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1 Hintergrund und Aufbau des Mobilitatskonzeptes

Das Mobilitatskonzept fiir EImshorn stellt ein strategisches Planwerk fiir die nachsten 10 bis
15 Jahre dar. In der Vergangenheit gab es eine Reihe von Teilgutachten oder Teilauftragen in
Bezug auf die Mobilitat. Gleichwohl fehlte ein Gbergeordnetes Planwerk mit grundsatzlichen
Handlungsempfehlungen und Konzeptionen zum Umgang mit den zukiinftigen, verkehrlichen
Herausforderungen in Elmshorn. Neben den geplanten GroBprojekten, die insbesondere die
Innenstadt und das Bahnhofsumfeld verandern werden, ist es Aufgabe des
Mobilitatskonzeptes, die Mobilitdt des gesamten Stadtgebietes in den Blick zu nehmen. Ein
besonderes Augenmerk soll auf der Férderung nachhaltiger Mobilitat liegen.

Das geplante Arbeitsprogramm fiir die Erstellung des Mobilitdtskonzeptes sieht zwei
Arbeitsphasen vor:

Abbildung 1: zwei Phasen des Arbeitsprogramms zur Erstellung des Mobilitdtskonzeptes

@ Bestandsanalyse
&ﬂ Leitbilddiskussion
“a% Beteiligung und Kommunikation

E Konzepterstellung —

== Gesamtkonzeption/ Handlungsempfehlungen

E/d. Berichterstellung

Eigene Darstellung

Abbildung 2. Zeitplan zur Erstellung des Mobilitadtskonzeptes

Eigene Darstellung (Stand 01.11.2023)

Nur ein in der Breite akzeptiertes und gelebtes Mobilitdtskonzept kann mit seinen MaBnahmen
und Handlungsempfehlungen Erfolg haben. Daher kommt der Beteiligung der
Stadtgesellschaft und Offentlichkeit im gesamten Prozess eine bedeutsame Rolle zu. Der

[ Planersocietat
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folgende Zeitplan zeigt, dass sich der Baustein ,Beteiligung und Kommunikation™ Uber die
gesamte Laufzeit erstreckt (vgl. Abbildung 2).

Im Laufe des Projektes werden unterschiedliche Akteure mit verschiedenen Formaten
angesprochen. Die nachstehende Abbildung gibt einen Uberblick zu den Beteiligungsmodulen,
die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes vorgesehen sind (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Beteiligungsmodule des Mobilitétskonzeptes

allgemeine Offentlichkeitsarbeit erginzende Akteursbeteiligung
(inhaltlich/raumlich spezifische Formate)

Arbeitsgruppe
(Verwaltung) /
[ mobiarsionzeps ) — [

{ Beirat J 1
Gesamtstadtische
politische Gremien offentliche Veranstaltungen

Neben der allgemeinen Offentlichkeit, die vor Ort und auch Online mitmachen kann, gibt es
eine Arbeitsgruppe und einen Projektbeirat zum Mobilitéatskonzept. Wahrend es sich bei der
projektbegleitenden Arbeitsgruppe um eine verwaltungsinterne Runde handelt, sind im Beirat
neben der Verwaltung auch Vertreterinnen und Vertreter aus der Politik, Vereinen/Verbanden
und anderen Institutionen (z.B. Initiative Elmshorn, Stadtwerke Elmshorn, SVG Slidholstein
OPNV-Verwaltungsgemeinschaft etc.). Der Projektbeirat ist ein beratendes Arbeitsgremium, in
dem die fachplanerischen Fragestellungen wahrend des gesamten Prozesses erdrtert und auch
bewertet werden. Darlber hinaus werden die Themen des Mobilitatskonzeptes in den
unterschiedlichen Arbeitsphasen in die politischen Gremien getragen.

Eigene Darstellung

Die Stadtgesellschaft und damit Offentlichkeit wurde zudem wahrend der ersten Phase im
Rahmen der Europaischen Mobilitatswoche mit unterschiedlichen Formaten beteiligt: Es
gab einen Informationsstand am Alten Markt, eine geflihrte Planungsradtour sowie einen
Stadtteilspaziergang in Kaltenweide.

Vorgelagert zum Mobilitétskonzept, im Herbst 2022, fand eine Onlinebeteiligung statt, aus
der wichtige Hinweise und Handlungsnotwendigkeiten in unterschiedlichen Kategorien
hervorgehen. Die Ergebnisse der der Onlinebeteiligung sind in einer separaten
Kurzdokumentation dargestellt.! Neben der Auswertung der Hinweise, ist die Stadt EImshorn
bereits einige Problemstellen/-bereiche angegangen. Die nachfolgende Abbildung zeigt
sogenannte ,Quick-Wins", d.h. kleinere MaBnahmen, mit denen das Amt fiir Tiefbau und
Verkehr bereits durgeflihrt hat (Stand Juli 2023, vgl. Abbildung 4).

1 ygl. Kurzdokumentation zur Onlinebeteiligung 2022: https://www.elmshorn.de/media/custom/3302 8380 1.PDF?1689317572
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Abbildung 4. SofortmalBnahmen und Stellungnahmen zu ausgewdéhlten Hinweisen der Onlinebeteilligung 2022 vom Amt fir Tiefbau und Verkehr (Stand Juli 2023)

,QUICK-WINS" (stand Dezember 2023)
SofortmaBnahmen/ Stellungnahmen zu ausgewahlten Hinweisen der Onlinebeteiligung 2022 vom Amt fir Tiefbau und Verkehr

Stadtauswarts ist kurz hinter der Einmiindung Hinweis wird in die néchste Ausschreibung fir Al GEE A A NS EEn T ALY
Anne-Franck-StraBe der Gehweg mit dem Markierungsarbeiten aufgenommen. durch Verkehrsaufsicht.

Zusatz ,Radfahrer frei* ausgeschildert, so dass
der Radverkehr das letzte Stiick Gehweg

stadtauswarts befahren kann.

/Hamweg /SchulstraBe : ,/ehlende
Barrierefreiheit fiir Rollstuhlfahrer:innen ."
Bordsteine sind bereits auf 1cm abgesenkt
\(Entwéisserung verhindert Absenkung auf Ocm).
'/

(] Heinrich -Hertz-Str./Wisch: ,/mmer wieder fahren

Hasenbusch: ,Radwegfiihrung: hier darf man Steindamm: , (bergang zwischen Radweg und ) -
das letzte Stiick nicht mehr auf dem Gehweg Fahrradschutzstreifen am Steindamm in Richtung Langeloh.e. Fah rra.dp iktogramme auf Hohe der
fahren." Die Situation wurde vor Ort gepriift. Stiden Markierung erneuern (ist abgefahren)." Der Querungsinsel aufbringen, um Fahrbahnnutzung

FuBweg behindert stralBenunabhdngige Radverbindung zw.
Gooskamp und Schoolwiete. Bitte einige Zaunmodule
entfernen." Die Gitter wurden nach einem schweren Unfall
angebracht, um ein unvermitteltes Betreten der Hamburger
StraBe insbesondere von Kindern aus den Seitenwegen
kommend zu verhindern. Das Entfernen einiger Module
wirde diesem Zweck entgegenstehen.

Hamburger Str./Eichenkamp: |, Gitter zwischen Rad - unh

Kiz verbotenerweise in den Verbindungsweg und es

kommt zu geféhrifichen Situationen." Es wurde ein
Poller gesetzt, um die Durchfahrt durch Kfz zukiinftig
\_2u verhindern.

Hans -Bockler -Str./Gartenweg:
fehlende Bordsteinabsenkung bei Zufahrt
zum gemeinsamen Geh - und Radweg." Der
Bordstein wurde abgesenkt und ein Poller
gesetzt.

Uberweg fiir Radfahrende, sondern ein Hochbord und

ein Parkplatz hindern die Weiterfahrt." Der Bordstein
wurde abgesenkt und die Oberflachen des
gemeinsamen Geh - und Radwegs teils erneuert.

Ramskamper Weg: ,Schlechter baulicher
Zustand des Ramskamper Weges." Der
Ramskamper Weg wurde in die
Sanierungsliste aufgenommen. Ein Termin
fir den MaBnahmenbeginn kann zum
jetzigen Zeitpunkt nicht benannt werden.

Kathe-Kollwitz -Platz: ,5eim Verbindungsweg
zwischen WilhemstralBe und K. -K. -Platz ist kein

Heidmiihlenweg /OlinsstraBe : ,Radwegfurten
an Einmdindungen wurden nach Teilsanierung
nicht ernevert." Die Radfurtmarkierung wurde

Dohrmannweg : ,Fahrbahnplatten
erneuern. Sturzgefahr!" Der Dohrmannweg
wurde in die Sanierungsliste aufgenommen.

HebbelstraBe : ,Enifernung des
Dréngelgitters " aufgrund Uberschneidung.
Anpassung oder ob Umlaufsperre entfernt
werden kann wird derzeit gepriift.

entfernt, da sie zu weit von der Fahrbahn
abgesetzt war und eine Vorfahrt fiir den Radfahrer
suggerierte, die aufgrund der Entfernung zur
Einmiindung rechtlich nicht Bestand hatte.

Ein Termin fiir den MaBnahmenbeginn kann
zum jetzigen Zeitpunkt nicht benannt
werden.

Eigene Darstellung der Stadt ElImshorn und Planergemeinschaft GGR| Planersocietit | urbanus



Ausgangslage des Mobilitatskonzeptes bilden die, in diesem Zwischenbericht im Fokus
stehenden, Ergebnisse der Bestandsanalyse (sprich der Ist-Situation). Betrachtet und
ausgewertet werden zundachst Strukturdaten, wie die Bevdlkerungsentwicklung oder
Pendlerdaten. Dariber hinaus werden Erreichbarkeitsanalysen von Infrastruktureinrichtungen
sowie die polizeilichen Unfalldaten der letzten 5 Jahre ausgewertet, um aus den Ergebnissen
Besonderheiten und Handlungserfordernisse ableiten zu kénnen.

Fir die Bestandsanalyse werden die folgenden 11 Themenfelder dezidiert betrachtet und
daraus Starken und Schwachen zusammengefasst:

Abbildung 5: Themenfelder der Bestandsanalyse

Raumstruktur @ Inter- und Multimodalitat
ks Stadt-Umland-Mobilitit G Kfz-Verkehr
}i’\ FuBverkehr Ruhender Verkehr (Parken)
C’% Radverkehr AN Wirtschaftsverkehr
S mer
Esimaae OPNV A Verkehrssicherheit

Eigene Darstellung

Die Datenanalyse und Hinweise wahrend der Beteiligungsformate flossen in die
unterschiedlichen Themenfelder der Bestandsanalyse mit ein.



2 Raumstruktur

In diesem einflihrenden Kapitel werden neben den grundlegenden infrastrukturellen
Gegebenheiten verschiedene Randbedingungen als Ausgangslage flir die Bestandsanalyse der
weiteren Themenfelder vorgestellt.

2.1 Raum- und Siedlungsentwicklung

Elmshorn ist als Mittelzentrum mit einer Einwohnerzahl von derzeit ca. 52.000 Einwohnern
die sechst groBte Stadt in Schleswig-Holstein. Ausreichend nah an Hamburg gelegen, besitzt
Elmshorn intensive Verflechtungen zur Metropole (v.a. Pendlerbewegungen). Gleichwohl ist
die Stadt ausreichend weit von Hamburg entfernt, um eine eigenstandige Bedeutung und
Struktur zu entfalten.

Insgesamt besitzt EImshorn eine kompakte und verdichtete Raumstruktur mit einer
vergleichsweise hohen Bevdlkerungsdichte (ca. 2.400 EW/km?2). Positiv hervorzuheben ist
zudem die zentrale Lage der Innenstadt (KdnigsstraBe als FuBgangerzone) und des Bahnhofs.
Insbesondere letztes hat Vor- und Nachteile: Einerseits ist damit eine sehr gute OPNV-
Anbindung vorhanden und andererseits durchzieht die Bahntrasse das Stadtgebiet in Nord-
Sid-Richtung, wodurch eine Trennwirkung entsteht (vgl. Kapitel 2.4).

Die Wohngebiete entwickelten sich im Laufe der Jahre entlang der HauptverkehrsstraBen
um das Zentrum und den Bahnhof herum (vgl. auch Abbildung 7).

Pragend ist zudem die Krlickau mit ihrer Niederung, die sich in Ost-West-Richtung als Griinzug
v.a. durch den 6stlich der Bahntrasse liegenden Teil EImshorns mit den Steindammwiesen und
dem Kriickaupark, zieht. Darliber hinaus gibt es wenig 6ffentliche Griin- und Freiflachen
innerhalb des Siedlungsbereiches. GréBere zusammenhangende Grinflachen sind neben den
Friedhdfen auch Kleingartenanlagen und der Stadtwald Lieth im Stidwesten der Stadt, der fir
die Naherholung der EImshornerinnen und Elmshorner von Bedeutung ist.

Elmshorn weist eine sehr flache Topografie mit keinen gréBeren Erhebungen auf. Im Siiden
des Stadtgebietes liegt zwar der ,Butterberg™ mit einer Hohe von etwa 20 m Gber Normalnull,
gleichwohl wurde dieser Hlgel klnstlich angelegt. Dariber hinaus gibt es keine
nennenswerten Erhebungen. Somit bieten die topografischen Bedingungen Elmshorns
optimale Voraussetzungen flir die FuB- und Radverkehrsnutzung.

Die kompakte Stadtstruktur EImshorns ist auf der nachfolgenden Karte gut zu erkennen:

[ Planersocietat
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Abbildung 6. Siedlungsstruktur und Fldchennutzungen der Stadt ElImshorn

Eigene Darstellung

Die Struktur Elmshorns ist zugleich teilweise stark industriell gepragt, da heute noch
Industriebrachflachen in Innenstadtndhe das Stadtbild bestimmen (Knecht sche Hallen,
Kranhaus, Kibek-Hochhaus). Die groBten Industrie- und Gewerbeflachen konzentrieren
sich an der Zufahrt zur A23 am d&stlichen Rand des Stadtgebietes. Aber auch im
Kernstadtgebiet gibt es heute noch bedeutende Industrien und im Norden ein weiteres
Industriegebiet im Bereich Sibirien/ Fuchsberger Damm/ Wittenberger StraBe.

Aktuelle und geplante Siedlungsstruktur
In der nachfolgenden Karte sind neben den Quartieren und Stadtteilen auch die zuklinftigen
groBeren Entwicklungsprojekte verortet (vgl. Abbildung 7).

[ Planersocietat
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Abbildung 7: Ortsteile und zukiinftige gréBere Entwicklungsvorhaben der Stadt Elmshorn
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Auch in den nachsten Jahren wird sich insbesondere das Zentrum von Elmshorn stark wandeln:

e Sanierungsgebiet Kriickau-Vormstegen mit neuem Rathausstandort

¢ Bahnhofsneubau und Verlegung

e Verlegung und Neuordnung des ZOB

e neuer Haltepunkt Sud

e Radschnellwegtrasse der Metropolregion Hamburg-Elmshorn

e Ausbau des Grenzwegs als direkte Anbindung zur A23

e Gewerbepark A23 Bokhorst direkt an der Anschlussstelle A23

¢ Eine weitere groBe Entwicklungsflache mit hoher verkehrlicher Relevanz ist im FNP an
der Papenhohe enthalten (inkl. Bau einer Nordtangente)

Weitere geplante Bauflachen der kommenden Jahre kdnnen der nachfolgenden Abbildung

entnommen werden.
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Abbildung 8: zukiinftige Entwicklungsfidchen in Elmshorn

Eigene Darstellung auf Basis von Daten der Stadt Elmshorn

2.2 Bevolkerungsentwicklung und -prognosen

Elmshorn ist auch aufgrund der ginstigen Lage in der Metropolregion Hamburg ein
bedeutsamer Wohnort. Die Betrachtung der Bevolkerungsentwicklung in den letzten 22 Jahren

zeigt ein durchweg positives Bild (Anstieg um 7%):

Abbildung 9. Bevilkerungsentwicklung Elmshorn zwischen 2000 und 2022

Bevodlkerungsentwicklung der Stadt Eimshorn 2000 bis

2022

55000 +71%

50000 +3.381
45000
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0

S EE L EE TP S

Quelle: Bevolkerungsfortschreibung Statistik Nord
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Fir das Mobilitatsverhalten ist auch die Zusammensetzung der Bevoélkerung nach Geschlecht
und Altersgruppen entscheidend (vgl. Abbildung 10). Hier lasst sich bereits heute der
demographische Wandel deutlich erkennen, da die Gruppe der Uber 75-Jahrigen sowie die
Altersgruppe der 65-75-Jahrigen jeweils bei beiden Geschlechtern am groBten ist. Hingegen
ist die Altersgruppe der 18-20-Jahrigen am Kkleinsten und damit am wenigsten in der
Bevolkerung Elmshorns vertreten.

Abbildung 10: Bevidlkerung Elmshorns nach Geschlecht und Altersgruppen (2022)

Bevolkerungspyramide ElImshorn 2022

75 und mehr
65-75
60-65
55-60
50-55
45 - 50
40-45
35-40
30-35
25-30
20-25
18-20
15-18
10-15

6-10
3-6

unter 3

6.000 5.000 4.000 3.000 2.000 1.000 0 1.000 2.000 3.000 4.000

m mannlich = weiblich

Eigene Darstellung nach © Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein 2023

Ein Blick in die Zukunft Iasst sich Uber die Bevolkerungsprognosen werfen. Die aktuelle,
kleinrdumige Bevdlkerungsprognosen fir den Kreis Pinneberg sagt zwischen 2014 und 2030
eine positive Entwicklung der Einwohnerzahl fiir Elmshorn voraus (+3.200 EW im genannten
Zeitraum, vgl. Abbildung 11). Auch den benachbarten Kommunen wird eine Uberwiegend
positive Entwicklung vorausgesagt. Anders sieht das Bild im Kreis Steinburg, nérdlich von
Elmshorn aus. Die Nachbargemeinde Horst wird laut der Prognose zwar ebenfalls noch bis
2030 deutlich wachsen, jedoch wird flir die ibrigen Kommunen des Kreises Steinburg eine
Schrumpfung der Einwohnerzahl prognostiziert (vgl. Abbildung 12).

[ Planersocietat
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Abbildung 11: Bevélkerungsprognose Kreis Pinneberg 2014-2030

Kleinrdumige
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Eigene Darstellung aus Bevolkerungsprognose Kreis Pinneberg

Abbildung 12: Bevélkerungsprognose Kreis Steinburg 2014-2030

Eigene Darstellung aus Bevolkerungsprognose Kreis Steinburg
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2.3 Regionale und iiberregionale Anbindung
Elmshorn verflugt Uber eine sehr gute regionale und Uberregionale Anbindung und
Erreichbarkeit — sowohl fiir den Kfz-Verkehr als Uiber den Schienenverkehr.

Nachfolgend wird zunachst die Lage und Anbindung des Kfz-Verkehrs betrachtet:
Abbildung 13: (iberregionale Anbindung der Stadt Elmshorn fiir den Kiz-Verkehr

{ a7 Holsteinische

Schweiz

.
"""
--------
-------------------------------
e
.
o

Elmshorn
"‘ (Ausbau
o Grenzweg)

Eigene Darstellung auf Basis von OSM

Uberregional ist ElImshorn fiir den Kfz-Verkehr heute bereits {iber zwei Autobahnanschliisse
direkt an die A23 (Elmshorn und Horst/Elmshorn) angebunden. In Zukunft wird die Stadt mit
dem geplanten Bau der A20 zudem in kurzer Entfernung zum Autobahnkreuz A20/A23 sowie
zur Anschlussstelle Glickstadt der A20 liegen.

Die regionale Erreichbarkeit ist in Ostlicher Richtung Uber die B431 (A23 — Elmshorn —
Gllickstadt) gegeben. Diese BundesstraBe ermdglicht zudem in Richtung Siden eine
Anbindung an die Orte Klein Nordende, Uetersen und Wedel. In nérdlicher Richtung ist Horst
Uber die L100 und in Richtung Nordost die Ortschaften Barmstedt und Sparrieshoop Uber die
Verbindung L75/L113 erreichbar. Die L75 stellt darliber hinaus auch bisher (d.h. ohne A20)
die Uberregionale Anbindung an die A7 (liber Kaltenkirchen) sicher. In nordwestlicher Richtung
sind die Orte Slderau und die Stadt Krempe Uber die L118 angebunden (vgl. nachfolgende
Abb.).
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Abbildung 14: regionale Anbindung Elmshorns fiir den Kfz-Verkehr

K23
L100 L75

A23
K118

B431 B431

B431

Eigene Darstellung

Elmshorn ist jedoch nicht nur mit dem Auto, sondern auch mit der Bahn sehr gut erreichbar.
Die Stadt ist ein regional bedeutsamer Umsteigeknoten entlang der Bahnstrecken Hamburg-
Elmshorn-Neumiinster-Kiel/Flensburg und Hamburg-Elmshorn-Gliickstadt-Itzehoe-Heide-
Husum-Sylt. AuBerdem gibt es mit der AKN zwischen Elmshorn und Barmstedt — Henstedt-
Ulzburg eine direkte Verbindung in Richtung Osten und damit das noérdliche Hamburger
Umland (vgl. Abbildung 15).

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog Seite 16



Abbildung 15: Anbindung der Stadt Elmshorn mit dem Offentlichen Personenverkehr
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2.4 Barrieren

Neben der natirlichen Trennwirkung durch den Verlauf der Kriickau in Ost-West-Richtung,
sind vornehmlich die Gleisanlagen Barrieren im Nord-Slid-Verlauf. Die nachfolgende Abbildung
zeigt die Trennwirkungen der Bahn mit den 14 Ubergéngen im Stadtgebiet. Einige davon sind
hoéhengleich, sprich noch mit Schrankenanlagen ausgestattet (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Bahniibergénge am AKN-Halt Langemoor (links) und der Wrangelpromenade (rechts)

Eigene Aufnahmen
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Abbildung 17: Trennwirkung Bahn und Kriickau

Eigene Darstellung

Die Auswirkungen der Larmemissionen durch die Schiene kdnnen der nachfolgenden
Abbildung entnommen werden:

Abbildung 18: Isophonen — LDEN (Tag-Abend-Nacht, links) sowie Luigne (Nacht) der Eisenbahnschienen in
Elmshorn

Legende
ab 45 dB(A) bis 49 dB(A)

ab 50 dB(A) bis 54 dB(A)
ab 55 dB(A) bis 58 dB(A)
ab 60 dB(A) bis 64 dB(A)
I b 65 dB(A) bis 69 dB(A)

B b0 dBA)

© Eisenbahn-Bundesamt (www.eba.bund.de/) Stand Sommer 2022
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Daruber hinaus geht auch von den groBeren HauptverkehrsstraBen mit ihren breiten
Querschnitten eine Trennwirkung zwischen den einzelnen Stadtteilen Elmshorns aus. Als
Beispiel kann hier insbesondere die Hamburger StraBe genannt werden.

Das Thema Barrieren hat insbesondere fiir zu FuB Gehende und Radfahrende Auswirkungen,
da sich dadurch Wege verlangern oder direkte, kurze Verbindungen unterbrochen werden. Aus
diesem Grund wurden Erreichbarkeitsanalysen fiir den FuB- und Radverkehr fiir zentrale
Zielorte vorgenommen, die derartige Trennwirkungen identifizieren und verdeutlichen (vgl.
Kapitel 4).

2.5 Starken-Schwachen-Profil Raumstruktur
Nachfolgend sind die Starken und Schwachen Elmshorns in Bezug auf die Raumstruktur
zusammengefasst.

Starken
Mittelzentrum und 6. groBte Stadt (ca. 52.000 Einwohner 2023) in Schleswig-Holstein

Ausreichend nah an Hamburg gelegen, um intensive Verflechtung zu haben ...
gleichzeitig ausreichend weit entfernt, um eigenstandige Bedeutung und Struktur
entfalten zu kdnnen

Kompakte und verdichtete Raumstruktur mit sehr hoher Bevdlkerungsdichte:
ca. 2.400 EW/km2

Sehr flache Topografie bietet optimale Voraussetzung fiir FuB- und
Radverkehrsnutzung

Zentrale Lage des Bahnhofs und der Innenstadt

Konzentrierte Industrie- und Gewerbestandorte an der BAB-Zufahrt

Schwachen
— Raumliche Barrieren mit Trennwirkung:

» Bahntrasse in Nord-Suid-Richtung, teilw. Wartezeiten an beschrankten
Bahniibergangen

» Natdrliche Barriere der Kriickau in Ost-West-Richtung
» GroBe, mehrspurige HauptverkehrsstraBen, z.B. Hamburger StraBe

— Vergleichsweise wenig Griin- und Erholungsflachen
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3 Stadt-Umland-Mobilitat

Als Zentralort und zugleich groBtes Mittelzentrum in Schleswig-Holstein mit einem regionalen
Einzugsbereich von rund 157.000 Einwohnenden sowie als starker Wirtschaftsstandort hat
Elmshorn eine groBe regionale Anziehungskraft und  weist ausgepragte
Verkehrsverflechtungen mit dem Umland auf?. Die Stadt-Umland-Mobilitat hat damit auch
signifikanten Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im Elmshorner Stadtgebiet. Durch den im
Vergleich zum Stadtgebiet noch ausgepragteren Kfz-Bezug ist eine nachhaltige Mobilitat nur
im Verbund von Stadt und Umland erreichbar. Vor allem die regionalen Berufs- und
Einkaufspendelnden tragen maBgeblich zur Kfz-Belastung des stadtischen StraBennetzes und
zur Belegung der Parkierungsanlagen bei. Aufgrund der angespannten Verkehrssituation und
der hohen Auslastung der StraBenkapazitdten in Hamburg und im Hamburger Umland sind
alternative Mobilitédtsangebote aber auch fiir die Auspendelnden aus Elmshorn von groBer
Bedeutung und koénnen die innerstadtischen StraBen entlasten und die Begleiterscheinungen
des Kfz-Verkehrs vermindern.

3.1 Pendlerverflechtungen

Mit der Lage und Anbindung, der in den letzten Jahren wachsenden Anzahl von Arbeitsplatzen
und der steigenden Bedeutung als Wohnstandort ist eine hohe Pendlerintensitat verbunden.
Elmshorn verfiigt Gber hohe Pendlerstrome mit einem relativ ausgewogenem Pendlersaldo mit
einem leichten Ubergewicht der Auspendelnden.

