870 6% 161 248 54%
Wakendorf 1T 1.329 1.347 1% 90 140 56%
Winsen 420 382 9% 54 45 -17%
Amt Kisdorf 10263 | 10749 5% 1.112 1.424 28%
Summe RVK-Gemeinden | 81313 | 91.121 12% | 17.228 | 25.495 48%

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: Statistik Nord, Bundesagentur fiir Arbeit
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Die Gemeinden an der B 432-Achse verzeichneten dagegen zwischen 2000 und 2019 im Ver-
gleich zum gesamten RVK-Gebiet nur ein unterdurchschnittliches Bevélkerungswachstum von
+6 % (alle RVK-Gemeinden +12 %) und einen leicht (iberdurchschnittlichen Zuwachs bei den
Arbeitsplatzen von 54 % (alle RVK-Gemeinden +48 %).

Die Gemeinden im landlich strukturierten Achsenzwischenraum hatten nur eine sehr geringe
Bevdlkerungszunahme von 1 % und auch eine nur unterdurchschnittliche Zunahme der Ar-
beitsplatze von ca. 36 %.

Landschaftsrdume

In Schleswig-Holstein sind diverse schiitzenswerte Natur- und Landschaftraume vertreten, die
flir planerische Belange beriicksichtigt werden miissen. In der nachfolgenden Karte werden
die verschiedenen flir den RVK relevanten Gebiete dargestellt. Eine adaquate Quelle fir die
verschiedenen ,Schutztypen® liefert der Landwirtschafts- und Umweltatlas des Ministeriums
flr Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung Schleswig-Holstein
(http://www.umweltdaten.landsh.de/atlas/script/index.php?aid=93).

So wurden nach dem Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) Naturparke, Landschaftsschutzgebiete,
Biospharenreservate, Nationalparke, nationale Naturmonumente, Naturschutzgebiete, Gebiete
nach der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Gebiete), Vogelschutzgebiete, Ramsar-Gebiete
u.a. sowie Wasserschutzgebiete, Walder und Moorflachen fiir die Bestandsanalyse hinsichtlich
ihrer Ausdehnung und Relevanz fiir mdgliche projektbezogene Vorhaben genauer betrachtet.

Teilweise lberschneiden sich die einzelnen Gebiete und machen aus den verschiedensten Per-
spektiven (Biotopschutz, Wasserschutz, Vogelschutz, Habitatschutz, Klimaschutz usw.) eine
Protektion notwendig.

Aus dem Untersuchungsraum liefert dafiir die Oberalsterniederung das beste Beispiel. Das
nationale Naturschutzgebiet erstreckt sich vom Siiden Henstedt-Ulzburgs bis in den Kreis Stor-
marn. Als Naturschutzgebiet hat sie nicht nur nationale Relevanz, sondern mit der Deklarierung
eines FFH-Gebietes und gleichzeitigem Vogelschutzgebiet ist die Oberalsterniederung auch von
europaischer Bedeutung. Gleichzeitig umfasst sie einige Nieder- und Hochmoorflachen wie das
Schlappenmoor, die von groBer Relevanz fiir den Klimaschutz sind. Das Henstedter Moor, was
erst 2017 als Naturschutzgebiet ausgewiesen wurde und das schon seit den 1960er Jahren
geschlitzte Lutt-Wittmoor (Landschaftsschutzgebiet) umfasst, grenzt im Westen (ebenfalls in
der Gemeinde Henstedt-Ulzburg liegend) direkt an die Oberalsterniederung und bildet mit ihr
zusammen ein Biotopverbund.

- 19 —
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Dartiiber hinaus sind einige Waldflachen wie der Kisdorfer Wohld (der auch als Landschafts-
schutzgebiet eingetragen ist) oder Heideflachen wie die Kaltenkirchener Heide (FFH-Gebiet
und seit 2015 auch Nationales Naturerbe) im oder in unmittelbarer Ndhe zum Untersuchungs-
raum gelegen.
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Abb. 7: Natur- und Landschaftsraume

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage

: (© OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.2, Allgemeine Verkehrsnachfrage

Zur Beschreibung der allgemeinen Verkehrsnachfrage stehen fiir den Untersuchungsraum
keine spezifischen Daten, bspw. aus einer Mobilitatsbefragung zur Verfligung. Die Stichpro-
bengréBe der deutschlandweiten Erhebung ,Mobilitét in Deutschland™ ist zu klein, um spezifi-
sche Aussagen fiir den Untersuchungsraum ableiten zu kdnnen.

Es lassen sich jedoch Aussagen zumindest zu den Berufspendlerverkehren mit Bezug zum
Untersuchungsraum aus der amtlichen Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit gewinnen. Diese
werden im Folgenden dargestellt.

Pendlerverflechtungen

Seit dem Jahr 2019 hat im Untersuchungsraum sowohl die Zahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten, die in den RVK-Gemeinden wohnen, als auch die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtigen Arbeitsplatze um jeweils (iber 8.000 Personen zugenommen. Relativ betrachtet, war
dabei die Steigerung der Arbeitsplatzzahlen deutlich starker als die Zunahme der Beschaftigten
in der Wohnbevolkerung.

Mit dieser Zunahme vor allem der Arbeitsplatzzahlen einher ging eine tiberproportionale Stei-
gerung der Pendlerbeziehungen zwischen den RVK-Gemeinden sowie der Einpendler von au-
Berhalb des Untersuchungsraums in die RVK-Gemeinden. Auf letztere entfiel absolut betrachtet
das groBte Wachstum mit tber 5.000 Personen. Die Zahl der Auspendler aus den RVK-Ge-
meinden Uber die Untersuchungsraumgrenze nahm zwar absolut betrachtet mit ca. 5.500 Per-
sonen noch starker zu, mit jedoch nur einem unterdurchschnittlichen Plus von 29 % entspricht.
Die Zahl der Binnenpendler nahm ebenfalls nur unterdurchschnittlich zu.
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Abb. 8 Entwicklung der Pendlerverflechtungen 2000-2019

2000-2019
2000 2006 2013 2019 Relativ Absolut

Binnenpendler innerhalb der | 4 263 | 4441 | 4760 | 5751 | +21% | 988
jeweiligen RVK-Gemeinde

Pendler zwischen den RVK 333 | 3373 | 4128 | 5316 | +60% | 1.986
Gemeinden

Einpendler von auBerhalb 9.135 9.829 12.276 14.420 +58% | 5.285
Auspendler nach auBerhalb 21.393 22.426 24.546 26.903 +26% | 5.510

SV-Beschaftigte mit Wohnort
in den RVK-Gemeinden
SV-Beschéftigte mit
Arbeitsort in den RVK- 17.228 17.643 21.173 25.487 +48% 8.259
Gemeinden

29.486 30.240 33.443 37.970 +29% | 8.484

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit

Die Pendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort in den
RVK-Gemeinden (vgl. Abb. 9) sind sehr stark auf die Arbeitsplatzstandorte entlang der A7-
Achsen Achse Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg, Norderstedt, Hamburg konzentriert. In der na-
heren Umgebung sind dariiber hinaus Quickborn, Bad Bramstedt und Neumdinster die ebenfalls
der A 7-Achse zuzurechnen sind sowie Bad Segeberg von Bedeutung. Ziele auf anderen Ach-
sen, wie Libeck, Elmshorn, Pinneberg, Ahrensburg, Bargteheide, Bad Oldesloe sind dagegen
von deutlich geringerer Bedeutung.

Die Wohnorte der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Arbeitsort in den RVK-Gemein-
den (vgl. Abb. 10) sind dagegen deutlich disperser verteilt. Aufkommensschwerpunkt bilden
hier zwar ebenfalls die Stadte und Gemeinden entlang der A7 (Hamburg, Norderstedt, Quick-
born, Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Bad Bramstedt, Neumtinster). Gleichzeitig haben aber
die kleineren RVK-Gemeinden sowie Gemeinde im naheren Umfeld des Untersuchungsraums
(v.a. in Richtung Norden) eine wesentlich hhere Bedeutung.
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Abb. 9:  Arbeitsorte der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten mit Wohnort
in den RVK-Gemeinden 2018

Quelle: eigene Darstellung
Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 10:  Herkunit der sozialversicherungspflichti Beschéftigten mit Arbeitsort
in den RVK-Gemeinden 2018

Quelle: eigene Darstellung
Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3. StraBennetz und Kfz-Verkehr

2.3.1. Netzstruktur

Der Untersuchungsraum ist an das tibergeordnete StraBennetz (iber die Bundesautobahn A 7
und die Bundesstraen B 4, B 206 und B 432 — die den Raum gleichzeitig auch nach Westen,
Norden und Osten abgrenzen — angebunden. Der westliche Teil des Untersuchungsgebiets
weist dabei durch die kurzen Fahrstrecken bis zu einer der vier Anschlussstellen an die A 7
grundsatzlich eine sehr gute Uberregionalen Erreichbarkeit auf. Von den mittleren und dstlichen
Bereichen sind dagegen bis zur ndchsten Autobahn (A 7 oder A 21) schon deutlich I&ngere
Strecken von bis zu ca. 20 km zuriickzulegen. Gleichwohl ist auch hier die liberregionale Er-
reichbarkeit als gut zu bewerten.

Das (berortliche StraBennetz innerhalb des Untersuchungsraums wird vor allem durch ein
dichtes, nahezu rasterférmiges Netz aus Landes- und KreisstraBen gebildet. GemeindestraBen
mit Uberdrtlicher Verbindungsfunktion sind dagegen nur sehr vereinzelt anzutreffen (z.B. Hutt-
blek-L 233, Oersdorf-Winsen, Rhen-Wilstedt).

Aus der Netzstruktur wird dabei bereits deutlich, dass die Klassifizierung der StraBen nicht —
wie im StraBen- und Wegegesetz eigentlich vorgegeben (vgl. Abb. 12) — ihre Verkehrsbedeu-
tung widerspiegelt, sondern mutmaglich historisch gewachsen ist. So sind in Ost-West-Rich-
tung praktisch alle, wenngleich weitgehend parallel verlaufenden Verbindungen als Landes-
straBen klassifiziert. In Nord-Siid-Richtung sind dagegen die meisten Strecken als KreisstraBen
eingestuft. Das Netz weist somit bereits von seiner Einstufung her keine an der Raumstruktur
bzw. den raumordnerischen Zielsetzungen orientierte Hierarchisierung auf, wie sie bspw. in
den ,Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung" als technischem Regelwerk definiert sind (vgl.
FGSV 2008).
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Abb. 11:  StraBennelz
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 12:  Klassifizierung der offentlichen Stralsen

LandesstraBen ... sind StraBen, die zusammen mit den BundesfernstraBen ein
Verkehrsnetz bilden und tiberwiegend dem weitraumigen Verkehr innerhalb
des Landes zu dienen bestimmt sind."

KreisstraBen ... sind StraBen, die tiberwiegend dem tberértlichen Verkehr innerhalb
eines Kreises oder einer kreisfreien Stadt oder mit benachbarten Kreisen
oder kreisfreien Stadten oder dem Anschluss von Gemeinden an
BundesfernstraBen, Landesstraen, Eisenbahnhaltestellen, Schiffsladeplatze
und 3hnliche Einrichtungen zu dienen bestimmt sind.”

GemeindestraBen ... sind StraBen, die tberwiegend dem Verkehr innerhalb einer Gemeinde
oder zwischen benachbarten Gemeinden dienen." Zu ihnen gehéren die
OrtsstraBe innerhalb geschlossener Ortslagen und die
GemeindeverbindungsstraBen fiir den nachbarlichen Verkehr zwischen
Gemeinden oder Ortsteilen.

Quelle: eigene Darstellung auf Basis StrWG S-H §3 Abs. 1

Die annahernd rasterférmige Struktur des StraBennetzes ermoglicht grundsatzlich sehr gute
Erreichbarkeiten und alternative Fahrtmdglichkeiten innerhalb des Untersuchungsgebiets.

2.3.2. Verkehrsregelung: Geschwindigkeiten und Durchfahrtsverbote

Auf dem groBten Teil des auBerdrtlichen StraBennetzes gilt entsprechend der allgemeinen Re-
gelung der StVO die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h. Geringe Geschwindig-
keitslimits von zwischen 50 km/h und 80 km/h sind auf verschiedenen Abschnitten z.B. bei
engen Kurven oder schlecht einsehbaren Einmiindungen bzw. Grundstiickszufahrten angeord-
net.

Innerorts herrscht im gesamten Untersuchungs-
gebiet auf den HauptverkehrsstraBen die Regelge-
schwindigkeitsbeschréankung von 50 km/h vor.
Niedrigere Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h
sind entsprechend den StVO-Regelungen ab-
schnittsweise vor allem vor Alten- und Pflegehei-
men sowie Kitas und Schulen angeordnet.

L75 Oe.'hgang Nahe
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Um die Einhaltung der zulassigen innerdrtlichen Hochstgeschwindigkeit an den Ortseingangen
zu erreichen wurden in verschiedenen Gemeinden optische Fahrbahnverengungen aufgestellt
(s. Foto oben). Deutlich wirksamere MaBnahmen, wie fahrdynamische Verschwenkungen, fin-
den sich im Untersuchungsraum
nur an einer einzigen Ortseinfahrt
(s. Foto unten)

5

Im Gberdrtlichen StraBennetz fin-
den sich Lkw-Durchfahrtsverbote
in Form von Beschrankungen des
zuldssigen Gesamtgewichts auf ei-
nigen KreisstraBen (z.B. K 112 zw.
Kattendorf und L 79, K86 zw.
B 432 und Seth) sowie auf diversen
GemeindeverbindungsstraBen und sonstigen StraBen (z.B. Winsen-Oersdorf) (vgl. Abb. 13).
Ein Konzept zur Lenkung des Lkw-Verkehrs ist u.a. aber auch aufgrund der Vielzahl an Lan-
desstraBen nicht erkennbar.

L232 Ortseingang Struvenhtitten

Weitere Beschrankungen des Lkw-Verkehrs finden sich punktuell innerorts u.a. um uner-
wiinschte Schleichwege durch das nachgeordnete StraBennetz zu verhindern (z.B. Durchfahrt
durch Oersdorf tiber die GemeindestraBen in Richtung Kaltenkirchen).

2.3.3. Knotenpunktsformen

Im Uberdrtlichen HauptstraBennetz des Untersuchungsraums finden sich mit Ausnahme der
Autobahnanschlussstellen ausschlieBlich niveaugleichen Knoten. Diese sind zum weitaus tber-
wiegenden Teil vorfahrtgeregelt. Lichtsignalanlagen sind in erster Linie in den groBeren Kom-
munen Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg entlang der A 7-Achse sowie an der B 432 vorhan-
den. Auffallig ist, dass es relativ wenig Kreisverkehre gibt (vgl. Abb. 14).

Die vorhandenen Knotenpunkte entsprechen
oftmals den Entwurfsstandards aus den 70er-
und 80er-Jahren. Sie weisen z.T. UbergroBe,
fahrdynamisch dimensionierte Abbiegeradien
auf, die zu Uberdimensionierten Knotenpunkten
mit berhdhtem Flachenbedarf und Trennwir-
kungen fiihren. Dariiber hinaus werden damit
hohere Abbiegegeschwindigkeiten ermaglicht,
die unter Verkehrssicherheitsaspekten als prob-
lematisch anzusehen sind.

L75 in Henstedt-Ulzburg
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Abb. 13:  Lkw-Durchfahrisverbote
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 14:  Knotenpunkitsformen (inki. Fubganger-LSA)
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA




GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwickiung und Mobilitat
Planung Beratung Farschung GbR

2.3.4. Verkehrsstirken und Verkehrsstréme

Nachfolgend werden auf Basis der verfligbaren Datengrundlagen die Verkehrsstarken im Ana-
lysejahr 2019 dargestellt.

Datengrundlagen
Zur Ermittlung der derzeitigen Verkehrsstarken im StraBennetz wurden die Ergebnisse der fol-
genden Verkehrszdhlungen herangezogen:

L]

Verkehrsmengenkarte Schleswig-Holstein 2015 des LBV.SH
StraBenverkehrszahlung 2015 auf den BundesfernstraBen
Dauerzahlstelle auf der B432 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
Verkehrszahlung des Kreises fiir die KreisstraBen 2016-2017

Diverse Zahldaten der Gemeinden aus Erhebungen, Verkehrsuntersuchungen und
Larmkartierungen aus den Jahren 2015 bis 2019

Dariiber hinaus wurden im Rahmen der Erarbeitung des RVK im September 2020 an vierzehn
Standorten eigene Ein-Tages-Verkehrszahlungen mit einem videobasierten Erfassungssystem
durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Zdhlungen sind im Anhang x dokumentiert.

Die Erhebungssorte samtlicher berticksichtigter Verkehrszahlungen sind in der nachfolgenden
Abbildung dargestellt.
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Abb. 15:  Erhebungsorte Verkehrszahlungen 2015-2020
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Verkehrsstarken 2019

Anhand der oben aufgefiihrten Verkehrszahlungsdaten wurde ein Verkehrsnachfragemodell
kalibriert und validiert. Dieses Modell ermdglicht das nachfolgend dargestellte flachendeckende
Bild der normalwerktéglichen Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr differenziert nach Leicht- und
Schwerverkehrsfahrzeugen.

Die héchstbelastete Strecke im Untersuchungsgebiet stellt der StraBenkategorie entsprechend
die Autobahn A 7 fast 70.000 Kfz/24h dar.

Im nachgeordneten StraBennetz treten hohere Verkehrsstarken von 15.000 bis zu kanpp tber
20.000 Kfz/24h in erster Linie im Bereich der A 7-Achse auf. Dies betrifft neben den unmittel-
baren Zulaufstrecken zu den Anschlussstellen (L 320 zur AS Kaltenkirchen, L 326 zur AS
Henstedt-Ulzburg, K 113/K 24 zur AS Quickborn) insbesondere auch die parallel zur Autobahn
von Kaltenkirchen tiber Henstedt-Ulzburg nach Norderstedt verlaufenden HauptstraBenverbin-
dung L 320 / L 326 und den sich anschlieBenden Verbindungen tiber die Ulzburger StraBe bzw.
die Schleswig-Holstein-Strale nach Siiden. Vergleichbar hohe Verkehrsstarken sind dartiber
hinaus auf der B 206, auf einzelnen Abschnitten der B 4 sowie auf den meisten Abschnitten
der B 432 festzustellen.

Das tibrige lberdrtliche StraBennetz weist dagegen Verkehrsstarken von bis zu 10.000 Kfz/24h
auf. Insbesondere in den mittleren, l&ndlich geprégten Teilbereichen des Untersuchungsgebiet
werden selbst auf den LandesstraBen oftmals nur bis zu 5.000 Kfz/24h, z.T. sogar von weniger
als 3.000 Kfz/24h erreicht. Héhere Verkehrsstarken treten hier nur auf Streckenabschnitten
mit einer gewisse Biindelungsfunktion auf, z.B. auf der Achse Norderstedt bzw. Tangstedt —
Wilstedt — Wakendorf II.

Bei den Verkehrsstarken des Schwerverkehrs, d.h. von Lkw mit mehr als 3,5 t zulassigem Ge-
samtgewicht bzw. Bussen mit mehr als 9 Sitzplatzen zeigt sich ein durchaus vergleichbares
Verkehrsbild wie beim gesamten Kfz-Verkehr. Allerdings ist die parallele Achse zur A 7 durch
Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg weniger stark ausgepragt. Bedingt durch die Lage der
Industrie- und Gewerbegebiete sind hier in erster Linie die direkten Anbindungsrouten zu den
Anschlussstellen durch hohere Schwerverkehrsbelastungen gekennzeichnet.

Im landlichen ,Zwischenraum™ des Untersuchungsgebiets sind vor allem die durchgéngig ho-
heren Schwerverkehrszahlen zwischen ca. 300 und 600 SV-Kfz/24h auf der L 233 sowie der
Verbindung tiber Wakendorf II und Wilstedt nach Norderstedt bzw. Tangstedt bemerkenswert.
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Abb. 16:  Durchschnittliche normalwerktagliche Kiz-Verkehrsstarken 2019 (DTViv5)
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 17:  Durchschnittliche normalwerktagliche Schwerverkehrsstarken 2019 (SV-DTVw5)
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3.5. Verkehrsablauf

Auf Basis von Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie eigenen Befahrungen wurden
in den nachfolgend dargestellten Bereiche Stauerscheinungen in den Spitzenstunden identifi-
ziert (vgl. Abb. 18). Es handelt sich hierbei vor allem um die hochbelasteten Hauptverkehrs-
straBen in den zentralen Bereichen von Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen sowie um die
B 432, auf der es vor allem zu Riickstauungen vor den ampelgeregelten Knotenpunkten und
in den Ortslagen kommt. Auffallig sind darliber hinaus insbesondere die sogenannte Wessel-
kreuzung in Kisdorf sowie die Knotenpunkte entlang der Verlangerung der Schleswig-Holstein-
StraBe bis zur A 7-Anschlussstelle Quickborn.

2.3.6. Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge

Offentliche Lades&ulen fiir Elektrofahrzeuge sind nach den Daten der Bundesnetzagentur so-
wie weiterer Kartendienste (Google Maps, e-tankstellen-finder.com) bisher im Untersuchungs-
gebiet nur an relativ wenig Standorten verfiigbar (vgl. Abb. 19). Lediglich in Kaltenkirchen und
Henstedt-Ulzburg finden sich eine gréBere Zahl von unterschiedlichen Betreibern. Darliber hin-
aus existieren lediglich Einzelstandorte in Kayhude, Nahe und Sievershiitten.
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Abb. 19:  2.3.6.Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge
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Quelle: eigene Darstellung — Datengrundlage: Bundesnetzagentur — Stand 01.03.2021;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3.7. Vorliegende Konzepte und Planungen

Hinsichtlich vorliegender Konzepte und Planungen fiir die weitere Entwicklung des StraBennet-
zes ist zunachst vor allem der Neubau des letzten Teilstlicks der Autobahn A 20 von Bad Se-
geberg bis zur Elbquerung bei Gliickstadt und der Weiterfiihrung in Niedersachsen bis zur A 28
bei Westerstede. Durch den Autobahnneubau wird sich die bereits heute schon sehr gute
Uberregionale Erreichbarkeit und Lagegunst der RVK-Gemeinden nochmals erheblich weiter
erhdhen. Fir die Verkehrsstrome innerhalb des Untersuchungsgebiets ist vor allem die ge-
plante Anschlussstelle Struvenhiitten von Bedeutung (vgl. Abb. 20).

Nach dem derzeitigen Stand ist der Abschluss der Planungsverfahren fiir die Jahre 2023-2024
geplant. Die Fertigstellung der Autobahn diirfte damit frihestens im Zeitraum 2030-2035 mdg-
lich sein.

Abb. 20: A 20-Planung in Schieswig-Holstein

DEGES

132 km
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@ Autobahn
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—— Stadl- / Bundeslandsgrenze
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Quelle: DEGES

Fir das nachgeordnete regionalen HauptverkehrsstraBennetz sind derzeit keine konkreten
Konzepte und Planungen bekannt. Es gibt jedoch aktuell Uberlegungen im Hinblick auf eine
Erhéhung zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit in den Kreuzungsbereichen der Schleswig-Hol-
stein-StraBe (L 284) und ihrer Fortfithrung als K 113 mit der Norderstedter StraB3e und der
Ulzburger StraBe (L 326) im Bereich zwischen Henstedt-Ulzburg und Norderstedt.
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In der Vergangenheit gab es dariiber hinaus eine Untersuchung zu zusatzlichen Anschlussstel-
len auf der A 7 im Bereich Norderstedt sowie zwischen Quickborn und Henstedt-Ulzburg. Die
Gutachter kamen damals zu dem Schluss, dass die beiden zusatzlichen Anschlussstellen eine
.Z.T. deutliche Verbesserung der verkehrlichen Situation™ bewirken wiirden (s. SHP/TGP/PPL
2005, ., Zusammenfassung & Empfehlung™). Aufgrund eines ablehnenden Beschlusses der Nor-
derstedter Stadtvertretung zu einer neuen Anschlussstelle wurden die Uberlegungen nicht wei-
terverfolgt.

2.3.8. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse zum StraBennetz und Kfz-Verkehr sind wie folgt zusam-
menzufassen:

Abb. 21:  Zusammenfassende Stérken-Schwachen-Darstellung zum flieBenden
Kfz-Verkehr

S
Ausgepragte Achsen mit hohen

4 Sehr gute iberregionale Erreichbarkeit = Verkehrsstarken und entsprechend hohen
Umweltbelastungen in den Ortslagen

Leistungsfahiges StraBennetz inshesondere --
3 it e A7 b e deb B 205 pd. | = Punktuelle Uberlastungen an Knotenpunkten

B 432 auf den Achsen

Fehlende Netzhierarchie und Blindelung von
Verkehren im Achsenzwischenraum fiihrt zu
flachiger Verteilung der Verkehre und der
resultierenden Belastungen

Gute Erreichbarkeiten innerhalb des
4 Untersuchungsraums durch rasterférmiges -
Netz aus Landes- und Kreisstrafen

Eher geringe Verkehrsstarken auf vielen Hoher Anteil an klassifizierten Landes- und
4 klassifizierten Landes- und Kreisstral3en = KreisstraBBen schrankt die Eingriffs- und
(v.a. im Achsenzwischenraum) Forderméglichkeiten ein.

Quelle: eigene Darstellung

2.4. OPNV-Angebot

In diesem Kapitel werden ausgewahlte Aspekte des derzeitigen OPNV-Angebots im RVK-Un-
tersuchungsgebiet und vorliegender Planungen und Konzepte fiir seine zukiinftige Gestaltung
analysiert. Flir eine weitergehende und detailliertere Darstellung der Ausgangssituation sowie
konzeptionelle Ansatze sei auf die Nahverkehrsplane der Kreise verwiesen (vgl. Kreis Segeberg
2019, Kreis Stormarn 2017).
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2.4.1. Liniennetz

Das Riickgrat des OPNV-Angebots im Untersuchungsgebiet bildet auf der A 7-Achse die AKN,
die insbesondere auf dem Abschnitt Hamburg/Norderstedt — Henstedt-Ulzburg — Kaltenkirchen
zu Hauptverkehrszeiten mit dem 10 Minuten-Takt auf der A2 und dem 20 Minuten-Takt auf der
Al ein attraktives und zum Kfz-Verkehr durchaus konkurrenzfahiges Angebot darstellt.

