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Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

2.5.3 Zusammenfassende Bewertung

e Die Situation des FuB- und Radverkehrs in der Innenstadt ist in einer Reihe von
Punkten verbesserungsbediirftig. Dies betrifft vor allem fehlende sichere Que-
rungsmaoglichkeiten, die z.Zt. vorgeschriebene gemeinsame Nutzung von sehr schma-
len Wegen, die Fihrung an Kreuzungen, die generelle Flihrung durch die Innenstadt
sowie z.T. der bauliche Zustand der Wege.

e Fur den Kfz-Verkehr ist mit dem vorhandenen StraBennetz eine gute Erreichbar-
keit samtlicher Bereiche gewahrleistet.

e Hauptproblempunkte sind:

o die starke Uberlagerung der Verkehrsarten sowie von Verkehrs- und Aufenthalts-
funktion auf z.T. sehr beengtem StraBenraum in der HolstenstraBe,

o die durch eine hohe Knotenbelastung durch alle Verkehrsarten verursachten Kon-
flikte an der Kreuzung BrauerstraBBe/HolstenstraBe/Am Markt,

o die Uberlagerung der Verkehrsarten auf sehr beengtem StraBenraum in der
SchiitzenstrafBle,

o die starken Trennwirkungen von HolstenstraBe und FriedenstraBe aufgrund un-
zureichender Querungsmadglichkeiten.

Die Hauptproblempunkte sind auf der folgenden Abb. 21 verortet:
Abb. 21:  Mangelanalyse StraBennetz Innenstadt

Entwurf 08.11.2009 -40 -
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2.5.4 Ruhender-Kfz-Verkehr

Fir die Bestandsanalyse des ruhenden Kfz-Verkehrs in der Innenstadt wurden einerseits das
gesamte oOffentlich zugdngliche Parkplatzangebot aufgenommen und andererseits die
Parkraumnachfrage an einem Werktag erhoben.

Parkplatzangebot

Zur Analyse des Parkplatzangebots wurden samtliche 6ffentlichen Parkplatze mit den jeweili-
gen Parkregelungen aufgenommen und graphisch aufbereitet.

Insgesamt sind im Innenstadtbereich 929 o&ffentliche Stellpldtze vorhanden. Von diesen be-
findet sich ca. ein Drittel unmittelbar am StraBenrand (310 Stellplatze) und zwei Drittel auf
separaten Parkplatzen bzw. in Parkhdusern (619 Stellpldtze). Die groBte Stellplatzanlage ist
die Parkpalette zwischen BrauerstraBe und Bahnhof mit ca. 250 Stellpldtzen. Samstags ste-
hen durch die Belegung des Parkplatzes ,Am Markt" durch den Wochenmarkt ca. 20 Park-
platze weniger zur Verfligung.

Bei etwas mehr als 60% der o6ffentlichen Stellplatze ist die Parkdauer mittels Parkscheibenre-
gelung auf eine oder zwei Stunden begrenzt. Dabei ist die folgende, mit wenigen Ausnahmen
durchgangig angewendete Systematik erkennbar: Die Parkdauer auf Parkplatzen am Stra-
Benrand ist in der Regel auf eine Stunde begrenzt. Auf separaten Parkplatzen darf hingegen
i.d.R. maximal zwei Stunden geparkt werden (s. nachfolgende Tabelle). Diese Systematik
fuhrt in einzelnen Bereichen (z.B. Griiner Markt, Kleiner Markt, Am Markt) zu der planerisch
nur schwer begriindbaren und flir den Verkehrsteilnehmer auch nur schwer nachvollziehba-
ren Situation, dass unmittelbar benachbarte Stellpldtze unterschiedlichen zeitliche Beschran-
kungen unterliegen

Samtliche o6ffentlichen Stellplatze in Kaltenkirchen sind kostenfrei nutzbar.

Abb. 22:  Stellpldtze im Innenstadtbereich nach Parkregelung

Anzahl Stellplatze
am separate
Parkregelung StraBenrand Parkplatze/Parkhauser Gesamt
keine Beschrankung 17 334 351
Parkscheibe max. 1 Stunde 288 49 337
Parkscheibe max. 2 Stunden 5 236 241

Entwurf 08.11.2009 -41-



= :
O 2=
cC % «
- Q o g [\
o c = = £ - o s
O = g g 2 o T = <=
(&) ] T T ) o c Q Z5o o
N = N - o o c o = mwocs ™
" — ) ) m m + d C . Nlﬂ MM ()
c < c » B8 8 £ c p ® 5 : o
@) = 5 & o = 8 = = 5 o © 22 28
i, c o e - = = et ) ) m. S 2 s m.w
) - c - N N c 3 3 o) = s S I w 2 E
. . N o c ®©
I
St pr 4 x = c [} ke ke = 7] ° ST
- = © e @ @ o L £ X = m. = S %m %n
L ®© o s E E = c & & E £ g 3 EX% 89
X o 5 5 5§ 8 & 5 % g 338 EW®
A 235 > oL Ny I8 - N
i L S5e  ..9 E 3 3 £ £ § ¢ Eel T
o 9 0N = g o c £ £ & & £ & NA [t
> © NE 2 i © c - - -
0 g8 o £ g o
S b n (@) - - '] [ | L0
<O = 4 0o a - o

‘,,", ) )
4 N ‘

Ny
N ﬂ@@ﬂ:ﬂ

§ s B
N = 5]
|

N,/,@

— | NS ‘ ¥
N § N 14
SN/ SIS ——— \ — *
= - J"ll' I/,‘l< - A / ] ! /‘/
- S N\ 7 : ;
o W‘///\ O . N P @ mmm
L D X
= =

RV o SN \' INS
P - VAN

— w.”

1\.’“4 N N Ol

L
7 : N




Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

Parkraumnachfrage

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurde am 18.09.2007 (Dienstag) von 7:30 Uhr bis
19:00 Uhr auf den zentralen Parkplatzen im Innenstadtbereich eine entsprechende Erhebung
des ruhenden Verkehrs durchgefiihrt. Bei dieser wurden alle 15 Minuten Teile der Kennzei-
chen samtlicher abgestellten Fahrzeuge aufgenommen, woraus im Weiteren die Kapazitats-
auslastung der Stellplatze im Tagesverlauf sowie die Dauer der Parkvorgange bestimmt wer-
den konnten.

Der Tagesverlauf der Belegung und Auslastung der offentlichen Stellplatze zeigt einen sehr
typischen Verlauf fiir die Parkraumnachfrage in Innenstadtbereichen. So steigt die Nachfrage
Vormittags zundchst rasch an und erreicht gegen 10:30 Uhr eine maximale Kapazitatsauslas-
tung von ca. 82%. Im weiteren Tagesverlauf sinkt die Auslastung dann zundachst bis zum
spaten Mittag wieder auf 60% ab, um dann Nachmittags zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr
nochmals auf ca. 67% anzusteigen. Danach fallt die Parkraumnachfrage deutlich ab.

Abb. 24:  Tagesganglinie Parkraumnachfrage

Wahrend somit zu allen Tageszeiten insgesamt ausreichend freie Parkraumkapazitaten vor-
handen sind, zeigt sich bei der Betrachtung der maximalen Nachfrage in den verschiedenen
Stellplatzbereichen ein differenzierteres Bild (s. Abb. 25). Insbesondere die Stellplatze am
Griinen Markt, am Kleinen Markt, in der StraBe ,Am Markt" sowie im Bereich zwischen Spar-
kasse und Parkpalette sind zeitweise voll ausgelastet. Diese Spitzenauslastungen betreffen
jedoch unterschiedliche Zeitfenster, so dass selbst bei der Vollauslastung eines Bereiches im-
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mer noch freie Kapazitdten in dem unmittelbar angrenzenden Bereich zu finden sind. Selbst
in der Spitzenstunde nur gering ausgelastet sind die Parkplatze in der SchiitzenstraBe.

Abb. 25:  Raumlich differenzierte Nachfrage im ruhenden Verkehr

Zusammenfassende Bewertung

Das vorhandene Parkraumangebot ist flir die derzeitige werktagliche Nachfrage ka-
pazitdtsmaBig vollkommen ausreichend.

Selbst zu den Spitzenzeiten sind i.d.R. noch freie Parkplatze unmittelbar vor den Ge-
schaften in den zentralen Einkaufslagen vorhanden (Hamburger StraBe, Am Markt).

Dies flihrt — wie beobachtet und erfasst werden konnte — dazu, dass z.T. selbst kiir-
zesten Strecken zwischen Geschaften (bspw. im Zuge der HolstenstraBe) noch mit
dem Pkw zurtickgelegt werden.

Es ist offensichtlich, dass dieser ,optimale" Zustand flir den Kfz-Verkehr bei einer wei-
teren Steigerung der Parkraumnachfrage, etwa in Folge eines weiteren Bevolkerungs-
wachstums in Kaltenkirchen, allein aufgrund des fehlenden Platzes z.B. in der Hols-
tenstraBe nicht aufrecht erhalten werden kann.

Die derzeitige zeitliche Parkraumbewirtschaftung ist angesichts der Parkraumsi-
tuation und der StadtgrdBe als grundsatzlich angemessen zu beurteilen. Die konkre-
te Ausgestaltung, d.h. Zuordnung der einzelnen Stellpldtze zu den verschiedenen zeit-
lichen Beschrankungen ist jedoch verbesserungsbediirftig, da sie untbersichtlich,
schwer nachvollziehbar und mit einem erheblichen Beschilderungsaufwand verbunden
ist.
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2.6 Passantenbefragung in der Innenstadt

Um weitergehende Erkenntnisse speziell zur Verkehrsnachfrage in Bezug auf die Innenstadt
zu erhalten, wurde am 20.09.2007 von 8:00 Uhr bis 18:30 Uhr eine Passantenbefragung
durchgefiihrt. Dabei wurden in der Kaltenkirchener Innenstadt zufallig ausgewahlte Passan-
ten durch geschulte Interviewerteams mittels eines standardisierten Fragebogens (s. nachfol-
gende Abb. 26) mindlich befragt.

Mit einem Ricklauf von 775 erfolgreich befragten Innenstadtbesuchern und einer nur &u-
Berst geringen Zahl von Interviewverweigerern verlief die Befragung Uberaus positiv. Auf-
grund der hohen StichprobengroBe sowie der zufalligen Auswahl der befragten Passanten
kann daher von einer reprasentativen Stichprobe im Hinblick auf die werktaglichen Besucher
der Kaltenkirchener Innenstadt ausgegangen werden.

Abb. 26:  Fragebogen Passantenbefragung
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Ergebnisse

Bei den befragten Innenstadtbesuchern handelte es sich lGberwiegend um Frauen sowie zu
einem groBen Anteil um berufstatige Personen. Weitere bedeutende Bevélkerungsgruppen
unter den Innenstadtbesuchern waren Rentner, Schiiler sowie Hausfrauen.

Abb. 27:  Soziodemographische Struktur der Befragten

Soziodemographische Struktur der befragten Innenstadtbesucher (n=775)
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Hinsichtlich der Wohnorte der Innenstadtbesucher dominiert eindeutig die Stadt Kaltenkir-
chen. Betrachtet man nur die Personen, die die Innenstadt fiir Einkdufe aufsuchen, so liegt
der Anteil der Kaltenkirchener mit 75% an allen Besuchern noch héher. Der restliche Teil der
Innenstadtbesucher verteilt sich relativ gleichmaBig auf eine Vielzahl von Stadten und Ge-
meinden. Etwas hohere Anteile entfallen hier lediglich auf die unmittelbar angrenzenden Ge-
meinden Schmalfeld und Henstedt-Ulzburg (3% bzw. 4% aller Besucher), wobei bemerkens-
werterweise die Bedeutung von Henstedt-Ulzburg bei alleiniger Betrachtung der Einkdufer
auf 2% absinkt.

Abb. 28:  Wohnorte der Innenstadtbesucher

Wohnorte der Innenstadthesucher
(n=775 Innenstadtbesucher bzw. 397 Einkaufer)

600

- [67% aller Innenstadtbesucher |
500 dAlle W Einkaufer

400

- [75% aller Einkaufer in der Innenstadt |

300

200

100

Kaltenkirchen |
Alveslohe
Bad Bramstedt
Bilsen
Elmshorn
Hamburg
Hartenholm
Hasenmoor
Kattendorf
Kisdorf
Lentféhrden
Neumunster
Norderstedt
Nltzen
Qersdorf
Pinneberg
Quickborn
Schmalfeld
Seth
Sievershitten
Struvenhitten
Stuvenborn
Weddelbraok
Wiemersdorf
keine Angabe

Henstedt-Ulzburg

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwickiung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Sonstige andere Orte
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Den Weg in die Innenstadt legt der liberwiegende Teil der Besucher zu FuB, mit dem Fahrrad
oder mit offentlichen Verkehrsmitteln zurlick (zusammen 53%). Ein vergleichsweise hoher
Anteil entfallt dabei auf den FuBgangerverkehr mit tber 30%. 46% der Innenstadtbesucher
haben einen Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer) genutzt.

Abb. 29:  Anreiseverkehrsmittel Innenstadtbesucher

Bei den Anlassen fiir den Besuch der Kaltenkirchener Innenstadt stehen eindeutig ,Einkauf®
und ,Erledigungen® im Vordergrund (zusammen fast 60% aller Antworten). Mit deutlichem
Abstand folgt hierauf der Zweck , Arbeit" mit 10%. Die restlichen Antworten verteilen sich un-
gefahr zu gleichen Teilen auf die librigen Anlasse.

Abb. 30: Zweck des Innenstadtbesuchs
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Wie aus der vorangegangenen Abbildung deutlich wurde, ist der Besuchszweck ,Einkauf* von
besonderer Bedeutung flr die Kaltenkirchener Innenstadt. Im Folgenden wird daher die
Gruppe der Einkdufer noch weitergehend analysiert.

Hierbei zeigt sich zunachst, dass der Anteil der Frauen nochmals deutlich héher ist als bei al-
len Innenstadtbesuchern. Gleiches gilt fiir die Anteile der Rentner und Hausfrauen. Der Anteil
der Berufstatigen ist praktisch gleich hoch, der Anteil der Schiiler hingegen deutlich niedriger.

Abb. 31:  Soziodemographische Struktur der Einkdufer

Bei den flir den Weg in die Innenstadt genutzten Verkehrsmitteln Gberwiegt klar der Pkw,
der von 54% der Einkaufer genutzt wird. Geringere Anteile als bei allen Innenstadtbesuchern
entfallen auf den offentlichen Verkehr (AKN+Bus) sowie auf den FuBgangerverkehr. Gleich-
wohl sind die Anteile des FuBgdnger- wie auch des Radverkehrs immer noch (berdurch-
schnittlich im Vergleich zu anderen Kleinstddten. Die Pkw- und OV-Anteile liegen hingegen
eher unter dem Durchschnitt.?

2 Die Untersuchung ,Kundenverkehr 2000" der Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und
GroBbetriebe im Einzelhandel e.V. (BAG) hat fiir einen Durchschnittswerktag (Donnerstag) die
folgenden Modal-Split-Werte ermittelt: zu FuB 20%; Fahrrad 7%; OPNV 11%; Pkw 60%
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Abb. 32:  Anreiseverkehrsmittel Einkdufer

Die differenzierte Analyse des Besuchszwecks ,Einkauf* zeigt des Weiteren, dass der weitaus
groBte Teil der Einkdufer die Innenstadt zum Einkauf von Lebensmitteln aufsucht. Weiterhin
von Bedeutung sind noch Haushaltswaren, wohingegen Kleidung sowie anderen Giitern —
wie flr einen Werktag auch durchaus zu erwarten — eher im Hintergrund stehen.

Abb. 33:  Ausdifferenzierung Besuchszweck Einkauf

Die Dominanz von Lebensmittel- und Haushaltswareneinkaufen spiegelt sich auch in der Auf-
enthaltsdauer der Einkdufer in der Innenstadt wider. 75% aller Einkaufer bleiben maximal
eine Stunde in der Innenstadt, wobei 50% aller Einkdufer sich sogar nur bis zu einer halben
Stunde in der Innenstadt aufhalten. 25% aller Einkaufer bleiben ldnger als eine Stunde und
z.T. sogar bis zu 9 und mehr Stunden in der Innenstadt. Dabei ist allerdings zu berticksichti-
gen, dass es sich bei diesen ,Langzeitbesuchern® zu einem gréBeren Teil um Personen han-
delt, die auch in der Innenstadt arbeiten und die ihre Einkdufe auf dem Weg von oder zur Ar-
beit bzw. in ihrer Pause getatigt haben.
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Abb. 34:  Aufenthaltsdauer Einkdufer

AbschlieBend wurden die interviewten Innenstadtbesucher noch hinsichtlich positiver und ne-
gativer Punkte sowie Verbesserungswiinschen bzgl. der verkehrlichen und stadtebaulichen
Situation in der Innenstadt befragt.