Abbildung 19: Entwicklung der Ein- und Auspendelnden in Elmshorn zwischen 2007 und 2022

Entwicklung der Ein - und Auspendler:innen in ElImshorn
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Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit

2Vgl. Einzelhandelskonzept 2016 Stadt Elmshorn, Zusammenfassung Marktanalyse und Konzeptteil, ©bulwiengesa AG 2017
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Mit der starken Zunahme der Arbeitsplatze in den vergangenen Jahren ist die Anzahl der
Einpendelnden in den letzten 15 Jahren um fast 40% auf derzeit tiber 12.000 gestiegen. Auch
die Anzahl der Binnenpendelnden (Pendlerstrome innerhalb des Stadtgebietes) hat deutlich
zugenommen, knapp 40% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Elmshorn wohnen
auch in der Stadt. Als attraktiver Wohnstandort und mit dem positiven Ausstrahlungseffekt der
Hansestadt Hamburg auf die Umlandkommunen (Suburbansierung) haben in EImshorn aber
auch die Auspendlerstrome mit etwa 14.000 Auspendelnden stark zugenommen.

Abbildung 20: Entwicklung der sozialversicherungspfiichtig Beschéftigten am Arbeitsort Elmshorn (Einpendelnde)
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Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit

Abbildung 21: Entwicklung der sozialversicherungspfiichtig Beschéftigten am Wohnort Elmshorn (Auspendelnde)
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Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen sowohl die Einpendelnden als auch Auspendelnden
von/nach Elmshorn 2022.

Abbildung 22: Auspendeinde aus der Stadt Elmshorn in umliegende Stddte und Gemeinden

Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Datenstand: Januar 2023

Abbildung 23: Einpendeinde 2022 in die Stadt ElImshorn

Eigene Darstellung, Datengrundlage: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Datenstand: Januar 2023
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Mit fast 9.000 Pendelnden bestehen die mit Abstand stdrksten Verflechtungen mit der
Hansestadt Hamburg, es sind fast 7.000 Auspendelnde aus Elmshorn nach Hamburg. Bei
den Auspendlerstromen folgen dann vorrangig die Kommunen im Stadt-Umland-Bereich
insbesondere Uetersen und Tornesch sowie die Kreisstadt Pinneberg. Bei den Einpendelnden
dominiert deutlich der Stadt-Umland-Bereich. Allein rund 5.000 Einpendelnde kommen aus
Horst-Herzhorn, Uetersen, Barmstedt und dem (brigen Amtsbereich Elmshorn-Land.
Nennenswerte Pendlerstrome reichen aber auch bis Itzehoe und Norderstedt.

3.2 Stadt-Umland-Kooperation (SUK) Stadtregion EiImshorn

Insgesamt elf Nachbarkommunen der Stadt Elmshorn schlossen sich bereits im September
2009 zu einer Stadt-Umland-Kooperation ,Stadtregion Elmshorn™ zusammen, um gemeinsam
an einer Kooperation fiir eine bestmdgliche regionale Flachenentwicklung zu arbeiten (vgl.
Abbildung 24).3

Abbildung 24: Mitgliedgemeinden in der Stadt-Umland-Kooperation (SUK) Stadtregion Elmshorn
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3 Vgl. https://www.elmshorn.de/Wirtschaft-Stadtentwicklung/Stadtentwicklung/Konzepte/Stadt-Umland-Kooperation
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Es wurden vier Ziele fiir die Zusammenarbeit in der SUK vereinbart:

1. Starkung der Region im zunehmenden Wettbewerb der Regionen und innerhalb der
Metropolregion Hamburg

2. Sicherung und Ausbau der Wirtschaftskraft
3. Sicherung und Ausbau der Lebensqualitat der Blrgerinnen und Bulrger
4. Gemeinsames Bestehen der Herausforderungen der demografischen Entwicklung

Auf Grundlage dieser Ziele wurde ein Stadt-Umland-Konzept fiir eine bessere Abstimmung der
kommunalen Entwicklung erarbeitet. Dieses beinhaltet insgesamt acht Handlungsfelder:

o Siedlungsentwicklung/ Flachenmanagement

o Wirtschaftsstandortentwicklung

o Regional bedeutsamer Einzelhandel

e Schulen, Kindergarten, Sportstatten, Senioreneinrichtungen
e Verkehr

e Naherholung und Tourismus

e Verwaltungszusammenarbeit

o Demografischer Wandel (Querschnittsaufgabe)

Die Entwicklung der Inhalte und Handlungsfelder ist als fortlaufender Prozess angelegt. Die
SUK-Mitglieder treffen sich regelmaBig in Regionalkonferenzen.

Im Handlungsfeld Verkehr wird insbesondere die Anschlusssituation an die Autobahn A23
in den Fokus genommen, sowie die zukiinftig sicher veranderten Durchgangs- und
Zubringerverkehre, die durch den Neubau der Autobahn A20 zu erwarten sind. Auch der OPNV
soll in einem gemeinsamen Mobilitétskonzept eine starkere Beriicksichtigung finden.

Der nachfolgende Entwicklungsplan der SUK verdeutlicht die konkreten Flachen. Beispielsweise
sind die blau hervorgehobenen gewerblichen Bauflachen an der Autobahnzufahrt A23
~Elmshorn" sowie weiter nérdlich die Gewerbeflachen am Grenzweg (Horst/Klein Offenseth-
Sparrieshoop), die interkommunal gemeinsam entwickelt werden sollen (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25: Entwicklungsplan: Wohn- und Mischbaufidchen und gewerbliche Baufidchen der Stadt-Umland-
Kooperation (SUK) fiir die Stadtregion Elmshorn

Stadt-Umland-Kooperation Elmshorn
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3.3

Starken-Schwachen-Profil Stadt-Umland-Mobilitat

Folgende Starken und Schwachen lassen sich fur das Themenfeld ,Stadt-Umland-Mobilitat"
zusammenfassen:

Starken

Gute Bahnverbindungen nach Hamburg und zu weiteren Zentralorten sowie wichtigen
Pendlerorten (Pinneberg, Itzehoe, Horst, Tornesch, Barmstedt ...)

Mit der 2022 umgesetzten Neuordnung des OPNV-Angebotes im Kreis Steinburg und
dem HVV-Beitritt deutlich verbesserte OPNV-Qualitét inklusive Tarifintegration fiir
OPNV-Verbindungen zwischen Elmshorn und dem Kreis

Einfiihrung von Expressbuslinien ins Umland und von Nachtfahrten am Wochenende
auf ausgewahlten Regionallinien im Kreis Pinneberg

Anbindung an das Autobahnnetz mit direkten Verbindungen nach Hamburg und zu
weiteren Zentral- und Pendlerorten

Anbindung des Umlandes Uber ein dichtes Netz an klassifizierten StraBen

RegelmaBiger Austausch mit den Nachbargemeinden durch die Zusammenarbeit in
der Stadt-Umland-Kooperation (SUK) Stadtregion Elmshorn

Schwachen

Teilweise deutliche Sanierungsbedarfe im regionalen StraBen- und Radwegenetz
(Noch) fehlendes Radverkehrskonzept im Kreis Steinburg

Keine hochwertigen Qualitdtsstandards im regionalen Radverkehrssystem, auch auf
potenzialstarken Verbindungen (Breiten, Beleuchtung etc.)

Viele innerstédtische Ziele aus dem Umland im OPNV nur liber Umstiege erreichbar
Keine systematische Koordination von Regional- und Stadtverkehr

Kapazitatsengpasse in der Bahninfrastruktur beschrénken Angebotsausweitungen und
beeintrachtigen die Zuverladssigkeit des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)

Hohes Kfz-Aufkommen auf der BAB A23 und teilweise im sonstigen libergeordneten
StraBennetz beeintrachtigt die Verkehrsqualitat
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4 Erreichbarkeitsanalysen zu FuBB und mit dem Fahrrad

Seit Jahren verfolgen viele Stadte das stadtplanerische Ziel der ,Stadt der kurzen Wege" bzw.
der sogenannten ,15-Minuten-Stadt". Das bedeutet, dass die wesentlichen Zielorte des Alltags
im Hinblick auf Bildung, gesundheitliche Versorgung aber auch die Einkaufsgelegenheiten des
taglichen Bedarfs und Freizeit innerhalb von 15 Minuten zu FuB oder mit dem Fahrrad
erreichbar sein sollen. Damit sollen die Grundvoraussetzungen fir die Wahl von
unmotorisierten Verkehrsmitteln durch die Bevélkerung geschaffen werden.

Die Erreichbarkeitsanalysen des FuB- und Radverkehrs sollen zeigen, inwieweit Elmshorn
bereits heute eine ,Stadt der kurzen Wege" ist. Daher zeigen die nachstehenden
Erreichbarkeitsanalysen in Form von Isochronen, die Einzugsradien solcher ausgewahlten
bedeutsamen Infrastrukturen.

4.1 Erreichbarkeit der Innenstadt und des Bahnhofs

Die nachfolgende Karte zeigt die Erreichbarkeit des Bahnhofs mit dem Fahrrad in bis zu 15
Minuten. Nahezu das gesamte Stadtgebiet EImshorns ist demnach in einer Viertelstunde mit
dem Fahrrad aus der Innenstadt bzw. dem Bahnhof aus erreichbar (vgl. Abbildung 26).

Abbildung 26: Rad-Erreichbarkeit bis 15 Minuten vom Bahnhof Elmshorn

Eigene Berechnungen

Dass auch die umliegenden Gemeinden das Stadtzentrum und den Bahnhof Elmshorn gut
erreichen konnen, zeigt die Betrachtung der Isochronen bis zu 30 Minuten Rad-Entfernung
(vgl. Abbildung 27). Damit besitzt das Fahrrad fiir Pendelnde aus den Nachbarkommunen als
umweltfreundliche Alternative zum Pkw ein groBes Potential.
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Abbildung 27: Rad-Erreichbarkeit des Bahnhofs bis 30 Minuten

Eigene Berechnungen

Aufgrund der zentralen Lage des Bahnhofs in der Innenstadt, sind weite Teile des Stadtgebiets
in bis zu 30 Minuten zu FuB zu erreichen. Lediglich zu den Gewerbegebieten im Norden
(Sibirien) und an der A23 (Grauer Esel) sowie die Wohngebiete im Sliden in Richtung Klein
Nordende ist ein FuBweg von Uber 30 Minuten einzuplanen (vgl. Abbildung 28).

Abbildung 28: FuB-Erreichbarkeit des Bahnhofs in bis zu 30 Minuten

Eigene Berechnungen
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4.2 Erreichbarkeiten der Schulstandorte und
Kindertagesstatten

Fur die Alltagemobilitat der Familien ist eine gute Erreichbarkeit der Kindertagesstatten und

Schulen zu FuB und mit dem Rad von Bedeutung. Gerade auf den taglichen Wegen zur

Bildungsstatte sollen die Kinder eine selbstbestimmte Mobilitdt erlernen. Grundvoraussetzung

fur die Nutzung der kurzen Wege ist dabei die Verkehrssicherheit (vgl. Kapitel 12).

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die fuBlaufige Erreichbarkeit der Schulstandorte und
Kindergarten.

Nahezu alle Wohngebiete kénnen zu FuB eine Kindertagesstatte in 10 bis 15 Minuten
erreichen. Etwas schwieriger ist die Situation fur Bewohnerinnen und Bewohner der Siedlungen
am Gerlingweg und der Wrangelpromenade, sowie im westlichen Stadtgebiet entlang der
WilhelmstraBe (vgl. Abbildung 29). Diese Standorte befinden sich jedoch immer noch in
fahrradiblichen Entfernungen (vgl. Abbildung 30).

Abbildung 29: FuB-Erreichbarkeit der Kindertagesstatten in Elmshorn

Eigene Berechnungen
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Abbildung 30: Rad-Erreichbarkeit der Kindertagesstatten in Elmshorn

Eigene Berechnungen

Die Erreichbarkeit der Schulstandorte zu FuB ist ebenfalls gut — wenn auch verglichen mit
den Kindertagesstatten etwas schlechter, da die Standortdichte geringer ausfallt. Gleichwohl
sind die Schulstandorte gut im Stadtgebiet verteilt, sodass die meisten Wohngebiete
beispielsweise eine Grundschule oder Gemeinschaftsschule in einer Zeit von bis zu 15 Minuten
erreichen kdnnen. Auch die Berufsschule ist aufgrund ihrer zentralen Lage im Stadtgebiet
beispielsweise vom Bahnhof aus in 10 Minuten erreichbar.

Abbildung 31: FuB-Erreichbarkeit der Schulstandorte nach Schulform/-typ

Eigene Berechnungen
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Fir altere Kinder/Jahrgange ist das Rad ein flexibles Verkehrsmittel flir den Schulweg, sodass
auch diese Erreichbarkeiten betrachtet wurden (vgl. Abbildung 32). Die Abbildungen der
Zeitisochronen mit dem Fahrrad verdeutlichen, dhnlich wie die Betrachtung der Innenstadt/
des Bahnhofs, dass die Elmshorner Schulen innerhalb von 10 bis 15 Minuten sehr gut zu
erreichen sind.

Abbildung 32: Erreichbarkeit mit dem Fahrrad in bis zu 15 Minuten der Schulstandorte nach Schulformy/-typ

Eigene Berechnungen

4.3 Erreichbarkeiten von Nahversorgungsstandorten

Abgesehen von der Innenstadt bzw. dem Bahnhof und den Bildungseinrichtungen, ist fir den
taglichen Bedarf die Erreichbarkeit zu FuB und mit dem Rad von Nahversorgungsangeboten
von Bedeutung. Zur sogenannten ,15-Minuten-Stadt® gehdrt daher auch, die
Lebensmittelversorgung mit kurzen Wegen bewerkstelligen zu kdnnen. Die nachfolgenden
Abbildungen zeigen die fuBldufige Erreichbarkeit in bis zu 15 Minuten von Supermarkten und
Vollsortimentern. Lediglich im stidlichen Stadtgebiet um die StraBe Lieth gibt es dahingehend
eine ,Versorgungsliicke", da der nachste Supermarkt langer als 15 Minuten FuBweg entfernt
liegt.®

4 Es gibt zudem einen Nahversorger in ca. 15 Min.-Entfernung in Klein Nordende
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Abbildung 33: FuB-Erreichbarkeit bedeutsamer Nahversorgungsstandorte

Eigene Berechnungen

Die Erreichbarkeit von Nahversorgungsangeboten mit dem Rad ist sehr gut: Nahezu im
gesamten Stadtgebiet lasst sich ein Angebot des taglichen Bedarfs innerhalb von 10 Minuten
mit dem Fahrrad erreichen (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34: Rad-Erreichbarkeit bedeutsamer Nahversorgungsstandorte

Eigene Berechnungen
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4.4 Erreichbarkeiten der Hausarztpraxen
Als weiteres Angebot wurde die Erreichbarkeit von Hausarztpraxen untersucht.

Abbildung 35: Erreichbarkeit zu FulB von Hausarztpraxen

Eigene Berechnungen

Da sich diese v.a. im innerstadtischen Bereich konzentrieren und nur vereinzelt Hausarztpraxen
in anderen Quartieren EImshorns zu finden sind, dauert der FuBweg zu einem Hausarzt/einer
Hausarztin oft Ianger als 10/15 Minuten. Im Stden Elmshorns wirkt sich v.a. die Trennwirkung
der Bahntrasse auf die Erreichbarkeit aus (vgl. Abbildung 35). Mit dem Fahrrad ist eine der
Hausarztpraxen jedoch aus dem gesamten Stadtgebiet in 10 Minuten erreichbar (vgl.
Abbildung 36).
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Abbildung 36: Erreichbarkeit mit dem Fahrrad von Hausarztpraxen

Eigene Berechnungen

Zwischenfazit

Elmshorn ist bereits eine kompakte Stadt mit kurzen Wegen. Eine wesentliche
Grundvoraussetzung fir die Nutzung des FuB- und Radverkehrs flir die alltaglichen
Mobilitatsbedirfnisse ist damit als gegeben anzusehen.

Gleichwohl sagt dies noch nichts Uber die Qualitat der StraBen- und Wegeverbindungen aus.
Daher soll dies in den nachfolgenden Kapiteln 5 (FuBverkehr) und 6 (Radverkehr) naher
betrachtet werden.
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5 FuBverkehr

5.1 Zielgruppen

Die Planung der Verkehrsinfrastruktur hat sich jahrzehntelang in EImshorn, wie auch allgemein
in Deutschland, einseitig an den Bedlrfnissen von in Vollzeit erwerbstitigen Mannern
orientiert, wahrend die Anspriiche von Kindern, Frauen und anderen Nutzerinnen und Nutzern
des StraBenraums kaum oder gar nicht beriicksichtigt wurden. In der Folge entstand ein
Verkehrssystem, in dem bis heute das Auto dominiert und dem andere Verkehrsmittel und
Anspriiche an den StraBenraum untergeordnet sind. Vor diesem Hintergrund ist neben einer
integrierten Perspektive, die alle Verkehrsmittel im Blick hat, auch der Einbezug
unterschiedlicher Anspriiche an den StraBenraum unabdingbar. Im Folgenden sollen
verschiedene Gruppen von zu FuB Gehenden und deren Anspriiche an den 6ffentlichen Raum
dargestellt werden. Die Anspriiche und damit das Mobilitédtsverhalten werden von
unterschiedlichen Faktoren bedingt, beispielsweise vom Fortbewegungszweck oder dem Alter.

Kinder zeichnen sich durch eine vergleichsweise raumeinfordernde Verhaltensweise aus, etwa
durch mitgefiihrte Spielgerate wie Balle oder Roller. Das Spielen und Erleben im 6&ffentlichen
Raum nimmt einen hohen Stellenwert ein. Anstelle einer ziigigen Bewaltigung der Wegestrecke
nimmt die StraBenraumgestaltung dementsprechend eine zentrale Rolle ein. Der Einsatz
bestimmter Ausstattungselemente (z.B. Spielgerate) ist deshalb wichtig. Ihre Wegestrecken
konzentrieren sich oft auf den eigenen Stadtteil bzw. den Bereich zwischen ihrem Wohnort
und dem Schul- oder Kita-Standort. Da ihre motorischen und kognitiven (in Abhangigkeit ihres
Alters) noch in der Entwicklung sind, schatzen Kinder Zeit und Geschwindigkeiten anderer
Verkehrsteilnehmender anders ein, sodass Risiken fiir die Verkehrssicherheit entstehen
kénnen. Das zeigt sich beispielsweise beim Uberqueren der Fahrbahn: Studien zeigen, dass
Kinder haufiger als Erwachsene Fehl- und Risiko-Entscheidungen in Bezug darauf treffen, ob
bei einem herannahenden Fahrzeug die Fahrbahn (berquert werden sollte.> In
verkehrsplanerischer Hinsicht ist deshalb eine fehlerverzeihende Infrastruktur umso wichtiger.
Gleichzeitig nimmt eine friihzeitige Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung bei Kindern eine
wichtige Rolle ein, um Gefahren besser einschatzen zu kénnen. Zudem sollten sie méglichst
frih ihre Wege selbststandig zurticklegen, da sie so ihr Einschatzungsvermdgen im
StraBenverkehr einiiben.® Eine Stellschraube hierfiir konnen MaBnahmen im Rahmen eines
schulischen Mobilitatsmanagements sein.

Aus den oben genannten Mobilitdtsbedtrfnissen von Kindern ergeben sich insbesondere fir
die Umfelder von Kitas und Schulen verschiedene Anforderungen, die von sicheren Querungen,
Uber niedrige Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs bis hin zu einer Ubersichtlichkeit der
Verkehrsinfrastruktur reichen und damit Konflikte vermieden werden.

Jugendliche kdnnen in der Regel Gefahrensituationen besser als Kinder einschatzen, treffen
aber Dbeispielsweise beim Queren der Fahrbahn dennoch haufig Fehl- und

5Vgl. van der Meer et al. 2020: 114.
6 Vgl. van der Meer et al. 2020: 115.
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Risikoentscheidungen.” Jugendliche nutzen zudem haufig offentliche Rdume als soziale
Treffpunkte auBerhalb des Elternhauses, weshalb fiir sie die Erlebbarkeit des o6ffentlichen
Raums eine hohe Bedeutung hat. Hierzu kénnen etwa Grinflachen in Parkanlagen oder
Offentliche Platze zahlen, die Bewegungs- und Aufenthaltsflachen bieten. Deren fuBlaufige
Erreichbarkeit in Wohnortndhe ist fiir Jugendliche zentral.

Frauen weisen gegeniber Mannern ein anderes Mobilitatsverhalten auf, sodass sie
beispielsweise haufiger zu FuB unterwegs sind. Dies betrifft insbesondere die Lebensphase ab
der Familiengriindung. Ein Grund daflr ist, dass Frauen einen GroBteil der unbezahlten Care-
Arbeit leisten. In der Folge entstehen im Vergleich zu Mannern kirzere und dafiir mehr
Wegeketten flir ganz unterschiedliche Zwecke, die von der Begleitung der Kinder zur Schule
oder zur Kita, Uber Einkdufe bis hin zur Begleitung Angehoriger zu Arztpraxen reichen. Hierfir
werden haufiger die Verkehrsmittel des Umweltverbunds genutzt, sodass Frauen im
Durchschnitt ein 6kologischeres Mobilitatsverhalten gegeniiber Mannern haben.® Vor diesem
Hintergrund ist eine Verkehrsplanung unabdingbar, die insbesondere den FuBverkehr aber
auch die anderen Verkehrstrager des Umweltverbunds starkt. Eine Mdglichkeit ist dabei die
Einrichtung von SpielstraBen, FuBgdngerzonen oder Parkanlagen, die das zu FuB Gehen
attraktivieren und sichere Spielmdglichkeiten fiir Kinder schaffen. Ein weiterer Punkt ist die
Vermeidung von sogenannten Angstraumen, in denen sich insbesondere Frauen unsicher
flhlen, etwa aufgrund fehlender sozialer Kontrolle oder einer unzureichenden Beleuchtung in
den Abend- und Nachtstunden.

Fir Seniorinnen und Senioren sowie korperlich beeintrachtigten Personen sind
maoglichst barriere- und umwedfreie Verbindungen wichtig. Dazu zahlen ausreichend breite
und ebene Gehwege, die auch mit Rollator oder Rollstuhl und bei Gegenverkehr nutzbar sind.
An Querungsstellen sollten Bordsteine abgesenkt und Bodenindikatoren vorhanden sein, damit
auch Menschen mit Sehbehinderung die Fahrbahn sicher Giberqueren kénnen. Seniorinnen und
Senioren haben oft eine verldngerte Reaktionszeit, sodass eine Verkehrsinfrastruktur wichtig
ist, die Konfliktsituationen mit anderen (und schnelleren) Verkehrsteilnehmenden nicht
aufkommen ldsst. Ahnliches gilt beispielsweise bei Menschen mit einer Hérbehinderung, die
aufgrund einer zum  Teil erschwerten Orientierung und langsameren
Fortbewegungsgeschwindigkeit ebenfalls ein hdheres Konfliktpotenzial mit anderen
Verkehrsteilnehmenden aufweisen. Eine weitere Anforderung von Seniorinnen und Senioren
sowie korperlich beeintrachtigten Personen an den StraBenraum kann das Vorhandensein von
barrierefreien Sitzgelegenheiten in regelmaBigen Abstanden sein, um Mdglichkeiten zum
Ausruhen zu schaffen. Diese regelmaBigen Ausruhmaglichkeiten sind fiir einige Menschen eine
notwendige Bedingung, um langere Strecken selbstbestimmt zuriickzulegen und damit am
gesellschaftlichen Leben teilzuhaben.

7 Vgl. van der Meer et al. 2020: 114.
8Vgl. VCD 2021.
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5.2 Analyse wichtiger FuBverkehrsraume

5.2.1 Gesamtstadtisch

Neben der Innenstadt gibt es in Elmshorn zahlreiche fiir den FuBverkehr relevante Zielorte.
Hierzu zahlen sensible Einrichtungen, wie Kitas und Schulen sowie Alten- und Pflegeheime, in
deren Umfeld besonders vulnerable Personengruppen haufig anzutreffen sind. Hinzu kommen
weitere relevante Zielorte wie beispielsweise diverse  Nahversorgungs- und
Freizeiteinrichtungen. Demgegeniiber stehen die sogenannten Quellorte des FuBverkehrs, bei
denen es sich vor allem um die auBerhalb der Innenstadt liegenden Wohngebiete handelt.
Zwischen diesen Quell- und Zielorten bestehen zahlreiche Wegebeziehungen, die es im
Rahmen des Mobilitdtskonzepts zu starken gilt. Im Mittelpunkt stehen dabei die
Wegebeziehungen zwischen den Wohngebieten und der Innenstadt in Form von zentralen
FuBverkehrsachsen, die eine biindelnde Funktion libernehmen.

Abbildung 37: Kdllner Chaussee (links) und Hamburger StralBe (rechts) als zentrale Verbindungsachsen fiir den
FuBverkehr zwischen Innenstadt und Wohngebieten

Quelle: Planersocietat.

Bei der Kollner Chaussee handelt es sich um eine dieser zentralen FuBverkehrsachsen: Neben
ihrer verbindenden Funktion zwischen den o&stlich gelegenen Wohngebieten und der
Innenstadt konzentrieren sich entlang dieser Achse bzw. in unmittelbarer Umgebung viele
Schulen und Freizeiteinrichtungen, wie zum Beispiel die Astrid-Lindgren-Schule oder der
Badepark Elmshorn (vgl. Abbildung 37, links). Auch der Hainholzer Damm stellt eine wichtige
FuBverkehrsachse dar, die zum einen die stiddstlich gelegenen Wohngebiete in Hainholz und
Ramskamp mit der Innenstadt verbindet und zum anderen viele weitere Zielorte fiir den
FuBverkehr umfasst wie die KGSE Gemeinschaftsschule, eine Kita und diverse
Nahversorgungseinrichtungen. Eine weitere wichtige FuBverkehrsachse ist die AmandastraBe,
die Langenmoor und Kaltenweide mit der Innenstadt verbindet und weitere Zielorte wie das
Johanniter-Haus Lindenpark und die Grundschule Kaltenweide umfasst. Im Gegensatz zu den
zuvor genannten Beispielen umfasst die FuBverkehrsachse Hamburger StraBe/ HinterstraBe/
DaimlerstraBe  weniger sensible  Einrichtungen, sondern vor allem diverse
Einzelhandelsstandorte sowie produzierendes Gewerbe und Dienstleistungseinrichtungen (vgl.
Abbildung 37, rechts).
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Abbildung 38: Unterfiihrung SchulstraBe-Bauerweg als wichtige Verbindung fiir den FulBverkehr

Quelle: Planersocietit.

