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Einleitung

Einleitung

Mit dem Verkehrsstrukturkonzept der Gemeinde Henstedt-Ulzburg sollen
die Rahmenbedingungen fur die verkehrliche Entwicklung der Gemeinde
in den nachsten Jahren festgelegt werden. Unter Beachtung der Zu-
sammenhange mit der Raumstruktur und deren Planung, der bis zum
Jahr 2025 prognostizierten Entwicklungen sowie allgemeiner Trends im
Mobilitatsverhalten sollten MaBnahmen entwickelt werden, die dazu bei-
tragen, erkannte Defizits zu beheben und der allgemeinen Entwicklung
Rechnung zu tragen.

Das Verkehrsstrukturkonzept tragt den Belangen aller Verkehrsarten
Rechnung, zu FuB gehen, Radverkehr, der 6ffentliche Nahverkehr sowie
der motorisierte Individualverkehr fanden — den Pramissen derartiger
Planungen in Deutschland folgend (siehe bspw. StVO) gleichberechtigt
Eingang in das Verkehrsstrukturkonzept. Die nachfolgende Abbildung
verdeutlicht die grundlegende Herangehensweise im Projekt.

Abbildung 1: Grundlegende Herangehensweise

Die abschlieBenden MaBnahmen wurden in einem Konzept zusammen-
gefugt und abschlieBend unter Beachtung der abgeschatzten Wirkungen
(Nutzen, investive und konsumtive Kosten, Abhangigkeiten) Umset-
zungshorizonten zugeordnet.

MaBgebende Pramissen bei der MaBnahmenentwicklung waren die Ver-
kehrssicherheit sowie Belange

» der Richtlinienkonformitat

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 7
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» der Leistungsfahigkeit

» der nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
» der Standortattraktivitat

» der Verstandlichkeit bzw. Begreifbarkeit

Das Untersuchungsgebiet wurde fur die Belange des Verkehrsstruktur-
konzeptes strukturiert und in drei verschiedene Bereiche eingeteilt (vgl.
Abbildung 2).

Kernuntersuchungsgebiet
Untersuchungsgebiet

Erweitertes
Untersuchungsgebiet

Abbildung 2: Struktur des Untersuchungsgebietes

Das Kernuntersuchungsgebiet umfasst die Gemeinde Henstedt-Ulzburg
mit den Ortsteilen Ulzburg, Henstedt, Ulzburg-Std, Rhen und Gétzberg.
MaBnahmen werden innerhalb des Kernuntersuchungsgebietes entwi-
ckelt.

Das Untersuchungsgebiet beinhaltet darlber hinaus die unmittelbar an
das Gemeindegebiet angrenzenden Bereiche. Es bestehen umfangrei-
che Verflechtungen zwischen dem Kernuntersuchungsgebiet und den

_‘-& VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 8
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Einleitung

angrenzenden Bereichen, so dass Analysen und die Uberlegungen zur
MaBnahmenentwicklung in diese Bereiche ausstrahlten.

Das erweiterte Untersuchungsgebiet umfasst weite Teile des Landkrei-
ses Segeberg und spielt insbesondere fur die Analyse der verkehrlichen
Wechselwirkungen mit den benachbarten Stadten und Gemeinden Kal-
tenkirchen, Kisdorf, Norderstedt, Quickborn, Ellerau und Alveslohe sowie
der Verkehrsprognose eine wichtige Rolle.

_—L\ VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 9
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2.1

Generelle Analyse

Generelle Analyse

Bestandsanalyse

2.1.1 Raumstruktur

Die Gemeinde Henstedt-Ulzburg ist mit einer aktuellen Bevdlkerungszahl
von 27.269 Einwohnern zum Ende des Jahres 2013 die bevolkerungs-
reichste Gemeinde in Schleswig-Holstein ohne Stadtrecht. Sie ist als Teil
des Landkreises Segeberg Mitglied der Metropolregion Hamburg und
besitzt enge wirtschaftliche und verkehrliche Verflechtungen mit der
Hansestadt Hamburg und den anliegenden Stadten entlang der ,Auf-
bauachse Nord“. Diese Siedlungsachse folgt dem Verlauf der BAB 7
zwischen den Stadten Norderstedt und Kaltenkirchen und bildet den
Bevdlkerungs- und Wirtschaftsschwerpunkt des Landkreises.

Entsprechend der Nord-Sud-Richtung der Siedlungsachse ist auch die
Raumstruktur der Gemeinde Henstedt-Ulzburg vorwiegend vertikal orga-
nisiert. Entlang der Achse der L 326' befinden sich die Ortsteile Ulzburg,
Ulzburg Sud und Rhen. Diese Ortsteile sind vorwiegend nach 1945 ent-
standen. Ostlich der Hauptverkehrsachse befinden sich die Ortsteile
Henstedt und Gotzberg, die einen eher dorflichen Charakter aufweisen.
Weitestgehend parallel zur L 326 verbindet die Norderstedter StraBe
(K53) als zweite Nord-Sud-Achse die Ortsteile Henstedt und Rhen.
Wichtige VerbindungsstraBen zwischen diesen Achsen sind die Be-
ckersbergstraBBe, MaurepasstraBe, Dammstlucken, Kiefernweg und an
der Stadtgrenze zu Norderstedt die L 284 (Schleswig-Holstein-Stral3e).

Die Wohnbebauung der Gemeinde wird gepragt durch Reihen- und Ein-
zelhauser. Mehrfamilienhduser wurden nahe der Zentren von Ulzburg
sowie in Rhen gebaut. Die entsprechende Wohnsiedlungen sind meist
durch die Fuhrung der ErschlieBungsstraBen in Ringform, als Sackgasse
oder als verkehrsberuhigten Bereich im Sinne der Verkehrsberuhigung
errichtet. Das Netz der Sammel- und HauptverkehrsstraBen verbindet die
Ortsteile untereinander und schafft die Anbindung an die umliegenden
Stadte und Gemeinden.

! Im Verlauf durch die Gemeinde als Kisdorf-Feld, Hamburger StraBe und Ulzburger
StraBe bezeichnet.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 10
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Generelle Analyse

Die Gemeinde Henstedt-Ulzburg hat im lagegunstig zur BAB 7 gelege-
nen und von der ubrigen Wohnbebauung getrennten Gebiet Ulzburg
Nord einen groBflachigen Gewerbepark angesiedelt, fur den sudlich der
L 326 bis zur Rudolf-Diesel-StraBe weitere Potenzialflachen vorhanden
sind. Im Gewerbepark Ulzburg-Nord konzentrieren sich Gewerbe und
Handel. Die Fachmarkte im Bereich der Heinrich-Sebelien-StraBBe verei-
nen 71 % der Verkaufsflache und 65 % des Umsatzes im Handel in
Henstedt-Ulzburg auf sich?. Ein weiterer kleinerer Gewerbestandort be-
findet sich an der L 326 zwischen Ulzburg Std und Rhen. Mit der Intenti-
on der Starkung der Zentrumsfunktion Ulzburgs wird im Jahr 2014 der
Einzelhandelsstandort ,City Center Ulzburg® erdffnet, der in der Ulzbur-
ger Mitte eine Verkaufsflache von 10.900 m? anbieten wird. Weitere Su-
permarkte sind Uber das Gemeindegebiet verteilt und stellen die
Nahversorgung sicher.

2.1.2 Netzbefahrung

Bei einer Befahrung aller Hauptverkehrs- und SammelstraBen im Ge-
meindegebiet am 09.07.2013 wurden folgende umfangreiche Daten zum
StraBenraum gesammelt.

» Umfeld und anliegende Nutzung

» Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

» Anzahl der Fahrstreifen

» Fahrbahnbelag und StraBenzustand

» Artund Ausfuhrung des Parkens

» Artund Zustand der FuBganger- und Radverkehrsinfrastruktur

Die Ergebnisse der Befahrung fanden Einklang in die MaBnahmenent-
wicklung. Die Ergebnisse sind im Anhang 1 dargestellt.

2.2 Unfallanalyse
Die Auswertung der Unfallsituation im StraBenverkehr ist ein integraler
Bestandteil der verkehrlichen Analyse. Das Aufzeigen von Unfallhau-
fungsstellen ist ein entscheidendes Indiz fur die Definition von Schwach-
stellen und bietet Anséatze fur die Entwicklung von MaBnahmen, die
insbesondere der Verkehrssicherheit dienlich sind.
2 Quelle: KREMMING, Martin: Einzelhandelsgutachten fir das City-Center Ulzburg (CCU) in
Henstedt-Ulzburg. CIMA Beratung + Management GmbH, 2010.
VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 11



Verkehrsstrukturkonzept Henstedt-Ulzburg

=
=

Unfallort

Generelle Analyse

Fur die Unfallanalyse wurde die empfohlene Methodik des GDV® ver-
wendet. Eine schwere Unfallhdufungsstelle (Kategorie 2) wird demnach
ab einem Grenzwert von funf Unfallen mit Personenschaden oder drei
Unféllen mit schweren Personenschaden in drei Jahren ausgewiesen.
Eine gemischte Unfallhdufungsstelle weist zuséatzlich zur genannten Auf-
falligkeit bei Unfallen mit Personenschaden mehr als funf gleichartige
Unfalle in der Einjahreskarte auf. Der Auswertung zur Verfugung standen
eine Auswertung der Dreijahreskarte 2011-2013 sowie die Einjahreskar-
ten 2011 und 2012 fur das Gemeindegebiet.

In den gesamten Jahren 2011 bis 2013 gab es keine Getoteten bei Stra-
Benverkehrsunféallen, sowie nur zwei Schwerverletzte im Gemeindege-
biet. Dies sind erfreulicherweise sehr niedrige Werte. Aus der Analyse
der Anzahl der Unfélle mit Leichtverletzten ergeben sich insgesamt vier
Unfallhaufungsstellen im Gemeindegebiet (vgl. Tabelle 1).

z Unfalle mit
Personen-
schaden
(2011-2013)

Beschreibung

Schwere UHS mit 5 Abbiege-

KP L 326 (Hamburger Str.) /
L75 (Maurepasstr.) /
Lindenstr.

KP L 326 (Hamburger Str.) /
Am Bahnbogen

KP L326 (Kisdorf-Feld /
Hamburger Str.) / L 233 (Ulz-
burger Str.) / Gutenbergstr.

KP Schulstr. / Usedomer Str. /
Eschenweg

und 4 Einbiegen/Kreuzen-
Unféllen, konstante Auffalig-
keit

Schwere UHS mit
7 Einbiegen-Kreuzen-
Unféllen, keine Auffalligkeit in
2013

Gemischte UHS mit
10 Abbiege-Unfallen, leichte
Auffalligkeit in 2013

Schwere UHS mit
11 Einbiegen-Kreuzen-
Unféllen, konstante Auffallig-
keit

Tabelle 1: Unfallhdufungsstellen im Gemeindegebiet

2011-2013

3 Quelle: GDV: ,Sicherung des Verkehrs auf StraBen. Auswertung von StraBenverkehrsun-
fallen Teil 1. Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten”. Berlin, 2003.
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Generelle Analyse

Die Unfallhdufungsstelle mit den meisten Unfallen mit Personenschaden,
der Knotenpunkt L 326 / MaurepasstraBe / LindenstraBe, weist ein ge-
mischtes Bild der Unfallursachen auf. Im Jahr 2011 geschahen drei Ein-
biegen-Kreuze-Unfélle, die sich alle bei ausgeschalteter Lichtsignal-
anlage ereigneten. Im Jahr 2013 ereigneten sich drei Abbiege-Unfélle,
zwei davon durch Linksabbieger aus der LindenstralBe.

Die Unfallhaufungsstelle am Knotenpunkt L 326 / Am Bahnbogen ist im
Jahr 2013 nicht mehr auffallig gewesen. Eine Gewdhnung bzw. Verinner-
lichung bezlglich der FUhrung und Vorfahrtsregeln in Bezug auf Radfah-
rer hat an diesem Knotenpunkt offensichtlich stattgefunden. Der
Knotenpunkt liegt aber gemaB den Ergebnissen der Haushaltsbefragung
in der Rangordnung der am haufigsten genannten Stellen, an den sich
die Burger im Gemeindegebiet unsicher fuhlen, an funfter Position (vgl.
Anhang 3).

Am Knotenpunkt L 326 / GutenbergstraBe / Ulzburger Stral3e lag die Un-
fallrate 2011 vergleichsweise hoch. Es ereigneten sich 11 Unfélle, davon
funf mit Personenschaden. Im Jahr 2011 traten mehr als funf gleichartige
Unfélle des Typs Abbiege-Unfalls auf (vgl. Abbildung 3). Eine darauffol-
gende Veradnderung der Lage des Fahrbahnteilers (Tropfen) hat dazu
beigetragen, den Knotenpunkt als Unfallhaufungsstelle zu entscharfen.
Aufgrund der leichten Auffalligkeit im Jahr 2013 besteht dennoch weite-
rer Handlungsbedarf am Knotenpunkt.

Der ,rechts vor links* vorfahrtgeregelte Knotenpunkt SchulstraBe / Use-
domer StraBe / Eschenweg weist eine konstante und signifikante Unfal-
lauffalligkeit auf. An diesem Knotenpunkt ereigneten sich ausschlieB3lich
Einbiegen-Kreuzen-Unfélle, die durch eine Missachtung der Vorfahrtsre-
gel ,rechts vor links® entstanden. Der Handlungsbedarf zur Verbesse-
rung der Sichtbeziehungen und der Verstandlichkeit des Knotenpunkts
ist somit klar zu erkennen.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 13
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Abbildung 3: Unfallsteckkarte 2011 fiir den Bereich Ulzburg-Nord

Die Unfallschwerpunkte fanden bei der MaBnahmenerarbeitung Beruck-
sichtigung, eine besondere Prioritat ist dem Grunde nach gegeben, da
diese MaBBnahmen der Behebung von Sicherheitsdefiziten dienen.

2.3 Expertengesprache

Zur Einbeziehung des Kenntnisstandes und des Fachwissens von loka-
len Fachgebietsexperten wurden im Oktober 2013 Gesprache mit fol-
genden Personen und Institutionen durchgefthrt, deren Niederschriften
sich im Anhang 6 befinden.

» ADFC; Herr Jungbluth und Herr Wastermann

» Behindertenbeauftragte der Gemeinde Henstedt-Ulzburg; Frau Geu-
ke

» LBV, ASM Quickborn und NdI. ltzehoe; Herr Putzer, Herr Hartmann,
Herr Rieger

» AKN; Herr Seyb

» Tiefbauamt Landkreis Segeberg; Herr Petersen

» Polizeidirektion Bad Segeberg; Herr Steiner

» Wegezweckverband; Herr Osnabrigge, Herr Pribik

» SVG Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbH; Herr Mozer

_‘-& VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 14
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» VHH Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG; Herr Oetzmann

Wesentliche Erkenntnisse aus den Expertengesprachen sind die folgen-
den Aspekte:

» Unterschiedlichste Nutzungsanspriche an den Verkehrsraum der
Hamburger StraBe (L 326)

» Handlungsdruck beim Radverkehr

» keine Moglichkeit, das Gemeindegebiet anders an die Ubergeordne-
te Infrastruktur (BAB 7 ) anzubinden

» gegenwartig Diskrepanz in der Verantwortlichkeit fur den StraBen-
raum und begleitender Radinfrastruktur bei Ubergeordneten Verbin-
dungen

Im Bereich der Hamburger StraBe (L 326) Uberlagern sich eine Vielzahl
unterschiedlicher Interessen. Als weitere Umleitungs- und Ausweichstre-
cke der BAB 7 muss die Aufnahme von Schwerlastverkehr generell mog-
lich sein und erfordert somit bestimmte Standards an Mindestbreiten und
Deckenaufbau. Zusatzlich sind die Radverkehrsanlagen gemaB dem
Radverkehrskonzept des Landkreises Bad Segeberg® entlang der L 326
Bestandteil einer die gebietskdrperschaftsgrenzen Uberschreitenden
Wegefuhrung und sollten damit eine dementsprechende Qualitat aufwei-
sen. Die L 326 ist als wichtigste Nord-Sud-Verbindung auch fur den in-
nergemeindlichen Binnenverkehr von hoher Bedeutung. Dartuber hinaus
wird die hohe Anzahl an Lichtsignalanlagen vor dem Hintergrund der
Leistungsfahigkeit als kritisch eingeschéatzt. Dem gegenuber weist die
L 326 durch ihre Verkehrsbelastung eine hohe Trennwirkung auf, die
insbesondere fiir FuBganger und Radfahrer aber auch fiir den OPNV und
den Kfz-Verkehr aus den Nebenrichtungen entsprechende Infrastruktur
zur Gewdhrleistung eines sicheren und leistungsfahigen bzw. richtlinien-
konformen Verkehrsabwicklung bedurfen.

Ein funktionierender Verkehrsfluss mit entsprechender verkehrlicher Leis-
tungsfahigkeit entlang der Knotenpunkte ist somit wesentlich fur die Ab-
wicklung zahlreicher Mobilitatsbedurfnisse im Gemeindegebiet.

Beim Thema Radverkehr zeichnet sich aus den Interviews Ubergreifend
ein groBer Handlungsbedarf ab. So werden pauschale Zwangsfuhrungen
der Radfahrer auf Gehwegen durch den ADFC und die Polizeidirektion
kritisiert und eine richtlinienkonforme Gestaltung der Verkehrsflachen fur
den nicht-motorisierten Verkehr gefordert. Es wird auf die positiven Bei-
spiele in benachbarten Gebietskdrperschaften verwiesen und eine Dis-

4 Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes fur dem Kreis Segeberg, Blro Lebensraum
Zukunft UG, Dezember 2011.
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krepanz zur gegenwartigen Situation in Henstedt-Ulzburg ausgemacht.
Eine bedeutende Erweiterung der Abstellanlagen fur Fahrradder an den
Bahnhofen der AKN-Linien wird von ADFC und AKN positiv gesehen.

In mehreren Gesprachen wurde die angemessene BerUcksichtigung
schutzbedurftiger Verkehrsteilnehmer angemahnt. Die Belange von mo-
bilitatseingeschrankten Menschen sollten auch in einer durch den Kiz-
Verkehr gepragten Gemeinde zunehmend starker beachtet werden. Bei
einer systematischen Herangehensweise ist zu berlcksichtigen, dass
auch bei weiterfuhrenden Verbindungen (SPNV in Richtung Hamburg)
noch wesentliche Defizite bestehen (keine Barrierefreiheit der Fahrzeu-
ge).

In den Gesprachen wurde deutlich, dass es Aufgabe der Ubergeordne-
ten Baulasttrager ist, die StraBeninfrastruktur in einem sicheren und leis-
tungsfahigen Zustand zu erhalten. Die Einordnung der Verbindungen in
das innergemeindliche Wegenetz steht systembedingt nicht im Fokus
der Baulasttrager und fuhrt daher zu einem erhéhten Abstimmungsauf-
wand hinsichtlich der Gestaltung der Seitenraume. Erkennbar wurde
aber auch, dass die Gemeinde Henstedt-Ulzburg zukunftig verstarkt
Baulasttrager (K 23 und teilweise K 53) wird. Mit dieser hinzukommen-
den Aufgabe verstarkt sich einerseits die Verantwortung der Gemeinde,
andererseits ergeben sich daraus auch andere Moglichkeiten bei der
Gestaltung des StraBenraumes in seiner gesamten Funktionalitat (insbe-
sondere hier die Seitenrdume).

DarUber hinaus beeinflussen aktuelle Entwicklungen die zuvor dargeleg-
te Thematik (vgl. Abs. 3.1).

2.4 Birgerhaushalt Henstedt-Ulzburg

Auf der Plattform zum Burgerhaushalt in 2013 konnten interessierte Bur-

ger der Gemeinde ihre Vorschlage fur Verbesserungen in Henstedt-

Ulzburg verdffentlichen und bewerten lassen. Ein auffallend hoher Anteil

von 50 % der 50 hochstbewerteten Vorschlage befasst sich mit dem

Thema Verkehr. In der folgenden Aufzéhlung sind die wichtigsten und

bestbewerteten Vorschlage zum Thema zusammengefasst®.

» Verkehrsplanung durchftihren (Bewertung: 1,39)

» Hamburger StraBBe in Ulzburg — Verkehrsfluss verbessern durch op-
timierte Ampelschaltungen (Bewertung: 1,38)

» Haltestelle Ulzburg Sud in den HVV GroBbereich Hamburg einglie-
dern (Bewertung: 1,35)

5 Die theoretisch erreichbare Bestnote betragt dabei 2.
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» Zahlgrenze der AKN andern (Bewertung: 1,26)
» Ampelschaltungen verbessern (Bewertung: 1,25)

» Park & Ride Meeschensee — Parkflache vergroBern und sichere Ab-
stellplatze fur Fahrrader schaffen (Bewertung: 1,22)

» Verldngerung der S-Bahn von Eidelstedt bis Kaltenkirchen
(Bewertung: 1,20)

» Verlangerung der U-Bahn Linie U1 bis Ulzburg-Sud
(Bewertung: 1,15)

» Hecken und parkende Autos an Kreuzungen Uberprufen
(Bewertung: 1,10)

» Autobahnumleitung durch Henstedt-Ulzburg abschaffen
(Bewertung: 1,07)

Auf der Basis weiterer Burgervorschlage zum Thema, die in den Hand-
lungsspielraum dieses Verkehrsstrukturkonzepts passen, werden MaB-
nahmen entwickelt und deren Kosten und Nutzen bewertet.