NaturgemaB Uberwog bei den Antworten der Anteil der negativen Punkte bzw. Verbesse-
rungswiinsche. Dennoch lassen sich auch aus den genannten positiven Aspekten wertvolle
Hinweise ableiten. So zeigen die Nennungen des Marktplatzes, der Ausstattung mit Geschaf-
ten im Hinblick auf Vielfaltigkeit sowie der Aspekt der fuBldufigen Erreichbarkeit und Uber-
schaubarkeit mdgliche Potenziale flir eine Weiterentwicklung der Innenstadt auf.

Abb. 35:  Positive Beurteilungen zur Innenstadtsituation

Bei den allgemeinen Verbesserungswiinschen wurden von einer groBen Zahl der Befragten
die ,Ausstattung mit Geschaften™ sowie das Angebot an Kultur- und Freizeiteinrichtungen be-
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mangelt. Erst mit deutlichem Abstand folgen weitere Punkte wie bspw. Wiinsche im Zusam-
menhang mit der Neubebauung des Bahnhofsumfelds sowie zur stadtebaulichen Gestaltung
der Innenstadt.

Abb. 36:  Verbesserungswtinsche / Problem in der Innenstadt

Im Hinblick auf die Verkehrssituation in der Innenstadt wurde von den meisten Befragten die
Aufpflasterung/Verkehrsberuhigung in der HolstenstraBe gefolgt von der Parkplatzsituation
bemangelt. Weiterhin wurden Verbesserungen fiir Radfahrer und FuBganger sowie die Stei-
gerung der Verkehrssicherheit gefordert. Verbesserungen im 6ffentlichen Nahverkehr wurden
hingegen nur von einem sehr kleinen Teil der Innenstadtbesucher gewiinscht.

Abb. 37:  Verbesserungswiinsche / Problem beim Innenstadtverkehr
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3. Ziele + Leitlinien

3.1 Ubergeordnetes Zielsystem

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Bestandsanalysen wurden im Rahmen der 1. Ver-
kehrswerkstatt die folgenden (ibergeordneten Ziele flir das gesamtstadtische Verkehrskon-
zept definiert. Die Ziele wurden im weiteren Prozess auch in der Offentlichkeitsveranstaltung
sowie in der Lenkungsgruppe diskutiert und abgestimmt. Insgesamt konnte so ein weitge-
hender und breiter Konsens (iber die bei der zukinftigen Verkehrsplanung zu verfolgenden
Ziele erzielt werden.

e Forderung des FuB- und Radverkehrs

o Verbesserung und Ausbau der Netze, Wege, Abstellmdglichkeiten sowie Kreu-
zungs- und Querungsmaoglichkeiten

o Trennung von FuB- und Radverkehr
o Altersgerechte, sichere Gestaltung

e Forderung und Optimierung des OPNV
o Verdichtung des AKN-Angebots
o Optimierung des Stadtbusverkehrs
o Anbindung Kaltenkirchens mit dem Regionalbus ausbauen/verbessern

e Forderung einer verkehrssparsamen Stadtentwicklung
o Wohnungsbau im Stadtzentrum
o Dezentrale Nahversorgungsbereiche

e Vermeidung von Kfz-Verkehr, insbesondere in den Wohngebieten

e \Vertraglichere Abwicklung des Kfz-Verkehrs bei gleichzeitiger Sicherstellung der Er-
reichbarkeiten (Gesamtstadt)

o Durchgangsverkehre auf — ggf. neuzubauende — Ausweichstrecken verlagern
(insb. Hamburger StraBe + HolstenstraBBe)

o Gebiindelte Flihrung des Lkw-Verkehrs
o Geschwindigkeitsdampfung an den Ortseingangen

e \Verbesserung der Verkehrsabwicklung in der Innenstadt
o Entlastung von Hamburger StraBe + HolstenstraBe von Durchgangsverkehren

o Optimierung der Verkehrsflihrung in der HolstenstraBBe
— Erh6éhung von Sicherheit + Aufenthaltsqualitat

o Weiterentwicklung des Parkraumangebots / ,Mehr Parkpldtze um die Innenstadt
herum"
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3.2 Leitlinien fiir die MaBnahmenkonzeption und konkrete
Umsetzung

Aus den in Kapitel 3.1 definierten Ubergeordneten Zielen des gesamtstadtischen Verkehrs-
konzepts werden im Folgenden allgemeine Grundsatze und Leitlinien flir konkrete Konzeptio-
nen und MaBnahmen flr die einzelnen Verkehrsarten definiert.

3.2.1 FuBgangerverkehr

Beziiglich der Weiterentwicklung der Anlagen flir den FuBgdngerverkehr ist der jeweils aktu-
elle Stand von Recht und Technik anzuwenden. Aktuell sind dies vor allem die Richtlinie fiir
die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) und die Empfehlungen flr FuBgangerverkehrsanlagen
(EFA 02) der Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). Besonders
hervorgehoben werden sollen die folgenden Grundsatze:

e An allen angebauten StraBen sind Anlagen fiir den FuBgangerverkehr vorzuhalten, die
eine ausreichende Breite und einen ausreichenden baulichen Zustand aufweisen. Da-
bei ist nach der RASt 06 die Regelbreite fiir Seitenrdume an StraBen mit 2,50 m
(Gehwegbreite + Abstande zu Fahrbahn und Hauswand/Einfriedungen) festgelegt, so
dass sich zwei FuBganger problemlos begegnen kdnnen.

e Im stark durch den Kfz-Verkehr belasteten HauptstraBennetz sind gesicherte Que-
rungsmdglichkeiten im Zuge aller wichtigen FuBwegeverbindungen sowie in einer
ausreichenden Dichte herzustellen bzw. vorzuhalten.

e Neue Anlagen flir den FuBgangerverkehr (Neubauten / grundlegende Instandsetzun-
gen) sind grundsatzlich barrierefrei zu gestalten. Die bestehende Anlagen sind konti-
nuierlich im Rahmen des Erhaltungsmanagements und entsprechend ihrer Bedeutung
nachzuristen bzw. umzubauen.

3.2.2 Radverkehr

Flr samtliche den Radverkehr betreffenden MaBnahmen ist der jeweils aktuelle Stand von
Recht und Technik anzuwenden. Aktuell sind dies die Regelungen der StVO-/VwV-StVO-No-
velle 2009, die Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06), die demnachst erschei-
nenden Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA 09) sowie die Merkblatter und Hinweise
zum Fahrradparken, zur Signalisierung des Radverkehrs der Forschungsgesellschaft fir das
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV).

Die jeweils anzustrebende bzw. zu wahlende Form der Fihrung des Radverkehrs im StraBen-
raum wird in erster Linie durch die Sicherheitsanforderungen des Radverkehrs und erst im
Weiteren durch die Komfortanforderungen des Radverkehrs und die notwendige Leistungsfa-
higkeit der StraBe flir den Kfz-Verkehr bestimmt. Fir die Stadt Kaltenkirchen werden flir den
Innerortsbereich die folgenden grundsatzlichen Flihrungsformen festgelegt:

An den HauptverkehrsstraBen:

bei hdheren Kfz-Belastungen:
Trennungsprinzip mit Radwegen, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
oder
im Mischverkehr auf der Fahrbahn + Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h

Entwurf 08.11.2009 -53-



Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

fur den Kfz-Verkehr

bei ausreichender Gehwegbreite zusatzliche Freigabe des Gehwegs flir den Rad-
verkehr

Bei geringeren Kfz-Belastungen:
im Mischverkehr auf der Fahrbahn + bei ausreichender Gehwegbreite zusatzliche
Freigabe des Gehwegs flir den Radverkehr

Im NebenstraBennetz / in Tempo 30-Zonen:

im Mischverkehr auf der Fahrbahn, grundsatzlich keine Anlage/Ausweisung von Radver-
kehrsanlagen (auch keine Freigabe der Gehwege fir den Radverkehr)

In EinbahnstraBen:

ist bei Vorliegen der Mindestvoraussetzungen der StVO / VwV-StVO 2009 und der Még-
lichkeit der sicheren Flihrung an den Knotenpunkten der Radverkehr in Gegenrichtung
grundsatzlich freizugeben

Vorhandene andere Radwege (ohne Benutzungspflicht):

kdnnen bei einer ausreichenden Breite des benachbarten Gehwegs (2,5 m s.0.) beste-
hen bleiben, sind dann jedoch auch baulich in ausreichendem MaBe zu unterhalten. Bei
zu geringer Gehwegbreite oder in Tempo 30-Zonen sind die Radwege mittel- bis lang-
fristig zurlickzubauen.

StraBenbegleitende gemeinsame FuB- und Radwege:

sind mdglichst zu vermeiden bzw. aufzuheben und grundsatzlich nur bei der Notwen-
digkeit einer Radverkehrsflihrung nach dem Trennungsprinzip, wenn Radwege, Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen nicht realisiert werden kdnnen sowie bei schwachen
FuB- und Radverkehrsstarken und ausreichender Breite anzulegen bzw. beizubehalten.
Soll aus Sicherheitsgriinden dem Radverkehr die Mdglichkeit der Gehwegmitbenutzung
eingeraumt werden, so ist die Lésung ,Gehweg — Rad frei* zu bevorzugen.

Linke (Geh-)/Radwegen mit Radverkehr in Gegenrichtung:
sind aufgrund der Unfalltrachtigkeit dieser Flihrungsform so weit wie mdglich zu ver-
meiden. Sollte diese Flihrungsform nicht zu vermeiden sein sind begleitende MaBnah-
men zur Sicherung des Radverkehrs (z.B. Einfarbung von Furten, Teilaufpflasterungen)
unbedingt notwendig.

StraBenunabhdngige Radwegverbindungen:
sind insbesondere auf zu definierenden Hauptrouten hinsichtlich ihres baulichen Zu-
stands qualitativ hochwertig aufzuwerten bzw. zu unterhalten.

Die Ubergénge zwischen unterschiedlichen Fiihrungsformen:

sind grundsatzlich gesichert und komfortabel befahrbar zu gestalten. Dies gilt insbe-
sondere auch fir die Ubergange zwischen dem innerstadtischen Radnetz und den Au-
Berortsradverkehrsanlagen.
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Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Hinsichtlich der Abstellmdglichkeiten sind flir den Radverkehr grundsatzlich die selben Anfor-
derungen wie beim Kfz-Verkehr maBgebend, d.h.

moglichst zielnahe Abstellanlagen
ausreichende Abstellkapazitdten, die die Nachfrage zu allen Zeiten befriedigen kénnen

qualitativ hochwertige Abstellanlagen (komfortabel, sicher, fiir alle RadgréBen geeig-
net, gestalterisch in die Umgebung eingepasst) — einfache Vorderradhalterungen sind
nicht mehr neu aufzustellen bzw. durch anforderungsgerechte Fahrradhalterungen zu
ersetzen

3.2.3 FlieBender Kfz-Verkehr

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Kaltenkirchener StraBennetzes sowie auf MaBnah-
men flir den Kfz-Verkehr sind die folgenden Grundsatze zu beachten:

Eine angemessene Erreichbarkeit samtlicher Bereiche des Stadtgebiets flir den Kfz-
Verkehr ist sicherzustellen.

Durchgangsverkehre sind soweit wie mdglich aus dem stadtischen Netz vor allem auf
die vorhandenen ,Umgehungsrouten® Uber die Autobahn A7 zu verlagern bzw. zu
verdrangen. Dies bedeutet flir die stadtische Planung in einem ersten Schritt, dass sie
gegenuber dem Binnen-, Quell- und Zielverkehr als nachrangig zu behandeln sind
(z.B. bei der Koordinierung/Steuerung von Ampeln etc.).

Die wesentlichen Binnen-, Quell- und Zielverkehr sowie die nicht verlagerbaren
Durchgangsverkehre sind auf einem zu definierenden HauptstraBennetz zu biindeln
und abzuwickeln. Die Ubrigen Bereiche des Stadtgebiets, d.h. das Neben- und Er-
schlieBungsstraBennetz, sind flachendeckend verkehrsberuhigt.

Der Schwerlastverkehr ist auf einem ,Fihrungsnetz" zu biindeln und auf dieses zu
weit wie mdglich zu beschranken. Die Erreichbarkeit des librigen Stadtgebiets fiir den
Quell- und Zielverkehr ist dabei sicherzustellen.

3.2.4 Verkehrsfiihrung Innenstadt

Bezliglich der zukiinftigen Verkehrsfiihrung in der Kaltenkirchener Innenstadt sind die folgen-
den Leitlinien besonders hervorzuheben:
FuB- und Radverkehr

o Schaffung zusatzlicher Querungsmdglichkeiten (ber die HauptverkehrsstraBen
zwischen Innenstadt und umliegenden Stadtbereichen

o Aufhebung von Durchfahrtsverboten fiir den Radverkehr

o Auflésung der gemeinsamen Geh- und Radwege aufgrund des starken FuB3- und
Radverkehrs und den damit einhergehenden Konflikten. Neufestlegung der Rad-
verkehrsfiihrung entsprechend den oben definierten Grundsatzen.

Kfz-Verkehr
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3.2.5

Schaffung einer Verkehrsorganisation in der HolstenstraBe, die Durchgangsver-
kehre soweit wie moglich verlagert, gleichzeitig aber die heutigen Zu- und Ab-
fahrtsrouten beibehalt.

Ausbau der BrauerstraBe zur zentralen Innenstadtzufahrt
Sicherstellung der Erreichbarkeit samtlicher Bereiche aus allen Richtungen
Uberpriifung des Verkehrsflusses auf der Hamburger StraBe

Parkraumangebot in der Innenstadt

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Parkaumangebots in der Kaltenkirchener Innen-
stadt sind die folgenden Leitlinien zu verfolgen:

o Stdrkere Konzentration des Parkens auf Anlagen am Innenstadtrand

o

o

o

o

o

Attraktivierung/Ausbau/Neubau der groBen Parkhauser/Parkplatze
Schaffung direkter, leistungsfahiger Zu- und Abfahrtsstrecken
Optimierung der Wegweisung

GroBziigigere Regelung der maximalen Parkdauer

Bereitstellung separater Platze fiir Dauerparker

e Reduktion des Parkens am StraBenrand im zentralen Innenstadtbereich

o

o

o

Aufgabe von Parkpldtze zugunsten einer verbesserten StraBenraumgestaltung
Umwandlung einzelner Parkplatze in Lieferzonen (ggf. zeitlich befristet)

Strengere Reglementierung der Parkdauer
(z.B. max. 30 Min. oder nur ,Halten"/eingeschranktes Halteverbot)

Entwurf 08.11.2009 -56-



Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

4. Verkehrsmodell + Zukunftsszenarien

Die Konzeption von geeigneten MaBnahmen zur Verbesserung der innerstadtischen Ver-
kehrssituation in Kaltenkirchen in den kommenden Jahren setzt eine Auseinandersetzung mit
der zukinftigen siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Entwicklung Kaltenkirchens voraus.
Den Ausgangspunkt fiir diese Analysen und Konzeptionen bilden dabei zunachst die Erkennt-
nisse der vorangegangenen Bestandsanalyse. Aufgrund der hohen Entwicklungsdynamik in
Kaltenkirchen ist darliber hinaus jedoch eine eingehende Analyse der mdglichen Pfade der
zukunftigen Stadt- und Verkehrsentwicklung in Kaltenkirchen unbedingt notwendig. Erst die-
se Zukunftsbetrachtungen erlauben es, Handlungsspielrdume zu identifizieren und stadt-
bzw. verkehrsplanerische MaBnahmen hinsichtlich ihrer (nachhaltigen) Wirksamkeit beurtei-
len zu kénnen.

Flr diese zukunftsorientierten Analysen stellt der Einsatz von EDV-gestiitzten Verkehrsmodel-
len verbunden mit der Untersuchung unterschiedlicher Szenarien eine geeignete und in der
Verkehrsplanung Ubliche Methodik dar. Fir diese Szenarienuntersuchung wurde die in der
nachfolgenden Abbildung dargestellte schrittweise Vorgehensweise gewahlt.

In einem ersten Schritt wurden durch das Biro Architektur+Stadtplanung drei Siedlungs-
strukturszenarien definiert, die den méglichen Entwicklungsspielraum zwischen den Maximal-
pfaden ,vollstdndige Beschrankung auf die Innenverdichtung" und ,maximale AuBenerweite-
rung" beschreiben. Die Auswirkungen dieser siedlungsstrukturellen Entwicklungen auf die
Verkehrsentwicklung wurden in einem zweiten Schritt mithilfe eines Verkehrsnachfragemo-
dells berechnet (s. Kap. 4.1 und 4.3.3). Auf der Basis der Erkenntnisse dieser beiden Szenari-
en wurde durch die Lenkungsgruppe ein Auswahlszenario bestimmt, das im Weiteren zur
Wirkungsabschatzung unterschiedlicher MaBnahmen herangezogen wurde (s. Kap. 5.1.2).