Auf gesamtstadtischer Ebene fir den FuBverkehr pragend sind die in Nord-Sid-Richtung
verlaufenden Bahngleise, die trotz diverser Bahniibergange eine starke Barrierewirkung
zwischen den davon westlich und &stlich gelegenen Gebieten entfalten. Fiir den FuBverkehr
von besonderer Relevanz sind die Bahnunterfiihrungen in der Hamburger StraBe sowie die
Unterfiihrung zwischen der SchulstraBe und dem Bauerweg, wobei letztere dem FuB- und
Radverkehr vorbehalten ist, da diese entlang der FuBverkehrsachsen liegen (vgl. Abbildung
38). Perspektivisch strebt die Stadt EImshorn im Zuge der Umplanungen im Bahnhofsumfeld
und der weiteren Trassierungsplanung der DB Netz den weiteren Abbau der Barrierewirkung
der Bahngleise an.

Abbildung 39: Zielorte und Barrieren im FulBverkehr
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Eigene Darstellung
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5.2.2 Innenstadt

Die Elmshorner Innenstadt umfasst viele Zielorte fiir den FuBverkehr, darunter diverse
Einzelhandelsstandorte, gastronomische Betriebe, Arbeitsplatzstandorte, Kultur- und
Freizeiteinrichtungen. Mit der Kriickau und dem Probstenfeld sind dariiber hinaus auch Griin-
und Wasserflachen vorhanden (vgl. Abbildung 40). Das Kernstiick der Innenstadt bildet die
zusammenhangende FuBgangerzone von knapp einem halben Kilometer in der KdnigstraBe,
am Alter Markt und in der MarktstraBe (vgl. Abbildung 41).

Abbildung 40: Innenstadtbereich von Elmshorn

Eigene Darstellung

Dariliber hinaus gibt es mehrere Seitenarme der FuBgangerzone, etwa in der StraBe Damm,
der QuerstraBe und der LadenstraBe. Aufgrund der vielen Seitenarme sowie weiterer
Zuwegungen ist die FuBgangerzone sehr gut mit ihrem naheren Umfeld fuBlaufig verbunden
(vgl. Abbildung 42, links).
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Abbildung 41: Eingang der FuBgdngerzone in der KénigstralBe (links) und Bereich der FuBgangerzone rund um dlie
St. Nikolai-Kirche (rechts)

Eigene Aufnahmen

In Hinblick auf die Barrierefreiheit bietet die Innenstadt gute Voraussetzungen. Das liegt zum
einen an der flachen Topografie EImshorns, sodass Barrieren im 6ffentlichen Raum in Form
von Treppenstufen kaum vorhanden sind. Die Oberflachenbeldge in der FuBgdngerzone in
Form von ebenen und fugenarmen Pflastersteinen erleichtern die Befahrbarkeit mit dem
Rollstuhl oder dem Rollator (vgl. Abbildung 41). An vereinzelten Stellen finden sich auch
historisches Kopfsteinpflaster in der FuBgangerzone wieder, etwa in der StraBe Damm, dass
weniger gut befahrbar ist. Neben den Oberflachenbeldgen spielen auch Sitzgelegenheiten eine
zentrale Rolle flir die Barrierefreiheit in der FuBgangerzone: Banke und andere
Sitzmadglichkeiten sind zwar stellenweise vorhanden, jedoch in der Regel aufgrund fehlender
Arm- und Riickenlehnen nur eingeschrankt barrierefrei nutzbar (vgl. Abbildung 42, rechts). Im
weiteren Innenstadtbereich sind nur selten Sitzgelegenheiten vorhanden und weisen zudem
Mangel beim Erscheinungsbild auf, etwa aufgrund von Verschmutzungen.

Abbildung 42: Seitenarm der FulBgéngerzone (links) und Sitzgelegenheit in der Kénigstralfe (rechts)

Eigene Aufnahmen

Hinsichtlich der  Aufenthaltsqualitat bietet die FuBgangerzone deutliches
Verbesserungspotenzial: Die bereits erwahnten Sitzgelegenheiten und die Pflanzkiibel schaffen
gute Ausgangsbedingungen, sollten fiir eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat jedoch vermehrt
eingesetzt werden (vgl. Abbildung 43, links). Hinzu kommen stellenweise Informationstafeln,
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die im Rahmen eines Rundgangs zum Thema Stadtumbau aufgestellt wurden und ebenfalls
zur Attraktivitatssteigerung der FuBgangerzone beitragen (vgl. Abbildung 43, rechts). Der Alte
Markt rund um die St. Nikolai-Kirche bildet nicht nur fur die FuBgangerzone einen zentralen
Bezugspunkt, sondern flir die gesamte Innenstadt und schafft eine Platzflache, die neben
Baumbepflanzungen und Sitzgelegenheiten auch eine Spielflache fiir Kinder und eine
Offentliche Toilette umfasst, sodass die Aufenthaltsqualitat gesteigert wird. Dennoch fehlt es
bisher aufgrund der ringférmigen ErschlieBung an einer raumlichen Platzmitte, weshalb
stellenweise noch unbespielte Platzbereiche und somit weitere Potenziale zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat vorhanden sind.

Abbildung 43: Pflanzkiibel am Eingang zur FulBgéngerzone (links) und Informationstafel (rechts)

Eigene Aufnahmen

Die FuBgangerzone ist auch fiir andere Verkehrsteilnehmende zeitlich beschrankt nutzbar: Fir
den Radverkehr gilt ein Durchfahrtsverbot von 8—19 Uhr und fiir den Lieferverkehr von 10:30—-
20 Uhr, um Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmenden zur Hauptnutzungszeit
der FuBgangerzone tagstiber zu vermeiden. Stellenweise lasst sich jedoch auch eine Nutzung
durch andere Verkehrsteilnehmende auBerhalb der zugelassenen Zeiten beobachten, die dann
haufig auf Ausnahmegenehmigungen zurlckzuftihren sind.

Der auBerhalb der FuBgangerzone gelegene Teil der Innenstadt weist hinsichtlich des
FuBverkehrs unterschiedliche Qualitdten auf: So weisen etwa viele Gehwege geringe Breiten
auf, die zum Teil deutlich unter der in Regelwerken vorgesehenen Mindestbreite von 2,50
Metern liegen. Dies trifft insbesondere auf die stark autoorientierten HauptverkehrsstraBen
Berliner StraBe, HolstenstraBe, SchulstraBe und Wedenkamp zu. Die ohnehin schmalen
Gehwege werden zudem durch Aufsteller, AuBengastronomie, Baumscheiben oder E-Scooter
zusatzlich verengt, wie zum Beispiel in der HolstenstraBe und der Berliner StraBe, sodass eine
sichere Nutzung des Gehwegs, insbesondere mit einem Kinderwagen oder einem Rollstuhl,
kaum mdglich ist und Konflikte mit Radfahrenden entstehen, worauf auch in der Online-
Beteiligung verwiesen wird (vgl. Abbildung 44). Auch im 6stlich der Bahngleise gelegenen
Innenstadtbereich weisen viele Gehwege unzureichende Breiten auf, was auch auf die ohnehin
schmalen StraBenrdaume zurlckzufiihren ist, wie zum Beispiel in der LindenstraBe oder im
Bauerweg.
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Abbildung 44: Verengte Gehwege durch Aufsteller in der Holstenstrale (links) sowie durch E-Scooter und
Baumscheiben in der Berliner Strale (rechts)

Eigene Aufnahmen

Erschwerend kommt hinzu, dass an den oben genannten HauptverkehrsstraBen der
Radverkehr ebenfalls im Seitenraum in Form von getrennten Geh- und Radwegen gefiihrt wird.
Dadurch entstehen schnell Nutzungskonflikte und gefahrliche Situationen zwischen zu FuB
Gehenden und Radfahrenden, etwa wenn ein zu FuB Gehender aufgrund des schmalen
Gehwegs auf den Radweg ausweicht. Taktil ertastbare Trennstreifen zwischen Geh- und
Radwegen, die insbesondere flir sehbehinderte Personen wichtig sind, finden sich lediglich an
einzelnen Streckenabschnitten, etwa im Bereich der Berliner StraBe (vgl. Abbildung 44, rechts).
Weitere Nutzungskonflikte entstehen an Bushaltestellen, in deren Bereich die Seitenrdume
aufgrund der vorhandenen Busbuchten schmaler sind und durch das Aufeinandertreffen von
Wartenden, Ein- und Aussteigenden, Radfahrenden und zu FuB Gehenden schnell Konflikte
entstehen koénnen, beispielsweise entlang der Bushaltestellen in der Berliner StraBe und
HolstenstraBe.

Abbildung 45: Fehlender barrierefreier Ausbau und abgenutzte Markierungen an der Kreuzung SchulstralBe/
HolstenstraBe/ Feldstralle

Eigene Aufnahme

In der ElImshorner Innenstadt dominieren im Bereich der Querungsanlagen Lichtsignalanlagen
(LSA), insbesondere entlang der HauptverkehrsstraBen Berliner StraBe, HolstenstraBe,
SchulstraBe und Wedenkamp. Hinsichtlich der Barrierefreiheit weisen die LSA groBe Mangel
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auf: Zwar sind die Bordsteine an allen LSA abgesenkt, sodass eine Befahrbarkeit etwa mit
einem Rollstuhl gewahrleistet ist, allerdings fehlen nahezu Uberall Bodenindikatoren fir
sehbehinderte Personen, etwa an der vielbefahrenden Kreuzung SchulstraBe/ HolstenstraBBe/
FeldstraBe (vgl. Abbildung 45, links). Zudem fehlen an vielen Stellen die Markierungen der
FuBgangerfurten oder sie sind stark abgenutzt (vgl. Abbildung 45, rechts).

Neben den LSA finden sich an einigen Stellen weitere Querungsanlagen fur den FuBverkehr,
darunter ein FuBgingeriiberweg (FGU) vor dem Rathaus in der PeterstraBe, der jedoch
lediglich Uber abgesenkte Bordsteine verfligt und damit nicht vollstdndig barrierefrei ist. Zudem
finden sich im unmittelbaren Umfeld des FGU Parkstinde, sodass die Sichtbeziehungen
zwischen querenden FuBganger:innen und dem flieBenden Kfz-Verkehr eingeschrankt werden
und das Unfallrisiko damit erhéht wird. Weitere FGU finden sich im 6stlich der Bahngleise
gelegenen Bereich der Innenstadt, die jedoch ebenfalls nur eingeschrankt barrierefrei nutzbar
sind und deren Markierungen zudem stark abgenutzt sind (vgl. Abbildung 46, links). AuBerdem
entsprechen die FGU teilweise nicht den einschldgigen Richtlinien und Empfehlungen.

Abbildung 46: FGU mit abgenutzter Markierung im Bereich Panjestrale/ Jiirgenstrale (links) und gepfiasterte
FuBgéngerfurt im Bereich Dammy/ Wedenkamp (rechts)

Eigene Aufnahmen

Erganzend dazu sind in der Innenstadt vereinzelt auch Gehwegliberfahrten vorhanden, die
den querenden FuBverkehr ebenso wie die FGU bevorrechtigen, wie zum Beispiel an der
Einmiindung der StraBe Sandberg zum Flamweg. Ahnlich zu den Gehwegiiberfahrten gibt es
an einigen Stellen in der Elmshorner Innenstadt im Bereich von Einmindungen gepflasterte
Gehwegfurten, die den querenden FuBverkehr nicht bevorrechtigen, aber die Aufmerksamkeit
des Kfz-Verkehrs gegeniiber dem FuBverkehr erhéht, beispielsweise an der Einmindung
Damm/ Wedenkamp (vgl. Abbildung 46, rechts). Die zusatzlich zur Pflasterung aufgebrachte
Furtmarkierung fiir den FuBverkehr ist nach geltender VwV-StVO (Verwaltungsvorschrift der
StraBenverkehrsordnung) in dieser Form allerdings nicht zulassig. In Elmshorn befinden sich
mehrere unzulassig markierte FuBgangerfurten (z.B. entlang des Adenauerdamms).

Auch auBerhalb der FuBgangerzone finden sich in der Elmshorner Innenstadt Bereiche mit
einer hohen Aufenthaltsqualitdt oder dem Potenzial dafir. Der Steindammpark bietet als
groBere Griinanlage mit einem kleinen See eine hohe Aufenthaltsqualitdt: Neben den
straBenunabhangigen Gehwegen tragen dazu auch die Sitzgelegenheiten, zwei Spielplatze im
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nordlichen und sudlichen Bereich und ein Skatepark bei (vgl. Abbildung 47, links).
Einschrankungen ergeben sich hingegen durch stellenweise vorhandene Vermillung sowie
beziiglich der Sicherheit in den Abend- und Nachtstunden, u.a. aufgrund fehlender
Beleuchtung und Wildwuchs. Seitens der Polizei wurde der Steindammpark sogar als
~gefahrlicher Ort" eingestuft. Mit dem Probstenfeld gibt es eine weitere - wenn auch wesentlich
kleinere — Grinanlage. Neben der Verbindungsfunktion flr den FuBverkehr in Richtung
FuBgangerzone weist die Griinanlage wegen Vermillung und Verschmutzungen durch
Vogelkot Defizite bei der Aufenthaltsqualitat auf (vgl. Abbildung 47, rechts).

Abbildung 47: StraBenunabhédngiger Gehweg im Steindammpark (links) und verschmutzte Sitzbank im
Probstenfeld (rechts)

Eigene Aufnahmen

Neben Griinanlagen gibt es mit der Kriickau auch eine Wasserverbindung, die durch die
Elmshorner Innenstadt flieBt. Im westlichen Abschnitt zwischen der Kapten-Jiirs-Briicke und
dem Wedenkamp ist die Kriickau durch eine Promenade fuBlaufig erschlossen und zuganglich.
Andere Bereiche der Krlickau weiter &stlich sind hingegen aufgrund der unmittelbar
angrenzenden Bebauung nicht flir den FuBverkehr erschlossen. Neben den Griinanlagen und
Wasserflachen gibt es mit dem Buttermarkt auch einen grdéBeren Platz im Bereich der
Innenstadt, auf dem in der Vergangenheit zweimal wdchentlich ein Wochenmarkt abgehalten
wurde und der so neben einer Nahversorgungsfunktion auch eine Funktion als sozialer
Treffpunkt innehatte. Abgesehen von den Markttagen wurde die asphaltierte Flache als
Parkplatz genutzt mit einer entsprechend niedrigen Aufenthaltsqualitdt. Im Rahmen des
Stadtumbaus, in dessen Zuge das Areal sldlich der Kriickau umgestaltet wird
(Sanierungsgebiet  Kriickau-Vormstegen), wird der Buttermarkt jedoch umfassend
umgestaltet. Dabei ist die Schaffung eines Platzes mit Begriinung und Sitzgelegenheiten
vorgesehen, sodass mit einer erheblichen Steigerung der Aufenthaltsqualitat zu rechnen ist.
Der Wochenmarkt ist fiir die Zeit der Umbauarbeiten an das nahe gelegene Siidufer gezogen.

5.2.3 Stadtteile/ Wohngebiete

Der FuBverkehr spielt nicht nur im Bereich der Elmshorner Innenstadt eine zentrale Rolle,
sondern auch in den umliegenden Stadtteilen. Zum einen liegen dort mit der Gberwiegenden
Wohnnutzung die gréBten Quellen des FuBverkehrs in Elmshorn. Zum anderen finden sich in
den Stadtteilen auch viele weitere Zielorte, die von einem wesentlichen Teil der
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Einwohner:innen Elmshorns genutzt werden. In Kaltenweide, Hainholz und Klostersande
finden sich jeweils gebiindelte Versorgungsstrukturen und Zielorte, die den Charakter von
Stadtteilzentren haben. In Klostersande ist dies der Bereich rund um den Reinhold-Jirgensen-
Platz, der neben einem Supermarkt auch einen Imbiss, eine Backerei, eine Apotheke und
weitere Versorgungsstrukturen umfasst. Das Stadtteilzentrum von Kaltenweide ordnet sich
rund um den Kreuzungsbereich Koppeldamm/ Ellerndamm an und umfasst neben einem
Supermarkt unter anderem auch eine Bank, eine Backerei und eine Arztpraxis. In Hainholz
haben sich Versorgungsstrukturen und andere Zielorte hingegen entlang des Hainholzer
Damms als HaupterschlieBungsstraBe angeordnet, darunter mehrere Supermarkte. Die vielen
Zielorte auBerhalb der Innenstadt, etwa im Bereich der Stadtteilzentren, verdeutlichen, dass
viele Wegestrecken innerhalb der Stadtteile zurlickgelegt werden, sodass dort eine Férderung
des FuBverkehrs ebenfalls wichtig ist.

Abbildung 48: Unbefestigte Geh- und Radwege in der OllnstralBe (links) und weit eingeriickte Querungsstelle im
Bereich Koppeldammy Kaltenweide

Eigene Aufnahmen

Abgesehen von den HauptverkehrsstraBen tberwiegen in den EImshorner Stadtteilen Tempo
30-Zonen und weitere MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung, die Vorteile fiir den FuBverkehr
mit sich bringen. Gleichzeitig zeigen sich in den Stadtteilen jedoch groBe Handlungsbedarfe
hinsichtlich der nutzbaren Gehwegebreiten und der Oberflachenbeldge. So finden sich
stellenweise unbefestigte Gehwege, die vor allem in Hinblick auf die Barrierefreiheit
einschrankend wirken, wie zum Beispiel in der OllnsstraBe (vgl. Abbildung 48, links). Auch die
Gehwegebreiten liegen an vielen Stellen deutlich unter dem MindestmaB, etwa in der
BllicherstraBe. Weitere Handlungsbedarfe ergeben sich beim Thema Querungen: Viele
Querungsstellen in den Elmshorner Stadtteilen weisen beispielsweise hinsichtlich der
Barrierefreiheit Defizite auf, weil Bodenindikatoren fehlen, wie zum Beispiel in Kaltenweide an
den Einmiindungen Koppeldamm/ Kaltenweide und Koppeldamm/ Ellerndamm (vgl. Abbildung
48, rechts). Breite Kurventrichter im Bereich von Einmindungen sorgen in Elmshorn zudem an
vielen Stellen fir lange Querungsdistanzen flir zu FuB Gehende oder flir umwegige
Querungswege, wie im Bereich Koppeldamm/ Kaltenweide. Auf die dadurch beglinstigten
hohen Kfz-Geschwindigkeiten und einhergehende Gefahren flir zu FuB Gehende wird auch in
der Online-Beteiligung verwiesen.
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Eine Besonderheit in EImshorn stellen auBerdem Wohnbereiche dar, in denen in Tempo 30
Zonen eine weiche Separation mit niveaugleichen Flachen umgesetzt wurde, etwa im Umfeld
der Timm-Krdger-Schule.

Abbildung 49: StraBenunabhédngige Gehwege mit hoher Aufenthaltsqualitat entlang des Gewadssers Alte Au (links)
und in der Néhe der Kriickau (rechts)

Eigene Aufnahmen

AuBerhalb der Innenstadt weisen einige Bereiche eine hohe Aufenthaltsqualitdt auf. Dafir
sorgen viele straBenunabhdngige Wege, die qualitativ hochwertige Aufenthaltsbereiche im
Grunen schaffen und einen hohen Freizeitwert bieten, wie zum Beispiel der Stadtpark Lieth im
Siden Elmshorns. Neben ihrem Freizeitwert stellen einige straBenunabhangige Wege auch
attraktive Wegeverbindungen zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt oder zwischen den
Stadtteilen selbst dar. Hierzu zahlen die Wege entlang der Kriickau, wie zum Beispiel der
Kriickauwanderweg der eine attraktive, jedoch umwegigere, Alternativroute flr
FuBganger:innen der 6stlichen Stadtteile in Richtung Innenstadt darstellt (vgl. Abbildung 49).
Dariliber hinaus finden sich vereinzelt auch Platze, die in Hinblick auf die Aufenthaltsqualitat
unterschiedliche Voraussetzungen bieten: Wahrend der Reinhold-Jirgensen-Platz in
Klostersande aufgrund fehlender Sitzgelegenheiten vergleichsweise wenig Potenziale bietet,
findet sich entlang des Flamwegs im Grenzbereich zwischen der Innenstadt und dem Stadtteil
Sandberg ein neugestalteter Platz mit vielfaltigen Aufenthalts- und Spielmdglichkeiten.

5.2.4  Schulumfelder

Die Umfelder von Schulen und Kindergarten sind durch einen besonders hohen Anteil an
FuBganger:innen gekennzeichnet, insbesondere zu den StoBzeiten unter der Woche zu Beginn
und Schluss von Kita bzw. Schule. In Elmshorn befinden sich in den einzelnen Stadtteilen
Schulstandorte, in deren unmittelbaren Umfeld sich oft auch Kitas sowie Sport- und
Freizeitanlagen befinden: Im Umfeld der KGSE Gemeinschaftsschule in Hainholz befinden sich
etwa auch zwei Kitas sowie die Grundschule Hainholz. Aufgrund des hohen FuBverkehrsanteils
und vieler Kinder und Jugendliche gelten an die jeweiligen Umfelder von Schulen und Kitas
besonders hohe Anforderungen in Hinblick auf die FuBverkehrsinfrastruktur. Zu diesen
Anforderungen zihlen zum Beispiel sichere Uberquerungsméglichkeiten, ausreichend breite
Gehwege und reduzierte Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs.
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Abbildung 50: Bereich vor der Elsa-Brandstrom-Schule (links) und der Grundschule Kaltenweide (rechts)

Eigene Aufnahmen

Viele Kita- und Schulstandorte in Elmshorn weisen hinsichtlich des FuBverkehrs gute
Ausgangsbedingungen auf, da sie sich abseits von HauptverkehrsstraBen befinden, also in
Bereichen in denen der Kfz-Verkehr in der Regel mit maximal 30 km/h fahrt. Das gilt
beispielsweise fiir die Friedrich-Ebert-Schule, die zudem aus Richtung Norden Uiber eine StraBe
zu erreichen ist, die wahrend der Schulzeit flir Fahrzeuge aller Art gesperrt ist, jedoch flir den
Radverkehr freigegen ist (VZ 250). Einschrankungen fiir den FuBverkehr ergeben sich an der
Friedrich-Ebert-Schule durch Probleme im Zuge von Hol- und Bringverkehren sowie aufgrund
von Durchgangsverkehren in der JahnstraBe. Aus Laufrichtung Siiden erleichtert ein FGU das
Queren der JahnstraBe, wobei durch den Kurvenbereich Einschrankungen bei den
Sichtbeziehungen entstehen (vgl. Abbildung 51, links). Auch die Elsa-Brandstrom-Schule in
Langelohe ist aufgrund ihrer Lage im Bereich der Kriickau an vielen Stellen abseits des Kfz-
Verkehrs zu erreichen und bietet damit gute Voraussetzungen fiir den FuBverkehr (vgl.
Abbildung 50, links).

Abbildung 51: Friedrich-Ebert-Schule (links) und KGSE Gemeinschaftsschule (rechts)

Eigene Aufnahmen

Neben der Erreichbarkeit von Schulstandorten und Bereichen mit sensiblen Einrichtungen tber
straBenunabhangige Wege, sorgen auch MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung fiir bessere
Bedingungen fiir den FuBverkehr. Die Grundschule Kaltenweide liegt etwa direkt an einer
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FahrradstraBe (AmandastraBe), die nicht nur fiir Radfahrende Vorteile bietet, sondern
gleichzeitig Konflikte zwischen zu FuB Gehenden und Radfahrenden abbaut, da Radfahrende
seltener den Seitenraum nutzen (vgl. Abbildung 50, rechts). In einigen Beitrégen in der Online-
Beteiligung wird jedoch darauf verwiesen, dass die FahrradstraBe nach wie vor stark vom Kfz-
Verkehr gepragt ist und Handlungsbedarf gegeben ist.

Die KGSE Gemeinschaftsschule liegt hingegen zum Teil an einer Ubergeordneten StraBe
(Hainholzer Damm) auf der lediglich im Bereich der Schule zur Schulzeit eine zeitlich begrenzte
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h gilt (vgl. Abbildung 51, rechts).

5.3 Exkurs Barrierefreiheit: Taktil erfassbare Trennung von
Geh- und Radwegen

Ein wesentlicher Baustein zur barrierefreien Gestaltung der FuBverkehrsinfrastruktur ist die
erkennbare Trennung von getrennten Geh- und Radwegen im Seitenraum durch taktile
Begrenzungsstreifen. In Elmshorn sind diese taktilen Begrenzungsstreifen schon an vielen
Stellen vorhanden, wobei die jeweiligen Ausflihrungen Unterschiede aufweisen: Bis vor einigen
Jahren wurden in Elmshorn als taktile und visuelle Begrenzungssteine 10 cm breite weil3e
Noppensteine (groBe Noppen und keine klassischen Bodenindikatoren) zur Abgrenzung
niveaugleicher Verkehrsflachen (Geh- und Radweg) genutzt. Lt. DIN und einschldagigen
Richtlinien (H BVA, RAST06 und ERA) sollten die Begrenzungsstreifen jedoch mindestens 30
cm breit sein, somit blieb man damit unter den geforderten MindestmaBen. Diese Steine sind
nach Aussage eines Experten flir barrierefreie Verkehrsanlagen prinzipiell aber nicht schlecht
fur die taktile und visuelle Trennung, sollten jedoch mindestens durch einen dazu versetzten
zusatzlichen Stein erganzt werden, da ansonsten durch die groBen Abstande zwischen den
Noppen die Gefahr besteht, dass der Blindenstock den Streifen nicht gut ertasten kann.
Negativ an den Steinen mit den groBen Noppen ist weiterhin, dass sie schlecht begehbar bzw.
Uberfahrbar sind, It. ERA sollte das aber gewahrleistet bleiben. Mit einer Erweiterung der
groBen Noppensteine auf 30 cm (Forderung aus DIN und Richtlinien) ware eine splrbare
physische Barriere im Gehwegbereich gegeben, die gerade bei schmaleren FuBwegen zu einer
nicht akzeptablen Reduzierung der nutzbaren (Mindest)breite flihren kann. Per Definition
werden die taktilen Streifen namlich den Gehwegen zugerechnet. Die optische Hervorhebung
ist durch den weiBen Stein gut.