Verkehrsziahlung

Die Erhebung des flieBenden Individualverkehrs (MIV, Radverkehr und
FuBverkehr) bildet die Grundlage fur die verkehrliche Analyse und liefert
essentielle Aussagen zur Bewertung der Leistungsfahigkeit von Knoten-
punkten. Die Erhebungswerte fanden Eingang in das Verkehrsmodell
(vgl. Abs. 3.5). Weiterhin wurde in der MaBnahmenentwicklung auf die
Erhebungsdaten zurlickgegriffen, um beispielsweise nach RASt 2006 die
Eignung bestimmter StraBenquerschnitte und eine maégliche Erfordernis
der Umgestaltung oder Anpassung des StraBenraums Uberprifen zu
kdnnen.

Insgesamt wurden an funf Erhebungstagen in verschiedenen Zeitrau-
men® fur 12 Knotenpunkte und 6 Querschnitte im Gemeindegebiet die
werktaglichen Verkehrsstrome ermittelt (vgl. Abbildung 4 und Tabelle 2).
Die Verkehrsstrome wurden wie folgt unterschieden.

» Pkw (< 3,51)
» Schwerverkehr: Lkw und Busse (> 3,5 1)

» Kraftrader

620.-22.08.2013, 22.01.2014 und 30.06.2014
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» FuBganger und Radfahrer’

KP L 326 (Kisdorf-Feld) / L 320 (Hamburger Str.)

KP L 326 (Kisdorf-Feld / Hamburger Str.) /
L 233 (Ulzburger Str.) / Gutenbergstr.

KP L 326 (Hamburger Str.) / L 75 (Maurepasstr.) /
Lindenstr.

KP L 326 (Hamburger Str.) / Dammstucken

KP L 326 (Hamburger Str. / Ulzburger Str.) /
Wilstedter Str.

KP L 326 (Ulzburger Str.) / L 284 (Schleswig-
Holstein-Str.) / Ulzburger Str. / Kohtla-Jarve-Str.

KP L 75 (Norderstedter Str. / Dorfstr.) /
Norderstedter Str.

KP L 75 (Gotzberger Str.) / Kisdorfer Str.
KP Norderstedter Str. / Kiefernweg
KP Norderstedter Str. / Wilstedter Str.

KP Wilstedter Str. /
Einfahrten Parkplatz Paracelsus-Klinikum West

KP Wilstedter Str. /
Einfahrten Parkplatz Paracelsus-Klinikum Ost

Querschnitt L 326 (Kisdorf-Feld) zwischen
AS Henstedt-Ulzburg und KP L 326 / Heidekoppel

Querschnitt L 75 (Kadener Chaussee) zwischen KP
L 75/ Kadener Weg und KP L 75 / Beckershof

Querschnitt Elfenhagen zwischen AKN-Station
Meeschensee und KP L 326 / Elfenhagen

7 Fur die Anzahl der FuBganger und Radfahrer wurde der Querschnittswert an einem

Knotenpunktarm ermittelt.
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20.08.2013

20.08.2013

21.08.2013

22.08.2013

22.08.2013

30.06.2014

21.08.2013

21.08.2013
22.08.2013
22.08.2013

22.01.2014

22.01.2014

20.08.2013

22.08.2013

22.01.2014

6:30-
10:00 Uhr
und
14-18 Uhr

6:30-
10:00 Uhr
und

14-18 Uhr

16:30-
18:30 Uhr

6:30—
10:00 Uhr
und

14-18 Uhr

12-14 Uhr
und
15-18 Uhr

6:30-
10:00 Uhr
und

14-18 Uhr

6:30—
9:30 Uhr
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Querschnitt Wilstedter Str. und
am Ortsausgang Henstedt-Ulzburg ARG 15-18 Uhr
Querschnitt L 75 (Gotzberger Str.) 6:30—
E zwischen Gotzberg und Wakendorf I 2SS 10:00 Uhr
—r : und
= Sizzgsrcf:hnltt Kisdorfer Str. zwischen Henstedt und 20082013 1418 Uhr

Tabelle 2: Zahlpunkte der Verkehrserhebung

Abbildung 4: Z&histellen im Untersuchungsgebiet

_L\—— VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 19



Verkehrsstrukturkonzept Henstedt-Ulzburg

=
=

Generelle Analyse

Die ermittelten Belastungen des entsprechenden Zahlzeitraums wurden
nach dem Verfahren des HBS 2001° auf die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke an Werktagen (DTV.) hochgerechnet. Fur die Bewertung
von StraBenquerschnitten wird der ermittelte Spitzenstundenwert aus der
Vormittags- oder Nachmittagsspitze verwendet.

Erganzend wurden zur Plausibilisierung gewonnener Erkenntnisse zur
Leistungsfahigkeit ~ Verkehrszéhlungen am  Knotenpunkt 6° am
30.06.2014 zur Nachmittagsspitze vorgenommen. Fur den Knotenpunkt
L 326 / BeckersbergstraBe / BahnhofstraBe konnten Zahldaten von Méarz
2010 aus der Verkehrsuntersuchung zum City-Center Ulzburg Ubergeben
und verwendet werden.

Eine Zusammenstellung der Knotenpunktstréme zur Spitzenstunde und
im Durchschnitt eines Werktags befindet sich im Anhang 4.

Wesentliche Ergebnisse der Verkehrszahlung sind:

» Ermittelte Verkehrsbelastung von 21.000 Kfz/24h an der Hamburger
StraBe sudlich der MaurepasstraBe liegt mit 1.700 Kfz zur Spitzen-
stunde in der Nahe der Obergrenze fur einen einstreifigen Quer-
schnitt

» Verkehrsbelastung von maximal 11.000 Kfz/24h auf der Nordersted-
ter StraBBe weist augenscheinlich einen hohen Anteil an Durchgangs-
verkehr auf

Eine ausfuhrliche Auswertung der Zahlungen ist im Zusammenhang mit
den Ausfuhrungen zur Leistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur im Ka-
pitel 3.3.1 dieses Dokumentes sowie im Anhang 4 zu finden.

2.6 Mobilitatsbefragung
2.6.1 Rahmenbedingungen und Ziele
Im Oktober 2013 wurde eine Stichprobe von 1.000 zuféallig aus dem Mel-
deregister gezogenen Haushalte postalisch um die Teilnahme an einer
Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten gebeten, die im Rahmen
dieses Konzepts durchgefuhrt wurde.
Eine solche Mobilitdtsbefragung wurde zum ersten Mal in Henstedt-
Ulzburg durchgefuhrt und hat den wesentlichen Teil dazu beigetragen,
die Analyse des Verkehrsverhaltens der Blrger Henstedt-Ulzburgs zu
8 Quelle: Handbuch flr die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS). FGSV, Bonn
2001.
 Knotenpunkt L 326 (Ulzburger StraBe) / L 284 (Schleswig-Holstein-StraBe) / Ulzburger
StraBe / Kohtla-Jarve-StraBe
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scharfen. Weiterhin liefern die erhobenen Daten der Haushaltsbefragung,
beispielsweise zur Verkehrsmittelwahl oder zur spezifischen Verkehrs-
aufkommen einzelner Personengruppen, das Fundament fur eine korrek-
te Erstellung des Verkehrsnachfragemodells.

Daruber hinaus dienten die Ergebnisse der Haushaltsbefragung im Kon-
text von Befragungsergebnissen aus vergleichbaren Stadten und Ge-
meinden der Formulierung strategischer Projekiziele.

Wahrend des Erhebungszeitraums waren Personale vor Ort, die fur
Rickfragen der Burger zur Verfugung standen. Weiterhin wurde durch
die standige Kommunikation mit der Verwaltung der Gemeinde
Henstedt-Ulzburg die reibungslose Durchfuhrung der Erhebung gewahr-
leistet und durch den Versand von Postkarten, die nochmal zur Teilnah-
me an der Befragung motivierte, eine hohe Rucklaufquote sichergestellt.
Von den 1.000 angeschriebenen nahmen 337 Haushalte an der Befra-
gung teil. Diese Rucklaufquote von 34 Prozent stellt fur eine schriftliche
Befragung einen sehr hohen Wert dar'®, was einerseits mit dem auBeror-
dentlich hohen Interesse der Burger Henstedt-Ulzburgs an dem Ver-
kehrsstrukturkonzept zu begrinden ist und andererseits seine Ursache
in der systematischen DurchfUhrung und dem konsequenten Nachfas-
sen (bspw. Erinnerungspostkarte) hat.

Die gesamte Erhebung wurde nach den ,Richtlinie zum Umgang mit
Adressen in der Markt- und Sozialforschung“'" im Einklang mit dem Da-
tenschutzgesetz des Landes Schleswig-Holstein gestaltet und mit dem
Datenschutzbeauftragten der Gemeinde Henstedt-Ulzburg abgestimmt.

2.6.2 Inhalte der Befragung

Die Befragungsunterlagen, die die Burger Henstedt-Ulzburgs empfan-
gen haben, bestanden aus folgenden Teilen, die in Anhang 2 nachzu-
schlagen sind:

» ein Anschreiben der Gemeinde
» ein Blatt ,Hinweise zum Ausfullen der Fragebdgen®

» ein Beispielblatt zum Ausfullen des Wegebogens

10 Wer einen Fragebogen samt freundlichem Anschreiben ohne weitere MaBnahmen
verschickt, wird selten Ricklaufquoten Uber 20% erzielen.*
aus Diekmann, Andreas (1995): Empirische Sozialforschung. Grundlagen, Methoden,
Anwendungen. Reinbek bei Hamburg: rowohit

" Quelle: ADM, ASI, BVM, DGOF (Verbande der Markt- und Sozialforschung in Deutsch-
land): ,Richtlinie zum Umgang mit Adressen in der Markt- und Sozialforschung®. URL:
http://ovm.org/fileadmin/pdf/Recht_Berufskodizes/Richtlinien/RL_2001_Adressen D.p
df
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» ein Blatt ,Angaben zum Haushalt"
» ein Blatt ,Angaben zur Person* fur je funf Haushaltsmitglieder

» ein Blatt ,lhre Meinung zum Verkehr in Henstedt-Ulzburg® fur je funf
Haushaltsmitglieder

» ein Blatt ,Angaben zu Ihren Wegen® fUr einen vordefinierten Stichtag
fur je funf Haushaltsmitglieder

Die Befragung besteht im Kern aus ,weichen” Fragen zur Feststellung
des Stimmungsbildes, zum Aufgreifen von Problemsituationen und Lo-
sungsvorschlagen zum Thema Verkehr in der Gemeinde. Die standardi-
sierten Bogen der ,harten” Fragen mit Haushalts-, Personen- und
Wegedaten sind vom Aufbau an die SrV-Befragung 2008 angelehnt und
dienen den in Abs. 2.6.1 definierten Zielen.

2.6.3 Auswertung und Hochrechnung

Die beantworteten Fragebdgen von 377 Haushalten (802 Personen)
wurden in ein Datenbanksystem eingetragen und mithilfe von automati-
schen Routinen und manuellen Kontrollen auf Sinnhaftigkeit Gberpruft
und validiert. Augenscheinlich fehlerhafte Aussagen wurden nicht in die
weitere Auswertung Ubernommen.

Der realisierte Umfang der Nettostichprobe von 802 Personen liegt im
Vergleich zur Methodik des SrV zwischen den Umfangswerten von 500
Personen fur kleinere Stadte und Gemeinden und 1.000 Personen far
eine SrV-Standardstadt (Oberzentren). Dabei basiert die Festlegung der
SrV-Standardstichprobe ,auf der Tatsache, dass in groBeren Stadten
1.000 befragte Personen erforderlich sind, um bei uneingeschrankter
Zufallsauswahl das spezifische Verkehrsautkommen fur die Gesamtstadt
mit 95-prozentiger Sicherheit und einer Genauigkeit von +/- 4 % zu be-
stimmen und den Modal Split (MIV-Anteil) mit einer Genauigkeit von +/-
2 Prozentpunkten zu erheben.“'2,

Der Umfang der Nettostichprobe ist somit, entsprechend den methodi-
schen Anforderungen des SrV, als hinreichend valide und genau bezlg-
lich der Ermittlung des spezifisches Verkehrsaufkommens und des
Modal Splits zu bewerten. Dies gilt auch fur die aus der Befragung zu
gewinnenden Meinungsverhaltnisse zum Verkehr in Henstedt-Ulzburg.

Die Hochrechnung der StichprobengréBe auf eine statisch valide Vertei-
lung basiert auf Daten des Einwohnermeldeamtes zur HaushaltsgroBe

2 Quelle: AHRENS, Gerd-Axel: Endbericht zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2008" und Auswertungen zum SrV-Stadtepegel. Dresden, 20009.
URL: http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv/dateien/staedtepegel_srv2008.pdf
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und auf Daten des Zensus 2011 zum Geschlecht und Alter der Einwoh-
ner Henstedt-Ulzburgs. FUr jeden Datensatz der Haushalts- und Perso-
nendaten wurde ein Hochrechnungsfaktor ermittelt, der einzelne
Haushalts- und Personengruppen gewichtet, um die Verteilung der Er-
hebungsstichprobe an die reale Verteilung anzugleichen. Die Haushalt-
daten wurden anhand der HaushaltsgréBe gewichtet; die Personendaten
anhand der HaushaltsgroBe im zugehérigen Haushalt und des Ge-
schlechts und des Alters der befragten Person. Die Wegedaten unterlie-
gen dabei der gleichen Gewichtung wie die Personendaten.

Das Ergebnis der Hochrechnung ist eine nach den einzelnen Personen-
schichten geglattete Stichprobe, die der Grundgesamtheit angeglichen
ist und eine statistisch gesicherte Aussage Uber das Mobilitatsverhalten
der Burger der Gemeinde zulasst.

Im Ergebnis der Auswertung und Hochrechnung sind die durchgefuhrte
Haushaltsbefragung als auBerst erfolgreich und die gewonnenen Daten
sehr wertvoll einzuschatzen.

2.6.4 Ergebnisse

Auf der dem Bericht beiliegenden Datentrager ist die erhobene Datenba-
sis und im Anhang 3 eine umfangreiche Ubersicht Gber die Auswertun-
gen zu finden, die auf Basis der Daten der Haushaltsbefragung
vorgenommen wurden.

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen.

» Der Motorisierungsgrad in Henstedt-Ulzburg liegt bei 650 Pkw pro
1.000 Einwohner — etwa 25 % Pkw pro 1.000 Einwohner mehr als der
Durchschnitt Deutschlands'®. Mehr als die Halfte der Haushalte
Henstedt-Ulzburgs (51 %) besitzen mindestens einen Zweitwagen.

» Die Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern ist hoch — 12 % der
Haushalte besitzen kein Fahrrad.

» Entsprechend des Motorisierungsgrades und der Raumstruktur
Henstedt-Ulzburgs liegt der Anteil der Pkw-Wege an der taglichen
Mobilitat mit 67 % vergleichsweise hoch (vgl. Abbildung 5). Der Ver-
gleich mit der benachbarten Stadt Norderstedt und dem gesamten
Umland Hamburgs (57 % bzw. 63 % MIV-Anteil) bestatigt den fur die
Region Uberdurchschnittlich hohen Anteil des MIV am Modal Split.

» Die Anteile des Umweltverbundes an der Verkehrsmittelwahl pro
Weg sind dagegen vergleichsweise niedrig (vgl. Abbildung 5). Der

13 Vgl. Statistisches Bundesamt, Verkehr in Zahlen 2011/2012

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH, Januar 2015 23



Verkehrsstrukturkonzept Henstedt-Ulzburg

=
=

Generelle Analyse

niedrige FuBgangeranteil von 12 % lasst durch die fur den FuBgan-
gerverkehr eher ungunstige Raumstruktur Henstedt-Ulzburgs erkla-
ren. OPNV- und Radverkehrsanteil weisen jedoch deutliches
Potenzial fur héhere Anteile an der Verkehrsmittelwahl auf.

Besonders der Anteil der Einwohner von 78 %, die fur ihren Weg zur
Arbeit den MIV benutzen, liegt Uber dem allgemeinen Durchschnitt
der Einwohner der Metropolregion Hamburg.

Das Hauptverkehrsmittel fir die Wege zur Schule und zur Ausbildung
ist in der Gemeinde das Fahrrad; die Nutzung liegt hier bei 35 %.
Dieser Wegezweck stellt somit den gréBten Anteil bei der Fahr-
radnutzung in Henstedt-Ulzburg dar und ein besonderes Augenmerk
sollte der sicheren Gestaltung der Fahrrad-Wege-Beziehungen von
und zu Schulen und Ausbildungsstétten gelten.

Unter den genannten Stellen im Gemeindegebiet, an denen sich die
Befragten besonders unsicher fuhlen, findet sich mit einem 10-
prozentigen Anteil der Nennungen die Hamburger Stral3e.

Weitere Schwerpunkte der gefthlten Unsicherheit sind beispielswei-
se die Maurepasstra3e, die Wilstedter StraBe und der Knotenpunkt
Bgm.-Steenbock-StraBe / Kisdorfer Stral3e.
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» Die BUrger Henstedt-Ulzburgs sind sehr sensibel bei Verkehrsprob-
lemen im MIV und machen dementsprechend viele Vorschlage zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse im MIV. Allgemein befragt,
raumen jedoch 60 % der Burger der Verbesserung der Verkehrsver-
héaltnisse fur den Umweltverbund eine hoéhere Prioritat ein.

Abbildung 5: Modal Split der einwohnerbezogenen Wege 2013
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Aktuelle Entwicklungen

Innerhalb der Projektbearbeitung wurden die Ergebnisse des aktuellen
Zensus verdffentlicht. Eine wesentliche Erkenntnis der Gesprache ist die
Veranderung der Verantwortung der Baulast durch die Ergebnisse des
Zensus 2011. Henstedt-Ulzburg hat nach dieser Zahlung mehr als
20.000 Einwohner und Ubernimmt somit die Baulast der LandesstraBen
(L 326 und L 75) im Bereich der Ortsdurchfahrten'. Der derzeitige Zu-
stand der LandesstraBen im Gemeindegebiet wurde als sanierungsbe-
durftig eingeschatzt. Mit der Ubergabe der StraBenbaulast am
01.01.2014 wird die Fahrbahndecke der L 326 saniert, die Arbeiten lau-
fen derzeit.

Zur Verbesserung der Koordination der Lichtsignalanlagen entlang der
Hamburger StraBe wird derzeit ein paralleles Gutachten durchgefuhrt.
Wesentliche Erkenntnisse aus diesem Gutachten sind, dass mit der Op-
timierung der Grunen Welle entlang der Hamburger StraB3e die prinzipiel-
le Leistungsfahigkeit des StraBenzuges gegeben ist und die Einordnung
der Zufahrt zum City Center Ulzburg (CCU) in die bestehende Infrastruk-
tur eingeordnet werden kann.

Verkehrsangebot

3.2.1 Netzstruktur und zuldssige Geschwindigkeiten

Die Gemeinde Henstedt-Ulzburg besitzt eine ihrer Raumstruktur ent-
sprechende Strukturierung des StraBennetzes. Klar erkennbar ist die
Unterteilung in StraBen mit Gberwiegender Verbindungsfunktion und in
das Nebennetz, welches vordergrindig der ErschlieBung der Gemeinde
dient. Dementsprechend ist auch das Bild der zulassigen Geschwindig-
keiten im StraBennetz Henstedt-Ulzburgs. Die klassische Unterteilung in
verkehrsberuhigte Wohngebiete mit einer zulassigen Geschwindigkeit

14 Statistische Amter des Bundes und der Lander, 2011 — Hinweis: Der letzte rechtlich
verbindliche Zensus wurde 1987 durchgefuhrt, die ermittelte Einwohnerzahl von
Henstedt-Ulzburg lag unter 20.000 Einwohnern.
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von maximal 30 km/n™ und in Hauptverkehrs- und SammelstraBen mit
einer zulassigen Geschwindigkeit von (weitestgehend) 50 km/h st hier
pragend.

Abweichend zu dieser Einteilung stellt sich die Situation auf der Bahn-
hofsstralBe zwischen Hamburger StraBe und Kirchweg dar — diese ist zur
ErschlieBung des Gewerbestandorts im Ulzburger Zentrum mit 50 km/h
befahrbar. Weiterhin ist die zulassige Geschwindigkeit der Wilstedter
StraBe zwischen Norderstedter StraBe und dem Ortsausgang Henstedt-
Ulzburg derzeit auf 30 km/h aufgrund der StraBenschaden begrenzt.

Hinsichtlich der Bedeutung der StraBe im Netz und in Bezug auf die
Raumstruktur der Gemeinde gibt es zwei Auffalligkeiten.

» Der Neue Weg in Henstedt ist aufgrund seiner derzeitigen Verbin-
dungsfunktion zwischen Kisdorfer Strae und MaurepasstraBe mit
50 km/h befahrbar — trotz einer verhaltnismaBig hohen Geschafts-
dichte und sich damit Gberlagernden Nutzungsansprichen. Eine
Neueinordnung dieser StraBe und daraus resultierend eine andere
StraBenraumgestaltung wird empfohlen. Die Verbindungsfunktion
kann durch benachbarte StraBen (DorfstraBe) Gbernommen werden.

