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1. Hintergrund — Aufgabenstellung — Vorgehensweise

Hintergrund

Die Stadt Kaltenkirchen hat im Jahr 2007 beschlossen, ihren Rahmenplan fiir die Innenstadt
fortzuschreiben. Dabei sollte u. a. auch die innerstadtische Verkehrssituation sowohl in funk-
tionaler als auch stadtebaulich-gestalterischer Hinsicht beurteilt und konzeptionell verbessert
werden. Aufgrund der zentralen Bedeutung der Innenstadt fiir die Gesamtstadt waren dies-
beziigliche, teilrdumliche Konzeptionen notwendigerweise in grundsitzliche Uberlegungen
zur weiteren stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung in der Gesamtstadt und im rele-
vanten Umfeld Kaltenkirchens einzubetten.

Die letzten entsprechend umfassenderen Uberlegungen fiir den Verkehrsbereich stammten
allerdings aus dem Anfang der 90er-Jahre erstellten Gesamtverkehrsplan. Dieser war jedoch
als veraltet und fir zukiinftige Planungen nicht mehr geeignet anzusehen, da sich seitdem —
u. a. aufgrund des deutlichen Bevdlkerungszuwachses — erhebliche stadtstrukturelle und ver-
kehrliche Veranderungen ergeben haben. Dies galt insbesondere auch vor dem Hintergrund,
dass auch fiir die Zukunft durch ein weiteres Bevdlkerungswachstum sowie eine deutliche
Veranderung der Einbindung in das FernstraBennetz (Neubau der A20 Nord-West Umfahrung
Hamburg) weitere erhebliche Veranderungen der Verkehrssituation absehbar waren.

Die Stadt Kaltenkirchen hat dementsprechend die Erarbeitung eines gesamtstadtischen Ver-
kehrskonzepts parallel zur Fortschreibung des Rahmenplans Innenstadt beschlossen.

Zielstellung

Das Ubergeordnete Ziel des vorliegenden gesamtstadtischen Verkehrskonzepts ist die Auf-
stellung eines abgestimmten Konzepts flir die zukiinftige Gestaltung der gesamtstadtischen
Verkehrssituation. Dies umfasst vor allem die Erhebung, Berechnung und Aufbereitung der
notwendigen Datengrundlagen, die Ableitung von Handlungsvorschlagen, die Beurteilung
von MaBnahmenwirkungen und die zur Konzeptabstimmung notwendigen Kommunikations-
prozesse innerhalb und zwischen der Verwaltung, den politischen Gremien und der Offent-
lichkeit.

Inhaltlich werden im Verkehrskonzept
alle Verkehrsmittel, d. h.
der flieBende und ruhende Kfz-Verkehr,
der Radverkehr,
der FuBgangerverkehr und
der offentliche Personennahverkehr,
sowie alle Verkehrsarten, d. h.
die verschiedenen Zwecke des privaten Personenverkehrs und
der Wirtschaftsverkehr,

im Hinblick auf die jeweilige Nachfrage und die entsprechenden Verkehrsangebote be-han-
delt und konzeptionell beriicksichtigt. Notwendige Schwerpunktsetzungen ergeben sich dabei
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aus der Bedeutung der einzelnen Teilsegmente, den ggdf. identifizierten Problemen bzw.
Handlungsbedarfen sowie vor allem auch aus den generellen Zielsetzungen der Stadt Kalten-
kirchen.

Bei den Betrachtungen zum Kfz-Verkehr ist dabei speziell auch die Einbindung in das Uberge-
ordnete Verkehrsnetz in das Verkehrskonzept einzubeziehen. Dies gilt insbesondere vor dem
Hintergrund der vorhandenen FernstraBenplanungen (Neubau A20, Ausbau A7) und den dar-
aus resultierenden Auswirkungen auf den innerstadtischen Verkehr.

Aufgrund der hohen Entwicklungsdynamik von Kaltenkirchen wird darliber hinaus im Rahmen
des Verkehrskonzepts den vielféltigen Wechselbeziehungen zwischen Stadtentwicklung/stad-
tebaulicher Entwicklung und der Verkehrsentwicklung eine hohe Beachtung zukommen ge-
lassen. Dies gilt sowohl hinsichtlich der Effekte von veranderten Verkehrsangeboten wie
bspw. der A20 auf die Erreichbarkeit und Standortattraktivitat von Kaltenkirchen, als auch im
Hinblick auf die Wirkungen von neuen Standorten fiir Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkau-
fen und Freizeit auf die innerstadtische Verkehrsnachfrage und die Verkehrsbelastungen.

Abgrenzung des Untersuchungsraums

Der Untersuchungsraum des gesamtstddtischen Verkehrskonzepts untergliedert sich zu-
nachst in einen duBeren und einen engeren Untersuchungsraum.

Den duBeren Untersuchungsraum bilden dabei die Gemeinden und Stadte im Umkreis Kalten-
kirchens, zu denen wesentliche Verflechtungen bestehen, die fiir den innerstadtischen Ver-
kehr innerhalb Kaltenkirchens von Bedeutung sind.