Seit einiger Zeit werden in Elmshorn zur Trennung der Geh- und Radwege klassische weil3e
Bodenindikatoren mit kleinen Noppen (klassisch bedeutet: es gibt klar definierte Bedeutungen
fur die Bodenindikatoren, die Steine mit kleinen Noppen stehen =z.B. fir
Aufmerksamkeitsfelder, Auffindestreifen) verwendet. Die neuen Streifen in Elmshorn sind 30
cm breit und entsprechen somit hinsichtlich der Breite den einschlagigen Vorgaben. Mit dem
Einsatz von klassischen Bodenindikatoren entfernt man sich allerdings von den Hinweisen fiir
barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der FGSV, nach der diese Formsteine in der Regel nicht
als Trennstreifen zwischen Geh- und Radweg genutzt werden sollten, um z.B. Verwechslungen
zu vermeiden. Elmshorn hat damit eine Gestaltung der Begrenzungsstreifen wie in Hamburg
gewahlt. Hamburg hat eigene Regelwerke fiir die Planung und den Entwurf von StadtstraBBen
erstellt (ReStra), und weicht bei der Gestaltung der Begrenzungsstreifen von den H BVA der
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Forschungsgesellschaft ab, indem der dortige Hinweis fir Begrenzungstreifen: ,Die
Verwendung von ,klassischen" Bodenindikatoren sollte vor dem Hintergrund der
Uberfrachtung und einer eventuellen Verwechslungsgefahr besonders kritisch gepriift werden"
in den stadteigenen Regelwerken fiir Hamburg gestrichen wurde. Der Vollstandigkeit halber
sei noch erwahnt, dass mit der in anderen Kommunen weit verbreiteten Trennung zwischen
Geh- und Radweg mit Kleinpflaster der erforderliche visuelle Kontrast manchmal schwer
herzustellen ist.

5.4 Starken-Schwachen-Profil FuBverkehr

In Bezug auf den FuBverkehr ergibt sich in Elmshorn ein gemischtes Bild: Auf der einen Seite
bietet die durchgangige FuBgdngerzone Potenziale zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat.
Stellenweise sind bereits Sitzgelegenheiten und Gestaltungselemente wie Pflanzkibel
vorhanden. Zudem ist die FuBgangerzone uber diverse Zugange gut mit dem restlichen Bereich
der Innenstadt verbunden. Die vielen straBenunabhdngigen Gehwege im Bereich der
Innenstadt (z.B. Steindammpark) und in den Stadtteilen (z.B. Kriickauwanderweg) bieten
neben einem hohen Naherholungswert auch hohe Verbindungsqualitdten. Weiterhin bieten
viele Schul- und Kita-Standorte sowie andere sensible Einrichtungen mit hohem
FuBverkehrsanteil vielerorts gute Ausgangsbedingungen, etwa aufgrund von Zuwegungen
abseits des Kfz-Verkehrs.

Auf der anderen Seite stehen diesen Stdrken bzw. Potenzialen auch einige Schwachen
gegeniiber. Hierzu zahlt, dass die FuBverkehrsinfrastruktur (sowohl Gehwege als auch
Querungen) an vielen Stellen noch nicht vollsténdig barrierefrei ausgebaut ist, wobei dabei die
konsequente Beriicksichtigung beim Neubau und der Instandhaltung wiederum positiv
hervorzuheben ist. Weiterhin sorgen die an vielen Stellen vorhandenen schmalen Gehwege in
Kombination mit zusatzlichen Verengungen flir eine eingeschrankte Nutzbarkeit und
beginstigen gefahrliche Situationen. Zudem entstehen Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr
durch die Fihrung mit dem FuBverkehr im Seitenraum. Die Aufenthaltsqualitat sollte insgesamt
noch deutlich erhéht werden, indem deutlich mehr Sitzgelegenheiten eingerichtet und weitere
Gestaltungselemente erganzt werden.

Starken
durchgangige FuBgangerzone
attraktive Wegeverbindungen innerhalb von Griinflachen

straBenunabhangige Gehwege mit hoher Aufenthaltsqualitdt und zum Teil hohen
Verbindungsqualitaten (z.B. Kriickauwanderweq)

viele Schulstandorte zumindest teilweise Gber straBenunabhangige Wege zu erreichen

an vielen Stellen schon taktile Begrenzungsstreifen als Trennung zwischen Geh- und
Radweg vorhanden (jedoch in unterschiedlichen Ausfiihrungen)
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Schwachen

— Vviele Querungsstellen nicht barrierefrei ausgebaut und in schlechtem Zustand, zum
Teil Bedarfe nach weiteren Querungshilfen vorhanden

— keine Sitzgelegenheiten in ausreichender Anzahl und Qualitdt im Innenstadtbereich
vorhanden

— Aufenthaltsqualitat durch fehlende Gestaltungselemente z.T. eingeschrankt
— wenig Mittelinseln als bauliche Querungshilfe

— Uunzureichende Gehwegebreiten an vielen Stellen

— verengte Gehwege durch Aufsteller, E-Scooter und andere Hindernisse

— Nutzungskonflikte durch Flihrung des Radverkehrs im Seitenraum und in Bereichen
von Bushaltestellen

— Markierungen an vielen Stellen stark abgenutzt (z.B. auf FuBgangeriiberwegen)
— Sitzgelegenheiten auBerhalb der Innenstadt fehlen

— Schlechte Oberflachen

— Teils zu starkes Quergefalle in den Nebenanlagen

— Konflikte mit Lieferverkehr in der FuBgangerzone

— fehlendes FuBgangerleitsystem erschwert Orientierung im Bereich der Innenstadt
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6 Radverkehr

Die Basis jeder erfolgreichen Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot fiir den
Radverkehr. Je besser dieses Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das
Radfahren soll fir mdglichst alle Menschen, die Fahrrad fahren kénnen, sicher sowie schnell
sein und SpaB machen. Dazu erforderlich sind schnelle, komfortable und zusammenhangende
Radverkehrsverbindungen. Fir die Betrachtung des aktuell vorliegenden Bestands in Hinblick
auf den Radverkehr wird vorwiegend die Radverkehrsinfrastruktur des 2011 aktualisierten
Veloroutenkonzepts naher betrachtet.

6.1 Zielgruppen

Der Zweck des Radfahrens ist grundsatzlich in zielgerichtete, ziligige Alltagsverkehre und
Freizeit- sowie Tourismusverkehre zu unterteilen. Im Alltagsverkehr ist es wichtig, dass
Radfahrende schnell, direkt, komfortabel und sicher an ihr Ziel gelangen. Die
Netzanforderungen im Alltagsverkehr orientieren sich daher an Quell- und Zielpunkten, zu
denen u.a. Wohnorte, Arbeitsorte, Versorgungseinrichtungen, Freizeiteinrichtungen und OV-
Haltestellen zdhlen. In jedem Fall ist es erforderlich, die Nutzungsanspriiche von
unterschiedlichen Personengruppen zu berticksichtigen:

¢ Kindern ermdglicht das Radfahren die erste Mobilitatsoption mit einem Fahrzeug. Bis
zum vollendeten achten Lebensjahr missen Kinder auf dem Gehweg fahren, danach
kdnnen sie bis zum Alter von zehn Jahren wahlweise den Gehweg oder die Fahrbahn
nutzen. Mit der StVO-Novellierung von 2016 darf eine begleitende erwachsene Person
den Gehweg ebenfalls nutzen. Dies macht es umso wichtiger, die Gehwege auch unter
diesem Aspekt ausreichend zu dimensionieren. Da fur Kinder die einfache Bedienung
der Infrastruktur entscheidend ist, sollte diese in besonderem MaBe fehlerverzeihend
sein, um Unfalle und Unsicherheiten abzubauen und zu verhindern. Zudem ist die
Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohnorten und Schulstandorten, Spielorten, und
Freizeiteinrichtungen sowie die sichere Befahrbarkeit von Gehwegen (bis 8 Jahre)
wichtig.

e In der Gruppe der Jugendlichen und Erwachsenen auf dem Weg zur Schule und
zur Arbeit zeigt das Fahrrad besondere Vorteile durch seinen flexiblen und
kostengiinstigen Einsatz. Um den alltaglichen Weg zur Schule und zur Arbeit attraktiv
zu machen, muss das Ziel schnell und direkt zu erreichen sein. Dazu braucht es ein
durchgehendes, attraktives Netz an Infrastruktur. Besonders flir die Wege zwischen
Wohn- und Schulstandorten gilt es, das Radfahren sicher zu gestalten.

e Fir Senior:iinnenn kann der Radverkehr eine eigenstandige Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben (ber die Automobilitdit hinaus bedeuten. Dazu muss die
Infrastruktur in besonderem MaBe — wie bei der Gruppe der Kinder — eine sichere und
einfache Nutzung ermdglichen und ebene, griffige Oberflachen aufweisen. Als sicher
empfinden Senior:innen in der Regel die getrennte Flihrung von Rad- und Kfz-Verkehr.
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In der Freizeit und zu touristischen Zwecken wird das Fahrrad von Menschen in einem
breiten Spektrum eingesetzt. Mit dem Fahrrad fahren Einheimische und Tourist:innen aus dem
Stadtgebiet zu (Mehr)Tagestouren. Auf mehrtagigen Reisen unternehmen immer mehr
Menschen Radwanderungen und sind dabei auf Unterkiinfte in den Gemeinden auf dem Weg
angewiesen. Auf den Fahrten zu Freizeitzielen steht neben dem touristisch wertvollen Ziel auch
der Weg im Vordergrund. Die Bewegung kann dabei sogar ohne festes Ziel als reiner
Selbstzweck dienen. Nutzer:innen sind dabei unempfindlicher gegeniiber Streckenfiihrungen,
die nicht den direktesten Weg nehmen. Relevant fir diese Personengruppe sind die
Wegweisung und Radwege abseits von HauptverkehrsstraBen.

Abbildung 52: Nutzungsanspriiche verschiedener Zielgruppen

Eigene Aufnahmen

Auch die zunehmende Nutzung von Pedelecs und E-Bikes im Radverkehr und die damit
verbundenen Anspriiche an die Radverkehrsinfrastruktur miissen Berlicksichtigung finden.
Neben bekannten Cityradern finden Elektromotoren ihren Einsatz auch bei Mountainbikes,
Trekkingradern oder Lastenradern, wodurch eine immer breitere und auch jlingere Zielgruppe
angesprochen wird. Durch die zahlreichen Vorteile, die Fahrrader mit Elektromotor bieten, wie
das Zuriicklegen groéBerer Distanzen bei geringerem Kraftaufwand (5 bis 20 km), der Transport
groBerer Lasten sowie leichteres Uberwinden von (natiirlichen) Hohenunterschieden oder
Gegenwind, ergeben sich unterschiedliche Einsatzzwecke. Darliber hinaus kommen
(elektrifizierte) Lastenrader zum Einsatz, welche von der klassischen Form des klassischen
Fahrrads abweichen, indem sie Ladeflachen oder Aufbauten am Rahmen flihren. Gleichzeitig
fallen sie meist deutlich breiter oder Ianger aus und kénnen bauartbedingt auch mit drei Radern
konstruiert sein. Ebenfalls mit drei Radern ausgestattet sind Fahrrader flir Menschen, die aus
gesundheitlichen oder motorischen Griinden ein Fahrrad mit zwei Radern nicht bedienen
kdnnen.

Angesichts dieser veranderten Rahmenbedingungen muss bericksichtigt werden, dass
bestimmte Grundvoraussetzungen hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur bzw. -konzeption
erflllt sein sollten. Anforderungen aus dem elektrounterstiitzten Radverkehr ergeben sich
insbesondere in der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen, die hohe
Fahrgeschwindigkeiten (25 km/h) ermdglichen sollten. Pedelec-Fahrende fahren im
Durchschnitt 3 km/h schneller als normale Radfahrende der gleichen Altersgruppe. So erhéhen
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sich die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen unterschiedlichen Typen an Radfahrenden,
aber auch zwischen dem Rad- und dem FuBverkehr. Es ist also mit haufigeren
Uberholvorgéngen zu rechnen. Insbesondere bei zunehmenden Pedelec-Verkehren sollten von
planerischer Seite daher die Planungsvorgaben der Richtlinien ERA 09° und RiLSA 2015
beriicksichtigt werden, um die Sicherheit im StraBenverkehr zu gewahrleisten. Auch fir
Fahrréder mit Sonderformen steigen aufgrund der Konstruktion und Uberholvorgéngen die
Anforderungen an die MaBe und Beschaffenheit von Radwegen.

6.2 Radverkehrsnetz

Ursprung des heute vorliegenden Radverkehrsnetzes in Elmshorn ist das 1995 konzipierte
Veloroutennetz, welches flir ein Gutachten im Auftrag der Stadt zur Foérderung und
Verbesserung des Radverkehrs in Elmshorn erstellt wurde. Die 12 konzipierten Velorouten
wurden vorrangig fir die Erledigung alltaglicher Wege geschaffen. Im Laufe der Zeit wurde
das Netz entsprechend den sich &ndernden Rahmenbedingungen auf 13 Routen erweitert (vgl.
Abbildung 53). Der aktuellste Stand des Veloroutenkonzeptes stellt die 2011 vom Biiro GGR
erarbeitete Fassung dar, welche das Konzept auf die zu der Zeit geltenden rechtlichen,
planerischen und technischen Rahmenbedingungen Uberarbeitet und aktualisiert hat.

Abbildung 53: Velorouten der Stadt Elmshorn

Eigene Darstellung

9 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010)
10 Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (FGSV, 2015)
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Zu den Grundsdtzen der Gestaltung von Radverkehrsnetzen gehdrt es ein hierarchisch
aufgebautes und in drei Netzkategorien unterteiltes Radverkehrsnetz mit differenzierten
Qualitatsmerkmalen zu erarbeiten, welches insbesondere flir die Strecken (bergeordneter
Verbindungsfunktion eine besondere Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur erfillen soll. Dieser
Grundsatz wird flir das Veloroutenkonzept von 2011 noch nicht erfiillt und ist daher bei der
kiinftigen Konzeption zu beachten.

Die folgende Abbildung zeigt den heutigen Umsetzungsstand der im Veloroutenkonzept von
2011 vorgeschlagenen MaBnahmen.

Abbildung 54: Umsetzungsstand der MalBnahmen aus dem Veloroutenkonzept 2011

| Veloroutenkonzept

noch nicht umgesetzte Maltnahmen
| ° MaBnahme an einem Knotenpunkt

MafRnahme entlang einer Strecke

Velorouten mit Nummern

EHR

apernicus Land Monitoring Service 2018,
ncy (EEA),

® OpenStreetiap.org-Mitwirkende, ODBL.

Eigene Darstellung

Im Alltagsverkehr ist es wichtig, dass Radfahrende schnell, direkt, komfortabel und sicher an
ihr Ziel gelangen. Die Netzanforderungen im Alltagsverkehr orientieren sich daher an Quell-
und Zielpunkten, zu denen u.a. Wohnorte, Arbeitsorte, Versorgungseinrichtungen,
Freizeiteinrichtungen gehdéren. Ein Abgleich der vorliegenden Velorouten mit den wichtigsten
Zielorten zeigt, dass die Velorouten die Zielorte flachendeckend abdecken, haufig sogar durch
mehrere Velorouten. Lediglich im Osten entlang der Hamburger StraBe sind mehrere
Nahversorgungsmarkte, eine Apotheke und Freizeiteinrichtung nicht durch eine naheliegende
Veloroute angebunden. Auch im Westen sudlich der Krickau sind mehrere
Freizeiteinrichtungen und eine Arztpraxis aufgrund ihrer besonderen Lage abseits vom
wichtigen StraBennetz nicht direkt durch eine Veloroute, jedoch Uber den Elberadweg,
angebunden.

[ Planersocietat
Mobilitat, Stadt. Dialog Seite 54



Abbildung 55: Velorouten der Stadt Elmshorn 2011 und heutige Zielorte

Eigene Darstellung

Eine Beschilderung bzw. Wegweisung des Radverkehrsnetzes entlang der Velorouten ist
auf der einen Seite teilweise schon vorhanden (vgl. Abbildung 56, links). Auf der anderen Seite
ist insbesondere bei der Flihrung des Radverkehrs innerhalb von Griinlagen eine fehlende
Wegweisung bei Spaltung der Wegeflihrung festzustellen, welche schlieBlich mit einer
Orientierungslosigkeit einhergeht. Beispiele hierfur sind die Veloroute 8 in der Peter-Meyn-
StraBe (Abbildung 59, rechts) und die Velorouten EHR sowie 4 im Zuge des
Kriickauwanderwegs. Zudem lasst sich aus den Beschilderungen keine Zuordnung zu den
einzelnen Velorouten rauslesen, da es sich bei der Beschilderung um die allgemeine
Wegweisung des Radverkehrsnetzes in Schleswig-Holstein handelt und nicht um speziell auf
die Velorouten verweisenden Beschilderungen. Lediglich fir die zusatzliche ,Eselsroute™ ist
eine Wegweisung in Form einer speziellen Beschilderung mit einem Esel vorzufinden, die fir
Ortsunkundige nicht zwingend erkennbar ist.

Eine ausfiihrlichere Informationstafel, die auch touristischen Zwecken nachkommt, ist im
Liether Wald zu finden (Abbildung 57). Hierbei ist allerdings festzustellen, dass die Veloroute
1, wie sie im Veloroutenkonzept festgelegt ist, nicht der auf der Informationstafel
vorgegebenen Route entspricht, sondern Abweichungen enthalt. Innerhalb des Liether Walds
mangelt es allerdings an Wegweisungen, wie haufig auf den Radwegen im Griinen in EImshorn.
Neben dem Liether Wald bietet auch der Kriickauwanderweg eine attraktive Route mit
Aufenthaltsqualitat. Dieser dient vorwiegend zum Wandern, ist zum Radfahren als Teil der
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Veloroute 4 und EHR allerdings freigegeben!!. Dariiber hinaus ist die Stadt Elmshorn in drei
Fernradwege eingebunden: Elberadweg, Nordseekiisten-Radweg und Ochsenweg.

Der Elberadweg, welcher bis hin zur Nordsee flihrt, ist im westlichen Teil EImshorns in die
Velorouten 1,2 und 4 integriert. Der Ochsenweg durchquert mehrere Stadte, darunter
Elmshorn, und fiihrt durch Walder, Moorgebiete und ist im Norden EImshorn an die Veloroute
1 und EHR angebunden.

Abbildung 56: Wegweisung

Eigene Aufnahmen

Abbildung 57: Liether Wald

Eigene Aufnahmen

In Hinblick auf die Oberflachenbeschaffenheit ist ein groBes Defizit in Form von
sanierungsbedurftigen Oberflachen festzustellen. Dieses Defizit ist haufig auch im Zuge von
Grundstlickszufahrten und Einmindungen festzustellen, bei denen der Radweg nicht
héhengleich an die Radverkehrsinfrastruktur, sondern zugunsten des motorisierten Kfz-
Verkehr an die Fahrbahnhéhe angepasst ist (Abbildung 58, rechts). Durch diese Unebenheit
wird der Fahrkomfort fiir Radfahrende deutlich eingeschrankt.

11 Stadt Elmshorn: Kriickauwanderweg Elmshorn - Barmstedt
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Abbildung 58: Kdliner Chausse stadtauswarts (links) und Langelohe (rechts)

Eigene Aufnahmen

Die straBenbegleitenden Radwege weisen als Oberflachenmaterial liberwiegend Asphalt oder
Betonsteinpflaster auf. Die selbststéandig geflihrten Radwege innerhalb von Griinanlagen
bestehen groBtenteils aus einer wassergebundenen Decke (Abbildung 59, links). Gegeniiber
dem dadurch bestehenden positiven Beitrag zur Umwelt sind einige Nachteile mit der
wassergebundenen Decke verbunden wie der verminderte Fahrkomfort sowie die fehlende
Allwettertauglichkeit. Teilweise ist bei den straBenunabhangigen Radwegen allerdings auch
Betonsteinpflaster vorzufinden (Abbildung 59, rechts).!?

Abbildung 59: Weg néhe StrawinskystralBe (links) und Peter-Meyn-Stral3e (rechts)

Eigene Aufnahmen

6.3 Fiihrungsformen und Regelbreiten

6.3.1 Wahl der Fiihrungsform und Regelbreiten laut den
Regelwerken

Die geltenden rechtlichen und technischen Qualitdtsstandards an Radverkehrsanlagen im
Veloroutenkonzept von 2011 werden im Folgenden mit den heutigen Anforderungen an
Radverkehrsanlagen abgeglichen und darauf hingehend Uberprift. Die Grundlagen hierfir
bilden die VwWV-StVO und die Empfehlungen zur Errichtung von Radverkehrsanlagen (ERA 09).
Neu hinzu kommt die Novellierung der ERA, welche zeitnah in Kraft treten wird und den
aktuellen Stand der Technik hinsichtlich der Gestaltung von Radverkehrsanlagen abldsen wird.

12 Die Bepflasterung wurde als Mafdnahme im Zuge des Projekts ,Eselsbriicke” umgesetzt.
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Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der rechtlichen und technischen Qualitdtsstandards
an Radverkehrsanlagen.

Tabelle 1: rechtliche und technische Qualitatsstandards von Radverkehrsanlagen®®

Art der Aktuell und zukiinftig geltende Standards
Radverkehrsanlage

Baulicher Radweg im e Regelbreite: 2,0 m (bei geringer Radverkehrsstarke: 1,6 m)

Seitenraum * mit Novellierung der ERA 2023 dndert sich die Mindestbreite
(mit/ohne vonl,6 mauf2,0m
Benutzungspflicht)

Zuzlglich baulich erkennbarer Sicherheitstrennstreifen

o zur Fahrbahn 0,5 m breit

o zu Langsparkstreifen 0,75 m breit

o zu Schrag-/ Senkrechtparkstanden 1,1 m breit

e Trennung zwischen Geh- und Radweg mit taktil erfassbarem Streifen

Radfahrstreifen e Breite soll betragen
o Moglichst: 1,85 m
o Mindestens: 1,50 m

e Zu Langsparkstreifen zusatzlicher Sicherheitstrennstreifen
erforderlich

e Sichtkontakt zum Kfz-Verkehr wird als gutes Sicherheitsniveau dazu
gezahlt

Schutzstreifen e Laut StVO bestehen keine festen Angaben zur Breite
e ERA 09 empfiehlt
o RegelmaB: 1,50 m
o MindestmaB: 1,25 m

* mit Novellierung der ERA 2023 &ndert sich die Mindestbreite
von 1,25 m auf 1,50 m

e keine Kfz-Einsatzgrenzen
e keine feste Breitenangabe fiir verbleibende Fahrgasse
e an Knotenpunkten: Schutzstreifenmarkierung fortzusetzen

e kommt nur in Frage, wenn regelkonforme Radwege oder
Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen sind

e darf nur innerhalb geschlossener Ortschaften auf StraBen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert
werden und nur, wenn die Verkehrszusammensetzung eine
Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr
nur in seltenen Fallen erfordert

MaBgeblich fur die empfohlene Fihrungsform des Radverkehrs ist neben dem Rad-
Verkehrsaufkommen die Kfz-Belastung und die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Abbildung 60

13 Zusammenstellung nach ERA 09 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) und Strafenverkehrsordnung
(2013)
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gibt einen Uberblick {iber geeignete Fiihrungsformen in Abhéngigkeit der Belastungsbereiche,
die sich durch die Kfz-Belastung und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ergeben. Neben
diesen beiden Faktoren nimmt zudem die Flachenverfligbarkeit zwangsweise eine Rolle bei der
Planung von Radverkehrsanlagen ein. Ist aufgrund von unzureichender Flachenverfligbarkeit
keine Neuaufteilung des StraBenraums mdglich, gilt es, den Radverkehr bestmdglich in
bestehende Systeme zu integrieren. Entscheidend dabei ist, dass die Qualitdt der
Radinfrastruktur trotz dessen hoch ist und der Radverkehr ausreichend sichtbar gemacht wird.
Dies gilt nicht nur flir Kreuzungsbereiche, sondern auch an Einmiindungen, Zufahrten und ggdf.
auf der Fahrbahn. In Verbindung mit dem Thema Fihrungsformen ist der Aspekt der
Verkehrssicherheit zu erwahnen. Das Fahrrad ist ein Fahrzeug und soll daher in der Regel die
Fahrbahn nutzen, soweit es die verkehrlichen Umstdnde erlauben. Das Unfallaufkommen auf
der Fahrbahn ist statistisch betrachtet nicht hoher als beim Radfahren im Seitenraum. Der
entscheidende Grund hierfiir ist die bessere Sichtbarkeit der Radfahrenden fir den
motorisierten Verkehr, insbesondere beim Abbiegevorgang in Kreuzungsbereichen und
Einmindungen. Im Radverkehr stimmt allerdings haufig das subjektive nicht mit dem
objektiven Sicherheitsgefiihl (iberein, denn vor allem unsichere und dltere Radfahrende
bevorzugen die getrennte Flihrung vom Rad- und Kfz-Verkehr.