Abb. 22:  Schienenpersonennahverkehr mit Taktverkehr

Schi p hverkehr mit Taktverkehr

Linie | Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende

Al HH-Eidelstedt — Kaltenkirchen 20 20

Al Kaltenkirchen — Bad Bramstedt HVZ: 20/40 NVZ: 60 | 60

Al Bad Bramstedt — Neumiinster 60 60

A2 Norderstedt Mitte - Ulzburg Siid HVZ: 10 NVZ: 20 Sa: 20 So: 40
HVZ weiter bis Kaltenkirchen HVZ: 20

A3 Henstedt-Ulzburg — Alveslohe — Barmstedt — Elmshorn 60 60

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Im Busverkehr gibt es dagegen nur auf wenigen Linien ein haufigeres und regelmaBiges Fahr-
tenangebot. Dies sind vor allem die Linien 7550 und 7600, die entlang der B 432-Achse im
Osten bzw. der B 206-Achse im Norden verkehren.

Weitere regelmafig verkehrende Angebote bestehen dariiber hinaus vor allen in den Stadt-
busverkehren von Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen. Dabei stellen in Henstedt-Ulzburg die
Stadtbuslinien 196, 293 und 593 sowohl die Verbindungen zwischen den Ortsteilen (und nach
Kisdorf) als auch den Zubringerverkehr zur AKN her.

Die Kaltenkirchener Stadtbuslinie 7960 stellt eine Besonderheit dar, da sie bisher nicht in den
HVV integriert ist und einen eigenen Tarif besitzt. Die Linie bietet zwar liber den gesamten Tag
mindestens einen 60 Minuten-Takt, fahrt aber einen zeitaufwandigen Rundkurs. Da dieses An-
gebot nur wenig attraktiv ist, sollte ab Dezember 2020 die Stadtbuslinie durch zwei neue Stadt-
buslinien ersetzt werden, die werktags im 30 Minuten-Takt verkehren sollten und vollstandig
in den HVV-Tarif integriert sein sollten. Aufgrund eines Vergaberechtsstreits wird sich die Neu-
strukturierung des Kaltenkirchener Stadtbusverkehr aber verzogern.

Ebenfalls ein haufiges, vertaktetes Angebot bietet die Linie 378 auf der Verbindung Tangstedt-
Wilstedt-Norderstedt als Zubringer nach Norderstedt und zur U-Bahn / AKN.

Die Linie 7141 stellt die einzige weitgehend regelmaBig verkehrende Ost-West-Linie im ,Zwi-
schenraum" zwischen Norderstedt und der B 206 dar, allerdings verkehrt sie werktags tber-
wiegend nur in einem 120-Minuten-Takt.
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Abb. 23:  Buslinien mit Taktverkehr und/oder haufigem Fahrtangebot

Linie | Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende
7550 | Bf. Bad Segeberg — Itzstedt — Nahe — U Ochsenzoll 60 Sa: 60 So: 120
+ HVZ-Verstarker
7600 | Bf. Bad Segeberg — Hartenholm — A Bad Bramstedt 60 120
196 A Henstedt-Ulzburg — Henstedt 40 Sa: 40 So: 120
293 U A Norderstedt Mitte - A Henstedt-Ulzburg HVZ: 20 NVZ: 40 Sa: 40 So: 120
A Henstedt-Ulzburg — Kisdorf 80 Sa: 80 So: keine F.
593 Rhen, Paracelsus-Klinik — Rhen, Alsterquelle Nachmittags: 40 Sa: 20 So: 60
378 Tangstedt — Wilstedt — Norderstedt HVZ: 30 NVZ: 60 60
7141 | A Henstedt-Ulzburg — Nahe — Bf. Bad Oldesloe uberwiegend 120 Sa: Einzelfahrten
So: Keine Fahrten
7960 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Alt) ca. 60 Sa: Einzelfahrten
+ HVZ-Verstarker So: Keine Fahrten
7961 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Neu) 30
7962 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Neu) 30

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Die Ubrigen Buslinien im Untersuchungsraum verkehren nur unregelmaBig. Die Linien 6541
und 8140 haben dabei nach dem Nahverkehrsplan des Kreises Segeberg als ,Grundnetz-Er-
ganzung" eine etwas hervorgehobene Funktion (vgl. Kreis Segeberg 2019, S. 74). Ein dichte-
res, wenngleich nicht regelmaBiges Angebot besteht dariiber hinaus auf der Ost-West-Linie
7980.

Die sonstigen Linien dienen in erster Linie dem Schiilerverkehr und bieten in einzelnen Fallen
noch ein Grundangebot im Sinne der Daseinsvorsorge. Sie sind dabei in erster Linie auf die
zentralen Orte mit den Schulstandorten ausgerichtet.
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Abb. 24:

Weitere Buslinien

Weitere Linien des Regionalen Grundnetzes nach Nahverkehrsplan

Linie | Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende

6541 | Barmstedt — A Henstedt-Ulzburg Einzelfahrten Keine Fahrten

8140 | Bf. Bad Oldesloe - Kayhude Einzelfahrten Sa: Einzelfahrten
So: Keine Fahrten

Sonstige Buslini

Linie | Linienverlauf Fahrplanangebot

7551 | Bf. Bad Segeberg — Seth — U Ochsenzoll Einzelfahrten

7580 | Seth — Oering — Suilfeld Schiilerverkehr

7590 | Schulverkehr Nahe Schilerverkehr

7950 | Bf. Bad Segeberg — A Kaltenkirchen Schiilerverkehr + Grundangebot Mo-Fr

7970 | Kaltenkirchen — Alveslohe Schilerverkehr

7971 | Kaltenkirchen — Hasenmoor Schiilerverkehr

7972 | Kaltenkirchen — Struvenhiitten/Hartenholm Schiilerverkehr

7973 | Kaltenkirchen — Kisdorf/Stuvenborn Schiilerverkehr

7975 | Kaltenkirchen — Lentférden Schilerverkehr

7977 | Kaltenkirchen — Alveslohe (FlexiBus) Schiilerverkehr

7980 | Borstel — Sievershiitten/Stuvenborn — A Kaltenkirchen Verdichtetes Grundangebot Mo-Fr + Sa

478 Bargfeld-Stegen — Tangstedt Schiilerverkehr

578 Tangstedt — Norderstedt Schiilerverkehr

616 U A Norderstedt Mitte — Ulzburg Nachtverkehr

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Die zusammenfassende Darstellung des OPNV-Liniennetzes in der nachfolgenden Abbildung
verdeutlich noch einmal anschaulich die Konzentration der regelmaBig und haufig (mind. Stun-
dentakt) verkehrenden Linien auf die A 7, B 432 und B 206-Achse. Der Achsenzwischenraum
wird dagegen nur mit einem Grundangebot bedient. Dieses weist auch diverse Netzliicken auf,
so dass benachbarte Gemeinden bzw. Ortschaften lber keine direkte Busverbindung verfligen
(z.B. Sievershiitten — Wakendorf II, Schmalfeld — Lentféhrden).
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020 — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Alternative Bedienungsformen

Derzeit verkehren im Untersuchungsgebiet mit Ausnahme des Flexibus Kaltenkirchen (Linie
7977) keine alternativen Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxis, Rufbusse oder Biirger-
busse. Der Flexibus stellt dabei eine insofern Besonderheit dar, dass er nachmittags am Schul-
zentrum I nach einem festen Fahrplan startet und die Haltestellen A Kaltenkirchen, Schulzent-
rum II und Oersdorf fest bedient, die weiteren Unterwegshalte dann aber nur bei Bedarf an-
fahrt. Er dient damit in erster Linie dem Schiilerriickverkehr nach dem Nachmittagsunterricht.

In der Vergangenheit wurde als alternative Bedienungsform der Stadtbus Kaltenkirchen in der
Schwachverkehrszeit als Anrufsammeltaxi betrieben. Dariiber hinaus gab es von 1990 bis 2014
der Biirgerbus Sievershiitten, der als konventionelle Linie die Orte Kisdorf, Winsen, Kattendorf,
Hiittblek, Sievershiitten und Stuvenborn mit Kaltenkirchen verbunden hat. Der Biirgerbus
wurde vom Birgerbusverein mit ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrern betrieben. 2014
wurde der Blrgerbus u.a. aufgrund des gestiegenen Fahrgastaufkommens von der Autokraft
im Linienbetrieb tibernommen.

2.4.2. Bahnhofe und Haltestellen

Im bzw. in unmittelbarer Nahe des RVK-Untersuchungsgebiet liegen insgesamt 10 AKN-Bahn-
hofe und Haltepunkte (inkl. A Meeschensee) sowie ca. 200 Bushaltestellen. Raumlich liegen
damit bis auf wenigen Ausnahmen alle Siedlungsbereiche in den im Nahverkehrsplan definier-
ten Haltestelleneinzugsbereichen (AKN: 600 m bis 1.000 m Luftlinie, Busverkehr: 400 m bis
600 m Luftlinie) (vgl. Kreis Segeberg 2019, S. 59 und S. 85).
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Abb. 26:  Bahnhdfe und Haltestellen im OPNV-Netz
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020 — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA




RVK

Regionales Verkehrskonzept

Gemeinse ersies sy | Stact ks incnen e et
o Xl chan-Land | A Kt

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwickiung und Mobilitat
Planung B @ Farschung GbR

Die Qualitdt und Ausstattung der AKN-Halte-
stellen reicht von den gréBeren Anlagen in Kal-
tenkirchen und Henstedt-Ulzburg, die schon
aufgrund ihrer Architektur und stadtebaulichen
Umgebung einen ,echten Stadtbahnhofscha-
rakter" aufweisen, bis hin zu kleinen vorstad-
tisch bzw. landlich gepragten Haltepunkten, die
eigentlich nur aus dem befestigten Bahnsteig
und der Haltestellenausstattung (Witterungs-
schutz, Beleuchtung, Informationen etc.) be-
stehen (s. Foto rechts).

Auch die Qualitdt und Ausstattung der Bushal-
testellen reicht von gut ausgestatteten Halte-
stellen mit Wetterschutz, Beleuchtung, Sitzge-
legenheiten, Milleimer und Informationsange-
bot bis hin zu einfachen Haltestellenschildern
am StraBenrand. Nach unseren Beobachtungen
ist der Zustand und die Qualitat der Anlagen als
eher schlecht zu bewerten. Nur ein geringer
Teil der Haltestellen ist schon barrierefrei ge-
staltet (Pflicht ab 01.01.2022 !), an vielen Hal-
testellen fehlen Unterstande und Sitzgelegen-
heiten und vorhandene Einrichtungen sind oft-
mals schon deutlich ,in die Jahre gekommen™

Haltestelle Alveslohe

Bushaltestelle Kisdorferwohld

und werden den Anforderungen an ein attraktives Mobilitatssystem in keiner Weise gerecht.

Park&Ride und Bike&Ride

Ausreichende Park&Ride- und Bike&Ride-Kapazitaten an den OPNV-Haltepunkten stellen eine
wichtige Voraussetzung fiir eine stirkere Nutzung des OPNV im Rahmen intermodaler Wege-
ketten dar. Die an den AKN-Bahnhdéfen im Untersuchungsgebiet vorhandenen Park&Ride- und
Bike&Ride-Platze sind in der nachfolgenden Tabelle aufgelistet.

Es wird deutlich, dass bereits an fast allen Bahnhéfen Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen vor-
handen sind. Dabei ist jedoch gerade die Qualitat der Bike&Ride-Anlagen im Hinblick auf Art
der Fahrradhalter, Witterungsschutz und Diebstahlschutz sehr unterschiedlich. Gesicherte Ab-
stellanlagen sind bisher nur in Kaltenkirchen, Kaltenkirchen-Siid und Meeschensee vorhanden.
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Auf Basis von Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie eigenen Beobachtungen ist
weiterhin festzustellen, dass insbesondere an den Bahnhéfen in Henstedt-Ulzburg und Kalten-
kirchen sowohl die Park&Ride- als auch die Bike&Ride-Anlagen teilweise deutlich lberlastet
sind. Die Bike&Ride-Anlagen in Ulzburg-Siid sollen noch im Jahr 2021 qualitativ und quantitativ
ausgebaut werden.

Weitere Bike&Ride-Mdglichkeiten sind dariiber hinaus auch an einzelnen Bushaltestellen im
Untersuchungsgebiet vorhanden (s. Foto oben).

Abb. 27:  Park&Ride- und Bike&Ride-Kapazitaten

Bahnhof Park&Ride-Platze Bike&Ride-Platze
insgesamt davon gesichert

Meeschensee 107 112 32

Ulzburg-Siid 150 92 gepl. 28
+gepl. Erw. um 56

Henstedt-Ulzburg 50 217

Kaltenkirchen Sid 132 16

Kaltenkirchen ca. 370 ca. 350 30

Holstentherme 36

Dodenhof - -

Niitzen = ca. 10

Lentfdhrden 15 12

Alveslohe 37 10 -

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von HVV, Kreis Segeberg 2017 und GGR/proloco/GRZWO 2018

Weitere Serviceangebote

Als weiteres Serviceangebot im OPNV ist im Untersuchungsgebiet nur die AKN-Servicestelle
am Bahnhof Kaltenkirchen zu nennen, in der u.a. Fahrkarten erworben und Informationen
eingeholt werden konnen.

CarSharing- oder BikeSharing-Angebote sind bisher im Untersuchungsgebiet an OPNV-Halte-
stellen nicht vorhanden.

2.4.3. Vorliegende Konzepte und Planungen

Umstellung AKN Al auf S-Bahnbetrieb S21

Hinsichtlich vorliegender Konzepte und Planungen zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebots
im RVK-Gebiet ist als konkreteste und bedeutendste MaBnahmen die Umstellung der heutigen
AKN Linie Al zwischen Hamburg-Eidelstedt und Kaltenkirchen auf S-Bahnbetrieb. Zukdiinftig
soll die Strecke als Verldangerung der S21 vollstandig in das Hamburger S-Bahn-Netz integriert
werden. Dadurch wird der bisher erforderliche Umstieg in Hamburg-Eidelstedt entfallen und
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sich auch die Fahrzeiten etwas reduzieren. Zusammen mit der geplanten Verlegung des Fern-
bahnhofs Altona nach Altona-Nord wird sich insbesondere die Anbindung des RVK-Gebiets an
den Eisenbahnfernverkehr deutlich verbessern. Dariiber hinaus sollen auf der Strecke mo-
derne, durchgangig barrierefreie S-Bahn-Ziige eingesetzt werden. Infolge der Umstellung der
Linie Al sollen anstelle der bisherigen Al-Fahrten zwischen Kaltenkirchen und Neumiinster die
Linie A2 von Norderstedt kommend nach Bad Bramstedt/Neumtnster durchgebunden werden.
Nach dem derzeitigen Planungsstand soll die Umstellung im Jahr 2025 abgeschlossen sein.

Landesnahverkehrsplan bis 2017 — Szenario ,Plus 50 Prozent"
Der aktuell giiltige Landesnahverkehrsplan fiihrt in einem Szenario ,Plus 50 Prozent™ die fol-
genden fiir das RVK-Gebiet relevanten MaBnahmen fiir eine ambitionierte Weiterentwicklung
des Nahverkehrs auf (vgl. MWAVT 2014, S. 131ff.)
. Erweiterung des Angebotes zwischen Hamburg und Kaltenkirchen auf einen 10-Mi-
nuten-Takt zur Hauptverkehrszeit
. Ersatz der AKN zwischen Norderstedt Mitte und Ulzburg Siid durch Verlangerung der
U-Bahn
. Verdichtung des Angebotes zwischen Barmstedt und Ulzburg Sid auf einen 30-Mi-
nuten-Takt

. Ausbau der Strecke Kaltenkirchen-Neumdtinster zur Beschleunigung

Regionaler Nahverkehrsplan Kreis Segeberg
In der Fortschreibung 2019 des regionalen Nahverkehrsplans Kreis Segeberg sind u.a. die
folgenden MaBnahmen zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebots aufgefiihrt:

. Vollstédndige Barrierefreiheit der eingesetzten Busflotte

. Durchgangiger 60 Minuten-Takt auf der Linie 7550 Bad Segeberg — Hamburg-Och-
senzoll auch in der Spatverkehrszeit

. Priifung eines AST-Systems Kaltenkirchen-Umland (Gemeinden Hartenholm, Hasen-
moor, Hittblek, Kattendorf, Oersdorf, Schmalfeld, Sievershiitten, Struvenhiitten,
Stuvenborn, Winsen) mit dem Verknipfungspunkt Bahnhof Kaltenkirchen

. Priifung einer besseren Anbindung der Paracelsus-Klinik in Rhen durch Verschwen-
kung der Linie 293

. Priifung der Verlangerung der Linie 196 im Zuge der Weiterentwicklung des Gewer-
begebiets Ulzburg nach Westen

. Integration der Stadtverkehr Kaltenkirchen in den HVV- und SH-Tarif

. Ausweitung des Stadtverkehrs Kaltenkirchen auf die Gemeinde Oersdorf
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2.4.4. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse zum OPNV-Angebot im RVK-Untersuchungsgebiet sind
wie folgt zusammenzufassen:

Abb. 28:  Zusammenfassende Starken-Schwéchen-Darstellung zum OPNV

st

Attraktives, zum Kfz-Verkehr Busverkehr im verdichteten Raum weist
4+ konkurrenzfahiges Angebot auf den - einen vergleichsweise
Schienenachsen unterdurchschnittlichen Standard auf.

RegelmaBiges Busangebot entlang der

tibergeordneten Achsen und als

Zubringer/Stadtbusverkehre in Henstedt-

Ulzburg, Tangstedt, Kaltenkirchen

Mit Einflihrung des neuen Stadtbus

4+ Kaltenkirchen integrierte Betrachtung des -
Busverkehrs im verdichteten Raum

Im Achsenzwischenraum / l&ndlichen Raum
= nur Schulbusverkehr und einzelne
Grundangebote zur Daseinsvorsorge

Keine regelmabBige, haufiger verkehrenden
West-Ost-Verbindung

Benachbarte Orte sind z.T. nicht direkt
verbunden

Ausstattung der AKN-Haltestellen ist weiter
ausbaufihig

Quelle: eigene Darstellung

2.5. FuB- und Radverkehr

Die Analyse der derzeitigen Situation des FuB- und Radverkehrs konzentriert sich aufgrund der
regionalen, Uberértlichen Betrachtungsebene des RVK in erster Linie auf den Radverkehr. Der
Fokus liegt dabei entsprechend den Zielsetzungen des RVK auf der Nutzung des Fahrrades im
Alltagsverkehr. FuBverkehre zwischen den Gemeinden haben aufgrund der vorhandenen Ent-
fernungen nur eine sehr geringe Bedeutung. Die betrachteten Aspekte der Radverkehrsinfra-
struktur sind jedoch auch flir den FuBverkehr sowie fiir den touristischen bzw. freizeitorien-
tierten Radverkehr von hoher Bedeutung (z.B. Querungsmdglichkeiten, gemeinsame Geh- und
Radwege in den Gemeinden, durchgangige Radverkehrsverbindungen).

Im Folgenden wird auf der Basis eigener Befahrungen zunachst auf die allgemeinen Ausgangs-
bedingungen fiir den Radverkehr, die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur fiir den Alltagsrad-
verkehr analysiert. Im Anschluss wird auf die bisherigen Planungen der Kreise Segeberg und
Stormarn flr die tberdrtlichen Radverkehrsverbindungen eingegangen.
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2.5.1. Ausgangsbedingungen fiir den Radverkehr

Die Ausgangsbedingungen fiir eine stérkere Nutzung des Radverkehrs sind im Untersuchungs-
gebiet ausgesprochen gut. Die Topografie ist weitgehend flach mit nur wenig ausgepragten
Steigungs- und Gefallestrecke, so dass auch bei komfortabler Fahrweise vergleichsweise ho-
here Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht werden kénnen. Eine Vielzahl der Strecken fiihrt
dartiber hinaus durch landschaftliche reizvolle Gebiete.

In Verbindung mit der Siedlungsstruktur ermdglicht dies fiir fast jede Ortslage im Untersu-
chungsgebiet ein Erreichen der angrenzenden Nachbargemeinden in max. 15 bis 20 Minuten
(vgl. Abb. 29, bei ca. 15 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit). Die nachstgelegenen Siedlungs-
schwerpunkte entlang der A 7- und B 432-Achsen mit ihrer Konzentration an Arbeitsplatz-,
Bildungs-, Versorgungs-, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen sind von fast allen Gemeinden in
max. 30 bis 40 Fahrzeit zu erreichen. Diese zentralen Einrichtungen liegen damit in einer Ent-
fernung, bei der nach den Erkenntnissen aus der Mobilitatsforschung die Nutzung des Fahrra-
des zur Erledigung von Alltagswegen durchaus noch von einem gréBeren Teil der Bevélkerung
akzeptiert wird. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der zunehmenden Verbreitung von
E-Bikes und Pedelecs, mit denen noch héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht werden
und damit auch gréBere Entfernungen in einer akzeptablen Fahrzeit erreichbar sind.

2.5.2. Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur

Wie in Kapitel 2.3.2 dargestellt, gilt in weiten Teilen des Uberdrtlichen StraBennetzes fiir den
Kfz-Verkehr die Regelbegrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h. Auf-
grund der daraus resultierenden hohen Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr ist eine Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn insbesondere
auch im Hinblick auf unsicherere Radfahrende und Kinder problematisch. Fir eine von allen
Bevélkerungsgruppen sicher nutzbare und akzeptierte Radverkehrsinfrastruktur ist daher im
AuBerortsbereich ein durchgangiges Netz von Radwegen erforderlich, die auf den Hauptver-
kehrsstraBen vom Kfz-Verkehr getrennt sind.

Wie aus der nachfolgenden Abbildung (Abb. 30) deutlich wird, verfiigt der tiberwiegende Teil
der Uberortlichen StraBenverbindungen im Untersuchungsraum bereits tber vom Kfz-Verkehr
getrennte Radverkehrsanlagen. Gleichzeitig bestehen jedoch auch erhebliche Netzliicken, so
dass kein zusammenhangendes Netz erreicht wird.
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Abb. 29:  Erreichbarkeiten im Radverkehr

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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3 3 km Luftlinie ~ 15 Min.
L2 6 km Luftiinie ~ 30 Min,




RVK GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwickiung und Mobilitat
Regionales Verkehrskonzept Planung Beratung Forschung GbR
:m*mmm-!::ﬁm_&-\—m

Abb. 30: Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur am dberdrtlichen Straennetz

!«'f,';i' = = Radweg vorhanden
T3 kein Radweg vorhanden
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Die vorhandenen Radwege an HauptstraBen
sind in der Regel als straBenbegleitende, benut-
zungspflichtige gemeinsame Geh- und Rad-
wege im Zweirichtungsverkehr ausgewiesen.
Sie besitzen meist eine Breite von ca. 1,5 m bis
2,0 m und gentigen damit den heutigen An-
spriichen des Radverkehrs (u.a. im Hinblick auf
die hdheren Geschwindigkeiten von E-Bikes
bzw. die Nutzung von Fahrradanhangern) nur
unzureichend. Die Trennung von der Kfz-Fahr-
bahn wird oftmals durch einen Griinstreifen
hergestellt.

Die vorhandenen straBenbegleitenden Radwege
weisen Uberwiegend asphaltierte Oberflachen
auf, die bei guten Unterhaltungszustand grund-
satzlich eine gute Befahrbarkeit ermdglichen.
Bei grundlegenden Instandsetzungen von Stre-
ckenabschnitten ist jedoch der LBV in den letz-
ten Jahren dazu Ubergegangen, wassergebun-
dene Decken einzusetzen (z.B. westlich von O-
ering, zwischen der L79 und Kattendorf). Auf-
grund des erheblich htéheren Rollwiderstands
sowie der fehlenden Allwettertauglichkeit ist
diese Oberflachenart unter Komfort- und Attrak-
tivitatsgesichtspunkten gerade fiir den tberdrt-
lichen Radverkehr als grundsatzlich ungeeignet
anzusehen. Auch unter 6kologischen und oko-
nomischen Gesichtspunkten sind mit wasserge-
bundenen Decken nach den vorliegenden wis-
senschaftlichen Erkenntnissen und Erfahrungen
keinerlei Vorteile verbunden. Vielmehr ist ein er-
heblicher Unterhaltungsaufwand erforderlich,

Nach der Strallensanierung neu hergestelltem
Radweg mit wassergebundener Decke an der
L80 westlich von Oering

Unten: Ubergang vom asphaltierten Bestands-
radweg

um auch bei Niederschlagswetterlagen einen ausreichend befahrbaren Zustand sicherstellen

zu kénnen.
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Der Instandhaltungszustand der vorhande-
nen straBenbegleitenden Auferortsradwege ist
insgesamt als unzureichend zu bewerten. Die
asphaltierten Oberflachen weisen haufig He-
bungen bzw. Wurzelaufbriiche, Senkungen, Ab-
I6sungen und Risse auf. Bereits getroffenen Ge-
genmaBnahmen bei Wurzelaufbriichen, wie der
Ersatz durch Pflasterung oder wassergebun-
dene Decken, sind im Hinblick auf den Fahrkom-
fort nicht Gberzeugend und sind z.T. auch schon
nach kurzer Zeit wieder schadhaft.

Die vorhandenen AuBerortsradwege weisen an
den Ortseingangen haufig funktionale Mangel in
Form ungesicherter Radwegeenden bzw.
Wechsel der Radverkehrsfiihrung zwischen
Zweirichtungsverkehr und Einrichtungsverkehr
auf der Fahrbahn bzw. im Seitenraum. Mittelin-
seln oder andere SicherungsmaBnahmen sind
hier nur in Einzelfdllen vorhanden, wenngleich
nach der Verwaltungsvorschrift zur StraBenver-
kehrsordnung an solchen Stellen ,eine sichere
Querungsmdéglichkeit der Fahrbahn zu schaffen™

K104 nérdlich Alveslohe

A

Radwegeende an der L80 am westlichen Orts-
eingang von Kattendorf

ist (vgl. VWV-StVO zu §2,Abs.4 Satz 3+4 II. Satz 4).

Ein weiterer erheblicher Mangel stellen die im
gesamten Untersuchungsgebiet sowohl inner-
orts als auch auBerorts nur unzureichend vor-
handenen gesicherten Querungsmaglich-
keiten fir zu FuB Gehende und Radfahrende
dar. Zum Teil sind dabei auch relevante und ver-
pflichtende Verkehrsbeziehungen fiir den FuB-
und Radverkehr baulich tberhaupt nicht ange-
legt und damit auch nicht erkennbar (s. neben-
stehendes Foto).

