4.5

Fazit aus der Szenarienuntersuchung

Die Ergebnisse der Szenarienuntersuchung sind wie folgt zusammenzufassen:

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

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

Wenngleich mit dem umfangreichen Bindel aus rein angebotsorientierten Ma3nah-
men im Szenario P 0.3 schon eine signifikante Reduktion des Kfz-Verkehrs erreichen
werden kann, kénnen die Verkehrszunahmen, die aus der (maximalen) Siedlungs-
entwicklung und den sonstigen trendgemafen Verkehrszunahmen resultieren, nicht
vollsténdig kompensiert werden.

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

Die umfangreichen, aber vorwiegend angebotsorientierten Manahmen im Szenario
P 0.3 bilden daruiber hinaus eine wichtige Rahmenbedingung, um z.B. im Hinblick
auf den Klimaschutz noch weitergehende Einsparungen im Kfz-Verkehr zu erreichen.
Diese werden neben der Forderung von alternativen Antriebstechnologien nach dem
allgemeinen Forschungsstand der Verkehrswissenschaft nur mit monetaren und /
oder restriktiven MalRnahmen, die die Kfz-Nutzung deutlich verteuern bzw. erschwe-
ren, erreichbar sein. Das Vorhandensein von attraktiven Alternativen stellt diesbe-
zuglich eine wichtige Voraussetzung fur eine moglichst grolie Akzeptanz fur weiter-
gehende MalRnahmen in der Bevolkerung dar.
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5 MalRnahmenkonzeption
Nachfolgend werden die in den Handlungsfeldern
J FuB- und Radverkehr
J Offentlicher Personennahverkehr
J Kraftfahrzeugverkehr

J Ubergreifende MaRnahmen

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

Die aufgefuihrten Prioritdten der einzelnen Malinahmen stellen einen Vorschlag vor dem Hin-
tergrund der verkehrlichen Wirkungen, der Verkntipfungen und Wechselwirkungen mit ande-
ren MalBnahmen, der Netzbedeutung, etwaiger Effekten auf die Verkehrssicherheit, der der-
zeitige Forderkulisse sowie der Bedeutung fur die Umsetzung des RVK dar.

Hinsichtlich der angegebenen mdglichen Umsetzungszeitrdume werden die folgenden Fristen
unterschieden:

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

Bei den angegebenen Kosten handelt es sich entsprechend dem derzeitigen Planungsstand
naturgemaB um sehr grobe Schatzungen, die lediglich eine erste ,Hausnummer" darstellen
und damit eine Einordnung hinsichtlich der Umsetzungsplanung ermdglichen sollen. Fir die
Kostenschatzung wurde allgemeine Anhalts- und Erfahrungswerte verwendet, die je nach den
konkreten baulichen und / oder betrieblichen Bedingungen durchaus erheblich tiber- bzw. auch
unterschritten werden kénnen. Um eine hdhere Sicherheit bei den Kostenschatzungen zu er-
reichen, wurde eher ,groBziigig" bei der Ermittlung der Kosten vorgegangen. Sofern keine
Kosten angegeben sind, so war eine Kosteneinschatzung zum derzeitigen Planungsstadium
nicht moglich.
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5.1 Handlungsfeld Ful3- und Radverkehr

Nr Bezeichnung

R1 Konzeption und Ausbau des regionalen Radverkehrsnetzes
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Langfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

o Das vorhandene Radverkehrsnetz entlang der Uberértlichen Hauptverkehrsstralen weist diverse
Licken auf.

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

Ziele der Mallnahme
e FoOrderung des Radverkehrs durch das Angebot eines llickenlosen regionalen Radverkehrsnetzes
e Herstellen eines sicher und komfortabel befahrbaren Radwegenetzes, das
o alle Gemeinden miteinander verbindet,
o mit lokalen Radverkehrskonzepten verzahnt ist, damit auch die einzelnen Ortsteile angebunden
sind und
o0 das mit dem Uberregionalen Radverkehrsnetz (geplanter Radschnellweg, Bahnradweg etc) ver-
knapft ist bzw. dieses integriert.

Beschreibung der Malnahme
Umsetzung des nachfolgend dargestellten Netzes mit den EinzelmaRnahmen Rla bis R1g

— 86 —



Abb. 44: R1 — Konzeption Regionales Radverkehrsnetz

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

_87_



Nr Bezeichnung

Rla Radweg Kattendorf — Hittblek — Sievershitten
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch Neubau entlang L 80: Neubau entlang L 80: Land, Gemeinden
mittel-/langfristig Alternativroute: WZV, Gemeinden
Alternativroute:
kurzfristig

Ausgangslage

¢ Fehlender separater Geh- und Radweg aul3erorts entlang der L 80 zwischen Kattendorferweeden
und Sievershutten

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

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

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

L 80 als regionale Hauptroute

Entweder als

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

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

(griine Strecke)

e Ertlichtigung des parallel zur L 80 verlaufenden Verbindung Leegerweg — Alte SchulstraBe / H6-
kerbarg zwischen Kattendorferweeden und Huttblek: Lédnge ca. 2,1 km

e Ertlchtigung der vorhandenen StralRenverbindung DorfstralRe zwischen Huttblek und K 21, Rad-
weg entlang der K 21, Katenweg/Briichhorststralle: Lange ca. 3,2 km
-> direktere weitere Routenfiihrung nach Oering Uber BriichhorststraRe/Grevensberg
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Nr Bezeichnung

Rla Radweg Kattendorf — Hittblek — Sievershitten

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit Land, WZV;

Prufung der Umsetzungschancen der Varianten;
Machbarkeitsuntersuchung/Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermdglichkeiten

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

Alternativroute: ca. 400-700 Tsd. € Alternativroute: Kommunalrichtlinie, ,Stadt und
Alternativroute bis Hiittblek + Neubau Hiittblek- Land®, Kreisférderung

Sievershutten: ca. 0,8-1,2 Mio. €
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Nr Bezeichnung

R1b Radweg Seth — Stuvenborn
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch mittel-/langfristig Land, Gemeinden

Ausgangslage

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

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
e FoOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

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

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

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Land

Kosten Fordermdglichkeiten

ca. 500-800 Tsd. € Keine
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Nr Bezeichnung

Rlc Radweg Wakendorf Il - Wilstedt
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch langfristig Kreise SE und OD, Gemeinden

Ausgangslage

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

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
e FoOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und

komfortabel befahrbaren Radverbindung ent-

lang der K 79 / K 51 als regionale Hauptroute

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

e Prufung der Moglichkeit einer ¢stlich gele-
genen Alternativroute unter Nutzung vor-
handener Wirtschaftswege und dem
Hostelweg
- Anschluss einer direkten Verbindung
nach Tangstedt tUber Fahrenhorster Weg

moglich
Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreisen
Machbarkeitsuntersuchung fur Korridor
Kosten Fordermdglichkeiten
Neubau: ca. 1,0 — 1,5 Mio. € Kommunalrichtlinie, ,Stadt und Land"
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Nr Bezeichnung

R1d Radweg Kisdorferwohld — Wakendorf 11
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch langfristig Kreis SE, Gemeinden

Ausgangslage

e Fehlender separater Geh- und Radweg auBerorts entlang der K 21 zwischen Kisdorferwohld und
Wakendorf 11

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

Ziele der Mallnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden

e FOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und kom-

fortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 21 als regionale Hauptroute

¢ Neubau eines stralenbegleitenden Geh- und
Radwegs Lénge ca. 3,8 km (rote Strecke)

e Schrittweise Umsetzung maoglich:
Zunachst Umsetzung des nordlichen Teils und
Weiterfiihrung Gber vorhandene Wirtschafts-
wege (orange Strecke)

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

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

Rle Radweg Kreuzung L 79 / K 27 — Schmalfeld
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch langfristig Kreis SE, Gemeinden

Ausgangslage

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

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit unmittelbar benachbarter Gemeinden
e FoOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 27 als regionale Hauptroute

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

e Prufung einer kurzfristigen Ertlichtigung der Alternativroute tGber den nordlich parallel verlaufen-
den Rothenbeker Weg (ca. 1,2 km Umweg)_

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

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

- 03—




Nr Bezeichnung

R1f Radweg Schmalfeld — Lentféhrden
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel langfristig Kreis SE, Gemeinden

Ausgangslage

e Fehlender separater Geh- und Radweg auflerorts entlang der K 81 zwischen Schmalfeld und
Lentfohrden

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: 100 km/h

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit benachbarter Gemeinden
e FoOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer durchgéngig sicheren und komfortabel befahrbaren Radverbindung entlang der

K 81 als regionale Hauptroute

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

e Fortfihrung in Lentféhrden Uber Saarenweg (griine Strecken)

e Ggf. stufenweise Umsetzung durch Fuhrung des 6stlichen Teils GUber Oland und Marskamp
(ca. 0,7 km Umweg)

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Kreis

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

R1g Radweg Kisdorferwohld — Kreuzung L 233 /7 L 80
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel langfristig Land, Gemeinden

Ausgangslage

e Fehlender separater Geh- und Radweg auflerorts entlang der L 233 zwischen Kisdorferwohld und
der Kreuzung L 233 / L 80 (in Verlangerung nach Oering)

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit Kfz-Verkehr: tiberwiegend 70 km/h, westlicher Teil 100 km/h

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Erreichbarkeit benachbarter Gemeinden
e FoOrderung des Radverkehrs / Lickenschluss im Radhauptroutennetz

Beschreibung der Malnahme

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

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

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Abstimmung mit Land
Machbarkeitsuntersuchung / Vorentwurfsplanung

Kosten Fordermdglichkeiten

Neubau: ca. 0,9 — 1,3 Mio. € Keine
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Nr Bezeichnung

R2 Ertichtigung und Ausbau der vorhandenen Radwege
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Langfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

¢ Die entlang der auBerortlichen Hauptverkehrsstra3en als auch im Innerortsbereich derzeit vorhan-
denen Radwege sind im Hinblick auf die heutigen Anspriiche des Radverkehrs oftmals funktional
unzureichend (héhere Geschwindigkeiten von E-Bikes, die Nutzung von Fahrradanhangern etc.).

o Die Uberwiegend existierenden Wegebreiten zwischen 1,5 m und 2,0 m gentigen z.B. bei einer
gemeinsamen Nutzung mit dem FulRverkehr im Zweirichtungsverkehr oftmals nicht den Anforde-
rungen der VwV-StVO und der technischen Regelwerke (RASt, ERA).

¢ Die Verwendung wassergebundener Decken auf langeren Streckenabschnitten ist ungeeignet.