Den engeren Untersuchungsraum bildet das Stadtgebiet Kaltenkirchens, flir das in dem vor-
liegenden Konzept MaBnahmen und Strategien entwickelt werden und das dementsprechend
detailliert betrachtet werden muss. SchlieBlich ist noch der Innenstadtbereich als ein Teilbe-
reich des engeren Untersuchungsraums hervorzuheben. Dieser Bereich ist aufgrund der Ver-
kntpfung mit dem parallel entstandenen Rahmenkonzept Innenstadt besonders detailliert zu
betrachten.

Vorgehensweise

Die Vorgehensweise bei der Erstellung des gesamtstadtischen Verkehrskonzepts orientiert
sich am , Leitfaden fiir Verkehrsplanungen" der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen aus dem Jahr 2001. Demzufolge setzt sich der Prozess der Verkehrsplanung
grundsatzlich aus den folgenden Schritten zusammen:

Vororientierung

Problemanalyse: Erarbeitung von Leitlinien, Analyse des Zustandes, Feststellung von
Mangeln und Chancen

MaBnahmenuntersuchung: Entwicklung von Handlungskonzepten, Abschatzung der
Wirkungen, Bewertung

Abwagung und Entscheidung

Umsetzung und Wirkungskontrolle

Entwurf 08.11.2009 -7~
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Dabei sind die Kerninhalte des vorliegenden Konzepts vor allem die Problemanalyse, die
MaBnahmenuntersuchung und z.T. die Abwagung und Entscheidung. Die Phase der Vororien-
tierung war mit dem Beschluss der Stadt Kaltenkirchen ein gesamtstadtisches Verkehrskon-
zept zu erarbeiten bereits im Vorlauf abgeschlossen. Die Ergebnisse der Bestandsanalysen
sind im Kapitel 2 dokumentiert. im sich anschlieBenden Kapitel 3 werden zunachst Ziele und
Leitlinien flr die MaBnahmenentwicklung definiert. Kapitel 4 umfasst die Erstellung eines Ver-
kehrsmodells sowie die Betrachtung unterschiedlicher Zukunftsszenarien. Die eigentliche
MaBnahmenkonzeption ist in den Kapitel 5 und 6 dokumentiert. Umsetzung und Wirkungs-
kontrolle bauen auf dem vorliegenden Konzept auf und stellen damit die im Anschluss an die
Entscheidung zu bearbeitenden Aufgabenfelder dar.

Bei der Erarbeitung von stadtischen Verkehrskonzepten ist aufgrund ihrer grundsatzlichen
Bedeutung fiir die zukinftige Entwicklung einer Stadt die Kommunikation der Planungen
ebenso wichtig wie die eigentliche Fachplanung selbst. Hierflir sind bereits friihzeitig geeig-
nete Arbeitsstrukturen und Kommunikationsprozesse zu implementieren.

Fir die Erarbeitung des gesamtstadtischen Verkehrskonzepts fiir Kaltenkirchen wurde dem
entsprechend ein kooperativer und prozessorientierte Verfahrensansatz gewahlt, der sich an
dem vorgeschlagenen Verfahrensablauf fiir die Fortschreibung des Rahmenplans Innenstadt
orientierte. Dies ermdglichte letztlich die weitgehende Integration der beiden Verfahren, wo-
mit eine enge Abstimmung und gréBtmogliche Konsistenz zwischen den beiden Planwerken
Rahmenplan und Verkehrskonzept sichergestellt werden konnte.

Der gewahlte Verfahrensablauf ist in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt. Zentrale Be-
deutung innerhalb des Verfahrens hatte die Lenkungsgruppe, die sich aus Vertreterinnen
und Vertreten der Politik, der Verwaltung sowie der Gutachterbiiros Architektur+Stadtpla-
nung (fur die Rahmenplanfortschreibung) und Gertz Gutsche Riimenapp (fir das Verkehrs-
konzept) zusammensetzte. Sie hat das gesamte Verfahren begleitet und hinsichtlich seiner
konkreten Ausgestaltung gelenkt.

Innerhalb der beiden Verkehrswerkstatten wurden die Ergebnisse der Bestandsanalysen,
die Zielsetzungen des Verkehrskonzepts sowie die entwickelten MaBnahmen und Handlungs-
empfehlungen mit einem groBeren Teilnehmerkreis diskutiert und fortentwickelt.

Parallel zum gesamten Verfahren wurde die Offentlichkeit liber Pressemitteilungen, den In-
ternetauftritt der Stadt, Prasentationen in offentlichen Ausschusssitzungen sowie einer
groBen Offentlichkeitsveranstaltung informiert und in den Planungsprozess eingebunden. Fiir
die Blrgerinnen und Blrger, wie auch flir Vertreter von Verbanden, Nachbarkommunen oder
sonstigen relevanten Institutionen bestand somit die Méglichkeit, direkt auf Veranstaltungen
oder aber auch in schriftlicher Form sich mit Anregungen und Kritik einzubringen.
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Abb. 1: Verfahrensablauf Erarbeitung Verkehrskonzept
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2 Bestandsanalysen

2.1 Regionale Verkehrsanbindung und Verflechtungen

2.1.1

StraBBennetz

Regionale Verkehrsanbindung

Die Anbindung Kaltenkirchens an das Uberregionale StraBennetz in Nord-Sid-Richtung er-
folgt zur Zeit Uber zwei direkte Anschlussstellen an die Autobahn A7 sowie (iber die Anbin-
dung an die B4. In Ost-West-Richtung bestehen vergleichsweise kurze Anbindungen an die
B206 (liber die L79 oder L234) sowie unmittelbare Anbindungen an weitere LandesstraBen
(L80 in Richtung B432 und Bad Oldesloe/A1, L210 in Richtung Elmshorn/A23). Die Verkehrs-
anbindung Kaltenkirchens in Ost-West-Richtung wird sich durch den absehbaren Bau der A20

nochmals deutlich verbessern.