Fehlende Querung diber L320 bei Nitzen
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Im Innerortsbereich ist feststellbar, dass vor al-
lem in den gréBeren Kommunen in den letzten
Jahren bereits Anstrengungen unternommen
wurden, Querungssituationen zu verbessern
und z.B. mit Mittelinseln abzusichern. Wenn-
gleich auch hier noch weitere Verbesserungen
erforderlich sind, betrifft der Mangel insbeson-
dere auch die eher dorflich gepragten Orts-
durchfahrten. Gerade bei hoheren Verkehrsstar-
ken erhéhen fehlende Querungsmdglichkeiten
die Trennwirkung der Fahrbahn nochmals deut-
lich und schranken die eigenstandige Mobilitat

Neu hergestellter Querungsbereich dber die
K104 in Alveslohe

von Kindern und mobilitatseingeschrankten Personen ein. Positiv hervorzuheben sind daher
neu angelegten Querungsstellen wie das nebenstehend abgebildete Beispiel aus Alveslohe.

Unter Sicherheitsgesichtspunkten besonders
kritisch ist die im Untersuchungsraum noch weit
verbreitete innerdrtliche Radverkehrsfiihrung
auf  benutzungspflichtigen gemeinsamen
Geh- und Radwegen im Zweirichtungsver-
kehr. Die vorhandenen Wege sind dabei oft-
mals zu schmal (Mindestbreite nach VwV-StVO
2,5m 'Y und an Einmiindungen und Grund-
stiickzufahrten unzureichend einsehbar. Mit die-
ser Flhrungsform geht erwiesenermaBen ein
mehrfach erhdhtes Unfallrisiko einher.

Bisher wenig verbreitet ist dagegen die Fiihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn auf Schutz-
bzw. Radfahrstreifen, da oftmals die Fahrbreiten
fir eine solche Anordnung nicht ausreichend
sind.

Gemeiner Geh- und Radweg im Zﬁchgs-
verkehr innerorts in Schmalfeld

Schutzstreifen in Nahe

- 57—



VK GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitar
Regionales Verkehrskonzept Planung Beratung Farschung GBR

o et Uiy | Seact s ircnen e et
ot "

Einen beachtenswerten Ansatz stellt daher die
Unterstiitzung der Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn im Mischverkehr durch Pikto-
grammketten dar. Mit dieser kann gerade beim
Kfz-Verkehr eine héhere Akzeptanz fir Radfah-
rende auf der Fahrbahn erreicht werden, da die
Aufteilung und Nutzung des StraBenraums klar
ersichtlich sind.

Mischverkehr + Piktogramme Oering

Insgesamt wirken die innerdrtliche Radverkehrsfilhrungen z.T. uneinheitlich und fir die Ver-
kehrsteilnehmenden aus der StraBencharakteristik auch nicht einfach erkennbar. So finden
sich bei annahernd gleichen Verkehrsstarken und StraBenraumbreiten sowohl Gemeinden mit
benutzungspflichtige Zweirichtungsradwegen als auch Gemeinden mit Mischverkehr auf der
Fahrbahn.

2.5.3. Vorliegende Konzepte und Planungen

Kreisradverkehrsnetze

Die Kreise Segeberg und Stormarn haben zuletzt 2017 bzw. 2013 eigene Kreisradverkehrskon-
zept aufgestellt (vgl. PGV-Alrutz/Urbanus 2018 und Urbanus 2013). Neben umfangreichen
Analysen der Rahmenbedingungen und Bestandssituation wurden in beiden Konzepten Rad-
verkehrsnetze fiir den Alltags- und Freizeitverkehr definiert. Ein besonderes Augenmerk wurde
dabei auch auf die Schiilerverkehre gelegt. Dariiber hinaus wurden auch Uberlegungen zur
Einrichtung von Mobilitdtsstationen, Fahrradverleihsystemen und weiteren flankierenden MaB-
nahmen angestellt.

Im Kreis Segeberg setzt sich das definierte Kreisradnetz in erster Linie aus Alltagsverbindungen
und dem Freizeitnetz zusammen. Im Kreis Segeberg wurden dagegen Fernrouten, Hauptrou-
ten und Verbindungsrouten definiert. In der nachfolgenden Abbildung wurden die beiden Rad-
netze zusammengefiihrt, wobei die Fern- und Hauptrouten aus dem Kreis Stormarn den All-
tagsverbindungen zugeordnet wurden.
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Abb. 31:  Kreisradverkehrsnetze

* Korridor Radschnellwey
Hamburg - Bad Bramstedt
Alitagsverbindung
Freizeitnetz
Verbindungsroute

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von PGV-Alrutz/Urbanus 2018 und Urbanus 2013
— Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Aus der Zusammenfiihrung der beiden Netze fallt auf, dass nur eine durchgangige Ost-West-
Verbindung (Henstedt-Ulzburg — Wakendorf II — Nahe) existiert. Auch die Verbindungen in
Nord-Stid-Richtung konzentrieren sich auf die A 7- und die B 432-Achse. Dariiber hinaus ist
die konzeptionell beabsichtigte starke Konzentration der Alltagsverbindungen auf die zentralen
Orte wie Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und Itzstedt erkennbar. Die Strecken zwischen Stru-
venhiitten, Stuvenborn, Seth, Sievershiitten und Oering sind dagegen ,nur" als Freizeitnetz
ausgewiesen. Eine durchgangige Hauptverbindung gibt es in diesem Bereich dagegen nicht.

Priorisierung fehlender Radverkehrsanlagen

Unter Berticksichtigung der Aspekte Verkehrssicherheit und Netzfunktion (Bestandteil Landes-
radverkehrsnetz/Radfernweg/regionaler Themenradweg) sind im Radverkehrskonzept des
Kreises Segeberg die folgenden Priorisierungen fiir fehlenden Radverkehrsanlagen entlang von
klassifizierten StraBen festgelegt worden:

Abb. 32:  Priorisierung fehlender Radverkehrsaniagen im Kreisradverkehrskonzept

Dringlichkeit aufgrund

Strecke Verkehrsaufkommen® Netzfunktion
K 27 Schmalfeld — L 79 1 gering

K 81 Schmalfeld - Lentféhrden 2 gering
Schmalfeld — Hartenholm k.A. gering — mittel
L 79 Hartenholm — B 206 (2) gering

L 80 Kattendorfweeden — Sievershiitten (2) hoch

K 53 Henstedt — Rhen 1 mittel
K24 L 75 - Ellerau 1 hoch

L 233 Kisdorferwohld — L 80 (1) mittel

K 21 Kisdorferwohld — Wakendorf 11 1 gering

K 79 Wakendorf II — Wilstedt 1 gering

L 75 Wakendorf II — Nahe (1) hoch
Nahe — Oering k.A. gering

L 232 Stuvenborn — Seth (1) gering

K 66 Alveslohe — B 4 2 gering

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von PGV-Alrutz/Urbanus 2018 und Urbanus 2013

! Stufe 1: DTV > 2.500
Stufe 2: DTV 1.500 — 2.500
Stufe 3: DTV < 1.500
In Klammern: Eigene Ergénzung auf Basis der vorhandenen Z3hl- und Modelldaten
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Das Radverkehrskonzept des Kreises enthalt dartiber hinaus weitere MaBnahmenvorschlage
zu den Themen

. Weiterentwicklung der Wegweisung
. Schutzstreifen auBerorts

. Fahrradparken

. Mobilitatsstationen

. Fahrradverleihsystem

. Flankierenden MaBnahmen

. Radverkehrsmarketing
Fiir eine detaillierte Darstellung dieser Bereiche wird auf das Radverkehrskonzept verwiesen.

Radschnellwege

Im Auftrag der Metropolregion Hamburg werden derzeit Machbarkeitsstudien fiir neun poten-
zielle Radschnellwege erarbeitet. Unter diesen befindet sich mit der Route Bad Bramstedt —
Kaltenkirchen — Henstedt-Ulzburg — Norderstedt — Hamburg auch eine fiir das Untersuchungs-
gebiet wichtige Verbindung. Die Route wurde basiert auf einer 2017 fertiggestellten Potenzi-
alanalyse ausgewahlt, in der verschiedene Korridore hinsichtlich der Erreichbarkeit von Ein-
wohnern, Arbeitsplatzen, Bildungs- und Versorgungsstandorten sowie der nachstgelegenen
Bahnhdofe bewertet wurden (vgl. Metropolregion Hamburg 2017).

Die Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung u.a. mit Vorschlagen zum genauen Routenver-
lauf sollen im Jahr 2021 vorgelegt werden.
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2.5.4. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse zum FufB3- und Radverkehr sind wie folgt zusammenzufas-
sen:

Abb. 33:  Zusammenfassende Starken-Schwachen-Darstellung zum FuB- und Radverkehr

s

Sehr gute topographische und Radwegenetz entlang des iiberértlichen
siedlungsstrukturelle Ausgangsbedingungen StraBennetzes weist diverse Liicken sowie
+ Fir eine verstirkte auch tiberdrtiiche ~ erhebliche funktionale und bauliche Mangel
Fahrradnutzung im Alltagsverkehr. auf.
e Teilweise kurze Distanzen zwischen _  Oftmals unzureichende Radwegbreiten und /
Nachbarorten. oder schlechte Oberflachenbeschaffenheit
An vielen {iberortlichen Strecken sind Fehlende gesicherte Querungsstellen sowohl
4 separate Geh-/Radwege vorhanden, = innerorts als auch an relevanten Querungen
z.T. auch beleuchtet auBerorts.
Ungesicherte Enden/Seitenwechsel von
~  Radwegen

= Uneinheitliche Verkehrsfiihrung innerorts
Quelle: eigene Darstellung
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3. Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

Analysephase

Die erste Phase der Offentlichkeitsbeteiligung zum Regionalen Verkehrskonzept konnte noch
vor den aktuellen Einschrankungen durch die Corona-Epidemie erfolgreich abgeschlossen wer-
den. Mehr als 200 Biirgerinnen und Biirger haben am 15.02.2020 an der &ffentlichen Auftakt-
veranstaltung in Kaltenkirchen teilgenommen und sich dort mit zahlreichen Hinweisen zur Ver-
kehrssituation und Ideen zu ihrer Verbesserung eingebracht. Im Rahmen der anschlieBenden
Online-Beteiligung wurden dann bis zum 15.03.2020 von fast 300 Nutzerinnen und Nutzern
weitere 600 Ideen und Hinweise auf der im Internet eingerichteten Beteiligungsplattform ein-
getragen. Dabei wurde auch die Mdglichkeit, diese Eintrage zu kommentieren oder zu bewer-
ten fast 6.200-mal genutzt.

Sowohl unter den Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Auftaktveranstaltung als bei den Ideen
und Kommentare bei der Online-Befragung waren alle Teile des Untersuchungsgebiets gut
vertreten. Dabei bildeten bei der Auftaktveranstaltung Teilnehmende aus dem Amt Kisdorf und
der Stadt Kaltenkirchen mehr als die Halfte der Gesamtteilnehmerschaft. Die meisten Eintrage
bei der Online-Beteiligung stammten dagegen von Personen, die in Henstedt-Ulzburg wohnen.
Bezogen auf die Einwohnerzahl war sowohl bei der Auftaktveranstaltung als auch bei der On-
line-Beteiligung die mit Abstand starkste Beteiligung aus dem Amt Kisdorf festzustellen.

Abb. 34:  Wohnorte der Teilnehmenden an der Auftaktveranstaltung sowie der Ideen +
Kommentare bei der Online-Beteilligung

B Teilnehmende Ideen + Kommentare
Offentlichkeitsveranstaltung mit mit Angaben zum Wohnort
Angaben zum Wohnort
— Anteil an _je 1.000 Absolut Anteil an je 1.000
Summe | Einwohner? Summe Einwohner?

Amt ITtzstedt 26 17% 14 158 21% 8,3
Amt Kisdorf 42 27% 3,9 135 18% 12,6
Henstedt-Ulzburg 28 18% 1,0 225 30% 8,0
Kaltenkirchen-Land 18 12% 1.7 88 12% 8,1
Stadt Kaltenkirchen 39 25% 1,8 96 13% 4.4
Sonstige 1 1% 10 1%
keine Angabe 40 5%
Summe 154 752

Quelle: eigene Darstellung

2 Bevélkerungsstand am 31.12.2018 nach Statistikamt Nord
? Bevilkerungsstand am 31.12.2018 nach Statistikamt Nord
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Inhaltlich verteilen sich die Anregungen und Hinweise sowohl aus der Auftaktveranstaltung als
auch der Online-Beteiligung auf alle Verkehrsarten (FuB/Rad, Bus/Bahn, Kfz-Verkehr). Wah-
rend bei der Auftaktveranstaltung alle Verkehrsarten in etwa den gleichen Stellenwert einnah-
men, konzentrierten sich die Ideen und Kommentare bei der Online-Beteiligung vor allem auf
den FuB- und Radverkehr (42%) und den Kfz-Verkehr (37 %). Der &ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) war dagegen von etwas geringerer Bedeutung.

Hinsichtlich des Detaillierungsgrades umfassen die abgegebenen Hinweise und Anregungen
das gesamte Spektrum der raum- und verkehrsplanerischen Fragestellungen und MaBnahmen.
Sie reichen damit von sehr kleinrdumigen Aspekten wie bspw. fehlenden Querungsmaglichkei-
ten, Geschwindigkeitsregelungen und Kreuzungssituationen bis hin zu ,echten® regionalen Fra-
gestellungen wie fehlender (iberértlicher Radwegeverbindungen, dem OPNV-Angebot, mégli-
cher EntlastungsstraBen, dem Bau von Verknipfungspunkten zwischen den verschiedenen
Verkehrsarten. Die bei der Online-Beteiligung am haufigsten genannten und kommentierten
Eingaben betreffen vor allem fehlenden Radwegeverbindungen, fehlende Querungsmdglich-
keiten sowie das OPNV-Angebot vor allem der AKN. Einen hohen Stellenwert nehmen dariiber
hinaus auch Anregungen fiir den Umbau von verschiedenen Kreuzungen zu Kreisverkehren
ein, die jedoch sowohl positiv als auch negativ bewertet wurden.

Die im Rahmen der Online-Beteiligung eingegangenen Ideen und Hinweise mit Ortsbezug zei-
gen eine deutliche Konzentration auf die Achse Henstedt-Ulzburg-Kaltenkirchen, die Ortslagen
von Kisdorf und Lentféhrden sowie — in etwas geringerem MaBe — die Achse entlang der Bun-
desstraBe B 432 (Tangstedt — Kayhude — Wakendorf — Nahe — Itzstedt). Den Achsenzwischen-
raum betrafen dagegen nur sehr wenig Ideen und Hinweise.
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Abb. 35:  Rdumliche Verteilung der Ideen aus der Online-Beteiligung

— Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Konzeptionsphase
Die zweite auf die MaBnahmenkonzeption ausgerichtete Phase der Offentlichkeitsbeteiligung
zum RVK konnte aufgrund der Pandemiesituation nur als Online-Veranstaltung durchgefiihrt
werden. An der Blrgerwerkstatt am 12.12.2020 nahmen ca. 80 Personen teil. Nach einer ein-
flihrenden Darstellung der seit der ersten Biirgerwerkstatt erarbeiteten Ergebnisse zur Be-
standsanalyse und den mdglichen Zukunftsszenarien wurden in drei virtuellen Raumen die
entwickelten Konzepte und MaBnahmenansatze fir die Handlungsfelder

. FuB- und Radverkehr

. OPNV

. Kfz-Verkehr

vorgestellt und diskutiert.

In der Arbeitsgruppe zum FuB- und Radverkehr wurden von den Teilnehmenden vor allem
Hinweise zu weiteren geeignete bzw. wichtigen Radverbindungen, der Problematik der ge-
meinsamen Nutzung von untergeordneten GemeindestraBen und Wirtschaftswegen mit dem
Kfz-Verkehr sowie zur Verkniipfung mit dem OPNV gegeben.

Beim OPNV waren vor allem die Weiterentwicklung des Schienenverkehrs u.a. mit neuen Hal-
tepunkten, die Bedienung der nachfrageschwacheren, eher diinner besiedelten Bereiche mit
flexiblen, perspektivisch autonom verkehrenden On-Demand-Systemen sowie Park & Ride-
und Bike-Ride-Angebote Gegenstand der Diskussion.

Die Arbeitsgruppe zum Kfz-Verkehr hat schlieBlich insbesondere verschiedenen Umgehungs-
straBenvarianten sowie die Umgestaltung von Kreuzungen zu Kreisverkehren diskutiert.
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4 Szenarienuntersuchung

Aufbauend auf der Bestandsanalyse werden im Rahmen der nachfolgenden Szenarienuntersu-
chung drei Prognosefalle analysiert, um verschiedene Entwicklungsvarianten mit ihren Voraus-
setzungen, raumlichen Beziehungen und deren Folgen zu betrachten. Die Prognosefalle sind
dabei so definiert, dass sie einen unteren und einen oberen Rand eines mdglichen Korridors
bzgl. der Entwicklung des Kraftfahrzeugverkehrsaufkommens im RVK-Untersuchungsraum be-
schreiben.

Bei allen Prognosefdllen werden die laufenden bzw. fest geplanten InfrastrukturausbaumaB-
nahmen (Ausbau der Autobahn A 7, Weiterbau der Autobahn A 20, Umstellung der AKN-Stre-
cke Al auf S-Bahnbetrieb S21, vgl. Kap. 2.3 und 2.4) als abgeschlossen angenommen.

4.1 Prognosefall P 0.1: Nullfall

Im Nullfall wird unterstellt, dass in den Kommunen keine weitere im Flachennutzungsplan be-
reits ausgewiesenen Wohnbauflachen, Gewerbeflachen und Einzelhandelsstandorte realisiert
werden. Des Weiteren gibt es keine weitere planerische Entwicklung von Bauflachen.

Die Verkehrsentwicklung gegentiber dem Analysezustand 2019 ist damit im Untersuchungsge-
biet im Wesentlichen gepragt durch

. die Entwicklung der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre, die tiber die Grenze des
Untersuchungsraums verlaufen und die aus der allgemeine Trendentwicklung sowie
den groBraumigeren Entwicklungen resultiert.

. die Entwicklung der Verkehre der bestehenden Bevdlkerung und der existierenden
Gewerbebetriebe innerhalb des Untersuchungsraums, die aus der allgemeinen Tren-
dentwicklung resultieren. Dabei wird vereinfachend von einer Konstanz der Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzzahlen sowie der Bevdlkerungsstruktur ausgegangen. Dar-
Uber hinaus wir angenommen, dass sich die derzeitigen Trends zum Fiihrerschein-
besitz und zur Kfz-Verfiigbarkeit fortsetzen werden.

. die zusatzlichen Verkehre, die aus bereits im Bau befindlichen Flachenentwicklungen
resultieren, hierzu sind insbesondere zu zdhlen:

o REWE-Zentralstandort in Henstedt-Ulzburg (B-Plan 146)

o Amazon-Verteilzentrum und weitere Gewerbeentwicklungen im ,Gewerbegebiet
ostlich der BAB A7" der Gemeinde Niitzen (B-Plan 4)

o Vollsténdige Belegung der Gewerbegebiete ,Kisterland", ,Hochmoor® und
Westlich GrashofstraBe™ in Kaltenkirchen (B-Plane 72, 74 und 80)
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o Neubelegung von derzeit ungenutzten Flachen im Gewerbegebiet Siid in Kalten-
kirchen

o  Erweiterung des Einzelhandelsstandorts ,Dammstiicken" in Ulzburg Siid

. Verkehrsverlagerungen aufgrund der laufenden bzw. fest geplanten Infrastruktur-
ausbaumaBnahmen (s.0.)

Als Ergebnis der dargestellten Entwicklungen ergeben die Berechnungen mit dem Verkehrs-
modell die nachfolgend dargestellten Differenzen der Kfz-Verkehrsstarken im StraBennetz ge-
geniiber dem Analysefall 2019. Die Differenzabbildung wird graphisch durch die sehr hohen
Verkehrssteigerungen auf den neu- bzw. ausgebauten Autobahnen A 20 und A 7 dominiert.
Im nachgeordneten Netz fallen in erster Linie die Riickgange auf der B 206 und der B 4 auf,
die aus den sich z.T. iiberlagernden Wirkungen der beiden Autobahnerweiterungen ergeben.

Die Differenzen im ubrigen HauptstraBennetz des Untersuchungsraums zeigen sehr unter-
schiedliche Entwicklungen. Diese sind oftmals auch nicht einfach interpretierbar, da sie sich
aus den Uberlagerungen und Wechselwirkungen der verschiedenen Entwicklungen und Ver-
anderungen im StraBennetz ergeben.

Erkennbar ist jedoch eine Veranderung der Verkehrsstréme infolge des Baus der A 20 und der
neuen Anschlussstelle Struvenhtten. Diese hat zur Folge, dass Verkehrsstrome in den Ach-
senzwischenraum, die bisher (iber die A 7 bzw. die B 432 und dann Uber das LandesstraBen-
netz in Ost-West-Richtung verkehrten nunmehr zum Teil Uber die A 20 und die KreisstraBen
in Nord-Stid-Richtung fiihren. Dies fiihrt zu Mehrbelastungen u.a. auf der K 112, der K 49
sowie der K 71. Die LandesstraBen L 79, L 80 und L 233 weisen dagegen Verkehrsriickgénge
auf. Darilber hinaus erkennbar sind die unterstellten groBen Gewerbeentwicklungen in
Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen, die zu entsprechend starken Verkehrszunahmen auf den
unmittelbaren ErschlieBungsstrecken fiihren. Dabei werden insbesondere im Zulauf der L 320
(Kieler StraBe) zur Anschlussstelle Kaltenkirchen Verkehrsstarken von lber 20.000 Kfz/24h
erreicht.
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Abb. 36:  Differenz Prognosefall PO.1 vs. Analysefall 2019 — Kiz/24h
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(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Die skizzierten Veranderungen der Verkehrsstrome spiegeln sich auch in den Verkehrsstarken
des Schwerverkehrs (Busse > 9 Sitzplatze, Lkw > 3,5 t zul. Gesamtgewicht) wider: Deutliche
Zunahmen des Schwerverkehrs betreffen neben den Autobahnen vor allem die Hauptverbin-
dungen zu den Autobahnanschlussstellen (L 326, L 320 durch Kaltenkirchen, L 80 in Sievers-
hiitten). Leichtere Zunahmen ergeben sich auch fiir die tberdrtlichen Strecken in Nord-Std-
Richtung, wahrend die Strecken in West-Ost-Richtung sowie die B 432 eher Riickgdnge des
Schwerverkehrs aufweisen.
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Abb. 37:  Differenz Prognosefall PO.1 vs. Analysefall 2019 — SV-Kiz/24h
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(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 200 SV-Kfz beschriftet)
Quelle: eigene Darstellung (alle Werte gerundet) — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

4.2 Prognosefall P 0.2: Weitere Entwicklung 2030

Mit dem Prognosefall ,Weitere Entwicklung 2030" soll der obere Rand eines mdglichen Korri-
dors bzgl. der Entwicklung des Kraftfahrzeugverkehrsaufkommens im RVK-Untersuchungs-
raum beschrieben werden. Ihm wird daher zugrunde gelegt, dass die in den Flachennutzungs-
planen bereits enthaltenen Wohnbau- und Gewerbefldchen sowie Einzelhandelsansiedlungen
umgesetzt werden und eine planerische Weiterentwicklung nach MaBgabe der mit der Fort-
schreibung der kleinrdumigen Bevdlkerungs- und Haushaltsprognose flr den Kreis Segeberg

-70 -



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwickiung und Mobilitat
Planung Beratung Farschung GbR

bis zum Jahr 2030 sowie der aus dem Planverfahren zum Regionalplan resultierenden Entwick-
lungsperspektiven erfolgt.

Um hierfir ein entsprechendes Mengengerdist flir die Strukturdatenentwicklung zu erstellen,
wurden zunichst die von den Gemeinden und Amtern zur Verfiigung gestellten Unterlagen zu
Bebauungsplénen und Flachennutzungsplénen sowie die entsprechenden im Geoportal des
Kreises eingestellten Informationen ausgewertet. Des Weiteren wurden die Ergebnisse der
kleinrdumigen Bevdlkerungs- und Haushaltsprognosen der Kreise Segeberg und Stormarn aus
den Jahren 2017/2018 (vgl. GGR 2017 und 2018) aufbereitet und den zwischenzeitlichen rea-
len Entwicklungen gegeniibergestellt. Sofern sich hier positivere Entwicklungen im Vergleich
zur Prognose zeigten, wurden die Prognosewerte entsprechend nach oben angepasst. Bei ne-
gativeren realen Entwicklungen wurde im Sinne einer Maximalbetrachtung davon ausgegan-
gen, dass in den verbleibenden Prognosejahren die urspriinglich prognostizierte Entwicklung
bis 2030 noch aufgeholt werden kann.

Hinsichtlich der Gewerbeflachenentwicklung wurden zusatzlich zu den Annahmen des Nullfalls
(s.0.) insbesondere die folgenden gréBeren Entwicklungen berticksichtigt:

. Entwicklung von ca. 45 ha weiterer Gewerbeflache im Gewerbegebiet Ulzburg stidlich
des Heidewegs, zwischen Heideweg und L 326 sowie nordlich der L 326

. Entwicklung eines ca. 3,6 ha groBen Gewerbegebiets am norddstlichen Rand von
Nahe

Ausgehend von diesen Annahmen ergibt sich nach den modellbasierten Abschatzungen eine
Verkehrszunahme um ca. 35.000 Fahrten/24h von Pkw- und Kleintransportern und ca. 6.000
Lkw-Fahrten/24h, die jeweils ihre Quelle und/oder ihr Ziel im RVK-Untersuchungsraum haben.