» Die Tempo-30-Zone westlich der Hamburger StraBe ist vergleichs-
weise groB3. Die SchulstraBe ist in ihr das zentrale Element, welches
auch gewisse Verbindungsfunktionen (Verlangerung der Wester-
wohlder StraBe) Ubernimmt. Ein Herauslésen der StraBe und damit
eine Teilung der Tempo-30-Zone ist aufgrund der raumlichen Restrik-
tionen geman jetzigem Erkenntnisstand nicht umsetzbar und nicht
zielfUhrend. Es sollte stattdessen angestrebt werden, die Verbin-
dungsfunktion auf andere Netzelemente zu Ubertragen (vgl. MaB-
nahmenblatt 21).

3.2.2 StraBBenzustinde

Mit dem Stand der Netzbefahrung im Juli 2013 wurde der Zustand des
StraBenbelags eingeschatzt und folgender Gruppierung nach augen-
scheinlichem Ermessen durchgefuhrt.

» sehr gut: Neuzustand

» gut: Gebrauchsspuren

» mittelmaBig: leichte Schadigung
» schlecht: deutliche Schadigung

» sehr schlecht: starke Schadigung

15 teilweise auch verkehrsberuhigter Bereich mit Verkehrszeichen 325.1
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Die Visualisierung der Ergebnisse ist im Anhang 1 enthalten.

In den StraBenzigen Kirchweg zwischen Am Bahnbogen und Heideweg
sowie der Heinrich-Sebelien-StraBe war aufgrund eines sehr schlechten
Zustand der Asphaltdecke im Juli 2013 der Handlungsbedarf deutlich
erkennbar. Im Jahr 2014 werden diese StraBenzige saniert und erneuert,
die dort festgestellten Defizite sind damit behoben.

Auch fur die Wilstedter StraBe zwischen Norderstedter StraBe und dem
Ortsausgang Henstedt-Ulzburg besteht konkreter Handlungsbedarf.
Eine Verbesserung des derzeit sehr schlechten Zustands der Fahrbahn
ist unabhangig von der Wahl der verschiedenen empfohlenen MaBnah-
me zwingend erforderlich und ist fur das Jahr 2015 geplant.

Auf der BahnhofstraBe zwischen Hamburger StraBe und Kirchweg befin-
det sich die Fahrbahn in schlechtem bis sehr schlechtem Zustand. Auch
in Anbetracht der Funktion dieses StraBenabschnitts als Zulieferungs-
strecke fur das Einkaufszentrum ,City-Center-Ulzburg” erscheint eine
zeitnahe Sanierung und Ertuchtigung der Fahrbahn innerhalb des Rein-
vestitionsprogramms der Gemeinde geboten, eine Anpassung oder Ver-
anderung des StraBenraumes der BahnhofsstraBBe ist nicht erforderlich
bzw. hat sich als nicht zielfihrend erwiesen.

Im Gemeindegebiet befinden sich weiterhin mehrere Hauptverkehrs- und
SammelstraBen, die sich in einem schlechten Zustand befinden, dabei
wird die Beckersbergstra3e im Jahr 2014 erneuert.

DarUber hinaus erfahrt die Theodor-Storm-StraBe im Jahr 2014 eine
grundlegende Sanierung.

Verkehrsnachfrage und Leistungsfahigkeit MIV

3.3.1 Verkehrsmengen

Entsprechend der verkehrlichen Bedeutung der Nord-Sud-Achse L 326
weist dieser StraBenzug die hochste Belastung im Gemeindegebiet auf;
die Verkehrsstarke dieses StraBenzugs zwischen den Knotenpunkten mit
der BeckersbergstraBe und der L 284 (Schleswig-Holstein-StraBe) be-
tragt 17-21 Tsd. Kfz/24h. Von der Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg bis
zur Einmdndung der StraBe Am Bahnbogen sind die Verkehrsmengen
mit 13—-15 Tsd. Kfz/24h vergleichsweise geringer (vgl. Abbildung 6).

Somit treten die hochsten Verkehrsbelastungen im Gemeindegebiet ent-
lang der Hamburger StraBe in den bebauten Bereichen in Ulzburg und
Ulzburg-Sud auf. Die ermittelten Verkehrsstarken stehen somit in Konflikt
mit der Nutzung und dem Umfeld der Hamburger StraBe in den Ortstei-
len Ulzburg und Ulzburg Std. Diese Gebiete weisen direkt an der Ham-
burger StraBe eine hohe Dichte an Wohnnutzung und kleinteiligem
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Gewerbe auf. Im Zentrumsbereich Ulzburg besitzt die Hamburger Stral3e
durch die hohe Verkehrsbelastung eine Trennwirkung.

Im nachgeordneten Netz weisen die StraBenzige Gutenbergstralie,
MaurepasstraBe, DorfstraBe, Kisdorfer StraBe und Norderstedter StraBBe
eine verkehrliche Belastung zwischen 7.000-14.000 Kfz/24h auf. Im Ge-
gensatz zur Belastung der Norderstedter StraBe ist die anbaufreie Um-
gehungsroute Uber Kiefernweg nur mit 5.000 Kfz/24h belastet. Entlang
dieser Umgehungsroute ist allerdings die Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte L 326 / Kiefernweg und L 326 / L 284 / Ulzburger StraBe / Kohtla-
Jarve-StraBe die entscheidende StellgréBe auf die Akzeptanz dieser Rou-
te und somit einer maglichen Reduzierung der Verkehrsmengen auf der
Norderstedter StraBe (vgl. MaBnahmenblatt 34).

Abbildung 6: erhobene Querschnitts-Verkehrsbelastungen
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Der Schwerverkehr im Gemeindegebiet konzentriert sich auf die L 326
und weist entlang dieser Achse Anteilswerte von 4 bis 8 Prozent auf. Die
Schwerverkehrsbelastung liegt damit in absoluten Zahlen an der L 326
bei maximal etwa 1 Tsd. Kfz/24h und stellt somit eher durchschnittliche
Werte dar. In der folgenden Zusammenstellung sind die Schwerver-
kehrsbelastungen an den Zahlknotenpunkten dargestellt (vgl. Tabelle 3).

KP L 326 (Kisdorf-Feld / Hamburger
Str.) / L 233 (Ulzburger Str.) / Guten- 746 Lkw/d 867 Lkw/d
bergstr.

KP L 326 (Hamburger Str.) / L 75 (Mau-

repasstr.) / Lindenstr. 940 Lkw/d | 1.021 Lkw/d

KP L 326 (Hamburger Str.) / DammstU-
cken

KP L 326 (Hamburger Str. / Ulzburger
Str.) / Wilstedter Str.

749 Lkw/d 656 Lkw/d
854 Lkw/d 861 Lkw/d

Tabelle 3: Schwerverkehrsbelastung an Knotenpunkten der
L 326 (Querschnitte am nérdlichen und stdlichen Arm)

Die VerbindungsstraBen im Guemgindegebie’[16 weisen niedrige Schwer-
verkehrsanteile von 1-4 % auf. Uberdurchschnittlich hohe Schwerver-
kehrsbelastungen sind auf diesen StraBen nicht festzustellen.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs an den Verkehrsmengen der Kor-
donquerschnitte in die Gemeinde liegt nach den Berechnungen im Ver-
kehrsmodell bei etwa 30 % (vgl. Abbildung 7). Von der in den
Verkehrszahlungen ermittelten Verkehrsmenge an den Kordonquer-
schnitten wurde der Quell- und Zielverkehr der Bewohner Henstedt-
Ulzburgs, der durch Bewohner und Beschaftigte generierte Wirtschafts-
verkehr und der Verkehr der externen Pendler'” abgezogen. Der verblei-
bende Durchgangsverkehr durch die Gemeinde wird halbiert, da jede
einzelne Fahrt zweimal an den Kordonquerschnitten gezahlt wurde.

Das heifit, etwa jedes dritte Fahrzeug, dass die Kordonquerschnitte an
der Gemeindegrenze durchfahrt, wird durch das Gemeindegebiet durch-
fahren. Abzuglich der Relation BAB 7 — Kaltenkirchen mit einer Verkehrs-
starke von etwa 9 Tsd. Kfz-Fahrten verbleiben 21 Tsd. Kfz-Fahrten (etwa

16 MaurepasstraBe, DammstUcken, Wilstedter StraBe
'7 Beschaftigte mit externem Wohnort und Arbeitsort in Henstedt-Ulzburg
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20 % des Verkehrsaufkommens an den Kordonquerschnitten). Dabei
bildet die Nord-Sud-Route L 326 die Hauptachse fur den Durchgangs-
verkenhr.

1

Basis: Verkehrsmengenan
Kordonquerschnitten: 106 Tsd. Kfz/WT

abzgl. Personenverkehr der Bewohner
26 Tsd. Kfz/WT

abzgl. Wirtschaftsverkehr der
Bewohner/Beschaftigten 5 Tsd. KfzZ/WT

- 7

abzgl. Verkehr der externen Pendler
15 Tsd. Kfz/WT

Abbildung 7: Abschéatzung des Durchgangsverkehrs im Gemein-
degebiet

3.3.2 Abgleich mit weiteren Zihldaten

Der nachfolgende Abschnitt umfasst eine Gegenuberstellung der erho-
benen werktaglichen Verkehrsstarken mit verfligbaren Zahldaten aus
anderen Quellen. Z&hldaten waren aus folgenden Quellen verfugbar:

» Dauerzahistellen des Landes Schleswig-Holstein, diese werden in
der nachfolgenden Tabelle aufgefuhrt (Quelle 1)

» Zahldaten aus der Larmkartierung von Henstedt-Ulzburg aus dem
Jahr 2011 (Quelle 2)

» Zahldaten aus dem Larmaktionplan der Stadt Norderstedt aus dem
Jahr 2013 (Quelle 3)

» Zahldaten, welche im Zuge des Projektes ,Optimierung der Grinen
Wellen im Zuge der L326 im Jahr 2013 erhoben wurden (Quelle 4).

Zu beachten ist, dass in den Quellen 1 und 2 die durchschnittlichen tag-
lichen Verkehrsstarken Uber alle sieben Wochentage (DTV) hinweg dar-
gestellt werden, die Quellen 4 hat wie die Zahldaten der VCDB die
durchschnittliche Verkehrsstarke Uber einen mittleren Werktag (Montag
bis Freitag) als Bezug (DTVw).

Nachfolgend sind die Zahldaten der verschiedenen verfugaren Quellen
gegenubergestellt.
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Abbildung 8: Verkehrsmengenvergleich in Kfz/24 h nérdliches
Gemeindegebiet

Abbildung 9: Verkehrsmengenvergleich in Kfz/24 h stdliches
Gemeindegebiet
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Die Gegenuberstellungen in den Abbildungen verdeutlichen, dass die
erhobenen Zahldaten gut in den Kontext der Ergebnisse anderer Zah-
lungen passen. Auffallig sind dennoch die Schwankungen, die zwischen
den Zahldaten der einzelnen Quellen zu verzeichnen sind (bspw. Uber
50% zwischen den Quellen 1 und 2 an der Kadener Chaussee als Ext-
remwert). Diese Schwankungen verdeutlichen, dass singulare Ereignisse
das Wegefahlverhalten signifikant beeinflussen (bspw. Stérungen auf der
BAB 7 oder der L 326).

Die MaBnahmen und Handlungsansatze des Verkehrsstrukturkonzeptes
wurden mit dem Wissen um diese Schwankungen erarbeitet. Die Sinn-
haftigkeit der vorgeschlagenen MaBnahmen ware bei der Zugrundele-
gung aller Zahldatenquellen prinzipiell gegegen, die dadurch sich
entfaltenden Wirkungen wurden ebenfalls in die gleiche Richtung wirken,
wenn bei einzelnen MaBnahmen auch unterschiedlich intensiv.

3.3.3 Verkehrliche Leistungsfahigkeit an Knotenpunkten

Die verkehrliche Leistungsfahigkeit an Knotenpunkten wird nach dem in
Deutschland guiltigen Verfahren gemaB HBS 2001'® anhand der mittleren
Wartezeit fur die Spitzenstunde des jeweiligen Abbiegestrome in sechs
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt (vgl. Tabelle 4).

Qualitatsstufe | Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann unge-
QSV A . .
hindert den Knotenpunkt passieren.

QSV B Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrs-
QSvVC teilnehmer konnen in der nachfolgenden Freigabe-
zeit weiterfahren oder -gehen.

QSV D Die Wartezeiten sind kurz.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden
QSVE Verkehrsteilnehmer koénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren oder -gehen.

QSV F Die Wartezeiten sind spurbar.

'8 Quelle: Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS). FGSV, Bonn
2001.
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Tabelle 4; Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes nach
HBS 2001

Die Berechnung der mittleren Wartezeit basiert auf den erhobenen Ver-
kehrsmengen der Verkehrszahlung und, an LSA-geregelten Knotenpunk-
ten, auf den Signalprogrammen der Optimierung der Grinen Welle
entlang der Hamburger StraBe'. Diese Optimierung ist zum Zeitpunkt
der Durchfihrung der Analyse noch nicht umgesetzt worden (vgl.
Abs. 3.1). Im Anhang 5 finden sich die im Rahmen der Berechnung er-
stellten Formblatter.

Im Ergebnis Iasst sich festhalten, dass der Knotenpunkt L 326 / L 233 /
GutenbergstraBe in der Nachmittagsspitze fUr Linksabbieger aus der
GutenbergstraBe und der Ulzburger StraBe eine Verkehrsqualitat zwi-
schen QSV E und QSV F aufweist (vgl. Abbildung 10). Linksabbieger aus
diesen Zufahrten des Knotenpunkts kénnen durch die gemeinsame Sig-
nalisierung mit den Geradeausfahrern den Knotenpunkt nicht vollstandig
raumen — und der entstehende Reststau baut sich weiter auf.

Alle anderen Knotenpunkte im Gemeindegebiet weisen eine Verkehrs-
qualitat zwischen den QSV A und QSV D auf. Ein stabiler Verkehrsfluss
kann somit nach HBS und seiner vergleichsweise statischen Betrachtung
der Verkehrsqualitdt an allen anderen Knotenpunkten nachgewiesen
werden.

19 Quelle: BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH: ,Verkehrstechnische Unterla-
gen. Hamburger StraBe Henstedt-Ulzburg — Optimierung der Griinen Welle®. Hamburg,
2011.
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Abbildung 10: Spannbreite der Verkehrsqualitat an den unter-
suchten Knotenpunkten

Fur die komplexe Bewertung der Verkehrsqualitdt der Koordinierungs-
strecken entlang der L 326 ist die Ermittlung des Anteils der unbehindert
durchfahrenden Kraftfahrzeuge maBgebend und die gemalB HBS ermit-
telten statischen Ergebnisse allein nicht ausreichend.

Mit Verweis auf das Gutachten zur Optimierung der Grinen Welle ent-
lang der Hamburger StraBe und der dort durchgefuhrten Untersuchun-
gen bzw. der dadurch gewonnenen Erkenntnisse wird der Befund des
verantwortlichen Gutachters wiedergegeben, dass die erforderlichen
Qualitatsstufen an den Knotenpunkten auch bei einer dynamischen Be-
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trachtung erreicht werden (mindestens die Qualitatsstufe D in der Spit-
zenstunde) bzw. der entsprechende Koordinierungsgrad ausgewiesen
werden kann.

Gleichwonhl ist festzustellen, dass diese Einschatzung sich teilweise nicht
mit den durch die Burger insbesondere an der Hamburger Strale wahr-
genommenen Verkehrsqualitdten deckt. Dies kann seine Ursache in den
einmudndenden Verkehren haben, die nicht ohne Halt den Koordinie-
rungsabschnitt befahren kénnen und fur Stauerscheinungen verantwort-
lich sind, welche aber in zumeist kurzen Zeitrdumen wieder abgebaut
werden konnen.

Unvoreingenommen der gutachterlichen Aussage zur Verkehrsqualitat
entlang der L326 und aufgrund der vielfaltigen Nutzungsansprtche an
den StraBenraum der Hamburger StraBe wird dieser Infrastruktur eine
besondere Bedeutung bei der MaBnahmenfindung beigemessen (Hand-
lungsansatze im vorhandenen StraBenraum und Alternativen).

Ruhender Verkehr

Das Netz der ErschlieBungs- und SammelstraBen dient in Henstedt-
Ulzburg auch dem Anwohnerparken. Das Parken am Rand dieser Stra-
Benraume ist in der Regel unproblematisch und wesentliche Sicher-
heitsmangel koénnen nicht festgestellt werden. Ein Ansatz zur
Optimierung des ruhenden Verkehrs und der gleichzeitigen Verkehrsbe-
ruhigung wurde auf der BeckersbergstraBe umgesetzt (vgl. Abbildung
11).

Abbildung 11: Parkflachenorganisation an der BeckersbergstraBe

Ein erhdhter Parkdruck lasst sich im Untersuchungsgebiet rund um das
Ulzburger Zentrum feststellen. Durch den Flachenbedarf des neu errich-
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teten Einkaufszentrums ,City Center Ulzburg" entfallen 133 der vormals
230 Parkflachen in der Nahe der BahnhofstraBe und des Kirchwegs. In
der Verkehrsuntersuchung fur das City Center Ulzburg wird darauf hin-
gewiesen, dass die Nachfrage nach den entfallenden Parkflachen ,nur in
geringem MaBe durch das alte Ulzburg-Center hervorgerufen wurde®.
Stattdessen durfte ,die bestehende Stellplatznachfrage aus den umlie-

genden gewerblichen Nutzungen stammen“®.

Die verbleibenden Parkflachen im Bereich des Ulzburger Markts sind in
ihrer Hochstparkdauer auf zwei Stunden begrenzt; das Parken ist aber
generell kostenlos. Durch den Bau einer Tiefgarage unter dem ,,City Cen-
ter Ulzburg® werden etwa 300 Parkflachen fur Mitarbeiter und Besucher
des Einkaufszentrums geschaffen.

In der Gesamtbilanz entstehen somit im Ulzburger Zentrum mehr Park-
platze, die allerdings mit einer erheblichen Ausweitung der Verkaufsfla-
che in Zusammenhang stehen. Aus diesem Grund sollte die Entwicklung
der Parkplatzsituation im Zentrumsbereich weiterhin verfolgt werden, um
beispielsweise auf eventuellen Missbrauch von Parkflachen am Edeka-
Markt oder am City Center Ulzburg durch Langzeitparker reagieren zu
kénnen.

Im Analysezustand konnte jedoch kein dringender Bedarf an einer weite-
ren Regulierung oder Erhdhung des Parkflachenangebots ermittelt wer-
den. Im Rahmen dieses Projektes wird ein regelmaBiger PrUfbedarf
hinsichtlich der zuvor geschilderten Thematik ausgewiesen.

Bei sich ergebender Notwendigkeit muss fur diesen Bereich ein Park-
raumkonzept erstellt werden, welches die Untersuchung zur systemati-
schen Bewirtschaftung des Parkraumes in diesem Gebiet zum Ziel hat.
Dabei ergeben sich aus dem heutigen Erkenntnisstand heraus folgende
Pramissen:

» Generell ist eine weitere Ausweisung von kostenlosen Parkplatzen im
Ulzburger Zentrum kontraproduktiv fur die Foérderung des Umweltver-
bunds zu bewerten.

» Die Einrichtung von ausreichend Kurzeitparkplatzen ist zur Wahrung
und Starkung der Standortattraktivitat (Einzelhandel) sicherzustellen.

» Die Anwohner sind vor Verdrangungseffekten (durch Arbeitskrafte
und durch Einkaufsverkehr etc.) zu schuatzen.

2 Quelle: Rumprr, Gorden: Verkehrsuntersuchung City-Center-Ulzburg — 2. Auslegung
B-Plan Nr. 63. Dorsch Gruppe - BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH,
Hamburg, 2011.
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» Die Belange von P+R sind im ausreichenden Male zu bertcksichti-
gen.

Ein groBer Handlungsschwerpunkt besteht beim runenden Verkehr in der
Gestaltung des P+R an den Zugangsstellen der AKN. Insbesondere die
Erhéhung der P+R-Kapazitdten an den Bahnhofen Ulzburg-Sud und
Meeschensee (vgl. Abs. 4.3.5) stehen hierbei im Fokus. Die Bewertung
der Vorschlage fur den Burgerhaushalt 2013 der Gemeinde Henstedt-
Ulzburg zeigt beim ruhenden Verkehr ein dem entsprechendes Stim-
mungsbild. So wurde die Erweiterung des P+R Meeschensee als eine
der zehn wichtigsten MaBnahmen in Henstedt-Ulzburg bewertet — ein
Vorschlag zum Ausbau von andersartigen Parkflachen wurde dagegen
nicht gemacht.