Die regionale bzw. nahraumliche StraBennetzanbindung wird durch ein vergleichsweise dich-
tes Netz an Landes- und KreisstraBen gewahrleistet. Dieses Netz (ibernimmt einerseits die
Anbindung der umliegenden Gemeinden an das Mittelzentrum Kaltenkirchen, dariiber hinaus
aber auch die bereits angefiihrten regionalen Verbindungsfunktionen.

Abb. 2:

Regionale StralBennetzanbindung
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AKN

Das Riickgrat der regionalen Anbindung Kaltenkirchens mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bil-
det der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der AKN. Kaltenkirchen wird dabei hauptsach-
lich durch die Linie A1 (Hamburg-Hauptbahnhof — Hamburg-Eidelstedt — Ulzburg-Sid — Kal-
tenkirchen — Neumiinster) sowie Einzelfahrten der Linien A2 (Norderstedt Mitte — Ulzburg
Sid — Kaltenkirchen) und A3 (EImshorn — Barmstedt — Ulzburg Stid) bedient. Zugangspunkte
zur AKN bestehen im Kaltenkirchener Stadtgebiet an den Bahnhéfen bzw. Haltepunkten:

e Kaltenkirchen (Bahnhof)
e Kaltenkirchen Sud

e Holstentherme

e Dodenhof

Der sldliche Streckenabschnitt von Kaltenkirchen (Bhf.) tber Kaltenkirchen Sud nach Ham-
burg bzw. Norderstedt wird werktags von ca. 5:00 Uhr bis 20:00 Uhr in einem 20 Minuten-
Takt bedient, der morgens und nachmittags in den Hauptverkehrszeiten durch zusatzliche
Fahrten der Linie A2 zu einem 10 Minuten-Takt verdichtet wird. In den Abendstunden wie
auch am Wochenende wird grundsatzlich ein 40 Minuten-Takt angeboten. Samstags erfolgt
zusatzlich zwischen 7:00 Uhr und 16:00 Uhr eine Verdichtung auf einen 20 Minuten-Takt. Die
Fahrtzeit nach Hamburg-Hauptbahnhof betragt 53-60 Minuten, nach Norderstedt 22 Minuten.
Ab ca. 19:00 Uhr sowie bei einzelnen Fahrten tagsiiber verkehren die Ziige durchgangig zwi-
schen Kaltenkirchen und Hamburg-Hauptbahnhof. Zu den Gbrigen (lberwiegenden) Zeiten ist
ein Umsteigen in Hamburg-Eidelstedt von/zur Hamburger S-Bahn notwendig.

Der nordliche Streckenabschnitt von Kaltenkirchen (Bhf.) lber Holstentherme, Dodenhof
nach Bad Bramstedt und Neumiinster wird werktags mit einem 1-Stunden-Takt bedient. Mor-
gens und nachmittags wird der Takt in den Hauptverkehrszeiten auf 40 Minuten verdichtet,
wobei ein Teil der Verstarkerfahrten dann bereits in Bad Bramstedt endet. Am Wochenende
wird samstags zwischen ca. 8:00 Uhr und 18:00 Uhr ein 1-Stunden-Takt, auBerhalb dieser
Zeiten sowie am Sonntag ein 2-Stunden-Takt angeboten. Die Fahrtzeit bis Bad Bramstedt be-
tragt 16-19 Minuten, bis Neumlinster 40-46 Minuten.

Park+Ride
Im Kaltenkirchener Stadtgebiet sind folgende Park+Ride-Anlagen vorhanden:

e Kaltenkirchen (Bhf.) - Parkpalette BrauerstraBe: 248 P+R-Platze
e Kaltenkirchen Siid: 26 P+R-Platze (Erweiterung auf insg. 55 Platze fiir 2008 geplant)

e Holstentherme-Dodenhof: 36 origindre P+R-Platze + Uber 150 weitere frei nutzbare
Parkplatze in unmittelbarer Nahe zum AKN-Haltepunkt, die u.a. auch als Parkraum bei
Veranstaltungen auf dem benachbarten Festplatz dienen.

Die P+R-Anlagen am Bahnhof Kaltenkirchen sowie Bahnhof Kaltenkirchen Stid sind werktags
weitgehend voll ausgelastet. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die P+R-Anlage am Bahnhof
Kaltenkirchen auch von Beschaftigten und Besuchern der Innenstadt genutzt wird (detaillier-
te Informationen zur Auslastung dieser Anlage finden sich in Kapitel 2.5.4. Die Parkplatze am
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Haltepunkt Holstentherme sind hingegen werktags und sofern keine Veranstaltungen auf
dem Festplatz stattfinden nur sehr schwach ausgelastet.