Im StraBennetz fiihrt dies zu einer weitgehend flachendeckenden Zunahme der Kfz-Verkehrs-
starken. Ruckgange ergeben sich lediglich aufgrund von Verlagerungseffekten durch die aus-
gebauten bzw. neugebauten Autobahnen. Die starksten Verkehrszunahmen betreffen die Stre-
cken von/zu den Gewerbegebieten sowie zu/von den Autobahnschlussstellen (vgl. Abb. 38).
Daraus ergeben sich inshesondere auf den Zulaufstrecken zur Autobahn, d.h. der L 326 zur
Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg und der L 320 (Kieler StraBe) zur Anschiussstelle Kaltenkir-
chen Verkehrsstérken von lber 20.000 Kfz/24h. Es ist daher davon auszugehen, dass sich auf
diesen Strecken die bereits heute zeitweise bestehenden Probleme im Verkehrsablauf weiter
verstarken werden. Dies gilt vor allem auch fiir die Kreuzung L 326 /L 320 — L 320 / FeldstraBe
(K 97) als zentralem Knoten zwischen Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und der Autobahn.
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Abb. 38:  Differenz Prognosefall PO.2 vs. Analysefall 2019 — Kiz/24h
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Auch beim Schwerlastverkehr ist in weiten Teilen des Netzes von Zunahmen auszugehen.
Rickgange, wie bspw. auf der L 75, ergeben sich aus Verlagerungseffekten auf die A 20 und
die A 7. Die starksten Verkehrszunahmen betreffen auch beim Schwerverkehr die Strecken
von/zu den Gewerbegebieten sowie zu/von den Autobahnschlussstellen (vgl. Abb. ).
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Abb. 39:  Differenz Prognosefall PO.2 vs. Analysefall 2019 — SV-Kifz/24h
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(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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4.3 Prognosefall P 0.2b: Weitere Entwicklung 2030 ohne A 20

Im Hinblick auf den noch ungewissen Fertigstellungstermin fiir den Weiterbau der A 20 wird
im Prognosefall P 0.2b die weitere, maximale Entwicklung 2030 aus dem Prognosefall P 0.2
allerdings ohne die fertiggestellte A 20 betrachtet. Neben den bereits fiir den Prognosenuillfall
P 0.2 ermittelten Verkehrszunahmen auf den Strecken von/zu den Gewerbegebieten sowie
zu/von den Autobahnschlussstellen zeigt sich, dass ohne die A 20 auch auf den West-Ost-
Strecken (L 75, L 233, L 80, L 79) deutliche Verkehrszunahmen zwischen 1.000 und 2.000
Kfz/24h zu erwarten waren.

Abb. 40:  Differenz Prognosefall P0.2b vs. Analysefall 2019 — Kiz/24h

s
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(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Die Auswirkungen der A 20 werden in der nachfolgenden Gegeniberstellung der weiteren Ent-
wicklung 2030 mit und ohne A 20 sehr deutlich. Neben der Verkehrsentlastung der West-Ost-
Strecken werden insbesondere auch die B 432 sowie die B 4 auf den nordlichen Streckenab-
schnitten durch die Fertigstellung der A 20 signifikant entlastet.

Abb. 41:  Differenz Prognosefall P0.2 vs. Prognosefall P0.2b — Kfz/24h
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(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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4.4

Prognosefall P 0.3: OPNV + Rad + Alternativen

Aufbauend auf dem Prognosefall P 0.2 sollen im Prognosefall P 0. sollen die Effekte einer
héchstméglichen Férderung und Ausbaus des OPNV, des Radverkehr und sonstiger alternativer
Mobilitatsldsungen auf die Verkehrssituation untersucht werden. Hierzu werden in dem Sze-
nario unter Berlicksichtigung aktueller Trends diverse MaBnahmen und Konzeptansitze zu-
sammengefasst, die den Kfz-Verkehr reduzieren und damit einen positiven Effekt im Hinblick
auf den Klimaschutz haben.

Im Einzelnen werden fiir das Szenario unterstellt:

« Forderung des FuB- und Radverkehrs

o

0

[a]

Liickenloses, qualitativ gutes Radverkehrsnetz zwischen den Gemeinden und an allen
Hauptverkehrsstraen

Radschnellwege Bad Bramstedt — HH / Itzstedt — Norderstedt/HH
Ausbau Radabstellanlagen / Ladeinfrastruktur

» Ausbau und Férderung des OPNV

(o]

(s}

s}

s}

10 Min.-Takt auf der S-Bahn/AKN zwischen Kaltenkirchen und Hamburg; 20 Min.-Takt
auf den Streckenasten in Richtung Neumtinster und Elmshorn

Einflihrung eines integrierten Stadtbussystems Kaltenkirchen/Henstedt-Ulzburg/Kis-
dorf im 15/20 Min.-Takt

Angebotsausweitung auf den starken Busachsen:

- Bad Bramstedt - Segeberg: 30 Min.-Takt

- Bad Segeberg — Norderstedt: 30 Min.-Takt + zusatzliche Verdichtung bis Itzstedt
Flexible Bedienung im Achsenzwischenraum mind. im 60 Min.-Takt

Anschliisse zwischen den drei Ebenen an Intermodalen Verkniipfungspunkten / Mo-
bilpunkten (in Verbindung mit Ausbau Park&Ride / Bike&Ride, Ergdnzungsangebote)

« Weitere Mobilitatsldsungen und Angebote

(s}

[s]

[s]

Etabilierung CarSharing und CarPooling

Etablierung von BikeSharing-Angeboten in den groBeren Gemeinden und an den
OPNV-Haltepunkten

Mobilitatsmanagement (insb. schulisch, betrieblich)

o Kfz-Verkehr

o

Tempo 30 in zentralen Innerortsbereichen

Forderung von alternativen Antriebstechnologien
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Bzgl. der Bevdlkerungs- und Siedlungsentwicklung Gbernimmt das Szenario die Annahmen aus
dem Prognosefall P 0.2.

Die modellbasierte Abschatzung der Auswirkungen dieses umfassenden MaBnahmenbiindels
ergibt gegenliber dem Prognosefall P0.2 ,Weitere Entwicklung 2030" eine Reduktion von ca.
27.000 Pkw-Fahrten/24h, die jeweils ihre Quelle und/oder ihr Ziel im RVK-Untersuchungsraum
haben. Im StraBennetz spiegelt sich dies in fast flachendeckend geringeren Verkehrsstarken
wider. Die starksten Riickgange konzentrieren sich dabei auf die verdichteten Siedlungsbereich
an der A 7-Achse, da in diesen ein GroBteil der 0.g. MaBnahmen wirksame wird und gleichzeitig
noch erhebliche Potenziale fiir den FuB- und Radverkehr im Binnenverkehr der Gemeinden
bestehen.

Wie aus dem Vergleich mit dem Analysefall 2019 deutlich wird (vgl. Abb. 43), kénnen mit dem
sehr umfangreichen MaBnahmenblindel die Verkehrszunahmen, die aus der (maximalen) Sied-
lungsentwicklung und den sonstigen trendgemé&Ben Verkehrszunahmen resultieren, deutlich
gedampft, aber nicht vollstandig kompensiert werden. In Verbindung mit den Verlagerungsef-
fekten aufgrund der Veranderungen im StraBennetz zeigen sich daher sowohl Streckenab-
schnitte mit Verkehrszunahmen als auch Abschnitte mit deutlicheren Abnahmen.

- 77 -



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

\ K
| I -
4 'm -----
ety h b =
] o i~ =3 J
v u;msunmupnmy/ﬂl‘/ 2 E S 8

/ PLL S
(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

—78 —



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Rv K nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn ilitat

Regionales Verkehrskonzept Planung Beratung Farschung GBR
camtnse
s

eeridt oy | Seact e nincnen | Ao et
ankicchan-Land | At Rt

Abb. 43:  Differenz Prognosefall PO.3 vs. Analysefall 2019 — Kiz/24h

5 .,/ﬁ/ H
g u

(alle Werte gerundet, nur Differenzen > +/- 1.000 Kfz beschriftet)

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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4.5

Fazit aus der Szenarienuntersuchung

Die Ergebnisse der Szenarienuntersuchung sind wie folgt zusammenzufassen:

Die Verkehrszunahmen infolge der bereits fest geplanten bzw. in der Umsetzung
befindlichen Gewerbegebietsentwicklung kénnen mit den ebenfalls bereits umge-
setzten bzw. in der Planung befindlichen Infrastrukturvorhaben abgewickelt werden.
Die Verkehrszunahmen konzentrieren sich neben den Autobahnen vor allem auch die
Verbindungen zu den Autobahnanschlussstellen und den Gewerbegebieten.

Die im Szenario , Weitere Entwicklung 2030" unterstellte maximale Siedlungstatigkeit
flhrt zu erheblichen weiteren Verkehrszunahmen vor allem im verdichteten Sied-
lungsbereich entlang der A 7-Achse. Vor allem in Kaltenkirchen und Henstedt-Ulz-
burg ist dabei mit Problemen im Verkehrsablauf auf den Zubringerstrecken zur Au-
tobahn und zu den Gewerbegebieten zu rechnen.

Wenngleich mit dem umfangreichen Biindel aus rein angebotsorientierten MaBnah-
men im Szenario P 0.3 schon eine signifikante Reduktion des Kfz-Verkehrs erreichen
werden kann, kénnen die Verkehrszunahmen, die aus der (maximalen) Siedlungs-
entwicklung und den sonstigen trendgemaRen Verkehrszunahmen resultieren, nicht
vollsténdig kompensiert werden.

Gleichwohl sollten méglichst umfangreich MaBnahmen zur Verbesserung der alter-
nativen Verkehrsangebote zum Kfz-Verkehr umgesetzt werden, da diese neben der
Entlastung des StraBennetzes deutlich positive Wirkungen in vielen anderen Zielfel-
dern wie Verkehrssicherheit, Gesundheitsférderung, Klimaschutz, Verminderung der
Umweltbelastungen und Trennwirkungen, eigenstandige Mobilitdt und soziale Teil-
habe, Starkung des landlichen Raums etc. entfalten.

Die umfangreichen, aber vorwiegend angebotsorientierten MaBnahmen im Szenario
P 0.3 bilden dariber hinaus eine wichtige Rahmenbedingung, um z.B. im Hinblick
auf den Klimaschutz noch weitergehende Einsparungen im Kfz-Verkehr zu erreichen.
Diese werden neben der Fdrderung von alternativen Antriebstechnologien nach dem
allgemeinen Forschungsstand der Verkehrswissenschaft nur mit monetdren und /
oder restriktiven MaBnahmen, die die Kfz-Nutzung deutlich verteuern bzw. erschwe-
ren, erreichbar sein. Das Vorhandensein von attraktiven Alternativen stellt diesbe-
zliglich eine wichtige Voraussetzung fiir eine mdglichst groBe Akzeptanz fiir weiter-
gehende MaBnahmen in der Bevdlkerung dar.
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5 MaBnahmenkonzeption
Nachfolgend werden die in den Handlungsfeldern
. FuB- und Radverkehr
. Offentlicher Personennahverkehr
. Kraftfahrzeugverkehr
. Ubergreifende MaBnahmen

konzipierte und analysierten im Einzelnen dargestellt. Dies erfolgt anhand von weitgehend
einheitlich gestalteten MaBnahmenblattern, auf denen die Ausgangslage, die Ziele sowie die
eigentliche Beschreibung der MaBnahme dargestellt sind. Des Weiteren werden im Hinblick
auf die weitere Umsetzung Aussagen zur Priorisierung, dem moglichen Umsetzungszeitraum,
den nachsten Umsetzungsschritten, den relevanten Akteuren sowie zu den zu erwartenden
Kosten und etwaigen Fordermdglichkeiten getroffen.

Die aufgefiihrten Prioritaten der einzelnen MaBnahmen stellen einen Vorschlag vor dem Hin-
tergrund der verkehrlichen Wirkungen, der Verkniipfungen und Wechselwirkungen mit ande-
ren MaBnahmen, der Netzbedeutung, etwaiger Effekten auf die Verkehrssicherheit, der der-
zeitige Forderkulisse sowie der Bedeutung flir die Umsetzung des RVK dar.

Hinsichtlich der angegebenen mdglichen Umsetzungszeitraume werden die folgenden Fristen
unterschieden:

. Kurzfristig (ca. bis 2025)
. Mittelfristig (ca. bis 2030)
. Langfristig (ca. bis 2035)

Bei den angegebenen Kosten handelt es sich entsprechend dem derzeitigen Planungsstand
naturgemaB um sehr grobe Schétzungen, die lediglich eine erste ,,Hausnummer" darstellen
und damit eine Einordnung hinsichtlich der Umsetzungsplanung ermdglichen sollen. Fiir die
Kostenschatzung wurde allgemeine Anhalts- und Erfahrungswerte verwendet, die je nach den
konkreten baulichen und / oder betrieblichen Bedingungen durchaus erheblich iiber- bzw. auch
unterschritten werden kénnen. Um eine hhere Sicherheit bei den Kostenschatzungen zu er-
reichen, wurde eher ,groBzligig" bei der Ermittlung der Kosten vorgegangen. Sofern keine
Kosten angegeben sind, so war eine Kosteneinschatzung zum derzeitigen Planungsstadium
nicht maglich.
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5.1 Handlungsfeld FuB- und Radverkehr
Nr Bezeichnung
R1 Konzeption und Ausbau des regionalen Radverkehrsnetzes
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Langfristig Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage
¢ Das vorhandene Radverkehrsnetz entlang der (iberértlichen HauptverkehrsstraBen weist diverse
Liicken auf.

« Das Fahren im Mischverkehr wird von den meisten Radfahrenden aufgrund der hohen Kfz-Ge-
schwindigkeiten als sehr unsicher empfunden und daher vermieden.

Ziele der MaBnahme
* Foérderung des Radverkehrs durch das Angebot eines lickenlosen regionalen Radverkehrsnetzes

« Herstellen eines sicher und komfortabel befahrbaren Radwegenetzes, das
alle Gemeinden miteinander verbindet,

mit lokalen Radverkehrskonzepten verzahnt ist, damit auch die einzelnen Ortsteile angebunden

sind und

das mit dem (iberregionalen Radverkehrsnetz (geplanter Radschnellweg, Bahnradweg etc) ver-

kniipft ist bzw. dieses integriert.

Beschreibung der MaBnahme
Umsetzung des nachfolgend dargestellten Netzes mit den EinzelmaBnahmen R1a bis R1g
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Nr Bezeichnung

Rila Radweg Kattendorf — Hiittblek — Sievershiitten

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch Neubau entlang L 80:  |Neubau entlang L 80: Land, Gemeinden
mittel-/langfristig Alternativroute: WZV, Gemeinden

Alternativroute:

kurzfristig

Ausgangslage

« Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der L 80 zwischen Kattendorferweeden
und Sievershitten

¢ Zulassige Héchstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr:
60 km/h zw. Kattendorferweeden und K 71 und im Bereich Kreuzung mit der K 21
100 km/h in den tbrigen Abschnitten

e Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
s Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
« Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Mafnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

L 80 als regionale Hauptroute

Entweder als

e Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs entlang der L 80 zwischen Kattendorfer-
weeden und Sievershiitten: Lange ca. 3,9 km (gelbe Strecke)

oder komplett bzw. abschnittsweise tiber Alternativroute: Linge ca. 5,3 km - Umweg ca. 1,4 km

(griine Strecke)

e Ertiichtigung des parallel zur L 80 verlaufenden Verbindung Leegerweg — Alte SchulstraBe / Ho-
kerbarg zwischen Kattendorferweeden und Hiittblek: Lénge ca. 2,1 km

o Ertiichtigung der vorhandenen StraBenverbindung DorfstraBe zwischen Hiittblek und K 21, Rad-
weg entlang der K 21, Katenweg/BrlichhorststraBe: Lange ca. 3,2 km
- direktere weitere Routenfithrung nach Oering Uber BriichhorststraBe/Grevensberg

Luftbild: Go,og[e.Ea i
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Nr
Rla

Bezeichnung

Radweg Kattendorf — Hiittblek —

Sievershiitten

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen

Nachste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit Land, WZV;

Priifung der Umsetzungschancen der Varianten;
Machbarkeitsuntersuchung/Vorentwurfsplanung

Kosten

Neubau entlang L 80: ca. 1,2-1,5 Mio. €

Alternativroute: ca. 400-700 Tsd. €

Alternativroute bis Hiittblek + Neubau Huittblek-
Sievershiitten: ca. 0,8-1,2 Mio. €

Fardermaglichkeiten

Neubau entlang L 80: keine

Alternativroute: Kommunalrichtlinie, ,Stadt und
Land", Kreisférderung
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Nr Bezeichnung
R1b Radweg Seth — Stuvenborn

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch mittel-/langfristig Land, Gemeinden
Ausgangslage

« Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der L 232 zwischen Seeth Abzw. Wirt-
schaftsweg in Richtung Oering und Stuvenborn

« Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

o Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden

e Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme
Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der
L 232 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs Lange ca. 1,9 km (rote Strecke

)

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Néchste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit Land

Kosten Fordermaglichkeiten

ca. 500-800 Tsd. € Keine

— 86—



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

RVK Stadtentwickiung und Mobilitat

Regionales Verkehrskonzept Planung Beratung Farschung GBR

et sy | Sact Rabsbicagn | At et
sk chun-Lane | At Rt

Nr Bezeichnung

Ric Radweg Wakendorf II - Wilstedt

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch langfristig Kreise SE und OD, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der K 79 / K 51 zwischen Wakendorf 11
und Wilstedt

« Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

o Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
o Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und

komfortabel befahrbaren Radverbindung ent-

lang der K 79 / K 51 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines straBenbegleitenden Geh-
und Radwegs Lange ca. 3,4 km (rote Stre-
cke)

e Prifung der Méglichkeit einer éstlich gele-
genen Alternativroute unter Nutzung vor-
handener Wirtschaftswege und dem
Hostelweg
- Anschluss einer direkten Verbindung
nach Tangstedt ber Fahrenhorster Weg
maglich

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreisen
Machbarkeitsuntersuchung fiir Korridor

Kosten Fordermaglichkeiten

Neubau: ca. 1,0 - 1,5 Mio. € Kommunalrichtlinie, ,Stadt und Land”
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Nr Bezeichnung

Rid Radweg Kisdorferwohld — Wakendorf II

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch langfristig Kreis SE, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der K 21 zwischen Kisdorferwohld und
Wakendorf II

« Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h, im nérdlichen Teil abschnittsweise
70 km/h

o Kfz-Verkehrsstirke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
s Forderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und kom-

fortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 21 als regionale Hauptroute

* Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und
Radwegs Lange ca. 3,8 km (rote Strecke)

e Schrittweise Umsetzung méglich:
Zunichst Umsetzung des nérdlichen Teils und
Weiterflihrung (iber vorhandene Wirtschafts-
wege (orange Strecke)

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermaglichkeiten
Neubau gesamte Strecke: ca. 1,1 — 1,7 Mio. € Kommunalrichtlinie, ,Stadt und Land”
nur nordlicher Teil: ca. 0,5-0,8 Mio. €
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Nr Bezeichnung

Rle Radweg Kreuzung L 79 / K 27 — Schmalfeld

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch langfristig Kreis SE, Gemeinden
Ausgangslage

« Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der K 27 zwischen der Kreuzung
L 79 / K 27 und Schmalfeld

« Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

o Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
e Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 27 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs Lange ca. 2,4 km (rote Strecke)

e Priifung einer kurzfristigen Ertlichtigung der Alternativroute tiber den nérdlich parallel verlaufen-
den Rothenbeker Weg (ca. 1,2 km Umweg)_

Luftbild:'Google Earth|

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermaglichkeiten
Neubau: ca. 0,7 — 1,1 Mio. € Kommunalrichtlinie, ,Stadt und Land"
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Nr Bezeichnung

R1f Radweg Schmalfeld — Lentféhrden

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Mittel langfristig Kreis SE, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der K 81 zwischen Schmalfeld und
Lentféhrden

« Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

o Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit benachbarter Gemeinden
e Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 81 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs Lange ca. 5,4 km (rote Strecke)

e Fortfithrung in Lentféhrden tiber Saarenweg (griine Strecken)

o Ggf. stufenweise Umsetzung durch Fiihrung des 6stlichen Teils tiber Oland und Marskamp
(ca. 0,7 km Umweg)

Lufthild: Google Earth

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermaglichkeiten
Neubau: ca. 1,8 — 2,6 Mio. € Kommunalrichtlinie, ,Stadt und Land"
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Nr Bezeichnung

Rig Radweg Kisdorferwohld — Kreuzung L 233 / L 80
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Mittel langfristig Land, Gemeinden
Ausgangslage

« Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der L 233 zwischen Kisdorferwohld und
der Kreuzung L 233 / L 80 (in Verldngerung nach Oering)

* Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: tberwiegend 70 km/h, westlicher Teil 100 km/h

o Kfz-Verkehrsstarke:

Ziele der MaBnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit benachbarter Gemeinden
e Foérderung des Radverkehrs / Liickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der MaBnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der
L 233 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines straBenbegleitenden Geh- und Radwegs Lange ca. 3,0 km (rote Strecke)

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Land
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermaglichkeiten

Neubau: ca. 0,9 — 1,3 Mio. € Keine
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Nr Bezeichnung
R2 Ertiichtigung und Ausbau der vorhandenen Radwege
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Langfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

« Die entlang der auBerértlichen HauptverkehrsstraBen als auch im Innerortsbereich derzeit vorhan-
denen Radwege sind im Hinblick auf die heutigen Anspriiche des Radverkehrs oftmals funktional
unzureichend (héhere Geschwindigkeiten von E-Bikes, die Nutzung von Fahrradanhdngem etc.).

¢ Die liberwiegend existierenden Wegebreiten zwischen 1,5 m und 2,0 m geniigen z.B. bei einer
gemeinsamen Nutzung mit dem FuBverkehr im Zweirichtungsverkehr oftmals nicht den Anforde-
rungen der VWV-StVO und der technischen Regelwerke (RASt, ERA).

* Die Verwendung wassergebundener Decken auf ldngeren Streckenabschnitten ist ungeeignet.

Ziele der MaBnahme
¢ Erhéhung der Verkehrssicherheit
¢ Férderung des Radverkehrs

Beschreibung der MaBnahme

Festlegung von einheitlichen Qualitatsstandards

Die anzustrebenden Qualitatsstandards fiir Radverkehrsanlagen werden derzeit sehr intensiv in den
Fachgremien fiir die Radverkehrsplanung diskutiert. So werden die neuen technischen Regelwerke
fur Radverkehrsanlagen (ERA-Nachfolger) voraussichtlich unterschiedliche Wegekategorien definieren
und fir diese Qualititsstandards bzgl. Breite, Oberfliche etc. vorgeben. Verschiedene Bundeslénder
und Regionen haben auch bereits eigene Qualitétsstandards wie bspw. das nachfolgende Beispiel des
Regionalverbands Ruhr definiert:

Alitagsradverkehr Freizeitradverkehr

3t Radschnellverbindungen |

a ' . Asphalidecke |
1-— Rad-/Gehweg
< o getrennt

-

- ~=—1 [Bei gemeinsamer
1t Reg. Radhauptverbindungen | | Funrung 11 Touristische Hauptrouten
a ' 1‘ Asphaltdecke ) a ,‘ Asphaltdecke
i I s I !
— —— i:-":!; 8 L - Gehweg
P 7 " S, 23R 1%, wenn moglich
..... s méglich T T I
7 e wa o ve i
it Regionale 11 Regionale Radrouten Freizeit
Radverbindungen o e Asphaltdecke oder
A i - g 1 wassergebundene Decke
Gemeinsamer - Gemeinsamer
l‘.z.s:x‘)ou. ) Rad-/ Gehweg ,?tﬁ”‘/ Rad-/ Gehweg

Quelle: Regionalverband Ruhr / Planersocietat / VIA 2018

Auch im Radverkehrskonzept des Kreises Segeberg sind bereits die folgenden Qualititsstandards de-
finiert worden:
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niedrigerer
Art der RVA Grundstandard | hoherer Standard Standard im
Bestand
Innerorts
1-Rig -Radweg 160 m 200m 1,40m
2-Rig -Radweg 5
(beidseitia) 200m 250m 1.60m
2-Rig Radweg
(einsenig) 250m 300m 200m
gem. GRW (1-Rig.) 250m 300m* 200m
gem GRW (2-Rig ) 300m >3,00m 225m
Gehweg, RV frei (1-Rig.) 250m nicht vorgesenen 200m
Gehweg, RV frel (2-Rig.) 250m nicht vorgesehen 200m
Schutzstreifen 1.50m 1.7 m 1.25m
Radfahrstreifen 1.85m 200m 1.75m
gem. GRW (2-Rtg.) 250m 300m 200m
Gehweg, RV frei (2-Rig.) 250m 300m 200m
selbslandige
Wegeverbindungen 250m 3,00 m 250m
. 400m +
Wirtschaftswege 400m Ausweichstellen 300m

Tab 612 Standards fr die Brefte von Radverkehrsanlagen und —fihrungen im Zuge

des kreisweiten Radverkehrsneizes

Quelle: PGV-Alrutz/Urbanus 2018,

S. 47

Um eine méglichst einheitliche Qualitdt der Radverkehrsanlagen im RVK-Gebiet (und dariiber hinaus)
anzustreben zu kénnen, ist aufgrund der unterschiedlichen StraBenbaulasttrager eine verbindliche De-
finition von Qualitatsstandards mindestens auf der Kreisebene, besser noch auf der Landesebene er-
forderlich. Gerade im Hinblick auf den groBen Anteil der LandesstraBen am tberdrtlichen Streckennetz
im RVK-Gebiet wird nach unserer Ansicht nur eine landesweite Vorgabe die entsprechende Umsetzung

von Qualititsstandards sicherstellen kénnen.

Es werden die folgenden MaBnahmenbausteine vorgeschlagen:

1. Die RVK-Gemeinden fordern gemeinsamen entsprechende Vorgaben bei der Landesregierung ein.

2. Das Radwegenetz sowohl auBerorts als auch innerorts wird langfristig — sofern noch keine einheit-

lichen Vorgaben festgelegt sind — orientiert an den Grundstandards des Kreisradkonzepts ausge-
baut. Die Standards sind daher bei allen anstehenden und geplanten Neu- und Ausbauma3nahmen

zu beriicksichtigen.

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen

Nachste Umsetzungsschritte

Kosten
einzelfallabhingig

Fordermaglichkeiten
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférde-
rung SE, GVFG-SH
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Stactnaeeincnen e
Mt

pamarg
e

Nr Bezeichnung

R3 Kontinuierliche Instandhaltung des Radwegenetzes
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch Daueraufgabe Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Der Instandhaltungszustand der vorhandenen Radwege ist insgesamt unzureichend. Die Oberfla-
chen weisen haufig Hebungen bzw. Wurzelaufbriiche, Senkungen, Ablésungen und Risse auf. Be-
reits getroffenen GegenmaBnahmen bei Wurzelaufbriichen, wie der Ersatz durch Pflasterung oder
wassergebundene Decken, sind im Hinblick auf den Fahrkomfort nicht tiberzeugend und sind z.T.
auch schon nach kurzer Zeit wieder schadhaft.