Abbildung 60: Wahl der Fiihrungsformen

I Mischverkehr auf der Fahrbahn;
benutzungspflichtige Radwege sind nicht
zulassig

II Schutzstreifen; ,Radfahrer frei* auf
Gehweg

II1 Trennung zwischen Rad- und
motorisiertem Verkehr empfohlen
(Radweg, Radfahrstreifen)

v Trennung zwischen Rad- und
motorisiertem Verkehr unerlasslich
(Radweg, Radfahrsteifen)

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 09 (FGSV, 2010)

6.3.2 Bestand an Fiithrungsformen und Regelbreiten in EImshorn
Bei Betrachtung der Fihrungsformen dominieren in EImshorn die getrennten Geh- und
Radwege. Hierbei ist festzustellen, dass es nur wenige benutzungspflichtige Radwege im
Seitenraum in Elmshorn gibt. Zudem weisen die straBenbegleitenden Radwege flachendeckend
mit einigen wenigen Ausnahmen fehlende Sicherheitstrennstreifen sowohl zur Fahrbahn
als auch zum ruhenden Verkehr auf (vgl. Abbildung 61, links).
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Abbildung 61: Fehlender Sicherheitstrennstreifen (links) und Sicherheitstrennstreifen sowie taktil erfassbarer
Streifen im Adenauerdamm (rechts)

Eigene Aufnahmen

Der Abgleich mit den in Kapitel 6.3.1 aufgefiihrten Anforderungen an bauliche Radwege im
Seitenraum werden somit weitestgehend nicht erfiillt und stellen ein groBes Defizit dar,
insbesondere fir die Verkehrssicherheit an stark befahrenen HauptverkehrsstraBen. Auch die
haufig fehlende Trennung zwischen Geh- und Radweg flihrt zu Konflikten der beiden
Verkehrsarten sowie einer beeintrachtigten Verkehrssicherheit im  Seitenraum.
Nichtsdestotrotz gibt es wenige positive Beispiele in Elmshorn, die ber eine den Standards
entsprechende Trennung mit taktil erfassbaren Streifen sowie Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn verfiigen, wie z.B. in der Hamburger StraBe und im Adenauerdamm (vgl. Abbildung
61, rechts). Hierbei handelt es sich um erst neulich umgebaute Radverkehrsinfrastrukturen.

Abbildung 62: Schmaler Radwege Kaltenweide (links) und Heidmdihlenweg (rechts)

Eigene Aufnahmen

Daruber hinaus sind in ElImshorn Radwege mit unzureichend dimensionierten Radwegen stark
verbreitet. Der aktuell geltende Standard flir das MindestmaBB von 1,60 m bei geringer
Radverkehrsstarke und das RegelmaB von 2,0 m (mit Novellierung der ERA gilt kiinftig eine
Mindestbreite von 2,0 m) werden nur in seltenen Fallen eingehalten. GrdBtenteils weist die
reine Breite der Radwege ohne Sicherheitstrennstreifen nur 1,30 m auf und in einigen Fallen
sogar nur 90 cm. Zusatzlich werden die ohnehin zu schmalen Radwege durch fehlende
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Instandhaltung wie Bewuchs in ihrer Breite verringert (vgl. Abbildung 62, rechts). In solchen
Fallen bleibt ein ,Radweg" von lediglich 40 cm dbrig. In der Folge wird auf den Gehweg
ausgewichen und Konflikte mit dem FuBverkehr verursacht.

Auch stehen in EImshorn haufig parallel zur getrennten Flihrung des Radwegs im Seitenraum
Schutzstreifen als doppelte Fiihrung auf der Fahrbahn fiir Radfahrende zur Verfiigung,
welches sich insbesondere fiir sich sicher flihlende Radfahrende eine besonders attraktive
Radverkehrsinfrastruktur herausstellt. Der Schutzstreifen am Mihlenkamp stellt mit seiner
Breite von 2,25 m einen besonders breiten Schutzstreifen dar (vgl. Abbildung 63).
Grundsatzlich sind in Elmshorn gemaB internen Regelungen nur Schutzstreifen mit einer
Mindestbreite von 1,50 m vorzufinden, sodass diese bereits den von der ERA 09 empfohlenen
RegelmaBen und den mit der Novellierung 2023 der ERA geltenden MindestmaBen
entsprechen und diese sogar Ubersteigen.

Abbildung 63: Doppelte Fiihrung von Radweg und Schutzstreifen Miihlenkamp

Eigene Aufnahmen

Abbildung 64: Schutzstreifen in der Ansgarstrale

Eigene Aufnahmen

Von Bedeutung sind zudem friihzeitig erkennbare, bordsteinabgesenkte Ubergénge des
Schutzstreifens zwischen Fahrbahn und Seitenraum sowie Sicherheitsabstéande (dooring-
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zones'*) zum ruhenden Verkehr, wie beim Schutzstreifen in der AnsgarstraBe bereits
vorzufinden und positiv hervorzuheben ist (vgl. Abbildung 64).

Positiv festzustellen sind die Fortfihrungen der Schutzstreifen an Einmindungen, die in
Elmshorn haufig in einem guten Zustand und teilweise rot markiert sind. Demgegentber sind
Radfahrstreifen in EImshorn bislang weniger verbreitet, sind jedoch beispielsweise am
Wedenkamp vorzufinden. Ein besonderes Augenmerk sollte auBerdem auf die
FahrradstraBen in EImshorn gelegt werden. Nicht zuletzt da diese in der Online-Beteiligung
vermehrt angesprochen wurden. Dabei spielt nicht nur der schlechte Zustand bestehender
FahrradstraBen eine Rolle, sondern auch die Einrichtung neuer FahrradstraBen. Defizite der
aktuellen FahrradstraBen zeigen sich in der Gestaltung dieser und der damit einhergehenden
mangelnden Verkehrssicherheit sowie Attraktivitdt. So fihrt der ruhende Kfz-Verkehr im
StraBenraum und die Nichtbeachtung der Verkehrsregeln seitens der Kfz-Fahrenden, darunter
zu hohe Geschwindigkeiten und fehlender Sicherheitsabstand, zu Konflikten zwischen dem
Radverkehr und dem Kfz-Verkehr. Haufig unterscheiden sich die bestehenden FahrradstraBBen
in ihrer Erkennbarkeit sowie Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr kaum vom gewdhnlichen
Mischverkehr, auBer durch die Beschilderung mit Verkehrszeichen 244 StVO, welche von vielen
Kfz-Fahrenden oft nicht beachtet wird.

Abbildung 65: Fahrradstralle Wrangelpromenade (links) und Mischverkehrsfldache Liethmoor (rechts)

Die FriedensstraBe und AmandastraBe sind Beispiele fiir FahrradstraBen, die von den
Beteiligten vielfach genannt wurden und Defizite wie fehlende Einschrankungen fiir den
ruhenden und flieBenden Autoverkehr aufweisen. Auch der schlechte Zustand in der
Appenrader StraBe, die als FahrradstraBe ausgewiesen ist, wird angebracht. Zudem wurde in
der Online-Beteiligung bemangelt, dass die Wrangelpromenade nur abschnittsweise und nicht
in voller Génze zur FahrradstraBe umgewidmet wurde. Demgegeniber bestehen in Elmshorn
vereinzelt FahrradstraBen, die in Hinblick auf die Gestaltung bereits gute Bedingungen erfillen.
Weitere StraBen mit aktuell schlechten Bedingungen, in denen der Radverkehr im
Mischverkehr gefihrt wird, sind z.B. GartnerstraBe, Nordender Weg sowie JahnstraBe. Diese
weisen unter anderem zumindest subjektiv empfundene hohe Geschwindigkeiten des Kfz-

14 Dooring-zones sind Gefahrenbereiche neben am Fahrbahnrand parkenden Kraftfahrzeugen, in denen sich 6ffnende Fahrzeugtiiren
Konfliktpotenziale darstellen.
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Verkehrs, Méangel durch den ruhenden Kfz-Verkehr sowie mangelnden Uberholabstand seitens
des Kfz-Verkehrs auf.

Ein sehr konflikttrachtiges Beispiel flr die Flihrung des Radverkehrs in Gewerbegebieten in
Elmshorn stellt die Veloroute 6 &stlich im Bereich Ramskamp dar. Im Seitenraum sind entlang
der StraBe Ramskamp sowohl schmale gemeinsam nutzbare Flachen fir den FuB- und
Radverkehr als auch optisch getrennte Geh- und Radwege mit teilweise fehlenden
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn vorzufinden, welche wegen der gemeinsamen Nutzung
sowie fehlenden Eindeutigkeit der Fihrungsart ein erhdhtes Konfliktpotenzial flr Radfahrende
und zu FuBgehende darstellt. Das Konfliktpotenzial wird verstarkt durch die zahlreichen
Zufahrten zu Grundstiicken und Einmiindungen, sowie fehlenden Querungsmaoglichkeiten tber
die stark befahrene StraBe.

Abbildung 66. Veloroute 6 durch den Ramskamp

Eigene Aufnahmen

Selbststandig, abseits des Kfz-Verkehrs gefithrte Radwege kommen haufig in Verbindung
mit Grinanlagen vor, wie z.B. im Kruckaupark (Veloroute 2, 4, EHR) und Liether Gehdlz
(Veloroute 1) sowie entlang von Sportplatzen, Grinflachen und Seen wie am Fischteich
(Veloroute 8 und EHR) und in der OllerlohstraBe (Veloroute 3). Diese sind zwar fiir den
touristischen Radverkehr attraktiv, da sie mit einer hdheren Aufenthaltsqualitét verbunden
sind. Auf der anderen Seite stellen diese gerade in den dunklen Abendstunden Angstraume fir
den Alltagsverkehr dar. Selbst tagstiber kdnnen diese fir bestimmte Gruppen von
Radfahrenden wegen der fehlenden sozialen Sicherheit durch Anwesenheit anderer Menschen
und Einsehbarkeit als Angstraum wahrgenommen werden (vgl. Abbildung 67). Diese Strecken
mussen nicht unbedingt messbar, d. h. objektiv, unsicherer sein, jedoch flihrt die als gering
empfundene, also subjektive Sicherheit zu einem Angstgefiihl. Dieses Unsicherheitsgefihl
bezieht sich z. B. auf Angste der Radfahrende, bei einem Sturz/Unfall oder beim
unwahrscheinlichen Eintreten eines Uberfalls auf sich allein gestellt zu sein. In der Konsequenz
fuhrt das zur Meidung solcher Wege allein und/oder bei Dunkelheit. Wenn sich ein
Radwegenetz vor allem auf solche Wege stiitzt, kann von einer erheblichen Barriere flir den
Alltagsradverkehr insbesondere bei unsicheren Radfahrenden ausgegangen werden.
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Abbildung 67: Selbststédndig gefiihrte Radwege im Kriickaupark (links) und im Philosophenweg (rechts)

Eigene Aufnahmen

6.4 Querungen

Neben dem Langsverkehr spielen genauso ausreichend verkehrssichere Querungen fir
Radfahrende eine wichtige Rolle. Hierbei sind sowohl die Gestaltung von Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen als auch Querungsmdglichkeiten von Barrieren wie Bahngleise und
HauptverkehrsstraBen zu betrachten. In diesem Zusammenhang sind die in der
Onlinebeteiligung haufig genannten ,Bettelampeln“!> zu nennen, welche in Elmshorn viel
vertreten sind. Dabei entstehen fiir die Radfahrenden lange Wartezeiten, welche schlieBlich zu
Beeintrachtigungen des Radverkehrsflusses und eine Minderung der Attraktivitdt des
Radverkehrs fiihren. Stérende Bettelampeln, die in der Onlinebeteiligung angesprochen
wurden, sind unter anderem entlang der Hamburger StraBe zu finden.

Abbildung 68: Fahrbahnnahe Fiihrung am Knotenpunkt Mdhlendammy/Mdihlenstrale (links) und weit abgesetzte
Flihrung Friedensallee/Kleine GértnerstralBe (rechts)

Eigene Aufnahmen

Hinsichtlich der Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen kénnen in
Elmshorn zum einen fahrbahnnahe Flihrungen festgestellt werden (vgl. Abbildung 68, links).
Zum anderen verlduft die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten teilweise recht weit

15 Lichtsignalanlagen/Ampeln, an denen FufigiangerInnen und Radfahrende an grof3en Kreuzungen nicht automatisch zusammen mit
dem parallel fahrenden Autoverkehr Griin erhalten (Lichtsignalanlage mit Anforderungstaste)
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abgesetzt von der Fahrbahn. Hierbei besteht ein erhdhtes Gefdhrdungspotenzial flr die
Radfahrenden, da die Sichtbarkeit dieser durch Kfz-Fahrende beeintrachtigt ist. Die ERA 09
empfiehlt innerorts eine fahrbahnnahe Fiihrung'®. Teils ist der Radverkehr auBerdem separat
signalisiert, an den Knotenpunkten auf Fahrbahnniveau abgesenkt und vom FuBverkehr
getrennt, an anderen signalisierten Knotenpunkten verbleiben die Radwege auf
Hochbordniveau und werden raumlich versetzt iber die Fahrbahn geflihrt. Manchmal sind ftir
Radwege auf Hochbordniveau Haltbalken vor den signalisierten FuBgangerfurten markiert (z.B.
HolstenstraBe/KdnigstraBe), an anderen Kreuzungen und Einmindungen sind diese nicht
vorhanden. Die unterschiedlichen Lésungen fiihren dazu, dass keine selbsterklarenden und
wiederkehrenden Flihrungen im Stadtbild entstehen.

Abbildung 69: Fehlende Furt entlang Kollner Chausse (links) und Furt an der WalféngerstraBe/Kaltenweide

Eigene Aufnahmen

Die Markierung von Radverkehrsfurten zur Querung an Einmindungen gestaltet sich in
Elmshorn mit vielen Defiziten. Haufig fehlen die Markierungen trotz Verlauf des Radwegs im
Zuge einer VorfahrtsstraBe (vgl. Abbildung 69, links), Unebenheiten vermindern den
Fahrkomfort oder vorhandene Markierungen sind stark abgenutzt. Die fehlende Markierung
der Furt entspricht zum einen nicht den Vorgaben der Regelwerke und flihrt zum anderen zu
groBen Sicherheitsdefiziten flr Radfahrende. Vereinzelt gibt es demgegeniber positiv
hervorstechende Beispiele mit einer regelkonformen Markierung an Einmindungen mit
zusatzlicher Rotmarkierung sowie Piktogrammen (vgl. Abbildung 69), welche die
Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrenden erhdht und somit die Sicherheit der Radfahrenden.

Durch den zentralen Verlauf der Bahngleise mitten durch EImshorn bestehen an vielen Stellen
im Verkehrsraum Berlhrungspunkte der verschiedenen Verkehrstrager. Besonders groBe
Defizite stellt der Bahniibergang an der Wrangelpromenade dar, welcher viele Anregungen
von Seiten der Befragten aus der Online-Beteiligung erhalten hat. Die Wrangelpromenade ist
mit der Schulwegsicherheit verbunden, da sie viel genutzter Schul- und Kindergartenweg ist.
Dadurch kommt es zu Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden bei
engen Raumverhaltnissen, was ein besonders hohes Sicherheitsrisiko fiir Schulkinder darstellt.

16 FGSV: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (2009): 49
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Abbildung 70: Bahniibergang in der Wrangelpromenade (links) und im Gerlingweg (rechts)

Eigene Aufnahmen

Die Kleine GartnerstraBe (Veloroute 2) bzw. Ost-West-Briicke verfiigt zwar (iber einen vom
Schienenverkehr getrennten Verlauf fiir Radfahrende. Die Verlagerung in die +1-Ebene und
die damit verbundene Hoheniberwindung stellt sich flir Radfahrende zur Benutzung dieser
Route allerdings als Hindernis oder zumindest unattraktive Alternative heraus. Hinzu kommt
die Flhrungsform des flir Radfahrende freigegebenen Gehwegs, welcher in einem erhdhten
Konfliktpotenzial mit zu FuB Gehenden resultiert. Weitere Hindernisse an Bahnlibergangen
bestehen durch Umlaufsperren, wie sie am Fuchsberg an der Station ,Langenmoor"
vorzufinden sind (vgl. Abbildung 71). Bahnlibergdnge stellen allerdings einen Sonderfall dar,
wenn es um das Anbringen von Umlaufsperren geht. Laut Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO) miissen Umlaufsperren bei untergeordneten Querungen wie bei
Radwegen sogar durch Umlaufsperren oder ahnlich wirkende Einrichtungen gesichert
werden’,

Abbildung 71: Ost-West-Briicke (links) und Umlaufsperre am Fuchsberg (rechts)

Eigene Aufnahmen

Zur Querung der Bahngleise fiir Radfahrende und zu FuB Gehende kommen in EImshorn zudem
Unterflihrungen und Tunnel zum Einsatz. An dieser Stelle sollten ausreichend Beleuchtung und
sichere Flhrungsformen vorhanden sein. Im Gegensatz zur Flhrung des Radverkehrs im

17 Bundesministerium der Justiz: Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
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Mischverkehr mit schlechten Sichtbeziehungen in der Wrangelpromenade (vgl. Abbildung 72,
links), weist die Unterfiihrung am Bahnhof mit der getrennten Fihrung des FuB- und
Radverkehrs eine verkehrssichere und attraktive Gestaltung des Radverkehrs auf (vgl.
Abbildung 72, rechts).

Abbildung 72.: Unterfiihrung in der Wrangelpromenade (links) und Unterfiihrung am Bahnhof (rechts

Eigene Aufnahmen

6.5 Abstellanlagen

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsférderung. Das Rad sollte
hierbei an den Quell- und Zielorten des Radverkehrs sicher, standfest, einsehbar und nach
Mdglichkeit auch witterungsgeschiitzt abstellbar sein. Detaillierte Empfehlungen flr
Radabstellanlagen enthalten die einschlagigen Regelwerke!®:

e Guter und sicherer Halt aller FahrradgréBen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an
Fahrrad oder Teilen der Abstellanlage.

e Gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem
Bewegungsspielraum, Achsenabstande der Fahrradhalter mind. 1 Meter, besser 1,5
Meter.

e Ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmadglichkeit des Rahmens, sofern das
Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann.
Einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte

e Hohe bei Uberdachung und Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren.

e Gute Installationsmoglichkeiten durch vielseitig geeignete Anlehn- und
AnschlieBmdglichkeiten der Fahrrader an der Radabstellanlage (z. B. durch zusatzlichen
Unterholm).

Neben den Regelwerken bestehen fiir private Bauvorhaben nach LBO (Landesbauordnung)
auch spezifisch fiir ElImshorn geltende Vorgaben bzgl. Anzahl und Qualitatsstandards fiir das
Fahrradparken, die in der Elmshorner Stellplatzsatzung von 2021 zu finden sind. Ein gutes
Beispiel flr qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen, ist beim Unternehmen Autoliv in der
Otto-Hahn-StraBe zu finden.

18 FGSV (2012): Hinweise zum Fahrradparken
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Positiv zu verzeichnen sind in EImshorn die im 6ffentlichen Raum vermehrt vorkommenden
Fahrradanlehnbligel, die den Anforderungen der einschldagigen Regelwerke entsprechend eine
Méglichkeit zum AbschlieBen des Fahrradrahmens bieten (vgl. Abbildung 73). Offentliche
Abstellflachen flir Lastenrader dagegen sind in Elmshorn noch nicht zu finden.

Abbildung 73: Fahrradabstellmdglichkeiten am Stidufer (links) und in der Feldstr./Schulstr. (rechts)

Eigene Aufnahmen

Innenstadt

Da die FuBgangerzone einen wichtigen Zielort darstellt, das Befahren mit dem Fahrrad jedoch
tagsliber nicht erlaubt ist, sind vor allem an den Zugdngen der Zone ausreichend
Abstellmdglichkeiten herzustellen. Bei der FuBgangerzone am Alten Markt ist dies nur teilweise
von der sudlichen Seite (Damm) der Fall. Die vorhandenen Abstellanlagen entsprechen zudem
nicht dem zeitgemaB geltenden Standard einer Mdoglichkeit, den Fahrradrahmen
anzuschlieBen, sondern es handelt sich um Vorderradbigel. In der EImshorner Innenstadt wird
teilweise auch wegen fehlender Abstellanlagen auf provisorische Abstellmdglichkeiten
ausgewichen, wie im Flamweg (vgl. Abbildung 74, rechts). AuBerdem fehlen speziell in der
Innenstadt ausgewiesene Stellplatze flir Lastenrdder und Rader mit Fahrradanhanger.

Abbildung 74: Vorderradbtigel (links) und fehlende Abstellmoglichkeit im Flamweg (rechts)

Eigene Aufnahmen
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Bahnhof

Im Umfeld des Bahnhofs ist festzustellen, dass die Abstellméglichkeiten auf der Ostseite
teilweise immer noch nicht den heute geltenden Standards entsprechen, da es sich um
Vorderradbiigel handelt (vgl. Abbildung 75, links). Positiv anzumerken, ist allerdings der
Witterungsschutz und ein Hinweisschild als Warnung auf Fahrraddiebstahl. Auf der Ostseite
des Bahnhofs sind jedoch auch zeitgemdBe Fahrradabstellmdglichkeiten mit Anlehnbiigel
vorzufinden (vgl. Abbildung 75, rechts).

Abbildung 75: Fahrradabstellmdglichkeiten auf der Ostseite

Eigene Aufnahmen

Auf der Westseite des Bahnhofs ist ein ungeordnetes Abstellen der Fahrrader wegen fehlender
Abstellmdglichkeiten zu verzeichnen (vgl. Abbildung 76, links). Gleichzeitig gibt es im Umfeld
das Angebot einer Radstation mit Fahrradservice, welche auch Fahrradzubehdr anbietet (vgl.
Abbildung 76, rechts).

Abbildung 76: Radstation mit Fahrradservice auf der Westseite des Bahnhofs

Eigene Aufnahmen

Ein weiteres flir den Radverkehr entscheidendes Angebot ist das Fahrradparkhaus (B+R)
inklusive Fahrradausleihe nérdlich des Bahnhofs am Bauerweg (vgl. Abbildung 77). Dieses
bietet neben einer Reparatursaule und der Mdglichkeit zum gesicherten Abstellen des
Fahrrads, ebenso die Moglichkeit zum Ausleihen von Kompaktradern, E-Bikes sowie einem
Lasten-E-Bike. Die Buchung muss online abgewickelt werden. Eigene Erfahrungen zeigen, dass
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es hierbei gelegentlich zu Komplikationen bei der Buchung kommen kann und das System zur
Ausleihe online nicht verfligbar ist. Besonders fiir dltere Nutzer:innen des Angebots stellen
digitale Losungen moglicherweise eine Barriere zur Nutzung dar. Dariber hinaus gab es hier
negative Anmerkungen aus der Online-Beteiligung tber die Wahl des Standorts fiir ein solches
Angebot. Das Fahrradparkhaus befindet sich etwa 130 m entfernt nicht in direkter Sichtweite
des Bahnhofs und ist besonders flir Ortsunkundige nicht direkt auffindbar, was die Attraktivitat
der Nutzung deutlich beeintrachtigt. Die Akzeptanz bzw. die Nutzung dieses Angebotes ist sehr
gering, daher pruft die Stadt EImshorn eine Anpassung.

Abbildung 77: B+R-Anlage am Bahnhof

Eigene Aufnahmen

6.6 Starken-Schwachen-Profil Radverkehr

Der Uberblick {iber den Bestand im Radverkehr in Elmshorn zeigt, dass es neben einigen
positive Aspekten viele Schwachen in Hinblick auf den Radverkehr gibt. Hervorzuheben sind
die Wegeverbindungen im Grinen mit hoher Aufenthaltsqualitét und die vielfach bereits
vorhandenen Schutzstreifen Uber den MindestmaBen nach ERA 09 sowie die rot eingefarbten
Flihrungen an Knotenpunkten. Die positiven Aspekte sind allerdings nicht flachendeckend,
sondern nur stellenweise vorhanden, weshalb hierbei Verbesserungsbedarf besteht.
Demgegenliber stehen die vielen Defizite, bei denen besonders stark die geringen
Radwegbreiten, Flachenverteilungen und damit einhergehenden Konflikte zwischen den
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden einhergehen. Zudem bestehen bei der Flihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr noch schlechte Bedingungen, welche die Verkehrssicherheit
beeintrachtigen. Insbesondere FahrradstraBen weisen in ihrer Gestaltung und Funktion noch
viele Defizite auf.
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Starken

Wenige Netzliicken im Radverkehrsnetz

Radverkehr mit hoher ,Prasenz" im Stadtbild

Attraktive Wegeverbindungen abseits des Kfz-Verkehrs und im Griinen

Einige FahrradstraBen bereits vorhanden

Teilweise bereits sichere, direkte & fahrbahnnahe Flihrungen an Knotenpunkten
Innenstadt/Bahnhof von vielen Stellen mit dem Rad in Max. 15 Min. erreichbar
Viele EinbahnstraBen flir den Radverkehr freigegeben

Radfahrstreifen und Fahrradschutzstreifen tiber den MindestmafBen nach ERA 09 und
mit Sicherheitsstreifen zum ruhenden Verkehr

Seit Jahren eine AG Radverkehr

Schwachen

Infrastrukturelle Mangel: unzureichende Breiten, sanierungsbediirftige
Oberflachenbeldge, Radwegefurten stark abgenutzt

Konfliktsituationen mit dem FuBverkehr im Seitenraum durch fehlende Trennstreifen
zum Gehweg und unzureichenden Breiten

FahrradstraBen entsprechen nicht mehr aktuellen Standards
Lange Wartezeiten/Beeintrachtigungen des Radverkehrsflusses (sog. ,Bettelampeln™)

Konflikte mit dem Kfz-Verkehr durch fehlende baulich erkennbare
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn und dem ruhenden Verkehr

Konflikte im Mischverkehr mit Kfz durch zu hohe Geschwindigkeiten und ruhenden
Verkehr am Fahrbahnrand

Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten flihrt zu Konflikten mit dem Kfz-Verkehr und
dem FuBverkehr

Konfliktpotenzial und Sicherheitsméngel an Bahniibergdangen

Teilweise noch veraltete und zu wenige Abstellanlagen

Fehlendes stationsgebundenes stadtweites Fahrradverleihsystem (vgl. Kapitel 8)
Beschilderungen/Wegweisung lediglich vereinzelt vorhanden

Wechsel zwischen Fiihrungsformen zum Teil verbesserungswiirdig, teils keine
selbsterklarenden Flihrungsformen

Wenige Einfahrschleusen bei EinbahnstraBenfreigaben fiir den Radverkehr
»Velorouten" nach dem alten Veloroutenkonzept ohne definierte Qualitatsstandards

Hohe Unfallzahlen
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7 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

7.1 Rahmenbedingungen und Systemkomponenten

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) In Elmshorn setzt sich der OPNV aus drei
Komponenten zusammen:

e Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit den vier Streckenadsten
nach Hamburg, Itzehoe, Neumiinster / Kiel / Flensburg und Henstedt-Ulzburg.

e Stadtverkehr, der den gréBten Anteil der innerstadtischen Verbindungen
und Verkehrsnachfrage abdeckt und

e Regionalverkehr, der Flensburg mit den Umlandgemeinden verbindet
und die Hauptlast des Zielverkehrs tragt.