Bike +Ride

GroBere Uberdachte Fahrradabstellanlagen sind derzeit nur am Bahnhof Kaltenkirchen vor-
handen (50 Platze im P+R+Parkhaus und 150 Platze am sidlichen Zugang). Die Anlage am
sudlichen Zugang des Bahnhofs wird jedoch — wie bei mehreren Ortsbesichtigungen festge-
stellt wurde — von den Radfahrern nur sehr maBig genutzt. Der iberwiegende Teil stellt sein
Fahrrad unter dem Hauptdach des Bahnhofs ab, wo jedoch die vorhandenen Fahrradstander
(ca. 120 Platze) nicht ausreichend sind und daher auch Gelander etc. genutzt werden.

Am Bahnhof Kaltenkirchen Siid sind zur Zeit 8 Uberdachte, abschlieBbare Fahrradboxen vor-
handen. Auch hier zeigte sich bei mehreren Ortsbesichtigungen, dass eine deutlich héhere
Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen vorhanden ist, da die Geldander an den Bahnsteigzu-
gangen in erheblichem Umfang genutzt werden. Noch im Jahr 2008 sollen zwei weitere Gber-
dachte Fahrradabstellanlagen mit 34 zusatzlichen Stellpldtzen gebaut werden.

Die Fahrradabstellanlagen sind in der Regel nur mit einfachen Vorderradhalterungen ausge-
stattet.

Regionalbusverkehr

Durch den Regionalbusverkehr wird eine regionale bzw. Uberdrtliche Verkehrsanbindung Kal-
tenkirchens praktisch ausschlieBlich im Hinblick auf den Schiilerverkehr hergestellt. Im ,2.
Regionalen Nahverkehrsplan des Kreises Segeberg" werden dementsprechend die insgesamt
11 Linien, die diverse Haltestellen im Kaltenkirchener Stadtgebiet anfahren, auch alle dem so
genannten ,Regionalen Erganzungsnetz" zugeordnet. Bei diesen Linien ist das Fahrplanange-
bot in den meisten Fallen ausschlieBlich an den Schulanfangs- und -endzeiten ausgerichtet.
Eine taktorientierte Bedienung ist damit i.d.R. nicht vorhanden und das Fahrtenangebot kon-
zentriert sich auf ein Zeitfenster vom friilhen Vormittag bis zum Nachmittag. Am spaten Nach-
mittag, abends, an den Wochenenden sowie in den Ferien werden auf den verschiedenen Li-
nien gar keine bzw. nur sehr wenige Einzelfahrten angeboten.

Zusammenfassende Bewertung

e Die Anbindung an das regionale und Uberregionale StraBennetz ist mit den beiden
vorhandenen Autobahnanschlussstellen sowie der unmittelbaren Néhe zur geplanten
A20 in alle Himmelsrichtungen als auBBerordentlich gut zu bewerten.

e Die Anbindung im o6ffentlichen Verkehr ist zumindest auf der Achse in Richtung
Hamburg aufgrund des angebotenen Taktes der AKN und der zeitweisen Durchbin-
dung der Zige bis zum Hamburger Hauptbahnhof als gut anzusehen. Verbesserungs-
wirdig erscheint hier vor allem die mit dem Kfz-Verkehr nur bedingt konkurrenzfahige
Fahrzeit sowie der Komfort der eingesetzten Fahrzeuge.

e Die Park+Ride-Kapazitdten sind mit der geplanten Erweiterung der Stellflachen am
Bahnhof Kaltenkirchen Sid als zur Zeit noch ausreichend zu bewerten. Kapazitats-
reserven im Hinblick auf eine weitere Steigerung der P+R-Nutzer sind jedoch prak-
tisch nicht vorhanden.
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e Die Fahrradabstellanlagen an den Bahnhéfen sind kapazitdtsmaBig wie auch quali-
tativ unzureichend. Es fehlt insbesondere auch an gesicherten Abstellmdglichkeiten.

e Die Anbindung Kaltenkirchens an die umliegenden Gemeinde und Ortschaften durch
den Regionalbusverkehr ist ungeniigend. Die weitgehende Ausrichtung des Fahr-
planangebots an den Bediirfnissen des Schilerverkehrs flihrt zu einem unibersichtli-
chen und stark eingeschrankten Angebot, das der Funktion Kaltenkirchens als Mittel-
zentrum und damit als Standort insbesondere von Versorgungseinrichtungen auch fiir
die umliegenden Gemeinden nicht gerecht wird.

2.1.2 Regionale Verflechtungen

Verlassliche statistische Daten zu den regionalen Verflechtungen zwischen Kaltenkirchen und
den umliegenden Gemeinden bzw. Kreisen liegen vor allem fur den Berufsverkehr auf Basis
der Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit vor.

Die raumliche Darstellung der Ein- und Auspendler im Jahr 2006 zeigt dabei ein fir im Ham-
burger Umland gelegene Mittelzentren typisches Bild:

So konzentrieren sich die Arbeitsorte der aus Kaltenkirchen auspendelnden sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten vor allem auf die Achse in Richtung Hamburg (Henstedt-Ulzburg,
Norderstedt, Quickborn, Hamburg). Bereits deutlich geringere Auspendlerzahlen entfallen auf
die sonstigen benachbarten Mittel- und Oberzentren wie Bad Bramstedt, Bad Segeberg und
Neumunster.