Ziele der MaBnahme
e Erhéhung der Verkehrssicherheit
s Forderung des Radverkehrs

Beschreibung der MaBnahme

o Verstirkte Anstrengungen und damit auch finanzielle Aufwendungen zur Instandsetzung der vor-
handenen Radverkehrsanlagen.

e Erarbeitung eines langfristigen und kontinuierlichen Instandhaltungsprogramms entsprechend der
StraBeninstandhaltungsprogramme.

« Es sind nachhaltige MaBnahmen zum Wurzelschutz bzw. Wurzelfiihrung umzusetzen.

¢ Da reine InstandhaltungsmaBnahmen nicht férderfahig sind, sollte bei anstehenden MaBnahmen
immer die Verkniipfung mit einem férderfahigen Ausbau der Radverkehrsanlagen gepriift werden.

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Nachste Umsetzungsschritte

R2

Kosten Fordermaglichkeiten

einzelfallabhingig Kreisférderung SE,
bei Kombination mit AusbaumaBnahmen:
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land
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Nr Bezeichnung
R4 Starkung des AuBerorts-Nebennetzes fiir den Radverkehr
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Kreis, Wege-Zweckverband, Land-
wirtschaftsverbinde

Ausgangslage

o AuBerértliche GemeindestraBen und Wirtschaftswege
weisen oftmals nur geringe Kfz-Verkehrsstarken auf. Sie
sind daher — eine entsprechende Oberflachenbeschaf-
fenheit vorausgesetzt — haufig sehr gut als Routen fiir
den Uberdrtlichen Alltags- und Freizeitradverkehr geeig-
net. Entsprechende Strecken sind auch im RVK-Untersu-
chungsgebiet an verschiedenen Stellen vorhanden
(bspw. s. Foto rechts).

e Sofern diese StraBen und Wege ohne Einschrankungen
fiir den Gemeingebrauch gewidmet sind, besteht jedoch das Problem, dass grundsatzlich die
StVO-Regelungen fiir den AuBerortsbereich, d.h. eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h, gelten. Streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen werden dann teilweise
selbst bei sehr schmalen und schlecht einsehbaren Streckenabschnitten von den StraBenverkehrs-
behérden abgelehnt, da das zwingende Erfordernis bzw. eine auBergewshnliche Gefahrenlage
aufgrund der ortlichen Gegebenheiten verneint wird (§39 Abs. 1 und §45 Abs. 9 StVO).

o Weiterhin besteht z.T. das Problem der Nutzung dieser Strecken zu den Hauptverkehrszeiten
durch Umgehungs- bzw. Schleichverkehre, welches einer komfortablen Nutzung durch den Rad-
verkehr ebenfalls entgegensteht.

o Auf Wirtschaftswegen kann es aufgrund der oftmals schmalen Wegebreiten zu Konflikten zwi-
schen Radverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr kommen.

Fahrenhorster Weg (Tangstedt)

Ziele der MaBnahme
o Erhéhung der Verkehrssicherheit
e Foérderung des Radverkehrs durch Schaffung attraktiver Routen(-alternativen)
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Nr Bezeichnung
R4 Starkung des AuBerorts-Nebennetzes fiir den Radverkehr

Beschreibung der MaBnahme

Zur Stérkung des AuBerorts-Nebennetzes fir den Radverkehr bestehen die folgenden Optionen:

* Ausweisung als FahrradstraBe, ggf. mit Freigabe flir bestimmte Nutzergruppen
wie Anlieger oder landwirtschaftlichen Verkehr %

¢ Teileinziehung und Sperrung flir den allgemeinen Kfz-Verkehr (Durchfahrtsver-
bot z.B. mit Freigabe fir Radverkehr, Anlieger, landwirtschaftlichen Verkehr)

o Anordnung eines Uberholverbots fiir einspurige Fahrzeuge

s Ggf. zusatzliche verkehrsberuhigende MaBnahmen zur Geschwindigkeitseinhal-
tung (z.B. fahrdynamisch wirksame Teilaufpflasterungen)

e Zusstzliche Beschilderung von Wirtschaftswegen fiir mehr Riicksichtnahme
zwischen Radfahrenden und dem landwirtschaftlichen Verkehr (s. nebenste-

FahrradstraBe

hendes Bsp. aus dem Landkreis Gottingen) RUCKSICHT

macht Wege breit

Y
Yl

DANKE!

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Priifung der einzelnen Strecken

Kosten Fordermaglichkeiten

Fur ggf. erforderliche bauliche MaBnahmen:
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférde-
rung SE
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Nr Bezeichnung

R5 Ausbau der Radabstellanlagen

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Unternehmen/Eigentiimer
Ausgangslage

¢ Die an den fiir den Radverkehr relevanten Zielorten vorhandenen Radabstellanlagen sind fiir den
heutigen und vor allem eine fiir die Zukunft anzustrebende stirkere Radverkehrsnutzung qualita-
tiv und quantitativ unzureichend. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf ein diebstahlsicheres
Abstellen hochwertiger Fahrrader und E-Bikes sowie bzgl. Lademdglichkeiten fiir E-Bikes.

Ziele der MaBnahme
e Férderung des Radverkehrs

Beschreibung der MaBnahme

o Ausbau der Fahrradabstellméglichkeiten an Bildungs-, Einkaufs-, Versorgungs-, Dienstleistungs-
und Freizeiteinrichtungen sowie an zentralen 6ffentlichen Orten.

Dabei wenn maglich, Kooperation mit Unternehmern und Grundstiicks-/Immobilieneigentimern,
Vereinen etc.

e Verwendung qualitativ hochwertiger Biigelhalter; vollsténdiger Verzicht von Vorderradhaltern:
Abbau/Ersatz vorhandener Vorderradhalter, ggf. Festsetzung entsprechender Mindeststandards in
den Stellplatzsatzungen, Unterstiitzung von Privaten und Unternehmen beim Ersatz vorhandener
Vorderradhalter z.B. vor Geschéften und Dienstleistungseinrichtungen.

o Ausstattung mit Witterungsschutz

¢ Weitergehender Diebstahlschutz durch gesicherte Abstellanlagen (Fahrradboxen etc.)

s Forderung der Elektromobilitat im Radverkehr — gerade auch im Hinblick auf den Freizeitverkehr —
durch Schaffung eines regionsweiten flachendeckenden Netzes von Ladestationen mit einheitli-
cher Zugangstechnik.

Wechselwirkungen zu anderen Malnahmen Nachste Umsetzungsschritte
Ermittlung der konkreten Bedarfe und maglichen
Standorte in den Gemeinden

Kosten Fardermaglichkeiten
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférde-
rung SE
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Nr Bezeichnung

R6 Verbesserung der Radverkehrsfiihrung innerorts

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis mittelfristig Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Uneinheitliche, z.T. nicht klar erkennbare innerértliche Radverkehrsfiihrungen insbesondere in
den kleineren RVK-Gemeinden: u.a. benutzungspflichtige Geh- und Radwege im Zweirichtungs-
verkehr trotz geringer Kfz-Verkehrsstarken, gleichzeitig in anderen Gemeinden bei annahernd
gleichen Randbedingungen Mischverkehr auf der Fahrbahn; unklare Anfange und Enden von Rad-
verkehrsfiihrungen

e Problemlage ist in den gréBeren Kommunen bereits im Rahmen von Verkehrskonzepten themati-
siert worden und ist in der Bearbeitung.

Ziele der MaBnahme
¢ Erhéhung der Verkehrssicherheit durch eine gerade in den kleineren Gemeinden méglichst ein-

heitliche, fiir die Verkehrsteilnehmenden klar erkennbare Radverkehrsfiihrung
* Foérderung des Radverkehrs

Beschreibung der MaBnahme

* Vereinheitlichung der Radverkehrsfiihrung entsprechend den Vorgaben der StVO, VwV-5tVO und
der technischen Regelwerke

e D.h. in der Regel in den meisten kleineren Gemeinden: Aufhebung der Benutzungspflicht fiir ge-
meinsame Geh- und Radwege innerorts, da diese angesichts der geringeren Kfz-Verkehrsstarken
rechtlich nicht begriindbar sind. Da auch die Anlage von regelkonformen Radwegen in den Seiten-
raumen aufgrund der angrenzenden Privatgrundstiicke und Bebauungen wenig realisierbar er-
scheint, bleibt damit ,nur" die Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Bei
den tberwiegend vorhandenen geringen Verkehrsstirken ist diese objektiv auch nachweislich
sich, wird aber von einem Teil der Radfahrenden als unsicher empfunden.
Um daher die Akzeptanz fiir diesen Schritt bei allen Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen:
o Priifung ,Gehweg — Rad frei" bei ausreichender Seitenraumbreite
o Bei Zweirichtungsverkehr: Sicherung von Einmiindungen durch Furt- bzw. Rotmarkierungen
o Priufung der Anlage von Schutzstreifen oder Piktogrammketten

(s. Beispiele aus Nahe und Oering)

+ Sofern aufgrund héherer Verkehrsstédrken benutzungspflichtige Zweirichtungsfiihrungen aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden bestehen bleiben miissen, Sicherung von Einmiindungen und starker fre-
quentierten Grundsttiickszufahrten durch Rotmarkierungen.

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit den StraBenverkehrsbehérden
und den StraBenbaulasttragern

Kosten Forderméglichkeiten
einzelfallabhingig Bei erforderlichen UmbaumaBnahmen: Kommu-
nalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférderung SE
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5.2 Offentlicher Personennahverkehr

Nr Bezeichnung

61 Ausweitung des SPNV-Angebots

Prioritat Umstzungszeitraum Akteure

Hoch Mittelfristig NAH.SH, AKN, S-Bahn
Ausgangslage

¢ Die AKN-Linien bieten auf den Linien zwischen Norderstedt bzw. Eidelstedt und Kaltenkirchen be-
reits heute einen zur Kfz-Nutzung durchaus konkurrenzfahigen Angebotsstandard. Eingeschréankt
wird dieser nur durch eine z.T. sehr hohe Auslastung bzw. Uberlastung der Fahrzeuge in den Spit-
zenverkehrszeiten.

o Mit der geplanten Umstellung auf den S-Bahn-Betrieb werden sich der Angebotsstandard und die
Beférderungskapazitaten auf diesen Abschnitten absehbar weiter verbessern.

e Auf den Streckenabschnitten zwischen Kaltenkirchen und Neumdiinster sowie in Richtung Barms-
tedt / Elmshorn ist das Angebot mit einem Stundentakt und einzelnen Verstarkerfahrten deutlich
weniger attraktiv und nur eingeschrankt zur Kfz-Nutzung konkurrenzfhig.

Ziele der MaBnahme

s  Weitere Starkung der Schienenachsen, um mehr Verkehrsteilnehmende zum Umstieg vom Kfz auf
den OPNV zu bewegen.

¢ FErhéhung der Attraktivitit vor allem auf den Streckenabschnitten in Richtung Barmstedt und Neu-
minster.

Beschreibung der MaBBnahme

e Einfiihrung eines durchgéngigen 10 Minuten-Takts von Kaltenkirchen nach Hamburg und Nor-
derstedt

e Verdichtung des Angebots in Richtung Barmstedt und Neumiinster auf einen durchgéngigen
30 Minuten-Takt

s Prifung der Einrichtung von Expressziigen zur Hauptverkehrszeit zwischen Kaltenkirchen und
Hamburg zur Reduzierung der Fahrzeiten und besseren Verteilung der Nachfrage auf die Platzka-
pazitdten.

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Nachste Umsetzungsschritte
02, 03, 06
Kosten Fordermaglichkeiten
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Nr Bezeichnung
O1a Zusatzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel Langfristig NAH.SH, AKN, S-Bahn, Gemeinde

Ausgangslage

¢ Das Gewerbegebiet Ulzburg sowie der westliche Teil von Ulzburg sind bisher durch den OPNV
eher schlecht erschlossen. Sie liegen jedoch unmittelbar an den AKN-Strecken in Richtung Kalten-
kirchen bzw. Barmstedt, verfligen jedoch (iber keinen eigenen Haltepunkt.

Ziele der MaBnahme

« Erhéhung der Attraktivitét des OPNV als Alternative zum Kfz-Verkehr

e Verbesserung der rdumlichen ErschlieBung des SPNV-Angebots verbunden mit kiirzeren Reisezei-
ten und der Vermeidung von erforderlich Umstiegen

| Beschreibung der MaBnahme

Einrichtung von neuen AKN-/S-Bahn-Haltepunkten im nérdlichen und westlichen Teil

Henstedt-Ulzburgs

Gewerbegebiet Nord:

¢ Hohes Nutzungspotenzial (bis zu 1.000 Ein-/ Aussteiger) aufgrund vieler Arbeitsplatzstandorte
und Einkaufsgelegenheiten im 600 m-Einzugsradius

¢ Potenzieller B+R-/P+R-Standort fiir Kisdorf

e Realisierung baulich vsl. sehr aufwandig

e Relativ kurzer Haltestellenabstand zum Bhf. Henstedt-Ulzburg

Kirchweg:

» Sehr groBe Uberlappung mit Ein-
zugsbereich vom Bhf. Henstedt-Ulz-
burg, nur begrenztes zusatzliches
Nutzungspotenzial.

LindenstraBe:

o GroBe Uberlappung mit Einzugsbe-
reich vom Bhf. Henstedt-Ulzburg, im
Einzugsbereich nur wenig zusatzliche
Wohn- und Arbeitsplatzstandorte
und damit nur sehr begrenztes zu-
satzliches Nutzungspotenzial (<100
Ein-/Aussteiger)

SchulstraBe:

e im Einzugsbereich nur wenig zusatz-
liche Wohnstandorte und damit nur
sehr begrenztes zusatzliches Nut-
zungspotenzial (<100 Ein-/Aussteiger)
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Nr Bezeichnung
O1a Zusatzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord

Zusammenfassende Beurteilung:
¢ Das mit Abstand gréBte und durchaus realisierungswiirdige Nutzungspotenzial besteht fiir einen

Haltepunkt am Rande des Gewerbegebiets Nord im Bereich GutenbergstraBe. Dies gilt v.a. auch

im Hinblick auf den dichteren Takt auf der A1/S21 sowie der potenziellen Verknlipfung durch

Bike&Ride / Park&Ride.

e Mit einem solchen Haltepunkt wiirden sich die Reisezeiten und die Umsteigenotwendigkeiten in
das Gewerbegebiet deutlich reduzieren.
« Dementgegen stehen allerdings

o Reisezeitverlangerung fir die Fahrgaste infaus Richtung Kaltenkirchen um ca. 2-3 Minuten

o Weiterhin bestehende Notwendigkeit der ErschlieBung des Gewerbegebiets Nord durch einen
Busverkehr, insbesondere aufgrund der weiteren Entwicklung in Richtung Westen. Schienen-
verkehr und Busverkehr wiirden damit z.T. in Konkurrenz treten.

o Mit einem angepassten, kurzfristiger umsetzbaren Stadtbusverkehr (wie bspw. in MaBnahmen
02 vorgeschlagen) kénnte eine bessere raumliche ErschlieBung sowie kiirzere, umsteigearme
Verbindungen innerhalb des Gebiets von Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen und Kisdorf erreicht
werden.

> Die Idee eines zusatzlichen Haltepunkts am Rande des Gewerbegebiets Nord sollte perspektivisch
durchaus weiterverfolgt werden. Im Hinblick auf die Umsetzung erscheint jedoch eine Weiterent-
wicklung des Busverkehrs kurz- bis mittelfristig erfolgversprechender.

= Zusitzliche Haltepunkte entlang der A3 versprechen im Hinblick auf die absehbare Entwicklung
der Siedlungsstruktur selbst bei einem anzustrebenden 30 Minuten-Takt nur einen geringen Nut-
zen bzw. liegen zu nah am Bahnhof Henstedt-Ulzburg. Sie sollten daher nur bei einer ,flankieren-
den" Siedlungsentwicklung im Haltestellenumfeld weiterverfolgt werden.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte
01, 02 Detailliertere Klarung der technisch-baulichen
Randbedingungen fiir einen neuen Haltepunkt

Kosten Férdermaglichkeiten
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Nr Bezeichnung
062 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,
Oersdorf
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr Hoch Mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV

Ausgangslage

¢ Der Stadtbusverkehr im verdichteten, z.T. stidtisch geprégte Raum der Gemeinden Henstedt-Ulz-
burg, Kaltenkirchen, Kisdorf, Oersdorf und ihrer Verkniipfung mit dem angrenzenden Norderstedt
wird bisher nicht integriert betrachtet und betrieben.

« Diverse Relationen von z.T. unmittelbar benachbarten Gebieten sind nur auf Umwegen, mit Um-
stiegen und unverhaltnismaBig langen Reisezeiten oder aber mit unregelméaBig verkehrenden Re-
gionalbuslinien per OPNV bewéltigbar.

e Der verdichtete Raum weist gegeniiber anderen Stadten / R&dumen in Schleswig-Holstein und
auch bundesweit einen unterdurchschnittlichen Standard auf. Mit tiber 55.000 Einwohner sind die
vier Gemeinden groBer als viele Mittelzentren mit ausgepragten Stadtbussystemen, wie bspw.

Rendsburg + Nachbargemeinden (ca. 64.000 Einwohner): Stadtbuslinien mit 16 Fahrzeuge,

meist im 20'-Takt

o Ahrensburg (ca. 33.000 Einwohner): 5 Stadtbuslinien im 30'-Takt mit 10 Fahrzeugen

o Elmshorn (ca. 50.000 Einwohner): 4 Stadtbuslinien im 30'-/60"-Takt

o Bad Oldesloe (ca. 25.000 Einwohner): 4 Stadtbuslinien im 30'-Takt HVZ / 60"-Takt NVZ +
Anrufsammeltaxi in den Abendstunden und am Wochenende

o]

Linie 269 Linie 269
Vo Danersgibm Kt e Do o

. ) S j o

Linie 563
Vontnach Gars ahole (Raseatels

Linie 569
vonnae 2 A West
[e—

veamach Frasaied a1 Arenanioy et Wb, A

Ziele der MaBnahme

o Erhéhung der Attraktivitit des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr im stark vernetzten, verdich-
teten Siedlungsbereich

e Stdrkere Vernetzung der vier Gemeinden (+ Norderstedt)
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Nr Bezeichnung
062 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,
Oersdorf

Beschreibung der Mainahme

* RegelmaBig verkehrendes Stadtbusliniennetz mit vier eigenstandigen Stadtlinien unter Einbezug
der bisherigen Buslinien nach Norderstedt und des Stadtbus Kaltenkirchen

¢ Bedienung im 20- bzw. 30-Minuten-Takt

e Neue ErschlieBung durch zusatzliche Haltestellen (z.B. Kisdorf West)

e Verknlpfung mit der AKN und dem Regionalbusverkehr an den Bahnhafen

Nachfolgend ist unter Berlicksichtigung der Siedlungsentwicklung im Szenario ,Weitere Entwicklung
2030" (s. Kap. 4.2) ein erster Aufschlag fir ein Stadtbussystem aus vier Linien skizziert. Die Darstel-
lung soll in erster Linie den Ansatz veranschaulichen und als Anregung fiir die weitere Diskussion die-
nen. Die einzelnen Linienverldufe sind im weiteren Umsetzungsprozess zu konkretisieren und an den
Stand der Siedlungsentwicklung anzupassen.

e Linie 1 als Ringlinie mit Vernetzung der wichtigsten Wohngebiete in Kaltenkirchen, Kisdorf und
Henstedt-Ulzburg mit den dann deutlich erweiterten nérdlichen Gewerbegebieten und den Bahn-
hafen

¢ Linie 2 als Ergénzung in Kaltenkirchen und Qersdorf (= geplanter Stadtbus)

e Linie 3 als Nord-Stid-Achse Kaltenkirchen — Henstedt-Ulzburg — Norderstedt Mitte mit zusatzlicher
ErschlieBung in Nord-Siid-Richtung

o Linie 4 als Erganzung zwischen Kisdorf, Henstedt-Ulzburg und den Gewerbegebieten im Osten
Norderstedts
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Nr Bezeichnung
02 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,
Oersdorf

Beschreibung der Mainahme
Wirkungen
Wie die nachfolgende Abbildung beispielhaft verdeutlicht, kénnen mit dem vorgeschlagenen Stadt-
bussystem die Reisezeiten zwischen den Gemeinden und Ortsteilen deutlich reduziert werden.
‘__\lc" nachher';‘.’,
(i
==}

Gegentiber den heutigen bzw. geplanten Stadtbuslinien in Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen
wiirde mit dem vorgeschlagenen System ungeféhr eine Verdoppelung der Kilometerleistung einher-
gehen.

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte

01, 62, 64 Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung
Kosten Fordermaglichkeiten

ca. 1,5 - 2,0 Mio. € jahrlich Haltestellen: GVFG-SH
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Nr Bezeichnung

03 Bildung starker Achsen im Regionalbusverkehr

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteurs

Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV
Ausgangslage

¢ Der derzeitige Regionalbusverkehr bietet bisher nur auf der B 432- und der B 206-Achse ein hiu-
figeres, regelmiBiges und an allen Wochentagen verkehrendes Fahrtenangebot.

e Im Achsenzwischenraum besteht dagegen nur ein weitgehend unregelmabBiges verkehrendes
Busangebot.

¢ Keine direkte Verbindung zwischen gréBeren, zentralen Gemeinden wie Kaltenkirchen und
Henstedt mit der Kreisstadt Bad Segeberg.

Ziele der MaBnahme

s Erhohung der Attraktivitit des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr

o Starkung des landlichen Raums durch Sicherstellung einer Mobilitat ohne Kfz

¢ Herstellen eines OPNV-Grundnetzes durch Erginzung des SPNV-Angebots mit regelmiBig, an al-
len Wochentagen verkehrenden Regionalbuslinien auf ,starken Achsen™

¢ Durch Netzangebot mit Taktverkehr und Umsteigesicherung: Erméglichen von relativ direkten
Verbindungen im gesamten Untersuchungsraum

¢ Biindelung von Verkehren im nachfrageschwachen Raum auf starken Achsen

o Herstellen regelmaBiger Verbindungen zwischen und zu zentralen Orte

Beschreibung der Mainahme
¢ Verdichtung der bestehenden Regionalbuslinien, z.B. mit folgendem Angebot
Linie 7550 Bf. Bad Segeberg — Itzstedt — Nahe — U Ochsenzoll: 30'-Takt ganztigig + Verstirker
Linie 7600 Bad Bramstedt — Bad Segeberg: 60'-Takt ganztégig
Linie 7141 Henstedt-Ulzburg — Itzstedt — Bad Oldesloe: 60'-Takt ganztigig
Neue Linie Kaltenkirchen — Bad Segeberg: 60'-Takt ganztagig
¢ Sicherstellung der Anschliisse zwischen Regionalbussen und Bahn
o in Kaltenkirchen/Henstedt-Ulzburg zur S-Bahn und AKN
o in Bad Oldesloe/Bad Segeberg in Richtung Liibeck/Neumtinster
o am Verknupfungspunkt Nahe/Itzstedt zwischen den Regionalbussen aus allen
vier Richtungen
Gegeniiber dem heutigen Regionalbusverkehr (ohne Schiilerverkehre) ergibt sich mit den vorgeschla-
genen starken Linien einer Steigerung der Fahrzeugkilometerleistung um ca. 60 %.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte
Verkniipfungspunkte/Mobilpunkte Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung
AKN-Angebot

Flexible bedarfsgesteuerte Verkehre

Kosten Fordermdglichkeiten

Ca. 1 Mio. € jahrlich Haltestellen: GVFG-SH
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04 Flexible, bedarfsgesteuerte Bedienung der Achsenzwischenrdume
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteurs

Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV

Ausgangslage

¢ Insbesondere in den Gemeinden im Achsenzwischenraum beschrinkt sich das OPNV-Angebot bis-
her in erster Linie auf den Schiilerverkehr. In einzelnen Fillen gibt es dariiber hinaus ein Grund-
angebot im Sinne der Daseinsvorsorge.

¢ Das Fahrtenangebot ist in erster Linie auf die zentralen Orte mit den Schulstandorten ausgerich-
tet, direkte Verbindungen in die Nachbargemeinden bestehen dagegen oftmals nicht.

¢ Aufgrund der geringen Bevélkerungsdichte und der hohen Pkw-Verfligbarkeit bestehen nur relativ
geringe Fahrgastpotenziale fiir den OPNV.

¢ Zunehmende Alterung der Bevélkerung mit steigendem Mobilitétsbedarf zu Versorgungs- und Ge-
sundheitseinrichtungen vorwiegend in den zentralen Orten

Ziele der Mafinahme

o Bereitstellen eines flexiblen, an den geringen Nachfragepotenzialen orientierten, gleichwohl regel-
maRig und ausreichend haufig verkehrenden OPNV-Angebots zur Daseinsvorsorge und Abwick-
lung der grundlegenden Mobilitatsbediirfnisse.

¢ Erméglichen einer Mobilitat ohne Kfz auch im l&ndlichen Raum.

o Damit: Starkung des landlichen Raums als Wohnstandort fiir alle Generationen

s Verknlpfung mit den Stadt- und Regionalbusnetz, um damit ein flichendeckendes Angebot bieten
zu kénnen.

Beschreibung der Mafinahme

o Einrichtung von bedarfsgesteuerten OPNV-Angeboten in den folgenden dargestellten Teilrdumen
des Untersuchungsgebiets

o Herstellen der FeinerschlieBung und Direktverbindungen abseits der starken OPNV-Achsen (MaB-
nahmen 01-03) mit On-Demand-Fahrzeugen ohne festen Fahrplan und Fahrtroute

¢ Je nach Fahrtziel und -zeitpunkt wird der Fahrgast an definierten Umsteigepunkte zu den starken
OPNV-Achsen beférdert oder direkt an sein Ziel gebracht. Dafiir muss der Fahrgast eine gewisse
zeitliche Flexibilitat bei seiner Fahrt einplanen, um so die Blindelung von Fahrten zu ermdéglichen.

¢ Vollstandige Digitalisierung von Fahrtbestellung und Fahrtendisposition, so dass Fahrtwiinsche
maglichst effektiv geblindelt werden kénnen.