Abb. 38:  Vorgehensweise Szenarienuntersuchung

Sieclll_.mgs- Innenverdichtung Mix AuBenerweiterung
entwicklung l l i
Verkghrs- Innenverdichtung Mix AuBenerweiterung
entwicklung

Y

Auswahlszenario

|
Y Y L

MaBnahme A MaBnahme B MaBnahme C

Verkehrs-
maBnahmen
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4.1 Verkehrsmodell

Zur Abschatzung der Auswirkungen der unterschiedlichen Siedlungsstrukturszenarien sowie
der im Weiteren zu konzipierenden MaBnahmen vor allem im StraBennetz wurde ein Ver-
kehrsnachfragemodell eingesetzt. Dieses Modell stellt eine Weiterentwicklung des urspriing-
lich schon in den 80er-Jahren fiir West-Berlin entwickelten und danach mehrfach fortentwi-
ckelten ,Berliner Personenverkehrsmodell (Kutter / Mikota)" dar.

Durch das Verkehrsmodell wird in erster Linie der private Personenverkehr der Kaltenkirche-
ner Wohnbevoélkerung abgebildet. Darliber hinaus ist aber auch der nach Kaltenkirchen ein-
pendelnde Verkehr aus den Umlandgemeinden in das Modell integriert. Lediglich der Durch-
gangsverkehr ist kein direkter Modellbestandteil, sondern wird auf der Basis der erhobenen
Durchgangsverkehrsstrome (vgl. Kap. 2) separat hinzugerechnet.

Mit dem verwendeten Verkehrsmodell ist es mdglich, Veranderungen der Verkehrsstrome
bzw. Verkehrsbelastungen rechnerisch abzuschatzen, die sich aus Erweiterungen/Anderun-
gen des StraBennetzes (z. B. Neubau, Veranderung von Knotenpunkten, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) und/oder aus neuen/veranderten Standorten flir Wohnen, Arbeiten, Einkau-
fen etc. ergeben. Die grundlegende Struktur des Ablaufs dieser Berechnungen ist in der
nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Abb. 39:  Ablaufstruktur Verkehrsnachfragemodell

Als wesentlichen Eingangsdaten gehen in das Verkehrsnachfragemodell die Siedlungs- und
Raumstruktur, die vorhandenen bzw. geplanten Verkehrsangebote sowie Parameter der Ver-
kehrsverhaltens der Bevdlkerung ein. Aus diesen EingangsgroBen werden in einem mehrstu-
figen iterativen Prozess Antworten auf die folgenden Fragen rechnerisch ermittel:

Wie viele auBerhdusige Wege unternimmt die Bevélkerung an einem Normalwerktag,
um bestimmte Aktivitdten durchzufiihren? (Erzeugung)

Welche Ziele haben diese Wege? (Verteilung)
Welches Verkehrsmittel wird fir die Wege genutzt?

Welche Routen im Wege- und StraBennetz werden zum Erreichen der Ziele genutzt?

Entwurf 08.11.2009 -58-



Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

Ein Kernelement bei diesen Berechnungen, ist die Beschreibung des Verkehrsverhaltens der
Bevolkerung mittels einer Unterteilung der Gesamtbevdlkerung in sogenannte verhaltensahn-
liche, soziodemografische Personengruppen. In dieser Unterteilung nach KenngréBen der Al-
tersstruktur und der sozialen Schichtung der Bevélkerung spiegeln sich die zahlreichen ge-
sellschaftlichen Zwange und Regelungen wieder, denen einzelne Personen und Gruppen aus
dieser Bevolkerung bei Ausiibung ihres Tagesablaufs unterliegen und die damit in der Folge
Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten haben.

Das fir die Stadt Kaltenkirchen erstellte Verkehrsmodell berticksichtigt die folgenden sozio-
demografischen Personengruppen jeweils differenziert nach Geschlecht und Pkw-Verfiigbar-

keit:

- Kleinkinder

- Grundschiler
- Mittel- und Oberschiler
« Auszubildende

- Erwerbstatige mit Arbeitsort in Kaltenkirchen
« Auspendelnde Erwerbstatige mit Arbeitsort auBerhalb Kaltenkirchens

« Nichterwerbstatige (Arbeitslose + Hausmanner/-frauen)

- Rentner

Mit dieser Einteilung der Bevélkerung ist das Verkehrsmodell grundsatzlich in der Lage, Ver-
anderungen der Verkehrsnachfrage, die sich aus Verdnderungen der Bevélkerungsstruktur —

z. B. im Zuge des demografischen Wandels — ergeben, abzubilden.

Daruber hinaus unterteilt das eingesetzte Verkehrsmodell die Verkehrsnachfrage nach den
nachfolgend dargestellten Kategorien:

Abb. 40:  Aktivitdtenkategorien Verkehrsnachfragemodell

Arbeiten .

Binnenpendler
Auspendler
Einpendler

Ausbildung |-

Kindergarten
Grundschule
Mittel-/Oberschule
Berufsschule
Hochschule

Versorgung

kleiner Einkauf

groBer Einkauf

private Erledigung (Arzt, Behérde)
Begleiten, Bringen, Holen

Freizeit .

Tagesfreizeit

Theater, Kino, Kneipe

Sport

Besuch von Freunden/Verwandten
Tagesausflug
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Bei der Verkehrsmittelwahl werden die folgenden Verkehrsmittel unterschieden:
zu FuB
Fahrrad
Motorisierter Individualverkehr als Fahrer
Motorisierter Individualverkehr als Mitfahrer
Offentlicher Personennahverkehr

Einteilung des Stadtgebiets in Verkehrszellen

Die Einteilung des Untersuchungsraums in sogenannte Verkehrszellen stellt eine der grundle-
genden Arbeiten bei der Erstellung eines Verkehrsnachfragemodells dar. Die nachfolgende
Einteilung des Kaltenkirchener Stadtgebiets (s. Abb. 41) wurde in Abstimmung mit der vom
Biro Architektur+Stadtplanung erarbeiteten stadtebaulichen Analyse der Stadtparzellen vor-
genommen. Somit stand neben den Strukturdaten, die entsprechend zuzuordnen und umzu-
rechnen waren (s. nachster Punkt), auch eine qualitative Beschreibung der Charakteristika
sowie der Potenziale und Mangel der einzelnen Verkehrszellen fir den Aufbau des Verkehrs-
modells zur Verfiigung.

Abb. 41:  Verkehrszelleneinteilung

902

—
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Strukturdaten

In die Erstellung des Verkehrsnachfragemodells fiir Kaltenkirchen wurden die folgenden
Strukturdaten einbezogen:

Abb. 42:  Einbezogene Strukturdaten

Strukturdatentyp Datenquelle

Einwohnerstruktur- und verteilung Auswertung des Melderegisters der Stadt
Kaltenkirchen

Kindertageseinrichtungen Auswertungen der Angaben auf
www.kaltenkirchen.de + Ortsbesichtigungen

Schulstandorte Schulverzeichnisse des Statistischen Amts fiir
Hamburg und Schleswig-Holstein

Arbeitsplatzverteilung eigene Abschatzung auf der Basis von
Branchenbuchauswertungen

Einzelhandelsflachen Einzelhandelsgutachten von GfK Prisma

Freizeitgelegenheiten eigene Abschatzung auf Basis eigener Recherchen

Verkehrsnetz

Zur Abbildung der Verkehrsangebote der verschiedenen Verkehrsmittel wurde mithilfe eines
Geoinformationssystems ein digitales Abbild des gesamten StraBennetzes Kaltenkirchens er-
stellt. Dabei wurden den einzelnen Strecken differenziert nach Fahrtrichtung die folgenden
Attribute zugeordnet:

StraBenkategorie

Anzahl Fahrstreifen

zuldssige Hochstgeschwindigkeit
Maximale Kapazitat

Die Netzknoten (Kreuzungen) wurden zudem in Bezug auf ihre Regelungsart (Rechts-Vor-
Links, VorfahrtstraBBe, Lichtsignalanlagen etc.) berticksichtigt.

Fir die Nachfrageberechnungen wurden auf Basis dieses Netzes die Reisezeiten im Kfz-Ver-
kehr zwischen den Verkehrszellen ermittelt. Darliber hinaus stellt das Netz die Grundlage fir
die durchgefiihrten Umlegungsrechnungen dar (s. Kap. 4.2 + 4.3.3 + Kap. 5.1.2).
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4.2 Berechnung des Analysezustands

Der erste elementare Schritt bei der Erstellung eines Verkehrsnachfragemodells stellt die Be-
rechnung des Analysezustands, der Abgleich der Rechenergebnisse mit den gezahlten Ver-
kehrsmengen und die darauf aufbauende Uberarbeitung und Verfeinerung des Modells dar.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass niemals eine vollstandige Ubereinstimmung zwischen Mo-
dellergebnissen und Zahlwerten hergestellt werden kann. Dies liegt darin begriindet, dass
ein Modell naturgemaB nur ein vereinfachtes Abbild der Realitdt darstellt sowie dass die Ver-
kehrsentstehung ein stochastischer Prozess ist, der nie vollstandig operationalisiert werden
kann und immer Zufalligkeiten unterliegt. Letzteres gilt aber auch im Besonderen fiir Zahl-
werte, die nur die Realitdt des Erhebungstages wiedergeben und ebenfalls erheblichen z. T.
zufallsbedingten Schwankungen unterliegen.

Der unter diesen Pramissen letztlich ermittelte Analysezustand ist in der nachfolgenden Ab-
bildung dargestellt. Die erzielte Genauigkeit wird dabei von uns im Hinblick auf die abzubil-
denden Entwicklungen und MaBnahmen als ausreichend angesehen. Fiir weitergehende Ana-
lysen (z. B. bei der Larmaktionsplanung) kénnen jedoch zusétzliche Differenzierungen und
Verfeinerungen notwendig werden.
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4.3 Szenarien der zukiinftigen Verkehrsentwicklung

Wie bereits am Anfang des Kapitels erlautert, wurde als Vorgehensweise zur Analyse der zu-
kiinftigen Verkehrsentwicklung in Kaltenkirchen die Szenariomethode gewahlt, in die ver-
schiedene Siedlungsstrukturszenarien einbezogen wurden. Nachfolgend werden zunachst die
allgemeinen, bei allen Siedlungsstrukturszenarien giltigen Annahmen zur zukiinftigen Ver-
kehrsentwicklung erlautert (Kap. 4.3.1). Im Anschluss erfolgt die Darstellung der Definitionen
der drei untersuchten Siedlungsstrukturszenarien (Kap. 4.3.2) sowie der Verkehrsauswirkun-
gen dieser Szenarien (Kap. 4.3.3).

4.3.1 Allgemeine Annahmen zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung

Als entscheidende allgemeinen Annahmen zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung wurden

die demografische Entwicklung der Kaltenkirchener Bevoélkerung (Veranderung der Al-
tersstruktur)

die Verkehrsentwicklung beim tberdértlichen Verkehr (Einpendler, Durchgangsverkehr)
die Auswirkungen des Baus der A20

Weiterentwicklung der Gewerbeflachen

Konstanz der librigen Wegeziele der Bevélkerung

betrachtet.

Demografische Entwicklung

Die zuklinftigen Veranderungen der demografischen Struktur der Kaltenkirchener Bevolke-
rung wurden auf der Basis der vom Statistischen Amt Nord fiir die Stadt durchgefiihrten Be-
vélkerungsvorausschatzung abgeschatzt. Es wurden dabei die flir die einzelnen Altersgrup-
pen vom Statistischen Amt ermittelten jahrlichen Verdnderungsraten auf die Ausgangsbeval-
kerung des Verkehrsmodells des Jahres 2007 angewendet.

Verkehrsentwicklung iiberortlicher Verkehr

Zur Abschatzung der Verkehrsentwicklung im Uberértlichen Verkehr (Berufseinpendler, sonsti-
ge Einpendler, Durchgangsverkehr) wurde eine Auswertung der Daten der Bundesverkehrs-
prognose 2025 durchgefiihrt. Diese im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) erstellten Prognose stellt die offizielle, verbindliche Datenbasis flir
samtliche Fernverkehrsvorhaben in Deutschland dar.

Fir die im Kreis Segeberg beginnenden oder endenden Verkehre wird flir den Zeitraum 2004
bis 2025 von einer Zunahme des Kfz-Aufkommens im Personenverkehr von 16% und im Gu-
terverkehr von 27% ausgegangen. Ausgehend von diesen Werten gehen wir flir die nachfol-
genden Szenarienberechnungen vereinfachend von einer Verkehrszunahme im gesamten
Uberdrtlichen Kfz-Verkehr von 20% zwischen 2008 und 2030 aus.
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Auswirkungen der A20

Auf der Basis der Ergebnisse der fiir die gesamte A20 im Auftrag der Lander Schleswig-Hol-
stein und Niedersachsen erstellten Verkehrsprognose sowie eigener Plausibilitatsiiberlegun-
gen u.a. auf der Grundlage der durchgeflihrten Kennzeichenerfassung wurden zur Abbildung
der Auswirkungen des Neubaus der A20 in den vorliegenden Szenarienberechnungen die fol-
genden Annahmen getroffen:

Vollsténdige Verlagerung des Durchgangsverkehrs zwischen SchitzenstraBe (L80)
und Kieler StraBe (L320) auf die A20

Vollsténdige Verlagerung des Durchgangsverkehrs zwischen Schmalfelder StraBe
(L234) und Kieler StraBe (L320) auf die A20

Reduktion des Durchgangsverkehrs zwischen Kieler StraBe (L234) und Barmstedter
StraBe (L210) um 75%.

Vollsténdige Verlagerung des Durchgangsverkehrs zwischen Kieler StraBe (L320) und
Alvesloher StraBe

Konstanz der Ubrigen Stréme, woraus sich unter Berlicksichtigung der o.g. Aligemei-
nen Verkehrszunahme vor allem auch eine Zunahme der Uber die SchiitzenstraBe fah-
renden Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre ergibt.

Weiterentwicklung der Gewerbeflachen

Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der Gewerbeflachen wurden auf der Basis der bereits
heute ausgewiesenen Flachen die folgenden Annahmen getroffen:

Zunahme der Arbeitsplatze im Gewerbegebiet Sid westlich der AKN-Trasse um 210%
Zunahme der Arbeitsplatze im Gewerbegebiet Siid Ostlich der AKN-Trasse um 45%

Hinsichtlich der Weiterentwicklung der Ubrigen Arbeitsplatzstandorte wurde von einer Kon-
stanz ausgegangen.

4.3.2 Siedlungsstrukturszenarien

Als Grundlage fir die Analyse der mdglichen Pfade der zukiinftigen Verkehrsentwicklung in
Kaltenkirchen wurden vom Buro Architektur+Stadtplanung diverse Siedlungsstrukturszenari-
en entwickelt.

In einem ersten Ansatz wurden dabei zunachst drei Szenarien mit unterschiedlichen Ein-
wohnerzahlen (20.000, 23.000, 26.000) angenommen und hinsichtlich ihrer stadtebaulichen
Auswirkungen und Umsetzbarkeit analysiert. Im Rahmen der anschlieBenden Abstimmung in
der Lenkungsgruppe und im Rahmen der 1. Verkehrswerkstatt wurde sich darauf verstandigt,
fur den weiteren Prozess flir alle Szenarien von einer Zieleinwohnerzahl fir das Jahr 2030
von 23.000 auszugehen. Die Szenarien sollten sich ,lediglich™ durch den Ansatz unterschiedli-
cher Schwerpunktsetzungen auf AuBen- und/oder Innenentwicklung unterscheiden.
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Ausgehend von dieser Festlegung wurden im Weiteren die drei folgenden, kurz umrissenen
Siedlungsstrukturszenarien entwickelt:?

« Szenario ,AuBenentwicklung": Wohnungsneubau alleine auf AuBenflachen, lberwie-
gend in 1- und 2-Familienhausern.

« Szenario ,Innenentwicklung": Wohnungsneubau alleine innerhalb der derzeitigen
Siedlungsflache, keine AuBenerweiterung, Uberwiegend in Mehrfamilienhdusern.

« Szenario ,Mittelentwicklung — Kombinierte Innen- und AuBenentwicklung": Woh-
nungsneubau durch gedrosselte AuBenentwicklung, Nachverdichtung im Innenbe-
reich, Nachverdichtung in existierenden Wohnquartieren, verstarkt in Mehrfamilien-
hausern.

Die einzelnen Szenarien wurden vom Buro Architektur+Stadtplanung hinsichtlich der Veror-
tung der Neubauflachen bzw. Innenerweiterungsflachen sowie der an den einzelnen Stand-
orten realisierbaren Bauflachen und Wohneinheiten ausformuliert. Dabei wurde insbesondere
die rdumliche Verortung der anzunehmenden Wohnungsneubaufldchen mehrfach in der Len-
kungsgruppe diskutiert, so dass das Endergebnis auf einer breiten Abstimmungsbasis steht.