Bei den Einpendler, d.h. der raumlichen Verteilung der Wohnorte der nach Kaltenkirchen
pendelnden sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, zeigt sich hingegen eine deutlich an-
dere Situation. Hier ist die Achse in Richtung Hamburg von wesentlich geringerer Bedeutung.
Erkennbar ist vielmehr eine relativ flachige, ringférmig um Kaltenkirchen liegende Verteilung
der Herkunftsorte der Einpendler. Aufkommensschwerpunkte bzgl. der absoluten Pendlerzah-
len bilden dabei Henstedt-Ulzburg, Hamburg, Bad Bramstedt sowie Neumiinster.

Neben der raumlichen Verteilung der Pendlerverflechtungen ist auch der Anteil der Binnen-
pendler, d.h. der Beschaftigten, die in Kaltenkirchen sowohl wohnen als auch arbeiten ein
wichtiger Indikator. Die ermittelten Anteile von ca. 30% Binnenpendlern und 70% Ein- bzw.
Auspendlern liegen dabei im Mittelfeld der im Hamburger Umland gelegenen Mittelzentren.
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Abb. 3:  Auspendler aus Kaltenkirchen 2006

Abb. 4: Einpendler nach Kaltenkirchen 2006
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2.2 FuB- und Radverkehr

Beschreibung und Bewertung der derzeitigen Situation

Kaltenkirchen besitzt aufgrund seiner topographischen Situation und der relativ geringen Ent-
fernungen sehr gute Ausgangsbedingungen fiir den FuB- und Radverkehr. Entsprechen-
de Anlagen flir den FuB- und Radverkehr sind auch praktisch flachendeckend vorhanden
(s. Abb. 5). Aufgrund des historisch entstandenen StraBen- und Wegenetzes und der damit
2.T. schon vor langer Zeit angelegten Geh- und Radwege, entspricht die FuB- und Radver-
kehrsinfrastruktur jedoch oftmals nicht den heutigen Anspriichen und Entwurfsrichtlinien. Die
diesbeziliglich im Zuge von ausfihrlichen Ortsbegehungen identifizierten Mangelpunkte sind
in der nachfolgenden Abb. 6 dargestellt und zusatzlich im Anhang tabellarisch aufgelistet und
kurz erldutert. Generell lassen sich die derzeitige Situation und die vorgefundenen Mangel
wie folgt zusammenfassen:

e In weiten Teilen des Stadtgebiets wird der Radverkehr auf benutzungspflichtigen ge-
meinsamen Geh- und Radwegen geflihrt. Dies ist insbesondere bei den z.T. nur
sehr geringen Gehwegbreiten und/oder starken FuB- und Radfahrerstromen sowohl
unter Komfort- als auch Sicherheitsaspekten auBerst problematisch, da

o sich FuBganger und Radfahrer mit ihrem unterschiedlichen Fortbewegungesver-
halten (Geschwindigkeit, Geradlinigkeit bzw. spontane Seitwartsbewegungen) ge-
genseitig gefahrden bzw. behindern,

o oftmals sowohl Bordstein als auch Gehweg an Grundstiickszufahrten abgesenkt
sind, was flir Radfahrer unkomfortable ,,Berg-und-Tal-Fahrten" zur Folge hat,

o Radfahrer oftmals an Einmiindungen und Grundstiickszufahrten aufgrund einge-
schrankter Sichtverhdltnisse vom Kfz-Verkehr tbersehen werden kénnen,

o die Benutzungspflicht den unterschiedlichen Fahigkeiten und Bedirfnissen der
verschiedenen Gruppen von Radfahrern nicht gerecht wird.

e Gesicherte Querungsstellen bestehen fiir den FuB- und Radverkehr tberwiegend
an Lichtsignalanlagen. FuBgangeriiberwege und sonstige Querungshilfen (Inseln,
Einengungen etc.) sind dagegen nur dauBerst vereinzelt anzutreffen. Diese bisherige
Beschrankung auf Lichtsignalanlagen flihrt dazu, dass allein aus finanziellen und ver-
kehrstechnischen Griinden nur eine begrenzte Zahl von gesicherten Querungsstellen
Uberhaupt realisiert werden kann. Insbesondere im stark befahrenen HauptstraBen-
netz existieren daher z.T. sehr lange Streckenabschnitte ohne sichere Querungsmog-
lichkeiten.

e Eine Vielzahl an Kreuzungen in Kaltenkirchen ist ausschlieBlich auf die Belange ei-
nes moglichst ungehinderten, schnellen Kfz-Verkehrs ausgerichtet (z.B. durch groBe
Radien, weit abgesetzte FuB-/Radfurten). Im Hinblick auf die Anforderungen des FuB-
und Radverkehrs sind diese Kreuzungen damit oftmals zu groB, zu untbersichtlich, zu
schnell und somit letztlich unkomfortabel und auch unsicher.

e Fir den Radverkehr fehlt ein durchgangiges, leicht verstandliches Netz an Routen,
das er weitgehend konfliktfrei und schnell befahren kann.
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2.3 Innerstadtischer offentlicher Personennahverkehr

Der innerstadtische 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst in Kaltenkirchen die fol-
genden Angebote:

Stadtbus
Anruf-Sammeltaxi (AST)
Grundschul-Express

Linientaxi zum Klinikum

Das Verkehrsangebot der AKN ist in erster Linie auf die Befriedigung tberdrtlicher bzw. re-
gionaler Verkehrsbedirfnisse ausgerichtet und ist damit nicht zum innerstadtischen OPNV-
Angebot zu zdhlen. Gleiches gilt fiir den Regionalbusverkehr.