¢ Hinsichtlich der Organisation und des Betriebs der On-Demand-Verkehre sind sowohl kommerzi-
elle als auch gemeinwirtschaftliche oder ehrenamtliche Formen denkbar. Auch ist eine Kombina-
tion von unterschiedlichen Formen sowie mit speziellen Fahrdiensten (z.B. Arztshuttle 0.A.) mog-
lich, sofern durch einen Akteur die zentrale Fahrtbestellung und -disposition sichergestellt wird.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Néchste Umsetzungsschritte
03 Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung und Markt-
aufklarung bzgl. geeigneter Mobilititsdienstleister

Kosten Fordermaglichkeiten
stark von der konkreten Ausgestaltung abhingig

-108 -




RVK

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat
Regionales Verkehrskonzept tanung
Geminse e ssar | St ke L
o Ko o 4 e

Beratung Forschung GhR

Abb. 47: 04 — Flexible, bedarfsgesteuerte Bedienung der Achsenzwischenrdume

” | erg
| . { e st

Bahnhéfe

4

&
\““
o

Stadt- & Regionalbus

— R1
— R2
— R3
— R4

s— ST

.
srrnn®
()

— ST2
§T3
— ST4

-
‘\

ITTTILL LA

+
g

Uy 1 JSRERESRNNEY 1] "

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

-109-



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat
Planung Beratung Farschung Gb

RVK

Regionales Verkehrskonzept

Gamein sy tact R e A s
o Xl chan-Land | A Kt

Nr Bezeichnung

05 Verbesserung Busverkehr Tangstedt

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Hamburg, Gemeinde
Ausgangslage

¢ Die Busanbindung von Tangstedt ist in erster Linie auf Norderstedt ausgerichtet.

¢ Die Verbindung zwischen Tangstedt, seine Ortsteilen Wiemerskamp und Rade sowie den angren-
zenden Hamburger Stadtteilen Duvenstedt und Ohlstedt (Anschluss U-Bahn-System) wird aktuell
nur nachmittags regelmaBig in einem Stundentakt bedient.

Ziele der MaBnahme
¢ Verbesserung der Anbindung an die benachbarten Hamburger Stadtteile sowie das U-Bahn-Netz

Beschreibung der MaBnahme
e Erhéhung der Bedienungshaufigkeit durch Schaffung eines regelmaBig verkehrenden Angebots

zwischen Wakendorf IT und Ohlstedt (iber den gesamten Tag, ggf. auch in Kombination mit einem
bedarfsgesteuerten Angebot.

o

Ahreqs)

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Néachste Umsetzungsschritte

Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung

Kosten Fordermaglichkeiten

-110-



RVK GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat

Regionales Verkehrskonzept Planung Beratung Faorschung GbR
pasom st

Nr Bezeichnung

06 Férderung von Verkniipfungspunkten und Intermodalitat

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis langfristig Kreis, Gemeinden, NAH.SH, HVV, AKN
Ausgangslage

¢ Vor allem die gréBeren AKN-Haltestellen haben bereits heute eine wichtige Verkniipfungsfunktion
sowohl innerhalb des OPNV-Systems (Umstieg Bus-Bahn) als auch fiir intermodale Verkehre, d.h.
die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb einer Reisekette (z.B. Park&Ride,
Bike&Ride).

« Die Ausstattung der Haltestellen ist jedoch im Vergleich zu Beispielen in anderen Gemeinden glei-
cher GréBe noch weiter ausbaufahig.

« Im Busverkehr gibt es bisher keine ausgepragten Verkniipfungspunkte. Einzelne Haltestellen die-
nen lediglich als Umsteigeknoten zwischen verschiedenen Linien.

Ziele der MaBnahme

o FErhéhung der Attraktivitit des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr

o Ausbau der Kapazitadten und Serviceangebote fiir intermodale Wegeketten

o Qualititssteigerung der Verknipfungspunkte auch als stadtebaulich zentrale Orte

Beschreibung der MaBnahme
Die MaBnahmen umfasst insbesondere die folgenden Einzelaspekte
e Entwicklung und Umsetzung eines zweistufigen Systems von Mobilstationen an
Verkniipfungspunkten (s. im Detail O6a)
o Ausbau der Park & Ride-Kapazititen (s. im Detail 06b)
¢ Ausbau der Bike & Ride-Kapazitdten
o Ausbau und qualitative Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an den AKN-Haltestellen, insb.
Erhéhung der Zahl der Abstellméglichkeiten, Ausstattung mit Wetterschutz, geschiitzte Abstell-
maoglichkeiten (z.B. Fahrradboxen), Ladestationen fur E-Bikes
Errichtung von Fahrradparkh&usern an den Bahnhéfen Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg
Einrichtung von wettergeschiitzten Fahrradabstellanlagen an Bushaltestellen auf den ,starken
Achsen" (s. MaBnahme O3)
* Aufbau von Verleihsystemen an AKN-Haltestellen
o Aufbau von CarSharing-Stationen in Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg
o Aufbau von BikeSharing-Stationen in Kaltenkirchen, Kaltenkirchen-Siid, Henstedt-Ulzburg, Ulz-
burg-Siid, Meeschensee
* Verbesserung der Umsteigesituation zwischen Bahn und Bus vor allem am Bahnhof Kaltenkirchen
e Ausstattung von Verkniipfungspunkten und zentralen Haltestellen mit dynamischen Fahrgastinfor-
mationssystemen

o

[e]

Wechselwirkungen zu anderen Malinahmen Nachste Umsetzungsschritte
61, 62, 063, 04
Kosten Fordermaglichkeiten

GVFG-SH, NAH.SH, Kommunalrichtlinie,
Stadt&Land, Radverkehrsférderung SE
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O6a Entwicklung von Mobilitdtsstationen

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch Mittelfristig Gemeinden, Kreis, NAH.SH, HVV, AKN,
Busbetreiber, Private

Beschreibung der MaBnahme

Entwicklung und Umsetzung eines zweistufigen Systems von Mobilstationen an Verkniipfungspunkten

1. Stufe: ,Mobilpunkte"
« Personalbesetzte Mobilititsstationen an den Hauptumsteigepunkten zwischen Bahn und Bus bzw.

zwischen ,starken™ Buslinienmit umfangreicheren Dienstleistungs-, Service- und Informationsan-
geboten, im Einzelnen:
o Personalbesetzter Informations- und Serviceeinrichtung
o Hochwertige Bike & Ride-Anlagen mit zusétzlichen Serviceangeboten (z.B. Fahrradreparatur,
BikeSharing-Station)
o Park & Ride-Angebot und CarSharing-Station
o Witterungsgeschiitzter Wartebereich mit Sitzgelegenheiten
o Versorgungsangebot in der unmittelbaren Umgebung
o WLAN-Hotspot; Dynamische Fahrgastinformation
¢ Prioritdre Standorte: Bhf. Kaltenkirchen, Bhf. Henstedt-Ulzburg, Nahe/Itzstedt (genauer Standort
ist im Hinblick auf eine zentrale und integrierte stadtebauliche Lage zu finden)
Perspektivisch (ggf. auch ohne Personalbesatz): Tangstedt, Ulzburg-Siid (in Abh&ngigkeit der
stadtebaulichen Entwicklung), Meeschensee

2. Stufe: ,Mobilplinktchen"
¢ Kleine, nicht personalbesetzte Mobilitétsstationen an AKN-Haltestellen, Umsteigepunkten zwischen
Buslinien bzw. zwischen Bus und flexiblen Bedienungsformen (s. MaBnahmen 02-04) mit
Basisservice- und -informationsangeboten, wie
o Witterungsgeschiitzte kleinere Bike & Ride-Station
o Witterungsgeschiitzter Wartebereich mit Sitzgelegenheiten
o Méglichst in der Ndhe von ggf. vorhandenen Versorgungseinrichtungen
Umfangreicheres Informationsangebot; WLAN-Hotspot; perspektivisch dynamische Fahrgastin-
formation
¢ Potenzielle Standorte: Kisdorf, Oersdorf, Sievershiitte / Stuvenborn, Nitzen, Lentféhrden, ...

[e]

Wechselwirkungen zu anderen Malnahmen Nachste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit allen beteiligten Akteuren

Kosten Fordermaglichkeiten

Explizite Férderung von Mobilstationen durch die
Kommunalrichtlinie
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66b Ausbau Park & Ride

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Mittel- bis langfristig Gemeinden, NAH.SH, HVV, AKN

Beschreibung der Mafnahme
Ausbau der Park & Ride-Kapazititen

¢ Holstentherme/Dodenhof: per- s ESiey
spektivisch, in erster Linie fir ™~ -

Pendler auf der A7 aus Rich- —
tung Norden, da aus Lentféhr- :j H
den/Niitzen bei 30-Min.-Takt ez
(s. MaBnahme 01) keine Not-

wendigkeit zunachst nach Kal-
tenkirchen zu fahren; zunachst
genauere Abschatzung der
Pendlerpotenziale erforderlich;
Voraussetzung: mégl. 20, max.
30-Minuten-Takt in der Haupt-
verkehrszeit

¢ Henstedt-Ulzburg: Am Bahnhof
sind bisher nur relativ wenig,
aber i.d.R. sehr gut ausgelas-
tete Park&Ride-Stellplatze vor-
handen. Hohes Nutzungspotenzial aus Henstedt und Kisdorf. Ausbau wiirde aber in direkter Kon-
kurrenz zur Férderung des Radverkehrs und des Stadtbusverkehr stehen. Ein Ausbau wird daher
nicht empfohlen.

o Ulzburg Siid: Uberlastung der vorhandenen Stellplatzkapazititen. Hohes Nutzungspotenzial aus
Ulzburg-Nord, Henstedt und Rhen u.a. aufgrund fehlender Kapazititen am Bhf. Henstedt-Ulzburg.
Ausbau wiirde aber in direkter Konkurrenz zur Férderung des Radverkehrs und des Stadtbusver-
kehr stehen sowie ggf. zusatzliche Kfz-Fahrten aus Ulzburg-Siid induzieren. Angesichts des ge-
rade abgeschlossenen Ausbaus der P+R-Anlage Meeschensee sollte hier die weitere Entwicklung
zunichst beobachtet werden.

¢ Nahe/Itzstedt (an der B 432): Bisher kein P+R-Angebot an der gesamten B 432 vorhanden. Rele-
vantes Nachfragepotenzial aus Wakendorf II, Oering, Seth bis Sievershiitten / Stuvenborn. In
Verbindung mit der vorgeschlagenen Mobilititsstation und der dortigen Verkniipfung der starken
Busachsen (s. MaBnahmen 02+06a) sollten daher die raumlichen Méglichkeiten fiir eine ortsver-
traglichen P+R-Anlage vertieft gepriift werden.

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
GVFG-SH, NAH.SH
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67 Busbeschleunigung

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Mittel-Hoch Kurz- bis mittelfristig Land, Kreis, Gemeinden, OPNV-Unternehmen
Ausgangslage

* Wartezeiten an Lichtsignalanlagen erhhen die Reisezeit fiir die OPNV-Nutzenden und stellen ei-
nen Unsicherheitsfaktor fiir das Einhalten des Fahrplans dar. Im RVK-Gebiet betrifft die vor allem
die Hauptverkehrszeiten und die sowieso schon stauanfélligen Bereiche in Henstedt-Ulzburg, Kal-
tenkirchen, Kisdorf und entlang der B 432. Diese negativen Effekte fiir den OPNV werden sich bei
einer Umsetzung der unter 02 und O3 vorgeschlagenen MaBnahmen zur Ausweitung des Busver-
kehrs noch weiter verstarken.

« Die Priorisierung von Busverkehren an Lichtsignalanlagen durch eine entsprechende Anmeldung
des herannahenden Busses an einen Zentralrechner oder an der einzelnen Lichtsignalanlage und
der darauf folgenden Schaltung einer Griinphase fiir den Bus ist in Deutschland und auch in
Schleswig-Holstein inzwischen weit verbreitet und technisch grundsatzlich ausgereift.

¢ Der Einsatz von Busspuren kann ebenfalls, je nach den &rtlichen Verh3ltnissen alleine oder in
Kombination einer signaltechnischen Bevorzugung, eine geeignete MaBnahme zur Busbeschleuni-
gung darstellen. Im Untersuchungsgebiet wiirde dies in den relevanten Bereichen jedoch i.d.R.
den aufwandigen Neubau eines separaten Fahrstreifens voraussetzen.

Ziele der MaBnahme

o Erhchung der Attraktivitat des OPNV als Alternative zum Kfz-Verkehr durch
Steigerung der Verlasslichkeit/Fahrplantreue und Reduzierung der Reisezeiten

o (ggf. Reduzierung der &ffentlichen Zuschiisse zum OPNV-Betrieb durch niedrigeren Fahrzeug- und
Personaleinsatz)

o Als Nebeneffekt: Erneuerung der vorhandenen Lichtsignalanlagentechnik

Beschreibung der MaBnahme
e Implementierung von BusbeschleunigungsmaBnahmen in den héher belasteten und stauanfélligen
Bereichen von Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf und entlang der B 432,
dazu je nach den értlichen Verhiltnissen
o Ertiichtigung von Lichtsignalanlagen und OPNV-Fahrzeugen
o Priifung der Anlage von Bussonderfahrstreifen

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
02,03 Analyse der Verlustzeiten auf den einzelnen Busli-
nien;
bei Bedarf vertiefte Machbarkeitsuntersuchungen
Kosten Fardermaglichkeiten
Kann erst nach konkreter Bedarfsermittlung bezif- | GVFG-SH
fert werden.
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5.3 Kraftfahrzeugverkehr

Nr Bezeichnung
K1 Weiterentwicklung des StraBennetzes zwischen A 7 und A 20
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Infolge der Fertigstellung der A 20 und der Anschlussstelle Struvenhtten ergeben sich grundle-
gende Veranderungen der groBraumigeren Verkehrsstréme mit Verkehrszunahmen im nachgeord-
neten (berértlichen StraBennetz.

e Dadurch ergeben sich in den Ortsdurchfahrten z.T. unvertragliche Verkehrsbelastungen mit Larm-
und Luftschadstoffemissionen.

Ziele der MaBnahme

* Verlagerung der infolge der A 20 verénderten (berértlichen Verkehrsstréme auf eine vertragli-
chere StraBenverbindung

¢ Verbesserung der Erreichbarkeit von Oersdorf, Winsen, Kattendorf, Struvenhiitten in/aus Richtung
A7

Beschreibung der MaBnahme

Uberpriifung der Auswirkungen der folgenden Varianten fiir neue StraBenverbindungen
bzw. UmgehungsstraBen:

Kia: Umgehung Oersdorf (1)

Kib: Umgehung Oersdorf (1) +

Umg. Struvenhiitten (2) ﬂ
Klc: Umg. Struvenhiitten (2) @ g
+ Umg. Oersdorf (3) =i

Kid: Umg. Struvenhiitten (2)
+ Umg. Qersdorf (3)
+ Umg. Kisdorf (4) ﬂ
Kie: Umg. Struvenhitten (2)
+ Umg. Oersdorf (3)
+ Umg. Kisdorf / Anbindung
Schleswig-Holstein-Str. (5)

Als Referenzfall fir die Analysen

wird der (maximale) Prognosefall E
P 0.2 verwendet, um so die maxi-

male Wirkung einer Verbindung be-

urteilen zu kénnen.

Anschluss an
Schleswig-Holstein-
Strae

..;"..(:D'
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Kla Umgehung Oersdorf
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Mafnahme

¢ Neubau einer ca. 3,0 km langen UmgehungsstraBe siidlich und &stlich von Oersdorf zwischen
Kreisverkehr Kisdorfer Weg [ FeldstraBe und dem Knoten L 79 / L 80

* Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neu- und Umbau von 3 Knotenpunkten mit klassifizierten Strallen

¢ Flacheninanspruchnahme: mind. 45 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf (L 80) und Kaltenkirchen (L 80, Oersdorfer Weg, Bahnhof-
straBe/Neuer Weg, Am Bahnhof, siidliche Hamburger Stral3e)

= Veranderte Verkehrsstréme in Kisdorf: Entlastungen aber auch Mehrbelastungen

> Leichte Verlagerungen von der L 233 auf die L 80 / K 49

M Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft

W Fir einen StraBenneubau nur relativ geringe Verkehrsstarke

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Néachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
mind. 15 Mio. €
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Nr Bezeichnung
Kib Umgehungen Oersdorf + Struvenhiitten
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Mafnahme

¢ Neubau einer ca. 3,0 km langen UmgehungsstraBe stidlich und &stlich von Oersdorf zwischen
Kreisverkehr Kisdorfer Weg / FeldstraBe und dem Knoten L 79 / L 80 sowie
einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraBe westlich von Struvenhiitten

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 5 Knotenpunkten mit klassifizierten Straen

¢ Flacheninanspruchnahme: mind. 62 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf (L 80) und Kaltenkirchen (L 80, Oersdorfer Weg, Bahnhof-
straBBe/Neuer Weg, Am Bahnhof, siidliche Hamburger StraB3e)

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhiitten

= Veranderte Verkehrsstrome in Kisdorf: Entlastungen aber auch Mehrbelastungen

=> Leichte Verlagerungen von der L 233 auf die L 80 / K 49

% Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft

A Fir einen StraBenneubau auf beiden Abschnitten nur relativ geringe Verkehrsstérken

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
mind. 20 Mio. €
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Nr Bezeichnung
Kic Umgehungen Oersdorf + Struvenhiitten
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Mafnahme

¢ Neubau einer ca. 4,4 km langen UmgehungsstraBe zwischen L 326 und dem Knoten L 79 / L 80
sowie einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraBe westlich von Struvenhiitten

* Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neu- und Umbau von 6 Knotenpunkten mit klassifizierten Straen

¢ Flacheninanspruchnahme: mind. 83 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf (L 80) und Kaltenkirchen (L 80, Oersdorfer Weg, Bahnhof-
straBe/Neuer Weg, Am Bahnhof, siidliche Hamburger Stral3e)

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhiitten

# Starkere Entlastung in Kisdorf gegentiber MaBnahme Kla / Kib

=> Leichte Verlagerungen von der L 233 auf die L 80 / K 49

W Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft

¥ Fir einen StraBenneubau auf den meisten Abschnitten nur relativ geringe Verkehrsstarken

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
mind. 25 Mio.
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung
Kid Umgehung Oersdorf / Struvenhiitten / Kisdorf
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Mafnahme

¢ Neubau einer ca. 4,4 km langen UmgehungsstraBe zwischen L 326 und dem Knoten L 79 / L 80,
einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraBe westlich von Struvenhiitten sowie
einer ca. 2,7 km langen UmgehungsstraBe nérdlich von Kisdorf zwischen der Neubaustrecke
L 326 —L 79/ L 80 und der L 233 zwischen Kisdorf und Kisdorf Regel

+ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neu- und Umbau von 9 Knotenpunkten mit klassifizierten Straflen

* Flacheninanspruchnahme: mind. 125 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Fléchen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf (L 80) und Kaltenkirchen (L 80, Oersdorfer Weg, Bahnhof-
straBe/Neuer Weg, Am Bahnhof, siidliche Hamburger StraBe)

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhitten

# Deutliche Entlastung auf allen StraBenabschnitten in Kisdorf

% Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft

A Mehrbelastung auf der L 233 und K21 durch Kisdorferwohld und Wakendorf 11

W Fiir einen StraBenneubau auf vielen Abschnitten nur relativ geringe Verkehrsstirken

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fardermaglichkeiten
Mind. 35 Mio. €
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung
Kie Umgehung Oersdorf / Struvenhiitten / Kisdorf +
Anbindung Schleswig-Holstein-StraBe

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der MaBnahme

¢ Neubau einer ca. 4,4 km langen UmgehungsstraBe zwischen L 326 und dem Knoten L 79 / L 80,
einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraBBe westlich von Struvenhiitten,
einer ca. 2,7 km langen UmgehungsstraBe nérdlich von Kisdorf zwischen der Neubaustrecke
L 326 —L 79/ L 80 und der L 233 zwischen Kisdorf und Kisdorf Regel und
der ca. 8,0 km langen Weiterflihrung (iber die L 75 zur Schleswig-Holstein-StraBe (L 284) bei der
Kreuzung ,Beim Bruderhof™

* Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 11 Knotenpunkten mit klassifizierten StraBen

e Flacheninanspruchnahme: mind. 240 Tsd. gm landwirtschaftlich genutzter Flachen sowie in er-
heblichem Umfang Naturschutz- und FHH-Flachen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf, Kaltenkirchen und auf allen Nord-Stid-Strecken durch
Henstedt-Ulzburg und Wakendorf II / Wilstedt

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhiitten

M Verlagerung von Verkehren von der A 7

W Absolut unvertréglicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft,
Durchschneidung von FFH- und Naturschutzgebieten (Oberalsterniederung)

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
> 100 Mio.
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rf + Anbindung Schieswig-Holstein-Stralse

Abb. 52:  Kle — Umgehung Oersdorf / Struvenhiitten / Kisdo.
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Regionales Verkehrskonzept

Nr Bezeichnung

K1 Weiterentwicklung des StraBennetzes zwischen A 7 und A 20
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Niedrig Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Mafnahme

Zusammenfassende Bewertung der verschiedenen Varianten:

¢ Die untersuchten Ortsumgehungen fiihren alle zu einer Verkehrsentlastung vor allem in Kaltenkir-
chen und Oersdorf.

e Die Auswirkungen auf Kisdorf sind dagegen uneinheitlich, einzelne StraBenziige werden entlastet,
andere stirker belastet. Nur bei der Variante 1e tritt generell eine Entlastung ein.

e Samtliche Varianten wiirden mit einem erheblichen Eingriff in Natur und Landschaft einhergehen.
Die Variante le durchquert Schutzgebiete und scheidet alleine schon damit grundsatzlich aus.

= Angesichts der hohen Kosten, des erheblichen Eingriffs in Natur und Landschaft und
der begrenzten Verlagerungswirkungen schitzen wir alle Varianten als nicht realisie-
rungswiirdig ein.

=> Dies gilt insbesondere, da eine solche groBere Neubaustrecke aufgrund der Netzfunktion nur als
klassifizierte Landes- oder KreisstraBe sinnvoll ist.

=> Die nach der Fertigstellung der A 20 zu erwartenden Verkehrszunahme in Struvenhiitten rechtfer-
tigen aus unserer Sicht, perspektivisch eine kleine Umgehungsvariante ,im Blick zu behalten®. Da
diese Fragestellungen nicht bereits in das Planfeststellungsverfahren zur A 20 einbezogen wurde,
bleibt hier nach unserem Eindruck aber voraussichtlich nur ein ,Abwarten" bis sich die héheren
Verkehrsstarken tatsichlich eingestellt haben.
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Nr Bezeichnung

K2 Sitidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

Prioritat ] Umsetzungszeitraum Akteure

nicht zur Umsetzung empfohlen

Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

¢ Hohe, unvertrigliche Verkehrsstirken und Schwerverkehrsbelastungen in Henstedt-Ulzburg und

Kisdorf

o Uberlastung der Hamburger StraBe sowie der Wesselkreuzung in Kisdorf

Ziele der Mafinahme

Verkehrs-, L&rm- und Luftschadstoffreduzierung in den Ortslagen von Ulzburg, Henstedt und Kis-
dorf (nérdliche Hamburger StraBe (L 326), MaurepasstraBe (L 75), Ulzburger StraBe (L 233), Kis-
dorfer StraBe (K 23)

Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Entlastung der hoch belasteten, zeitweise tiberlasteten

Streckenabschnitte und Knotenpunkte an der Hamburger StraBe sowie der Wesselkreuzung in Kis-
dorf

Beschreibung der MaBnahme

Neubau einer Querverbindung in der ,Siedlungsliicke” zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf;
zwei denkbare Varianten

= 12%=
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Nr Bezeichnung
K2 Sitidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

Kleine Variante (orange in Abb. oben):
¢ Neubau einer kleinen Querverbindung (Lénge ca. 1,2 -1,3 km) zwischen der Ulzburger Strale

(L 233) und der Kisdorfer StraBe (K 23) als Umgehung fiir die Wesselkreuzung
¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg
o Neubau von 2 groBeren Knotenpunkten am Beginn und Ende der Neubaustrecke sowie eines klei-
neren Knotenpunkts mit der StraBBe Rugenvier
Flacheninanspruchnahme: ca. 18 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
Deutliche Entlastung der Wesselkreuzung
Wenig neue Betroffenheiten von Anwohnenden
Relativ geringe Entlastung von Hamburger StraBe, BeckersbergstraBe und MaurepasstraBBe
Etwas Hohere Belastung der Kisdorfer StraBBe
Nicht unerheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Zerschneidung landwirtschaftlicher Flachen
und des (letzten) Griinbereichs zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf (Naherholung)

£ 399y "°

GroBe Variante (blau in Abb. oben):
o Neubau einer Querverbindung (Lénge ca. 3,4 km) zwischen Kisdorf-Feld (L 326), der Kisdorfer

StraBe (K 23) und der Gétzberger StraBe (L 75)

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

* Neubau von 4 gréBeren und 2 kleineren Knotenpunkten

¢ Flacheninanspruchnahme: ca. 50 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

A Deutliche Entlastung der Wesselkreuzung sowie der Hamburger StraBe, Maurepasstrafe, Kisdor-
fer StraBe und Gétzberger Strale

# Wenig neue Betroffenheiten von Anwohnenden

3 Mehrbelastung auf der L 75 und in Wakendorf II / Wilstedt durch groBraumigere Verlagerung von
Verkehren

W Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Zerschneidung landwirtschaftlicher Flachen und des
gesamten Griinbereichs zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf (Naherholung)
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Abb. 53: K2 - Stidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung
K2 Sitidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

Zusammenfassende Bewertung der Varianten:

¢ Die kleine Variante erfiillt in erster Linie die Funktion eines sehr grof3en Linksabbiegerstreifens fiir
die Wesselkreuzung. Aufgrund der begrenzten Entlastungswirkung sowohl der Hamburger StraBe
als auch von Kisdorf, der Mehrbelastungen in der ebenfalls sensiblen Kisdorfer StraBe sowie des
erheblichen Natureingriffs und der nicht unerheblichen Kosten sehr wir die kleine Variante als
nicht realisierungswiirdig an.

* Bei der groBen Variante werden durchaus realisierungswiirdige Verkehrsstérken und Entlastungs-
wirkungen erreicht. Problematisch ist allerdings die Haufung von Knotenpunkten bei einem An-
schluss an Kisdorf Feld (L 326), die verkehrstechnisch detaillierter zu untersuchen ware. Weiterhin
wére die Frage der Baulast zu kléren, da die groBe Variante eindeutig eine tiberregionale Verbin-
dungsfunktion hatte.