Ziele der MaBnahme
e Erh6hung der Verkehrssicherheit
e Forderung des Radverkehrs

Beschreibung der Malnahme

Festlegung von einheitlichen Qualitatsstandards

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

Quelle: Regionalverband Ruhr / Planersocietéat / VIA 2018

Auch im Radverkehrskonzept des Kreises Segeberg sind bereits die folgenden Qualitatsstandards de-
finiert worden:
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niedrigerer
Art der RVA Grundstandard | hoherer Standard Standard im
Bestand
innerorts
1-Rig -Radweg 1,60 m 2,00m 140m
2-Rig -Radweg
(beidseitig) 200m 2,50 m 1,60m
2-Rig -Radweg 250m 3,00m 2.00m
(einseitig)
gem. GRW (1-Rig.) 250m 3,00 m* 200m
gem. GRW (2-Rtg ) 3,00m >300m* 225m
Gehweg, RV frel (1-R1g.) 2,50m nicht vorgesehen 2,00m
Gehweg, RV frei (2-Rig.) 2,50m nicht vorgesehen 2.00m
Schutzstreifen 1,50 m 1,75m 1,25m
Radfahrstreifen 1,85 m 2,00m 1,75m
aulierorts
gem. GRW (2-Rtg ) 2,50 m 3,00m 2.00m
Gehweg, RV frei (2-Rig.) 250m 3.00m* 2,00m
selbstandige
Wegeverbindungen 2.50m 200m 2.50m
4,00m+
Wirtschaftswege 4,00m Ausweichstellen 3,00m

Tab. 6-12: Standards fir die Breite von Radverkehrsanlagen und —fihrungen im Zuge

des kreisweiten Radverkehrsnetzes

Quelle: PGV-Alrutz/Urbanus 2018, S. 47

Um eine moglichst einheitliche Qualitat der Radverkehrsanlagen im RVK-Gebiet (und dartber hinaus)
anzustreben zu kdnnen, ist aufgrund der unterschiedlichen StraBenbaulasttréager eine verbindliche De-
finition von Qualitatsstandards mindestens auf der Kreisebene, besser noch auf der Landesebene er-
forderlich. Gerade im Hinblick auf den grof3en Anteil der Landesstraen am Uberortlichen Streckennetz
im RVK-Gebiet wird nach unserer Ansicht nur eine landesweite Vorgabe die entsprechende Umsetzung

von Qualitatsstandards sicherstellen kénnen.

Es werden die folgenden MaRnahmenbausteine vorgeschlagen:

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

2. Das Radwegenetz sowohl aufierorts als auch innerorts wird langfristig — sofern noch keine einheit-
lichen Vorgaben festgelegt sind — orientiert an den Grundstandards des Kreisradkonzepts ausge-
baut. Die Standards sind daher bei allen anstehenden und geplanten Neu- und Ausbaumalinahmen

zu bertcksichtigen.

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen

Néchste Umsetzungsschritte

Kosten
einzelfallabhangig

Fordermdglichkeiten
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférde-
rung SE, GVFG-SH
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Nr

Bezeichnung

R3 Kontinuierliche Instandhaltung des Radwegenetzes
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch Daueraufgabe Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

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

Ziele der MaRnahme

Erhoéhung der Verkehrssicherheit
Foérderung des Radverkehrs

Beschreibung der Malnahme

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

Erarbeitung eines langfristigen und kontinuierlichen Instandhaltungsprogramms entsprechend der
StraBeninstandhaltungsprogramme.

Es sind nachhaltige MaBnahmen zum Wurzelschutz bzw. Wurzelfuhrung umzusetzen.

Da reine Instandhaltungsmafnahmen nicht férderfahig sind, sollte bei anstehenden MaRhahmen
immer die Verknupfung mit einem forderfahigen Ausbau der Radverkehrsanlagen geprift werden.

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte

R2

Kosten Fordermdglichkeiten

einzelfallabhangig Kreisférderung SE,
bei Kombination mit Ausbaumafinahmen:
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land
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Nr

Bezeichnung

R4 Starkung des AuBBerorts-Nebennetzes fur den Radverkehr

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Kreis, Wege-Zweckverband, Land-
wirtschaftsverbande

Ausgangslage

AuBerdrtliche GemeindestraRen und Wirtschaftswege

weisen oftmals nur geringe Kfz-Verkehrsstarken auf. Sie

sind daher — eine entsprechende Oberflachenbeschaf-

fenheit vorausgesetzt — haufig sehr gut als Routen flr

den Uberdrtlichen Alltags- und Freizeitradverkehr geeig-

net. Entsprechende Strecken sind auch im RVK-Untersu-

chungsgebiet an verschiedenen Stellen vorhanden

(bspw. s. Foto rechts).

Sofern diese StrakRen und Wege ohne Einschrankungen — Fafrenhorster Weg (Tangstedt)

flr den Gemeingebrauch gewidmet sind, besteht jedoch das Problem, dass grundsatzlich die
StVO-Regelungen fur den AuBerortsbereich, d.h. eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von

100 km/h, gelten. Streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrénkungen werden dann teilweise
selbst bei sehr schmalen und schlecht einsehbaren Streckenabschnitten von den Stral’enverkehrs-
behdrden abgelehnt, da das zwingende Erfordernis bzw. eine auBergewdhnliche Gefahrenlage
aufgrund der drtlichen Gegebenheiten verneint wird (839 Abs. 1 und 845 Abs. 9 StVO).
Weiterhin besteht z.T. das Problem der Nutzung dieser Strecken zu den Hauptverkehrszeiten
durch Umgehungs- bzw. Schleichverkehre, welches einer komfortablen Nutzung durch den Rad-
verkehr ebenfalls entgegensteht.

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

Ziele der MaBnahme

Erhoéhung der Verkehrssicherheit
Forderung des Radverkehrs durch Schaffung attraktiver Routen(-alternativen)
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Nr Bezeichnung

R4 Starkung des AulRerorts-Nebennetzes fur den Radverkehr

Beschreibung der Malnahme

Zur Starkung des Auf3erorts-Nebennetzes fur den Radverkehr bestehen die folgenden Optionen:

e Ausweisung als Fahrradstrae, ggf. mit Freigabe fur bestimmte Nutzergruppen
wie Anlieger oder landwirtschaftlichen Verkehr

e Teileinziehung und Sperrung fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr (Durchfahrtsver-
bot z.B. mit Freigabe fur Radverkehr, Anlieger, landwirtschaftlichen Verkehr)

e Anordnung eines Uberholverbots fiir einspurige Fahrzeuge

e Ggf. zusatzliche verkehrsberuhigende MalRnahmen zur Geschwindigkeitseinhal-
tung (z.B. fahrdynamisch wirksame Teilaufpflasterungen)

e Zusatzliche Beschilderung von Wirtschaftswegen flr mehr Ricksichtnahme
zwischen Radfahrenden und dem landwirtschaftlichen Verkehr (s. nebenste-
hendes Bsp. aus dem Landkreis Gottingen)

o

FahrradstraBBe

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte

Prifung der einzelnen Strecken

Kosten Fordermdglichkeiten

rung SE

Fur ggf. erforderliche bauliche MaBhahmen:
Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférde-
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Nr

Bezeichnung

R5 Ausbau der Radabstellanlagen
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Unternehmen/Eigentiimer

Ausgangslage

Die an den fir den Radverkehr relevanten Zielorten vorhandenen Radabstellanlagen sind fur den

heutigen und vor allem eine flr die Zukunft anzustrebende stérkere Radverkehrsnutzung qualita-

tiv und quantitativ unzureichend. Dies gilt insbesondere auch im Hinblick auf ein diebstahlsicheres
Abstellen hochwertiger Fahrréader und E-Bikes sowie bzgl. Lademoglichkeiten fir E-Bikes.

Ziele der MaBnahme

Foérderung des Radverkehrs

Beschreibung der Manahme

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

Dabei wenn mdglich, Kooperation mit Unternehmern und Grundsticks-/Immobilieneigentiimern,
Vereinen etc.

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

Ausstattung mit Witterungsschutz

Weitergehender Diebstahlschutz durch gesicherte Abstellanlagen (Fahrradboxen etc.)

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

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte

Ermittlung der konkreten Bedarfe und mdglichen
Standorte in den Gemeinden

Kosten Fordermdglichkeiten

Kommunalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisforde-
rung SE
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Nr Bezeichnung

R6 Verbesserung der Radverkehrsfuhrung innerorts
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

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

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

Ziele der Mallnahme

e Erhdhung der Verkehrssicherheit durch eine gerade in den kleineren Gemeinden mdglichst ein-
heitliche, fur die Verkehrsteilnehmenden klar erkennbare Radverkehrsfihrung

e Forderung des Radverkehrs

Beschreibung der Manahme

¢ Vereinheitlichung der Radverkehrsfihrung entsprechend den Vorgaben der StVO, VwV-StVO und
der technischen Regelwerke

¢ D.h. in der Regel in den meisten kleineren Gemeinden: Aufhebung der Benutzungspflicht fur ge-
meinsame Geh- und Radwege innerorts, da diese angesichts der geringeren Kfz-Verkehrsstéarken
rechtlich nicht begriindbar sind. Da auch die Anlage von regelkonformen Radwegen in den Seiten-
raumen aufgrund der angrenzenden Privatgrundstiicke und Bebauungen wenig realisierbar er-
scheint, bleibt damit ,,nur" die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Bei
den Uberwiegend vorhandenen geringen Verkehrsstarken ist diese objektiv auch nachweislich
sich, wird aber von einem Teil der Radfahrenden als unsicher empfunden.
Um daher die Akzeptanz flir diesen Schritt bei allen Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen:
o Prifung ,,Gehweg — Rad frei" bei ausreichender Seitenraumbreite
0  Bei Zweirichtungsverkehr: Sicherung von Einmindungen durch Furt- bzw. Rotmarkierungen
o0 Prufung der Anlage von Schutzstreifen oder Piktogrammketten

(s. Beispiele aus Nahe und Oering)

o Sofern aufgrund hoherer Verkehrsstarken benutzungspflichtige Zweirichtungsfiihrungen aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden bestehen bleiben mussen, Sicherung von Einmiindungen und stérker fre-
quentierten Grundstiickszufahrten durch Rotmarkierungen.

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit den StralRenverkehrsbehdrden
und den StralRenbaulasttréagern

Kosten Fordermdglichkeiten

einzelfallabhangig Bei erforderlichen UmbaumaRnahmen: Kommu-
nalrichtlinie, Stadt und Land, Kreisférderung SE

-102 -




5.2 Offentlicher Personennahverkehr

Nr

Bezeichnung

01 Ausweitung des SPNV-Angebots
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Mittelfristig NAH.SH, AKN, S-Bahn

Ausgangslage

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

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

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

Ziele der MaBnahme

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

Erhohung der Attraktivitat vor allem auf den Streckenabschnitten in Richtung Barmstedt und Neu-
munster.