Im Folgenden wird vertieft auf den Stadtbus- und den ergdanzenden Anruf-Sammeltaxi-Ver-
kehr eingegangen, die zusammen das einzige flichendeckende OPNV-Angebot in Kaltenkir-
chen bilden. Auf den Grundschul-Express sowie das Linientaxi zum Klinikum wird nicht naher
eingegangen, da beide nur sehr spezifische Verkehrsbediirfnisse abdecken.

Stadtbus + Anruf-Sammeltaxi

Der Stadtbusverkehr umfasst eine Linie, auf der ein Kleinbus werktags von 5:00 Uhr bis ca.
20:00 Uhr und sonnabends von 6:00 Uhr bis ca. 14:00 Uhr Gberwiegend in einem 1-h-Takt
verkehrt. Werktags zwischen 5:00 Uhr und 7:00 Uhr sowie bei diversen Einzelfahrten bedient
der Stadtbus nur die westlich der Bahn gelegenen Linienabschnitte und konzentriert sich da-
mit eine Zu- und Abbringerfunktion zur AKN am Bahnhof Kaltenkirchen.

Der Linienverlauf des Stadtbusverkehrs ist durch z.T. relativ lange Ein-Richtungs-Schleifen-
fahrten gepragt, was die Linienfiihrung teilweise unibersichtlich erscheinen lasst und zu Um-
wegfahrten und langeren Fahrzeiten fiir die Fahrgaste flihrt. Der Linienverlauf sowie die Hal-
testellen sind im Detail in der nachfolgenden Karte 5 dargestellt.

Der Anruf-Sammeltaxi-Verkehr erganzt bzw. ersetzt den Stadtbusverkehr insbesondere in
den Abendstunden (Mo-Do 19:30 Uhr — 22:30 Uhr, Fr 19:30 Uhr — 00:30 Uhr) sowie am Wo-
chenende (Sa 13:30 Uhr — 00:30 Uhr, So 08:30 Uhr — 21:30 Uhr). Nach telefonischer Anmel-
dung bietet das AST stlindlich die Mdglichkeit zu Fahrten zwischen allen innerstadtischen
Haltestellen des Stadtbusverkehrs. Zusatzlich werden zudem auch diverse Haltestellen im
Gewerbe- und Industriegebiet Siid sowie eine Haltestelle am Friedhof bedient.

Der Stadtbus- und der Anruf-Sammeltaxi-Verkehr sind nicht in den HVV-Tarif eingebunden.
Es wird stattdessen fiir den Stadtbus ein recht umfangreiches Fahrscheinangebot von Einzel-
fahrausweisen (Erwachsene: 1,20 €), Uber Mehrfahrtenkarten bis zu Wochen- und Monats-
karten (Erwachsene Wochenkarte 10,50 € - Monatskarte 31,00 €) angeboten. Fir das Anruf-
Sammeltaxi wird nur ein Einheitstarif von 1,50 € pro Person und Fahrt angeboten. Stadtbus-
fahrscheine werden nicht anerkannt bzw. angerechnet.

Zur Analyse der raumlichen Abdeckung des Kaltenkirchener Stadtgebiets durch den Stadt-
busverkehrs wurden Einzugsbereiche von 300m-Luftlinie um die Haltestellen gebildet, was
naherungsweise einer Gehweglange von ca. 5 Minuten entspricht. Ausgehend von diesen
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Vorgaben zeigt sich, dass der Innenstadtbereich sowie der Uberwiegende Teil der Wohnge-
biete durch den Stadtbusverkehr raumlich gut erschlossen werden (Karte 5). Durch die Neu-
gestaltung des Netzes zum 01.09.2008 wurden zuvor bestehende ErschlieBungsliicken in den
nordlichen Wohngebieten (Kamper Weg, Am Ehrenhain, Wohnbebauung 6stl. der Schmalfel-
der StraBe) geschlossen. Weiterhin bestehen jedoch ErschlieBungsliicken im StraBenzug Fun-
kenberg, der Wohnbebauung im duBersten Stidosten (Brookring, Im Brook), dem Neubauge-
biet am Krlickauring sowie den Gewerbe- und Industriegebieten Sid und Kieler StraBe.

Abb. 7: Linienverlauf und Einzugsbereiche des Stadtbusverkehrs

Zusammenfassende Bewertung

e Der heutige Stadtbusverkehr stellt ein Grundangebot der 6ffentlichen Daseins-
vorsorge dar, das Personen, die nicht (iber einen Pkw verfligen, eine Basismobilitat
innerhalb Kaltenkirchens sowie die Anbindung an die AKN ermdglicht.

e Fir ein solches Grundangebot ist die raumliche ErschlieBung sowie der tages-
zeitliche Angebotsumfang (insb. auch die Erganzung durch den AST-Verkehr) als
insgesamt gut zu bewerten. Vor dem Hintergrund der zunehmende Zahl alterer, z.T.
mobilitatseingeschrankter und ggf. auch nicht mehr automobiler Einwohner sowie im
Hinblick auf ein mdgliches weiteres Siedlungswachstum erscheint jedoch insbesonde-
re die raumliche ErschlieBung verbesserungswiirdig.

e Das heutige Stadtbussystem stellt aufgrund der geringen Fahrtenhdufigkeit, der z.T.
langen Fahrzeiten durch Schleifen- und Umwegfahrten, der Nichtintegration in den
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HVV-Tarif und der hieraus resultierenden Unubersichtlichkeit fur wahlfreie Verkehrs-
teilnehmer keine Alternative zur Nutzung des eigenen Pkws dar.