= Aufgrund der offenen verkehrstechnischen Fragen, des erheblichen Natureingriffs, der
isolierten Lage im Ubergangsbereich zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf und der
hohen Kosten empfehlen wir zum derzeitigen Zeitpunkt auch die groBe Variante nicht
weiterzuverfolgen.

¢ Eine veranderte Bewertung kénnte sich ergeben, wenn die grofe Variante in eine weitere Sied-
lungsentwicklung zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf eingebunden werden wiirde und dabei
auch ErschlieBungsfunktionen fiir neue Siedlungsfléchen ibernehmen wiirde.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umnsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
kleine Variante: mind. 4-5 Mio. € GVFG-SH

groBe Variante: mind. 13 Mio. €
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Nr Bezeichnung

K3a Westumgehung Ulzburg

Prioritat ] Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empfohlen Gemeinde
Ausgangslage

¢ Uberlastung in Verbindung mit hohen, unvertréglichen Verkehrsstiirken und Schwerverkehrsbelas-
tungen auf der Hamburger Strale

Ziele der MaBnahme

e Verkehrs-, Lérm- und Luftschadstoffreduzierung

e Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Entlastung der hoch belasteten, zeitweise tberlasteten
Streckenabschnitte und Knotenpunkte an der Hamburger StraBe

Beschreibung der MaBnahme

¢ Neubau einer éstlichen EntlastungsstraBe (Lange ca. 2,7 km) zwischen Am Bahnbogen und der
L75

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

Neubau von 3 gréBeren Knotenpunkten sowie einer Bahnquerung

Flacheninanspruchnahme: ca. 40 Tsd. gm Natur- und Landwirtschaftsflachen

Deutliche Entlastung der Hamburger StraBe

Massiver Eingriff in Natur und Landschaft

Bahnquerung erforderlich

Ggf. neue Betroffenheiten durch benachbarte Anwohnende

Frage der StraBenbaulast: Bei Forderung keine Widmung als LandesstraBBe moglich, Hamburger

StraBe behielte ihre Klassifikation

€Kik "

= In der Gesamtabwégung empfehlen wir die MaBnahme aufgrund des massiven Ein-
griffs in Natur und Landschaft, die hohen Kosten und des erheblichen Planungsauf-
wands nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Néachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
> 20 Mio. € GVFG-SH

=131=




RVK GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat
P B g Forschung GbR

Regionales Verkehrskonzept . planun 9 Beratun

Abb. 54:  K3a — Westumgehung Ulzburg
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung

K3b Westanbindung Rhen

Prioritat I Umsetzungszeitraum Akteure

nicht zur Umsetzung empfohlen Land, Kreis, Gemeinde
Ausgangslage

¢ Uberlastung der Kreuzung L 326 / L 284 / K 113

Ziele der MaBnahme
* Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffreduzierung
e Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Verlagerung der Stréme von/zur Autobahnanschluss-

stelle Quickborn

Beschreibung der MaBnahme

s Neubau einer Querverbindung (Lénge ca. 2,5 km) zwischen der Ulzburger StraBe (L 233) und
K 113 Kreuzung ,Am Umspannwerk”

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

Neubau von 2 gréBeren Knotenpunkten und eines Knotens im Bereich Bhf. Meeschensee

Flacheninanspruchnahme: ca. 40 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Fléchen

Keine neuen Betroffenheiten von Anwohnenden

Nur begrenzte Entlastung der Kreuzung L 326 / L 284 / K 113

Bahnquerung im Bahnhofsbereich erforderlich

Eingriff in Natur und Landschaft

Kk "*

Aufgrund der geringen verkehrlichen Effekte und der sehr hohen Kosten sollten aus unserer Sicht zur
Verbesserung des Verkehrsflusses an der Kreuzung L 326 / L 284 / K 113 bzw. im gesamten Stre-
ckenzug Schleswig-Holstein-StraBe — K 104 — AS Quickborn vordringlich bauliche und betriebliche
MaBnahmen an den Knotenpunkten gepriift werden.

= Wir empfehlen daher, die MaBnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaBinahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fardermaglichkeiten
> 20 Mio. €
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Abb. 55:  K3b — Westanbindung Rhen
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung

K4a Zusitzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten
Prioritat I Umsetzungszeitraum Akteure

nicht zur Umsetzung empfohlen Bund, Land, Stadt Kaltenkirchen
Ausgangslage

¢ Hohe, 2.T. unvertrégliche Verkehrsstirken in Kaltenkirchen
¢ Uberlastung der Hamburger StraBe im zentralen Bereich

Ziele der MaBnahme

e Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffreduzierung im Kaltenkirchener Stadtgebiet

e Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Entlastung der hoch belasteten, zeitweise iberlasteten
Streckenabschnitte und Knotenpunkte an der Hamburger StraBe

e Verbesserung der Erreichbarkeit der westlichen Wohngebiete Kaltenkirchens

Beschreibung der MaBinahme
Herstellung einer neuen Autobahnanschlussstelle
.Kaltenkirchen-West" an der A 7 zwischen Barmstedter StraBBe und Alvesloher Strafe

Variante 1 — ,tiber" den Autobahnparkplatz / PWC-Anlage Moorkaten mit Anbindung an die Barms-

tedter StraBe

# Deutliche Entlastung der Norderstral3e sowie der Kieler Stral3e, dort aber auch bisher vergleichs-
weise weniger Betroffenheiten

3 Deutliche Mehrbelastung der Barmstedter StraBe sowie des Funkenbergs mit héheren Betroffen-
heiten direkt Anwohnender

Variante 2 — ,liber" den Autobahnparkplatzes / PWC-Anlage Moorkaten mit Anbindung an die Alves-

loher StraBe

# Deutliche Entlastung von NorderstraBe, Kieler Strafie

# Relativ geringe Entlastung der Hamburger StraBe

¥ Deutliche Mehrbelastung der Alvesloher StraBe und des Funkenbergs mit héheren Betroffenheiten
direkt Anwohnender

W Mehrbelastung Ubereckbeziehung ,Am Bahnhof" / Flottkamp erhéht eher die Probleme im Ver-
kehrsablauf im zentralen Bereich
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Nr Bezeichnung
K4a Zusatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten

Zusammenfassende Beurteilung
¢ Bei beiden Varianten kénnen die Zielsetzung zur Entlastung des Kaltenkirchener HauptstraBennet-

zes nur unzureichend erreicht werden.

¢ Bereits bei der heute vorhandenen PWC-Anlage wird der in den ,Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen™ definierten Mindestabstand zwischen Knotenpunkten, d.h. Anschlussstellen bzw.
Raststatten / PWC-Anlagen, auf Fernautobahnen (EKA 1A) von 8 km deutlich unterschritten (vgl.
FGSV 2008b, S. 42ff.). Der Abstand zur AS Kaltenkirchen betragt gerade einmal ca. 3,0 km und
zur AS Henstedt-Ulzburg sogar nur ca. 1,5 km.
Aus diesem Grund sowie aufgrund der erforderlichen Mindestabstande fir die Wegweisung
miisste die Autobahnanschlussstelle zwingend mit der PWC-Anlage kombiniert werden. Dies
wiirde einen kompletten Umbau der PWC-Anlage und eine deutlich komplexere Anlagengestal-
tung mit entsprechend hohen Kosten erfordern.

= Angesichts der geringen verkehrlichen Effekte ist es aus unserer Sicht tiberaus fraglich, ob das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur einer solchen Lésung zustimmen wiirde.

= Wir empfehlen daher, die MaBnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermaglichkeiten
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Abb. 56: K4a — Zusatzliche Autobahnanschiussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten

Variante 1
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Variante 2
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Nr Bezeichnung

K4b Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg
Prioritat I Umsetzungszeitraum Akteure

nicht zur Umsetzung empfohlen Bund, Land, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Die Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg ist bisher nur einseitig in Richtung Osten mit dem nachge-
ordneten HauptstraBennetz verbunden.

* Verkehre infaus Richtung Westen (B 4, L 75, Alveslohe) kénnen daher die Anschlussstelle nur auf
Umwegen durch die Siedlungsgebiete von Kaltenkirchen bzw. Henstedt-Ulzburg bzw. (ber Ellerau
erreichen.

Ziele der MaBnahme
e Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffreduzierung in Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und Ellerau
s Verbesserte Erreichbarkeit des Autobahnnetzes in/aus Richtung Westen (B 4, L 75, Alveslohe)

Beschreibung der MaBnahme
Herstellung einer westlichen Anbindung an die Autobahnanschlussstelle Henstedt-Ulzburg

Variante 1 — mit einer ca. 800 m langen Neubaustrecken an die K 104

Flacheninanspruchnahme: ca. 12 Tsd. gm, vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

# Merkbare Entlastung von L 236 (Autobahnzubringer + Hamburger StraBe in Henstedt-Ulzburg),
K 104 / Alvesloher StraBe in Kaltenkirchen sowie in geringerem MaBe der meisten sonstigen
HauptverkehrsstraBen in Kaltenkirchen

# Keine Betroffenheiten, da keine unmittelbar Anwohnenden

M Erhebliche Mehrbelastungen vor allem auf der K 104 und der L 75 sowie auf der SchulstraBe /
Westerwohlder StraBe

Variante 2 — mit einer ca. 2,6 km langen Neubaustrecke an die K 104 und weiter an die L 210

Flacheninanspruchnahme: ca. 40 Tsd. gm, vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

# Merkbare Entlastung von L 236 (Autobahnzubringer + Hamburger StraBe in Henstedt-Ulzburg),
K 104 / Alvesloher StraBe, L 210 / Barmstedter StraBe und Funkenberg in Kaltenkirchen sowie in
geringerem, aber gegeniiber der Variante 1 etwas starkerem MaBe der meisten sonstigen Haupt-
verkehrsstraBen in Kaltenkirchen

# Keine Betroffenheiten an der Neubaustrecke, da keine unmittelbar Anwohnenden

¥ Erhebliche Mehrbelastungen vor allem auf der K 104 und der L 75 sowie auf der SchulstraBe /
Westerwohlder StraBe; allerdings etwas weniger stark als bei der Variante 1

8 Verbindung zur L 210 mit relativ geringer Verkehrsstarke fiir eine Neubaustrecke

M Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Zerschneidung von Griinbereich und landwirtschaftli-
chen Flachen
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K4b Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg

Zusammenfassende Beurteilung

e Mit beiden Varianten kénnen die angestrebten Zielsetzungen erreicht werden.
o Dies hatte allerdings den Preis deutlich héherer, unvertraglicher Verkehrsbelastungen in der Orts-
lage von Alveslohe sowie auf der SchulstraBe in Henstedt-Ulzburg, denen ggf. mit GegenmaBnah-

men begegnet werden miisste.

¢ Die Entlastungen in Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg sind bezogen auf die dort vorhandenen

Verkehrsstérken begrenzt (max. -5 % bis -8 %).

= Wir empfehlen daher, die MaBnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen

Néchste Umsetzungsschritte

Kosten
Variante 1: mind. 5 Mio. €
Variante 2: mind. 10 Mio. €

Fordermaglichkeiten

teilweise GVFG-SH
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K4b — Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 1
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 58:  K4b — Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 2
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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K4c Zusatzliche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Mitte
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Mittel Langfristig Bund, Land, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Anbindungsstrecken zur Autobahn A 7 in/aus Henstedt-Ulzburg haben hohe Verkehrsbelastungen
mit entsprechenden Larm- und Luftschadstoffbelastungen innerorts sowie Probleme im Verkehrs-
ablauf zu den Hauptverkehrszeiten.

Ziele der MaBnahme

¢ Reduzierung der Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffbelastungen und Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs in Henstedt-Ulzburg durch Verteilung der Verkehre von/zur A 7 auf mehr Anschluss-
stellen.

Beschreibung der MaBnahme

* Neubau einer zusatzlichen A 7-Anschlussstelle am Kadener Weg K 24

¢ Infolgedessen Ausbau der Kreuzung L 75 / K 24
sowie ggf. der Kreuzung L 236 / L 75

# Merkbare Entlastung der Hamburger StraBe
(ca. -5 % bis -10 %)

# Keine neuen Betroffenheiten von Anwohnenden an der héher belasteten K 24

# Biindelung von Verkehren auf der A 7

# Deutliche Entlastung der L 76 in Ellerau

# Uberwiegend Verkehrsentlastungen in Ellerau

= Deutliche Verschiebungen zwischen den Verkehrsstréme in Ellerau

Die ermittelten Effekte entsprechen in ihrer Struktur weitgehend den Ergebnissen der Untersuchung

aus dem Jahr 2005 (vgl. SHR/TGP/PPL 2005)

¢ Die Absténde zu den Nachbarknoten liegen mit ca. 3,5 km nach Norden zur AS Henstedt-Ulzburg
und ca. 3,3 km nach Siiden zur AS Quickborn liegen zwar unter dem in den Richtlinien definierten
Mindestabstand, was aber im verdichteten Stadt-Umland-Bereich durchaus akzeptabel ist. Die
Mindestabstinde fiir die Wegweisung werden eingehalten.

= Aufgrund der Netzfunktion und der Nutzung des vorhandenen StraBennetzes schit-
zen wir die MaBnahmen als durchaus realisierungswiirdig ein. Angesichts der be-
grenzten Entlastungswirkungen in Henstedt-Ulzburg sehen wir aber nur eine mittlere
Prioritét.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fardermaglichkeiten
z.T. GVFG-SH
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Abb. 59:  K4c — Zusatzliche Ans
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K5 Querverbindung L 284 — B 432

Prioritat I Umsetzungszeitraum Akteure

Durch das RVK nicht weiterzuverfolgen. Land, Gemeinde, Stadt Norderstedt
Ausgangslage

¢ Hohe, unvertrigliche Verkehrsstirken in den Ortsdurchfahrten von Wilstedt und Wakendorf 11

Ziele der MaBnahme
* Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffreduzierung in den Ortslagen
e Verlagerung von Verkehren von der Verbindung K 79 / K 51 / K 81 auf die B 432

Beschreibung der MaBinahme
¢ Neubau einer Querverbindung (Lénge ca. 2,1 -2,5 km) zwischen Schleswig-Holstein-StraBe

(L 284) und der B 432

Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neubau von 2 gréBeren Knotenpunkten am Beginn und Ende der Neubaustrecke sowie eines klei-
neren Knotenpunkts mit dem Wilstedter Weg

Flacheninanspruchnahme: ca. 32-38 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
Starke Entlastungen im Bereich Glashiitte (K 100 / Glashiitter Damm)

Entlastung Ortsdurchfahrt Tangstedt sowie zwischen Wilstedt und B 432

Wenig neue Betroffenheiten von Anwohnenden

Verlagerungseffekt auf B 432 wird nicht erreicht

Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Trassenverlauf durch Landschaftsschutz- und Was-
serschutzgebiet am Rande des FFH-Gebiets ,,Glasmoor™

£icuayu"*

= Die MaBnahme betrifft in erster Linie die Stadt Norderstedt.

= Die Umsetzbarkeit ist aufgrund des erheblichen Natureingriffs sehr fraglich.

2 Die MaBnahme hat daher aus Sicht des RVK keine Prioritat und sollte nicht weiterver-
folgt werden.

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Néachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
GVFG-SH bei Herstellung als KreisstraBBe
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K6 Umgehung Lentféhden

Prioritat ] Umsetzungszeitraum Akteure

nicht zur Umsetzung empfohlen Land, Kreis, Gemeinde, AKN
Ausgangslage

¢ Ortsdurchfahrt der BundesstraBBe B 4 mit ca. 12.000 Kfz/24h (DTVw5) — SV-Anteil ca. 5 %
e nur z.T. angebaut, begrenzte Zahl direkt Anwohnender
* Deutliche Trennwirkung fast mittig im Siedlungsbereich

Ziele der MaBnahme
e Verkehrs- und damit Larmreduzierung in der Ortsdurchfahrt Lentféhrden
« Mbglichkeit zur Herabstufung und Umgestaltung der Ortsdurchfahrt

Beschreibung der MaBnahme
¢ Neubau einer ca. 3,5 km langen UmgehungsstraBe &stlich von Lentféhrden
e Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg
¢ Neubau von 4 Knotenpunkten mit klassifizierten StraBen und mind. 3 Knotenpunkten mit Ge-
meinde und sonstigen StraBen
* Neubau von 2 Bahniiber- oder -unterfiihrungen mit der AKN-Strecke
¢ Flacheninanspruchnahme: mind. 55 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
Wirkung:
# Deutliche Verkehrsentlastung der
Ortsdurchfahrt
# Keine relevanten Nebeneffekte
8 Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft
W Sehr hoher Bau- und Kostenaufwand durch 2 Bahnquerungen
Mit der parallel verlaufenden Autobahn A 7 existiert eine gerade ausgebaute und damit sehr leis-
tungsfahige Strecke zur Aufnahme des Uberdrtlichen Verkehrs. Es stellt sich daher eher die Frage der
Abstufung und Entlastung der B 4 durch die Verlagerung von Verkehren auf die A 7.

= Wir empfehlen daher, die MaBnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen Mainahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
mind. 30 Mio. € Keine
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Abb. 61: K6 — Umgehung Lentfohden
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K7 Optimierung von Kreuzungen

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch mittel- bis langfristig Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Die Knotenpunkte im (iberértlichen HauptstraBennetz sind bisher (iberwiegend als nichtsignali-
sierte und signalisierte Kreuzungen geregelt; Kreisverkehre stellen eher eine Ausnahme dar.

* Probleme im Verkehrsablauf zu den Spitzenstunde vor allem an verschiedenen Knotenpunkten
entlang der L 326 durch Henstedt-Ulzburg, der L 320 durch Kaltenkirchen sowie im Verlauf der
B 432.

Ziele der MaBnahme

e Erhéhung der Verkehrssicherheit

s Verbesserung des Verkehrsablaufs: Minimierung von Wartezeiten, Reduzierung von Klimagas- und
Luftschadstoffemissionen, Verbesserte Querung fiir FuB- und Radverkehr

Beschreibung der Mafnahme

e Maoglichkeiten zur Optimierung des Verkehrsablaufs an starker belasteten Kreuzungen bestehen
grundsétzlich in der Signalisierung bzw. Anpassung einer vorhandenen Signalisierung der Kreu-
zung (z.B. mit einer verkehrsabhangigen Steuerung) wie auch in einem Umbau einer Kreuzung zu
einem Kreisverkehr.

o Kleine Kreisverkehre weisen dabei nach wissenschaftlichen Erkenntnissen unter bestimmten
Randbedingungen (maximale Verkehrsbelastung, Dimensionierung und geometrische Ausfor-
mung, Fithrung des FuB- und Radverkehrs) signifikante Sicherheits- und Leistungsfahigkeitsvor-
teile gegeniiber signalisierten Knotenpunkten auf, in dem Unfallhzufigkeiten, Unfallschwere und
Verlustzeiten Uiber den gesamten Tag deutlich geringer sind (vgl. Oberste Baubehérde Bayern
2006, UdV 2012). Der Einsatz von Kreisverkehren hat jedoch Grenzen im Hinblick auf die abwi-
ckelbare Verkehrsmenge, die Flachenverfigbarkeit sowie die stadtebauliche Einbindung.

=> Kleine Kreisverkehre bieten zwar keine Universallésung fiir alle Probleme an Knotenpunkte, sie
sollten jedoch grundséatzlich bei Neu- oder AusbaumaBnahmen zur Optimierung einer Kreuzung
als ,normale" und vollwertige Knotenpunktsform mitbetrachtet und sorgféltig abgewogen werden.
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o Nach den Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung und unseren eigenen Erkenntnissen zu den
ortlichen Gegebenheiten und Verkehrsstrémen, sollten insbesondere die folgenden starker belas-
teten Knotenpunkte hinsichtlich Optimierungsméglichkeiten vertieft gepriift werden:

o Tangstedt: B432 /L 98 /K51
o Kayhude: B432/B 75

o Nahe: B 432/ L 75 (insb. FuB-/Radverkehr + stidtebauliche Vertraglichkeit zu priifen)

o Henstedt-Ulzburg Doppelknoten: L 284 / Norderstedter Strale — L 284 / L 326 / K 113
(Machbarkeitsstudie ist im Auftrag des LBV bereits in Erarbeitung)

o Henstedt-Ulzburg / Kaltenkirchen: Doppelknoten L 326 / L 320 — L 320 / FeldstraB3e

o Kaltenkirchen: L 320 Hamburger StraBe — Kieler StraBe in Verbindung mit ,Am Bahnhof"

o Lentféhrden: B4/ L 320

* An anderen Knoten sollten bei erforderlichen groBeren InstandhaltungsmaBnahmen bzw. Unfal-
lauffélligkeiten Optimierungsméglichkeiten gepriift werden.

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen

Eine deutliche Verbesserung des Verkehrsablaufs
wirkt durch die damit erleichterte Kfz-Nutzung
kontraproduktiv zu MaBnahmen zur Férderung
des OPNV aber auch des Radverkehrs.

Néachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit dem jeweiligen StraBenbaulast-
trager lber vertiefte Untersuchungen

Kosten

Umgestaltung einer Kreuzung zu einem Kreisver-
kehr im Hauptstraennetz: mind. 0,7 Mio. €

Fordermaglichkeiten

GVFG-SH;

Bei Férderung des Radverkehrs: Kommunalrichtli-
nie, Stadt und Land, Kreisférderung,
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K8 Aufwertung der Ortsdurchfahrten

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch mittel- bis langfristig Land, Kreis, Gemeinden
Ausgangslage

¢ Viele Ortsdurchfahrten der klassifizieren StraBen weisen Unvertraglichkeiten des Kfz-Verkehrs mit
den anliegenden Nutzungen und einen erheblichen Sanierungsriickstand auf.

« Fir die StraBenbaulasttréger steht trotz zum Teil sehr geringer Verkehrsstarken und fehlender
liberregionaler Netzfunktion in erster Linie die formal festgesetzte Verbindungsfunktion im Vorder-
grund. FuB- und Radverkehr, Vertriglichkeit des Kfz-Verkehrs und die Attraktivitit des StraBen-
raums und Ortsbilds werden dagegen bisher eher nachrangig behandelt.

« Mdglichkeiten/Spielraume fiir eine attraktivere StraBenraumgestaltung und Férderung des FuB-/
Radverkehrs werden auch bei nur geringen Kfz-Verkehrsstarken nicht genutzt.

« Diverse MaBnahmen zur Erhéhung der Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs sind bekannt und erprobt.
e Gerade die kleineren Gemeinden haben aber kaum eigene Méglichkeiten, Verbesserungen umzu-
setzen bzw. durchzusetzen. Es fehlt hierzu insbesondere an grundsatzlichen und einheitlichen
Festlegungen der StraBenbaulasttrager, welche Gestaltungsoptionen unter welchen Randbedin-

gungen bei klassifizierten Ortsdurchfahrten méglich sind.

Ziele der MaBnahme

o Verbesserung der Vertraglichkeit und Attraktivitat der Ortsdurchfahrten bei grundsatzlicher Beibe-
haltung ihrer Verkehrsfunktion

¢ Stdrkung des landlichen Raums

Beschreibung der MaBnahme

e Gemeinsamer Versuch der RVK-Gemeinden, das Thema , Ortsdurchfahrten™ auf der Landesebene
politisch zu bewegen.

* Einfordern von einheitlichen Vorgaben /
Leitlinien fir die zukiinftige Gestaltung der
Ortsdurchfahrten wie bspw. in Form von

Leitfaden der StraBenbaulasttréger anderer Ortsdvrchfireen gestalien

ety Brsesy by b
S

Baulasttrager (s. nebenstehendes Beispiel)

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Nachste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermaglichkeiten
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K9 Férderung alternativer Kfz-Antriebe

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Mittel-Hoch kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Unternehmen/Eigentimer
Ausgangslage

Durch die Weiterentwicklungen der Batterietechnik sowie neue Fahrzeugkonzepte stellen Elektro-
und Brennstoffzellenfahrzeuge inzwischen eine ernstzunehmende Alternative fiir die Mobilititsbe-
diirfnisse von Privathaushalten wie auch Wirtschaftsunternehmen dar. Inwieweit auch andere al-
ternative Antriebstechnologien (z.B. Wasserstoff) eine starkere Verbreitung in der Zukunft erfah-
ren werden, ist nach unser Einschitzung derzeit noch nicht absehbar.

Die Verbreitung alternativer Antriebe erméglichen eine Reduktion der lokalen Schadstoffemissio-
nen sowie bei einer klima- und umweltfreundliche Priméarenergieerzeugung auch der globalen Kli-
magasemissionen.

Ziel der Bundesregierung ist, dass bis 2030 7-10 Mio. Elektrofahrzeuge in Deutschland zugelassen
sind. Hierfiir wurden umfangreiche Férderprogramme sowohl fiir die individuelle Fahrzeugan-
schaffung als auch die Bereitstellung der erforderlichen Ladeinfrastruktur aufgelegt. Dartiber hin-
aus wurden in der StraBenverkehrsordnung verschiedene Regelungen zur Bevorzugung von Elekt-
rofahrzeugen geschaffen.

Bisher sind in den RVK-Gemeinden nur sehr wenig 6ffentlich zugangliche Ladesaulen vorhanden.

Ziele der MaBnahme

Erhéhung der Klima- und Umweltvertréglichkeit des Kfz-Verkehrs

Beschreibung der MaBnahme

Ausbau der Ladeinfrastruktur in den Gemeinden vor allem an zentral gelegenen &ffentlichen Ein-
richtungen, Parkplatzen, Einkaufsstandorten, Gesundheitseinrichtungen etc.

ggf. in Kooperation mit Privatunternehmen und Grundstiickeigentimern
Bevorzugung von Elektrofahrzeugen durch die Ausweisung von ihnen vorbehalte-
nen Parkplatzen in zentralen Bereichen bzw. an groBeren Einrichtungen

(nur fiir die zentralen Einkaufs- und Versorgungsbereiche in Kaltenkirchen und
Henstedt-Ulzburg relevant)

Wechselwirkungen zu anderen Malinahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermaglichkeiten
¢ Pro Ladesdule mit 2-3 Anschliissen je nach BMV1 Férderrichtlinie Ladeinfrastruktur

Typ und Anbindung: 15-40 Tsd. € p
Beschilderung von Parkplatzen: 250,- €
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5.4 Ubergreifende MaBnahmen

Nr Bezeichnung

U1 Verstetigung der regionalen Kooperation und Umsetzung des RVK
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch Daueraufgabe Gemeinden

Ausgangslage

¢ Verkehrsprobleme und zukiinftige Mobilitdtsentwicklung werden in der Region nur gemeindetiber-
greifend |6sbar bzw. gestaltbar sein.