Beschreibung der Malnahme

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

Verdichtung des Angebots in Richtung Barmstedt und Neumunster auf einen durchgangigen

30 Minuten-Takt

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

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
02, 03, 06
Kosten Fordermdglichkeiten
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Nr Bezeichnung

Ola Zusatzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel Langfristig NAH.SH, AKN, S-Bahn, Gemeinde

Ausgangslage

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

Ziele der Mallnahme

e Erhohung der Attraktivitat des OPNV als Alternative zum Kfz-Verkehr

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

Beschreibung der Manahme

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

Henstedt-Ulzburgs

Gewerbegebiet Nord:

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

e Potenzieller B+R-/P+R-Standort fir Kisdorf

e Realisierung baulich vsl. sehr aufwandig

e Relativ kurzer Haltestellenabstand zum Bhf. Henstedt-Ulzburg

Kirchwegq:

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

Lindenstralle:

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

SchulstralRe:

e im Einzugsbereich nur wenig zuséatz-
liche Wohnstandorte und damit nur
sehr begrenztes zusatzliches Nut-
zungspotenzial (<100 Ein-/Aussteiger)
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Nr Bezeichnung

Ola Zusatzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord

Zusammenfassende Beurteilung:
e Das mit Abstand grof3te und durchaus realisierungswirdige Nutzungspotenzial besteht fir einen

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

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

Bike&Ride / Park&Ride.

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

0 Reisezeitverlangerung fur die Fahrgaste in/aus Richtung Kaltenkirchen um ca. 2-3 Minuten

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

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

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

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

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Néachste Umsetzungsschritte
01, 62 Detailliertere Klarung der technisch-baulichen
Randbedingungen fur einen neuen Haltepunkt

Kosten Fordermdglichkeiten
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Nr Bezeichnung

02 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,
Oersdorf

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Sehr Hoch Mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV

Ausgangslage

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

e Diverse Relationen von z.T. unmittelbar benachbarten Gebieten sind nur auf Umwegen, mit Um-
stiegen und unverhaltnismafig langen Reisezeiten oder aber mit unregelmaiig verkehrenden Re-
gionalbuslinien per OPNV bewaltigbar.

e Der verdichtete Raum weist gegenliber anderen Stadten / Raumen in Schleswig-Holstein und
auch bundesweit einen unterdurchschnittlichen Standard auf. Mit iber 55.000 Einwohner sind die
vier Gemeinden groRer als viele Mittelzentren mit ausgepragten Stadtbussystemen, wie bspw.

0 Rendsburg + Nachbargemeinden (ca. 64.000 Einwohner): Stadtbuslinien mit 16 Fahrzeuge,
meist im 20'-Takt

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

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

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

Ziele der MaBnahme
e Erhohung der Attraktivitat des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr im stark vernetzten, verdich-

teten Siedlungsbereich
e Stéarkere Vernetzung der vier Gemeinden (+ Norderstedt)
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Nr Bezeichnung
02 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,
Oersdorf

Beschreibung der Manahme

e RegelméRBig verkehrendes Stadtbusliniennetz mit vier eigensténdigen Stadtlinien unter Einbezug
der bisherigen Buslinien nach Norderstedt und des Stadtbus Kaltenkirchen

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

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

e Verknlipfung mit der AKN und dem Regionalbusverkehr an den Bahnhdofen

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

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

e Linie 2 als Ergédnzung in Kaltenkirchen und Oersdorf (= geplanter Stadtbus)

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

e Linie 4 als Erganzung zwischen Kisdorf, Henstedt-Ulzburg und den Gewerbegebieten im Osten
Norderstedts
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Abb. 45:  O2 — Skizze eines integrierten Stadtbusnetzes

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

02 Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf,

Oersdorf

Beschreibung der Manahme

Wirkungen

Wie die nachfolgende Abbildung beispielhaft verdeutlicht, kbnnen mit dem vorgeschlagenen Stadt-
bussystem die Reisezeiten zwischen den Gemeinden und Ortsteilen deutlich reduziert werden.

vorher

nachher

Gegenuiber den heutigen bzw. geplanten Stadtbuslinien in Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen
wurde mit dem vorgeschlagenen System ungefahr eine Verdoppelung der Kilometerleistung einher-

gehen.

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen

01, 02, 04

Néchste Umsetzungsschritte
Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung

Kosten

ca. 1,5 — 2,0 Mio. € jéhrlich

Fordermdoglichkeiten

Haltestellen: GVFG-SH
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Nr Bezeichnung

03 Bildung starker Achsen im Regionalbusverkehr
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV

Ausgangslage

e Der derzeitige Regionalbusverkehr bietet bisher nur auf der B 432- und der B 206-Achse ein hau-
figeres, regelmaRiges und an allen Wochentagen verkehrendes Fahrtenangebot.

¢ Im Achsenzwischenraum besteht dagegen nur ein weitgehend unregelmafiges verkehrendes
Busangebot.

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

Ziele der Mallnahme

e Erhéhung der Attraktivitat des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr

e Starkung des landlichen Raums durch Sicherstellung einer Mobilitat ohne Kfz

e Herstellen eines OPNV-Grundnetzes durch Erganzung des SPNV-Angebots mit regelmaRig, an al-
len Wochentagen verkehrenden Regionalbuslinien auf ,starken Achsen™

e Durch Netzangebot mit Taktverkehr und Umsteigesicherung: Ermoglichen von relativ direkten
Verbindungen im gesamten Untersuchungsraum

e Bindelung von Verkehren im nachfrageschwachen Raum auf starken Achsen

o Herstellen regelmaRiger Verbindungen zwischen und zu zentralen Orte

Beschreibung der Manahme
e Verdichtung der bestehenden Regionalbuslinien, z.B. mit folgendem Angebot
Linie 7550 Bf. Bad Segeberg — Itzstedt — Nahe — U Ochsenzoll: 30'-Takt ganztagig + Verstarker
Linie 7600 Bad Bramstedt — Bad Segeberg: 60'-Takt ganztagig
Linie 7141 Henstedt-Ulzburg — ltzstedt — Bad Oldesloe: 60'-Takt ganztagig
Neue Linie Kaltenkirchen — Bad Segeberg: 60'-Takt ganztagig
¢ Sicherstellung der Anschlisse zwischen Regionalbussen und Bahn
0 in Kaltenkirchen/Henstedt-Ulzburg zur S-Bahn und AKN
0 in Bad Oldesloe/Bad Segeberg in Richtung Liubeck/Neumdinster
o am Verknipfungspunkt Nahe/ltzstedt zwischen den Regionalbussen aus allen
vier Richtungen
Gegenuiber dem heutigen Regionalbusverkehr (ohne Schilerverkehre) ergibt sich mit den vorgeschla-
genen starken Linien einer Steigerung der Fahrzeugkilometerleistung um ca. 60 %.

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Né&chste Umsetzungsschritte

VerknUpfungspunkte/Mobilpunkte Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung
AKN-Angebot
Flexible bedarfsgesteuerte Verkehre

Kosten Fordermdglichkeiten

Ca. 1 Mio. € jahrlich Haltestellen: GVFG-SH
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Abb. 46: O3 — Netz starker Achsen im Regionalbusverkehr

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

04 Flexible, bedarfsgesteuerte Bedienung der Achsenzwischenraume
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Gemeinden, HVV

Ausgangslage

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

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

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

e Zunehmende Alterung der Bevolkerung mit steigendem Mobilitatsbedarf zu Versorgungs- und Ge-
sundheitseinrichtungen vorwiegend in den zentralen Orten

Ziele der MaBnahme

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

e Ermoglichen einer Mobilitdt ohne Kfz auch im landlichen Raum.

e Damit: Starkung des landlichen Raums als Wohnstandort fir alle Generationen

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

Beschreibung der Malnahme

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

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

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

¢ Vollstandige Digitalisierung von Fahrtbestellung und Fahrtendisposition, so dass Fahrtwiinsche
mdglichst effektiv gebindelt werden kénnen.

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

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néachste Umsetzungsschritte

03 Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung und Markt-
aufklarung bzgl. geeigneter Mobilitatsdienstleister

Kosten Fordermdglichkeiten
stark von der konkreten Ausgestaltung abhangig
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Abb. 47:  O4 — Flexible, bedarfsgesteuerte Bedienung der Achsenzwischenréume

05,0 i
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g

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

05 Verbesserung Busverkehr Tangstedt
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Kreis, Hamburg, Gemeinde

Ausgangslage

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

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

Ziele der MaRnahme
e Verbesserung der Anbindung an die benachbarten Hamburger Stadtteile sowie das U-Bahn-Netz

Beschreibung der Manahme

e Erhdhung der Bedienungshaufigkeit durch Schaffung eines regelmalig verkehrenden Angebots
zwischen Wakendorf Il und Ohlstedt Gber den gesamten Tag, ggf. auch in Kombination mit einem
bedarfsgesteuerten Angebot.

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Vertiefte Machbarkeitsuntersuchung

Kosten Fordermdglichkeiten
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Nr Bezeichnung

06 Forderung von Verknupfungspunkten und Intermodalitat
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis langfristig Kreis, Gemeinden, NAH.SH, HVV, AKN

Ausgangslage

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

¢ Die Ausstattung der Haltestellen ist jedoch im Vergleich zu Beispielen in anderen Gemeinden glei-
cher GréRRe noch weiter ausbauféhig.

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

Ziele der Mallnahme

e Erhéhung der Attraktivitat des OPNV als Alternativ zum Kfz-Verkehr

e Ausbau der Kapazitaten und Serviceangebote fur intermodale Wegeketten

¢ Qualitatssteigerung der Verknupfungspunkte auch als stéadtebaulich zentrale Orte

Beschreibung der Malnahme
Die MaRnahmen umfasst insbesondere die folgenden Einzelaspekte
e Entwicklung und Umsetzung eines zweistufigen Systems von Mobilstationen an
Verkniipfungspunkten (s. im Detail O6a)
e Ausbau der Park & Ride-Kapazitaten (s. im Detail O6b)
e Ausbau der Bike & Ride-Kapazitaten
0 Ausbau und qualitative Verbesserung der Fahrradabstellanlagen an den AKN-Haltestellen, insb.
Erhéhung der Zahl der Abstellmdglichkeiten, Ausstattung mit Wetterschutz, geschitzte Abstell-
maoglichkeiten (z.B. Fahrradboxen), Ladestationen flr E-Bikes
o Errichtung von Fahrradparkhdusern an den Bahnhofen Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg
o Einrichtung von wettergeschiitzten Fahrradabstellanlagen an Bushaltestellen auf den ,starken
Achsen" (s. MaBnahme 03)
e Aufbau von Verleihsystemen an AKN-Haltestellen
o Aufbau von CarSharing-Stationen in Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg
o Aufbau von BikeSharing-Stationen in Kaltenkirchen, Kaltenkirchen-Stid, Henstedt-Ulzburg, Ulz-
burg-Siid, Meeschensee
e Verbesserung der Umsteigesituation zwischen Bahn und Bus vor allem am Bahnhof Kaltenkirchen
e Ausstattung von Verkniipfungspunkten und zentralen Haltestellen mit dynamischen Fahrgastinfor-
mationssystemen

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
01, 02, 03, 04
Kosten Fordermdglichkeiten

GVFG-SH, NAH.SH, Kommunalrichtlinie,
Stadt&Land, Radverkehrsférderung SE
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Nr

Bezeichnung

O6a Entwicklung von Mobilitatsstationen

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

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

Beschreibung der Manahme
Entwicklung und Umsetzung eines zweistufigen Systems von Mobilstationen an Verknupfungspunkten