Fiir die Gestaltung und Finanzierung des OPNV-Angebotes sind nach dem OPNV-Gesetz
Schleswig-Holstein (OPNVG) die OPNV-Aufgabentriger zustandig:

e Fir den SPNV liegt die Zustandigkeit beim Land Schleswig-Holstein vertreten durch
den Verkehrsverbund NAH.SH.

¢ Aufgabentrager fir den Stadtverkehr Elmshorn und den Regionalverkehr im Kreis
Pinneberg ist der Kreis Pinneberg vertreten durch die SVG Siidwestholstein OPNV-
Verwaltungsgemeinschaft der Kreise Dithmarschen, Pinneberg und Segeberg.

e Zustandig fiir den Regionalverkehr im Kreis Steinburg ist seit 2021 der Kreis
Steinburg (ehemals Zweckverband OPNV Kreis Steinburg).

Die Stadt Elmshorn selber hat damit nur bedingten Einfluss auf die Gestaltung des OPNV im
eigenen  Stadtgebiet und dem zugehérigen  Stadt-Umland-Bereich. Mit  der
Aufgabentragerschaft der beiden Kreise verbunden ist die Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe sowie die zur Erfillung dieser
Aufgabe notwendige Verantwortung fir Planung, Organisation und Finanzierung des nicht
schienengebundenen OPNV. Der Rahmen fiir die OPNV-Entwicklung wird in den Regionalen
Nahverkehrspldnen (RNVP) festgeschrieben, die alle 5 Jahr neu aufstellt oder fortschreiben
werden. Fir den SPNV gilt der Landesweite Nahverkehrsplan aktuell LNVP bis 2027). Der Kreis
Pinneberg hat 2022 erstmals einen gemeinsamen RNVP mit den Hamburger Randkreisen
Stormarn, Herzogtum Lauenburg und Segeberg aufgestellt. Der RNVP des Kreises Steinburg
befindet sich gerade in der Neuaufstellung.

Die Qualitit und die Gestaltung des OPNV orientiet sich an verschiedenen
Systemkomponenten, die sich teilweise lberlagern und erst im Zusammenspiel bzw. in der
Gesamtschau die Akzeptanz des OPNV bestimmen. Aus Sicht der potenziellen OPNV-Kunden
stehen sicherlich das Verkehrsangebot und der Tarif sowie das sich daraus ergebende Preis-
Leistungs-Verhaltnis im Vordergrund, wenn es um die Entscheidung fir eine Nutzung des
OPNV geht. Aber auch Zuverléssigkeit, Zugénglichkeit und Kundenkommunikation beeinflussen
die Akzeptanz des OPNV insbesondere in der Konkurrenz zum Kfz-Verkehr.
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Abbildung 78: Qualitétsbestimmende Komponenten des OPNV-Systems

Eigene Darstellung

7.2 SPNV

Eine SPNV-Anbindung ist fiir eine Stadt immer ein wichtiger Standortfaktor und zugleich eine
gute Voraussetzung, méglichst viel Verkehr auf den OPNV zu verlagern. Besonders positiv fiir
Elmshorn ist Knotenfunktion im SPNV-Netz, so dass fast alle bedeutenden Zentralorte von
Elmshorn aus mit der Bahn erreichbar sind. Gleichzeitig bedeutet die SPNV-Anbindung auch
eine Qualitat fur die vielen Einpendelnden. Mit fast 18.000 téglichen Reisenden (Quelle:
NAH.SH 2018) ist er nach Kiel und Libeck der am drittstarksten frequentierte Bahnhof in
Schleswig-Holstein. Mit den bereits in den letzten Jahren erfolgten und noch anstehenden
Verbesserungen im SPNV-Angebot (Stichwort S4) erhoht sich die potenzielle Nachfrage, die
sich aber nur Uber eine enge Vernetzung mit dem Busverkehr voll erschlieBen lasst. Auch die
zentrale Lage des Bahnhofs im Stadtgebiet sichert dem SPNV eine vergleichsweise hohe
ErschlieBungsqualitét in Bezug auf die Innenstadt. Die weiteren Stadtquartiere liegen
Uberwiegend auBerhalb des fuBlaufigen Einzugsbereiches des Bahnhofs.

Mit dem Haltepunkt Langenmoor auf der AKN-Linie A3 Elsmhorn — Henstedt-Ulzburg verfligt
Elmshorn noch Uber einen weiteren SPNV-Zugang, der das norddstliche Stadtgebiet mit dem
Industriegebiet Nord erschlieBt, aber direkt nur aus dem 6stlichen Umland im Verlauf der AKN-
Linie erreichbar ist.

Die gute SPNV-Anbindung und die Knotenpunktfunktion fuhrt allerdings mit zunehmendem
SPNV-Aufkommen seit Jahren zu Kapazitdtsengpdssen, die auch die Betriebsablaufe und die
Zuverlasssigkeit des SPNV beeintrachtigen kénnen. Der EImshorner Bahnhof verfiigt nur Gber
vier Bahnsteiggleise und drei durchgehende Gleise, so dass eine weitere Verdichtung der
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Zugbewegungen kaum noch mdglich ist. Mittelfristig ist hier ein Ausbau der Infrastruktur in
Verbindung mit einer Verlegung des Bahnhofes vorgesehen. Auch in der Verkniipfungssituation
mit dem Linienbusverkehr, dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr bestehen erhebliche
Defizite, die die Qualitat des Bahnhofs herabsetzen.

Abbildung 79: Entwicklung der Ein- und Aussteiger am Bahnhof Elmshorn (werktags)

Entwicklung der Ein- und Aussteiger in EImshorn von 2010-2020
(werktags Mo-Fr)
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Abbildung 80: Entwicklung der Ein- und Aussteiger am Bahnhof Elmshorn (sonntags)

Entwicklung der Ein- und Aussteiger in EImshorn von 2010-2020
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Abbildung 81: Einbindung von Elmshorn ins das Bahnliniennetz

Quelle: NAH.SH 2023

Abbildung 82: Ansicht des AKN-Haltepunktes Langenmoor

Eigene Aufnahmen

Die Uber Elmshorn verlaufenden Bahnlinien verkehren im Stunden- oder Halbstundentakt.
Durch die Uberlagerung von Linien ergeben sich beispielsweise Richtung Hamburg und
Neuminster Angebotsdichten von 4 bis 5 Fahrten je Stunde im Tagesverkehr. Die Bedienung
erfolgt praktisch rund um die Uhr. Auch im Abendverkehr besteht auf den Hauptrelationen
noch eine gute Angebotsqualitdt. Auch die Fahrzeiten liegen in einem attraktiven Bereich. Die
Hamburger City ist beispielsweise in etwa einer halben Stunde und damit schneller als mit dem
Pkw unter normalen Verkehrsbedingungen erreichbar.
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Tabelle 2: Linien und Verkehrsangebot im SPNV

Linien- Taktfahrpldane
Nr. Linienverlauf Verkehrszeit Mo-Fr, Schulzeit
vor 6 Uhr | 6-9 Unhr | 9-12 Uhr | 12-16 Uhr| 16-20 Uhr|ab 20 Uhr
A3  [Elmshorn — Barmstedt— Ulzburg Siid 30'/60° | 30'/60° 60° 30° 30° 30'/60°
RB61 |Hamburg Hbf— ElImshorn — ltzehoe 60’ 60° 60° 60° 60° 60°
RB71 |Hamburg-Altona — EImshorn — Wrist / ltzehoe 30° 30° 30°/60° 30° 30° 60°
RE6 [Hamburg-Altona — EImshorn — ltzehoe — Husum — Westerland 2x 60° 60’ 60° 60 60°
RE7 |Hamburg Hbf— EImshorn — Neumunster — Flensburg 1x 60° 60’ 60° 60’ 60’
RE70 [Hamburg Hbf— Elmshorn — Neumiinster — Kiel 30'/60° 30° 30 30 30° 30'/60°

Eigene Darstellung, Stand Fahrplan 2023

7.3 Stadtverkehr ElImshorn

Seit 2005 gibt es den Stadtverkehr in seiner heutigen Form, der seinerzeit das wenig attraktive
und transparente Angebot aus Ringlinien ersetzte. Das Angebot aus derzeit 8 Buslinien, die
am Bahnhof untereinander und mit dem SPNV verknipft sind, wurde seit der Einfiihrung im
Zusammenhang mit steigenden Nutzendenzahlen sukzessive ausgebaut. Im Jahr 2017 gab es
eine Angebotsoffensive Stadtverkehr EImshorn mit einer Ausdehnung der Bedienungszeiten,
Taktverdichtungen und der Einrichtung eines neuen Linienastes auf der Linie 6502.

Die 5 Hauptlinien des Stadtverkehrs verkehren als Durchmesserlinien durch das Stadtzentrum
durchgehend in einem Stunden- oder Halbstundentakt und sind zudem auf die Anschliisse zum
SPNV ausgerichtet. Die Fahrplane der weiteren Linien sind mehr bedarfsorientiert u.a. am
Schiilerverkehr ausgerichtet. Die Kernbetriebszeit liegt bei den Hauptlinien etwa zwischen 5
und 23 Uhr. Auch wenn das Verkehrsangebot im Stadtverkehr bereits einen guten Standard
erreicht hat, ist es fir groBere Verlagerungen vom Kfz-Verkehr noch nicht ausreichend.

Tabelle 3: Linien und Verkehrsangebot im Stadtverkehr Elmshorn (Stand Fahrplan 2023)

Linien- Taktfahrplane
Nr. Linienverlauf Verkehrszeit Mo-Fr, Schulzeit
vor 6 Uhr | 6-9 Unhr | 9-12 Uhr | 12-16 Uhr| 16-20 Uhr|ab 20 Uhr

6500 |Raa-Besenbek, Achtern Knick — Bf. EImshorn — KdlIn-Reisiek 30° 30° 30° 30° 30° 60"
6501 |Heidkoppelweg/Zeppelinplatz— Bf. EImshorn — Hebbelplatz— Kibek 30° 30° 30° 30° 30° 30°
6502 [Waldorfschule — Hainholz— Bf. EImshorn — Klinikum — Kibek 30° 30° 30° 30° 15'/30° 30°
6503 |Klein Nordende — Bf. EImshorn — Zeppelinplatz— Hasenbusch 3x 60° 60' 60° 60° 60°
6504 |Klein Nordende, Bauerweg — Bf. EImshorn — Zeppelinplatz 3x 60° 60° 60’ 60° 2x
6505 [KolIn-Reisiek — Bevern — Seeth-Ekholt— EImshorn und zuriick -/- 2x -/- 3x 1x -/-
6506 |Bf. EImshorn (ZOB)— Kurzenmoor — Seester — Seestermihe -/- 4x 4x 60’ 60° -/-
6507 |Raa-Besenbek — EImshorn und zuriick -/- 1x 1x 1x -/- -/-

Eigene Darstellung, Stand Fahrplan 2023

Der Stadtverkehr deckt weite Teile des Stadtgebietes ab, die Haltestelledichte entspricht
weitgehend den Vorgaben bzw. Standards des RNVP. Das slidwestliche Stadtgebiet ist durch
den Stadtverkehr etwas unterversorgt, die Bedienung wird hier aber durch ebenfalls vertaktete
Regionallinien (z.B. Linie 489) Ubernommen. Kleinere ErschlieBungsdefizite bestehen im
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sudlichen Stadtgebiet (sldlich Heidmihlenweg / Adenauerdamm) und bei einigen auBeren
Siedlungslagen mit geringer OPNV-Nachfrage (z.B. Nibelungenring, Kaltenhof, Heinrich-Hertz-
Gewerbepark).

Abbildung 83: OPNV-Liniennetzplan fiir das Flmshorner Stadtgebiet

HVV GmbH 2023
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7.4 Regionalverkehr

Uber den Regionalverkehr wird Elmshorn mit dem Umland und weiteren
Siedlungsschwerpunkten und Zentralorten verbunden, die teilweise auch nicht im SPNV
erreichbar sind. Fur den stdwestlichen, im Kreis Pinneberg gelegenen Stadt-Umland-Bereich
sind vor allem die Linien X89 (Expressbus mit kurzen Fahrzeiten nach Uetsersen und Wedel),
489 und 185 hervorzuheben.

Mit Umsetzung der OPNV-Neuordnung im Jahr 2022 hat der Regionalverkehr im Kreis
Steinburg einen deutlichen Qualitdtsschub erhalten, von dem auch die Stadt Elmshorn
profitiert. Insbesondere das Busgrundnetz mit vertakteten Fahrplanen und der
Anschlusskoordination mit dem SPNV bietet heute eine hochwertige Angebotsqualitat fiir den
nordwestlichen Stadt-Umland-Bereich. Die Regionallinien ergdnzen die Bedienung im
Stadtverkehr und verbessern im Stadtgebiet die ErschlieBungs- und Angebotsqualitdt. Die
Verkehrsachsen nach Uetersen / Wedel und nach Horst werden montags bis freitags im
Tagesverkehr sogar halbstiindlich bedient. In den verkehrlichen Randzeiten (abends,
Wochenende) ist die Bedienung aber weiter ausgediinnt, generell geht die reguldre
Betriebszeit am Abend aber bis etwa 23 Uhr. In den Jahren 2022 und 2023 gab es bei den
Buslinien im Kreis Steinburg aufgrund von Personalengpdssen noch Angebotsausdiinnungen
im Abend- und Wochenendverkehr, die aber zum Fahrplanwechsel 2023/24 weitgehend
aufgehoben wurden.

Ein Nachteil fir den Regionalverkehr ist die Erreichbarkeit stadtischer Verkehrsziele auerhalb
des Stadtzentrums und die unzureichend Fahrplankoordination mit dem Stadtverkehr. Mit
Ausnahme der Schulzentren sind wichtige Zielbereiche wie Gewerbegebiete und das Klinikum
aus dem Umland meist nur mit einem Umstieg in den Stadtverkehr mit entsprechenden
Reisezeitverlusten erreichbar.

Tabelle 4: Linien und Verkehrsangebot im Regionalverkehr (Stand Fahrplan 2023)

Linien- Taktfahrpldne

Nr. Linienverlauf Verkehrszeit Mo-Fr, Schulzeit

vor 6 Uhr | 6-9 Uhr | 9-12 Uhr | 12-16 Uhr| 16-20 Uhr|ab 20 Uhr

X89 [Bf. EImshorn — Uetersen — S Wedel 2x 60° 60° 60° 60° 60°

185 |Bf. EImshorn — Kummerfeld — Bf. Pinneberg — S Halstenbek — Schenefi 2x 60° 60° 60’ 60° 60°

489 |Elmshorn — Uetersen — Moorrege — Heist— Holm — S Wedel 30'/60° | 30°/60° 60° 30°/60° 60 60’
6525 |ltzehoe, ZOB — Horst — EImshorn und zuriick 2x 3x 2x 3x 3x -/-
6530 (Gliickstadt— Kollmar — Neuendorf— EImshorn -/- 4x 3x 30°/60° 3x -/-
6550 (ltzehoe — Rethwisch — Horst— EImshorn 3x 30'/60° 30° 30° 30° 1x
6551 [Lagerdorf— Hohenfelde — Horst— Elmshorn und zuriick -/- 3x 1x 2x -/- -/-
6557 |Elmshorn — Horst— Steinburg -/- 6x 1x 9x 3x -/-
6560 [Elmshorn — Kiebitzreihe — Gliickstadt 3x 60 60° 60° 60 -/-

Eigene Darstellung, Stand Fahrplan 2023
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7.5 OPNV-Infrastruktur und OPNV-Beschleunigung

Durch die Integration in den HVV bestehen bei den Fahrzeugen und Haltestellen die
Ubergreifenden Gestaltungs- und Ausstattungsstandards des Verkehrsverbundes. Diese
Vereinheitlichung schafft Transparenz und Erkennbarkeit in der AuBendarstellung, hat aber
auch den Nachteil, dass der Stadtverkehr kein eigenstandiges Erscheinungsbild und Image
aufbauen kann, die ihn starker im Stadtbild und in der Stadtbevdlkerung verankert.

Mit dem Haltestellen-Leitfaden des HVV weisen die Bushaltestellen insgesamt einen
gehobenen Standard auf, mit einer einheitlichen Fahrgastinformation, aber Unterschieden in
der Ausstattung in Abhangigkeit von der Haltestellenfunktion.

Ein erhebliches Defizit sind derzeit die Rilickstdnde in der Herstellung der Barrierefreiheit
Bushaltestellen, die in Zusténdigkeit der Stadt Elmshorn liegt. Hier besteht dringender
Nachholbedarf. Dies gilt verbreitet auch flir die Zuwegungen zu den Haltestellen sowie die
Zustande der Warteflachen (z.B. schadhafte Belage).

Durch die letzten Ausschreibungen und Vergaben des Stadtverkehrs und der OPNV-Leistungen
im Kreis Steinburg verkehren im Elmshorner OPNV iberwiegend moderne und barrierefreie
Busse. Durch die regelmaBige Neuvergabe der OPNV-Leistungen kénnen die
Fahrzeugvorgaben immer wieder dem neuesten Stand und den aktuellen Zielsetzungen fir
den OPNV angepasst werden. Dies gilt auch fiir den Ubergang der Antriebstechnik hin zu
regenerativen Energien, der perspektivisch im gesamten Bussystem erfolgen wird.

Abbildung 84. Beispiele fiir Bushaltestellen in Elmshorn

Eigene Aufnahmen

Elmshorn war eine der ersten Stadte in Schleswig-Holstein, die weitreichende MaBnahmen zur
OPNV-Beschleunigung insbesondere mit der Beeinflussung von Lichtsignalanlagen umgesetzt
hat. In den Jahren 2009 bis 2011 wurden insgesamt 18 lichtsignalisierte Knotenpunkte mit
OPNV-Vorrangschaltungen oder einer OPNV-Beeinflussung ausgestattet. Diese MaBnahmen
tragen zur Verkirzung der Busfahrzeiten insbesondere aber zur Erhéhung der Plnktlichkeit
bei. In den letzten Jahren fand allerdings kein systematisches Monitoring der Beeinflussung
statt, teilweise erfolgte auch keine LSA-Anpassung bei der Verlegung von Linienverlaufen.
Daher kann auch keine fundierte Aussage zur derzeitigen Funktionsfahigkeit und Wirksamkeit
der LSA-Beeinflussung erfolgen.
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7.6 Kundenkommunikation, Qualitatsmanagement, Tarif

Der HVV organisiert in seinem Verbundgebiet eine professionalisierte Kundenkommunikation
und ein weitreichendes Qualitdtsmanagement. Damit wird ein hoher Qualitatsstandard
langfristig etabliert. Die Markt- Kundenkommunikation ist eine durch den HVV zentral
wahrgenommene Verbundaufgabe, deren Ausgestaltung einen einheitlichen Marktauftritt
gewabhrleistet. Die strategische und inhaltliche Abstimmung aller KommunikationsmaBnahmen
geschient im HVV-Ausschuss flir Kommunikation (ASK) in Abstimmung mit den
Verkehrsunternehmen und den OPNV-Aufgabentragern. Uber den ASK ist auBerdem, (iber die
erganzenden lokalen Aktivitaten hinaus, ein kontinuierlicher Informationsaustausch und eine
enge Koordination gegeben.

Neben dem 2023 neu gestalteten HVV-Markenauftritt und einem umfassenden Internet-
Auftritt mit digitalisierten Fahrplaninformationen organisiert der HVV auch OPNV-Kampagnen
und erstellt weiterhin Printinformationen auch in Form von Regionalfahrplanheften.

Generell gibt es eine Gberdurchschnittlich hohe Kundenzufriedenheit im HVV und auch im Kreis
Pinneberg. So lag der Branchendurchschnitt im OPNV-Kundenbarometer 2020 mit 2,82 nur im
durchschnittlichen Bereich, wahrend die Leistungen im HVV insgesamt mit 2,61, in den
Hamburger Randkreisen sogar mit 2,58 bewertet wurden; die Kundenzufriedenheit ist damit
im HVV Uberdurchschnittlich hoch (Quelle: Flinfter Regionaler Nahverkehrsplan 2022-2026 der
Kreise Pinneberg, Segeberg, Stormarn, Herzogtum Lauenburg, S. 113).

Abbildung 85: Neuer Internetauftritt des HVV

HVV GmbH

Der HVV-Verbundtarif ist ein leistungsabhangiger Tarif unter Bericksichtigung
unterschiedlicher Zielgruppen, Verkehrswege und Vertriebswege. Bei Relationen, die das HVV-
Tarifgebiet von/nach Schleswig-Holstein Uberschreiten, kommt der landesweite SH-Tarif zur
Anwendung. Mit der Integration des Kreises Steinburg in den HVV liegt jetzt der gesamte
Stadt-Umland-Bereich im Verbundgebiet. Mit der Einfiihrung des Deutschlandtickets wurde ein
weiterer Meilenstein zum Abbau der Tarifbarriere und zur Verbesserung des Preis-Leistungs-
Verhéltnisses im OPNV realisiert.
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7.7 Stirken-Schwichen-Profil OPNV

Fir den OPNV lassen sich die folgenden wesentlichen Stirken und Schwéchen
zusammenfassen:

Starken

Bahnhof in zentraler Lage als bedeutender Knoten im landesweiten OPNV-System,
gute Direktverbindungen insbesondere zu den Oberzentren HH, Kiel, Neumiinster

kontinuierlich weiterentwickelter Stadtverkehr mit 3 Hauptlinien im Halbstundentakt
und weiteren 5 Linien mit stiindlichem oder bedarfsorientiertem Angebot
(Schilerverkehr)

bei planmaBigen Ankunftszeiten gute Anschllisse zwischen Stadtverkehr und
Schienenpersonennahverkehr

Anbindung einiger Umlandgemeinden im Stadtverkehr

HVV-Integration mit positiven Effekten insbesondere auf Tarife,
Angebotskoordination, Haltestellen-Corporate-Design und OPNV-Marketing

Attraktives Deutschlandticket
MaBnahmen zur OPNV-Beschleunigung insbesondere LSA-Beeinflussung

vermehrter Einsatz moderner Niederflur-Busse mit sukzessivem Ubergang zu
klimafreundlichen Antrieben (Problematik Hohenbegrenzung Geschwister-Scholl-
Tunnel)

Schwachen

Erheblicher Handlungsbedarf beim Ausbau barrierefreier, attraktiver Bushaltestellen
Kleinrdumliche Anbindungs- und ErschlieBungsdefizite im Stadtverkehr

Angebotsqualitat im Stadtverkehr und Regionalverkehr nicht ausreichend fiir ein
Verkehrswendeszenario

Stadt-Umland-Verbindungen oft nicht attraktiv:

Schlechte Vernetzung zwischen regionalem und innerstédtischen OPNV-Liniennetz,
auch mangelhafte raumliche Verkniipfung von Schienen- und Busverkehr, dadurch
organisatorische Defizite und teils lange Wartezeiten fir Fahrgaste bei Verspatungen

Kein systematisches Fahrzeit-Monitoring

Kein eigenstandiges Stadtverkehrs-Corporate-Identity / -Design in der
AuBendarstellung

GroBe Storanfalligkeit und Unzuverlassigkeit der SPNV-Anbindung (insbesondere
Verbindung Hamburg-Kiel und Hamburg- Flensburg)
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8 Inter- und Multimodalitat: Vernetzung der
Verkehrsarten

Die Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln im Tages- bzw. Wochenverlauf
(Multimodalitat) oder auf einem Weg (Intermodalitat) wird im stadtischen Verkehrsgeschehen
immer bedeutender, da Menschen vermehrt nach praktikablen Lésungen suchen, auf ein
eigenes Auto oder zumindest den Zweitwagen zu verzichten (vgl. Abbildung 86 ). Im
Mittelpunkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitdt steht die Starkung des
Umweltverbunds aus FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, Sharing-Angeboten und On-Demand-
Verkehren. Sowohl durch MaBnahmen in der Infrastruktur als auch bei der Verkniipfung der
verschiedenen Angebote untereinander sowie einer gemeinsamen Vermarktung besteht ein
nennenswertes Verlagerungspotenzial zugunsten umweltfreundlicher Mobilitdtsangebote.

Abbildung 86: Beispiel einer intermodalen Wegekette

Planersocietat

8.1 OPNV-Vernetzung und Verkniipfungspunkte

Auch wenn es diverse Bushaltestellen im Stadtgebiet gibt, an denen mehrere Buslinien halten,
finden die Umstiege sowohl innerhalb des Busnetzes als auch zwischen Bus und Bahn
Uberwiegend am Bahnhof Elmshorn statt. Durch den Ausbau der Angebote im SPNV, im
Stadtverkehr und im Regionalverkehr sind aber die Haltestellenkapazitdten rund um den
Bahnhof mittlerweile erschépft. Durch die siedlungsintegrierte Lage des Bahnhofs bestehen
am vorhandenen Standort auch praktisch keine Erweiterungsmadglichkeiten mehr.

Der Bahnhof Elmshorn weist in der derzeitigen Konstellation erhebliche Defizite als
Verkniipfungspunkt und OPNV-Knoten auf. Nachteilig sind vor allem die zersplitterten
Funktionsbereiche und in Bezug auf den Busverkehr die Trennung der Haltestellenlagen von
Stadt- und Regionalverkehr. Durch die langen Umsteigewege ist das Umsteigen zwischen
Stadt- und Regionalverkehr damit unattraktiv und wird kaum in Anspruch genommen. Damit
wird die Qualitat des Stadt-Umland-OPNV empfindlich beeintréchtigt.