2.4 Kraftfahrzeugverkehr — Gesamtstadt

2.4.1 Vorhandenes StraBBennetz

Das Kaltenkirchener HauptstraBennetz besteht in erster Linie aus der Hauptachse Kieler Stra-
Be/Hamburger StraBe (L 320), die das Stadtgebiet in Nord-Sid-Richtung komplett durch-
quert, sowie weiteren radial auf das Stadtzentrum zulaufenden Landes-, Kreis- und Stadtstra-
Ben. Diese Radialen laufen alle auf dem zentralen Abschnitt der Hamburger StraBe zwischen
FriedenstraBe und neuer Eisenbahnquerung ,,Am Bahnhof" zusammen (s. Karte 6).

Weiterhin zum HauptstraBennetz zu zahlen sind die Tagentialverbindungen NorderstraBe, Si-
derstraBe sowie FeldstraBe, von denen insbesondere die ersten beiden auch die Funktion von
innerstadtischen UmgehungsstraBen flir das Stadtzentrum wahrnehmen (s. auch die nachfol-
genden Ausflihrungen zu den Durchgangs- und innerstadtischen Verkehrsstromen).

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auf samtlichen HauptstraBen i.d.R. 50 km/h.
Der Uberwiegende Teil der Kreuzungen und Einmiindungen sind im HauptstraBennetz entwe-
der durch Lichtsignalanlagen oder per VorfahrtstraBenbeschilderung geregelt. An der Siider-
straBe und der FeldstraBe wurden in den letzten Jahren Kreisverkehre eingerichtet.

Das HauptstraBennetz wird durch ein Netz von ErschlieBungsstraBen erganzt, das insbeson-
dere in den Wohngebieten i.d.R. Als Tempo 30-Zonen ausgewiesen ist. Lediglich in den Ge-
werbegebieten betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit meist 50 km/h. Im Erschlie-
BungsstraBennetz sind die Kreuzungen bis auf wenige Ausnahmen Rechts-vor-Links geregelt.
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Abb. 8: StraBBennetz Bestand

2.4.2 Umfeldsensibilitat

Als Grundlage fir die spatere Konzeption von MaBnahmen wurde auch die Umfeldsensibilitat
der einzelnen StraBenabschnitte im Hinblick auf die Vertraglichkeit des Umfeldes mit dem
Kfz-Verkehr qualitativ untersucht. Dabei wurden im Rahmen von Ortsbegehungen die folgen-
den Kriterien fiir jeden einzelnen Streckenabschnitt analysiert und bewertet:

e Nutzungsumfeld (empfindliche Sondernutzungen und reine Wohngebiete sind sensi-
bler als Misch- oder Gewerbegebiete)

e Bebauungsstruktur (geschlossene, mehrgeschossige Bebauung ist u.a. aufgrund von
Schallreflektionen empfindlicher als offene, nur vereinzelte oder gar keine Bebauung)

e Bebauungsdichte (als MaB fiir die Zahl der betroffenen Einwohner)

e StraBenraum (enge StraBenrdume sind empfindlicher flir hohe Verkehrsstarken, da
leichter Nutzungskonflikte entstehen)

e Pufferzonen (Strecken mit gréBeren Abstédnden zwischen Fahrbahn und Bebauung
sind u.a. in Bezug auf die Larmemissionen giinstiger und damit weniger empfindlich
flr héhere Verkehrsbelastungen)

Auf der Grundlage einer zusammenfassenden Bewertung dieser Kriterien wurden die einzel-
nen StraBennetzabschnitte den folgenden Kategorien zugeordnet:

e sehr sensibel: nur sehr geringe Verkehrsbelastungen kénnen vertraglich aufgenom-
men werden, ggdf. gleichzeitige Verkehrsberuhigung notwendig
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e sensibel: aufnahmefahig fir geringe Verkehrsbelastungen
e maBig sensibel: aufnahmefahig flir maBige Verkehrsbelastungen
e kaum sensibel: auch hohe Verkehrsbelastungen sind vertrdaglich abwickelbar

Abb. 9: Umfeldsensibilitét

2.4.3 StraBennetzbelastungen + Kfz-Strome Gesamtstadt

Die derzeitigen Verkehrsbelastungen und Fahrzeugstréme im gesamtstadtischen StraBennetz
wurden mithilfe einer umfangreichen Kennzeichenerfassung ermittelt. Im Rahmen dieser Er-
hebung wurden am 18.09.2007 (Dienstag) im Zeitraum von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr an der
Stadtgrenze sowie an verschiedenen innerstadtischen Kreuzungen von samtlichen passieren-
den Fahrzeugen Teile der Kennzeichen sowie die Fahrzeugart (Pkw, Transporter, Lkw, Bus)
registriert. Hieraus konnten im Weiteren unmittelbar die Verkehrsbelastungen an den erho-
benen Querschnitten bzw. Knotenstrémen sowie durch einen Abgleich der an den verschie-
denen Erhebungsstellen aufgenommenen Fahrzeugkennzeichen Informationen liber die Fahr-
zeugstrome innerhalb und durch das Stadtgebiet abgeleitet werden.