1. Stufe: ,Mobilpunkte"

Personalbesetzte Mobilitatsstationen an den Hauptumsteigepunkten zwischen Bahn und Bus bzw.
zwischen ,starken™ Buslinienmit umfangreicheren Dienstleistungs-, Service- und Informationsan-
geboten, im Einzelnen:

0 Personalbesetzter Informations- und Serviceeinrichtung

o0 Hochwertige Bike & Ride-Anlagen mit zusatzlichen Serviceangeboten (z.B. Fahrradreparatur,
BikeSharing-Station)

Park & Ride-Angebot und CarSharing-Station

Witterungsgeschitzter Wartebereich mit Sitzgelegenheiten

Versorgungsangebot in der unmittelbaren Umgebung

WLAN-Hotspot; Dynamische Fahrgastinformation

Prioritdre Standorte: Bhf. Kaltenkirchen, Bhf. Henstedt-Ulzburg, Nahe/ltzstedt (genauer Standort
ist im Hinblick auf eine zentrale und integrierte stadtebauliche Lage zu finden)

Perspektivisch (ggf. auch ohne Personalbesatz): Tangstedt, Ulzburg-Std (in Abhangigkeit der
stadtebaulichen Entwicklung), Meeschensee

(6]
o
(6]
(6]

2. Stufe: ,Mobilptinktchen"

Kleine, nicht personalbesetzte Mobilitatsstationen an AKN-Haltestellen, Umsteigepunkten zwischen

Buslinien bzw. zwischen Bus und flexiblen Bedienungsformen (s. Mafnahmen 02-04) mit

Basisservice- und -informationsangeboten, wie

o0 Witterungsgeschutzte kleinere Bike & Ride-Station

0 Witterungsgeschutzter Wartebereich mit Sitzgelegenheiten

0 Mdglichst in der Néhe von ggf. vorhandenen Versorgungseinrichtungen

o Umfangreicheres Informationsangebot; WLAN-Hotspot; perspektivisch dynamische Fahrgastin-
formation

Potenzielle Standorte: Kisdorf, Oersdorf, Sievershitte / Stuvenborn, Nitzen, Lentféhrden, ...

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte

Abstimmung mit allen beteiligten Akteuren

Kosten Fordermdglichkeiten

Explizite Férderung von Mobilstationen durch die
Kommunalrichtlinie
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Nr

Bezeichnung

O6b Ausbau Park & Ride
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Mittel- bis langfristig Gemeinden, NAH.SH, HVV, AKN

Beschreibung der Manahme

Ausbau der Park & Ride-Kapazitaten

Holstentherme/Dodenhof: per-

spektivisch, in erster Linie fir

Pendler auf der A7 aus Rich-

tung Norden, da aus Lentfohr-

den/Nutzen bei 30-Min.-Takt _

(s. MaRnahme O1) keine Not-
wendigkeit zunéachst nach Kal-

tenkirchen zu fahren; zunéchst

genauere Abschétzung der
Pendlerpotenziale erforderlich;

Voraussetzung: magl. 20, max.

30-Minuten-Takt in der Haupt-
verkehrszeit —
Henstedt-Ulzburg: Am Bahnhof

sind bisher nur relativ wenig,

aber i.d.R. sehr gut ausgelas-

tete Park&Ride-Stellplatze vor-

handen. Hohes Nutzungspotenzial aus Henstedt und Kisdorf. Ausbau wirde aber in direkter Kon-
kurrenz zur Forderung des Radverkehrs und des Stadtbusverkehr stehen. Ein Ausbau wird daher
nicht empfohlen.

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

Nahe/Itzstedt (an der B 432): Bisher kein P+R-Angebot an der gesamten B 432 vorhanden. Rele-
vantes Nachfragepotenzial aus Wakendorf 11, Oering, Seth bis Sievershiitten / Stuvenborn. In
Verbindung mit der vorgeschlagenen Mobilitatsstation und der dortigen Verknipfung der starken
Busachsen (s. MaRnahmen O2+06a) sollten daher die raumlichen Mdglichkeiten fiir eine ortsver-
tréaglichen P+R-Anlage vertieft geprift werden.

EE

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
GVFG-SH, NAH.SH
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Nr

Bezeichnung

o7 Busbeschleunigung
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel-Hoch Kurz- bis mittelfristig Land, Kreis, Gemeinden, OPNV-Unternehmen

Ausgangslage

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

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

Der Einsatz von Busspuren kann ebenfalls, je nach den 6rtlichen Verhaltnissen alleine oder in
Kombination einer signaltechnischen Bevorzugung, eine geeignete MalRnahme zur Busbeschleuni-
gung darstellen. Im Untersuchungsgebiet wirde dies in den relevanten Bereichen jedoch i.d.R.
den aufwéandigen Neubau eines separaten Fahrstreifens voraussetzen.

Ziele der MaBnahme

Erhdhung der Attraktivitat des OPNV als Alternative zum Kfz-Verkehr durch

Steigerung der Verlasslichkeit/Fahrplantreue und Reduzierung der Reisezeiten

(gof. Reduzierung der 6ffentlichen Zuschiisse zum OPNV-Betrieb durch niedrigeren Fahrzeug- und
Personaleinsatz)

Als Nebeneffekt: Erneuerung der vorhandenen Lichtsignalanlagentechnik

Beschreibung der Malnahme

Implementierung von BusbeschleunigungsmaRnahmen in den héher belasteten und stauanfélligen
Bereichen von Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Kisdorf und entlang der B 432,

dazu je nach den drtlichen Verhaltnissen

o Ertiichtigung von Lichtsignalanlagen und OPNV-Fahrzeugen

o Prufung der Anlage von Bussonderfahrstreifen

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
02, 03 Analyse der Verlustzeiten auf den einzelnen Busli-
nien;

bei Bedarf vertiefte Machbarkeitsuntersuchungen

Kosten Fordermdglichkeiten

Kann erst nach konkreter Bedarfsermittlung bezif- | GVFG-SH

fert werden.
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5.3 Kraftfahrzeugverkehr

Nr Bezeichnung
K1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes zwischen A 7 und A 20
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

o Infolge der Fertigstellung der A 20 und der Anschlussstelle Struvenhutten ergeben sich grundle-
gende Veranderungen der groRraumigeren Verkehrsstrome mit Verkehrszunahmen im nachgeord-
neten Uberdrtlichen Strallennetz.

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

Ziele der Mallnahme

e Verlagerung der infolge der A 20 verénderten tberdrtlichen Verkehrsstrome auf eine vertragli-
chere StralRenverbindung

e Verbesserung der Erreichbarkeit von Oersdorf, Winsen, Kattendorf, Struvenhitten in/aus Richtung
A7

Beschreibung der Manahme

Uberpriifung der Auswirkungen der folgenden Varianten fiir neue Stralenverbindungen
bzw. Umgehungsstrallen:

Kla: Umgehung Oersdorf (1)

K1lb: Umgehung Oersdorf (1) +

Umg. Struvenhitten (2) H
Klc: Umg. Struvenhltten (2) @ 2
+ Umg. Oersdorf (3) ,,"’

K1d: Umg. Struvenhuitten (2)
+ Umg. Oersdorf (3)

+ Umg. Kisdorf (4) E
Kle: Umg. Struvenhitten (2) %,
+ Umg. Oersdorf (3) :
+ Umg. Kisdorf / Anbindung @ _-‘@
Schleswig-Holstein-Str. (5) Ao,

Als Referenzfall fir die Analysen

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

male Wirkung einer Verbindung be-

urteilen zu kénnen.

.
.
v
()
¢
L4
o
o
<o
-
-ﬂ"‘

Anschluss an
Schleswig-Holstein-
StralRe

-119 -



Nr Bezeichnung

Kla Umgehung Oersdorf

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Manahme

e Neubau einer ca. 3,0 km langen UmgehungsstrafRe stidlich und 6stlich von Oersdorf zwischen
Kreisverkehr Kisdorfer Weg / Feldstrale und dem Knoten L 79 / L 80

e Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 3 Knotenpunkten mit klassifizierten Straen

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

Wirkung:

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

= Veranderte Verkehrsstrome in Kisdorf: Entlastungen aber auch Mehrbelastungen

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

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

A Fir einen StraBenneubau nur relativ geringe Verkehrsstarke

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
mind. 15 Mio. €
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Abb. 48: Kla — Umgehung Oersdorf

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

Kib Umgehungen Oersdorf + Struvenhitten

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Manahme

e Neubau einer ca. 3,0 km langen UmgehungsstraRe stdlich und 6stlich von Oersdorf zwischen
Kreisverkehr Kisdorfer Weg / Feldstrae und dem Knoten L 79 / L 80 sowie
einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraRe westlich von Struvenhitten

e Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 5 Knotenpunkten mit klassifizierten Stral3en

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

Wirkung:

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

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhitten

= Veranderte Verkehrsstrome in Kisdorf: Entlastungen aber auch Mehrbelastungen

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

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

A Fir einen StraBenneubau auf beiden Abschnitten nur relativ geringe Verkehrsstarken

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
mind. 20 Mio. €
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Abb. 49:  K1b — Umgehungen Oersdorf + Struvenhtitten

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

Kilc Umgehungen Oersdorf + Struvenhitten

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Manahme

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

e Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neu- und Umbau von 6 Knotenpunkten mit klassifizierten Stralen

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

Wirkung:

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

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhitten

# Stéarkere Entlastung in Kisdorf gegentber MaRnahme Kla / K1b

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

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

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

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
mind. 25 Mio.
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Abb. 50: Klc — Umgehungen Oersdorf + Struvenhtitten

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

Kid Umgehung Oersdorf / Struvenhutten / Kisdorf

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Manahme

e Neubau einer ca. 4,4 km langen Umgehungsstra3e zwischen L 326 und dem Knoten L 79 / L 80,
einer ca. 1,2 km langen UmgehungsstraRe westlich von Struvenhitten sowie
einer ca. 2,7 km langen UmgehungsstraRe nérdlich von Kisdorf zwischen der Neubaustrecke
L 326 —L 79 /L 80 und der L 233 zwischen Kisdorf und Kisdorf Regel

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 9 Knotenpunkten mit klassifizierten Stral3en

e Flacheninanspruchnahme: mind. 125 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf (L 80) und Kaltenkirchen (L 80, Oersdorfer Weg, Bahnhof-

stralRe/Neuer Weg, Am Bahnhof, stidliche Hamburger Stralie)

Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhitten

Deutliche Entlastung auf allen StralRenabschnitten in Kisdorf

Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft, starke Zerschneidung der Landschaft

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

Far einen StraBenneubau auf vielen Abschnitten nur relativ geringe Verkehrsstarken

£ ¢ ¢ 3N\

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermdglichkeiten

Mind. 35 Mio. €
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Abb. 51: K1d — Umgehung Oersdorf / Struvenhtitten / Kisdorf

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Nr Bezeichnung
Kle Umgehung Oersdorf / Struvenhutten / Kisdorf +
Anbindung Schleswig-Holstein-Stralie

Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure

Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der MaRnahme

e Neubau einer ca. 4,4 km langen Umgehungsstra3e zwischen L 326 und dem Knoten L 79 / L 80,
einer ca. 1,2 km langen Umgehungsstrae westlich von Struvenhitten,
einer ca. 2,7 km langen UmgehungsstraRe nordlich von Kisdorf zwischen der Neubaustrecke
L 326 —L 79 /L 80 und der L 233 zwischen Kisdorf und Kisdorf Regel und
der ca. 8,0 km langen Weiterflihrung Uber die L 75 zur Schleswig-Holstein-Strale (L 284) bei der
Kreuzung ,Beim Bruderhof*

¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neu- und Umbau von 11 Knotenpunkten mit klassifizierten Stral3en

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

Wirkung:

# Deutliche Entlastungen in Oersdorf, Kaltenkirchen und auf allen Nord-Sid-Strecken durch
Henstedt-Ulzburg und Wakendorf 11 / Wilstedt

# Deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrt Struvenhutten

A Verlagerung von Verkehren von der A 7

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

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
> 100 Mio.
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Abb. 52: Kle — Umgehung Oersdorf / Struvenhlitten / Kisdorf + Anbindung Schleswig-Holstein-Stral3e

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

K1 Weiterentwicklung des Stral3ennetzes zwischen A 7 und A 20
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Niedrig Land, Kreis, Gemeinden

Beschreibung der Manahme

Zusammenfassende Bewertung der verschiedenen Varianten:

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

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

e In der Variante K1d sind Mehrbelastungen durch Kisdorferwohld und Wakendorf Il zu erwarten,
die aufgrund der Ortsdurchfahrtssituation als unvertréaglich zu bewerten sind.

e Samtliche Varianten wirden mit einem erheblichen Eingriff in Natur und Landschaft einhergehen.
Die Variante 1e durchquert Schutzgebiete und scheidet alleine schon damit grundsétzlich aus.

= Angesichts der hohen Kosten, des erheblichen Eingriffs in Natur und Landschaft und
der begrenzten Entlastungs- und Verlagerungswirkungen schatzen wir alle Varianten
als nicht realisierungswirdig ein.

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

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

K2 Sudumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empifohlen Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

e Hohe, unvertragliche Verkehrsstarken und Schwerverkehrsbelastungen in Henstedt-Ulzburg und
Kisdorf

e Uberlastung der Hamburger StraRe sowie der Wesselkreuzung in Kisdorf

Ziele der Mallnahme

e Verkehrs-, La&rm- und Luftschadstoffreduzierung in den Ortslagen von Ulzburg, Henstedt und Kis-
dorf (nordliche Hamburger StraBe (L 326), MaurepasstraRe (L 75), Ulzburger Stralle (L 233), Kis-
dorfer StralRe (K 23)

e Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Entlastung der hoch belasteten, zeitweise Uberlasteten
Streckenabschnitte und Knotenpunkte an der Hamburger StraBe sowie der Wesselkreuzung in Kis-
dorf

Beschreibung der Malnahme
Neubau einer Querverbindung in der ,Siedlungsliicke™ zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf;
zwei denkbare Varianten
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Nr Bezeichnung

K2 Sudumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

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

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

("2 R TR R

GrofR3e Variante (blau in Abb. oben):

o Neubau einer Querverbindung (Lange ca. 3,4 km) zwischen Kisdorf-Feld (L 326), der Kisdorfer
StralBe (K 23) und der Gotzberger Stralle (L 75)

e Regelquerschnitt RQ11 mit straRenbegleitendem Geh- und Radweg

¢ Neubau von 4 gréBeren und 2 kleineren Knotenpunkten

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

# Deutliche Entlastung der Wesselkreuzung sowie der Hamburger Stral3e, Maurepasstral3e, Kisdor-
fer Stralle und Gotzberger Stralle

& Wenig neue Betroffenheiten von Anwohnenden

A Mehrbelastung auf der L 75 und in Wakendorf 11 / Wilstedt durch groRBraumigere Verlagerung von
Verkehren

A Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Zerschneidung landwirtschaftlicher Flachen und des
gesamten Grlnbereichs zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf (Naherholung)
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Abb. 53: K2 — Stidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

Kleine Variante Grolle Variante

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

K2 Sudumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg

Zusammenfassende Bewertung der Varianten:

e Die kleine Variante erflllt in erster Linie die Funktion eines sehr grofRen Linksabbiegerstreifens fir
die Wesselkreuzung. Aufgrund der begrenzten Entlastungswirkung sowohl der Hamburger Stral3e
als auch von Kisdorf, der Mehrbelastungen in der ebenfalls sensiblen Kisdorfer Stralle sowie des
erheblichen Natureingriffs und der nicht unerheblichen Kosten sehr wir die kleine Variante als
nicht realisierungswirdig an.

e Bei der groRRen Variante werden durchaus realisierungswirdige Verkehrsstarken und Entlastungs-
wirkungen fir Henstedt und Kisdorf erreicht. Auf der anderen Seite sind jedoch auch Mehrbelas-
tungen durch Kisdorferwohld und Wakendorf 1l zu erwarten, die aufgrund der Ortsdurchfahrtssi-
tuation als unvertraglich zu bewerten sind.

o Dariber hinaus ist bei der groRen Variante die Haufung von Knotenpunkten bei einem Anschluss
an Kisdorf Feld (L 326) problematisch, die verkehrstechnisch detaillierter zu untersuchen ware.
Weiterhin ware die Frage der Baulast zu klaren, da die groRBe Variante eindeutig eine Uberregio-
nale Verbindungsfunktion hétte.

= Aufgrund der offenen verkehrstechnischen Fragen, des erheblichen Natureingriffs, der
isolierten Lage im Ubergangsbereich zwischen Henstedt-Ulzburg und Kisdorf und der
hohen Kosten empfehlen wir auch die grol3e Variante nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Néachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
kleine Variante: mind. 4-5 Mio. € GVFG-SH

grof3e Variante: mind. 13 Mio. €
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Nr Bezeichnung

K3a Westumgehung Ulzburg
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empifohlen Gemeinde

Ausgangslage
e Uberlastung in Verbindung mit hohen, unvertraglichen Verkehrsstarken und Schwerverkehrsbelas-
tungen auf der Hamburger Stralle

Ziele der MalRnahme

e Verkehrs-, Larm- und Luftschadstoffreduzierung

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

Beschreibung der Manahme

¢ Neubau einer 6stlichen Entlastungsstrale (Lange ca. 2,7 km) zwischen Am Bahnbogen und der
L75

Regelquerschnitt RQ11 mit stralRenbegleitendem Geh- und Radweg

Neubau von 3 gréReren Knotenpunkten sowie einer Bahnquerung

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

Deutliche Entlastung der Hamburger Stral3e

Massiver Eingriff in Natur und Landschaft

Bahnquerung erforderlich

Ggf. neue Betroffenheiten durch benachbarte Anwohnende

Frage der StraRenbaulast: Bei Foérderung keine Widmung als Landesstral’e mdglich, Hamburger
Stral3e behielte ihre Klassifikation

K eeea"

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

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
> 20 Mio. € GVFG-SH
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Abb. 54: K3a — Westumgehung Ulzburg

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

K3b Westanbindung Rhen
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empifohlen Land, Kreis, Gemeinde

Ausgangslage

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

Ziele der MaBBnahme

e Verkehrs-, La&rm- und Luftschadstoffreduzierung

e Verbesserung des Verkehrsablaufs durch Verlagerung der Stréme von/zur Autobahnanschluss-
stelle Quickborn

Beschreibung der Manahme
¢ Neubau einer Querverbindung (Lange ca. 2,5 km) zwischen der Ulzburger Stral3e (L 233) und

K 113 Kreuzung ,,Am Umspannwerk"

Regelquerschnitt RQ11 mit stralRenbegleitendem Geh- und Radweg

Neubau von 2 gréRReren Knotenpunkten und eines Knotens im Bereich Bhf. Meeschensee
Flacheninanspruchnahme: ca. 40 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
Keine neuen Betroffenheiten von Anwohnenden

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

Bahnquerung im Bahnhofsbereich erforderlich

Eingriff in Natur und Landschaft

"2 "2 T

Aufgrund der geringen verkehrlichen Effekte und der sehr hohen Kosten sollten aus unserer Sicht zur

Verbesserung des Verkehrsflusses an der Kreuzung L 326 / L 284 / K 113 bzw. im gesamten Stre-
ckenzug Schleswig-Holstein-Stralle — K 104 — AS Quickborn vordringlich bauliche und betriebliche
MaRnahmen an den Knotenpunkten gepruft werden.

= Wir empfehlen daher, die MalZnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
> 20 Mio. €
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Abb. 55:  K3b — Westanbindung Rhen

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

K4da Zuséatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empfohlen Bund, Land, Stadt Kaltenkirchen

Ausgangslage
e Hohe, z.T. unvertragliche Verkehrsstarken in Kaltenkirchen
e Uberlastung der Hamburger StraRe im zentralen Bereich

Ziele der Mallnahme

e Verkehrs-, La&rm- und Luftschadstoffreduzierung im Kaltenkirchener Stadtgebiet

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

e Verbesserung der Erreichbarkeit der westlichen Wohngebiete Kaltenkirchens

Beschreibung der Manahme
Herstellung einer neuen Autobahnanschlussstelle
~Kaltenkirchen-West" an der A 7 zwischen Barmstedter Strale und Alvesloher StraRe

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

tedter StraRe

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

A Deutliche Mehrbelastung der Barmstedter Stralie sowie des Funkenbergs mit héheren Betroffen-
heiten direkt Anwohnender

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

loher StraRe

# Deutliche Entlastung von Norderstralle, Kieler StralRe

? Relativ geringe Entlastung der Hamburger StralRe

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

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

K4a Zusatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten

Zusammenfassende Beurteilung

e Bei beiden Varianten kénnen die Zielsetzung zur Entlastung des Kaltenkirchener HauptstraBennet-
zes nur unzureichend erreicht werden.

e Bereits bei der heute vorhandenen PWC-Anlage wird der in den ,Richtlinien fiir die Anlage von
Autobahnen® definierten Mindestabstand zwischen Knotenpunkten, d.h. Anschlussstellen bzw.
Raststatten / PWC-Anlagen, auf Fernautobahnen (EKA 1A) von 8 km deutlich unterschritten (vgl.
FGSV 2008b, S. 42ff.). Der Abstand zur AS Kaltenkirchen betragt gerade einmal ca. 3,0 km und
zur AS Henstedt-Ulzburg sogar nur ca. 1,5 km.

Aus diesem Grund sowie aufgrund der erforderlichen Mindestabstande fur die Wegweisung
musste die Autobahnanschlussstelle zwingend mit der PWC-Anlage kombiniert werden. Dies
wurde einen kompletten Umbau der PWC-Anlage und eine deutlich komplexere Anlagengestal-
tung mit entsprechend hohen Kosten erfordern.

=>» Angesichts der geringen verkehrlichen Effekte ist es aus unserer Sicht Uiberaus fraglich, ob das
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur einer solchen Ldsung zustimmen wurde.