Zu den raumlich-funktionalen Defiziten am Bahnhof kommt auch noch eine unattraktive
Gestaltung der Bushaltestellen am Bahnhof, obwohl hier die starksten Ein- und
Aussteigerzahlen vorliegen. Gerade die Haltestellen des Stadtverkehrs in der KénigstraBe und
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Geschwister-Scholl-StraBe liegen in einer verkehrlich-stadtebaulich defizilen Gemengelage, die
fur eine der Haltestellenbedeutung angemessene Gestaltung nicht geeignet ist

Abbildung 87: Stationsplan fiir den Bahnhof Elmshorn

Nah.SH

Abbildung 88: ZOB fiir den Regionalverkehr und moderne Bike&Ride-Anlage am Bahnhof

Eigne Aufnahme (links), Stadt EImshorn (rechts)

Neben dem Bahnhof als mit Abstand bedeutendster OPNV-Knoten in Elmshorn gibt es noch
eine Reihe weiterer Haltestellen, die von mehreren Linien bedient werden, allen voran die
zentralen Schulstandorte (u.a. Waldorfschule, KGSE), die aber nicht als systematische
Umsteigehaltestellen ausgebildet sind.

Eine wichtige multimodale Schnittstelle ist die Verkniipfung zwischen OPNV und Radverkehr.
Auch hier steht der Bahnhof im Vordergrund. Auf der Ostseite des Bahnhofs am
Bauerweg/Ecke PanjestraBe wurden neben den AuBenstellpldtzen 160 tberdachte und durch
Zugangskontrollen gesicherte Radabstellpléatze geschaffen. Darliber hinaus gibt es
Radabstellplatze in der Radstation KonigstraBe direkt am Bahnhof. Die Gesamtkapazitaten am
Bahnhof sind aber dennoch nicht ausreichend. Keine systematische Verknipfung zwischen
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OPNV und Radverkehr erfolgt an den Bushaltestellen, wobei hier auch nur Bushaltestellen am
Stadtrand und im Stadt-Umland-Raum als Potenzial gesehen werden, da ansonsten aufgrund
der Fahrtdistanzen ein Umstieg kaum Vorteile bringt.

Auch andere multimodale Verknipfungen sind in Elmshorn derzeit noch nicht systematisch
entwickelt, so dass es auch keine entsprechenden Verknipfungspunkte oder
Mobilitdtsstationen gibt.

8.2 Sharing-Angebote

Sharing-Angebote machen moderne Mobilitat fiir alle erlebbar - bzw. erfahrbar. Die
gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen reduziert individuelle Mobilitdtskosten und kann
Stadtquartiere vom Kfz-Verkehr insbesondere auch dem ruhenden Verkehr entlasten. Sharing-
Modelle sind Bestandteil des Mobilitatsverbunds und eignen sich in besonderem Male fir
intermodale Wegeketten. Durch die Vielzahl von Nutzenden erhéht sich die Auslastung und
tragt zur Effizienz und damit zur Nachhaltigkeit bei. Sharing-Fahrzeuge sind Bestandteil der
Daseinsvorsorge, da ihre Verfligbarkeit den Verzicht auf den privaten Pkw bzw. Zweitwagen
ermdglicht. Sie eignen sich auch flr innovative und umweltfreundliche Technologien, um diese
fur viele zuganglich zu machen.

In groéBeren Stadten wie Kiel und Flensburg haben sich inzwischen vor allem CarSharing und
BikeSharing entwickelt. Vorbild in Schleswig-Holstein ist hier sicherlich die KielRegion mit dem
BikeSharing-Erfolgsmodell der Sprottenflotte und dem Aufbau eines regionalen CarSharing-
Angebotes. Da hier meist privatwirtschaftliche Mobilitatsdienstleister oder Vereine als Betreiber
tatig sind, haben sich in kleineren Stadten wie Elmshorn aufgrund der wirtschaftlichen Risiken
bisher noch kaum Sharingangebote etabliert.

Abbildung 89: Gemeinsames CarSharing-Angebot fiir Elmshorn und den Kreis Steinburg

Stadtwerke Steinburg GmbH und Stadtwerke Elmshorn

Im Elmshorner Stadtgebiet wurden von den Stadtwerken 2023 zundchst fir ein halbes Jahr
zur Erprobung zwei CarSharing-Stationen eingerichtet: eine in der CatharinenstraBe und eine
in der WesterstraBe (vgl. Abbildung 90). Die Buchung erfolgt Uber die Plattform ,moiN", die
von den Stadtwerken Steinburg GmbH bereits vor einigen Jahren entwickelt wurde. Weitere
Stationen von ,moiN" sind im Stadt-Umland-Bereich in Tornesch sowie im Kreis Steinburg in
Itzehoe, Gluckstadt und Brunsbittel zu finden. Dieses Angebot ist allerdings noch nicht
ausreichend, nennenswerte Effekte fir Verkehrsverlagerungen und den Klimaschutz zu
erzeugen, aber ein erster positiver Einstieg in moderne Mobilitat.
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Abbildung 90: CarSharing-Stationen in EImshorn (Stand Dezember 2023)

Eigene Darstellung

In  Elmshorn und direkter Umgebung gibt es mehrere privat organisierte
Ausleihmaoglichkeiten fiir Fahrrader. Das Angebot umfasst neben herkdmmlichen
Fahrradern auch E-Bikes, Mountainbikes, Anhdanger und Lastenrader. Teilweise kann auch ein
Liefer- und Abholservice in Anspruch genommen werden.

Seit 2007 wird am Bahnhof Elmshorn in stadtischer Regie eine kleine Radstation betrieben.
Die stadtischen Leihrader befinden sich direkt neben dem Bahnhof Elmshorn in der Bike&Ride-
Anlage und konnen bisher ausschlieBlich online gebucht werden.!® Die Akzeptanz bzw. die
Nutzung dieses Angebotes ist sehr gering, daher priift die Stadt EImshorn eine Anpassung.

8.3 Starken-Schwachen-Profil Inter- und Multimodalitat

Die folgenden Starken und Schwachen kodnnen in Bezug auf die Verknlpfung der
unterschiedlichen Verkehrsmittel und Angebote festgehalten werden:

Starken

Aufbau eines CarSharing in Elmshorn (derzeit zwei Stationen) in regionaler
Kooperation der beiden Stadtwerke Elmshorn und Steinburg (moiN — mobil im
Norden)

19 Vgl. auch Forderprojekt , Eselsbriicke” zur besseren Radverkehrsverbindung zwischen Bahnhof und dem Gewerbegebiet ,Grauer
Esel“, Link: https: //www.elmshorn.de /Umwelt-Verkehr/Verkehr/Fahrrad /Eselsbr%C3%BCcke
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Angebot eines BikeSharing am Bahnhof (wird voraussichtlich aufgrund geringer
Nachfrage angepasst)

Moderne Bike&Ride-Anlage und Radstation am Bahnhof

Ansatze zur Organisation von E-Scootern (ausgewiesene Stellplatze)

Schwachen

— Deutliche Defizite in der raumlichen Verknipfungsqualitdt am Bahnhof insbesondere
Trennung von Regional- und Stadtverkehr

— Raumliche Trennung der Funktionsbereiche am Bahnhof als potenzieller zentraler
Mobilitats-Hub

— Deutliche Defizite der Bike&Ride-Anlage(n) am Bahnhof Westseite in Bezug auf
Kapazitat und Gestaltung

— Noch keine systematische Entwicklung von Car- und BikeSharing und daher noch
geringe Nutzungsattraktivitat
- kein Bike-Sharing mit mehreren Stationen im Stadtgebiet
- kaum CarSharing in Wohngebieten (nur 2 Stationen im Stadtgebiet)

— Keine systematische Vernetzung der Mobilitédtsangebote und fehlende
Verknipfungspunkte (Mobilitats-Hubs / Mobilitatsstationen)

— Schlechte Annahme des Fahrradverleihsystems, daher priift Stadt eine Anpassung

=== Noch unzureichende integrierte Informationen, fehlendes Marketing zu den
Mobilitdtsangeboten bzw. generell zur Inter- und Multimodalitat
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9 FlieBender Kfz-Verkehr

In den folgenden Abschnitten wird sowohl das Haupt- als auch das NebenstraBennetz
analysiert und auf seine Starken und Schwachen hin untersucht. Fir die Beurteilung der
Situation des Kfz-Verkehrs ist neben dem StraBennetz auch die Betrachtung der Kreuzungen
(Knoten) und Einmindungen von Relevanz.

9.1 Hauptverkehrsstra3en

Wie bereits im Kapitel 2.3 beschrieben, ist die regionale und Uberregionale Anbindung
Elmshorns mit dem Kfz sehr gut. Das StraBennetz von EImshorn ist eher traditionell gewachsen
und weist auch heute noch unvollendete Planungen aus den 1970er Jahren auf. Der
Generalverkehrsplan aus dem Jahre 1964 des Ingenieurbiiros Dr. Hellmut Schubert (sowie die
1. Fortschreibung 1974) sah beispielsweise eine ErschlieBung der geplanten Trabantensiedlung
Hainholz vor. Fir die Entwicklung dieses Bereichs sldlich der damaligen Ost-West-StraBe
(heute Hamburger StraBe) war der Ausbau dieser Verkehrsachse sehr bedeutsam.

Momentan ist das HauptverkehrsstraBennetz in der Innenstadt wieder im Umbruch: Neben
dem Neubau der Hafenspange und der Entlastung Wedenkamp/Vormstegen sind im Zuge der
Realisierung der neuen Stadtmitte (vgl. Abbildung 91) u.a. ein Umbau der Berliner StraBe inkl.
neuer Anbindung zum Bahnhof und ZOB-Verlegung vorgesehen.

Abbildung 91: Verkehrs- und Parkraumkonzept Sanierungsgebiet Kriickau-Vormstegen (Stand Okt, 2021)

© Stadt ElImshorn
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Die nachfolgende Karte zeigt das heutige HauptverkehrsstraBennetz in EImshorn:

Abbildung 92: StraBennetz der Stadt Elmshorn inkl. der geplanten Anbindung Grenzweg an die A23
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Eigene Darstellung

Dabei gibt es in EImshorn sowohl breite, gut ausgebaute HauptverkehrsstraBen mit groBen
teils mehrspurigen Querschnitten, als auch HauptverkehrsstraBen mit schmaleren Fahrbahnen

(vgl. nachstehende Abbildungen).

Abbildung 93: breite StralBenquerschnitte (einschlieBlich Geh- und Radwege) der Ost-West-Brticke (links, ca.
18,5m) und Hamburger Strale (rechts, ca. 21,7m)

Eigene Aufnahmen
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Abbildung 94: schmale StraBenquerschnitte (einschlieSlich Geh- und Radwege) SchulstralBe (links, ca. 14m) und
Heidmiihlenweg (rechts, ca. 13,8m)

Eigene Aufnahmen

Problematische innerstadtische Verkehrsfiithrung

Insbesondere im innerstadtischen Bereich entspricht die StraBenklassifizierung nicht der
Verkehrsfunktion. Im Zuge des ,,Autobooms" in den 1960er Jahren wurden Uberlegungen einer
Umfahrung der direkten Innenstadt (KdnigstraBe) angestellt, die jedoch — auch aufgrund
geanderter Rahmenbedingungen — bis heute nur in Teilen umgesetzt sind. Die Ost-West-
Briicke/ Kleine GartnerstraBe ist fiir ihre Verkehrsfunktion und Verkehrsbelastung deutlich
Uberdimensioniert. Sie endet auf der westlichen Seite in der FeldstraBe und der
Durchgangsverkehr wird im weiteren Verlauf (ber die SchulstraBe und auch durch die
GartnerstraBe geflihrt. Insbesondere der Querschnitt der SchulstraBe und die daraus
resultierende StraBenraumaufteilung entspricht nicht der Funktion einer BundesstraBe und
fuhrt v.a. zu Hauptverkehrszeiten zu Engpassen und Staubildungen (vgl. Abbildung 95). Die
SchulstraBe weist aufgrund ihrer innerstadtischen Lage und der Funktion ein hohes
Gefahrenpotential flir Konfliktsituationen und Unfallhaufungen auf: hier treffen Querungen der
zu FuB Gehenden und Radfahrenden, parkende Kfz im Seitenraum und ein hohes Kfz-
Verkehrsaufkommen aufeinander (vgl. Kapitel 12).

Abbildung 95: problematische, StraBenraumaufteilung in der SchulstralBe: Zweirichtungsradweg, hoher Anteil
qguerender FuBganger:innen, ruhender Verkehr und flieBender Kfz-Verkehr

Eigene Aufnahmen

Die vorhandenen EinbahnstraBenregelungen Elmshorns konzentrieren sich auf den
innerstadtischen Bereich.
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Abbildung 96: EinbahnstralBen im innerstadtischen Bereich von Elmshorn

Eigene Darstellung auf Basis OSM-Mitwirkende

Das innerstadtische StraBennetz wird sich in den ndachsten Jahren aufgrund des
Sanierungsgebietes Kriickau-Vormstegen stark verandern.?® Fir eine Entlastung des
Sanierungsgebietes sorgte bereits die 2013 erdffnete ,Kapten-Jirs-Blrcke", sodass mit der
Hafenspange eine Nord-Sud-Verbindung zwischen Wedenkamp und ReichenstraBBe entstanden
ist. AuBerdem ist fir die Berliner StraBe, die heute in Richtung Norden im Einrichtungsverkehr
gefuhrt wird, zukinftig ein Zweirichtungsverkehr geplant. Die SchauenburgerstraBe, die heute
noch am Buttermarkt vorbeiftihrt, wird im Zuge der Neuplanungen zuriickgebaut und die
StraBe Vormstegen funktional angepasst.

9.2 Knotenpunkte

Die nachfolgende Karte zeigt die Verkehrsregelungen an Knotenpunkten und
Bahniibergangen:

20 Siehe Internetauftritt zum Sanierungsgebiet Kriickau-Vormstegen: https://stadtumbau.elmshorn.de/
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Abbildung 97: Knotenpunkte und Bahniibergdnge

Eigene Darstellung

Abbildung 98: Knotenpunkte und Bahnliibergange im Innenstadtbereich

Eigene Darstellung

Die meisten gréBeren Knoten sind signalisiert und mit entsprechenden Abbiegespuren
ausgestattet. Grundsatzlich erhéhen Abbiegespuren die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes,
nehmen jedoch auch den entsprechend notwendigen Raum ein, sodass es in EImshorn eine
Reihe von groB dimensionierten Knoten gibt (vgl. nachstehende Abbildungen).
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Abbildung 99: groBe Knoten von HauptverkehrsstralBen.: Hamburger Stralfe/ Miihlenkamp (links) und
Vormstegen/ ReichenstralBe/ Olinsstrale (rechts)

Google Earth 2023

Die Stadt hat an den signalisierten Knoten zudem eine OPNV-Bevorrechtigung integriert (vgl.
7.5). In den letzten Jahren wurden insbesondere im Osten der Stadt Kreuzungen sukzessive
zu Kreisverkehren umgebaut (vgl. Abbildung 100).

Abbildung 100: Kreisverkehre HinterstralBe / Kurt-Schumacher-Strale (links) und Lise-Meitner-StralBe / Kurt-
Schumacher-Strale (rechts)

Google Earth 2023 und Aufnahme Ellen Unger (rechts)

9.3 In den Stadtteilen und Quartieren: Nebenverkehrsstra3en
und Verkehrsberuhigung

Das NebenstraBennetz in den Stadtteilen und Wohnquartieren Elmshorns sieht sehr

unterschiedlich aus: teils dominiert das Parken, teils mit schmalen oder fehlenden Gehwegen

oder als Mischverkehrsflache mit anderer Pflasterung (nachstehende Abbildungen).
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Abbildung 101: WohnstralBen mit geordnetem Parken im Seitenraum (links, Am Fischteich) und ungeordnet
(rechts, Meteorstral3e)

Eigene Aufnahmen

Abbildung 102: WohnstralBen mit schmalen Gehwegen (links, Langemoor) und Mischverkehrsfldache (rechts,
Apenrader StralBe)

Eigene Aufnahmen

Abbildung 103: Wohngebiet nordlich der Hamburger Stralfe mit vergleichsweise grol3 dimensioniertem
Kreuzungsbereich (HoyerstraBe/ Lange Stralbe / Lupinenweg)

Eigene Aufnahme

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im EImshorner StraBennetz sind in der nachstehenden
Karte dargestellt:
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Abbildung 104: Geschwindigkeitsregelungen der Stadt EImshorn (Stadt Elmshorn, Amt fiir Tiefbau & Verkehr (Stand April 2023)



Der Uiberwiegende Teil der Wohngebiete EImshorns besteht aus Tempo-30-Zonen. Gleichwohl
gibt es eine Reihe von HauptverkehrsstraBen, die durch Wohngebiete flihren und an denen
sensible Einrichtungen, wie Seniorenwohnheime, Kindergarten oder Schulen liegen. Vor diesen
sensiblen Bereichen wurde in den letzten Jahren sukzessive eine streckenbezogene
Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h angeordnet (vgl. Abbildung 105).

Abbildung 105: Geschwindigkeitsregelungen im Stadltteil Hainholz, siidlich der Hamburger Stral3e
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Abbildung 106: streckenbezogenes Tempo 30 vor der KGSE sowie Tempo 30-Zone im angrenzenden Wohngebiet

Eigene Aufnahmen



Abbildung 107: Aufthebung Tempo 30-Abschnitts vor der Boje-C.-Steffen-Gemeinschaftsschule am Koppeldamm

Eigene Aufnahme

Neben Geschwindigkeitsreduktionen gibt es nur wenige verkehrsberuhigende, bauliche
Elemente in den Wohngebieten Elmshorns. In Einzelfdllen wurden Aufpflasterungen,
Einengungen oder Verschwenkungen vorgenommen (vgl. Abbildung 108).

Abbildung 108: Aufpflasterung (Am Fischteich, links) und Verschwenkung (Anne-Frank-StralBe, links) im
Wohngebiet

Eigene Aufnahmen, Google-Street-View

9.4 StraBBenlarm

Der flieBende Kfz-Verkehr tragt wesentlich zu Schadstoff- und Larmbelastungen bei und ist
damit ein maBgeblicher Erzeuger von Mangeln und Problemen im Verkehrssektor. Die
Auswirkungen des Kfz-Verkehrs hinsichtlich der Larmemissionen werden seit 2007 regelmaBig
untersucht.

GemaB der EU-Umgebungslarmrichtlinie, dass Larmkartierungen alle flnf Jahre aktualisiert
und neue Larmaktionspldne aufgestellt werden missen, erarbeitet die Stadt EImshorn derzeit
in der 4. Runde einen Larmaktionsplan.

Die Ergebnisse der Larmkartierung (Stand November 2023) sind in den Abbildungen 109 und
110 dargestellt. Neben der Beriicksichtigung der Verkehrsbelastungszahlen wurde dabei fiir
die Berechnung ein digitales Stadtmodell aufgebaut, dass die Gebdude (Einfluss auf die
Schallausbreitung), das Geldnde, Schallschutzbauwerke, StraBenoberflachen und zuldssige
Geschwindigkeiten aggregiert. Neben den groBen HauptverkehrsstraBen, wie der B431 und
der K 23 (Wittenberger StraBe), sind erhdhte Larmpegel im innerstadtischen Bereich, z.B.
entlang der Verbindung Steindamm / Mihlenkamp/ Friedensallee oder im Suiden entlang des
Adenauerdamms/ Heidmiihlenweges festzustellen. Dabei sind insbesondere die Bereiche mit

[ Planersocietat
Mobilitat, Stadt. Dialog Seite 96



angrenzender Wohnbebauung problematisch - wahrend die Larmbelastung im Bereich des
Industrie- und Gewerbegebietes ,Grauer Esel* (Hamburger StraBe und A 23) oder an
anbaufreien StraBen keine Auswirkungen auf die Wohnbevdlkerung hat.

Abbildung 109: StralBeniérm Lpen (Tag-Abend-Nacht) der Stadt Elmshorn

Stadt Elmshorn, Lirmkartierung 2023
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Abbildung 110: StralBeniérm Nacht-Pegel Lygn: der Stadt Elmshorn
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9.5 Starken-Schwachen-Profil flieBender Kfz-Verkehr
Fir den flieBenden Kfz-Verkehr kdnnen die folgenden, wesentlichen Starken und Schwachen

festgehalten werden:

Starken

Sehr gute regionale und Uberregionale Erreichbarkeit EImshorns

Insgesamt flir die StadtgroBe angemessenes, leistungsfahiges und differenziertes

StraBennetz

WohnstraBen iberwiegend Tempo 30

Installation von Kreisverkehren - erhohen den Verkehrsfluss und die
Verkehrssicherheit (Daimlerstr./Hans-Bockler-Str., Adenauer Damm/Ramskamp)
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Schwachen

— StraBennetz ist traditionell gewachsen mit unvollendeten Planungen der 70er Jahre
(Ost-West-Briicke, GartnerstraBe)

— freie Rechtsabbieger an Knoten

— 2.T. Uberdimensionierte Knoten mit groBen Radien ermdglichen hohe Abbiege-
Geschwindigkeiten (WesterstraBe/ ReichenstraBe/ OllnsstraBe; Friedensstrale/
AmandastraBe)

— Knotenpunktabfolge erschwert oft die Koordinierung der Ampeln an der B 431 (griine
Welle) in beide Richtungen

— (iberlastete Knotenpunkte ohne Ausbaupotential (z.B. Flamweg/ GerberstraBe/
SchulstraBe)

— Klassifikation der StraBen entspricht oft nicht Funktion und Gestaltung
— Ost-West-Briicke iberdimensioniert und schlecht integriert

— SchulstraBe/ Berliner StraBe als BundesstraBe mit einem dafiir schmalen
StraBenquerschnitt

— Wittenberger StraBe als KreisstraBe hat eher libergeordnete Funktion

— Unibersichtliche Verkehrsfiihrungen im Bahnhofsgebiet Ost: Einbahnstraensystem
erschwert die Erreichbarkeit innerhalb der Innenstadt mit dem Kfz

— Kein flachendeckendes Tempo 30 in Quartieren (z.B. Koppeldamm, EichstraBBe)

— V.a. an HauptverkehrsstraBen hohe Larmbelastungen
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10Ruhender Kfz-Verkehr / Parken

Der ruhende Kfz-Verkehr nimmt in Elmshorn eine zentrale Rolle ein und pragt
dementsprechend stark den 6ffentlichen Raum — und das sowohl im Bereich der Innenstadt
als auch in den Stadtteilen. Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln hat der ruhende Kfz-
Verkehr einen sehr hohen Flachenverbrauch: So passen auf einen Parkstand fiir ein Auto im
Seitenraum etwa zehn Abstellplatze flir Fahrrader. Durch seinen enormen Flachenverbrauch
schrankt der ruhende Kfz-Verkehr gleichzeitig die Nutzungsanspriiche von anderen
Verkehrsteilnehmenden stark ein: Durch das in ElImshorn sowie in anderen Stadten verbreitete
Parken im Seitenraum, bleiben vor allem fir den FuB- und Radverkehr wenig Platz tbrig und
in der Folge entstehen auch Sicherheitsrisiken, etwa wenn parkende Autos die
Sichtbeziehungen zwischen Autofahrenden und querenden FuBganger:innen einschranken. Mit
dem Parkraumkonzept und der Veranderung der Parkraumbewirtschaftung in den
vergangenen Jahren gab es auf der anderen Seite bereits Bestrebungen von Seiten der Stadt
Elmshorn, den ruhenden Kfz-Verkehr vertraglich zu gestalten. Vor dem Hintergrund dieser
Ausgangslage soll die Situation des ruhenden Kfz-Verkehrs in Elmshorn analysiert werden,
wobei die Situation in der Innenstadt und in den Stadtteilen naher betrachtet wird.

10.1 Parken in der Innenstadt

Mit ihren vielen Einkaufsmdglichkeiten und anderen Zielorten pragt der ruhende Kfz-Verkehr
die Innenstadt von Elmshorn deutlich, weil Beschaftigte, aber auch Einkaufende und Besucher,
mit dem Auto in die Innenstadt fahren und ihr Auto gerne nahe am Zielort abstellen wollen.
Gleichzeitig haben die genannten Gruppen unterschiedliche Anspriiche, etwa hinsichtlich der
Parkdauer. Der Parkraum im Bereich der Innenstadt verteilt sich dezentral auf diverse
Standorte. Neben Parkpldtzen und Parkhdusern wird stellenweise auch im Seitenraum geparkt
(vgl. Abbildung 111, links) oder am Fahrbahnrand wie z.B. in den SeitenstraBen ndérdlich der
SchulstraBe.

Abbildung 111: Parkstédnde im Seitenraum in der Peterstrale (links) und Parkplatz am Stidufer (rechts)

Eigene Aufnahmen

Einige Parkplatze und Parkhauser sind veraltet und weisen Mangel im Erscheinungsbild auf,
etwa aufgrund schlecht erkennbarer Markierungen der einzelnen Parkstande oder
Verschmutzungen. Zudem sorgen unbeleuchtete Bereiche flir Defizite bei der empfundenen
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Sicherheit durch die Nutzenden (vgl. Abbildung 112). Ein flachendeckendes Parkleitsystem,
das Informationen zur Lage der nachstgelegenen Parkmdglichkeiten gibt, fehlt in Elmshorn
bisher, sodass Parksuchverkehre begiinstigt werden. Positiv ist hingegen die Ausstattung mit
Ladesaulen auf dem Parkplatz am Sidufer und Probstenfeld zu bewerten (vgl. Abbildung 113).

Abbildung 112: P+R-Parkhaus am Steindammpark (links) und Parkhaus Neuer Markt (rechts)

Eigene Aufnahmen

Abbildung 113: Elektroladesdulen 2023 im Stadtgebiet von ElImshorn

Eigene Darstellung auf Basis der Stadtwerke ElImshorn und des StandortTOOLs des Bundesministeriums fiir Digitales und
Verkehr21

Um Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden abzubauen wund den
unterschiedlichen Anspriichen von Autofahrenden gerecht zu werden, hat die Stadt ElImshorn
seit dem 1. Januar 2022 im Rahmen des Parkraumkonzepts neue Regelungen zur
Parkraumbewirtschaftung im Bereich der Innenstadt erlassen. Zentraler Bestandteil ist die
Unterteilung der Innenstadt in vier Zonen, in denen MaBnahmen zur Ordnung des ruhenden
Kfz-Verkehrs getroffen wurden (vgl. Abbildung 114).