StraBennetzbelastungen

Aus den ermittelten StraBennetzbelastungen (s. Abb. 10 und Abb. 11) ist zunachst vor allem
die hohe Bedeutung der Hamburger StraBe/Kieler StraBe fiir den Kfz-Verkehr allgemein wie
auch speziell fir den Schwerverkehr (SV = Lkw+Bus) ersichtlich. Mit Querschnittsbelastun-
gen zwischen ca. 10.000 und 15.000 Kfz/Tag (DTV-Werte = Jahresdurchschnitt) durch das
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gesamte Stadtgebiet bilden sie den hdchstbelasteten StraBenzug in Kaltenkirchen. Vergleich-
bar hohe Verkehrsstarken bestehen ansonsten nur noch in der FriedenstraBe sowie im westli-
chen Teil der StraBe ,Am Bahnhof" und deren Fortsetzung im Kisdorfer Weg. Die Verkehrsbe-
lastungen der Ubrigen Uber die Stadtgrenze fiihrenden Strecken sind hingegen vergleichswei-
se gering. Barmstedter, Alversloher und Schmalfelder StraBe weisen gerade einmal durch-
schnittlich Verkehrsstéarken von 3.000 bis 4.000 Fahrzeugen auf.

Die Anteile des Schwerverkehrs sind auf den meisten Abschnitten mit weniger als 3% relativ
gering. Hohere Werte weisen hier lediglich Hamburger StraBe/Kieler StraBe mit tber 4% so-
wie vor allem die Barmstedter StraBe mit Giber 7% auf.
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Abb. 11:
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Kfz-Strome — Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre

Aus der Darstellung der Durchgangsverkehrsstrome, d.h. der Fahrzeugstrome, die Kaltenkir-
chen ohne Halt durchfahren, sind zwei starkere Stréme zu erkennen (Abb. 12):

e Der Strom zwischen der nérdlichen Stadtgrenze an der Kieler StraBe und der sidli-
chen Stadtgrenze an der Hamburger StraBe (1.100 Kfz/24h, davon ca. 60 Lkw+Bus-
se/24h — Jahresdurchschnitt).

e Der Strom zwischen der ndérdlichen Stadtgrenze an der Kieler StraBe und der westli-
chen Stadtgrenze an der Barmstedter StraBe (900 Kfz/24h, davon 110
Lkw+Busse/24h — Jahresdurchschnitt).

Dabei ist der Strom zwischen der Kieler StraBe und der Barmstedter StraBe gut aus dem re-
gionalen StraBennetz erklarbar. Bei dieser Strecke handelt es sich derzeit noch um die einzige
nahezu direkte Verbindung zwischen den slidwestlich von Kaltenkirchen gelegenen Stadten
und Gemeinden (u.a. Barmstedt, EImshorn, Glickstadt) und der Autobahn A7 in/aus Rich-
tung Norden. Es ist davon auszugehen, dass dieser Fahrzeugstrom durch Kaltenkirchen nach
Fertigstellung der A20 an Bedeutung verlieren wird.

Der durchgéngige Strom auf der Kieler und Hamburger StraBe ist hingegen nur bedingt er-
klarbar, da hier mit der Autobahn A7 bereits eine ,,UmgehungsstraBe™ vorhanden ist. Der
Zeitvorteil bei der Nutzung der A7 ist jedoch offensichtlich so gering, dass eine groBere Zahl
an Verkehrsteilnehmern die Fahrt durch das Stadtgebiet von Kaltenkirchen bevorzugt. Ver-
starkend wirkt hier vermutlich, dass fiir Verkehrsteilnehmer bspw. aus Nitzen, Lentféhrden
oder evtl. sogar Bad Bramstedt die Fahrt durch Kaltenkirchen die Geradeausrichtung darstellt
und die Nutzung der Autobahn mit zusatzlichen, evtl. als unbequem/unsicher empfundenen
Abbiege- bzw. Ein- und Ausfahrvorgangen verbunden ist.

Die Ubrigen Durchgangsverkehrsstrome haben mit Belastungen von 100 bis max. 400
Kfz/24h eine zu vernachlassigende GréBenordnung.

Neben den Durchgangsverkehren wurden auch ausgewahlte Quell- und Zielverkehrsstrome
naher betrachtet (Abb. 13). Hierbei fallt vor allem der starke Fahrzeugstrom Uber die Stider-
straBe auf, die damit eine wirksame Entlastung des zentralen Bereichs um den Bahnhof be-
wirkt. Dennoch verbleiben insbesondere auf der Hamburger StraBe im Bereich der Innen-
stadt noch diverse Quell- und Zielverkehrsstrome, die in ihrer Summe nicht unerheblich zu
den hohen Querschnittsbelastungen in diesem Bereich beitragen.
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