= Wir empfehlen daher, die MaBhahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen Malnahmen Néchste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermdglichkeiten
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Abb. 56: K4a — Zusétzliche Autobahnanschiussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten

Variante 1 Variante 2

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

K4b Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empifohlen Bund, Land, Gemeinden

Ausgangslage

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

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

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

Beschreibung der Malnahme

Herstellung einer westlichen Anbindung an die Autobahnanschlussstelle Henstedt-Ulzburg

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

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

# Merkbare Entlastung von L 236 (Autobahnzubringer + Hamburger Stral3e in Henstedt-Ulzburg),
K 104 / Alvesloher StraRBe in Kaltenkirchen sowie in geringerem MafRe der meisten sonstigen
HauptverkehrsstralBen in Kaltenkirchen

? Keine Betroffenheiten, da keine unmittelbar Anwohnenden

A Erhebliche Mehrbelastungen vor allem auf der K 104 und der L 75 sowie auf der Schulstrale /
Westerwohlder Stralle

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

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

# Merkbare Entlastung von L 236 (Autobahnzubringer + Hamburger Stral3e in Henstedt-Ulzburg),
K 104 / Alvesloher Stralle, L 210 / Barmstedter Strae und Funkenberg in Kaltenkirchen sowie in
geringerem, aber gegeniber der Variante 1 etwas starkerem Malie der meisten sonstigen Haupt-
verkehrsstrallen in Kaltenkirchen

? Keine Betroffenheiten an der Neubaustrecke, da keine unmittelbar Anwohnenden

A Erhebliche Mehrbelastungen vor allem auf der K 104 und der L 75 sowie auf der Schulstrale /
Westerwohlder StraRe; allerdings etwas weniger stark als bei der Variante 1

A Verbindung zur L 210 mit relativ geringer Verkehrsstéarke fir eine Neubaustrecke

A Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Zerschneidung von Griinbereich und landwirtschaftli-
chen Flachen
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Nr

Bezeichnung

K4b Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg

Zusammenfassende Beurteilung

Mit beiden Varianten kénnen die angestrebten Zielsetzungen erreicht werden.

Dies hatte allerdings den Preis deutlich héherer, unvertraglicher Verkehrsbelastungen in der Orts-
lage von Alveslohe sowie auf der Schulstra3e in Henstedt-Ulzburg, denen ggf. mit GegenmaRnah-
men begegnet werden musste.

Die Entlastungen in Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg sind bezogen auf die dort vorhandenen
Verkehrsstarken begrenzt (max. -5 % bis -8 %).

= Wir empfehlen daher, die MaBnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen Malnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdoglichkeiten
Variante 1: mind. 5 Mio. € teilweise GVFG-SH
Variante 2: mind. 10 Mio. €
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Abb. 57:  K4b — Westanbindung Anschiussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 1

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 58:  K4b — Westanbindung Anschiussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 2

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

K4c Zusatzliche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Mitte
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel Langfristig Bund, Land, Gemeinden

Ausgangslage

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

Ziele der Mallnahme

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

Beschreibung der Manahme

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

¢ Infolgedessen Ausbau der Kreuzung L 75/ K 24

sowie ggf. der Kreuzung L 236 /L 75

Merkbare Entlastung der Hamburger Stral3e

(ca. -5 % bis -10 %)

Keine neuen Betroffenheiten von Anwohnenden an der héher belasteten K 24

BlUndelung von Verkehren auf der A 7

Deutliche Entlastung der L 76 in Ellerau

# Uberwiegend Verkehrsentlastungen in Ellerau

=> Deutliche Verschiebungen zwischen den Verkehrsstrdme in Ellerau

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

aus dem Jahr 2005 (vgl. SHP/TGFP/PPL 2005)

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

= Aufgrund der Netzfunktion und der Nutzung des vorhandenen Stral3ennetzes schat-
zen wir die MaRhahmen als durchaus realisierungswirdig ein. Angesichts der be-
grenzten Entlastungswirkungen in Henstedt-Ulzburg sehen wir aber nur eine mittlere
Prioritat.

A

LR IR

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
z.T. GVFG-SH
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Abb. 59:  K4c — zZusadtzliche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Mitte

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

K5 Querverbindung L 284 — B 432
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Durch das RVK nicht weiterzuverfolgen. Land, Gemeinde, Stadt Norderstedt

Ausgangslage
e Hohe, unvertragliche Verkehrsstarken in den Ortsdurchfahrten von Wilstedt und Wakendorf 11

Ziele der MaBBnahme
e Verkehrs-, La&rm- und Luftschadstoffreduzierung in den Ortslagen
e Verlagerung von Verkehren von der Verbindung K 79 / K 51 / K 81 auf die B 432

Beschreibung der Manahme
e Neubau einer Querverbindung (Lange ca. 2,1 -2,5 km) zwischen Schleswig-Holstein-StralRe
(L 284) und der B 432
¢ Regelquerschnitt RQ11 mit straBenbegleitendem Geh- und Radweg
Neubau von 2 groRBeren Knotenpunkten am Beginn und Ende der Neubaustrecke sowie eines klei-
neren Knotenpunkts mit dem Wilstedter Weg
Flacheninanspruchnahme: ca. 32-38 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen
Starke Entlastungen im Bereich Glashutte (K 100 / Glashutter Damm)
Entlastung Ortsdurchfahrt Tangstedt sowie zwischen Wilstedt und B 432
Wenig neue Betroffenheiten von Anwohnenden
Verlagerungseffekt auf B 432 wird nicht erreicht
Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft; Trassenverlauf durch Landschaftsschutz- und Was-
serschutzgebiet am Rande des FFH-Gebiets ,,Glasmoor"

"2 2 I I I

= Die MalRnahme betrifft in erster Linie die Stadt Norderstedt.

= Die Umsetzbarkeit ist aufgrund des erheblichen Natureingriffs sehr fraglich.

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

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
GVFG-SH bei Herstellung als KreisstraRe
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Abb. 60: K5 — Querverbindung L 284 — B 432

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

K6 Umgehung Lentfohden
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
nicht zur Umsetzung empifohlen Land, Kreis, Gemeinde, AKN

Ausgangslage

e Ortsdurchfahrt der BundesstraBe B 4 mit ca. 12.000 Kfz/24h (DTVw5) — SV-Anteil ca. 5 %
e nur z.T. angebaut, begrenzte Zahl direkt Anwohnender

e Deutliche Trennwirkung fast mittig im Siedlungsbereich

Ziele der MalRnahme
e Verkehrs- und damit Larmreduzierung in der Ortsdurchfahrt Lentféhrden
e Moglichkeit zur Herabstufung und Umgestaltung der Ortsdurchfahrt

Beschreibung der Manahme

¢ Neubau einer ca. 3,5 km langen Umgehungsstral3e dstlich von Lentféhrden

e Regelquerschnitt RQ11 mit strallenbegleitendem Geh- und Radweg

e Neubau von 4 Knotenpunkten mit klassifizierten Straen und mind. 3 Knotenpunkten mit Ge-
meinde und sonstigen Strallen

e Neubau von 2 Bahniiber- oder -unterfuhrungen mit der AKN-Strecke

¢ Flacheninanspruchnahme: mind. 55 Tsd. gm vorwiegend landwirtschaftlich genutzte Flachen

Wirkung:

# Deutliche Verkehrsentlastung der
Ortsdurchfahrt

? Keine relevanten Nebeneffekte

A Erheblicher Eingriff in Natur und Landschaft

A Sehr hoher Bau- und Kostenaufwand durch 2 Bahnquerungen

Mit der parallel verlaufenden Autobahn A 7 existiert eine gerade ausgebaute und damit sehr leis-

tungsfahige Strecke zur Aufnahme des Uberdrtlichen Verkehrs. Es stellt sich daher eher die Frage der

Abstufung und Entlastung der B 4 durch die Verlagerung von Verkehren auf die A 7.

= Wir empfehlen daher, die MalZnahme nicht weiterzuverfolgen.

Wechselwirkungen zu anderen MaBnahmen Nachste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
mind. 30 Mio. € Keine
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Abb. 61: K6 — Umgehung Lentféhden

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

Bezeichnung

K7 Optimierung von Kreuzungen
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch mittel- bis langfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

Die Knotenpunkte im Uberdértlichen Hauptstrallennetz sind bisher Giberwiegend als nichtsignali-
sierte und signalisierte Kreuzungen geregelt; Kreisverkehre stellen eher eine Ausnahme dar.
Probleme im Verkehrsablauf zu den Spitzenstunde vor allem an verschiedenen Knotenpunkten
entlang der L 326 durch Henstedt-Ulzburg, der L 320 durch Kaltenkirchen sowie im Verlauf der
B 432.

Ziele der MaBBnahme

Erhoéhung der Verkehrssicherheit
Verbesserung des Verkehrsablaufs: Minimierung von Wartezeiten, Reduzierung von Klimagas- und
Luftschadstoffemissionen, Verbesserte Querung fur Fu3- und Radverkehr

Beschreibung der Manahme

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

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

Kleine Kreisverkehre bieten zwar keine Universallésung fir alle Probleme an Knotenpunkte, sie
sollten jedoch grundsétzlich bei Neu- oder Ausbaumafnahmen zur Optimierung einer Kreuzung
als ,normale™ und vollwertige Knotenpunktsform mitbetrachtet und sorgféltig abgewogen werden.
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¢ Nach den Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung und unseren eigenen Erkenntnissen zu den
ortlichen Gegebenheiten und Verkehrsstromen, sollten insbesondere die folgenden starker belas-
teten Knotenpunkte hinsichtlich Optimierungsmoglichkeiten vertieft geprtft werden:

(o}

o
o
(¢]

o

o
(6]

Tangstedt: B 432 /L 98/ K 51

Kayhude: B 432 / B 75

Nahe: B 432 / L 75 (insb. FuR-/Radverkehr + stadtebauliche Vertraglichkeit zu prifen)
Henstedt-Ulzburg Doppelknoten: L 284 / Norderstedter Strale — L 284 / L 326 / K 113
(Machbarkeitsstudie ist im Auftrag des LBV bereits in Erarbeitung)

Henstedt-Ulzburg / Kaltenkirchen: Doppelknoten L 326 / L 320 — L 320 / Feldstralie
Henstedt-Ulzburg / Kisdorf: Kreuzung Kisdorf-Feld / Hamburger Stral3e / Ulzburger Stralle /
GutenbergstralRe

Kisdorf: ,,Wesselkreuzung" — Ulzburger StraBe / Sengel / Kaltenkirchener Strae / Henstedter
StraRe

Kaltenkirchen: L 320 Hamburger StraBe — Kieler StraBe in Verbindung mit ,Am Bahnhof"
Lentfohrden: B 4 / L 320

e An anderen Knoten sollten bei erforderlichen gréfReren Instandhaltungsmanahmen bzw. Unfal-
lauffalligkeiten Optimierungsmaglichkeiten geprift werden.