3.5 Aufbau eines IV-Verkehrsmodells (Analysezustand)
Als wesentliches verkehrsplanerisches Instrument erfolgte die Erstellung
eines VISUM-Verkehrsmodells. Dieses dient neben der Abbildung der
derzeitigen Verkehrsstrome vor allem der Bewertung von MaBnahmen in
der Prognose. Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick tber
den allgemeinen Modellaufbau.
Nachfragemodell [€@——— Angebotsmodell
Kalibrierung
Analyse
Prognose
Szenariobetrachtung
Wirkungsanalyse und MaBnahmenbewertung
Abbildung 12: Verkehrsmodell IV - Struktur
Imm Rahmen der Bestandsanalyse erfolgte der Aufbau des Verkehrsmo-
dells zum Bezugsjahr 2013 (Analysezustand). Ziel ist es die tatsachlich
auftretenden Verkehrsstrome im Modell hinreichend genau abzubilden,
um ein prognosefahiges Modell zu erhalten. Folgende Informationen und
Daten sind in das Verkehrsmodell eingeflossen.
» Verkehrsangebot
» Raumstrukturdaten
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» Verhaltensdaten (aus der Haushaltsbefragung)
» Pendlerdaten
» Verkehrszahlungen (als KalibrierungsgroBe)

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick tber die Eingangsda-
ten und den prinzipiellen Ablauf der Modellberechnung.

Abbildung 13: Verkehrsmodell IV — Inhalte und Ablauf

Zunachst wurde das Verkehrsangebot (Strecken, Abbieger, Knoten) mit
Hilfe der VISUM-integrierten Importschnittstelle aus frei zuganglichen
OSM-Daten generiert. AnschlieBend erfolgte die Validierung der Informa-
tionen zu Kapazitat, Geschwindigkeiten und zulassigen Verkehrsmitteln
auf den Netzelementen durch Verschneidung der OSM-Daten mit Infor-
mationen aus dem Flachennutzungsplan sowie einem Abgleich mit den
Ergebnissen der Befahrung.

Zur Integration der Raumstrukturdaten erfolgte eine Aufteilung des Ge-
meindegebietes in 52 Verkehrszellen. Zuséatzlich wurden 10 Kordonver-
kehrsbezirke an den Gemeindegrenzen gebildet, um die Pendlerstrome
und gebietsfremde Verkehre abbilden zu kénnen.

Auf Basis der Ergebnisse der Haushaltsbefragung (IV-Nutzung, Wege-
haufigkeit und -zweck) und der zugrundeliegenden Raumstrukturdaten
wurden im Modell die MIV-Wege der Bewohner verkehrszellenfein er-
zeugt. Diese Wege wurden aufgrund der Reisezeiten und mit Hilfe der
Angaben zu den Pendlerverflechtungen sowie den Ergebnissen der Ver-
kehrszahlungen an den Kordonstellen im Modell verteilt.
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Die Zahlstellen im Gemeindegebiet bildeten ein weitere Grundlage far
die Modellkalibrierung. Nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelas-
tungen im Modell zum Analysezustand 2013.

Abbildung 14: Verkehrsmodell IV — Verkehrsbelegungen Analyse
2013 (Kfz pro durchschnittlichem Werktag)

Im Rahmen der Betrachtungen und Bewertungen der MaBnahmen er-
folgt die Hochrechnung auf das Prognosejahr 2025 (vgl. Kapitel 6). Eine
vergroBerte Darstellung des Verkehrsnachfragebildes ist im Anhang 8
enthalten.
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Analyse des offentlichen Personennahver-
kehrs

Grundlagen der Analyse

Die Schwachstellenanalyse OPNV wurde sowohl auf Basis quantitativer
als auch qualitativer Daten durchgefuhrt. Die verwendeten quantitativen
Daten sind fur den Bereich Bus die Ergebnisse automatischer Fahrgast-
zahlung (AFZ-Daten) sowie fur die Bereiche Bus und Schiene die alle
fanf Jahre erhobenen Befragungsdaten des HVV. Zur Erfassung der
Ausstattung von Stationen und Haltestellen wurden eigene Vor-Ort-
Erhebungen durchgefuhrt. Als qualitative Datengrundlage dienten Vor-
Ort-Begehungen, Fahrplane und Linienplane, der Dritte Regionale Nah-
verkehrsplan Kreis Segeberg sowie Expertenbefragungen mit dem VCD
Landesverband Nord, dem Aufgabentrager SVG sowie den Verkehrsun-
ternehmen VHH und AKN.

Fahrgéaste Bus | Fahrgaste AKN Ausstattung
Stationen

Quelle AFZ-Daten Befragungsdaten  Vor-Ort-
Erhebung

Datum 2011-2012 2010 2013

Erhebung VHH HW HC

durch

Erhebungsart automatisch Stichproben, vollstandige

erfasste Stich- hochgerechnet Erhebung
proben, hoch-
gerechnet

Tabelle 5: Quantitative Datengrundlage der OPNV-Analyse
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Verkehrsangebot

4.2.1 Betreiber und Fahrzeuge

Im Projektgebiet gibt es aktuell zwei Betreibergesellschaften. Die Ver-
kehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG (VHH) und die AKN Eisenbahn AG
(AKN). Die VHH betreibt vier Buslinien im Projektgebiet (196, 239, 593,
7141). Die Fahrzeuge sind durchgehend Niederflurbusse. Die AKN be-
treibt drei Linien im Projektgebiet (A1, A2, A3), die mit Dieseltriebwagen
bedient werden. Diese sind nicht barrierefrei und mit teilweise erhebli-
cher Gerauschemission verbunden.

Abbildung 15: Eingesetzte Fahrzeuge im Gemeindegebiet

4.2.2 Linienwegekonstanz

Die Linienwegekonstanz benennt die Einheitlichkeit des Verlaufs der ein-
zelnen Fahrten einer Linie. Die Vorteile konstanter Linienwege liegen pri-
mar in der Verstandlichkeit und besseren Merkbarkeit des Fahrplans fur
den Fahrgast.

Die Linien im Untersuchungsgebiet zeichnen sich durch extrem hetero-
gene Streckenverlaufe aus. Mit bis zu 12 verschiedenen Unterlinien pro
Linie ist mehr als jede zweite Fahrt eine Abweichung von der Stammlinie.
Vereinzelt treten sogar Abweichungen bis zu 70 Prozent auf, so dass
eine Stammlinie im eigentlichen Sinne nur schwer auszumachen ist. (vgl.
Tabelle 6, Abbildung 16).

Diese Uneinheitlichkeit der Linienwege und fehlende Stammstrecken
fuhren bei den Fahrgasten zu Verwirrung. Die kurzen und wechselnden
Linienwege lassen auf Optimierungspotentiale schlieBen und bieten nicht
die Qualitdt eines Stadtbussystems. Fur zukunftige Liniennetzbindel
sollten die Linien klar definiert und nach Aufgaben (ErschlieBungsfunkti-
on, Anbindungsfunktion, Schulerverkehr) getrennt werden.
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(Mo-Fr, eine Rich-

tung)
196 33
293 43
593 21
7141 10
%)
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Fahrten pro | Abweichung | Anteil Ab- | Anzahl
Stammlinie weichung Strecken
pro Linie

52 %
12 31 72 % 12
11 10 48 % 9
5 5 50% &

55 %

Tabelle 6: Linienwegekonstanz der Linien im Gemeindegebiet

Abbildung 16: Beispiel fur fehlende Linienwegekonstanz

4.2.3 Parallelverkehr

Parallelverkehre sind Verkehre, bei denen sowohl SPNV (hier AKN) als
auch OPNV-Verkehre (hier Stadtbus Henstedt-Ulzburg) mit paralleler
LinienfUhrung gleiche Verkehrsstrome abdecken. Der potenzielle Fahr-
gast hat somit ein doppeltes Angebot fur seine Verkehrsmittelwahl. Aus
wirtschaftlicher Sicht ist dies zu vermeiden.

Im Untersuchungsgebiet bestehen potenzielle Parallelverkehre zwischen
den folgenden Linien. (vgl. Abbildung 17).

» AKN A2 (Haslohfurt — Meeschensee — Ulzburg Sud — Henstedt-
Ulzburg)

» Linie 293 (Norderstedt-Mitte — Henstedt-Ulzburg (ZOB) — Kisdorf)

» Linie 593 (Harkshérn, Nord — Henstedt Rhen zu Schulzeiten: — Schul-
zentrum und Ulzburg-Sud)

Die nahere Betrachtung zeigt jedoch, dass keine tatsachlichen Parallel-
verkehre vorhanden sind, da sich die Einzugsradien der einzelnen Linien
kaum Uberlappen sowie die Umsteigezeiten einen Verkehrsmittelwechsel
nicht rechtfertigen wurden. Des Weiteren unterscheiden sich die beiden
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Verkehrsmittelarten in ihrer Funktion. Wahrend die AKN eine Verbin-
dungsfunktion ausubt, haben Buslinien hauptsachlich die Aufgabe der
ErschlieBung.

Abbildung 17: Potenzielle Parallelverkehre

4.2.4 Anschlusssicherung

Die Anschlusssicherung ist ein wichtiger Baustein bei der Minimierung
der Reisezeiten und tragt erheblich zur Attraktivierung des OPNV bei.
Eine hohe Anschlussqualitat bestent laut RNVP?' (2008 — 2012) bei ge-
planten, regelhaft wiederkehrenden VerknUpfungen von Linien mit einer
Ubergangszeit von maximal 10 Minuten. Niedrige Anschlussqualititen
sind ungeplante, vereinzelte, zufallige, nicht regelhafte Verknlpfungen
mit langeren Ubergangszeiten.

Im Untersuchungsgebiet bestehen folgende drei Arten von Anschluss-
verknupfungen:

» Bahn/Bahn
» Bahn/Bus
» Bus/Bus

2! Quelle: SVG Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbh: , Dritter Regionaler Nahver-
kehrsplan 2008-2012". Kreis Segeberg. Norderstedt, 2008. URL:
http://mww.svgmbh.net/Downloads/RNVP%20SE%202008-2012. pdf
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Im Folgenden werden einzelne, zentrale VerknUpfungspunkte naher be-
trachtet.

Am Umsteigepunkt Ulzburg Sud besteht zwischen den AKN Linien A1
und A2 geplanter Anschluss mit zwei Minuten Ubergang. Es gibt kurze,
behindertengerechte Wege. Die Anschlusssicherung zwischen den Li-
nien 293 und 593 und der AKN ist nur teilweise gegeben (vgl. Tabelle 7).

A Ulzburg-Siid 593 293
Al / - teilweise  eine Richtung

Tabelle 7: Umsteigesituation in Bhf Ulzburg-Siid

Eine sehr gute Umsteigeverbindung besteht an der Haltestelle Rhen,
Wilstedter StraBe (Anbindung Paracelsus-Klinik) zwischen den Linien 593
und Linie 293 mit 1 bis 5 Minuten Wartezeit.

Am Umsteigepunkt Bhf Henstedt-Ulzburg besteht zwischen den Busli-
nien 196, 293, 7141 und den Linien der AKN nur zeitweise eine hohe
Anschlussqualitat. Dies resultiert teilweise aus den Schwankungen der
Fahrzeiten im Tagesverlauf, die auf die hdohere Verkehrsbelastung auf
den StraBen wahrend der Hauptverkehrszeiten zurlckgeht. Zwischen
den einzelnen Buslinien bestehen an der Haltestelle Bhf Henstedt-
Ulzburg nur zwischen den Linien 196 und 293 abgestimmte Verbindun-
gen (vgl. Tabelle 8).

A Henstedt-Ulzburg 293 7141

Al _ befriedigend _

p2 oout [ungentigend] |ungentigend |

A3 - jede zweite  eine  Rich-
tung

196

293

7141

Tabelle 8: Umsteigesituation in Bhf Henstedt-Ulzburg
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7141
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4.2.5 Taktzeiten

Die Abfahrzeiten der Busse weisen eine unregelmaBige undbersichtliche
Taktung mit vielen Springen auf. Zentrale Buslinien (196, 293) fahren die
Uberwiegende Zeit im 40-Minuten-Takt. Dieser ist schwer merkbar und
daher fur Fahrgéaste wenig attraktiv.

Es wurde versucht, die Taktzeiten der Buslinien auf den Takt der AKN
abzustimmen. Durch die hohe Belastung der StraBen in den Hauptver-
kehrszeiten und die damit einhergehenden Behinderungen und langeren
Fahrzeiten der Busse ist es jedoch nicht mdglich, Uber den Tag hinweg
eine einheitlichen Takt einzufuhren. Hier besteht Verbesserungspotenzi-
al. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die aktuellen Taktzei-
ten an Werktagen (Mo.-Fr.) im Untersuchungsgebiet.

an Halte- | HVZ 1 (06:00- | NVZ 1

stelle 08:30) (08:30-16:30)

A Ulzburg-

Sud

AUlzburg- 10 20 10 20 20

Sud

AUlzburg-  Einzelne 60 60 60 120
Sud Fahrten

A Henstedt- UnregelméaBig 40 20 20 40
Ulzburg 20 -40

AUlzburg-  UnregelmaBig 40 20 20 40

Sud 10-50

Wilstedter Einzelne Tiw. 20 40 Einzelne Einzelne
Stralle Fahrten Fahrten  Fahrten
A Henstedt- 60 - 120 UnregelmaBig Eine Keine Keine
Ulzburg 30-120 Fahrt Fahrten  Fahrten

Nur Nachtverkehr am Wochenende

Tabelle 9: Takizeiten unter der Woche (in Minuten)

Am Wochenende gibt es wenige, aber regelmaBige Verbindungen. Der
Uberwiegende Anteil der Fahrten erfolgt im 40-Minuten-Takt, der wie
oben beschrieben auf geringe Akzeptanz bei den Fahrgasten stdBt. Die
folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die aktuellen Taktzeiten am
Wochenende im Untersuchungsgebiet.
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Linie 196

Linie 293

Linie 593

Linie 7141

Linie 616

Anzahl Verbindungen

Bedienungszeitraum 07:00-00:30 08:30-22:30
Takt Meist 40 120

Anzahl Verbindungen 25 g
Bedienungszeitraum 07:00-00:30 07:00-22:30
Takt Meist 40 120

Anzahl Verbindungen 12 8
Bedienungszeitraum 14:00-22:00 14:00-22:00
Takt Meist 40 60

Anzahl Verbindungen 2 0
Bedienungszeitraum 07:30-11:30 -

Takt 240 -

Anzahl Verbindungen 5 5
Bedienungszeitraum 02:00-05:00 02:00-05:00
Takt 40 40

Tabelle 10: Taktzeiten am Wochenende

4.2.6 Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestellen tragt in erheblichem Umfang zur Auf-
enthaltsqualitat und somit zur Zufriedenheit der Fahrgéste bei. Von der
Beschaffenheit des Bordsteins und des Bodenbelages hangt dartber
hinaus ab, ob ein barrierefreier Einstieg in das Fahrzeug gewahrleistet
werden kann.

Die Haltestellenqualitat wurde in einer eigenen Erhebung im Sommer
2013 Uberpruft. Betrachtet wurden alle 37 Bushaltestellen im Untersu-
chungsgebiet. Die folgende Tabelle zeigt die Uber AFZ-Daten ermittelte
Nutzungsfrequenz ausgewahlter Haltestellen, um die Relevanz einer
guten Haltestellenausstattung ermitteln zu kénnen.
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Meistgenutzte Bus- | Fahrgéste Am wenigsten genutzte | Fahrgaste
A Henstedt-Ulzburg 237 Birkenhof (Kehre) 1
Wilstedter StraBe 191 Henstedt, Vogelsang 1
A Ulzburg-Sud 134 Henstedt, Krummacker 2
Henstedt, Kirche 109 Margarete-Steiff-Str. 4
Alter Postweg 96 Ulzburg, Virchowring 4
Ulzburg, Kirche 87 Krogerskoppel 4
Schaferberg 84 Gotzberg 5
GutenbergstraBe 79 Ulzburger StraBBe 6
Rhen, Alsterquelle 63 Stegelkamp, Am 6
Endemn
Auf dem Damm 57 Henstedt, TeichstraBe 7

Tabelle 11: Nutzungsfrequenz ausgewéhlter Bushaltestellen in
Henstedt-Ulzburg

22 Ein- und Aussteiger kumuliert je Tag (Mo. — Fr.); Quelle: AFZ-Daten Planfahrt VHH,
2011 -2012

2 Ein- und Aussteiger kumuliert je Tag (Mo. — Fr.); Quelle: AFZ-Daten Planfahrt VHH,
2011 -2012
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Abbildung 18: Haltestellenausstattung

Die Erhebung ergab, dass samtliche Haltestellen im Gemeindekern mit
einem erhohten Bordstein ausgestattet sind. Nur wenige Haltestellen in
der Peripherie verfugen nicht Uber einen erhéhten Bordstein (vgl. Abbil-
dung 18).

So gut wie alle Ein- und Ausstiegsmaglichkeiten sind mit einem befestig-
ten Bodenbelag versehen. Eine Ausnahme bildet lediglich die Haltestelle
Paracelsus Klinik.

Bei mehr als einem Dirittel der Haltestellen ist nicht ausreichend Platz im
Turbereich vorhanden. Dies erschwert fur die Fahrgaste den Einstieg in
den Bus.

Generell verfugen alle Haltestellen Uber einen fur die Fahrgaste weit
sichtbaren Mast als Orientierungspunkt. Am Haltepunkt Suhlenkamp
(Richtung 1) ist diese Haltestellenmast im Sommer jedoch durch Baume
verdeckt.

Bei 40 Prozent aller Haltestellen in Henstedt-Ulzburg fehlt ein Unterstand
fur die Fahrgaste, teilweise auch an starker frequentierten Haltestellen,
wie z. B. Henstedt Kirche. Einige schwach frequentierte Haltestellen wie
z. B. Stegelkamp, Am Endern verfigen dagegen Uber einen Fahrgastun-
terstand.

Der Zustand der vorhandenen Unterstdnde ist in den Uberwiegenden
Fallen gut. Etwa jeder fUnfte weist erhebliche Mangel auf.
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ErschlieBungs- und Verbindungswirkung

4.3.1 Beforderungszeitenvergleich

Aus Henstedt-Ulzburg betragt die Fahrzeit mit dem OPNV nach Ham-
burg Hauptbahnhof deutlich 1anger als aus ahnlich weit entfernten Um-
landgemeinden. Wéahrend die meisten Gemeinden an der Stadtgrenze
Hamburgs mit Regionalziigen in etwa 30 Minuten erreichbar sind, be-
tragt die Fahrzeit von Henstedt-Ulzburg nach Hamburg Hauptbahnhof
etwa eine Stunde (vgl. Abbildung 19). Dies kann einen deutlichen Stand-
ortnachteil darstellen. Jedoch verfugt Henstedt-Ulzburg im Gegensatz zu
manch Ubrigen Gemeinden Uber einen deutlich dichteren Takt und An-
schlisse an zwei Schnellbahnachsen, was diesen Nachteil teilweise
kompensiert.

Abbildung 19: Beférderungszeitvergleich OPNV: Hamburg Hbf. —
Umlandgemeinden

Betrachtet man im Gegensatz dazu Fahrten mit dem Pkw, betragt die
Fahrzeit in die Hamburger Innenstadt (bei ungestdrtem Verkehr) etwa
34 Minuten und ist somit deutlich kurzer als eine Fahrt mit der Bahn. Ein
anderes Bild ergibt sich in den Ubrigen Umlandgemeinden. Fur fast alle
ist die regulare IV-Verbindung langsamer als die OV-Verbindung (vgl.
Abbildung 20). In Henstedt-Ulzburg ist somit die Nutzung des privaten
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Pkw fur Pendler in die Hamburger Innenstadt Gberdurchschnittlich attrak-
tiv.

Abbildung 20: Beférderungszeitvergleich IV: Hamburg Hbf. — Um-
landgemeinden

4.3.2 Haltestellendichte

Das Gemeindegebiet von Henstedt-Ulzburg verfugt insgesamt tUber eine
hinreichende Abdeckung mit Haltestellen. Die Haltestellen sind jedoch
recht unterschiedlich verteilt. Dabei fallt insbesondere das Gewerbege-
biet auf, in dem sich sehr viele Haltestellen auf kleiner Flache befinden.
Dagegen wird im Ortsteil Rhen ein vergleichsweise groBes Gebiet durch
sehr wenige Haltestellen abgedeckt (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Haltestellendichte

4.3.3 ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitat gibt an, in welchen Gebieten eine Verkehrsmit-
telanbindung in zumutbarer Entfernung gegeben ist. Dies wird anhand
von Haltestelleneinzugsgebieten bestimmt. Als direkte Einzugsgebiete
sind Gebiete definiert, die Uber eine AKN Station in weniger als 500 m
und/oder eine Bushaltestelle in weniger als 300 m Entfernung (jeweils
Luftlinie) verfugen. Erweiterte Einzugsbereiche sind Gebiete mit einer
AKN Station in weniger als einem Kilometer und/oder einer Bustaltestelle
in weniger als 500 m Entfernung. Die Abbildung 22 zeigt die Erschlie-
Bungsqualitdt anhand der direkten und erweiterten Einzugsgebiete im
Projektgebiet.