Das letztlich entstandene Annahmengerust fur die drei Siedlungsstrukturszenarien wurde im
Weiteren in konkrete Einwohnerzahlen fiir die einzelnen Verkehrszellen transformiert. Dar-
Uber hinaus wurden in fiir die einzelnen Szenarien Abschatzungen zur zukiinftigen Motorisie-
rungsentwicklung vorgenommen. Dabei wurde berlcksichtigt, dass in Ein- und Zweifamilien-
hausern lebende Haushalte eine deutliche héhere Motorisierung aufweisen als in Mehrfamili-
enhdusern wohnende Haushalte. Im einzelnen wurden fir die verschiedenen Szenarien die
folgenden Motorisierungsraten angenommen:

Abb. 44:  Entwicklung Motorisierungsraten

Szenario Motorisierungsrate
[Kfz je 1.000 Einwohner]

Status quo 768

Szenario ,,AuBenentwicklung® 818

Szenario ,Mittelentwicklung® 784

Szenario ,Innenentwicklung® 767

Das somit erstellte Datengeriist an Einwohnerzahlen und Motorisierungskennwerten bildet
die entscheidende EingangsgroBe flir die sich anschlieBenden Modellberechnungen zu den
Verkehrsauswirkungen der Szenarien.

3 Fir eine ausfiihrliche Darstellung der Siedlungsstrukturszenarien vgl. Architektur+Stadtplanung:
Siedlungsstrukturszenarien zur Entwicklung Kaltenkirchen 2030. Hamburg 2009

Entwurf 08.11.2009 - 66—



Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

4.3.3 Verkehrsauswirkungen der Siedlungsstrukturszenarien

Ausgehend von den in den beiden vorangegangenen Kapiteln dargestellten allgemeinen und
szenarienspezifischen Annahmen ergeben flir die verschiedenen die Szenarien die nachfol-
gend dargestellten Verkehrsauswirkungen.

Entsprechend der allgemeinen Erwartung steigt das Kfz-Fahrtenaufkommen der Kaltenkirche-
ner Bevolkerung am starksten im Szenario AuBenentwicklung (+5.600 Fahrten pro Tag) und
am geringsten im Szenario Innenentwicklung (+ 3.800 Fahrten pro Tag). Die Ursachen hier-
fur liegen im héheren Motorisierungsgrad im Szenario AuBenentwicklung sowie den langeren
Wegen von den AuBenentwicklungsstandorten zu Ausbildungsstatten, Arbeitsplatzen und
Versorgungseinrichtungen, die haufiger mit dem Pkw zurtickgelegt werden.

Abb. 45:  Kfz-Fahrtenaufkommen nach Szenarien

Kfz-Fahrtenaufkommen der Kaltenkirchener Bevolkerung

35

+ 24%
30 _—+ 19%

+ 16%

Kfz-Fahrten in Tsd.

Status quo AuBenentwicklung Mittelentwicklung Innenentwicklung

Auf die Netzbelastungen wirken sich die Szenarien ebenfalls sehr unterschiedlich aus. So
zeigt der Vergleich zwischen Mittelszenario und Analysezustand deutliche Zunahmen auf wei-
ten Teilen des HauptstraBennetzes (s. Abb. 46). Eine Ausnahme bildet lediglich der Strecken-
zug NorderstraBe — Barmstedter StraBe, auf dem die Entlastungswirkungen der A20 zum Tra-
gen kommen. Ansonsten wirken sich vor allem die im Mittelszenario unterstellten Wohnungs-
neubauten im Norden der Stadt in einer deutlich erhéhten Verkehrsbelastung auf der
Schmalfelder StraBe auf. Bemerkenswert ist darliber hinaus die Belastungssteigerungen auf
der Hamburger StraBe von ca. 25%.
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Abb. 46:  Differenzbelastungen zw. Mittelszenario und Analysezustand

Der Vergleich der Netzbelastungen zwischen AuBen- und Mittelszenario verdeutlich vor allem
die Verkehrssteigerungen aufgrund der im AuBenszenario angenommenen neuen Wohnun-
gen im sudlichen Stadtgebiet (s. Abb. 47). Diese verteilen sich im Weiteren in Richtung In-
nenstadt sowie Uber die StiderstraBe in Richtung Gewerbegebiet Siid und Autobahn A7.

Die Beschrankung ausschlieBlich auf Innenverdichtung wirkt sich im Vergleich zum Mittelsze-
nario natirlich zunachst dahingehend aus, dass die im Mittelszenario neubauinduzierten Ver-
kehre aus dem nérdlichen Stadtgebiet fehlen (Abb. 48). Dafiir zeigen sich Verkehrszunahmen
aus dem Bereich des westlichen Stadtgebiet (Klinikum), in dem gréBere Nachverdichtungspo-
tenziale ermittelt wurden.

Ausgehend vor allem von den stadtebaulichen Realisierungsméglichkeiten wurde durch die
Lenkungsgruppe festgelegt, dass flir die weitere MaBnahmenentwicklung das Mittelszenario
als Auswahlszenario zu verwenden ist. Die Verkehrsbelastungen im Mittelszenario sind in
Abb. 49 dargestellt.
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Abb. 47:  Differenzbelastungen zw. AuBenszenario und Mittelszenario

Abb. 48:  Differenzbelastungen zw. Innenszenario und Mittelszenario
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5. MaBnahmenkonzeption Gesamtstadt

5.1 Netzentwicklung

Die nachfolgende MaBnahmenkonzeption auf gesamtstadtischer Ebene gliedert sich in drei
Abschnitte. In Kapitel 5.1 werden zunachst gesamtstadtische Netze flir den Rad-, Kfz- und
Lkw-Verkehr definiert. Aufbauend auf diesen Konzeptionen werden in Kapitel 5.2 die konkre-
ten MaBnahmen zur Realisierung dieser Netze sowie weitere MaBnahmen entwickelt. Kapitel
5.3 umfasst dariiber hinausgehende Handlungsempfehlungen speziell im Hinblick auf die
Weiterentwicklung der Uberdrtlichen Verkehrsanbindungen.

51.1 Radverkehr

In der Stadt Kaltenkirchen ist ein durchgangiges Radverkehrsnetz bisher weder vorhanden
noch wurde ein entsprechendes Netz bisher systematisch konzipiert. Es wurde daher im Rah-
men des gesamtstadtischen Verkehrskonzept eine grundlegende Neukonzeption eines Rad-
verkehrsnetzes vorgenommen. Dies gliedert sich in mehrere Arbeitsschritte, die im Folgen-
den kurz dargestellt sind.

Im ersten Arbeitsschritt wurden auf der Basis der Strukturdaten aus dem Verkehrsmodell die
potenziellen Ziele fiir den Radverkehr verortet (s. Abb. 50)

Abb. 50: Potenzielle Ziele fiir den Radverkehr

Darauf aufbauend wurden im nachsten Schritt anhand der Wohnstandorte in Kaltenkirchen
und den identifizierten Zielpunkte bzw. Zielgebiete die Wunschverbindungen fiir den Radver-
kehr ermittelt (s. Abb. 51). Diese stellen zunachst die Luftlinienverbindungen zwischen den
Wohnstandorten und den Zielen dar und haben noch keinen Bezug zum vorhandenen Wege-
netz.
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Abb. 51:  Wunschverbindungen Radverkehr

Erst im darauf folgenden Arbeitsschritt wurden die Wunschverbindungen mit dem vorhande-
nen Wegenetz Uberlagert. Zusatzlich wurde an diesem Punkt auch das Uberdrtliche Radnetz
in die Betrachtungen miteinbezogen. Das Ergebnis des Arbeitsschrittes bildet ein durchgangi-
ges Radverkehrsnetz, das sich aus verschiedenen Netzebenen zusammensetzt (s. Abb. 52).

Hauptverbindungen (bzw. neu herzustellende Hauptverbindungen) blindeln eine Vielzahl von
Wunschverbindungen und stellen damit — vergleichbar zum HauptstraBennetz flir den Kfz-
Verkehr — das Rickgrat des Radverkehrsnetzes dar. Dieses wird durch Erganzungsverbindun-
gen vervollstandigt, die weniger nachfragestarke Beziehungen abdecken oder aber Zusatz-
verbindungen entlang von HauptverkehrsstraBen darstellen. Dartiber hinaus wurden zur An-
bindung bzw. Durchbindung des Uberdrtlichen Radnetzes weitere, separat gekennzeichnete
Hauptverbindungen definiert.

Im letzen Arbeitsschritt wurden schlieBlich auf Basis der in Kapitel 3.2 definierten Leitlinien
die fur die einzelnen Wegeabschnitte des Radverkehrsnetzes jeweils geeigneten bzw. zu
wahlenden Fuhrungsformen definiert (s. Abb. 53). Kriterien hierbei waren neben den stra-
Benrdumlichen Gegebenheiten in den einzelnen Streckenabschnitte insbesondere auch die
zuvor definierte Netzebene und Funktion im gesamtstadtischen Netz. Die Wahl der jeweiligen
Flihrungsform sowie ggf. notwendige Neu- und UmbaumaBnahmen werden im Kapitel 5.2
bzw. fiir den Innenstadtbereich im Kapitel 6.1 dargestellt und erldutert.

Mit dem konzipierten Radverkehrsnetz wird fiir die Stadt Kaltenkirchen ein durchgangiges,
engmaschiges Netz sicherer, den jeweiligen Verkehrsbedingungen angepasster Radverkehrs-
anlagen geschaffen.
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5.1.2 Kfz-Verkehr

Im Hinblick auf die Konzeption geeigneter MaBnahmen zur Weiterentwicklung des StraBen-
netzes wurde mithilfe des Verkehrsmodells diverse Varianten untersucht. Diese werden im
Folgenden kurz hinsichtlich der getroffenen Annahmen sowie der Auswirkungen auf das ge-
samtstadtische Verkehrsbild dargestellt.

Variante 1: Ausbau des Waldweg und Anbindung an die L326

Ausbau des Waldwegs von der Alvesloher StraBe bis zur L326 als Hauptverkehrsstra-
Be mit je 1 Fahrstreifen je Richtung u. zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

Abb. 54:  Auswirkungen StraBennetzvariante 1

Auswirkungen:

Positiv: Die Hamburger StraBe wird im ,kritischen™ Bereich zwischen FriedenstraBe und
Flottkamp um ca. 15% deutlich entlastet.

Negativ: Hauptentlastungswirkungen treten ansonsten aber vor allem in eher unsensiblen
Streckenabschnitten ein (SliderstraBe, Hamburger StraBe stidl. Bahnhof); dafir er-
hebliche Mehrbelastungen in sensibleren Bereichen (Funkenberg, Alvesloher Stra-
Be)

Empfehlung: Nicht weiterverfolgen
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Variante 2: Bau einer Nordumfahrung

Bau einer Nordumfahrung zwischen SchiitzenstraBe und Kieler StraBe mit je 1 Fahr-
streifen je Richtung und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

Abb. 55:  Auswirkungen StraBBennetzvariante 2

Auswirkungen:
Positiv:  Entlastung von Weidendamm und Neuer Weg / BahnhofstraBBe

Negativ: Insgesamt nur geringe Verlagerungswirkung; Mehrbelastung auf dem Oersdorfer
Weg

Empfehlung: Aufgrund des erheblichen Aufwands und der nur geringen Wirkungen nicht
weiterverfolgen
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Variante 3: Siidwest-Innenstadt-Umfahrung

Bau einer zusatzlichen Bahnquerung zwischen Rudolf-Diesel-StraBe und SiderstraBe
mit je 1 Fahrstreifen je Richtung, zuldassige Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

In der Verlangerung der Rudolf-Diesel-StraBe nach Norden: Neubau einer StadtstraBe
zwischen Kisdorfer Weg und Oersdorfer Weg mit je 1 Fahrtstreifen je Richtung, zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

Abb. 56:  Auswirkungen StralBennetzvariante 3

Auswirkungen:

Positiv: Sehr starke Entlastung des kritischen StraBenzugs Kisdorfer Weg, Am Bahnhof,
Hamburger StraBe und des Flottkamps; Mehrbelastungen nur in weitgehend un-
sensiblen StraBenzligen tiberwiegend durch das Gewerbegebiet Siid

Negativ: Umsetzung extrem aufwendig, da AKN-Stellwerk verlagert werden misste und eine
aufwendige Kreuzung mit der Hamburger StraBe ggf. bei gleichzeitiger Verlagerung
der AKN-Gleise hergestellt werden misste

Empfehlung: Aufgrund des extrem hohen Aufwands bestehen derzeit keine realistische Um-
setzungschancen. Die Variante sollte daher auch nicht aktiv verfolgt werden.
Sollte sich jedoch zukiinftig einmal — aus welchen Griinden auch immer — eine
Umsetzungsmaglichkeit ergeben, so sollte diese auf jeden Fall wahrgenommen
werden, da die Variante die wesentlichen Verkehrsprobleme im Innenstadtbe-
reich von Kaltenkirchen l6sen kann.
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Variante 4a: Ausbau des , Graff-Weges™

Ausbau des Weges ,Graff* und des Grenzweges zwischen SchiitzenstraBe und Kreis-
verkehr FeldstraBBe als StadtstraBe mit je 1 Fahrstreifen je Richtung, zulassige Hochst-
geschwindigkeit: 50 km/h.

Abb. 57:  Auswirkungen StraBennetzvariante 4a

Auswirkungen:

Positiv:  Leichte, z.T. moderate Entlastung der sensiblen bzw. verkehrsablaufkritischen Stra-
Benziige Oersdorfer Weg, Am Bahnhof, Neuer Weg / BahnhofstraBe und Kisdorfer
Weg; Verlagerung des Verkehrs auf relativ unsensible Strecken vor allem im Be-
reich des Gewerbegebiets

Negativ: Weg ,Graff" liegt z.T. auf dem Gebiet der Nachbargemeinde Oersdorf, daher keine
Moglichkeit zur eigenstandigen Umsetzung und erhéhter Abstimmungsbedarf
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Variante 4b: Variante 4a + Zusatzanbindung Ohland-Center
Ausbau des Weges ,Graff* und des Grenzweges zwischen SchiitzenstraBe und Kreis-
verkehr FeldstraBe mit einer zusatzlichen Anbindung des Ohland-Centers inkl. Durch-
fahrungsmaglichkeit zum Kisdorfer Weg als StadtstraBen mit je 1 Fahrstreifen je Rich-
tung, zulassige Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

Abb. 58:  Auswirkungen StralBennetzvariante 4b

Auswirkungen:

Positiv:  Deutlich starkere Entlastung der sensiblen bzw. verkehrsablaufkritischen StraBen-
ziige Oersdorfer Weg, Am Bahnhof, Neuer Weg / BahnhofstraBe und Kisdorfer Weg
gegentliber der Variante 4a; Verlagerung des Verkehrs auf relativ unsensible Stre-
cken vor allem im Bereich des Gewerbegebiets; zusatzliche Anbindung des Ohland-
Centers erhdht dessen Erreichbarkeit aus den nérdlichen Stadtteilen und dessen
Attraktivitat
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Variante 4c:  Variante 4b + Fortfiihrung nach Norden

Ausbau des Weges ,Graff* und des Grenzweges zwischen SchiitzenstraBe und Kreis-
verkehr FeldstraBe mit einer zusatzlichen Anbindung des Ohland-Centers inkl. Durch-
fahrungsmaglichkeit zum Kisdorfer Weg, Fortflihrung nach Norden bis in den vorgese-
henen Neubaubereich.

StadtstraBe mit je 1 Fahrstreifen je Richtung, zuldassige Hochstgeschwindigkeit: 50
km/h

Abb. 59:  Auswirkungen StralBennetzvariante 4c

Auswirkungen:

Positiv:  Nochmales etwas starkere Entlastung der sensiblen bzw. verkehrsablaufkritischen
StraBenziige Oersdorfer Weg, Am Bahnhof, Neuer Weg / BahnhofstraBe und Kis-
dorfer Weg gegeniiber der Variante 4b; Verlagerung des Verkehrs auf relativ un-
sensible Strecken vor allem im Bereich des Gewerbegebiets; zusatzliche Anbindung
des Ohland-Centers erhéht dessen Erreichbarkeit aus den ndrdlichen Stadtteilen
und dessen Attraktivitat.

Negativ: Nur sehr geringe Querschnittsbelastungen auf der Fortflihrung ab SchiitzenstraBBe
nach Norden, die einen entsprechenden Neubau kaum rechtfertigen kénnen.
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Variante 4d: Variante 4b + Verkehrsberuhigung BahnhofstraBBe + Neuer Weg

Ausbau des Weges ,Graff* und des Grenzweges zwischen SchiitzenstraBe und Kreis-
verkehr FeldstraBe mit einer zusatzlichen Anbindung des Ohland-Centers inkl. Durch-
fahrungsmaglichkeit zum Kisdorfer Weg durchgangig als StadtstraBe mit je 1 Fahr-
streifen je Richtung, zulassige Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h

Wirksame Verkehrsberuhigung der BahnhofstraBe und des Neuen Weges (Verkehrs-
beruhigter Bereich — Hochstgeschwindigkeit 10 km/h)

Abb. 60:  Auswirkungen Stral3ennetzvariante 4d

Auswirkungen:

Positiv:  Nochmals deutlich starkere Entlastung der sensiblen bzw. verkehrsablaufkritischen
StraBenziige Oersdorfer Weg, Am Bahnhof, Neuer Weg / BahnhofstraBe und Kis-
dorfer Weg gegeniiber Variante 4c. Insbesondere ,Durchgangsverkehre® durch
Neuer Weg und BahnhofstraBe sind weitgehend verdrangt; Verlagerung des Ver-
kehrs auf relativ unsensible Strecken vor allem im Bereich des Gewerbegebiets; zu-
satzliche Anbindung des Ohland-Centers erhdht dessen Erreichbarkeit aus den
nordlichen Stadtteilen und dessen Attraktivitat

Negativ: Erkennbare Verlagerungen auch auf weiter westlich gelegenen StraBenziige im
zentralen Innenstadtbereich (Brauerstra3e)
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Variante 4a-4d: Zusammenfassende Empfehlung

Der Ausbau des ,Graff-Weges" und des Grenzweges zu einer StadtstraBe stellt auf-
grund der ermittelten Verlagerungswirkungen eine sinnvolle MaBnahme zur Weiter-
entwicklung des Kaltenkirchener StraBennetzes dar.