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte
Eine deutliche Verbesserung des Verkehrsablaufs |Abstimmung mit dem jeweiligen StraRenbaulast-
kann durch die damit erleichterte Kfz-Nutzung trager Uber vertiefte Untersuchungen

kontraproduktiv zu Malinahmen zur Férderung
des OPNV aber auch des Radverkehrs wirken.

Kosten

Fordermdglichkeiten

Umgestaltung einer Kreuzung zu einem Kreisver- |GVFG-SH;
kehr im HauptstraBennetz: mind. 0,7 Mio. € Bei Forderung des Radverkehrs: Kommunalrichtli-

nie, Stadt und Land, Kreisférderung,
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Nr

Bezeichnung

K8 Aufwertung der Ortsdurchfahrten
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch mittel- bis langfristig Land, Kreis, Gemeinden

Ausgangslage

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

Fir die StraBenbaulasttrager steht trotz zum Teil sehr geringer Verkehrsstarken und fehlender
Uberregionaler Netzfunktion in erster Linie die formal festgesetzte Verbindungsfunktion im Vorder-
grund. FuBB- und Radverkehr, Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs und die Attraktivitat des Stra3en-
raums und Ortsbilds werden dagegen bisher eher nachrangig behandelt.
Mdglichkeiten/Spielraume flr eine attraktivere StraRenraumgestaltung und Férderung des Fu3-/
Radverkehrs werden auch bei nur geringen Kfz-Verkehrsstéarken nicht genutzt.

Diverse MalRnahmen zur Erhéhung der Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs sind bekannt und erprobt.
Gerade die kleineren Gemeinden haben aber kaum eigene Mdglichkeiten, Verbesserungen umzu-
setzen bzw. durchzusetzen. Es fehlt hierzu inshesondere an grundséatzlichen und einheitlichen
Festlegungen der StralBenbaulasttrager, welche Gestaltungsoptionen unter welchen Randbedin-
gungen bei klassifizierten Ortsdurchfahrten maoglich sind.

Ziele der MaBBnahme

Verbesserung der Vertraglichkeit und Attraktivitat der Ortsdurchfahrten bei grundséatzlicher Beibe-
haltung ihrer Verkehrsfunktion
Starkung des landlichen Raums

Beschreibung der Malnahme

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

Einfordern von einheitlichen Vorgaben /
Leitlinien flr die zukinftige Gestaltung der
Ortsdurchfahrten wie bspw. in Form von
Leitfaden der StralBenbaulasttrager anderer
Baulasttrager (s. nebenstehendes Beispiel)
Ausschopfen der derzeitigen und zukinftigen
rechtlichen Mdglichkeiten zur vertraglicheren
Abwicklung des Kfz-Verkehr (Tempo 30, Lkw-Durchfahrtsverbot — ganztégig / néchtlich)

Nach Fertigstellung der A20: Weitergehende MaRnahmen zur Bindelung der Verkehre auf der Au-
tobahn und Entlastung der Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30, Lkw-Durchfahrtsverbote, Umgestal-
tung der Ortsdurchfahrten, ggf. Umstufung von Strecken)

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néchste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermdglichkeiten

~ 154 -




Nr

Bezeichnung

K9 Forderung alternativer Kfz-Antriebe
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Mittel-Hoch kurz- bis mittelfristig Gemeinden, Unternehmen/Eigentiimer

Ausgangslage

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

Die Verbreitung alternativer Antriebe ermdglichen eine Reduktion der lokalen Schadstoffemissio-
nen sowie bei einer klima- und umweltfreundliche Primé&renergieerzeugung auch der globalen Kii-
magasemissionen.

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

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

Ziele der MaBnahme

Erhohung der Klima- und Umweltvertréaglichkeit des Kfz-Verkehrs

Beschreibung der Manahme

Ausbau der Ladeinfrastruktur in den Gemeinden vor allem an zentral gelegenen 6ffentlichen Ein-
richtungen, Parkplatzen, Einkaufsstandorten, Gesundheitseinrichtungen etc.

ggf. in Kooperation mit Privatunternehmen und Grundstiickeigentiimern

Bevorzugung von Elektrofahrzeugen durch die Ausweisung von ihnen vorbehalte-

nen Parkplatzen in zentralen Bereichen bzw. an gréeren Einrichtungen

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

Wechselwirkungen zu anderen Mal3nahmen Néchste Umsetzungsschritte
Kosten Fordermdglichkeiten
e Pro Ladesaule mit 2-3 Anschlissen je nach BMVI Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur

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

Nr Bezeichnung

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

Sehr hoch Daueraufgabe Gemeinden

Ausgangslage

e Verkehrsprobleme und zukiinftige Mobilitdtsentwicklung werden in der Region nur gemeindelber-
greifend I6sbar bzw. gestaltbar sein.

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

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

Ziele der Mallnahme

e Verstetigung der regionalen Kooperation

¢ Koordinierung und Unterstiitzung bei der Umsetzung gemeindeiibergreifender MaRnahmen
e Unterstiitzung insb. der Amter und kleineren Gemeinden bei der MafRnahmenumsetzung

Beschreibung der Malnahme

Prufung der Moglichkeiten zur Verstetigung der regionalen Kooperation und Koordinierung der Um-

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

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

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

e Schaffung / Beauftragung einer externen Agentur wie bspw. den in Norderstedt und Neumunster
privatwirtschaftlich organisierten Wirtschaftsforderungs- bzw. Entwicklungsgesellschaften

e Beauftragung eines externen Dienstleisters, der Uber entsprechende Erfahrungen in der Netz-
werkbetreuung verfiigt

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

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

Wechselwirkungen zu anderen Manahmen Nachste Umsetzungsschritte

Kosten Fordermdglichkeiten

Netzwerkférderung im Rahmen der
Kommunalrichtlinie tber 3 Jahre mdglich
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Nr Bezeichnung

U2 Mobilitatsmanagement
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Sehr hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, HVV, AKN, S-Bahn, Busbetreiber,

Schulverband/Schulen, Kreis, Wirtschaftsforde-
rung, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, private
Initiativen und Verbande

Ausgangslage

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

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

Im RVK-Untersuchungsraum sind bisher nur einzelne Anséatze aus dem Bereich des Mobilitdtsmana-
gements umgesetzt worden (z.B. Mitfahrnetz, HVV-Mobilitatsmanagement).

Ziele der Mallnahme

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

o Effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur und der bestehenden Angebote

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

e Stéarkung der eigenstandigen Mobilitéat von Personengruppen, die nicht oder nicht mehr tber ei-
nen eigenen Pkw verfligen.

Beschreibung der Manahme

Im Hinblick auf die Situation im Untersuchungsraum schlagen wir die folgenden Bausteine eines Mo-
bilitditsmanagements vor. Aufgrund der GréRen der einzelnen Kommunen und der damit einherge-
henden Kapazitaten der Verwaltungen sollte fur eine moglichst effiziente Umsetzung die verschiede-
nen MaBnahmen im Rahmen von regionalen bzw. gemeindetbergreifenden Kooperationen angegan-
gen werden.
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Nr Bezeichnung

U2 Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitdétsmanagement

MaRnahmen des schulischen Mobilitdtsmanagements zielen vor allem darauf ab, die eigenstandige
Mobilitat von Kindern und Jugendlichen unter besonderer Berticksichtigung der Aspekte Sicherheit
und Gesundheit zu fordern. Dabei sollen u.a. attraktive Alternativen zu Elterntaxis aufgezeigt werden.
Mdgliche Komponenten eines schulischen Mobilitdtsmanagements in den RVK-Kommunen kdnnten
sein:

¢ Schaffung und Information Uber sichere Schulwege (Schulwegplaner/Routenplaner)

o Verkehrs-/Mobilitatshelfende, Schilerlotsen

¢ Ausreichende und Uberdachte Fahrrad-/Rollerabstellanlagen an Schulen

e Bessere und neue Buslinienverbindungen

e Bundeln von KFZ-Fahrten durch Férderung von Fahrgemeinschaften

¢ Weiterentwicklung der Mobilitétsbildung

e Mdglichkeiten zur Fahrradreparatur, z.B. als Schiler AG

o Aktionen, Projekte, Wettbewerbe

Betriebliches Mobilitdtsmanagement
Das betriebliche Mobilitdtsmanagement umfasst MalBnahmen zur nachhaltigen Verbesserung der Mo-
bilitat sowohl der Beschaftigten auf dem Weg von/zur Arbeitsstelle als auch fur den Wirtschaftsver-
kehr, d.h. fur die Wege und Transporte im Rahmen der unternehmerischen bzw. verwaltungsseitigen
Tatigkeiten. Dabei kdnnen gezielt auch Win-Win-Situationen bspw. bei der Einsparung von Stellplat-
zen fur Mitarbeitende, der Gesundheitsforderung der Mitarbeitenden, einer effizienteren Fuhr-
parkausstattung und -nutzung erreicht werden. Bestandteile kdnnen sein:
e Anreize zum Fahrradfahren:

¢ Ausreichend sichere und Uberdachte Fahrradabstellplatze (inkl. E-Lademdgl.)

e Einrichtung von Duschen/Umkleidemdglichkeiten/Schliel3fachern

e Firmeneigener Fahrradpool fur Kurzstrecken oder Mdglichkeit fir Ride+Bike

e Job(elektro)rad

e Jahreskarte fir (zuklinftige) Fahrradparkhduser am Bahnhof (auch am Wohnort)

e Wartungs-/Reparaturservice fur Fahrrader auf Firmengeléande

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

e Verbesserung des Busangebots

e Zuschuss zum VBB-Abo auch zur VBB-Fahrradmonatskarte
e Forderung von Fahrgemeinschaften (Portal evtl. mit App)
e E-Lademdglichkeiten auf Firmengeléande
e Flotten- und Fuhrparkmanagement
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Nr Bezeichnung

U2 Mobilitatsmanagement

Wohnstandortbezogene MobilitAitsmanagement

Das wohnstandortbezogene Mobilitdtsmanagement zielt insbesondere auf Zuziehende und Umziehen-

den ab, die aufgrund ihrer mit dem Umzug einhergehenden Veranderungen der Lebenssituation be-

sonders empfanglich fur Informationen, Verdnderungen und das Ausprobieren neuer Angebote und

Dienstleistungen sind. Die RVK-Gemeinden bieten hier aufgrund ihrer dynamischen Siedlungsent-

wicklung besondere Potenziale. Mdgliche Bausteine sind:

¢ Neuburgerinnenmarketing (Informationsangebote, Testangebote z.B. HVV-Monatsticket, kosten-
loses E-Bike flr einen begrenzten Zeitraum)

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

e Forderung von Mischgebieten

e Ausreichend sichere und Uberdachte Fahrradabstellplatze (inkl. E-Lademdgl.)

e Bereitstellen von Kfz -Stellplatzen mit E-Lademdglichkeiten

e Anpassung der Stellplatzsatzungen: Errichtung von Stellplatzen nur bei tatséchlichem PKW-Besitz
erforderlich, Mindeststandards fur Kfz- und Fahrradabstellplatze (Ausstattung mit E-Lademaoglich-
keiten, Anlehnbugel als verbindlicher Standard etc.)