Diese und die Ubersichtskarte (Abbildung 23) zeigen, dass das Ge-
meindegebiet Uberwiegend gut oder ausreichend erschlossen ist. Vier
Ldcken in der ErschlieBung zeigen sich jedoch im Ortsteil Rhen, sowie in
kleinerem AusmalB im westlichen Teil Ulzburgs und am &stlichen Rand
des Ortsteils Ulzburg Sud.
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Direkte Einzugsgebiete

Erweiterte Einzugsgebiete

Abbildung 22: ErschlieBungsqualitat — Direkte und erweiterte Ein-
zugsgebiete
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Legende

Haltestellen

gut erschlossen:
AKN < 0,5 km, Bus < 0,3 km

ausreichend erschlossen:
AKN < 1 km, Bus < 0,5 km

I unzureichend erschlossen:
AKN = 1 km, Bus = 0,5 km

Abbildung 23: ErschlieBungsqualitat

4.3.4 Anbindung wichtiger Ziele

Neben der ErschlieBung von Wohngebieten (Quellverkehr) ist auch die
Erreichbarkeit haufiger Ziele (Zielverkehr) fir die Qualitdt des OPNV-
Angebotes von zentraler Bedeutung. Fur Henstedt-Ulzburg wurden die
folgenden wichtigen Ziele identifiziert und in der weiteren Analyse und
MaBnahmenplanung bertcksichtigt (vgl. Abbildung 24).

»
»
»

Henstedt-Ulzburg Zentrum / Rathaus
Ulzburg Schulzentrum

Gewerbepark Nord

AKN Haltestellen (Anschlussziele)

Paracelsus-Klinik
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Abbildung 24: Wichtige Ziele im Gemeindegebiet

Wahrend die AKN als Ausgangspunkt fUr weitere Ziele, das Zentrum
Henstedt-Ulzburgs sowie das Schulzentrum in Ulzburg (Schulerfahrten)
grundsatzlich zufriedenstellend angebunden sind, weist insbesondere
die Anbindung der Paracelsus-Klinik erhebliche Mangel auf. Am Tag gibt
es nur zwei Direktverbindungen zu einer AKN-Station (Linie 593, vgl. Ab-
bildung 25). In den Ubrigen Zeiten erfolgt die Anbindung durch eine An-
schlussverbindung mit der Line 293 Uber die Haltestelle Rhen, Wilstedter
StraBe. Dies ist insbesondere fur Ortsunkundige schwer verstandlich,
weshalb ein Aushang an der Station Ulzburg Sud erforderlich ist. Beide
Linien weisen im Laufe des Tages viele Taktspringe auf, was zusatzlich
zu einer schlechten Merkbarkeit fuhrt.
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Abbildung 25: Anbindung der Klinik Gber die Linie 593

Das Gewerbegebiet ist insgesamt besser angebunden als die Klinik.
Auch hier ist der Fahrplan fur Fahrgaste jedoch unUbersichtlich und
durch viele Taktspringe schwer merkbar. Es werden 14 Direktfahrten am
Tag (Mo.-Fr.) zur AKN Station Henstedt-Ulzburg angeboten. Der Takt ist
in den Hauptverkehrszeiten dicht und zeitlich abgestimmt auf klassische
Arbeitszeiten (vgl. Abbildung 26). Am Ende der Linie fahrt der Bus eine
Schleife mit sehr kurzen Haltestellenabstanden.

Abbildung 26: Anbindung des Gewerbegebietes Uber die Linie
196

4.3.5 Park+Ride / Bike+Ride

An allen drei AKN Stationen im Projektgebiet befinden sich sowohl Park
and Ride (P+R) als auch Bike and Ride (B+R) Platze mit insg. 225 bzw.
118 Stellplatzen (vgl. Abbildung 27). In allen Fallen Ubertrifft die Nachfra-
ge (und der Bedarf wohl deutlich) das derzeitige Angebot. Im Gegensatz
zu B+R ist bei P+R die Nachfrage nur in Ausnahmeféllen an ,wild“ ab-
gestellten Fahrzeugen zu erkennen, da diese Moglichkeit in der Regel
durch Platzmangel und/oder Parkverbote deutlich eingeschrankt ist.
Dennoch wurde an allen drei Standorten ein Auslastungsgrad von Uber
100 Prozent festgestellt. In Henstedt-Ulzburg waren an einem durch-
schnittlichen Wochentag 53 von 50 Pkw-Stellplatzen belegt, in Ulzburg
Sud 157 von 150 und in Meeschensee 21 von 25 (davon 5 gesperrt).
Letzterer liegt als einziger der drei im GroBbereich Hamburg (vgl. Abbil-
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dung 28). Fur Fahrgaste ergibt sich daraus ein gunstigerer Fahrpreis fur
Fahrten Richtung Hamburg.

Abbildung 27: Park and Ride Angebot im Gemeindegebiet

Abbildung 28: AKN-Haltestellen und die HVV-
GroBbereichsgrenze
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Fine deutliche Uberlastung der vorhandenen Kapazitaten zeigt sich auch
fur den Bereich B+R. Hier wurden an einem durchschnittlichen Wochen-
tag im Sommer 2013 in Henstedt-Ulzburg 160 Rader bei 52 Stellplatzen
gezahlt. In Ulzburg Sud kamen 150 Rader auf 30 Stellplatze und in
Meeschensee 130 auf 36. Die mittlere Belegung lag somit bei etwa 370
Prozent. AbschlieBbare, mietbare Fahrradboxen, wie sie an anderen Sta-
tionen in Hamburg und anderen Stadten angeboten werden, gibt es in
Henstedt-Ulzburg bisher nicht.

Abbildung 29: Bike and Ride an der AKN-Station Henstedt-
Ulzburg

Abbildung 30: Bike and Ride an der AKN-Station Meeschensee
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Abbildung 31: Bike and Ride an der AKN-Station Ulzburg-Sid

Verkehrsnachfrage

4.4.1 SPNV-Nachfragedaten

Die meisten OPNV-Fahrten im Projektgebiet werden mit der AKN zu-
ruckgelegt. Dabei steigen an der Station Meeschensee deutlich weniger
Fahrgaste ein als an den Stationen Henstedt-Ulzburg und Ulzburg Std
mit je etwa 1.500 Einsteigern pro Tag (vgl. Tabelle 12).

Insgesamt nutzt nur ein sehr geringer Anteil an Fahrgésten den Bus als
Zubringer zur AKN. An der Station Henstedt-Ulzburg sind dies etwa 104
pro Tag und in Ulzburg Sud 21 (je nur auf eine Richtung bezogen).
Meeschensee verfugt Uber keine Busanbindung (vgl. Abbildung 32).

Die Umsteigebeziehung Bahn zu Bahn ist wegen des Umsteigezwangs
in Ulzburg Sud fur Fahrgaste aus / in Richtung Norderstedt und Ham-
burg, aber auch durch die ausgezeichnete Anschlussverbindung mit fast
3.000 Fahrgasten pro Tag in Ulzburg Sud mit Abstand am starksten. In
Henstedt-Ulzburg steigen pro Tag lediglich etwa 100 Fahrgéaste von ei-
ner AKN Linie in eine andere um. In Meeschensee besteht keine An-
schlussverbindung (vgl. Abbildung 32).

Abbildung 32: Ein- und Umsteiger an den AKN-Stationen

Henstedt-Ulzburg 1.448 109
Ulzburg Sud 2.336 1.971 161
Meeschensee - 277 -

TOTAL 3.784 2.357 363

Tabelle 12: Einsteiger AKN pro Tag je Station und Linie
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Abbildung 33: Linienbelastungen nach Einsteigern an den drei
aufgeflihrten Stationen, ohne Richtungsbezug

4.4.2 Nachfragedaten des straBengebundenen OPNV

Deutlich geringere Nachfragedaten als die AKN verzeichnen die Busli-
nien (straBengebundener OPNV) im Projektgebiet. Die durchschnittliche
Belegung auf den insgesamt knapp 200 Fahrten pro Tag (Mo.-Fr.) be-
tragt auf den jeweiligen Linien maximal etwa 10 Fahrgaste bei ca. 35
Sitzplatzen pro Fahrzeug (vgl. Abbildung 34). Eine Ausnahme bildet der
Schulerverkehr. So steigen beispielsweise auf Schulerfahrten der Linie
593 durchschnittlich 38 Fahrgaste an der Haltestelle Schulzentrum Ulz-
burg aus (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 34: Mittlere Belegung, Linie 293, Richtung 1
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Abbildung 35: Mittlere Belegung, nur Fahrten bis Schulzentrum,
Linie 593, Richtung 1

Pro Werktag werden in Summe die meisten Fahrgaste mit der Linie 293
zwischen Wilstedter StraBe und Bhf Henstedt-Ulzburg beférdert (etwa
300 pro Tag pro Richtung). Auch auf diesem Streckenabschnitt liegt die
mittlere Belegung bei etwa 10 Fahrgasten.

Die Fahrgastnachfrage auf den Buslinien wurde auf Grundlage der AFZ-
Planfahrt-Daten der VHH aus den Jahren 2011 — 2012 ermittelt. Dia-
gramme zur mittleren Belegung und der Tagesprojektion (Summe Fahr-
gaste / Tag) fur alle Linien im Projektgebiet befinden sich im Anhang 7.

4.4.3 Fahrzwecke

Die in der HVV-Befragung von 2010 erhobenen Wegezwecke entspre-
chen einer typischen Verteilung. Zwei Drittel aller OPNV-Wege von Ein-
und Umsteigern in Henstedt-Ulzburg sind Arbeits- oder Ausbildungswe-
ge. Das ubrige Drittel der Wege wird fur private Erledigungen zurdckge-
legt (vgl. Abbildung 36).
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Quelle: HVV Befragungsdaten, 2010

Abbildung 36: Ein- und Umsteiger Henstedt-Ulzburg, Ulzburg
Sid, Meeschensee (ausgenommen AKN-Umsteiger)

Mangelanalyse

Insgesamt weist das OPNV-Angebot in Henstedt-Ulzburg ein erhebliches
Optimierungspotenzial auf. Viele Gebiete haben keine direkte Anbindung
an die AKN. Auch wichtige Ziele wie die Paracelsus-Klinik sind unzu-
reichend angebunden.

Die Haltestellenabdeckung und -ausstattung ist sehr unterschiedlich.
Das vorhandene P+R und B+R Angebot wird sehr gut angenommen,
wird aber dem Bedarf nicht gerecht.

Die Linienfuhrung der Busse ist oft untbersichtlich, da die Linienverlaufe
und Taktzeiten im Laufe des Tages stark variieren. Auch bestehen gerin-
ge Taktdichten und schwer merkbare, unregelmaBige Abfahrzeiten.

Mit Ausnahme des Schulerverkehrs sind die Busse vielfach nicht ausge-
lastet. Qualitativ hochwertige Umsteigebeziehungen sind nicht immer
vorhanden. Dies liegt unter anderen an den im Tagesverlauf teilweise
stark schwankenden Fahrzeiten. Eine Ausnahme bildet der sehr gute
,Rundumanschluss” der AKN in Ulzburg Sud.

Die identifizierten, zentralen Handlungsbedarfe zum OPNV in Henstedt-
Ulzburg sind:

» Ganztagige, umsteigefreie Anbindung der wichtigen Ziele
» RegelmaBige, leicht merkbare Taktzeiten
» Einheitliche, verstandliche LinienfGhrungen

» Funktionierende Anschlussverbindungen
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» Verbesserung der Anbindung der Paracelsus-Klinik
» Verbesserung der PUnktlichkeit der Busse
» Verbesserung der Zuganglichkeit der Haltestellen

» Verbesserung der Fahrgastinformation
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Analyse des Rad- und FuBverkehrs

Bisherige Entwicklungen

5.1.1 Ergebnisse des vorhergehenden Verkehrsstrukturplans

,In einer Gesamtbetrachtung weisen die Gemeinde Henstedt-Ulzburg
und ihr Umland, aufgrund einer Topografie mit geringer Reliefenergie,
gunstige bis sehr gunstige Voraussetzungen flr die Benutzung des
Fahrrads auf.” Unter dieser Pramisse legt der Verkehrsstrukturplan der
Gemeinde Henstedt-Ulzburg von 1995 besonderen Wert auf die Be-
standsanalyse und Weiterentwicklung des Radverkehrs mithilfe eines
umfangreichen MaBnahmenkatalogs. Eine Forderung nach einem zu-
sammenhangenden Netz mit der SchlieBung aller bestehenden Licken
ist in diesem Verkehrsstrukturplan formuliert worden. In diesem Zusam-
menhang wurde, je nach konkreter raumlicher Situation, auf die notwen-
dige Mischung der Fuhrungsformen der RadverkehrsfUhrung
hingewiesen.

Als ein Problembereich wurde die FUhrung des Radverkehrs an Knoten-
punkten genannt. Dabei ist in der durchgefuhrten Unfallanalyse beson-
ders der hohe Anteil (64 %) an Unfallen auffallig, die sich im Verlauf von
linksseitigen Radwegen im Zweirichtungsverkehr ereigneten.

Unkomfortable Zustande an benutzungspflichtigen Radwegen wie z. B.
nicht abgesenkte Bordsteine, aber auch nicht ausreichende Breiten,
kdnnen zur Ablehnung einer gesamten Radverkehrsanlage fuhren. So
zeigte sich, dass die, mit der ERA 1995 eingefluhrte Mindestbreite fur
Radverkehrsanlagen von 2,50 m an fast allen Radwegen im Gemeinde-
gebiet unterschritten wurde. Dies wird mit den noch bedeutend geringe-
ren Ansprichen an Mindestbreiten fur Radverkehrsanlagen der vorher
gultigen ERA 1982 begrundet.

Die Verbesserung der Wegweisung und die Einrichtung von guten Fahr-
radabstellanlagen sind weitere Ziele, die im Zusammenhang mit dem
Radverkehr explizit im Verkehrsstrukturplan erwahnt werden.

Bei der Haushaltsbefragung zum Radverkehr im Jahr 1995 wurde be-
wusst eine gruppenspezifische Haufung der Altersgruppe zwischen 30
und 50 Jahren zugelassen, so dass ein Vergleich der Ergebnisse zur
Fahrradnutzung nach Altersklassen oder nach dem Wegezweck mit der
aktuellen Haushaltsbefragung nicht maoglich ist. Die Darstellung der
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Wegenutzung nach Verkehrszweck zeigt allerdings bei Erwachsenen
und Schulern® den hohen Anteil der Nutzung der HauptstraBen (50 %
bzw. 42 %) im Alltagsradverkehr. Dies korrespondiert mit dem gegenwar-
tigen Erkenntnisstand der Fachplanungen, dass Radverkehrsplanung
Angebotsplanung ist (dort wo ein angemessenes Angebot vorhanden
ist, wird sich auch eine Nachfrage einstellen) und dass die wesentlichen
Ziele des Radverkehrs entweder direkt an den HauptstraBen liegen oder
Uber diese vorteilhaft zu erreichen sind.

Nur etwa jeder vierte Weg flhrte im Ergebnis der damaligen Befragung®
Uber die im Netz vorhandenen Radwanderwege. In diesem Zusammen-
hang ist auch der anteilsmaBig groBte Wunsch der Befragten nach der
Einrichtung von eigenstandig gefuhrten Radwegen zu sehen. Je nach
StraBenkategorie werden hier entweder extra Fahrstreifen auf der Stral3e
oder markierte Radwege auf dem Gehweg vorgeschlagen. Die gegen-
seitige Behinderung auf kombinierten Geh- und Radwegen wird sowohl
seitens der Radfahrer als auch aus Sicht der FuBganger stark kritisiert.

Nach dem Verkehrsstrukturplan 1996 I&sst sich das FuBwegenetz in fol-
gende Kategorien unterscheiden:

» Wanderwege
» FuBwege mit Uberwiegender ErschlieBungsfunktion
» FuBwege mit Uberwiegender Aufenthaltsfunktion

Die straBenbegleitenden FuBwege mit ErschlieBungsfunktion entlang der
HauptverkehrsstraBen sind vorwiegend als kombinierte Geh- und Rad-
wege ausgewiesen und weisen dafur unzureichende Breiten auf. In den
Tempo-30-Zonen der Wohngebiete, deren StraBenraume in letzter Zeit
nicht saniert worden, sind aufgrund der fehlenden Nutzungsrechte fur
den Radverkehr die Bordsteine der Gehwege nicht abgesenkt. Fir mobi-
litdtseingeschrankte FuBganger und FuBganger mit Kinderwagen stellt
dies eine wesentliche Barriere dar.

StraBenbegleitende Gehwege mit Aufenthaltsfunktion finden sich nach
dem damaligen Verkehrsstrukturplan entlang von GeschéftsstraBen. Die
empfohlene Gehwegbreite von 4-6 m wird dabei im Gemeindegebiet
nicht eingehalten — oftmals verscharft durch die Freigabe als gemeinsa-
men Geh- und Radweg. Folgende StraBenabschnitte weisen diese Cha-
rakteristik auf:

24 Trennung entstanden durch Schulerfragebdgen, die an Schulen verteilt wurden und
Haushaltsfragebogen, die von den Schulern an ihre Eltern weitergereicht wurden.

2 CB Ingenieur-Consult fir Bahn- und Verkehrstechnik Hamburg GmbH: ,Verkehrsstruk-
turplan der Gemeinde Henstdt-Ulzburg”. Hamburg, 1996.
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» Ostseite der Hamburger StraBe zwischen Maurepas- und Reumann-
stral3e

» EinmUndungsbereiche der Maurepasstrae, Kronskamp, Beckers-
bergstraBe und Gartnerstral3e in die Hamburger Stral3e

» Neuer Weg in Henstedt
» Kreuzungsbereich Wilstedter StraBBe / Alter Postweg

Der damalige Befund lasst sich sinngemaRl auch auf den heutigen Zu-
stand Ubertragen, veranderte Rahmenbedingungen lassen jedoch ande-
re MaBnahmen als zielfihrend und sinnvoll erscheinen.

5.1.2 Veranderte Rahmenbedingungen

Seit der Aufstellung des Verkehrsstrukturplans aus dem Jahr 1995 haben
sich die Ubergeordneten Rahmenbedingungen fur den Radverkehr in
vielfacher Hinsicht verandert.

Durch die Novellierung der StraBenverkehrsordnung im Jahr 1997 hat
der Radverkehr mit den dort festgeschriebenen Qualitatskriterien fur
Radverkehrsanlagen gewonnen.

Eine neuerliche Novellierung der StVO und der Verwaltungsvorschrift
insbesondere in Bezug auf den Radverkehr und unter dem Stichwort
,weniger Verkehrszeichen" ist zum 1. September 2009 in Kraft getreten.

In der im Jahr 2010 Uberarbeiteten ERA?® wird der Stand der Technik
zum Radverkehr dargelegt, der in einem langeren Diskussionsprozess
an die so genannte "Fahrradnovelle" der StVO angepasst wurde. Neu
gegenuber der ERA von 1995 sind die prazisierten Moglichkeiten der
FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn statt auf einem Bordstein-
radweg, vor allem ein Prufverfahren, welche Fuhrungsform die geeig-
netste ist. Das zur Verfugung stehende Instrumentarium hat sich
erweitert, insbesondere sind Schutzstreifen und Radwege ohne Benut-
zungspflicht hinzugekommen. Daher ist es nun maglich, bereits ab einer
StraBenbreite von 7,00 m bei geeigneten Rahmenbedingungen beidseits
Angebote fUr Radfahrer einzurichten.

Benutzungspflichtige Radwege sollen nur dort angelegt werden, wo sie
auch ndétig sind.

DarUber hinaus sind die Belange der FuBganger ebenfalls gestarkt wor-
den. Beispielsweise kommt die Freigabe von Gehwegen zur Benutzung

2% Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), FGSV, 2010
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von Radfahrern mit ,Zusatzschild ,Radfahrer frei“ nur in Betracht, wenn
dies unter Beriicksichtigung der Belange der FuBganger vertretbar ist.“

Mit der letzten Novellierung der StVO ist zudem das Fuhren der Radfah-
rer in die ,falsche Richtung" (Linksverkehr) aus Sicherheitsgrinden deut-
lich eingeschrankt worden, nur noch in Ausnahmeféallen sowie unter dem
Aspekt des Bestandsschutzes ist dies ein probates Mittel der Radfahrer-
fuhrung.

Zudem kommen regelmaBig neue Impulse aus der Verkehrsunfallfor-
schung, beispielsweise ist es gemaB aktuellem Erkenntnisstand sinnvaoll,
Radfahrer in Kreisverkehren nicht auf den Gehwegen zu fUhren und FuB-
gangerwege in Zu- und Ausfahrten von Kreisverkehren zu Verdeutli-
chung der Vorfahrtssituation durch breite weife Linien (Zebrastreifen) zu
kennzeichnen (Zeichen 293).

Die veranderten Rahmenbedingungen waren mafBgebend bei der Analy-
se und der darauf aufsetzenden MaBnahmenentwicklung.

5.1.3 Ableitung fiir Henstedt-Ulzburg

Ausgehend von der gegenwartig fur Radfahrer vorhandenen Infrastruktur
(siehe hierzu Kapitel 5.2) und unter Berucksichtigung der allgemeinen
Entwicklungen hinsichtlich der Fuhrung des Radverkehrs empfiehlt sich
ein Paradigmenwechsel in Henstedt-Ulzburg und die Einfuhrung der
zeitgemaBen Fuhrungsformen im Radverkehr.

Dieser sollte allmahlich und unter Einbezug der Bevolkerung durchge-
fuhrt werden. Den Einwohnern von Henstedt-Ulzburg muss die Gelegen-
heit gegeben werden, sich an neue Angebote fur Radfahrer zu
gewonnen. Dies bedeutet, dass beispielsweise fur unsichere Radfahrer
die bisherige Moglichkeit auf dem Gehweg zu fahren insbesondere bei
stark belasteten StraBen nicht sofort untersagt wird, sondern durch ent-
sprechende Verkehrsorganisation eine Gewdhnungsphase zugebilligt
wird.