Dabei sollte auf die zusatzliche riickwartige Anbindung des Ohland-Centers und die
Durchfahrungsmdglichkeit zum Kisdorfer Weg auf keinen Fall verzichtet werden, da
erst diese Erganzungen deutliche Verlagerungen ermdglichen.

Der Ausbau sollte abschnittsweise erfolgen. Dabei ist zundchst mit dem Abschnitt
SchitzenstraBe — Ohland-Center zu beginnen.

Nachdem sich dieser Zustand eingespielt hat, sollten die erzielten Verkehrseffekte er-
mittelt und auf dieser Basis Uber die Umsetzung des Abschnitts vom Ohland-Center
bis zum Kreisverkehr sowie die weitergehende Verkehrsberuhigung im Neuen Weg
und in der BahnhofstraBe entschieden werden.

Die Fortfiihrung Uber die SchiitzenstraBe nach Norden ist in Abhangigkeit der weite-
ren Siedlungsentwicklung in diesem Bereich unzugehen.

Definition eines Zielnetzes

Ausgehend von dem bisher vorhandenen StraBennetz sowie den Erkenntnissen aus den Be-
standsanalysen und den Variantenuntersuchungen wurde das nachfolgend dargestellte Ziel-
netz fir den StraBenverkehr entwickelt (s. Abb. 61).

Die wesentlichen Weiterentwicklungen gegeniiber dem heutigen Netz sind (in Klammern fin-
det sich jeweils ein Verweis auf das Kapitel, in dem die MaBnahmen detailliert dargestellt ist):

Ausbau des ,Graff-Weges" und des Grenzweges zu einer StadtstraBe; Ausfiihrung der
Anschliisse an den Oersdorfer Weg und die SchiitzenstraBe in Form von kleinen Kreis-
verkehren

Umwandlung der folgenden Kreuzungen zu Kreisverkehren

o Schmalfelder StraBe / Am Ehrenhain / Radensweg

o Schmalfelder StraB3e / FriedenstraBBe / HolstenstraBe

o Hamburger StraBe / BrauerstraBe / Marschweg

o Barmstedter StraBe / Lindrehm / Schrinauallee

o Alvesloher StraBe / Lindrehm / Brookweg

Ausstattung der folgenden Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

o Alvesloher StraBe / Flottkamp / Funkenberg

Verbesserung der StraBenraumgestaltung und -aufteilung auf der Alvesloher StraBe

Verbesserung des Verkehrsablaufs auf den Streckenziigen Kisdorfer Weg — Am Bahn-
hof — Hamburger StraBe — Kieler StraBe.
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Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

5.1.3 Schwerverkehr

Flr den Schwerverkehr — d. h. insbesondere den schweren Lkw-Verkehr — wird ein Vorrang-
bzw. Flihrungsnetz definierte, auf dem der Lkw-Verkehr gebiindelt werden soll. Das lbrigen
StraBennetz soll gleichzeitig soweit wie moglich vom Lkw-Verkehr entlastet werden, wobei
die Belieferung und Entsorgung aller Bereiche Uber ,Anlieger frei“-Regelungen sichergestellt
wird.

Die Umsetzung des Fiihrungsnetzes erfordert in die folgenden EinzelmaBnahmen:

Vorwegweisung auf der A7 und der A20, dass das Gewerbegebiet Kaltenkirchen-Sid
Uber die Ausfahrt Henstedt-Ulzburg anzufahren ist.

Hinweise an der L320 und am Kisdorfer Weg: , Durchfahrt Kaltenkirchen fiir den Lkw-
Verkehr gesperrt — Umleitung tber A7"

Sperrung der Hamburger StraBe, Flottkamp, Kisdorfer Weg und Oersdorfer Weg flr
den Lkw-Verkehr — Anlieger frei

Abb. 62: Lkw-Flihrungsnetz
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5.2 MaBnahmenkonzeption

Alvesloher StraBBe

Zur Behebung der identifizierten Mangel im Bereich der Alvesloher StraBe sollte eine Umge-
staltung des StraBenzugs mit den folgenden Einzelaspekten erfolgen:

Umgestaltung des liberdimensionierten Kreuzungsbereichs Alvesloher StraBe / Brook-
weg zu einem kleinen Kreisverkehrsplatz, der folgende Funktionen erflillen soll:

o Minderung der Geschwindigkeit auf der Alvesloher Strafe

o Schaffung gesicherter Querungsmaoglichkeiten fiir FuBganger durch Mittelinseln in
allen Kreisverkehrsarmen, damit bessere Verknlpfung der Wohngebiete noérdlich
und sidlich der Alvesloher StraBBe

o Bessere Querungs- und Abbiegemdglichkeiten fir den Radverkehr durch Fiihrung
auf der Kreisverkehrsfahrbahn (wichtig auch fiir die Durchbindung der im Brook-
weg verlaufenden Uberortlichen Radroute)

o Schaffung eines sicheren Ubergangs zwischen der innerdrtlichen Radverkehrsfiih-
rung und dem AuBerortsradweg

Im gesamten Streckenverlauf zwischen Brookweg und Funkenberg: , Aufbrechen™ der
linearen StraBenraumgestaltung, Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten und damit
und Verminderung der Trennwirkung durch

o die Anlage von Mittelinseln an den Einmidungen sowie an den von der Alvesloher
StraBe abgehenden straBenunabhdngigen Geh-/Radwegen

o die Anlage von weiteren gestalterischen Elementen insbesondere zur visuellen
Unterteilung des StraBenzugs in kleinere Abschnitte (Baumtore, Versatze etc.)

Anlage von Schutzstreifen (1,5 m breit) in beiden Fahrtrichtungen auf dem gesamten
Abschnitt zwischen Brookweg und Funkenberg flir eine sicherere Flihrung des Rad-
verkehrs im StraBenraum; Aufhebung des benutzungspflichtigen Zweirichtungsradwe-
ges auf der sldlichen StraBenseite (ggf. Uibergangsweise Umwandlung in ,Gehweg —
Rad frei"). Mit Verkehrsstarken von 3.000 — 9.000 Kfz/24h, einer geringen Schwerver-
kehrsbelastung (90 SV-Fzg/24h an der Stadtgrenze) und der vorhandenen Fahrstrei-
fenbreite von 7,5 m sind die Voraussetzungen fiir diese Fiihrungsform erfiillt. Die An-
lage von Schutzstreifen stellt damit die kostengtinstigste und fiir den Radverkehr si-
cherste Umgestaltungslésung dar. Die visuelle Einschrankung der zur Verfligung ste-
henden Fahrbahnbreite ist zudem geeignet, die Uberschreitungen der zuldssigen
Hdchstgeschwindigkeit zu reduzieren.

Entsprechend der bereits laufenden Planungen: Ausriistung der Kreuzung Alvesloher
StraBe/Funkenberg/Flottkamp mit einer Lichtsignalanlage, insb. auch zur Herstellung
einer gesicherten Querungsstelle in Hohe des Seniorenzentrums.
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Flottkamp

Als Hauptmangel im Bereich des Flottkamps wurde bei den Bestandsanalysen die problemati-
sche Radverkehrsfliihrung auf einem Zweirichtungsradweg auf der sidlichen StraBenseite er-
kannt. Zur Behebung dieses Mangels wird vorgeschlagen, auf dem gesamten Streckenab-
schnitt zwischen Hamburger StraBe und Funkenberg in beiden Fahrtrichtungen Schutzstreifen
von 1,5 m Breite auf der Fahrbahn anzulegen. Mit Verkehrsbelastungen von ca. 9.000 bis
10.000 Kfz/24h, einer Schwerverkehrsbelastung von ca. 200 SV-Fzg/24h sowie einer vorhan-
denen Fahrbahnbreite von 7,5 m sind die entscheidenden Voraussetzungen hierfiir erfiillt.

Durch die veranderte Radverkehrsflihnrung ergeben sich die folgenden Anpassungsnotwen-
digkeiten:

Aufhebung der Benutzungspflicht auf den gemeinsamen Geh- und Radwegen; Bei
ausreichender FuBwegebreite Uberfiihrung in ,Gehweg — Rad frei®

Vor der Kreuzung mit der Hambuerg StraBe: Herstellen von Ubergéngen zu den stra-
Benbegleitenden Radwegen auf der Hamburger StraBe

Kreisverkehr Flottkamp: Flhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn,
ggf. zusatzliche Freigabe der Gehwege fir den Radverkehr; Umwandlung der FuBgan-
gerfurten in FuBgangeriiberwege (Schaffung einer eindeutigen Vorrangregelung).

Barmstedter StraBle

Als Problempunkte im Bereich der Barmstedter StraBe wurden vor allem die Geschwindig-
keitslibertretungen im Ortseingangsbereich sowie die Radverkehrsfiihrung identifiziert. Zur
Ldsung dieser Probleme werden die folgenden MaBnahmen vorgeschlagen:

Umgestaltung des uberdimensionierten Kreuzungsbereichs Barmstedter StraBe /
Brookweg zu einem kleinen Kreisverkehrsplatz, der folgende Funktionen erfillen soll:

o Minderung der Geschwindigkeit auf der Barmstedter StraBe

o Schaffung gesicherter Querungsmadglichkeiten fiir FuBganger durch Mittelinseln in
allen Kreisverkehrsarmen, damit bessere Verknlpfung der sudlich gelegenen
Wohngebiete mit dem ndrdlich gelegenen Freizeitbereich

o Bessere Querungs- und Abbiegemdglichkeiten flir den Radverkehr durch Fiihrung
auf der Kreisverkehrsfahrbahn (wichtig auch fiir die Durchbindung der von der
Schirnauallee zum Brookweg verlaufenden (berértlichen Radroute)

o Schaffung eines sicheren Ubergangs zwischen der innerdrtlichen Radverkehrsfiih-
rung und dem AuBerortsradweg

Flhrung des Radverkehrs: Anlage eines Schutzstreifen in stadtauswartiger Richtung
(1,5 breit). Damit Mdglichkeit zur Verlagerung des bisher auf dem Zweirichtungsrad-
weg in Gegenrichtung fahrenden Radverkehrs auf eine sicherere Fiihrungsform. Mit
Verkehrsbelastungen zwischen 3.600 und 7.300 Kfz/24h, einer Schwerverkehrsbelas-
tung von 90-170 SV-Fzg/24h und einer vorhandenen StraBenbreite von 6,5 m sind die
notwendigen Voraussetzungen erfiillt. (In stadteinwartiger Richtung: Radverkehr im
Mischverkehr auf der StraBe + Angebot ,Gehweg — Rad frei* (ausreichend breiter
Gehweg in dieser Richtung vorhanden).
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Funkenberg

Angesichts der moderaten Verkehrsbelastung (8.700 Kfz/24h — 200 SV-Fzg/24h) ist eine Fih-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn vertraglich, eine Teilseparation ware
jedoch unter Sicherheitsaspekten winschenswert. Aufgrund der zur Verfiigung stehenden
Fahrbahnbreite von ca. 6,5 m ware dies jedoch nur bei einer kompletten Umgestaltung des
StraBenquerschnitts notwendig. Die hiermit verbundenen Kosten sind aus unserer Sicht an-
gesichts der Verkehrsbelastungen nicht zu vertreten. Wir schlagen daher vor, zumindest in ei-
ner Fahrtrichtung einen Schutzstreifen von 1,5 m Breite anzulegen. In der anderen Fahrtrich-
tung ist der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Ergénzend sind
die Gehwege zur Nutzung durch Radfahrer freizugeben.

Flottmoorweg

Aufgrund der sehr geringen Verkehrsbelastung (3.800 Kfz/24h — 60 SV-Fzg/24h) ist die An-
ordnung einer Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und Radweges flir Radfahrer aus
Sicherheitsgriinden nicht erforderlich und daher aufzuheben. Als Angebot ist der ausreichend
breite Gehweg zur Nutzung durch den Radverkehr freizugeben.

Schmalfelder StraB3e

Fir die Schmalfelder StraBe werden die folgenden UmgestaltungsmaBnahmen vorgeschla-
gen:

Umgestaltung des Kreuzungsbereichs Schmalfelder StraBe / Am Ehrenhain / Raden-
weg zu einem kleinen Kreisverkehrsplatz, der folgende Funktionen erfiillen soll:

o Minderung der Geschwindigkeit auf der Schmalfelder StraBe im Ortseingangsbe-
reich

o Schaffung gesicherter Querungsmadglichkeiten fiir FuBganger durch Mittelinseln in
allen Kreisverkehrsarmen, damit bessere Verknlipfung der Wohngebiete auf bei-
den Seiten der Schmalfelder StraBe

o Bessere Querungs- und Abbiegemdglichkeiten fir den Radverkehr durch Fiihrung
auf der Kreisverkehrsfahrbahn

o Schaffung eines sicheren Ubergangs zwischen der innerdrtlichen Radverkehrsfiih-
rung und dem AuBerortsradweg

Aufhebung der Benutzungspflicht der gemeinsamen Geh- und Radwege flir den Rad-
verkehr in beiden Fahrtrichtungen. Angesichts der méaBigen Verkehrsstarken (DTV:
3.600-7.300 Kfz/24h — 90-170 SV-Fzg/24h), der z.T. sehr schmalen Gehwegbreiten
sowie der sehr haufigen Ein- und Ausfahrten ist die bisher bestehende Benutzungs-
pflicht unter Sicherheitsaspekten nicht erforderlich, evtl. sogar kontraproduktiv. Sie ist
daher aufzuheben. Eine Separation des Radverkehrs ist zwar wiinschenswert, ist aber
aufgrund der geringen StraBenbreite nicht umsetzbar. Der Radverkehr sollte daher im
Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt werden. Als Zusatzangebot sind die Gehwege
fur die Nutzung durch den Radverkehr freizugeben.
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SchiitzenstraBe / L80 (auBerhalb Innenstadtbereich)

Angesichts der moderate Verkehrsbelastung (4.500-8.000 Kfz/24h — 140-200 SV-Fzg/24h) ist
eine Flhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn grundsatzlich vertraglich.
Zumindest Teilseparation ware jedoch unter Sicherheitsaspekten wiinschenswert, ist aber
aufgrund der schmalen Fahrbahnbreite von 6,5 m nicht realisierbar. Eine komplette Umge-
staltung des StraBenzuges ist aus unserer Sicht angesichts der Verkehrsbelastungen nicht zu
vertreten.

Die derzeit vorhandenen, benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwege sind z.T.
zu schmal und verlaufen an Kreuzungen und Einmiindungen meist sehr weit abgesetzt. In
der Gesamtabwagung ist damit die Anordnung einer Benutzungspflicht unter Sicherheitsa-
spekten nicht erforderlich und zweckmaBig. Sie sollte daher aufgehoben bzw. durch die Re-
gelung ,,Gehweg — Rad frei* abgeltst werden.

Die deutlich tUberdimensionierten Kreuzungen/Einmiindungen sollten aus Sicherheitsgriinden
im Rahmen des Erhaltungsmanagements zuriickgebaut werden. Dabei ist eine geradlinigere
Flihrung der FuBgangerfurten herzustellen.

Fir den Radverkehr ist dariiber hinaus am Stadtrand durch eine Mittelinsel ein gesicherter
Ubergang auf den AuBerortsradweg herzustellen.

Kisdorfer Weg

Mangel bestehen im Kisdorfer Weg hauptsachlich in Bezug auf die Flihrung des Radverkehrs
auf einem straBenbegleitenden Zweirichtungsradweg auf der ndrdlichen StraBenseite in Ver-
bindung mit einer Reihe von Ein- und Ausfahrten und weit abgesetzten Einmiindungen (insb.
Zufahrt Ohland-Center).

Aufgrund der (iberdimensionierten Fahrbahnbreite von ca. 8,5 m und dem ausreichend brei-
ten Radweg (min. 2,0 m) bietet sich eine nach Fahrtrichtung unterschiedliche Flihrung des
Radverkehrs an. In stadtauswartiger Richtung ist auf der Fahrbahn ein Radfahrstreifen von
2,0 m Breite (inkl. Breitstrich — Restfahrbahnbreite 6,5 m) anzulegen. Gleichzeitig ist der bis-
herige Zweirichtungsradweg in einen ,normalen® Einrichtungsradweg in Richtung stadtein-
warts umzuwandeln. Begleitend sollte aus Sicherheitsgriinden die FuBganger- und Radfah-
rerfurt am Ohland-Center verlegt werden, so dass sie geradliniger, d.h. unmittelbar parallel
zum Kisdorfer Weg verlauft.