« Auf der regionalen Ebene des RVK, d.h. zwischen den Gemeinden und dem (deutlich gréBeren)
Kreis, existiert bisher kein Akteur bzw. keine Institution, die sich kontinuierlich um die regionale
Kooperation und die Umsetzung des RVK kiimmert.

o Hierfur bedarf es entsprechender Ressourcen, die neben den Netzwerktatigkeiten vor allem auch
spezifischer verkehrsplanerischer Fachkenntnisse umfassen. Im Gegensatz zu einer ,iiblichen™
Mittelstadt sind entsprechende Personalkapazitaten, d.h. ausgebildete Verkehrsplaner:innen, in
den einzelnen Gemeinden und Amtern aufgrund ihrer GréBe nicht vorhanden. Insbesondere in
den Amtern und kleineren Gemeinden fehlen damit z.T. auch die spezifischen Fachkenntnisse fiir
die Abstimmung mit anderen Ebenen wie bspw. dem Land bzw. die Umsetzung von nichtbauli-
chen MaBnahmen z.B. im Bereich Mobilitadtsmanagement.

Ziele der MafBnahme

o Verstetigung der regionalen Kooperation

¢ Koordinierung und Unterstiitzung bei der Umsetzung gemeindelibergreifender MaBnahmen
o Unterstiitzung insb. der Amter und kleineren Gemeinden bei der MaBnahmenumsetzung

Beschreibung der MaBnahme

Priifung der Méglichkeiten zur Verstetigung der regionalen Kooperation und Koordinierung der Um-

setzung des RVK. Dabei sind u.a. folgende Optionen denkbar:

o Durchfiihrung regelmaBiger Treffen der RVK-Gemeinden und -Amter (mind. 1x pro Jahr)

¢ Schaffung einer Netzwerk-/Koordinierungsstelle in einer der Stadt-, Amts- oder Gemeindeverwal-
tungen

o Schaffung / Beauftragung einer externen Agentur wie bspw. den in Norderstedt und Neumdinster
privatwirtschaftlich organisierten Wirtschaftsférderungs- bzw. Entwicklungsgesellschaften

* Beauftragung eines externen Dienstleisters, der (iber entsprechende Erfahrungen in der Netz-
werkbetreuung verfiigt

Die erforderlichen verkehrsplanerischen Kenntnisse und Kapazitdten kénnten entweder bei den o.g.

Optionen integrierte werden oder aber als weitere externe Dienstleistung eingekauft werden.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Néchste Umsetzungsschritte

Kosten Fardermaglichkeiten
Netzwerkférderung im Rahmen der
Kommunalrichtlinie tiber 3 Jahre méglich
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Nr Bezeichnung

02 Mobilititsmanagement

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, HVV, AKN, S-Bahn, Busbetreiber,
Schulverband/Schulen, Kreis, Wirtschaftsférde-
rung, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, private
Initiativen und Verbande

Ausgangslage

Infrastrukturelle bzw. betriebliche MaBnahmen sind oftmals sehr aufwandig und mit hohen Kosten
verbunden und sind zum Teil auch nur eingeschrankt nachhaltige wirksam. Wie zahlreiche For-
schungsvorhaben und erfolgreich umgesetzte Projekte zeigen, kann dagegen mit MaBnahmen des
Mobilitdtsmanagements eine nachhaltige Verénderung des Verkehrsverhaltens und damit eine effizi-
entere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur erreicht werden.

Hilfsmittel hierzu sind vor allem Informations- und Beratungsangebote sowie eine verbesserte Koor-
dination alternativer Verkehrsangebote zum Kfz-Verkehr. Ansatzpunkt ist dabei die wissenschaftliche
Erkenntnis, dass das individuelle Mobilitatsverhalten der Bevélkerung sehr stark durch Routinen ge-
pragt ist. Erfolgreiche Ansatzpunkte fiir Verdnderungen sind daher vor allem biographische Verénde-
rungen bei den einzelnen Personen, wie bspw. Umzlige, neuer Arbeitsplatze, Familiengriindung,
Schulbesuch etc.

Im RVK-Untersuchungsraum sind bisher nur einzelne Ansatze aus dem Bereich des Mobilitatsmana-
gements umgesetzt worden (z.B. Mitfahrnetz, HVV-Mobilitdtsmanagement).

Ziele der MaBnahme

¢ Nachhaltige Beeinflussung der Verkehrsnachfrage, der Verkehrsmittelwahl sowie die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur zur starkeren Nutzung der Alternativen zum Kfz-Verkehr

« Effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur und der bestehenden Angebote

e Damit Reduzierung der negativen Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs (Stau, Ldrm- und Luftschad-
stoff-, Klimagasemissionen)

e Stirkung der eigenstidndigen Mobilitit von Personengruppen, die nicht oder nicht mehr tber ei-
nen eigenen Pkw verfiigen.

Beschreibung der Mafinahme

Im Hinblick auf die Situation im Untersuchungsraum schlagen wir die folgenden Bausteine eines Mo-
bilititsmanagements vor. Aufgrund der GréBen der einzelnen Kommunen und der damit einherge-
henden Kapazitaten der Verwaltungen sollte fir eine méglichst effiziente Umsetzung die verschiede-
nen MaBnahmen im Rahmen von regionalen bzw. gemeindeiibergreifenden Kooperationen angegan-
gen werden.
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Nr Bezeichnung
02 Mobilititsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement

MaBnahmen des schulischen Mobilitétsmanagements zielen vor allem darauf ab, die eigenstandige
Mobilitét von Kindern und Jugendlichen unter besonderer Berticksichtigung der Aspekte Sicherheit
und Gesundheit zu férdern. Dabei sollen u.a. attraktive Alternativen zu Elterntaxis aufgezeigt werden.
Mégliche Komponenten eines schulischen Mobilititsmanagements in den RVK-Kommunen kdnnten
sein:

* Schaffung und Information (iber sichere Schulwege (Schulwegplaner/Routenplaner)

o Verkehrs-/Mobilititshelfende, Schiilerlotsen

o Ausreichende und liberdachte Fahrrad-/Rollerabstellanlagen an Schulen

s Bessere und neue Buslinienverbindungen

+ Bindeln von KFZ-Fahrten durch Férderung von Fahrgemeinschaften

+ Weiterentwicklung der Mobilititsbildung

o Maglichkeiten zur Fahrradreparatur, z.B. als Schiler AG

¢ Aktionen, Projekte, Wettbewerbe

Betriebliches Mobilitdtsmanagement
Das betriebliche Mobilititsmanagement umfasst MaBnahmen zur nachhaltigen Verbesserung der Mo-

bilitat sowohl der Beschaftigten auf dem Weg von/zur Arbeitsstelle als auch fiir den Wirtschaftsver-
kehr, d.h. fiir die Wege und Transporte im Rahmen der unternehmerischen bzw. verwaltungsseitigen
Tatigkeiten. Dabei kénnen gezielt auch Win-Win-Situationen bspw. bei der Einsparung von Stellplat-
zen fiir Mitarbeitende, der Gesundheitsférderung der Mitarbeitenden, einer effizienteren Fuhr-
parkausstattung und -nutzung erreicht werden. Bestandteile kénnen sein:
e Anreize zum Fahrradfahren:

¢ Ausreichend sichere und tiberdachte Fahrradabstellplatze (inkl. E-Lademégl.)

« Einrichtung von Duschen/Umkleideméglichkeiten/SchlieBfachern

¢ Firmeneigener Fahrradpool fiir Kurzstrecken oder Méglichkeit fir Ride+Bike

* Job(elektro)rad

e Jahreskarte fiir (zukiinftige) Fahrradparkhduser am Bahnhof (auch am Wohnort)

« Wartungs-/Reparaturservice fir Fahrrider auf Firmengelidnde

+  Aktionen/Wettbewerbe z.B. Stadtradeln oder firmeninterne Wettbewerbe
o Starkung der OPNV-Nutzung der Mitarbeiter:

e Verbesserung des Busangebots

s Zuschuss zum VBB-Abo auch zur VBB-Fahrradmonatskarte
¢ Férderung von Fahrgemeinschaften (Portal evtl. mit App)
* E-Lademdglichkeiten auf Firmengelénde
¢  Flotten- und Fuhrparkmanagement
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Nr Bezeichnung
02 Mobilititsmanagement

Wohnstandortbezogene Mobilitdtsmanagement

Das wohnstandortbezogene Mobilitatsmanagement zielt insbesondere auf Zuziehende und Umziehen-
den ab, die aufgrund ihrer mit dem Umzug einhergehenden Verénderungen der Lebenssituation be-
sonders empfénglich fiir Informationen, Veranderungen und das Ausprobieren neuer Angebote und
Dienstleistungen sind. Die RVK-Gemeinden bieten hier aufgrund ihrer dynamischen Siedlungsent-
wicklung besondere Potenziale. Mégliche Bausteine sind:

* Neubiirgerinnenmarketing (Informationsangebote, Testangebote z.B. HVV-Monatsticket, kosten-

loses E-Bike fiir einen begrenzten Zeitraum)

o Forderung von nachbarschaftlichen Fahrgemeinschaften (Portal evtl. mit App)

s Forderung von Mischgebieten

+ Ausreichend sichere und (iberdachte Fahrradabstellplatze (inkl. E-Lademdgl.)

* Bereitstellen von Kfz -Stellplatzen mit E-Lademéglichkeiten

e Anpassung der Stellplatzsatzungen: Errichtung von Stellplatzen nur bei tatsachlichem PKW-Besitz
erforderlich, Mindeststandards fiir Kfz- und Fahrradabstellplitze (Ausstattung mit E-Lademéglich-
keiten, Anlehnbiigel als verbindlicher Standard etc.)

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen
U1, U3, alle MaBnahmen in den Handlungsfeldern
Rund O

Nachste Umsatzungsschritte

Kosten

Fordermaglichkeiten

BMVI-Férderung ,Betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment"

gaf. Férderungen ausgehend vom neuen Nationa-
len Radverkehrsplan 3.0
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Nr Bezeichnung

U3 Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, HVV, AKN, S-Bahn, Busbetreiber,
Schulverband/Schulen, Kreis, Wirtschaftsférde-
rung, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, private
Initiativen und Verbande

Ausgangslage

Eine Beeinflussung des Verkehrsverhaltens mit dem Ziel der starkeren Nutzung von alternativen Ver-
kehrsmitteln zum Kfz-Verkehr kann nur mit kontinuierlichen und aktiven Informationen und Anreizen
erreicht werden. Gerade MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements aber auch die Férderung von In-
termodalitat (vgl. MaPnahmen 06 und U2) miissen als Themen, die fiir Teile der Bevélkerung noch
weitgehend unbekannt und gegentiber der ,einfachen" Nutzung des eigenen Pkw auch eine héhere
Komplexitét besitzen, ansprechend und motivierend kommuniziert werden. So kann einerseits die Be-
kanntheit der alternativen Angebote in der breiten Offentlichkeit gesteigert werden und zum anderen
auch die Akzeptanz fir MaBnahmen zur Férderung des von Alternativen gesteigert werden. Gleichzei-
tig kann auch der wichtige Aspekt der Verkehrssicherheit integriert werden.

Mit dem RVK und den o&ffentlichen Veranstaltungen ist bereits im Ansatz eine Art regionale ,Marke"
etabliert worden, auf die aufgesetzt werden kann. Eine Fortfiihrung des RVK-Beteiligungsprozesses
mit speziell initiierten Aktionen und Kampagnen bietet dabei die Chance, eine Versteigung der Auf-
merksamkeit fiir das Thema sowie noch weitere Teile der Bevélkerung zu erreichen. Gerade bei der
Etablierung neuer Mobilitdtsangebote sind eine aktive Ansprache der Bevélkerung sowie kostenlose
Testphasen von hoher Bedeutung, da diese die Hemmschwelle

Ziele der MaBnahme

o Férderung der Alternativen zum Kfz-Verkehr

e Erhéhung der Akzeptanz fir die RVK-MaBnahmen

* Positive Aspekte alternativer Verkehrsmittelnutzung betonen

« Integration bereits laufender Aktionen (z.B. Stadtradeln, Kampagnen von RAD.SH, HVV etc.)
e Werbung fir mehr Riicksichtnahme und Regeleinhaltung im Verkehr

* Einbeziehung von méglichst vielen Akteuren der Stadtgesellschaft

e Verknipfung mit der Umsetzung von MaBnahmen

« Haufigkeit: mind. alle 3-6 Monate eine Aktion
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U3 Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

Beschreibung der MaBnahme

Bei der weiteren Konzeption von Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit sind zu beriicksichti-

gen:

¢ Keine isolierten Aktionen / Kampagnen, sondern im Zusammenhang mit der allgemeinen Férde-
rung von Alternativen zum Kfz-Verkehr, dabei muss auf die infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen eingegangen werden und diese beriicksichtigen (,,Gute Werbung fiir ein schlechtes Produkt
ist nicht nachhaltig.")

s Kombination aus regionsweiten bzw. gemeindeiibergreifenden und zielgruppen bzw. themenspe-
zifische Konzeption und Ansprache bei Aktionen, Kampagnen etc.

e Einbindung in umfassende Kommunikationsstrategie nach auBen (in Richtung Biirger) und nach
innen (Politik / Verwaltung)

¢ Einbeziehung éffentlichkeitswirksamer ,,Promotoren™

* Einzelne Aktionen innerhalb einer Kampagne missen ,getaktet” werden

¢ Keine Einmalaktion - Kampagne verpufft sonst als kurzfristiges ,Strohfeuer”

Als magliche Elemente fiir Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit im RVK-Gebiet bieten sich

aus unserer Sicht an:

o Weiterfiihren der Informationen zum RVK auf einer Internet-Seite

¢ OPNV-Schnupperticket, freie OPNV-Nutzung zu Veranstaltungen oder besonderen Tagen (z.B.
Weihnachtssamstage)

* Gemeindelibergreifende Kampagne zur Férderung des Radverkehrs (z.B. in Verbindung mit Stadt-
radeln, Teilnahme an der Kidical Mass, Radtouren fiir Neubtirger etc.)

« Kostenlose bzw. kostengiinstige Serviceangebote / Aktionen an den Bahnhéfen: Fahrradwartung,
Frithstiickstiite als Dankeschon fiir OPNV-Nutzer

o Ideenwettbewerbe fir innovative, z.B. fahrradfreundlichster Betriebe, Schulen etc.

¢ Sicherheitstag

Wechselwirkungen zu anderen Mafinahmen Nachste Umsetzungsschritte

U1, U2, alle MaBnahmen in den Handlungsfeldern |Erprobung erster Kampagnen und Aktionen:

Rund O Ideensammlung, Gewinnung von Partnern und
Sponsoren, ...

Kosten Fordermaglichkeiten
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6 Handlungs- und Umsetzungskonzept

Nachfolgend ist ein Vorschlag fiir die zeitliche Abfolge bei der Umsetzung der MaBnahmen des Regionalen Verkehrskonzepts dargestellt.
Fir diese Umsetzungskonzeption wurden die einzelnen MaBnahmen unter Berticksichtigung

. ihrer Prioritat und moglichen Umsetzungszeitraume,

. unserer Einschatzung zum Kooperationsbedarf aus Sicht der RVK-Kommunen und zu etwaigen daraus resultierenden Umsetzungs-
hemmnissen,

. unsere Einschatzung ihrer politischen und 6ffentlichen Sensibilitat

in eine sinnvolle Reihenfolge gebracht.
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Nr. |Bezeichnung MOQJ'Cher Kooperatlonsbedar_f / Prioritat
Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse
Rla |Radweg Kattendorf — Hiittblek — Sievershiitten |Kurz- bis langfristig .Mmd bis h.OCh Sehr hoch
(je nach Variante)
R1b |Radweg Seth — Stuvenborn Mittel- bis langfristig Hoch Sehr hoch
Ric |Radweg Wakendorf II - Wilstedt Langfristig Plitgel b e (krglsubergrafend, Sehr hoch
aber nur KreisstraBen)
R3 Kontinuierliche Instandhaltung des Daueraufgabe Hoch Sehr hoch
Radwegenetzes
= Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, . - Mittel bis hoch
o Kaltenkirchen, Kisdorf, Oersdorf Mitteifristig Sehr hach
06a |Entwicklung von Mobilititsstationen Mittelfristig Niedrig bis mittel Sehr hoch
K8 |Aufwertung der Ortsdurchfahrten Mittel- bis langfristig Hoch Sehr hoch
01 Verstetigung der regionalen Kooperation und Daueraufgabe Niedrig Sehr hoch
Umsetzung des RVK
K7 |Optimierung von Kreuzungen Mittel- bis langfristig Uberwiegend hoch Sehr hoch
U2 |Mobilitstsmanagement Kurz- bis mittelfristig (“0*“.‘” K_ooper_atlonsbedarf, gber nur Sehr hoch
niedrige/mittlere Hemmnisse)
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Mdglicher

Kooperationsbedarf /

DERSezeicintig Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Poiomitat

R1ld |Radweg Kisdorferwohld — Wakendorf II Langfristig Mittel Hoch

Rle |Radweg Kreuzung L 79 / K 27 — Schmalfeld Langfristig Mittel Hoch

R2 Ertlichtigung und Ausbau der vorhandenen Langfristig Hoch Hoch
Radwege

R4 Starkung des AuBerorts-Nebennetzes fiir den Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Hoch
Radverkehr

R5 |Ausbau der Radabstellanlagen Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Hoch

R6 |Verbesserung der Radverkehrsfithrung innerorts |Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis hoch Hoch

01 |Ausweitung des SPNV-Angebots Mittelfristig Hoch Hoch

03 |Bildung starker Achsen im Regionalbusverkehr |Kurz- bis mittelfristig Mittel bis hoch Hoch

B4 Flexible, pedaﬁsggsteuerte Bedienung der Kurz- bis mittelfristig Hoch Hoch
Achsenzwischenrdume

05 |Verbesserung Busverkehr Tangstedt Kurz- bis mittelfristig Hoch (da {b. Landesgrenze) Hoch

56 Forderung von Verkniipfungspunkten und Kurz- bis langfristi Niedrig bis mittel Hoch
Intermodalitat

06b |Ausbau Park & Ride Mittel- bis langfristig Niedrig bis mittel Hoch

U3 |Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit |Kurz- bis mittelfristig thoher keoperationshedarf, aber.nur Hoch

niedrige/mittlere Hemmnisse)
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. Maéglicher Kooperationsbedarf / N
(ERN Beteicaurg Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Froritat
K9 |Forderung alternativer Kfz-Antriebe kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Mittel-Hoch
07 |Busbeschleunigung Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Mittel-Hoch
R1f |Radweg Schmalfeld — Lentfohrden Langfristig Mittel Mittel
Rlg |Radweg Kisdorferwohld — Kreuzung L 233 / L 80|Langfristig Hoch Mittel
Ola |Zusétzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord  |Langfristig Hoch Mittel
Kac ngatzhche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Langfristig Hoch Mittel
Mitte
Weiterentwicklung des StraBennetzes zwischen . Hoch .
K1 A7 und A 20 Langfristig Niedrig
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: Mdglicher Kooperationsbedarf / P,
DERSezeicintig Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Poiomitat
K3a |Westumgehung Ulzburg nicht zur Umsetzung empfohlen

Stidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung :
K2 Henstedt-Ulzburg nicht zur Umsetzung empfohlen
K3b |Westanbindung Rhen nicht zur Umsetzung empfohlen
Kda Zusatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkir- nicht zur Umsetzung empfohlen
chen-Moorkaten
K4b \éﬁztanbmdung Anschlussstelle Henstedt-Ulz- nicht zur Umsetzung empfohlen
K5 |Querverbindung L 284 — B 432 Durch das RVK nicht weiterzuverfolgen.
K6 |Umgehung Lentféhden nicht zur Umsetzung empfohlen
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7 Evaluation und Monitoring

Mit dem Regionalen Verkehrskonzept werden MaBnahmen- und Strategieansatze vorgeschla-
gen, die durch die verschiedenen Akteure weitergehend geprift und méglichst umgesetzt wer-
den sollen, um so die weitere Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet positiv zu beein-
flussen. Das RVK sollte dabei nicht als abgeschlossenes Werk, sondern vielmehr als den Auftakt
zu einem langerfristig angelegten Umsetzungsprozess verstanden werden. Dazu gehdrt, dass
die entwickelten MaBnahmen und Strategien immer wieder vor dem Hintergrund der zwischen-
zeitlichen Entwicklungen von Siedlungsstruktur, Verkehrssituation, Mobilitatsverhalten und
diesbeziiglichen gesellschaftlichen Zielen und Wertvorstellungen tberpriift und ggf. angepasst
werden.

Eine zielgerichtete und erfolgreiche Umsetzung bedarf daher sowchl eines Monitorings der
Entwicklungen als auch einer Evaluation der umgesetzten MaBnahmen, die in angemessenen
zeitlichen Abstanden immer wieder die Frage beantwortet, ob das MaBnahmen- und Hand-
lungskonzept angepasst werden muss? Auch wenn die daftir notwendige Auswertung und ggf.
zusatzliche Erhebung von Daten mit personellen und finanziellen Aufwanden verbunden ist,
tragen Evaluation und Monitoring doch wesentlich zu einem zielgerichteten Einsatz der finan-
ziellen Mittel bei.

Eine besondere Herausforderung stellt dabei im RVK-Untersuchungsraum die Organisation der
Evaluation und des Monitorings dar, da es bisher keine origindr zusténdige Institution fiir die
regionalen Mobilititsentwicklung gibt (vgl. MaBnahmen U1), die naheliegenderweise auch fiir
diese Arbeiten zustandig ware. Das nachfolgend skizzierte Evaluationskonzept soll daher einen
ersten, handhabbaren Aufschlag darstellen, der zum groBten Teil mit den vorhandenen Res-
sourcen der Stadt-, Gemeinde- und Amterverwaltungen bewiltigbar ist bzw. im Rahmen der
MaBnahmenumsetzung durch Dienstleister erbracht werden kann. Das Konzept muss daher
ebenfalls in angemessenen zeitlichen Abstdnden auf seine Passgenauigkeit und Handhabbar-
keit tiberpriift und ggf. angepasst werden.

Im Hinblick auf den Untersuchungsraum schlagen wir die folgenden Einzelbausteine vor:

Monitoring

Im Rahmen des Monitorings sind geeignete Daten zu erfassen und bewerten, mit denen die
Frage beantwortet werden kann, inwieweit lokale oder regionale Entwicklungen stattgefunden
haben bzw. absehbar sind, die eine Anpassung der Zielsetzungen und des MaBnahmenkon-
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zeptes erfordern. Um diese Arbeiten mdéglichst effizient und auch mit den bestehenden Struk-
turen abarbeiten zu kénnen, schlagen wir in erster Linie eine Zusammenstellung von Sekun-
darstatistiken vor. Aspekte, fiir die keine solchen Statistiken verfligbar sind, sollten durch die
Gemeinden auf Basis der ihnen vorliegenden Informationen (z.B. zu Entwicklungsvorhaben) in
Einzelfallen durch eigene Erhebungen erganzt werden.

Abb. 62:  Monitoring-Daten und Kennwerte

Daten / Kennwerte Datenquelle

Bevolkerungsentwicklung in den Gemeinden

Statistik Nord

Arbeitsplatzentwicklung in den Gemeinden

Bundesagentur fiir Arbeit

Entwicklung der Pendlerverflechtungen zwischen

Bundesagentur fiir Arbeit

den Gemeinden
Schulstandorte und Schiilerzahlen

Entwicklung von Einzelhandels-, Versorgungs-
und Dienstleistungsstandorten

Geplante Entwicklungsvorhaben

Statistik Nord

Qualitative Zusammenstellung der wesentlichen,
Entwicklungen in den Gemeinden

Qualitative Zusammenstellung der wesentlichen,
Entwicklungen in den Gemeinden
StraBenverkehrszéhlung des Bundes und des
Landes (alle 5 Jahre)

Verkehrszihlungen des Kreises
Verkehrszihlungen der Kommunen
Bundesnetzagentur + offentlich zugéngliche
Daten von privaten Informationsdienstleistern
NAH.SH

SVG Siidwestholstein

Anzustreben ist eine regelméaBige Erhebung
durch HVV, NAH.SH und/oder Gemeinden

Kfz-Verkehrsstarken

E-Ladestationen

Fahrgastzahlen der SPNV- und Buslinien

Park & Ride — Bike & Ride-Nutzung

Quelle: eigene Darstellung

Das Monitoring sollte im Abstand von maximal finf Jahren durchgefiihrt werden, um eine
belastbare Datengrundlage fiir die Bewertung der Entwicklungen zu erreichen.

Prozessevaluation:
Die Prozessevaluation umfasst in erster Linie eine Zusammenstellung der Antworten auf die
Fragen:
. Welche MaBnahmen sind bereits umgesetzt bzw. wo wurde mit der Umsetzung be-
gonnen?
. Welche férdernden oder hemmenden Faktoren sind im Zuge der Konzeptumsetzung
aufgetreten?

. Welche MaBnahmen werden absehbar in den nachsten Jahren umgesetzt?
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Die Prozessevaluation sollte parallel zum Monitoring im Abstand von maximal funf Jahren
durchgefiihrt werden, um eine belastbare Datengrundlage fiir die Bewertung der Entwicklun-
gen zu erreichen.

MaBnahmenevaluation:

Mit der MaBnahmenevaluation soll schlieBlich Gberpriift werden, wie sich die Umsetzung ein-
zelner MaBnahmen bzw. die Kombination von MaBnahmen auf das Verkehrsgeschehen ausge-
wirkt hat. Hierzu sollte die Umsetzung grundsatzlich mit Vorher-/Nachhermessungen bspw. in
Form von Zahlungen und Verkehrserhebungen oder auch Befragungen begleitet werden. Fiir
die verschiedenen MaBnahmen sind dabei jeweils die relevanten MessgroBen und geeignete
Messmethoden zu entwickeln. Darliber hinaus sind auch Faktoren zu identifizieren, die die
MaBnahmenumsetzung gefordert oder gehemmt haben.

Durch diese kritische Begleitung der MaBnahmenumsetzung wird eine fundierte Grundlage die
die Umsetzung weiterer MaBnahmen wie auch die Weiterentwicklung des Regionalen Ver-
kehrskonzepts geschaffen.
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