Verkehrsangebot

5.2.1 Geh- und Radwegenetz

Die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts fur den Landkreis Sege-
berg aus dem Jahr 2011 hat die Fahrradrouten im Gemeindegebiet fur
die Netzfunktionen Alltags- und Schulrad- bzw. Freizeitradverkehr defi-
niert. So wurde entlang des Verlaufs der L 326 im Gemeindegebiet eine

2T VWV-StVO zu Z 239, Abs. Il. Bonn, 2009.
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Alltagsverbindung gemaR des landesweiten Radverkehrsnetzes Schles-
wig-Holstein festgelegt. Der Korl-Barmstedt-Weg, die Kadener Chaussee
in Richtung Alveslohe und die Wilstedter StraBBe sind erganzend Teile der
Alltagsverbindungen gemaB des Kreisnetzes Segeberg. Die Kisdorfer
StraBe und die Wegeverbindung zwischen Kisdorf und OlivastraB3e stel-
len wichtige Radrouten fur den Schulradverkehr dar.

Diese Routen unterliegen strengeren Qualitatskriterien als Routen fur den
ausschlieBlichen Freizeitradverkehr. Dies betrifft besonders folgende
Kriterien einer Radverkehrsanlage?:

» Sichere Befahrbarkeit und FUhrungsform

» Umwegarme Verbindung

» Anwendung der empfohlene Breiten gemal ERA 2010
» Bitumindse Fahrbahnoberflache

» Durchgehende Wegweisung

» Verknipfung mit dem OPNV

» Sichere Uberquerbarkeit von StraBen

» Durchgéangigkeit der Radverkehrsanlage zur zagigen und kontinuier-
lichen Befahrbarkeit mit Tourenradern, Tandems oder mit Anhangern

» Fahrradstationen als erganzende Infrastruktur

» Jahrliche Wartung und Pflege der Radverkehrsanlage und u. a. der
Wegweisung

Das Routennetz fur den Freizeitradverkehr konzentriert sich im Gemein-
degebiet dagegen auf die separaten Geh- und Radwege, die das Na-
turerlebnis und das ungestorte Radfahren besser ermdéglichen. So sind
der Korl-Barmstedt-Weg, der Verbindungsweg zwischen Kisdorf und
OlivastraBBe, die Westerwohlder StraBe und Wirtschaftswege im Hensted-
ter Moor als Freizeitradrouten ausgewiesen.

Das Gehwegnetz der Gemeinde ist flachendeckend ausgebaut und be-
steht aus drei Gehwegklassen mit unterschiedlichen Charakteristika.

» StraBenbegleitende Gehwege mit ErschlieBungs- und Aufenthalts-
funktion

28 Quelle: Buro Lebensraum Zukunft UG: ,Fortschreibung des Radverkehrskonzpetes flr
den Kreis Segeberg”. Bad Segeberg, 2011. URL:
http://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q==&esrc=s&source=web&cd=3&cad=rja&
uact=8&ved=0CCgQFjAC&url=http%3A%2F %2Fwww.segeberg.de%2Fmedia%2Fcu
stom%2F2211_243 1.PDF%3F1392632206&¢ei=y5AqVMflIGsb_ygP45IH4CQ&usg=AF
QjCNHB8Cx1ZbeH6y0J983c1gGRcaeSIxQ&sig2 =rlAdj8g8sXXurimzAtPWpw
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» Selbststandig gefuhrte Gehwege
» Wanderwege auBerhalb der Bebauung

StraBenbegleitende Gehwege sind, zumindest auf einer StraBenseite, an
allen StraBen innerhalb der Ortschaftsgrenzen vorhanden. Eine Ausnah-
me stellen verkehrsberuhigte Bereiche in denen die Anlage eines Geh-
wegs nicht notwendig ist®. Licken in der zweiseitigen Anlage von
straBenbegleitenden Gehwegen befinden sich hauptsachlich dort, wo
eine StraBe die Ortsteile der Gemeinde durch einen nicht oder nur wenig
bebauten Abschnitt verbindet. Jedoch besitzen auch einige StraBen in-
nerhalb der Bebauung einen nur einseitigen Gehweg. Diese Charakteris-
tika weisen folgende StraBenzige im Gemeindegebiet auf (vgl.
Anhang 1.4).

» Norderstedter StraBBe zwischen Henstedt und Rhen und zwischen
Rhen und Norderstedt

» Dammsttcken zwischen Ulzburg Sud und Norderstedter Stral3e
» L 326 zwischen Ulzburg Sud und Kiefernweg

» Am Bahnbogen

» Norderstedter StraBe in Hohe der Einmundung Logentwiete

Selbststandig gefuhrte Gehwege schaffen Verbindungen im Gemeinde-
gebiet meistens auf Relationen, auf denen im Sinne der Anlage von ver-
kehrsberuhigten Wohngebieten auf die Fuhrung einer StraBenverbindung
verzichtet wurde (vgl. Abbildung 37). In den meisten Fallen befinden sich
diese Gehwegverbindungen dort, wo auch dem Idealnetz zufolge eine
Verbindung liegen sollte. Es finden sich jedoch auch Relationen im Ge-
meindegebiet die durch eine Bebauung voneinander getrennt und fur die
FuBwege langere Umwege verursachen. Folgende Beispiele lassen sich
im Gemeindegebiet fUr diese Problematik nennen.

» Zwischen BahnhofstraBe und Im Winkel bzw. Kirchweg — zusatzlicher
Umweg von bis zu 400 Meter Lange notwendig

» Zwischen Beckersbergring und Kronskamp bzw. Maurepasstrai3e —
zusatzlicher Umweg von bis zu 900 Meter Lange notwendig

2 7. B. ReumannstraBe, Birkenhof
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Abbildung 37: StraBenbegleitender Gehweg zwischen Maurepas-
straBe und Krambekweg

Eine Schaffung von Gehwegverbindungen auf derartigen Relationen ist
langfristig anzustreben, um den umweltfreundlichen FuBverkehr in der
Gemeinde zu foérdern — jedoch sind die Flachen fur die Errichtung sol-
cher Gehwegverbindungen nicht vorhanden und eine MaBnahme im
Zeitraum dieses Konzepts nicht entwickelbar.

Das Netz der Wanderwege erschlieBt die naturnahen und teilweise als
Landschafts- und Naturschutzgebiet geschutzten Naherholungsgebiete
in der Gemeinde Henstedt-Ulzburg. Dieses Netz weist keine Verbin-
dungsfunktion auf und eine néhere Betrachtung der Wege wird nicht
Bestandteil dieses Verkehrsstrukturkonzepts sein.

5.2.2 Ausbau und Gestaltung der Geh- und Radwege

Die Ergebnisse der bei der Netzbefahrung im Juli 2013 vorgenommenen
Erfassung der Art und des Zustands der FuBganger- und Radverkehrsin-
frastruktur sind in einer Ubersichtskarte im Anhang 1 dargestellt. AuBer-
halb der erfassten StraBenzige wird der Radverkehr im Mischverkehr mit
den Kiz auf der Fahrbahn gefuhrt. Zuséatzlich wurden die im Gemeinde-
gebiet vorhandenen unabhangigen Geh- und Radwege aufgenommen.

Abhangig vom StraBentyp gibt es im Gemeindegebiet grundsatzlich drei
Arten der Fuhrung von FuBgangern und Radfahrern.

» Verkehrsberuhigte Wohnbereiche: keine separaten Anlagen flr FuB-
ganger und Radfahrer
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» StraBen in verkehrsberuhigten Zonen (Tempo 30): straBenbegleiten-
der Gehweg und Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn bzw. den Vorgaben der StVO folgend

» Hauptverkehrs- und SammelstraBBen: Fuhrung der FuBganger und
Radfahrer auf straBenbegleitendem Gehweg — keine Radfahr- oder
Angebotsstreifen fur Radfahrer im Gemeindegebiet vorhanden

Die ERA 2010 beinhaltet eine Vielzahl maéglicher Fuhrungsformen des
Radverkehrs und bietet eine Methodik zur Einschatzung der Anwendbar-
keit dieser Fuhrungsformen entsprechend der Kfz-Verkehrsstarke zur
Spitzenstunde und der zulassigen Geschwindigkeit auf der StraBe (vgl.
Abbildung 38).

Kizh] zweistreifige StralRen
2400 +—
2200 +
2000 . : : ——
1800 al
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1200 &— i
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200 € |

1 \ BeckersbergstraBe
0 I I I I % >
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Abbildung 38: Belastungsbereiche zur Vorauswahl| von Radver-
kehrsflhrungen bei zweistreifigen StadtstraBen3°

%0 Quelle: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), FGSV, 2010
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So lassen sich einige SammelstraBen im Gemeindegebiet, beispielswei-
se die BeckersbergstraBe, in den Belastungsbereich | einteilen, in dem
grundsatzlich die Fuhrung der Radfahrer im Mischverkehr mit Kraftfahr-
zeugen erfolgt und benutzungspflichtige Radwege auszuschlieBen sind.
Die bestehenden Gehwege stehen damit ausschlieBlich FuBgangern zur
Verfugung.

Der GroBteil der Hauptverkehrs- und SammelstraBen in Henstedt-
Ulzburg wird nach ERA 2010 in den Belastungsbereich Il eingeteilt. In
diesem Bereich kommt eine Vielzahl von Fuhrungsformen fur den Rad-
verkehr in Frage. So ist der Einsatz von Schutzstreifen bei ausreichenden
Platzverhaltnissen®' moglich — aber auch die Kombination der Fihrung
der Radfahrer im Mischverkehr auf der Fahrbahn und ein nicht benut-
zungspflichtiges Angebot (Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei” oder
Radweg ohne Benutzungspflicht) ist denkbar.

Die verkehrliche Belastung des gesamten StraBenabschnitts der L 326
im Gemeindegebiet Iasst sich dem Bereich lll zuordnen. Hier ist grund-
satzlich eine separate Radverkehrsanlage vorzusehen. Dies beinhaltet
die Einrichtung eines Radfahrstreifens, eines Radwegs oder eines ge-
meinsamen Geh- und Radwegs, bei dem jedoch unbedingt die Min-
destbreite von 2,50 m Gehwegbreite zu beachten ist.

Im Gemeindegebiet ist derzeit, auBer an der L 326, eine sehr einheitliche
Ausstattung an Radverkehrsanlagen vorhanden. So finden sich an den
meisten Hauptverkehrs- und SammelstraBen grundsatzlich gemeinsame
Geh- und Radwege, die nicht die Vorgaben an die Mindestbreite von
2,50 Metern fur solche Wege erfullen. Der Begegnungsfall zwischen
FuBgangern und Radfahrern wird damit erschwert bzw. das Konfliktpo-
tenzial zwischen FuBgangern und Radfahrern ist vergleichsweise hoch.
Verstarkt wird dies auf einigen StraBen durch weitere Einengungen
(bspw. durch PflanzkUbel auf der Wilstedter Strafe).

Im Gewerbegebiet Ulzburg-Nord sind keine straBenbegleitenden Rad-
verkehrsanlagen vorhanden. Die derzeitige Fuhrung der Radfahrer im
Mischverkehr auf der Fahrbahn wird aufgrund der hohen Verkehrsmen-
gen®* und dem durch die Gebietscharakteristik bedingten Schwerver-
kehrsanteil (= 6 %) zumindest auf der GutenbergstraBe und der
Heidekoppel nicht ohne alternative Angebote empfohlen.

Entlang der L 326, gemaB des landesweiten Radverkehrsnetzes in
Schleswig-Holstein Hauptradroute fur den Alltagsradverkehr im Gemein-
degebiet, ist eine uneinheitliche Ausstattung mit Radverkehrsanlagen

81 Fahrbahnbreite von 7,00 m
% Zum Beispiel 1.000 Kfz/h auf der GutenbergstraBe
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anzutreffen (vgl. Abbildung 39). Auf der westlichen StraBenseite befindet
sich, ausgehend von den anschlieBenden AuBerorts-Radwegen am
nordlichen und sudlichen Ortseingang, ein in beiden Richtungen befahr-
barer Geh- und Radweg (Zweirichtungsradweg). Dieser ist zwischen
Gutenberg- und FalkenstraBe als gemeinsamer und im weiteren Verlauf
bis zur HabichtstraBe als getrennter Geh- und Radweg ausgefthrt. Die
empfohlene Breite fur einen Geh- und Radweg wird dabei in den meisten
Abschnitten eingehalten. Zwischen Schul- und FalkenstraBe betragt die
Breite des gemeinsamen Geh- und Radwegs jedoch 1,50-2,00 Meter —
und unterschreitet somit die empfohlene Mindestbreite.

Abbildung 39: Rad- und FuBverkehrsanlagen an der Hamburger
StraBe mit Angabe der Spitzenstundenbelastungen (Querschnitt)
und Schwerverkehrsanteilen

Die Einrichtung eines Zweirichtungsradwegs weist generell ein héheres
Unfallrisiko auf und bedarf zwingend einer besonderen Sicherung der
Knotenpunkte und Einmundungen. Im Verlauf des westlichen Geh- und
Radwegs an der L 326 sind insgesamt 12 Knotenpunkte und
9 Einmundungen zu passieren. Die nach ERA 2010 empfohlene Losung
zur Erhéhung der Aufmerksamkeit der Kraftfahrer ist die Anhebung des
Radweges als Radweguberfahrt. Im Gemeindegebiet sind die Que-
rungsstellen der Knotenpunkte mit der in Henstedt-Ulzburg Ublichen
blauen Pflasterung / Markierung versehen und erhéhen somit die Auf-
merksamkeit der Kraftfahrer. Weiterhin werden die Kraftfahrer an den
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meisten Knotenpunkten und Einmundungen mit dem Zusatzzeichen
1000-32 StVO*® auf links fahrenden Radverkehr hingewiesen. An folgen-
den Knotenpunkten und Einmundungen ist dieses Zusatzzeichen nicht
installiert.

» KP L 326/ BahnhofstraRe
» KP L 326/ Kadener Chaussee

Auf der 6stlichen StraBenseite existiert dem Grunde nach zwischen der
MaurepasstraBe und Abschiedskoppel ein gemeinsamer Geh- und
Radweg der nicht in zwei Richtungen befahrbar ist. Eine uneinheitliche
Beschilderung, z. B. am Knotenpunkt L 326 / Kadener Chaussee sugge-
riert dem Nutzer jedoch die Moglichkeit einer Benutzung des &stlichen
Geh- und Radwegs in beiden Richtungen (vgl. Abbildung 40). Die emp-
fohlene Mindestbreite fur einen gemeinsamen Geh- und Radweg von
2,50 Metern wird auf dem 6stlichen Geh- und Radweg durchgehend
nicht eingehalten.

Abbildung 40: Beschilderung gemeinsamer Geh-/Radweg auf
Ostlicher StraBenseite am KP L 326/ Kadener Chaussee

Auf einigen Relationen, beispielsweise von der Hamburger StraBe von
Ulzburg-Sud Uber die Wege am Pinnau-Biotop zum Schulzentrum an der
MaurepasstraBe, bieten die separaten Geh- und Radwege® attraktive
und direkte Verbindungen fur Rad- und FuBverkehr. Allerdings ist bei der

3 Sinnbild ,Fahrrad®, beide Richtungen
34 1m Verkehrsstrukturplan 1995 als ,Radwanderwege” bezeichnet.
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genannten Relation die Einbindung in bzw. die Uberquerung der Ham-
burger StraBe oder der MaurepasstraBe konflikttrachtig und die Absiche-
rung mit hohem Aufwand verbunden. An der MaurepasstraBe wird
beispielsweise eine LSA zur Absicherung des Querungsvorgangs einge-
setzt. Auch der separate Geh- und Radweg Korl-Barmstedt-Weg weist
zwischen Ulzburg, Henstedt und Wakendorf Il ungunstige Verhaltnisse
bei der FUhrung der Radfahrer an den Knotenpunkten auf.

Ausgehend aus der Analyse sind folgende Handlungschwerpunkte er-
kennbar:

» Entwicklung / Vertiefung eines Radverkehrskonzeptes zur Sicherstel-
lung einer systematischen Herangehensweise und zur Starkung des
Netzgedankens

» Entwicklung kurzfristiger MaBnahmen zur Bertcksichtung der aktuel-
len Anforderungen an die Fuhrung von Radfahrern unter Wahrung
der VerhaltnismaBigkeit — konsequente Fortfihrung der durch die
StraBenverkehrsbehdrde durchgefuhrten Anpassungen

» BerUcksichtigung der aktuellen Anforderungen an die Fuhrung von
Radfahrern bei allen Planungsvorhaben

» Formulierung von Planungs- und Ausbauvorhaben mit dem Ziel,
zeitgemaBe straBenbegleitende Angebote flr den Radverkehr zu
schaffen

» Weiterentwicklung des separaten Geh- und Radwegenetzes insbe-
sondere mit dem Fokus auf dem Schaffen sicherer Querungsmog-
lichkeiten des HauptstraBennetzes

5.2.3 Zustand und Barrierefreiheit der Geh- und Radwege

Der bauliche Zustand der Geh- und Radwege weist im gesamten Ge-
meindegebiet lokale Defizite auf. In der Ubersichtskarte des Anhangs 1.4
sind die Schwerpunkte einer Mangelbeseitigung auf Gehwegen markiert.
Im Zuge der derzeitigen Sanierungsarbeiten an der L 326 wird der west-
liche Geh- und Radweg zwischen Kadener Chaussee und KranichstraBBe
instandgesetzt. Weitere straBenbegleitende Gehwege entlang der L 326
weisen jedoch teils erhebliche Schadingungen auf (vgl. Abbildung 41).
Ein Vorantreiben weiterer SanierungsmaBnahmen zur Verbesserung des
Zustands der Gehwege entlang der L 326 ist zu empfohlen. Allerdings
sollten dabei gleichzeitig die Mdoglichkeiten einer richtlinienkonformen
und bedarfsgerechten Umgestaltung der Geh- und Radwege beachtet
werden (siehe MaBnahmenblatter 1-4).
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Abbildung 41: Gehwegschéaden entlang der L 326 in Ulzburg Stid
und im Abschnitt Wilstedter Str.—Elfenhagen

Besonderes Augenmerk ist den Belangen mobilitatseingeschrankter
Menschen zu geben. Vor diesem Hintergrund wurde gepruft, in welchem
MaBe Bordabsenkungen vorhanden sind. Zur Wahrung der Interessen
aller Gruppen von mobilitatseingeschrankten Personen empiehlt sich bei
Bordabsenkungen eine Bordhthe von 3 cm. So kénnen einerseits bspw.
Rollstullfahrer den Bord problemlos passieren, andererseits sind sehbe-
hinderte Menschen in der Lage, sich rdumlich zu orientieren.

In Henstedt-Ulzburg ist insgesamt ein groBe Anzahl von Bordabsenkun-
gen vorhanden, es zeigt sich aber, dass in einzelnen Baugebieten zur
Entstehungszeit nicht auf dieses Gestaltungsinstrument zurtckgegriffen
wurde und damit Handlungsbedarf besteht. Dies wurde im Verkehrs-
strukturkonzept bei der MaBnahmenentwicklung entsprechend bertck-
sichtigt.

5.2.4 Uberquerungsanlagen

Um FuBgangern und Radfahrem die sichere Uberquerung der Fahrbahn
zu erleichtern, werden im Gemeindegebiet unterschiedliche bauliche und
verkehrstechnische Unterstlitzungen angeboten. Alle Uberquerungsan-
lagen im Zuge von Hauptverkehrs- und SammelstraBen sind im An-
hang 1.5 dargestellt.

Nach der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) sind Uberque-
rungsanlagen an Stellen notwendig, an denen ausgepragter Uberque-
rungsbedarf besteht und wenn bei einer zulassigen Geschwindigkeit von
50 km/h die Verkehrsstarke mehr als 1.000 Kfz/h im Querschnitt betragt.

Diese grundséatzliche Notwendigkeit betrifft somit folgende StraBenzige:
» L326

» GutenbergstraBe

» Norderstedter StraBBe

» Kisdorfer StraBBe
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» Dorfstralle

Im Gemeindegebiet befindet sich an diesen StraBenzigen generell eine
hohe Dichte an FuBganger-LSA und Querungsanlagen mit Mittelinseln,
es kann somit eine gutes Sicherheitsniveau konstatiert werden, welches
durch laufende MaBnahmen (bspw. im Zentrumsbereich von Ulzburg
entsteht im Zuge der Entwicklung des CCU zwischen Beckersberg- und
MaurepasstraBe eine FuBganger-LSA an der Einmundung der Tiefgara-
genzufahrt und weiter stdlich eine Mittelinsel zur sicheren Uberquerung
der Hamburger StraBBe) weiter gestarkt wird.

Bereiche ohne Uberquerungsanlagen befinden sich an der Kisdorfer
StraBBe in Hohe der Haltestelle ,SchlesienstraBe” und an der Einmundung
des Neuen Wegs. Dort ist aufgrund der dichten Siedlungsstruktur keine
bauliche Einordnung einer Mittelinsel maoglich. Grund fur eine Que-
rungsmoglichkeit am Neuen Weg ist auBerdem der Zugang zum Fried-
hof Henstedt (vgl. MaBnahmenblatt 64).