Am Bahnhof (zw. Bahniiberfiihrung u. Kisdorfer Weg)

Der Abschnitt der StraBe ,Am Bahnhof" zwischen der Bahnliberfiihrung und der Kreuzung
mit dem Kisdorfer und dem Oersdorfer Weg stellt einen deutlichen Engpass im innerstadti-
schen Netz dar. Wenngleich sich die Situation fiir den Kfz-Verkehr durch die Einrichtung einer
Lichtsignalanlage z.T. entscharft hat, bleibt sie vor allem fiir den Radverkehr problematisch.
Die vorhandenen gemeinsamen Geh- und Radwege sind deutlich zu schmal. Gleichzeitig ma-
chen die hohen Verkehrsbelastungen von tiber 10.000 Kfz/24h eine gesicherte Fiihrung des
Radverkehrs erforderlich.

Die vorhandene Fahrbahnbreite von 7,1 m lasst diesbezliglich zumindest eine Teilseparation
durch die Anlagen von Schutzstreifen in beiden Fahrtrichtungen mit einer Breite von je 1,3 m
zu. Auch die vorhandene Schwerverkehrsbelastung von ca. 310 SV-Fzg/24h liegt weiter unter
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dem vorgegebenen Limit fur die Einrichtung von Schutzstreifen von 1.000 SV-Fzg/24h. Die
Benutzungspflicht fiir die gemeinsamen Geh- und Radwege ist entsprechend aufzuheben und
durch die Regelung ,Gehweg — Rad frei" zu ersetzen.

FahrradstraBBen SchulstraBe / Marschweg / Krauser Baum

Nach dem konzipierten Radverkehrsnetz kommt der Achse Krauser Baum / Marschweg /
SchulstraBe eine zentrale Bedeutung als durchgéngige und vollstandig auf NebenstraBen ge-
fuhrte Hauptradwegeverbindung zwischen den westlichen Wohngebieten und der Innenstadt
zu. Dem entsprechend sollten die StraBenabschnitte der Route als FahrradstraBen ausgewie-
sen werden, um so die gezielte Priorisierung des Radverkehrs auf diesen Strecken zu fiir alle
Verkehrsteilnehmer verdeutlichen.

Da die MaBnahme einfach umsetzbar und kostenginstig ist, bietet es sich an, sie als Initial-
maBnahme zur o6ffentlichkeitswirksamen Darstellung des definierten Ziels einer verstarkten
Radverkehrsférderung einzusetzen.

Neue Radverkehrsverbindungen

Entsprechend dem in Kapitel 5.1.1 entwickelten Radverkehrsnetz sind folgende neue Verbin-
dungen herzustellen. Gemeinsames Kennzeichen aller dieser neuen Verbindungen ist, dass
sie neue Hauptradverbindungen herstellen, die weitgehend auf NebenstraBen bzw. straBen-
unabhangigen Wegen verlaufen und damit i.d.R. fir den Radverkehr besonders komfortabel
und sicher sind.

Brookweg — Flottmoorring/Am Kretelmoor — Flottkamp

Beginnend am bereits vorhandenen straBenunabhangigen Weg in der Verlangerung
des Brookwegs wird mit dieser Verbindung ein wichtiger Liickenschluss im Zuge der
Hauptradverbindung zwischen den slidwestlichen Wohngebieten und der Innenstadt
sowie den Schulstandorten am Flottkamp/Marschweg hergestellt.

Kirchensteig/KirchenstraBe/Achter de Kark — Bertha-von-Suttner-Weg
bzw. — Querverbindung in Richtung Langenkamp

Beide Verbindungen stellen wichtige Liickenschliisse im Bereich noérdlich der Innen-
stadt dar, die sowohl fir den Verkehr in/aus Richtung Innenstadt als auch flir tangen-
tial an der Innenstadt vorbeifiihrende Verkehre von Bedeutung sind.

Querverbindung Hohenmoorweg — L320 / AKN-Hp Kaltenkirchen-Siid

Beginnend am Hohenmoorweg nérdlich der Schule flihrt diese Verbindung auf direk-
tem Weg in Richtung Westen zur L320. Sie bietet damit eine wichtige Tangentialver-
bindung zur Anbindung der westlichen Wohnstandorte an den AKN-Haltepunkt Kal-
tenkirchen-Sid sowie das gesamte Industrie- und Gewerbegebiet im Siidosten Kal-
tenkirchens.

Offentlichkeitskampagne Radverkehr

Das vorliegende gesamtstadtische Verkehrskonzept vollzieht — fir Kaltenkirchen — einen
grundlegenden Paradigmenwechsel vor allem im Hinblick auf die Flihrung des Radverkehrs in
StraBenrdumen und an Kreuzungen. Dabei kommen verstarkt Entwurfselemente zum Einsatz,
die sich zwar vielfach bewahrt haben und den aktuellen Stand von Recht und Technik ent-
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sprechen, die jedoch bisher in Kaltenkirchen nicht vorhanden sind und somit potenzielle
Quellen fiir Unsicherheiten und Fehlverhalten sind.

Problemverschérfend sind zum 1. September 2009 umfangreiche Anderungen der StraBen-
verkehrsordnung in Kraft getreten, die vor allem den Radverkehr bzw. das ,,Zusammenspiel
zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr betreffen. Diese Anderungen wurden jedoch bisher
nur unzureichend in Richtung der Verkehrsteilnehmer kommuniziert.

Aus den genannten Griinden halten wir eine begleitende Offentlichkeitskampagne zu den ge-
planten MaBnahmen flr den Radverkehr flir unbedingt notwendig. Bestandteile dieser Kam-
pagne sollten u.a. sein:

- RegelmaBige ggf. auch nur kurze Pressemitteilungen zu den Fortschritten bei der Pla-
nung und Umsetzung von MaBnahmen, um so das Thema ,Radverkehr" regelmaBig
in die Offentlichkeit zu bringen.

« Ausfihrlichere, erlduternde Verdffentlichungen zu den geplanten MaBnahmen und
den verénderten Verkehrsregelungen z.B. im Stadtboten oder in Form von Flyern.*

- Zielgruppenspezifische Info-Veranstaltungen und Informationsmaterialien (z.B. flr
Schiiler, Senioren, Pkw-Fahrer)

«  Schwerpunktverkehrskontrollen aller Verkehrsteilnehmer durch die Polizei an beson-
ders fiir den Radverkehr relevanten Punkten im StraBennetz.

- Verkehrskontrollen speziell zum Konflikt FuBgénger — Radfahrer

Verbesserung des Verkehrsablaufs auf den StraBenziigen Hamburger StraBe und
Am Bahnhof / Kisdorfer Weg

Der StraBenzug Hamburger StraBe sowie die Weiterfiihrung tiber Am Bahnhof und Kisdorfer
Weg sind durch hohe Verkehrsbelastungen, der Uberlagerung von verschiedenen, starken
Strémen sowie eine relativ enge Abfolge von ampelgeregelten Kreuzungen gekennzeichnet.
Gleichzeitig stellen sie das Riickgrat im Kaltenkirchener StraBennetz zur Aufnahme und Ver-
teilung der innerhalb der Stadt verlaufenden Binnen-, Quell- und Zielverkehre dar. Die Erhal-
tung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit auf diesen StraBenziigen ist daher von elemen-
tarer Bedeutung fir die innerstadtische Verkehrssituation und vermeidet gleichzeitig uner-
winschte Verkehrsverlagerungen auf andere Routen und vor allem in das NebenstraBennetz.

Eine entsprechende Koordinierung der Lichtsignalanlagen und eine flexible Anpassung der
Programme an die Veranderungen der Strome im Tagesablauf sind daher von besonderer Be-
deutung. Diesbeztiglich wurde durch den Landesbetrieb Verkehr bei den StraBenbaumaBnah-
men im Zuge der Tieferlegung der AKN-Gleise die Vorgabe gemacht, dass die Koordination
vor allem auf den Verkehr auf der L320 auszurichten ist. Diese absolute Vorgabe sollte unbe-
dingt Uberpriift werden, da sie vor allem den Durchgangsverkehr bevorzugt, der aus stadti-
scher Sicht gerade nicht zu priorisieren ist bzw. verstarkt auf die vorhandene Umgehung
Uber die A7 zu lenken ist.

1 Eine erste Mdglichkeit bestiinde diesbezliglich bspw. in der Herausgabe eines Flyers zu der vorge-
schlagenen Einrichtung der FahrradstraBen SchulstraBe / Marschweg / Krauser Baum. Hierzu exis-
tieren bereits gute Vorlagen z.B. aus Kiel oder Elmshorn, so dass eine kostengiinstige Umsetzung
ggf. mit ,,Bordmitteln™ mdglich ware.
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Eine stérkere Ausrichtung der Koordinierung auf die ,Uber-Eck-Verbindung® Hamburger Stra-
Be — Kisdorfer Weg hatte zudem den Vorteil, dass die z.T. zur Hauptverkehrszeit im Kisdorfer
Weg auftretenden Stauungen reduziert werden kdnnten.

Hinsichtlich der technischen Ausstattung der Lichtsignalanlagen sollte im Detail Uberprift
werden, inwieweit mit einer Umstellung auf ein nachfrageabhdngiges Steuerungsverfahren
und ggf. die Steuerung aller Anlagen in den StraBenziigen Uber einen Zentralrechner eine
Verbesserung des Verkehrsflusses erreicht werden kann und in welcher Relation dies zu den
aufzuwendenden Kosten stiinde.

5.3 Handlungsempfehlungen bzgl. der iiberortlichen Verkehrs-
anbindung

Im Hinblick auf Veranderungen bei der tGberdértlichen Verkehrsanbindung Kaltenkirchens kann
die Stadt in der Regel nur Forderungen formulieren, Gesprache initiieren etc. Eine eigenstan-
dige Umsetzung von MaBnahmen ist allenfalls in den Bereichen Park&Ride und Bike&Ride
moglich, wenngleich auch hier die Stadt die Kooperation mit weiteren Akteuren suchen soll-
te.

AKN

Hinsichtlich einer weiteren Verbesserung des AKN-Angebots sind aus unserer Sicht von der
Stadt Kaltenkirchen die folgenden Punkte einzufordern:

Verringerung der Fahrtzeiten und Erhéhung des Reisekomforts durch den Einsatz mo-
derner Fahrzeuge

Verdichtung des Fahrtenangebots auf dem nérdlichen Streckenabschnitt nach Neu-
munster

Durchbindung der AKN-Fahrten zum Hamburger Hauptbahnhof

Regionalbusverkehr

Wie die Bestandsanalysen gezeigt haben, wird die derzeitige Regionalbusanbindung der um-
liegenden Gemeinden an Kaltenkirchen seiner Funktion als Mittelzentrum nicht gerecht. Die
Stadt sollte daher im Verbund mit den Nachbargemeinden die auch im 3. Regionalen Nahver-
kehrsplan fir den Kreis Segeberg skizzierte Mdglichkeit der Einrichtung eines Anruf-Sammel-
taxiverkehrs Kaltenkirchen-Umland erértern und verfolgen.? Diesbeziiglich wére in einem ers-
ten Schritt beim Kreis eine Uberpriifung der Machbarkeit eines entsprechend bedarfsgesteu-
erten Verkehrsangebots einzufordern.

Park&Ride
Hinsichtlich des Ausbaus sowie der effizienteren Nutzung der Park&Ride-Kapazitdten in Kal-
tenkirchen schlagen wir die folgenden Ansatzpunkte vor:

Am Bahnhof Kaltenkirchen: Ausbau der Kapazitaten durch eine Erweiterung der vor-
handenen Parkpalette. Hierbei ist jedoch zu berlicksichtigen, dass die Stellplatzkapa-

2 vgl. 3. Regionaler Nahverkehrsplan 2008-2012 Kreis Segeberg, S. 110
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zitaten der (erweiterten) Parkpalette nach dem entwickelten Parkraumkonzept fiir die
Innenstadt (Kap. 6.1) vor allem auch langer parkenden Innenstadtbesuchern zur Ver-
fligung stehen sollen.

Am Haltepunkt Kaltenkirchen-Sud: Schaffung von Parkplatzkapazitdten ostlich der
AKN-Trasse, um so Park&Ride-Nutzer aus dem o&stlichen Stadtgebiet bzw. den an-
grenzenden Gemeinden (z.B. Oersdorf) eine Alternative zur P&R-Anlage am Bahnhof
Kaltenkirchen zu bieten und diese somit zu entlasten.

Uberpriifung der Méglichkeiten zumindest zu den Hauptverkehrszeiten Zugfahrten
Uber den Bahnhof Kaltenkirchen hinaus bis zum Bahnhof Dodenhof zu verlangern
(und erst dort wenden zu lassen). Dies wirde die Bedienungshaufigkeit und damit die
Attraktivitat des Haltepunkts Holstentherme flir Park&Ride-Nutzer aus dem nérdlichen
Bereich deutlich erhéhen. Dadurch mdgliche Verlagerungen vom Bahnhof Kaltenkir-
chen wirden sowohl die dort vorhandene P&R-Anlage als auch das innerstadtische
StraBennetz entlasten. Zudem wiirden die bisher zu den meisten Zeit nur sehr
schwach ausgelasteten Parkplatzkapazitdten im Bereich Holstentherme effizienter ge-
nutzt werden.

Eine Realisierung der skizzierten Punkte wird voraussichtlich nur mittel- bis langfristig még-
lich sein. Umso wichtiger ist es jedoch, dass die Stadt Kaltenkirchen bereits friihzeitig und
damit zeitnah das Gesprach mit dem HVV, der AKN, dem Kreis, dem LBV und weiteren rele-
vanten Akteuren sucht, um die Problematik und mégliche Losungswege zu erdrtern.

Bike&Ride

Wie die Bestandsanalysen gezeigt haben, sind die Bike&Ride-Kapazitdaten dringend ausbau-
bedirftig. Neben der Situation am Bahnhof Kaltenkirchen, flir die in Kap. 6.2 Vorschlage dar-
gestellt sind, sollten auch am Haltepunkt Kaltenkirchen-Siid die Abstellkapazitaten mittelfris-
tig erhéht werden.
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6. MaBnahmenkonzeption Innenstadt

6.1 Netzkonzeptionen

Radverkehr

Die entwickelte Netzkonzeption fir den Radverkehr in der Innenstadt baut auf der gesamt-
stadtischen Netzkonzeption auf (vgl. Kap. 5.1.2). Des Weiteren beriicksichtigt sie die spezifi-
schen Anforderungen und Rahmenbedingungen in der Innenstadt, die sich durch die Konzen-
tration der unterschiedlichen Verkehrsarten, die damit einhergehenden Nutzungskonflikte
und die z.T. sehr stark beengten StraBenrdume ergeben.

Kernpunkte der entwickelten Netzkonzeption sind:

Fahrradrouten hoher Qualitdt an den um den zentralen Innenstadtbereich herumfiih-
renden HauptverkehrsstraBen, die sowohl ein schnelles Anfahren der unterschiedli-
chen Bereiche der Innenstadt von AuBen als auch ein schnelles Umfahren des zentra-
len Innenstadtbereichs ermdglichen.

ErschlieBungsnetz im zentralen Innenstadtbereich, das samtliche Fahrtbeziehungen
erlaubt und ein mdglichst direktes und unmittelbares Anfahren aller Ziele in der In-
nenstadt ermdglicht.

Abb. 63:  Netzkonzeption und MalBnahmen Radverkehr
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Die mit der Umsetzung der Netzkonzeption verbundenen MaBnahmen sind im Detail im nach-
folgenden Kapitel dargestellt.

FlieBender Kfz-Verkehr

Der Netzkonzeption fiir den flieBenden Kfz-Verkehr liegt eine Einteilung des Innenstadtstra-
Bennetzes in drei Kategorien zugrunde (s. Abb. 64).

Die erste Kategorie bilden die HauptverkehrsstraBen, die in einer Art Halbring den zentralen
Innenstadtbereich umschlieBen (Hamburger StraBe, FriedenstraBe, SchiitzenstraBe/Konigs-
traBe). Eine ihrer Hauptfunktionen liegt in der Verbindung des Stadtzentrums mit dem Ubri-
gen Stadtgebiet entweder durch ihre direkte Weiterfiihrung oder aber durch an ihnen ange-
schlossene Radialen. Dariliber hinaus bieten sie eine zligige Umfahrungsmaéglichkeit des zen-
tralen Innenstadtbereichs und entlasten diesen damit vom innerstadtischen und Uberdrtli-
chen Verkehr. Um diese Biindelungsfunktionen wahrnehmen zu kénnen, ist die Sicherstellung
und ,Pflege" der Leistungsfahigkeit des HauptstraBennetzes von besonderer Bedeutung. Die
StraBen sind daher in der Regel mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h be-
fahrbar. Geschwindigkeitsbeschrankungen sollten daher nur an einzelnen Punkten bzw. auf
kirzeren Streckenabschnitten aus Griinden der Verkehrssicherheit oder des Larmschutzes
angeordnet werden.