Wechselwirkungen zu anderen MalRnahmen Néachste Umsetzungsschritte

U1, U3, alle MaBnahmen in den Handlungsfeldern

Rund O

Kosten Fordermdglichkeiten
BMVI-Férderung ,Betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment"
ggf. Forderungen ausgehend vom neuen Nationa-
len Radverkehrsplan 3.0
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Nr Bezeichnung

U3 Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit
Prioritat Umsetzungszeitraum Akteure
Hoch Kurz- bis mittelfristig Gemeinden, HVV, AKN, S-Bahn, Busbetreiber,

Schulverband/Schulen, Kreis, Wirtschaftsforde-
rung, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, private
Initiativen und Verbande

Ausgangslage

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

Mit dem RVK und den 6ffentlichen Veranstaltungen ist bereits im Ansatz eine Art regionale ,Marke"
etabliert worden, auf die aufgesetzt werden kann. Eine Fortfihrung des RVK-Beteiligungsprozesses
mit speziell initilerten Aktionen und Kampagnen bietet dabei die Chance, eine Versteigung der Auf-
merksamkeit fir das Thema sowie noch weitere Teile der Bevolkerung zu erreichen. Gerade bei der
Etablierung neuer Mobilitatsangebote sind eine aktive Ansprache der Bevdlkerung sowie kostenlose
Testphasen von hoher Bedeutung, da diese die Hemmschwelle

Ziele der Mallnahme

e FOrderung der Alternativen zum Kfz-Verkehr

e Erhohung der Akzeptanz fur die RVK-MaRnahmen

e Positive Aspekte alternativer Verkehrsmittelnutzung betonen

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

¢ Einbeziehung von mdglichst vielen Akteuren der Stadtgesellschaft

e VerknlUpfung mit der Umsetzung von MalRnahmen

e Haufigkeit: mind. alle 3-6 Monate eine Aktion
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Nr Bezeichnung

U3 Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

Beschreibung der Malnahme

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

gen:

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

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

¢ Einbindung in umfassende Kommunikationsstrategie nach au3en (in Richtung Birger) und nach
innen (Politik / Verwaltung)

e Einbeziehung o&ffentlichkeitswirksamer ,Promotoren®

e Einzelne Aktionen innerhalb einer Kampagne miissen ,getaktet" werden

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

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

aus unserer Sicht an:

e Weiterflhren der Informationen zum RVK auf einer Internet-Seite

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

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

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

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

¢ Sicherheitstag

Wechselwirkungen zu anderen MaRnahmen Néchste Umsetzungsschritte

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

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

Kosten Fordermdglichkeiten
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6 Handlungs- und Umsetzungskonzept

Nachfolgend ist ein Vorschlag fir die zeitliche Abfolge bei der Umsetzung der Malinahmen des Regionalen Verkehrskonzepts dargestellt.
Fur diese Umsetzungskonzeption wurden die einzelnen MalRhahmen unter Berlcksichtigung

. ihrer Prioritdt und moglichen Umsetzungszeitraume,

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

. unsere Einschatzung ihrer politischen und 6ffentlichen Sensibilitat

in eine sinnvolle Reihenfolge gebracht.
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Maoglicher

Kooperationsbedarf /

i BB Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Prioritat
Rla |[Radweg Kattendorf — Huttblek — Sievershitten |Kurz- bis langfristig .M'ttel bis h.OCh Sehr hoch
(je nach Variante)
R1b |Radweg Seth — Stuvenborn Mittel- bis langfristig Hoch Sehr hoch
Rlc |Radweg Wakendorf Il - Wilstedt Langfristig Mittel bis hoch (krglsubergrelfend, Sehr hoch
aber nur Kreisstrafien)

R3 Kontinuierliche Instandhaltung des Daueraufgabe Hoch sehr hoch
Radwegenetzes

" Integriertes Stadtbussystem Henstedt-Ulzburg, . - Mittel bis hoch

02 Kaltenkirchen, Kisdorf, Oersdorf Mittelfristig Sehr hoch

O6a |Entwicklung von Mobilitatsstationen Mittelfristig Niedrig bis mittel Sehr hoch

K8 |Aufwertung der Ortsdurchfahrten Mittel- bis langfristig Hoch Sehr hoch

01 Verstetigung der regionalen Kooperation und Daueraufgabe Niedrig sehr hoch
Umsetzung des RVK

K7 |Optimierung von Kreuzungen Mittel- bis langfristig Uberwiegend hoch Sehr hoch

U2 |Mobilitastsmanagement Kurz- bis mittelfristig (hoher Kooperationsbedarf, aber nur Sehr hoch

niedrige/mittlere Hemmnisse)
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Maoglicher

Kooperationsbedarf /

Mis | EEEBIITE Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Prioritat

R1d [Radweg Kisdorferwohld — Wakendorf 11 Langfristig Mittel Hoch

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

R? Ertlichtigung und Ausbau der vorhandenen Langfristig Hoch Hoch
Radwege

R4 Starkung des AuRerorts-Nebennetzes fir den Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Hoch
Radverkehr

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

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

O1 |Ausweitung des SPNV-Angebots Mittelfristig Hoch Hoch

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

o4 Flexible, b_edarfsg_esteuerte Bedienung der Kurz- bis mittelfristig Hoch Hoch
Achsenzwischenrdume

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

96 Férderung von Verknupfungspunkten und Kurz- bis langfristig Niedrig bis mittel Hoch
Intermodalitat

O6b |Ausbau Park & Ride Mittel- bis langfristig Niedrig bis mittel Hoch

U3 |Aktionen, Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit |Kurz- bis mittelfristig (hoher Kooperationsbedarf, aber nur Hoch

niedrige/mittlere Hemmnisse)
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Maoglicher

Kooperationsbedarf /

Nio | IS 1L Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmpnisse FleliEL
K9 |Forderung alternativer Kfz-Antriebe kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Mittel-Hoch
07 |Busbeschleunigung Kurz- bis mittelfristig Niedrig bis mittel Mittel-Hoch
R1f |Radweg Schmalfeld — Lentféhrden Langfristig Mittel Mittel
R1g |Radweg Kisdorferwohld — Kreuzung L 233 / L 80 |Langfristig Hoch Mittel
Ola |Zusatzliche AKN-Halte Henstedt-Ulzburg Nord Langfristig Hoch Mittel
Kdc ngatzllche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Langfristig Hoch Mittel
Mitte
Weiterentwicklung des StraBennetzes zwischen - Hoch D
K1 A7 und A 20 Langfristig Niedrig
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Maoglicher Kooperationsbedarf /

Mis | EEEBIITE Umsetzungszeitraum Umsetzungshemmnisse Prioritat
K3a |Westumgehung Ulzburg nicht zur Umsetzung empfohlen
Stidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung .
K2 Henstedt-Ulzburg nicht zur Umsetzung empfohlen
K3b [Westanbindung Rhen nicht zur Umsetzung empfohlen
Kda Zusatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkir- nicht zur Umsetzung empfohlen
chen-Moorkaten
Kab \é\lljerztanblndung Anschlussstelle Henstedt-Ulz- nicht zur Umsetzung empfohlen
K5 |Querverbindung L 284 — B 432 Durch das RVK nicht weiterzuverfolgen.
K6 |Umgehung Lentféhden nicht zur Umsetzung empfohlen
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7 Evaluation und Monitoring

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

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

Eine besondere Herausforderung stellt dabei im RVK-Untersuchungsraum die Organisation der
Evaluation und des Monitorings dar, da es bisher keine origindr zustéandige Institution fir die
regionalen Mobilitatsentwicklung gibt (vgl. Manahmen U1), die naheliegenderweise auch fiir
diese Arbeiten zustéandig wére. Das nachfolgend skizzierte Evaluationskonzept soll daher einen
ersten, handhabbaren Aufschlag darstellen, der zum grof3ten Teil mit den vorhandenen Res-
sourcen der Stadt-, Gemeinde- und Amterverwaltungen bewaltigbar ist bzw. im Rahmen der
MaRnahmenumsetzung durch Dienstleister erbracht werden kann. Das Konzept muss daher
ebenfalls in angemessenen zeitlichen Abstanden auf seine Passgenauigkeit und Handhabbar-
keit Uberprift und ggf. angepasst werden.

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

Monitoring

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

Abb. 62:  Monitoring-Daten und Kennwerte

Daten / Kennwerte Datenquelle
Bevdlkerungsentwicklung in den Gemeinden Statistik Nord
Arbeitsplatzentwicklung in den Gemeinden Bundesagentur fir Arbeit

Entwicklung der Pendlerverflechtungen zwischen | Bundesagentur fur Arbeit
den Gemeinden

Schulstandorte und Schilerzahlen Statistik Nord

Entwicklung von Einzelhandels-, Versorgungs- Qualitative Zusammenstellung der wesentlichen,

und Dienstleistungsstandorten Entwicklungen in den Gemeinden

Geplante Entwicklungsvorhaben Qualitative Zusammenstellung der wesentlichen,
Entwicklungen in den Gemeinden

Kfz-Verkehrsstarken StraBenverkehrszahlung des Bundes und des

Landes (alle 5 Jahre)
Verkehrszahlungen des Kreises
Verkehrszahlungen der Kommunen

E-Ladestationen Bundesnetzagentur + offentlich zugangliche
Daten von privaten Informationsdienstleistern
Fahrgastzahlen der SPNV- und Buslinien NAH.SH
SVG Sudwestholstein
Park & Ride — Bike & Ride-Nutzung Anzustreben ist eine regelmaRige Erhebung

durch HVV, NAH.SH und/oder Gemeinden

Quelle: eigene Darstellung

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

Prozessevaluation:
Die Prozessevaluation umfasst in erster Linie eine Zusammenstellung der Antworten auf die
Fragen:
J Welche MaRRnahmen sind bereits umgesetzt bzw. wo wurde mit der Umsetzung be-
gonnen?

. Welche fordernden oder hemmenden Faktoren sind im Zuge der Konzeptumsetzung
aufgetreten?

J Welche MalRnahmen werden absehbar in den nachsten Jahren umgesetzt?

Die Prozessevaluation sollte parallel zum Monitoring im Abstand von maximal funf Jahren
durchgefuhrt werden, um eine belastbare Datengrundlage fur die Bewertung der Entwicklun-
gen zu erreichen.
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MalRnahmenevaluation:

Mit der MaRhahmenevaluation soll schlie3lich Uberprift werden, wie sich die Umsetzung ein-
zelner MaRnahmen bzw. die Kombination von Malinahmen auf das Verkehrsgeschehen ausge-
wirkt hat. Hierzu sollte die Umsetzung grundsatzlich mit Vorher-/Nachhermessungen bspw. in
Form von Zahlungen und Verkehrserhebungen oder auch Befragungen begleitet werden. Fur
die verschiedenen MaRnahmen sind dabei jeweils die relevanten Messgréfien und geeignete
Messmethoden zu entwickeln. Dartber hinaus sind auch Faktoren zu identifizieren, die die
MaRnahmenumsetzung gefordert oder gehemmt haben.

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