An der Norderstedter StraBe weist der Abschnitt zwischen Alter Poststra-
Be und Wilstedter StraBe auf etwa 700 Metern keine Uberquerungsanla-
ge auf. Anhand der dichten Siedlungsstruktur und der angrenzenden
Grundschule in diesem Bereich lasst sich ein erhdhter Uberquerungsbe-
darf feststellen.

Im Nebennetz befinden sich einige Knotenpunktbereiche, bei denen
FuBganger verhaltnismaBig breite Fahrbahnen zu Uberqueren haben. So
weist beispielsweise die StraBe ,Hohenbergen® eine Fahrbahnbreite von
etwa 12 Metern auf, die am Knotenpunkt ohne Querungshilfe zu Uber-
winden sind. Die Notwendigkeit fir die Einrichtung einer Uberquerungs-
anlage oder der sinvollen Einengung des Fahrbahnquerschnittes ist in
solchen straBenrdumlichen Situationen aus Grinden der Barrierefreiheit,
sowie der sicheren Gestaltung und Verkehrsberuhigung des Knoten-
punkts gegeben.
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MaBgebend fur die Fortschreibung der Einwohnerstruktur aus dem Ana-
lysejahr 2013 in das Prognosejahr 2025 ist die im Auftrag des Landkrei-
ses  Segeberg erstellte kleinrAumige Bevolkerungs- und
Haushaltsprognose, die wiederum auf groBraumigeren Prognosen ba-
siert. FUr die Gemeinde Henstedt-Ulzburg wird im Szenario der Trend-
fortschreibung und des  Wohnungsneubaus eine  positive
Bevdlkerungsentwicklung mit  einem  Zuwachs  von etwa
1.600 Einwohnern, als Resultat eines positiven Wanderungssaldos,
prognostiziert. Auch in der alleinigen Trendfortschreibung ohne dem
Neubau von Wohnungen wachst die Bevolkerung in Henstedt-Ulzburg
um 1.300 Einwohner.

Abbildung 42: Szenarien der Bevdlkerungsentwicklung in
Henstedt-Ulzburg 2011-2030%

% Quelle: RUMENAPP, Jens (Gertz Gutsche Rimenapp GbR, Hamburg/Berlin): Kleinrau-
mige Bevolkerungs- und Haushaltsprognose Kreis Segeberg. Prasentation zur Sitzung
des Hauptausschusses. Henstedt-Ulzburg, 11.02.2014.
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Fur die Erstellung des Prognose-Nullfalls im Verkehrsmodell wird das
Trendszenario mit dem Neubau von Wohnungen verwendet. Dazu wer-
den die Einwohnerzahlen jedes Verkehrsbezirks Uber die Eckwerte der
Einwohnerzahl des jeweiligen Altersjahres der kleinrdumigen Bevdlke-
rungsprognose von Henstedt-Ulzburg und den umliegenden Gemeinden
hochgerechnet. Somit kann das Verkehrsverhalten der veranderten Ein-
wohnerzahl im Verkehrsmodell abgebildet werden.

In Absprache mit der Gemeindeverwaltung wurden die Schwerpunkte
der Gebietsentwicklung festgelegt. Zur Verteilung des zu erwartenden
Bevolkerungszuwachses werden folgende Potenzialflachen definiert.

» Bebauung des Areals nordlich der Strae Dammstucken zwischen
Taubenring und Norderstedter Stral3e

» Bebauung des ,Wagenhuber-Gelandes" in Rhen
» Verdichtung im Bereich Kleine Lohe / Lohekamp / Wismarer Stra3e
» Verdichtungen in Ulzburg-Std und Rhen, Nahe Schéaferkampsweg

Vereinfachend modelliert erfahren die Flachen, die diese Flachen bein-
halten einen Bevolkerungszuwachs; die restlichen Verkehrsbezirke blei-
ben in ihrer Einwohnerbilanz neutral (vgl. Abbildung 43).

Abbildung 43: Potenzialflachen der Einwohnerentwicklung 2013-
2025

Die Er6ffnung des Einkaufszentrums ,City-Center Ulzburg® fuhrt zu Ver-
lagerungseffekten. Das neue Einkaufszentren wird Potenziale aus dem
Gewerbepark Nord, aus Ulzburg-Mitte und aus dem restlichen Gemein-
degebiet abziehen. Die neu hinzukommenden und die sich reduzieren-
den Einkaufsflachen wurden ebenso wie die sich anpassende Anzahl der
Arbeitsplatze in das Modell implementiert und verkehrsbezirksfein umge-
setzt. Eine Veranderung der Schulstruktur ist nach Auskunft der Gemein-
de vom 03.03.2014 nicht zu erwarten. Weiterhin sind, bis auf den Ausbau
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der Kindertagesstatte am Beckersberg, weitere Planungen zum Ausbau
oder Reduzierung der Kindergartenplatze nicht existent.

Allgemein wurden alle bekannten und belastbaren Tendenzen hinsicht-
lich der Strukturentwicklung bis zum Jahr 2025 in den Prognoserech-
nungen berucksichtigt.

Im Ergebnis der Umlegung der veranderten Einwohnerzahlen und Ge-
werbeflachen des Prognosejahres 2025 wurde eine Zunahme des Kiz-
Verkehrs im gesamten Gemeindegebiet um ca. 2.000 Kfz-Fahrten pro
Werktag®® prognostiziert (vgl. Abbildung 44). Dies betrifft sowohl den
Binnenverkehr (innnerhalb des Gemeindegebietes) als auch den Quell-
und Zielverkehr ins Umland.

Die hochsten Verkehrszuwéachse werden bis zum Prognosejahr die L 326
stdlich der BeckersbergstraBe, die Maurepasstra3e, die StraBe Damm-
stucken und die K53 zwischen Henstedt und Dammsticken zu ver-
zeichnen haben. Hier liegen die Zuwéachse bei bis zu 5 Prozent.

Abbildung 44: Verkehrsumlegung Prognose-Nullfall im Verkehrs-
modell

% Von insgesamt 105 auf 107 Tsd. Kfz-Fahrten pro Werktag (ca. 2 %)
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Die gebietsfremden Verkehre®” sowie die Verkehre aus dem Umland ins
Gemeindegebiet wurden aufgrund folgender Entwicklungen und geplan-
ter MaBnahmen konstant belassen:

» Leicht bis maBig steigende Bevolkerungsentwicklung im direkten
Umland und entlang der Aufbauachse Nord

» Leichter Ruckgang bzw. Stagnation der Einwohnerzahlen in den wei-
teren Gebieten des Landkreises Segeberg

» Verstarktes UmweltbewuBtsein und damit einhergehender Verzicht
auf MIV-Nutzung

» Angebotsverbesserungen im OPNV (z. B. S21 und neue Fahrzeuge
der AKN)

» 6-streifiger Ausbau der BAB7
» Trend zur Reurbanisierung (Stadt der kurzen Wege)

Somit gibt es sowohl Trends, die singular zu Verkehrserhdhungen im MIV
fuhren warden als auch Entwicklungen, die dampfend bzw. reduzierend
auf die MIV-Nutzung wirken. Die Uberlagerung dieser Aspekte lasst kei-
ne gravierenden Anderungen erwarten.

37 Durchgangsverkehr in Bezug auf das Gemeindegebiet
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Quellen

Die Entwicklung der MaBnahmen basiert auf der Grundlage verschiede-
ner Einflussfaktoren. Neben den Ergebnissen der durchgeflUhrten ver-
kehrlichen Analyse fur die einzelnen Verkehrstrager, den Vor-Ort-
Erhebungen und den Expertengesprachen waren dies dartber hinaus
die Vorschlage aus der Politik und aus der Burgerschaft (vgl. Abbildung
45). Dabei stellen die mit der Gemeindevertretung abgestimmten zukunf-
tigen Entwicklungen und aktuelle Beschlisse Randbedingungen fur die
MaBnahmenentwicklung dar.

Als Quellen fur die Vorschlage von Burgern und Politikern sind beson-
ders die Ergebnisse der Haushaltsbefragung, des Burgerhaushalts 2013
und die Diskussion in der Sitzung des Umwelt- und Planungsausschus-
ses zur Vorstellung der Inhalte der MaBnahmenentwicklung am
23.06.2014 zu nennen. So wurden hoch bewertete Vorschlage des Bur-
gerhaushaltes 2013 aufgegriffen, die mit dem Thema Verkehr in Zusam-
menhang stehen. Weiterhin wurden die in der Vorstellung am 23.06.2014
mit den Fraktionen und Burgern diskutierten Themen auf neue Erkennt-
nisse fur die Entwicklung der MaBnahmen gepruft und diese, wenn notig,
erganzt.

Schwach-

_ stellen-
ZIlEJk'Em'mEe analyse Vor-Ort-
ntwick-
Ungen Erhebung
Vorschlage
Politik

mogliche Vorschlage
MaRnahmen Blrger

Abbildung 45: Quellen der MaBnahmenentwicklung

Aktuelle
Beschlisse

Experten-
gesprache
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Ziele

Ein wesentliches Ergebnis der Mobilitatsbefragung ist der verhaltnisméa-
Big hohe Anteil des MIV in Henstedt-Ulzburg von 67 % an allen Wegen,
die pro Tag in der Gemeinde durchgefuhrt werden. Dabei findet etwa die
Halfte der durchgefuhrten Kfz-Fahrten innerhalb der Grenzen des Ge-
meindegebiets statt. Die Ursache eines Teils der verkehrlichen Defizite
im Untersuchungsgebiet liegt somit im hohen Pkw-Verkehrsautkommen
der Gemeinde.

Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr der Gemeinde®
liegt nach Abschatzungen im Verkehrsmodell bei etwa 20 % bezogen auf
alle Kfz-Fahrten. Dabei bildet die Nord-Sud-Route L 326 die Hauptachse
far den Durchgangsverkehr (vgl. Abs. 3.3.1). Eine Verlagerung dieser
Verkehre wurde also entlastend auf den StraBenzigen der Hamburger
und der umliegenden StraBen wirken und konnte die dringend bendtig-
ten Spielraume fur die Gestaltung dieser StraBenraume signifikant ver-
groBern — eine auch nur anndherd vollstdndige Losung der
Verkehrsprobleme in Henstedt-Ulzburg ist durch eine alleinige Verlage-
rung des Durchgangsverkehrs jedoch nicht zu erwarten.

Ein wesentliches Ziel der MaBnahmen dieses Konzepts sollte es somit
sein, Verkehr vertraglicher zu gestalten, was wiederum im Umkehr-
schluss auch der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur dienlich ist. Neben
einer moglichst konfliktarmen Wegewahl innerhalb des Kfz-Verkehrs ist
es durch die Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf vertragliche Verkehrsar-
ten, den Umweltverbund, und durch die Vermeidung von Verkehr, z. B.
durch die verbesserte Erreichbarkeit nahe gelegener Ziele, moglich, die
Gesamtverkehrsmengen im Gemeindegebiet in kleinen Schritten zu re-
duzieren.

Als geeignetes Ziel einer Modalaufteilung (Anteil der Verkehrsarten bei
der Wegewahl) Iasst sich der durchschnittliche Modal-Split vergleichba-
rer Stadte und Gemeinden formulieren, wie er im Ergebnis bundesweiter
Haushaltsbefragungen ermittelt wurde. Ausgehend von diesen Werten
sowie unter BerUcksichtigung globaler Effekte (Fragen des Verkehrsver-
haltens, der Kosten sowie der Technologieentwicklungen) sowie lokaler
Effekte (S21 als Stichwort) wird fur die Gemeinde Henstedt-Ulzburg fol-
gender Modal-Split als Ziel postuliert (vgl. Abbildung 46).

% Ausgenommen der Relation BAB 7 — Kaltenkirchen
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Abbildung 46: Entwicklung des Ziel-Modal Splits fir einen Zeitho-
rizont bis 2025

Das mit den zu entwickelnden MaBnahmen zu erreichende Ziel einer
madglichen Reduzierung des Kfz-Binnenverkehrs um 25 % und des Kiz-
Quell- und Zielverkehrs um 10 % stellt in der Bandbreite des zu errei-
chenden Modal Splits die defensive Variante mit der geringsten Verlage-
rung vom MIV zum Umweltverbund dar. Die Auswirkungen dieser
Variante wurde im Verkehrmodell berechnet und fUhren zu einer Ver-
kehrsreduzierung auf der Hamburger StraBe (L 326) von 1.000-
1.500 Kfz/24h (vgl. Abbildung 47). Besonders auf Routen fur kurze sub-
stituierbare Wege, die entsprechend ihrer Entfernung leicht zu Ful3 oder
mit dem Fahrrad bewaltigt werden kénnen, betragt die Reduzierung der
Verkehrsmengen des motorisierten Individualverkehrs um bis zu
20 Prozent. So sinkt die Verkehrsbelastung der MaurepasstraB3e in die-
sem Szenario von 8.500 Kfz/24h auf 6.900 Kfz/24h.

Auf der wichtigen Achse L326 ist eine Reduzierung der Verkehrsmengen
von 10% bis maximal 15% zu erwarten. Die bei der konsequenten Verfol-
gung der Modal-Split-Anderungen zu Gunsten des Umweltverbundes zu
erwartenden Nachfragewirkungen sind in der nachfolgenden Abbildung
(Werte fur einen durchschnittlichen Werktag) dargestellt.
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Abbildung 47: Differenznetz Szenario Reduzierung Kfz-
Binnenverkehr um 25 %, Kfz-Quell- und Zielverkehr um 10 %

Ausgehend von diesen Uberlegungen sowie der mittels des Verkehrs-
modells durchgefuhrten Berechnungen wurde das Handlungsstruktur-
gram fur die MaBnahmenerarbeitung abgeleitet.
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Handlungsstrukturgramm | Ziele sind:

* Verkehrssicherheit

* den Umweltverbund zu starken

* Verkehr zu vermeiden

* Verkehr vertraglich zu verlagern
und sinnvoll zu beruhigen

* Leistungsfahigkeit der
Infrastruktur sicherstellen

NIV-Belastumgen auf der Hamburger Strab
kdnnen um ca. 1009 b ggf. 1 5% reduziert
werden

Wenn angestrebt wird, perspektivisch
die Verkehrsbelastung auf dem
StraBenzug Hamburger StraBe |
Ulzburger StraBe mehrals 20 % zu

Mafnzhmen, die wesentlichzum Erfolg
dieser Strategie beitragen und unter
Berlcksichtigung derzeit prognestizierter
MIV-Mengen umgese tzt werden
kinnen

MzBnzhmen, die nur umgesetzt
werden kBnnen, wenn erste
Erfolge der Strategie greifen
[Reduzierung der MIV-

senken, kanndies nur mit einer
UmgehungsstraBe erreicht werden.

0st (verworfen)

Prizisierung der Viorzugsvariante, die
Entwicklung der Gemeinde sollte unter
Beachtung der Infrastrukturerginzung
erfolgen

Verkehrsstrame) und die deren
Wirkung verstarkt

MaBnahmen, die dieser Strategie dienen
wiirden, zber nicht umsetzbar sind

Abbildung 48: Struktogramm des Handlungskonzepts

Aus Sicht des Gutachters sollte es nicht primares Ziel sein, Manahmen
zu verfolgen, die mehr als die 10% bis ggf. 15% Ruckgang der Ver-
kehrsmengen auf der Hamburger Strae zum Ziel haben. Werden jedoch
groBere Ruckgange der Individualverkehrsmengen auf diesem StraB3en-
zug angestrebt, so ist dies nach den Untersuchungen im Verkehrsmodell
nur mit einer UmgehungsstraBe zu erreichen. Einerseits wirden diese
umfangreichen Verlagerungen erheblichen Handlungsspielraum bei der
Gestaltung der Verkehrsraume entlang der Hamburger StraBe erdffnen
(stadtebaulich und verkehrlich positive MaBnahmen kénnten konsequent
umgesetzt werden) andererseits wurden durch die neue Infrastruktur
zahlreiche Aspekte mit ihren positiven und negativen Wirkungen zu be-
werten sein (L&rm, Umwelteingriffe etc.). Letztendlich wird die mdgliche
Verfolgung einer Umgehungsstrale wesentlich davon abhéangig sein, ob
Férdermoglichkeiten vorhanden sind und ob Fordermittel durch entspre-
chende Nachweise eingeworben werden kénnen.

Da diese Fragen gemaB heutigem Erkenntnisstand nicht beantwortet
werden konnen, ist die Bewertung der Wirkungen und Kosten von Vari-
anten der Fuhrung einer Umgehungsstra3e flur Henstedt-Ulzburg ein Teill
der MaBnahmen des Verkehrsstrukturkonzeptes. Auch kleinraumige
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StraBenabschnitte einer UmgehungsstraBBe, die besonders sensible Be-
reiche umgehen, sind Teil der Betrachtung.

Mit dem gréBeren Teil der innerhalb des Verkehrsstrukturkonzeptes ent-
wickelten MaBnahmen wird das Ziel angestrebt, unter Beachtung der
heutigen und in der Prognose erwarteten Verkehrsmengen eine Verbes-
serung der Verkehrssicherheit sowie einen Beitrag zur nachhaltigen Ent-
wicklung zu erreichen, der einer leistungsfahigen Infrastruktur dienlich ist.

Teilweise ergeben sich Handlungsspielrdume innerhalb der Gestaltung
der MaBnahmen, wenn bereits eine Verkehrsreduzierung durch eine
UmgehungsstraBBe oder andere MaBnahmen erfolgt ist. In Ausnahmefal-
len kann eine Reduzierung der Verkehrsmengen Voraussetzung fur eine
erfolgreiche Umsetzung der MaBnahme sein. In beiden Fallen wird in
den MaBnahmenempfehlungen auf die erweiterten Moglichkeiten hinge-
wiesen.

Leitbild

Wichtig fur die Entwicklung der Gemeinde Henstedt-Ulzburg ist, nicht nur
bei verkehrliche Fragen, ein Leitbild, anhand dessen die Ableitung stra-
tegischer Ziele und MaBnahmen moglich ist. Das Leitbild stellt eine posi-
tive Beschreibung der zukinftigen und wunschenswerten Zukunft der
Gemeinde dar. An diesem Leitbild sollen idealerweise alle Entscheidun-
gen in der Gemeinde, aber auch in Vereinen, Wirtschaftsunternehmen
und privaten Haushalten ausgerichtet werden.

Da gegenwartig ein solches Leitbild nicht vorhanden ist, wird empfohlen,
sich zeitnah ein derartiges Leitbild zuzulegen.

Letztendlich stellt ein Leitbild einen BewertungsmaBstab fur strategische
MaBnahmen dar. In dem MaBe der Ubereinstimmung zwischen MaB-
nahmenwirkung und Leitbildzielen lasst sich ableiten, wie dienlich eine
MaBnahme der angestrebten Gemeindeentwicklung ist.
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Auf Grundlage der Bestandsanalyse und der verkehrlichen Analyse der
einzelnen Verkehrsarten wurde auf Basis des Prognosenullfalls und der
definierten Handlungsziele ein breites Spektrum von maoglichen MaB-
nahmen entwickelt. Auf den MaBnahmenblattern in Anhang 9 befinden
sich Darstellungen zu Voraussetzungen, Inhalt und Wirkungen der ein-
zelnen MaBnahmen. Die Kosten und die verkehrlichen Wirkungen von
allen grundsétzlich zur Anwendung empfohlenen MaBnahmen werden
unter der Zuhilfenahme einer standardisierten Methodik eingeschatzt
und durch die Einordnung in eine Kosten-Wirkungs-Matrix untereinander
in Beziehung gebracht.

Die Erlauterungsbléatter mit ausfuhrlichen Beschreibungen der einzelnen
Felder der MaBnahmenblatter sind den MaBnahmenbléttern in Anhang 9
vorangestellt.

Methodik der MaBnahmenbewertung

Im Sinne der fur einen Variantenvergleich Ublichen Kosten-Nutzen-
Analyse werden im Rahmen der MaBnahmenbewertung abgeschatzte
Kosten und die erwartete verkehrliche Wirkung in jeweils 5 Klassen mit-
einander verglichen. Das Ergebnis des Vergleichs lasst sich in einer Kos-
ten-Wirkungs-Matrix darstellen (vgl. Abbildung 49). Als grundsatzlich
umsetzungswurdig gelten danach prinzipiell nur MaBnahmen, deren
Kostenklasse nicht die Wirkungsklasse desselben Rangs Ubersteigt.
Sinnvolle MaBnahmen zeichnen sich durch eine verkehrliche Wirkungs-
klasse aus, die hoher als die Kostenklasse liegt. MaBnahmen mit den
Wirkungsklassen | und Il werden generell nicht zur Anwendung empfoh-
len.
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Abbildung 49: Kosten-Wirkungs-Matrix zur MaBnahmenbewer-
tung

Die abgeschatzten Kosten beinhalten die Aufwendungen fur die Errich-
tung der Infrastruktur und die Gewahrleistung des Betriebs bzw. des
Unterhalts fUr einen Zeitraum von 40 Jahren®. Diese Unterhaltungskos-
ten umfassen somit beispielsweise OPNV-Betriebskosten, LSA-
Betriebskosten und Kosten fur die StraBenunterhaltung. Nicht enthalten
sind in der Kostenschatzung Grunderwerbs-, Planungs- und Abrisskos-
ten sowie Kosten fur Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen. Die abge-
schatzen Kosten stellen GroBenordnungen bzw. Indikatoren dar, die
Werte ersetzen nicht die im Zuge der weiteren Planungsphase zu ermit-
telnden Kosten.