Der zweiten Kategorie sind die BrauerstraBe sowie die StraBe ,,Am Markt" zugeordnet, die als
HaupterschlieBungsstraBen eine besonders hervorgehobene Rolle fiir den Quell- und Zielver-
kehr aus/in der Innenstadt spielen. Um die beabsichtigte Biindelung auf diesen Hauptzufahr-
ten zur Innenstadt zu erreichen, ist eine ausreichende Leistungsfahigkeit und damit ein mog-
lichst ungehinderter Verkehrsfluss sicherzustellen. Neben der ErschlieBungsfunktion ist in die-
sen StraBenrdumen aber auch die Aufenthaltsfunktion von gleichberechtigter Bedeutung.
Durchgangsverkehre sind daher soweit mdglich auszuschlieBen. Fiir ein gleichberechtigtes
Nebeneinander der verschiedenen Verkehrsarten ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h zu beschranken.

Die dritte Kategorie bildet das nachgeordnete ErschlieBungsnetz. Bei diesen StraBen steht die
ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke im Vordergrund. Je nach angrenzender Nutzung
kdnnen dabei aber auch andere Funktionen prioritar sein. Dies gilt bspw. fiir die StraBen mit
anliegenden Geschaften, in denen die Aufenthaltsfunktion eine herausgehobene Stellung ein-
nimmt. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im nachgeordneten ErschlieBungsnetz betragt
maximal 30 km/h. Bei starkem FuB- und Radverkehr kénnen jedoch auch geringere Ge-
schwindigkeitslimits notwendig sein.

Die Konzeption des Innenstadtnetzes sieht als einzige weitergehenden Verdanderungen der
Verkehrsfithrung die Offnung der SchulstraBe fiir den Kfz-Verkehr ab der HolstenstraBe. Dies
ermoglicht eine verbesserte Erreichbarkeit der Parkplatze auf der Rathausrilickseite und
schafft neue stadtebauliche Optionen fiir den Block Hamburger StraBe / BrauerstraBe / Hols-
tenstraBe / SchulstraBe, da die bisherige Zufahrt Uber den Sky-Parkplatz ggf. aufgegeben
werden kann.

Die im Rahmen des Verkehrskonzepts durchgefiihrte Variantenuntersuchung zur Verkehrs-
fuhrung in der HolstenstraBe hat zwar auch andere Losungsmdglichkeiten aufgezeigt, diese
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sind jedoch u.a. aufgrund von Bedenken der anliegenden Einzelhdndler derzeit politisch nicht
durchsetzbar und werden daher nicht weiterverfolgt.

Abb. 64:  Netzkonzeption und MalBnahmen flieBender Kfz-Verkehr

Ruhender Kfz-Verkehr

Entsprechend den oben formulierten Leitzielen sollen das Parken starker auf gréBere Anlagen
am Innenstadtrand konzentriert werden und die Parkplatze im zentralen Innenstadtbereich
vorrangig flir Park- und Ladevorgange kirzerer Dauer dienen. Um diese Ziele zu erreichen,
schlagen wir eine MaBnahmenkombination aus einer Ausweitung und Attraktivierung der
Parkplatzkapazitdten am Innenstadtrand und einer Weiterentwicklung der Parkraumbewirt-
schaftung vor.

Flr eine Ausweitung der Parkraumkapazitdten bieten sich in Verbindung mit der oben darge-
stellten Konzeption zur Weiterentwicklung des InnenstadtstraBennetzes insbesondere die fol-
genden Standorte an (vgl. Abb. 65):

Parkpalette BrauerstraBBe: Erweiterung und gestalterische Attraktivierung der vorhan-
denen Parkpalette

GlockengieBerwall: Errichtung eines neuen ebenerdigen Parkplatzes auf dem Grund-
stlick GlockengieBerwall/KdnigstraBe, als wichtige Erganzung fiir den bisher mit direkt
anfahrbaren Parkplatzangeboten am Innenstadtrand schlechter versorgten Zielver-
kehr aus dem norddstlichen Stadtgebiet
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Hamburger StraBe/BrauerstraBe/SchulstraBe: Einrichtung neuer Parkplatzkapazitaten
im Zuge der Weiterentwicklung und mdglichen Umnutzung des Blocks (z.B. in Form
einer Tiefgarage)

FriedenstraBe: Schaffung eines teilweise offentlichen Parkplatzes im Zuge der Neube-
bauung der derzeitigen Brachflache als erganzendes, direkt anfahrbares Parkplatzan-
gebot am Innenstadtrand fiir den Zielverkehr aus dem nérdlichen Stadtgebiet

Die Parkraumbewirtschaftung ist insbesondere unter zwei Aspekten weiterzuentwickeln:

Zur Erhéhung der Transparenz und Durchschaubarkeit der Parkraumbewirtschaftung sollten
innerhalb einzelner Bereiche bzw. StraBenabschnitte unterschiedliche Zeitlimits — wie sie heu-
te bspw. auf dem Parkplatz auf dem Griinen Markt und auf den unmittelbar angrenzenden
Parkplatzen am StraBenrand bestehen — unbedingt vermieden werden.

Des Weiteren sollte flir die sehr zentral gelegenen und damit besonders attraktiven und
nachgefragten Stellpldtze ein relativ kurzes Parkzeitlimit festgesetzt werden, um so eine
moglichst hohe Umschlagfrequenz zu erreichen und damit die Erreichbarkeit der anliegenden
Geschafte flr Kurzeinkdufer und Ladevorgange sicherzustellen.

Von diesen Uberlegungen ausgehend schlagen wir vor, die folgenden drei Bewirtschaftungs-
zonen mit unterschiedlichen Parkdauerlimits einzurichten (s.a. Abb. X):

Zone 1: Hohe Reglementierung in den sehr zentralen StraBenabschnitten und Park-
platzen. Zundchst sollte hier das derzeit kiirzeste Parkzeitlimit von 1h beibehalten
bzw. angeordnet werden. Perspektivisch sollte dieses jedoch bei einer steigenden
Nachfrage z.B. durch weiteres Bevolkerungswachstum, bei zunehmender Uberlastung
der Stellplatze und entsprechend zunehmendem Parksuchverkehr auf 0,5h weiter re-
duziert werden, um so fiir die anliegenden Geschafte einen héheren ,Kundenum-
schlag" und eine ausreichende Erreichbarkeit gewahrleisten zu kénnen.

Zone 2: Mittlere Reglementierung (max. Parkdauer: 2h) in den eher am Innenstadt-
rand gelegenen StraBenrdumen und kleineren Parkplatzen

Zone 3: Niedrige oder keine Reglementierung (kein Parkdauerlimit oder max. Park-
dauer: 3-4h) in den am Innenstadtrand gelegenen StraBenrdumen mit eher geringer
Parkplatznachfrage und auf den gréBeren Parkierungseinrichtungen am Innenstadt-
rand

Aus dieser Definition von einheitlich geregelten Bewirtschaftungszonen ergibt sich als positi-
ver Nebeneffekt die Mdglichkeit, nach der StVO-Novelle 2009 die Einzelbeschilderung der
Parkplatze mit Zeichen 314 durch eine Zonenbeschilderung mit Zeichen 314.1 zu ersetzen.
Durch den damit méglichen Wegfall einer Vielzahl der bisher vorhandenen und die StraBen-
raume teilweise sogar dominierenden Verkehrszeichen kdnnte bereits eine merkbare gestal-
terische Aufwertung der StraBenrdume erreicht werden.
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Abb. 65:  Weiterentwicklung Parkplatzangebot Innenstadt

6.2 EinzelmaBBnahmen / MaBBnahmenbereiche

Hamburger StraBe zwischen FriedenstraBBe und Brauerstrafie

Bei den Bestandsanalysen wurden als Hauptmangel in der Hamburger StraBe die unzurei-
chenden Radverkehrsanlagen, der hohe Durchgangsverkehrsanteil sowie die starke Trennwir-
kung aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und fehlender Querungsmdglichkeiten identifi-
ziert. Um diesbezigliche Verbesserungen zu erreichen, ist eine komplette Umgestaltung des
StraBenquerschnitts Gber den gesamten Abschnitt zwischen BrauerstraBe und FriedenstraBBe
erforderlich.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung (12.000 Kfz/24h) und dem starken Lkw-Verkehr — der
zwar nach der Durchgangsverkehrssperrung sich reduzieren sollte, aber dennoch relevant
bleiben wird — ist der Radverkehr nach dem Trennungsprinzip zu fiihren. Dabei ist einer Fih-
rung auf Fahrbahnniveau auf Radfahrstreifen eindeutig der Vorzug zu geben, da zahlreichen,
2.T. stark frequentierten Grundstiickszufahrten (Getrankemarkt etc.) vorhanden sind.

Hieraus ergibt sich ein anzustrebender StraBenquerschnitt mit den Elementen:
Radfahrstreifen mit mind. 1,6 m Breite + 0,25 m Breitstrich je Fahrtrichtung

Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr von 6,5 m
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Zur Herstellung dieses StraBenquerschnitts miissen eine Reihe von Parkpldatzen am StraBen-
rand aufgegeben werden. Dies erscheint jedoch vertretbar, da auf den Grundstiicken Park-
platze in z.T. erheblichem Umfang vorhanden sind. Den Belangen der Verkehrssicherheit ist
daher in der Abwagung der Vorrang zu gewahren.

Zur Reduzierung der Trennwirkung sind mithilfe von Mittelinseln zwei zusatzliche Querungs-
stellen mit einer Breite von mind. 2,5 m einzurichten.

Schulstraf3e

Die SchulstraBe ist bereits heute von hervorgehobener Bedeutung fiir den Radverkehr zwi-
schen den Schulstandorten und den Wohngebieten im westlichen Stadtgebiet und der Innen-
stadt. Die oben dargestellte Konzeption fiir ein Radverkehrsnetz sieht eine weitere Starkung
dieser Verbindung im Rahmen der Einrichtung einer Hauptradverbindung zwischen den west-
lichen Wohngebieten und der Innenstadt (s. Kap. 5.1.1) vor. Die bisherige EinbahnstraBenre-
gelung und die damit verbundene Sperrung der SchulstraBe in Richtung Innenstadt sind hier-
mit nicht vereinbar.

Die SchulstraBe wird daher — wie die westlich der Bahn gelegenen Streckenabschnitte (Mar-
schweg, Krauser Baum) — in einer FahrradstraBe umgewandelt. Der Fahrradverkehr ist damit
in beiden Fahrtrichtungen zuldssig. Fir den Pkw-Verkehr wird zusatzlich zur bestehenden Zu-
fahrt Gber den Sky-Parkplatz auch die Zufahrt von der HolstenstraBe aus zugelassen. Optio-
nal kann somit bei einer entsprechend anderweitigen stadtebaulichen Nutzung die Zufahrt
Uber den Sky-Parkplatz entfallen.

Als begleitende MaBnahme wird ggf. durch zusatzliche Beschilderung bzw. Kontrollen sicher-
gestellt, dass in die Kfz-Parkplatze am (in Kfz-Fahrtrichtung) linken Fahrbahnrand vollstandig
eingefahren wird und nicht wie bisher die Pkw in die Fahrgasse hineinragen.

Des Weiteren ist die vorhandene LSA-gesicherte FuBgangerfurt tber die Hamburger StraBBe
so umzugestalten, dass fiir den Radverkehr ein moglichst direktes Uberqueren der Hambur-
ger StraBe im Verlauf der Radverbindung maglich ist.

Kreuzung Hamburger StraBBe / BrauerstraBBe / Marschweg

Der Kreuzung Hamburger StraBe / BrauerstraBe / Marschweg kommt zukiinftig mit der Funk-
tion der BrauerstraBe als Hauptzufahrt zur Innenstadt eine noch héhere Bedeutung zu. Ein
Aus- oder Umbau der Kreuzung ist dabei verhaltnismaBig einfach méglich, da sich die anlie-
genden Eckgrundstiicke bereits im Besitz der Stadt befinden.

Im Rahmen der Konzeptionserstellung wurde gepriift, inwieweit die derzeit LSA-gesteuerte
Kreuzung durch einen kleinen Kreisverkehr ersetzt werden kénnte. Dabei zeigten sowohl
Leistungsfahigkeitsberechnungen nach dem HBS als auch Mikrosimulationsuntersuchungen,
dass in der Spitzenstunde eine ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben ist. Darliber hinaus
sind durch einen Umbau zu einem Kreisverkehr positive Wirkungen hinsichtlich der laufenden
Betriebs- und Unterhaltungskosten, eines angepassten Geschwindigkeitsniveaus, der Fliissig-
keit des Verkehrsablaufs sowie der Verkehrssicherheit zu erwarten. Insbesondere hatte der
+Einbau® eines Kreisverkehrs in die ansonsten sehr geradlinige Achse der Hamburger StraB3e
eine Signalwirkung dahingehend, dass diese Achse in erster Linie keine geradlinige ,Durch-
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gangsverkehrsschneise" darstellen soll, sondern vielmehr vor allem das Riickgrat des inner-
stadtischen Verkehrs insbesondere auch von/zum zentralen Innenstadtbereich bildet.

Der Umbau zu einem kleinen Kreisverkehr sollte mit den folgenden MaBgaben erfolgen:
Flhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn.

Zusatzliche Freigabe der Gehwege zur Nutzung durch Radfahrer, aufgrund der hdhe-
ren Kfz-Verkehrsbelastungen.

Ausflihrung der FuBgangerquerungen an allen Knotenarmen als FuBgangeriiberwege,
max. 4 m bis 5 m abgesetzt von der Kreisfahrbahn

Ausflihrung des Knotenarms ,Marschweg" als Teilaufpflasterung.

Brauerstrafle

Nach der oben dargestellten StraBennetzkonzeption kommt der BrauerstraBe die Funktion als
HaupterschlieBungsstraBe und Hauptzufahrt zum zentralen Innenstadtbereich zu. Um diese
Funktion erfiillen zu kdénnen, ist die BrauerstraBe baulich zu ertiichtigen. Dies betrifft insbe-
sondere die Bereiche der wichtigen Parkplatzzufahrten (Sky, Parkpalette), die so zu gestalten
sind, dass problemlos ein gleichzeitiges Ein- und Ausfahren mdglich ist. Hierdurch ist ein
moglichst reibungsloser Verkehrsablauf sicherzustellen und damit die Attraktivitat der Brauer-
straBe als Hauptzufahrt zur Innenstadt zu starken.

Nordlich der Parkplatzzufahrten ist die BrauerstraBe in eine Mischverkehrsflache zu (berfiih-
ren und gestalterisch an die (neu gestaltete) HolstenstraBe anzupassen. Parkplatze sind le-
diglich durch Markierungen zu kennzeichnen.

Mit den vorgesehenen UmbaumaBnahmen sind die heute vorhandenen Verkehrsregelungen
in der BrauerstraBe beizubehalten. Dies gilt zum Einen fiir die bestehende Tempo 30-Zonen-
Regelung, da die ErschlieBungsfunktion der StraBe im Vordergrund steht. Weiterhin ist auch
zukinftig der Radverkehr im Mischprinzip auf der Fahrbahn zu flihren, was aufgrund der mo-
deraten Verkehrsbelastungen (heute: DTV 6.100 Kfz/24h) auch problemlos und sicher mog-
lich sein sollte.

Am Markt (zw. HolstenstraBBe u. Schiitzenstraf3e)

Die StraBe ,Am Markt" als Verldangerung der BrauerstraBe zur SchiitzenstraBe ist entspre-
chend den angrenzenden StraBenrdumen und Kreuzungen ebenfalls in eine Mischverkehrsfla-
che zu Uberfihren. Die Gestaltung ist insbesondere mit der weiteren Gestaltung des Griinen
Markts abzustimmen.

Kreuzung HolstenstraBBe / BrauerstraBe / Am Markt

Die Kreuzung BrauerstraBe / HolstenstraBe wird — wie die Werkstatten und die Birgerbeteili-
gung gezeigt haben — von vielen Verkehrsteilnehmern als uniibersichtlich, schwierig und un-
sicher empfunden. Das Unfallgeschehen zeigt jedoch keine Sicherheitsdefizite.

Mit der getroffenen Festlegung auf eine Beibehaltung der EinbahnstraBenrichtung in der Hol-
stenstraBBe bleibt die Zahl der Konfliktstréme gleich. Eine Verdnderung der Situation ist daher
nur mit gestalterischen Mitteln mdglich.
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Der Kreuzungsbereich ist wie die angrenzenden Teile von HolstenstraBe, BrauerstraBe und
Am Markt als Mischverkehrsflache auszulegen. Die konkrete Gestaltung ist im Zusammen-
hang mit der im Rahmenplan enthaltenen Umgestaltung der Parkplatz- bzw. Wochenmarkt-
flache am Rand des Grinen Markts zu entwickeln.

Holstenstrale

Die Funktion der HolstenstraBe als Hauptlauf der Kaltenkirchener Innenstadt soll weiter ge-
starkt werden. Hieraus ergibt sich vor allem die Aufgabe, die sehr unterschiedlichen Nut-
zungsanspriche in dem z.T. sehr engen StraBenraum in Einklang zu bringen. Weiterhin ist
der Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen zu ermdglichen.