Die verkehrliche Wirkung wird aus der Summe von vier Einzelkriterien
(vgl. Abs. 8.2) und unter Berucksichtigung der Effekte fur alle Verkehrsar-
ten ermittelt. Die Wirkung der MaBnahme auf jedes einzelne Bewer-
tungskriterium wird anhand von drei Kategorien abgeschéatzt.

» Verschlechterung (0 Punkte)
» Keine Anderung (1 Punk)
» Verbesserung (2 Punkte)

AnschlieBend werden die Wertungspunkte zur Bestimmung der gesam-
ten verkehrlichen Wirkung und der Einordnung in die entsprechende
Wirkungsklasse*® summiert.

% Entsprechend der Methodik des ,Vereinfachten Projektdossierverfahrens* in Ergan-
zung zur ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV*
4 Klassen | bis V (vgl. Abbildung 49)
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Wirkungskriterien der MaBnahmenbewertung

Die Bestimmung der verkehrlichen Wirkungsklasse einer MaBnahme
geschieht anhand der Bewertung der Wirkung in vier Oberkriterien. Fur
die Verkehrsarten des Individualverkehrs sind diese Kriterien die Ver-
kehrssicherheit, die Verkehrsqualitat, die Vertraglichkeit mit dem Umfeld
und die Nachhaltigkeit einer MaBnahme. Die Bewertung von MaBnah-
men des OPNV basiert auf den vier Kriterien ErschlieBungsqualitét, Ver-
bindungsqualitat, Kundenfreundlichkeit und Auslastung der Verkehrsmit-
tel — beinhaltet aber ansonsten die gleiche Methodik der Bestimmung
der verkehrlichen Wirkungsklasse wie beim Individualverkehr.

8.2.1 Individualverkehr

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Gemeinde Henstedt-Ulzburg weist ein verhaltnismaBig niedriges
Niveau an StraBenverkehrsunfallen auf. Es finden sich jedoch auch im
Gemeindegebiet in den Jahren 2011-2013 vier Unfallhaufungsstellen
und auch das subjektive Sicherheitsempfinden ist an einigen Stellen im
Gemeindegebiet stark beeintrachtigt.

Aus diesen Grunden wird die Wirkung der entwickelten MaBnahmen hin-
sichtlich einer Verringerung von StraBenverkehrsunfallen bzw. der Besei-
tigung von Unfallhdufungsstellen gepraft und bewertet. Um die
angestrebte Verbesserung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteil-
nehmer zu erreichen, werden die Herstellung der Konformitat mit aktuel-
len Richtlinien und Regelwerken sowie die Erhéhung des subijektiven
Sicherheitsempfindens angestrebt.

Erhdhung der Verkehrsqualitat

Unter einer Erhdhung der Verkehrsqualitat ist generell eine Verkdrzung
der Reisezeit fur jeden Verkehrsteilnehmer zu verstehen. Schlussendlich
verbessert sich damit die Erreichbarkeit der Ziele im und auBerhalb des
Gemeindegebiets. Die EinflussgréBen fur eine solche Verklrzung der
Reisezeit sind, je nach Verkehrsart, unterschiedlich. So sind fur den mo-
torisierten Verkehr hauptsachlich die Geschwindigkeit auf der freien
Strecke und die Verlustzeit an Knotenpunkten bedeutend. Fur den Rad-
und den FuBverkehr bestehen diese EinflussgroBen ebenfalls. Fur nicht-
motorisierte Verkehrsteilnehmer wirken sich der zur Verfugung stehende
Raum (Breite der Gehwege) und die Art der Radverkehrsfuhrung ebenso
auf die gebotene Verkehrsqualitat aus. Sollte sich mit einer entwickelten
MaBnahme die Verkehrsqualitat fur eine Verkehrsart auf Kosten einer
anderen Verkehrsart erhéhen, so bleibt die Bewertung in diesem Punkt
neutral.
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Vertraglichkeit

Das Wirkungskriterium Vertraglichkeit beinhaltet einerseits die Auswir-
kungen auf Emissionen, Larm und die Aufenthaltsfunktion eines StraBen-
raums in bebauten Bereichen, aber auch den Flachenverbrauch und die
Herkunft der in Anspruch genommenen Flachen. Sollte beispielsweise
far die Realisierung einer MaBnahme groBflachiger Grunderwerb erfor-
derlich sein, so ist diese MaBnahme mit 0 Punkten zu bewerten, auBer
sie schafft an anderer Stelle wesentliche Entlastungen.

Nachhaltigkeit

Mit diesem Wirkungskriterium wird der Beitrag einer MaBnahme zur Er-
reichung der Ubergeordneten Ziele dieses Konzepts Uberpruft und be-
wertet (vgl. Abs. 7.2). Das Kriterium bewertet somit den Grad der
Zielerreichung.

8.2.2 Offentlicher Personennahverkehr

Die Kriterien der Bewertung der verkehrlichen Wirkung von MaBnahmen
des offentlichen Personennahverkehrs beinhalten folgende Wirkungsas-
pekte.

» ErschlieBungsqualitat: Anteil des Gemeindegebietes, der mit einer
Bus- oder AKN-Station in fuBlaufiger Entfernung gut durch den OPNV
erschlossen ist

» Verbindungsqualitat: Qualitat der Fahrten zwischen Ausgangs- und
Zielhaltestelle in Hinblick auf Reisezeit, Umsteigehaufigkeit und An-
schlussqualitat

» Kundenfreundlichkeit: Grad der Attraktivitat des OPNV-Angebotes fiir
Fahrgaste, z. B. durch komfortable Infrastruktur, gute Informations-
maoglichkeiten und einen leicht merkbaren Fahrplan

» Auslastung: Grad der Auslastung des OPNV-Angebotes (Personenki-
lometer / Platzkilometer)

Erlduterungen zu den MaBBnahmenempfehlungen

8.3.1 Wechselwirkung zum Larmaktionsplan

Die Inhalte des Verkehrsstrukturgutachtens und hier insbesondere die
MaBnahmenvorschlage gehen Konform mit den Ergebnissen des Larm-
aktionsplanes der Gemeinde. Die MaBnahmenvorschlage beider Doku-
mente mussen im weiteren Verlauf zusammengfuhrt werden.
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8.3.2 Wesentliche EinflussgroBen fiir die Gestaltung von MaB3-
nahmen

Die in der Vergangenheit viel diskutierte FUhrung einer Umgehungsstra-
Be (vgl. MaBnahmenblatter 16.1-16.4, 17, 20.1-20.2) schafft fur einige
MaBnahmen einen zusatzlichen Handlungsspielraum, mit dem eine op-
timale Gestaltung der MaBnahme moglich ist. So sinkt beispielsweise
durch die westliche FUhrung einer Umgehungsstrae auf dem StraBen-
abschnitt der L 326 sudlich der Einmundung der StraBe Dammsticken
die Verkehrsbelastung im Vergleich mit dem Prognosenullfall um
10 Tsd. Kfz/24h auf 9.500 Kfz/24h. Eine derart reduzierte Verkehrsstarke
wlrde beispielsweise die Einordnung von Kreisverkehren, die Einrich-
tung von Schutzstreifen fur Radfahrer ermdéglichen und die bestehenden
Gehwege ausschlieBlich fur FuBganger benutzbar machen.

Allerdings stellt der Bau einer UmgehungsstraBe mit einer Ausnahme far
die Umsetzbarkeit der empfohlenen MaBnahme keine zwangslaufige
Voraussetzung dar. Einzig die MaBnahmenempfehlung zur Einordnung
von Kreisverkehren entlang der L 326 an derzeit lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten hangt wesentlich vom Bau einer UmgehungsstraBe ab
(vgl. MaBnahmenblatter 32.1-32.3). Nur unter der MaBBgabe wesentlich
reduzierter Verkehrsmengen kann eine Neubewertung der MaBnahmen
erfolgen.

Ein auch zu Spitzenzeiten stabiler Verkehrsfluss am Knotenpunkt L 326 /
L 284 / Ulzburger Str. / K 113 sowie an einer moglichen Anbindung des
Paracelsus-Klinikums an die L 284*' sind Voraussetzung fur die Moglich-
keiten einer intelligenten Verkehrslenkung in Rhen und einer Verkehrsbe-
ruhigung der Wilstedter StraBe 6stlich der Norderstedter StraBe*. Ohne
eine attraktive Alternativroute Uber Kiefernweg, Ulzburger und Schleswig-
Holstein-StraBe kann eine Verringerung der Attraktivitat einer Fahrt Uber
die Norderstedter StraBe in Rhen nicht erfolgen. Genauso ist ohne die
(zumindest teilweise) Verlagerung des Verkehrs zum Paracelsus-
Klinikum Uber die Schleswig-Holstein-StraBe eine Verkehrsberuhigung
auf der Wilstedter StraBe nicht umsetzbar.

8.3.3 MaBnahme 48: Einordnung der LSA in die Griine Welle

Eine Einbindung der Lichtsignalanlage an der Einmundung der Kranich-
straBBe in die geplante optimierte Koordinierung der benachbarten Kno-
tenpunkte ist grundsatzlich maéglich. Sinnvoll ware in diesem
Zusammenhang ein Zweiphasensystem ohne gesondertem Linksabbie-

4 Vgl. MaBnahmenblatter 34 und 35
42 Vgl. MaBnahmenblatter 33 und 36.2
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ger-Signal, um die Sperrzeit der Hauptrichtung zu reduzieren und kurze
Freigaben fur die Nebenrichtung zu erzeugen.

Im Tagesverkehr wirde die Freigabe der Nebenrichtung an der LSA Kra-
nichstraBe nur auf Anforderung geschehen und auBerhalb der Granban-
der beider Fahrtrichtungen der L 326 liegen. Eine Priorisierung fur links
abbiegende Busse von der L 326 ist in diesem Sinne auch moglich, in-
dem auf Anforderung der Verkehr aus der nordlichen Fahrtrichtung kurz
unterbrochen wird.

In den LSA-Programmen zur Spitzenzeit wird hingegen nur fur Kraftfahr-
zeuge aus sudlicher Fahrtrichtung auBerhalb des Grunbandes eingegrif-
fen. In der Gegenrichtung ware ein Eingriff von 5-10 Sekunden in das
Grunband der Koordinierung notwendig. Dieser Eingriff (fallweise Einkur-
zung) hat jedoch keine signifikanten und damit nicht vertretbaren Aus-
wirkungen auf die Verkehrsqualitat zur Spitzenstunde am Knotenpunkt
zur Folge.

Innovative Ansaitze

Die MaBnahmenblatter 46 bis 57 beinhalten MaBnahmen, die dem Ober-
begriff der ,Innovativen Ansatze® zugerechnet werden. Diese MaBnah-
men setzen mithilfe technischer Elemente sehr stark auf die
Beeinflussung des Routen- bzw. Verkehrsmittelwahlverhaltens der Nut-
zer. Ansétze aus folgenden Bereichen sind in konkrete MaBnahmen far
Henstedt-Ulzburg Uberfuhrt worden:

» Elektronische Leitsysteme auf der Mikro- und Makroebene
» Veradnderung der Verkehrsorganisation

» Strategien zur Forderung des Umweltverbunds und multimodalem
Verkehrsverhalten

Die Umsetzung eines Teils der MaBnahmen der innovativen Ansétze ist
far einen kurz- bzw. mittelfristigen Zeitbereich fur die Gemeinde allein
nicht zielfuhrend. So wird fur die Umsetzung der MaBnahmen, die auf
eine Leitung des Verkehrs setzen, zuerst die Einrichtung einer Verkehrs-
leitzentrale bendtigt. Die Realisierung einer solchen Zentrale sollte mit
den umliegenden Gebietskorperschaften abgestimmt und idealerweise
zusammen umgesetzt werden. So ware beispielsweise eine Zusammen-
arbeit mit bzw. Integration in die bereits bestehende Verkehrsleitzentrale
Hamburgs, mindestens jedoch das Schaffen einer geeigneten Schnitt-
stelle, eine erfolgsversprechende Strategie zur besseren Verkehrsleitung
im GroBraum Hamburg.

Einzelne Elemente der vorgestellten Ansatze kénnen jedoch in der 6rtli-
chen kurz- bzw. mittelfristigen Planung mit berlcksichtigt werden. So
sind beispielsweise die Forderung der Elektromobilitat durch die Einrich-
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tung von o6ffentlichen Ladestationen fur Elektrofahrzeuge mit reservierten
Stellplatzen oder die Forderung des multimodalen Verkehrsverhaltens
durch die Einrichtung einer Mobilitatszentrale oder eines Fahrradverleihs
Zielstellungen (vgl. MaBnahmenblatter 55 und 56), die mit vertretbaren
Aufwand aktiv in eine ortliche Strategie zur Starkung des Umweltver-
bunds und zur Verlagerung des Verkehrs auf vertraglichere Verkehrsar-
ten eingebunden werden kénnen (vgl. Abs. 7.3).
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9 Stufenkonzept der MaBnahmenempfehlun-
gen

Fur jede empfohlene MaBnahme wird ein Zeithorizont zur mdglichen
Umsetzbarkeit in drei Klassen ausgewiesen.

» Kurzfristig: Umsetzung der MaBnahme bis 2016
» Mittelfristig: Umsetzung der MaBnahme bis 2020
» Langfristig: Umsetzung der MaBnahme nach 2020

Der Schwerpunkt der MaBnahmenentwicklung des Verkehrsstrukturkon-
zepts liegt bei mittelfristigen MaBnahmen, die in einem Zeitraum bis 2020
umgesetzt werden kdnnen und die damit die Realisierung der Ziele und
des (noch zu entwickelnden) Leitbilds der verkehrlichen Entwicklung in
der Gemeinde in einem absehbaren Zeitrahmen vorantreiben. Dies be-
trifft insgesamt 41 mittelfristige MaBnahmen. Mit der kurzfristigen Behe-
bung oder Verbesserung von bestehenden Schwachstellen bis zum Jahr
2016 befassen sich 26 MaBnahmen. FUr einen langerfristigen Zeithori-
zont mit einer Umsetzungsmoglichkeit ab dem Jahr 2020 werden
14 MaBnahmen empfohlen. Eine Ubersicht Uber die umsetzbaren MaB-
nahmen pro Zeithorizont befindet sich in Anlage 10. Zuséatzlich wurden
22 MaBnahmen entwickelt, die nach Abschatzung der Wirkungen nicht
empfohlen und somit verworfen werden. Insgesamt wurden somit im
Rahmen dieses Konzepts 103 einzelne MaBnahmen entwickelt.

Es ist allerdings zu beachten, dass einige kurz- oder mittelfristige MaB-
nahmen eine MaBBnahme eines anderen Zeithorizonts als Voraussetzung
haben bzw. in Wechselwirkung mit dieser stehen. Eine MaBnahme kann
somit erst dann umgesetzt werden bzw. ihre volle Wirkung entfalten,
wenn andere MaBnahmen mit einem madglicherweise langerem Zeithori-
zont der Umsetzung realisiert worden sind. Zudem sind die Planungs-
und Genehmigungsvorlaufe bei der zeitlichen Determinierung der MaB-
nahmen zu beachten.

Anhand der Bewertung jeder empfohlenen MaBnahme mithilfe der Kos-
ten-Wirkungs-Matrix lassen sich die eine besondere Effizienz verspre-
chenden MaBnahmen benennen und somit in der Umsetzungsstrategie
des Verkehrsstrukturkonzepts priorisieren.
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Die Umsetzung kurzfristiger MaBnahmen sollte ihren Schwerpunkt auf
die direkte Mangelbeseitigung im Bereich des Umweltverbunds legen,
da, entsprechend der Ziele und Leitlinien der Verkehrsentwicklung, erste
vergleichsweise unkompliziert umzusetzende MaBBnahmen die Forderung
des Umweltverbunds anschieben sollen. Als absolut prioritare MaBnah-
men fur eine kurzfristige Umsetzung bis 2016 werden folgende MaB-
nahmen empfohlen.

» MaBnahme 2.1: Anpassung des StraBenraums der Hamburger Stra-
Be (Abschnitt 2: ReumannstralBe bis Maurepasstrali3e)

» MaBnahme 5: Aufhebung der Benutzungspflicht von Gehwegen fur
Radfahrer

» MaBnahme 9: Erstellung eines Hauptradroutennetzes fur die Ge-
meinde unter Berlicksichtigung des Freizeit- und Alltagsradverkehrs*

» MaBnahme 23: Verbesserung der Barrierefreiheit an Knotenpunkten
mit fehlenden Bordabsenkungen (beispielsweise GroBe Lohe,
Bahnhofstr. / Kirchweg, Adlerhorst / Habichtstr., Am Heidberg / Rhin-
katenwegq)

» MaBnahme 79: Einfuhrung durchgéangiger leicht merkbarer Taktzei-
ten

» MaBnahme 88: Deutlicher Ausbau Bike+Ride am Bahnhof Ulzburg-
Sud

In einer mittelfristigen Umsetzungsstrategie der empfohlenen MaBnah-
men sollte u. a. die Basis fur eine Verkehrsberuhigung in Rhen durch
MaBnahme 34 geschaffen werden. MaBnahmen zur Férderung des Um-
weltverbunds sollten fur diesen Zeithorizont weiter vorangetrieben wer-
densoz. B.:

» MaBnahme 8: Kreisverkehr am Knotenpunkt SchulstraBe / Eschen-
weg / Usedomer StralBe

» MaBnahme 12: Verbesserung der Fuhrung der FuBganger im Fach-
marktzentrum Ulzburg-Nord
und MaBnahme 45: Einrichtung eines FuB- und Radweges sudlich
der StraBe "Am Bahnbogen" mit Anschluss zum Gehweg zur LUh-
mannstraBe

43 Diese MaBnahme besitzt nur eine indirekte Wirkung, ist aber Grundlage fur die Planung
weiterer MaBnahmen mit dem Ziel der Férderung des Radverkehrs im Gemeindege-
biet.
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» MaBnahme 34: Bewertung der Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt
Schleswig-Holstein.-Str. / Ulzburger Str. und Ausweisung von Ent-
wicklungsmaoglichkeiten

» MaBnahme 44: Vervollstandigung des dstlichen Gehwegs an der
Norderstedter StraBe zwischen Schniederkoppel und DorfstraBBe

» MaBnahmen 65-67: RaderschlieBungskonzept Gewerbegebiet Ulz-
burg-Nord

» MaBnahme 86: Deutlicher Ausbau Bike+Ride am Bahnhof Henstedt-
Ulzburg

Langerfristig werden weitere MaBnahmen zur Anpassung und Erhéhung
der Attraktivitat der Infrastruktur fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer
empfohlen. Der Bau einer UmgehungsstraBe West wurde die bendtigten
verkehrlichen Handlungsspielrdume vergroBern und entspannt beson-
ders entlang der L 326 die Aufteilung des vorhandenen Platzes fur alle
Verkehrsteilnehmer.

Unabhéngig der Erfolgsaussichten einer UmgehungsstraBe sind folgen-
de MaBnahmen langfristig als wichtiger Punkt in der verkehrlichen Ent-
wicklung der Gemeinde zu sehen:

» MaBnahmen 1.2-3.2: Anpassung des StraBenraums der Hamburger
StraBe

» MaBnahme 7: FUhrung der Radfahrer zwischen Korl-Barmstedt-Weg
und dem Knotenpunkt Hamburger StraB3e / BeckersbergstraBBe

» MaBnahme 21.1: Luckenschluss zwischen den StraBen ,Am Bahn-
bogen” und Westerwohlder StraBe
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Zusammenfassung

Mit dem Verkehrstrukturkonzept der Gemeinde Henstedt-Ulzburg liegt
den Entscheidungstragern ein Dokument vor, welches den Rahmen far
die verkehrliche Entwicklung der Gemeinde bis zum Jahr 2025 vorgibt.
Ausgehend von diesem Dokument kénnen fur einzelne MaBnahmen

» Planungen angeregt und entsprechend den Leistungsphasen der
HOAI durchgefuhrt werden

» die Einordnung in strategische Rahmendokumente angestrebt und
damit die Finanzierbarkeit sichgestellt werden

» direkte Nachweise zur volkswirtschaftlichen und bei Bedarf zur be-
triebswirtschaftlichen Sinnfalligkeit erfolgen und damit der prinzipielle
Nachweis fur eine Forderwlrdigkeit erbracht werden

» Abstimmungen mit benachbarten Gebietskorperschaften und/oder
mit verantwortlichen Baulasttragern zum weiteren Vorgehen gefuhrt
werden.

Im Rahmen regelmaBiger Evaluierungen sollte Uberpraft werden, ob die
zu grunde gelegten Rahmenbedingungen noch aktuell sind und ob die
erwarteten Wirkungen bereits umgesetzter MaBnahmen den Erwartungen
entsprechen. Sollten Abweichungen in GroéBenordnungen festgestellt
werden, sind entsprechende Strategieanpassungen bzw. gegensteuern-
de MaBnahmen zu diskutieren.
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