Um diese Ziele zu erreichen, sieht das Verkehrskonzept vor dem Hintergrund der moderaten
Kfz-Verkehrsbelastung und der hohen FuBgdnger- und Radfahrerzahlen eine Umgestaltung
der HolstenstraBBe in eine Mischverkehrsflache vor, die von allen Verkehrsteilnehmern gleich-
berechtigt genutzt werden kann.

Die damit einhergehende Aufhebung der harten Trennung zwischen den einzelnen Verkehrs-
raumen flir FuBganger/Radfahrer, ruhenden Verkehr und den flieBenden Verkehr erlaubt eine
sehr flexible Nutzung und im Weiteren auch sehr einfache Umgestaltung bzw. Anpassung des
StraBenraums an veranderte Rahmenbedingungen oder flir tempordre Veranstaltungen.

Zur Herstellung der Mischverkehrsflache ist jedoch ein kompletter Austausch der vorhande-
nen Pflasterung erforderlich. Nur so kann auch der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz-
Verkehr geflihrt und das Fahren in Gegenrichtung zur EinbahnstraBe freigegeben werden.

Fir den Kfz-Verkehr bleibt die bisherige EinbahnstraBenregelung erhalten. Sie kann jedoch —
spater bei veranderten Rahmenbedingungen oder Zielsetzungen ohne wesentliche Umbau-
maBnahmen aufgehoben oder verandert werden.

Parksténde fir den ruhenden Verkehr werden lediglich markiert, damit auch diese bei Bedarf
flexibel umzugestalten sind. Des Weiteren sollten zumindest auf einer StraBenseite die Park-
platze komplett aufgehoben werden, um so den StraBenraum gestalterisch aufwerten zu
kédnnen und Umnutzungen des StraBenraums durch Geschaftsauslagen, Sitzgelegenheiten,
Radabstellanlagen (s.u.) sowie AuBenbereiche fiir Gastronomie zu erméglichen.

Die Belange von Sehbehinderten sind unbedingt zu berlicksichtigen und friihzeitig in die Pla-
nungen einzubeziehen.

FriedenstraBle

Im Rahmen der Bestandsanalysen wurden in der FriedenstraBe vor allem fehlende Que-
rungsmaoglichkeiten sowie die gemeinsame Flihrung von FuBganger und Radfahrern auf z.T.
zu schmalen gemeinsamen Geh- und Radwegen als Mangel identifiziert.

Aufgrund der heute bereits recht hohen Verkehrsbelastungen (12.000 Kfz/24h) sowie der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sind flir den Radverkehr die Flihrungsprinzipien
Jlrennen" oder ,Teilseparation® angeraten. Die Herstellung entsprechender Radverkehrsanla-
gen setzt jedoch zumindest im Abschnitt zwischen der Kreuzung mit der Hamburger StraBe
und dem Beginn der Linksabbiegerspur in die Schmalfelder StraBe eine Aufweitung des Stra-
Benquerschnitts voraus. Als kurzfristige Losung zur Verbesserung des Radverkehrsangebots

Entwurf 08.11.2009 -100 -



Gesamtstadtisches Verkehrskonzept Kaltenkirchen

ist daher nur eine Aufhebung der Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und Radweges
und die Freigabe des Gehweges flir den Radverkehr umsetzbar.

Mittel- bis langfristig sollten jedoch eigene Radverkehrsanlagen eingerichtet werden. Auf-
grund der Vielzahl an Ein- und Ausfahrten ist dabei eine Flihrung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn auf Radfahr- oder Schutzstreifen anzustreben. Der hierfiir notwendige Ausbau des
StraBenquerschnitts erscheint jedoch mdglich, da sich derzeit in diesem Abschnitt Verande-
rungen in der anliegenden Bebauung abzeichnen bzw. ein Grundstlick noch unbebaut ist. Um
diese Mdoglichkeiten zu nutzen, sind moglichst umgehend weitergehende Planungen zum
Ausbau des StraBenabschnitts einzuleiten.

Im weiteren Streckenverlauf bis zur Kreuzung mit der Schmalfelder StraBe sollte sich aus der
Aufgabe der Linksabbiegerspur in die Schmalfelder StraBe, die nach Fertigstellung des Kreis-
verkehrs (s.u.) nicht mehr beibehalten werden kann, ausreichend Platz zumindest zur Anlage
von Schutz- bzw Radfahrstreifen ergeben.

Insbesondere fiir den FuB- aber auch den Radverkehr ist als Verbesserung der Querungs-
mdoglichkeiten auf der Mitte des Streckenabschnitts zwischen den Kreuzungen mit der Ham-
burger StraBe und der Schmalfelder StraBe, am Beginn der Linksabbiegerspur in die Schmal-
felder StraBe eine Mittelinsel mit einer Mindestbreite von 2,5 m einzurichten. Mit dieser kann
eine durchgehende straBenunabhdngige FuBganger-/Radfahrerverbindung zwischen Hambur-
ger StraBe (Blicherei) und Am Biirgerhaus/Kamper Weg hergestellt werden.

Kreuzung FriedenstraBBe / Schmalfelder StraBe / HolstenstraBBe / Jungfernstieg

Fir die Kreuzung wurde Anfang 2009 bereits eine Variantenuntersuchung im Hinblick auf die
Notwendigkeit der Einrichtung einer LSA bzw. der Umgestaltung zu einem Kreisverkehr
durchgeflihrt. Die Notwendigkeit des Umbaus resultiert dabei in erster Linie aus den derzeit
fehlenden bzw. ungesicherten Querungsmdglichkeiten fiir FuBganger und Radfahrer zwi-
schen Schmalfelder StraBe und FriedenstraBe-HolstenstraBe. Die entsprechende Bewertung
der untersuchten Varianten hat eindeutige Vorteile fiir die Variante ,Kreisverkehr" ergeben.

Dem entsprechend ist die Kreuzung mit den folgenden MaBgaben zu einem kleinen Kreisver-
kehr umzubauen:

Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn.

Zusatzliche Freigabe der Gehwege zur Nutzung durch Radfahrer, aufgrund der héhe-
ren Kfz-Verkehrsbelastungen.

Ausfiihrung der FuBgangerquerungen an allen Knotenarmen als FuBgdngeriiberwege,
max. 4 m bis 5 m abgesetzt von der Kreisfahrbahn

Ausflihrung des Knotenarms ,Jungfernstieg" als Teilaufpflasterung.

Kleiner Markt / Am Markt / SchiitzenstraBe / KonigstraBBe

Dieser z.T. richtungsgetrennte Abschnitt der LandesstraBBe L80 weist in seiner derzeitigen Ge-
staltungsform erhebliche Nutzungskonflikte in z.T. sehr engen StraBenquerschnitten auf. Be-
nachteiligt sind dabei vor allem FuB- und Radverkehr, die sich den abschnittsweise zu schma-
len, dennoch aber durchgéngig als gemeinsamen Geh- und Radweg ausgewiesenen Seiten-
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raum teilen mussen. Hieraus resultiert ein nicht unerhebliches Sicherheitsrisiko insbesondere
fur den FuBgangerverkehr. Eine Beibehaltung der derzeitigen Radverkehrsfiihrung ist damit
inakzeptabel und unzulassig.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung auf dem Streckenabschnitt von tber 10.000 Kfz/24h
waren die Flihrungsprinzipien ,Trennen" oder ,Teilseparation® flir den Radverkehr angezeigt.
Die Einrichtung entsprechender eigener Anlagen fir den Radverkehr (z.B. Schutzstreifen) ist
jedoch aufgrund der schmalen, nicht erweiterbaren StraBenquerschnitte nicht bzw. nur auf
kurzen Abschnitten mdglich. Um dennoch einen fiir alle Verkehrsteilnehmer sicheren Ver-
kehrsablauf zu erreichen, ist der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fiihren
und erganzend eine Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h anzu-
ordnen.

Fahrradabstellanlagen

Die Anlage von groBeren zentralen Fahrradabstellanlagen ist im Innenstadtbereich aufgrund
der GebietsgréBe wenig sinnvoll. Radfahrer mit Zielen in der Innenstadt werden i.d.R. ihr
Fahrrad zu den einzelnen Zielpunkten mitnehmen und nicht an einer zentralen Abstellanlage
abstellen wollen. Zur Verbesserung der Situation im ruhenden Radverkehr sind daher vorran-
gig Quantitat und Qualitat der dezentralen Abstelleinrichtungen vor den Geschéaften auszu-
bauen. Hier sollte die Stadt vor allem durch Information und ggf. Férderung tatig werden. Zu
prifen ware dariber hinaus, inwieweit durch die Umwandlung von einzelnen Pkw-Stellplat-
zen neue Fahrradabstellanlagen vor allem in rdumlich beengten Bereichen der Innenstadt ge-
schaffen werden kdnnen.

Vollkommen anders ist die Situation am Bahnhof Kaltenkirchen zu beurteilen. Hier ist ein
deutlicher Ausbau der Fahrradabstellkapazitaten erforderlich. Wie die Unterauslastung der
sudlich gelegenen Abstellanlage zeigt, sollte ein Standort mdglichst unmittelbar am nérdli-
chen Bahnsteigzugang geschaffen werden. Nur so kénnen die im stidwestlichen und nérdli-
chen Stadtgebiet zu findenden Hauptherkunftsrichtungen der Radfahrer adaquat abgedeckt
werden.

Aufgrund der notwendigen Kapazitdaten erscheint die Einrichtung eines Fahrradparkhauses
bereits gerechtfertigt und sollte naher gepriift werden. Dabei ist ein moglichst unmittelbar
am nordlichen Bahnsteigzugang liegender Standort anzustreben, um eine mdglichst hohe At-
traktivitdt und Akzeptanz zu erreichen.
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7. Handlungs- und Umsetzungskonzept

Die im vorangegangenen Kapitel konzipierten MaBnahmenblindel und EinzelmaBnahmen
werden im Folgenden zu einem Handlungs- und Umsetzungskonzept tabellarisch zusammen-
gefasst. Dies beinhaltet insbesondere eine Einstufung der verschiedenen MaBnahmen hin-
sichtlich ihrer Prioritdt sowie der mdglichen Umsetzungszeitraume. Als kurzfristig umsetzbar
werden hierbei MaBnahmen angesehen, die innerhalb von 1-2 Jahren implementiert werden
kdnnen. Mittelfristige MaBnahmen sind innerhalb von ca. 3-6 Jahren und langfristige MaB-
nahmen nach 7 und mehr Jahren umsetzbar.

Ebenfalls in der Tabelle aufgenommen sind die fiir eine Umsetzung der MaBnahmen relevan-
ten Akteure sowie ggf. vorhandene Abhangigkeiten zwischen MaBnahmen.
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Gesamtstadtische MaBnahmen

Titel Beschreibung Prioritat Moglicher Akteure |Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

Alvesloher StraBe Umgestaltung gesamter StraBenzug, Kreisverkehr Mittel-Hoch, Mittel- bis Stadt,

Brookweg, Anlage von Schutzstreifen mogl. im Langfristig Kreis
Rahmen der
Erhaltung
Flottkamp Veranderung Radwegebenutzungspflicht, Anlage von |Hoch Kurz- bis Stadt,
Schutzstreifen Mittelfristig Kreis
Barmstedter StraBBe a) Schutzstreifen stadtauswérts, Anderung Hoch Kurzfristig Stadt,
Benutzungspflicht Land
b)  Kreisverkehr Lindrehm/Schirnauallee Mittel
Funkenberg Anlage eines Schutzstreifens, Anderung Hoch Kurzfristig Stadt,
Benutzungspflicht Kreis

Flottmoorweg Aufhebung Benutzungspflicht Mittel Kurzfristig Stadt,

Kreis

Schmalfelder StraBe a) Aufhebung Benutzungspflicht Hoch Kurzfristig Stadt,

b)  Kreisverkehr Radenweg Mittel Mittel- bis Land
langfristig
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Titel Beschreibung Prioritat Mdglicher Akteure | Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

SchiitzenstraBe L80 a) Aufhebung Radwegebenutzungspflicht Hoch kurzfristig Land,

b) Riickbau Uberdimensionierte Kreuzungen Mittel Mittel- bis Stadt
Langfristig im
Rahmen der
Erhaltung
Kisdorfer Weg Anlage Radfahrstreifen Mittel kurzfristig Kreis,
Stadt

Am Bahnhof Anlage Schutzstreifen, Aufhebung Benutzungspflicht |Hoch Kurzfristig Kreis,

Stadt

FahrradstraBen SchulstraB3e / Einrichtung einer FahrradstraB3e Sehr Hoch Kurzfristig Kreis,

Marschweg / Krauer Baum (Abschnitt Stadt

SchulstraBe)
bis Hoch
Neue Radverkehrsverbindungen |a)  Brookweg — Flottmoorring — Flottkamp Hoch Mittel-/Langfristig | Stadt
b)  Kirchensteig — Bertha-v.-Suttner-W. Mittel Langfristig
¢) Hohenmoorweg — L320 Mittel Langfristig

Offentlichkeitskampagne Sehr hoch kurzfristig - Stadt

Radverkehr Daueraufgabe
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Titel Beschreibung Prioritat Mdglicher Akteure | Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

Verbesserung Verkehrsablauf Sehr hoch Kurz- bis Land,

Hamburger StraBe / Am Bahnhof Mittelfristig Kreis,

/ Kisdorfer Weg Stadt

Osttangente a) Ausbau Grenzweg und Graff-Weg b. Ohland- Hoch Mittel- bis Stadt,

Center + Durchfahrbarkeit Ohland-Center Langfristig Oersdorf
b)  Fortfiihrung bis FeldstraBe Mittel Langfristig
c) Fortflihrung nach Norden Mittel Sehr Langfristig
Strikte Verkehrsberuhigung Hoch Mittel- bis Stadt Ausbau
Neuer Weg / BahnhofstraBe Langfristig Graff-
Weg
Umsetzung Lkw-Fihrungsnetz Hoch Kurz- bis Land,
Mittelfristig, sollte |Kreis,
zunachst auch in Stadt

Larmaktions-
planung vertieft
betrachtet werden
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MaBnahmen bzgl. der iiberdrtlichen Verkehrsanbindung

Titel Beschreibung Prioritat Moglicher Akteure |Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

AKN Forderungen nach Verbesserungen kommunizieren Hoch Daueraufgabe Land,

AKN

Regionalbusverkehr Verbesserung des Angebots Hoch Daueraufgabe Kreis

Park&Ride a) Ausbau Parkpalette Innenstadt Hoch Mittel-/Langfristig |Land,

b)  Ausbau Parkangebot Hp Kaltenkirchen-Siid Hoch Mittel-/Langfristig | Kreis,
c)  Starkere Nutzung P&R-Holstentherme Hoch Mittelfristig Stadt,
AKN/HWVV
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MaBnahmen im Innenstadtbereich

Titel Beschreibung Prioritat Moglicher Akteure |Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

Umbau Hamburger StraBe Querschnittsverdanderung, Radfahrstreifen, Mittelinseln | Hoch Langfristig Land,

Stadt

SchulstraBe Einrichtung FahrradstraBe, Anpassung Sehr Hoch Kurz- bis Land,

FuBgangerampel iber Hamburger StraBe Mittelfristig Kreis,
Stadt

Kreisverkehr Hamburger StraBe / Hoch Langfristig Land,

Marschweg / BrauerstraBe Stadt

Ausbau BrauerstraBe Ausbau Parkplatzzufahrten, Umgestaltung zu Hoch Mittel- bis Stadt

Mischverkehrsflache Langfristig

Am Markt Umgestaltung zu Mischverkehrsflache Mittel Langf Stadt

Kreuzung HolstenstraBe / Umgestaltung zu Mischverkehrsflache Sehr hoch Mittelfristig Stadt

BrauerstraBe / Am Markt

HolstenstraBe Umgestaltung zu Mischverkehrsflache Sehr hoch Mittel- bis Stadt
Langfristig
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Titel Beschreibung Prioritat Mdglicher Akteure | Voraus-
Umsetzungs- setzung
zeitraum

FriedenstraBe a) Aufhebung Radwegebenutzungspflicht Hoch Kurzfristig Land,

b) Umbau Querschnitt — Anlage Hoch Mittel-/Langfristig | Kreis,

Radfahrstreifen/Schutzstreifen Stadt

Kreisverkehr FriedenstraBe / Umbau der Kreuzung zu einem kleinen Kreisverkehr | Hoch Mittelfristig Land,
Schmalfelder StraBe etc. Kreis,
Stadt

Kleiner Markt / Am Markt / Aufhebung Radwegebenutzungspflicht, Anordnung Hoch Kurzfristig Land,

SchiitzenstraBe / KonigstraBe Tempolimit auf 30 km/h Kreis,

Stadt

Fahrradabstellanlagen a) Qualitative Verbesserung der kleinen Anlagen im | Hoch Daueraufgabe Stadt

Innenstadtbereich
b)  Fahrradparkhaus Bhf. Kaltenkirchen Sehr Hoch Mittel-/Langfristig | Stadt,
AKN,
HWV
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