21 Vgl. https://www.standorttool.de/strom/ladeinfrastruktur-in-deutschland/
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Abbildung 114: Bewohnerparkzonen in der ElImshorner Innenstadt
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In allen vier Zonen wurde Bewohnerparken eingefiihrt, wodurch die Wohnbereiche im
Innenstadtbereich von Pendler- und Besucherverkehren entlastet werden. Da der Preis fiir eine
Bewohnerparkberechtigung mit 30 Euro jahrlich sehr glinstig ist, kdnnen darliber hinaus aber
keine weiteren Steuerungswirkungen im Sinne einer Reduzierung des Kfz-Besitzes entfaltet
werden. Eine nennenswerte Erhéhung der Kosten kann die Stadt Elmshorn nicht umsetzen, da
das Land Schleswig-Holstein im Gegensatz zu vielen anderen Bundesléandern bisher nicht die
seit 2020 vorhandenen Spielrdume zur Mdglichkeit der Erhéhung von Gebihren fir
Bewohnerparkausweise nutzt.

Abbildung 115: Parkgebiihren im P+R-Parkhaus (links) und Ausweisen von Parkzonen (rechts) als MalBnahmen
zur Parkraumbewirtschaftung in Elmshorn
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Eigene Aufnahmen

Neben den Regelungen zum Bewohnerparken werden in einem GroBteil der Innenstadt (Zonen
1-3) Parkgebiihren erhoben, die bei 50 Cent je 30 Minuten liegen und die von Montag bis
Freitag von 7 bis 18 Uhr sowie Samstags von 7 bis 14 Uhr erhoben werden. Kostenloses Parken
ist hingegen in einigen Bereichen sldlich der Kriickau moglich, etwa auf dem Parkplatz am
Sudufer oder entlang der Berliner StraBe. Weitere Ausnahmen mit der Mdglichkeit zum
kostenfreien Parken bilden der Parkplatz im Flamweg nordlich der SchulstraBe, das Parkhaus
im Wedenkamp und das nicht-stadtische Parkdeck am Nordufer (maximale Parkdauer von 2
Stunden).

[ Planersocietat
Mabilitit. Stadt, Dialog. Seite 103



Tabelle 5: Ubersicht (iber das dffentlich nutzbare Parkangebot in der Elmshorner Innenstadt (westlich der

Bahngleise ?

Nummer | Parkanlage Kapazitat | Geblihren und Tarife

1 Parkhaus Wedenkamp 120 zeitliche Begrenzung

2 Tiefgarage Marktpassage (nicht- 135 1 €/Stunde; pro Tag 8 €

stadtisch)

3 Parkhaus Neuer Markt 339 1,5 €/Stunde; pro Tag 9 €

4 Parkplatz Nordufer 67 0,5 €/30 Min.

5 Parkplatz Buttermarkt 220 0,5 €/30 Min.; pro Tag 7 €

6 Parkplatz am Bahnhof/ 47 0,5 €/30 Min.

Holstenplatz

7 Parkplatz Bahnhof/ ZOB 40 keine (max. 2 h mit
Parkscheibe)

8 P+R-Parkhaus Steindammwiesen | 460 0,5 €/30 Min.; pro Tag 2,5 €

9 Parkplatz Flamweg 40 keine

10 Parkstande Flamweg 10 0,5 €/30 Min.

11 Parksténde KirchenstraBe 19 0,5 €/30 Min.

13 Parkplatz PeterstralBe 42 0,5 €/30 Min.

14 Parkplatz Flamweg/ Wedenkamp | 40 0,5 €/30 Min.

15 Parkdeck Nordufer ca. 100 keine (max. 2 h mit
Parkscheibe)

16 a Parkplatz Stdufer a 100 keine

16 b Parkplatz Studufer b 6023 keine (max. 2 h mit
Parkscheibe)

17 Parkstande Probstendamm 15 0,5 €/30 Min.

19 Parkstande Berliner StraBe 30 keine

Darstellung: Planersocietét; Daten: Stadtmarketing Elmshorn und Planersocietat.

22 Aufgrund der Bauarbeiten im Bereich der Innenstadt unterliegt das Parkraumangebot starken Schwankungen.

23 stark schwankend durch Baustellen im Sanierungsgebiet.
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Abbildung 116: Parkplatze und Parkstande im Bereich der Innenstadt

Eigene Darstellung

Einen Sonderfall hinsichtlich der Parkraumbewirtschaftung bildet das Park+Ride-Parkhaus
zwischen dem Bahnhof und dem Steindammpark, in dem Tagestickets 2,50 Euro kosten und
zudem ein sogenanntes 4-Wochen-Ticket digital erworben werden kann (vgl. Tabelle 5). Die
Parkgebiihren von in der Regel 50 Cent je 30 Minuten in Elmshorn entsprechen in etwa den
Parkgebiihren, die andere vergleichbare Stadte in Schleswig-Holstein erheben, etwa Itzehoe.
Im Vergleich zu anderen Stadten, wie Itzehoe und Schleswig, ist jedoch positiv hervorzuheben,
dass das Parkraumkonzept von 2022 Elmshorn eine weitgehend flachendeckende
Parkraumbewirtschaftung vorsieht und damit entsprechende Steuerungswirkungen, wie z.B.
die Ordnung von Langzeit und Kurzzeitparkern, einhergehen. Durch die direkte Lage des
Bahnhofs im Innenstadtkern hatte Elmshorn seit langerem das Problem, dass frei verfligbare
Parkplatze in der Innenstadt oft schon ab 8 Uhr morgens nicht mehr den Kurzzeitparkern
(Kundinnen und Kunden) oder Bewohnern zur Verfiigung stehen, sondern tagsuber durch
Bahnpendelnde belegt sind.

Durch die massiven UmbaumaBnahmen im Innenstadtbereich befindet sich die
Parkplatzsituation derzeit im Umbruch und wird immer wieder neu an die Baustellensituation
angepasst. Dies geht zulasten einer konsequenten Parkraumbewirtschaftung.

In Ergénzung zu den MaBnahmen im Bereich der Parkraumbewirtschaftung hat die Stadt
Elmshorn eine Stellplatzsatzung erlassen, mit der bei Neubauvorhaben sowie bei
Nutzungsanderungen bestehender baulicher Strukturen in der sogenannten ,Sonderzone
Innenstadt" der Mindestbedarf an Kfz-Stellpldtzen um 30 Prozent reduziert wird. Die
Sonderzone entspricht dabei dem Gebiet mit Parkraumbewirtschaftung. Die Stellplatzsatzung
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der Stadt EImshorn férdert damit im Vergleich zu anderen Stellplatzsatzungen von Kommunen
in Schleswig-Holstein die Vertraglichkeit des ruhenden Kfz-Verkehrs in besonderem MaBe: So
legt beispielsweise die Stellplatzsatzung der Stadt Schleswig einen wesentlich kleineren Bereich
in ihrer Innenstadt als Sonderzone fest, innerhalb derer eine Reduzierung von Stellplatzen
mdglich ist.>*

10.2 Parken in den Stadtteilen

Im Gegensatz zur Innenstadt wird der 6ffentliche Parkraum in den umliegenden Stadtteilen
bzw. Wohngebieten nicht bewirtschaftet. Neben Parkstanden auf Privatgrundstiicken wird in
den Stadtteilen an vielen Stellen ungeordnet im Seitenraum oder am Fahrbahnrand geparkt,
sodass es stellenweise zu Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilnehmenden kommt,
etwa weil parkende Autos Sichtbeziehungen einschréanken und nutzbare Gehwegebreiten
verengen. An anderen Stellen finden sich jedoch auch MaBnahmen fir ein starkeres Ordnen
des ruhenden Kfz-Verkehrs wieder, etwa durch bauliche Parkbuchten im Seitenraum oder
durch Markierungen am Fahrbahnrand (vgl. Abbildung 117, rechts).

Abbildung 117: Ungeordnetes Parken in der Kirchenstrale (links) und Parkbuchten in der Brahmsstrale (rechts)

Eigene Aufnahmen

Mit ihrer Stellplatzsatzung hat die Stadt Elmshorn auch im Bereich auBerhalb der Innenstadt
Steuerungsmaoglichkeiten flir eine vertraglichere Abwicklung des ruhenden Kfz-Verkehrs
geschaffen: So ermdglicht die Stellplatzsatzung im Falle von vorliegenden nachhaltigen
Mobilitatskonzepten die Einsparung von Kfz-Stellplatzen. Konkret fallen darunter MaBnahmen,
wie zum Beispiel die Einrichtung von Carsharing-Stationen oder das Benutzen von Zeitkarten
fiir den OPNV (vgl. Kapitel 8).

Darliber hinaus gibt es an vielen Stellen in der Innenstadt und auch den Wohngebieten
markierte Stellflachen fiir E-Scooter, um damit dem unkontrollierten Abstellen v.a. der
Miet-E-Roller entgegenzuwirken (vgl. nachstehende Abbildungen). Gleichwohl kommt es
insbesondere an den Grenzen der E-Scooter-Abstellbereiche weiterhin zu ,wildem" Parken der
E-Scooter und damit zu Konflikten zum FuB- und Radverkehr.

24 Vgl. Stellplatzsatzung der Stadt Schleswig § 4 (1). Quelle: https://zufish.schleswig-
holstein.de/recht/vorschrift?id=269332665&legislatorld=248180786&

[ Planersocietat
Mobilitat, Stadt. Dialog Seite 106


https://zufish.schleswig-holstein.de/recht/vorschrift?id=269332665&legislatorId=248180786&
https://zufish.schleswig-holstein.de/recht/vorschrift?id=269332665&legislatorId=248180786&

Abbildung 118: E-Roller-Wildparken am Ortsausgang von Elmshorn (links) und markierte E-Roller-Stellfidche am
Bahnhof Langenmoor (rechts)

Links: Riickmeldung der Onlinebeteiligung aus dem Herbst 2022, rechts: eigene Aufnahme

10.3 Starken-Schwachen-Profil Parken

Die Analyse der gegenwartigen Situation des ruhenden Kfz-Verkehrs in Elmshorn zeigt, dass
es im Bereich der Innenstadt ein groBes Angebot an dezentral gelegenen Parkmdglichkeiten
gibt, das jedoch Unterschiede hinsichtlich der Bewirtschaftung aufweist, sodass es kostenlose
und kostenpflichtige Parkmoglichkeiten in unmittelbarer Nahe zueinander gibt. Eine
Parkraumbewirtschaftung sorgt fiir eine vertraglichere Organisation des ruhenden Kfz-
Verkehrs in der Innenstadt. Gleichzeitig begiinstigt jedoch ein fehlendes Parkleitsystem
Parksuchverkehre. Einschrankend kommt hinzu, dass das Bewohnerparken als TeilmaBnahme
der Parkraumbewirtschaftung lediglich eine geringe Steuerungswirkung hat aufgrund sehr
niedriger Geblihren.

Im Bereich der Stadtteile bzw. der Wohngebiete fiihrt der ruhende Kfz-Verkehr an vielen
Stellen zu Nutzungskonflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden, etwa wenn querende
FuBganger:innen durch eingeschrankte Sichtbeziehungen die Fahrbahn nicht einsehen kénnen
oder nutzbare Gehwegbreiten durch parkende Kfz verengt werden. Starker ordnende
MaBnahmen, wie markierte Parkstdnde, finden sich lediglich an einigen Stellen wieder. Positiv
zu bewerten ist hingegen die durch die Stellplatzsatzung geschaffene Mdglichkeit, die
bendtigten Kfz-Stellplatze durch vorliegende Mobilitatskonzepte zu verringern.

Starken
viele dezentral gelegene Parkméglichkeiten im Innenstadtbereich
Parkraumbewirtschaftung im Innenstadtbereich

Reservierte E-Ladesaulen-Parkflachen vorhanden - auch in den Quartieren — jedoch
bisher in zu geringer Anzahl

Stellplatzsatzung gibt Méglichkeiten flir geringere Mindestanzahlen an Kfz-Stellplatzen
im Innenstadtbereich (Sonderzone) und in den Stadtteilen (nachhaltige
Mobilitatskonzepte)

Markierung von Stellflachen flir E-Scooter
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Schwachen

— kein durchgangiges Parkleitsystem und kein flachendeckendes Parkraummanagement
in der Innenstadt - stetiger Wandel durch den Stadtumbau

— ungeldste Problematik der Parkraumangebote fiir Langzeitparker in der Innenstadt
— teils sehr untermaBige Parkplatze in alten Anlagen

— Hohes ungeordnetes Aufkommen von Parken am Fahrbahnrand in Wohngebieten
fuhrt zu Nutzungskonflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden und
Beeintrachtigung der Sicherheit

— Kosten fiir Bewohnerparkberechtigung niedrig und mit geringer Steuerungswirkung

— Vereinzelt legalisiertes Gehwegparken mit unzuldssiger Verengung des
Gehwegbereiches

— Kein dynamisches Parkleitsystem
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11 Wirtschaftsverkehr

Eine gute Anbindung an das Uberdrtliche StraBennetz ist fir die meisten Unternehmen von
hoher Bedeutung: Defizite in der Abwicklung oder Anbindung der Wirtschaftsverkehre kénnen
als Negativfaktor flir den Standort gesehen werden. Gleichwohl gehen insbesondere vom
Schwerverkehr nicht unerhebliche Emissionen (Larm- und Schadstoffemissionen) aus, die
haufig zu Konflikten in der direkten Umgebung (z.B. Wohngebiete) fiihren. Daher wird in
diesem Kapitel einerseits auf die Anbindung und Erreichbarkeit der vorhandenen und
zukiinftigen Gewerbe- und Industriegebiete eingegangen und andererseits auch auf die bereits
durchgefiihrten MaBnahmen der Verkehrssteuerung z.B. durch Lkw-Fahrverbote.

Da der sogenannte ,kleinteilige Lieferverkehr" in den letzten Jahren stark zugenommen hat,
wird dieser ebenfalls kurz beleuchtet (vgl. Kapitel 11.2).

11.1 Kfz-Anbindung

Die Lage der meisten Industrie- und Gewerbeflachen in EImshorn kann — bezogen auf den Kfz-
Verkehr — als verkehrsguinstig und sehr gut beschrieben werden. Das gréBte Industrie- und
Gewerbegebiet ,Grauer Esel" liegt direkt an der A23, was insbesondere flir den Guterverkehr
ein Standortvorteil darstellt und eine stadtvertraglichere Abwicklung von Giterverkehren
gewahrleistet. Der geplante neue interkommunale Gewerbepark Bokhorst direkt an der
Anschlussstelle ,,ElImshorn®™ wird ebenfalls davon profitieren.

Das Industriegebiet im Norden Elmshorns (,,Sibirien") ist zwar weniger gut an das Uberdrtliche
StraBennetz angebunden, gleichwohl gibt es hier Ausbaupldne fiir den Grenzweg, sodass
zukiinftig ein direkter Anschluss im Norden an die A23 gegeben sein wird (vgl. Abbildung 119).

Gleichwohl gibt es in Elmshorn auch Industrie- und Gewerbeflachen, die weniger gut an das
Kfz-Verkehrsnetz angebunden sind: Dazu gehdren die innerstadtischen Industrieflachen an der
B431 der Firma Peter Koélln sowie nérdlich der Innenstadt die Flachen am Lénsweg (u.a. der
Firma Jacobs Douwe Egberts). Aber auch der Gewerbepark Heinrich-Hertz liegt diesbeziiglich
unglinstig im Westen der Stadt, sodass Wirtschafts- und auch Arbeitswege mit dem Kfz-
zurlickgelegt werden, um beispielsweise zur Autobahn A23 zu gelangen. Fir all diese Flachen
und die Innenstadt als Einzelhandelsstandort (Anlieferungsverkehre) ist die Hamburger StraBe
(B 431) die zentrale ZufahrtsstraBBe.
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Abbildung 119: Industrie- und Gewerbefidchen in Elmshorn
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Eigene Darstellung

In einigen Wohngebieten und StraBen gibt es bereits Durchfahrtsverbote fir Lkw. Mit
solchen Regulierungen sollen insbesondere Durchgangsverkehre, aber auch innerstadtische
Lkw-Verkehre, gesteuert und auf den HauptverkehrsstraBen gebiindelt werden. Ziel ist es,
diese nicht durch Wohngebiete oder StraBen mit Wohnnutzung fahren zu lassen, um die
Betroffenenzahl von den Emissionen so gering wie mdglich zu halten. Beispielsweise besteht
in der GartnerstraBe ein nachtliches Lkw-Durchfahrtsverbot (vgl. Abbildung 120).

Abbildung 120: Regelung Durchfahrtsverbot fiir Lkw (nachts zwischen 22 und 6 Uhr)

Eigene Aufnahme
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11.2 OPNV-Anbindung
Die Arbeitsplatze und Ziele im Industrie- und Gewerbegebiet ,Grauer Esel* kdnnen mit dem
Bus v.a. werktags gut erreicht werden (u.a. Buslinien 6502 und 6501 im Halbstundentakt). Die
Linienflihrung ist jedoch etwas umwegig (vgl. Abbildung 121).
Abbildung 121: OPNV-Anbindung mit Buslinien des Industrie- und Gewerbegebiets ,Grauer Esel"
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Die weiteren Industrie- und Gewerbeflichen Elmshorns sind hingegen mit dem OPNV
vergleichsweise schlecht erreichbar. Der Heinrich-Hertz-Gewerbepark im Westen der Stadt
besitzt beispielsweise keine direkte OPNV-Anbindung. Sowohl die Stadtbusse als auch die
regionale Linie X89 halten an der Haltestelle ,Heinrich-Hertz-StraBe" an der WesterstraBe,
sodass von dort zusatzlich zur Fahrzeit ein etwa 10-minttiger FuBweg zum Gewerbepark
einzuplanen ist.

11.1 FuB- und Rad-Anbindung

Um die fuBlaufige und Rad-Erreichbarkeit der groBeren Industrie- und Gewerbegebiete
beurteilen zu kdnnen, wurden zusatzliche Erreichbarkeitsanalysen ausgewahlter Standorte
vorgenommen. Hier zeigt sich einerseits, dass die Gewerbegebiete aufgrund ihrer Lage am
Stadtrand nur teilweise den Bahnhof bzw. die Innenstadt fuBldufig innerhalb von 20 Minuten
erreichen (vgl. Abbildung 122).
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Abbildung 122: FuBldufige Erreichbarkeit ausgewdéhlter Gewerbestandorte in den gréBeren Industrie- und
Gewerbegebieten

Eigene Berechnung

Abbildung 123: Rad-Erreichbarkeit ausgewahlter Gewerbestandorte in den gréBeren Industrie- und
Gewerbegebieten

Eigene Berechnung

Die zahlreichen Ziele im Industrie- und Gewerbegebiet Grauer Esel sind zwar nicht in
fuBlaufiger, aber dafir in einer akzeptablen Rad-Erreichbarkeit zum Bahnhof (ca. 15 Minuten,
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vgl. Abbildung 123). Hier setzt das Forderprojekt ,Eselsbriicke™ an, welches mit 18 konkreten
MaBnahmen die Attraktivitat des Radfahrens auf der Verbindung Bahnhof — Industrie-
/Gewerbegebiet ,Grauer Esel" steigern mochte.?®

11.2 Kleinteiliger Lieferverkehr und City-Logistik

Zum ,kleinteiligen®™ Lieferverkehr gehdren v.a. Warentransporte und Handwerkerverkehre mit
Kleintransportern und Pkw. Diese haben in den letzten Jahren deutschlandweit zugenommen
und flhren v.a. in den Innenstadten und verdichteten Quartieren zu zunehmenden Problemen.

Derzeit gibt es eine Regulierung des Anlieferverkehrs in der FuBgangerzone: Der Lieferverkehr
in der KonigsstraBe darf werktags zwischen 20 und 10:30 Uhr erfolgen (vgl. Abbildung 124).

Abbildung 124: Regelung Anlieferverkehr in der FuBgédngerzone KénigsstralBe (links) und KEP-Lieferverkehr im
Wohngebiet (rechts)

Eigene Aufnahme

Geleichwohl befahren die sogenannten KEP-Dienstleister (Kurier-, Express- und Paketdienste)
die FuBgangerzone und den Alten Markt auch teils auBerhalb dieser Zeiten. Eine koordinierte
City-Logistik in der Innenstadt oder den Quartieren gibt es in EImshorn bisher nicht. Und auch
Lade- bzw. Lieferzonen sind nur in wenigen Bereichen gekennzeichnet.

11.3 Starken-Schwachen-Profil Wirtschaftsverkehr

Die zusammenfassenden Starken und Schwachen bezogen auf den Wirtschaftsverkehr sind
nachstehend stichpunktartig aufgeftihrt:

Starken
Sehr gute Uberregionale Anbindung fiir den Kfz-Verkehr (ber die A23
Zentrale Zufahrtsstrae B 431 ,,Hamburger StraBe"

Verkehrsglinstige Lage des Industrie- und Gewerbegebiets , Grauer Esel" flir Lkw-
und Pkw-Verkehr (A23-Anschluss)

25 https://www.elmshorn.de /Umwelt-Verkehr/Verkehr/Fahrrad /Eselsbr%C3%BCcke
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neue Verbindung Grenzweg zur nordl. Anschlussstelle ,Horst" ist v.a. fir die
Anbindung der Gewerbegebiete Rudolf-Diesel-StraBe/Lonsweg und Sibirien vorteilhaft

Lkw-Durchfahrtsverbote in einigen WohnstraBen

Schwachen

Schlechte Lage des Heinrich-Herz-Gewerbeparks > keine OPNV-Anbindung und
schlechte Kfz-Anbindung

schlechte OPNV-Anbindung des Gewerbegebiets an der Werner von Siemens StraBe

Keine koordinierte, umweltfreundliche City-Logistik vorhanden (Blindelung des
stadtischen Glterverkehrs, teilw. Abwicklung mit Lastenradern ware wiinschenswert)
- nicht nur fiur die Innenstadt, auch in den Quartieren

Schlechte Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt Lise-Meitner-StraBe/Wittenberger
StraBe durch zu kurze Aufstellflachen in der Lise-Meitner-StraBe flhrt zu
Spitzenzeiten zu starken Riickstausituationen

Industrie- und Gewerbegebiet , Grauer Esel" ist ohne die Berlicksichtigung von
Radverkehrsanlagen geplant worden

Lieferung vieler Geschafte in der KdnigstraBe nur Uber die FuBgangerzone erreichbar

Wenig Liefer-/Ladezonen
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12Verkehrssicherheit

Das Themenfeld Verkehrssicherheit ist als Querschnittsthema in den vorangegangenen
Kapiteln bereits aufgetaucht. An dieser Stelle soll erganzend dazu die Analyse und Auswertung
der polizeilichen Unfalldaten vorgestellt werden, eine Einordnung zur Frage ,Wo steht
Elmshorn in Punkto Verkehrssicherheit im Vergleich zu anderen Stadten?" sowie die Themen
Schulwegsicherheit und welche Aktionen und Kampagnen bereits praventiv im Bereich der
Verkehrssicherheit unternommen werden.

12.1 Entwicklung des Unfallgeschehens

Der Blick auf die Entwicklung des Unfallgeschehens der letzten finf Jahre nach
Verletzungsschwere zeigt, dass die Zahl der Verungliickten zwar wahrend der Corona-
Pandemie etwas gesunken, aber 2022 auf einem gleichbleibend hohen Niveau liegt (vgl.
Abbildung 125).

Abbildung 125: Entwicklung der Unfélle mit Verungliickten nach Verletzungsschwere in Elmshorn

Datengrundlage: Unfalldaten 2018 bis 2022

Die Differenzierung nach der Verkehrsbeteiligung der Getdteten und Schwerverletzten
verdeutlicht insbesondere die hohen Verungliicktenzahlen der Radfahrenden. Im Jahr 2022
gab es zudem vergleichsweise hohe Anzahl an zu FuB getdteten oder schwerverletzten
Personen (vgl. Abbildung 126).
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Abbildung 126: Getotete und Schwerverletzte 2018-2022 nach Unfallbeteiligung in ElImshorn

Datengrundlage: Unfalldaten 2018 bis 2022

Die nachfolgende Hotspot-Karte zeigt die Schwerpunkte der Unfallorte (nur Unfdlle mit
Personenschaden). Neben den groBen HauptverkehrsstraBen, wie der Hamburger StraBe oder
ReichenstraBe lassen sich v.a. im Bereich der SchulstraBe/Wedenkamp und um den Bahnhof
herum sogenannte ,Hotspots" erkennen.

Abbildung 127: Unfélle mit Personenschaden nach Haufigkeit (Heatmap)
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Datengrundlage: Unfalldaten 2018 bis 2022
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12.2 Vergleich mit anderen Stadten

Der Blick die allgemeinen Unfallkennziffern verglichen mit anderen Stadten zeigt, dass wahrend
2019 und 2022 in Elmshorn bezogen auf die Einwohnerzahl deutlich mehr Unfalle mit
Personenschaden aufgenommen wurden als beispielsweise in Norderstedt, Ahrensburg,
Pinneberg oder auch Ibbenbtiren in NRW (vgl. Abbildung 128 und Abbildung 129). Neben den
Vergleichsstadten aus Schleswig-Holstein wurde mit Ibbenbiren aus Nordrhein-Westfalen ein
Beispiel mit dhnlicher Einwohnerzahl und hohem Radverkehrsanteil gewahlt (2019 lag der
Radverkehrsanteil am Modal Split bei ca. 28%).

Abbildung 128: Stadtevergleich: Verkehrsunfélle mit Personenschaden 2019-2022 je 1.000 Einwohner (links) und
nach Unfallschwere (rechts)

Verkehrsunfille mit Personenschaden
der Jahre 2019 bis 2022 je 1.000 Einwohner
(Stadtevergleich)
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Stichtag: 31.12.22)

Eigene Auswertung auf Basis des Unfalldatenatlas
Abbildung 129: Stadtevergleich: Entwicklung der Verkehrsunfélle mit Personenschaden 2018 bis 2022

Entwicklung Verkehrsunfdlle mit Personenschaden
2018 bis 2022 (Stadtevergleich)
350

300
257 257
250
207
200
150 146 147 15138 140
10
5 I
0

Elmshorn Norderstedt Ahrensburg Pinneberg Ibbenbiiren
2018 2019 =2020 =2021 w2022

o

o

Eigene Auswertung auf Basis des Unfalldatenatlas

Im Stadtevergleich wird deutlich, dass es in Ibbenbliren im betrachteten Zeitraum anteilig
mehr ,Fahrunfdlle® gab, wahrend in den Schleswig-Holstein-Stadten viele Unfdlle mit
Personenschaden auf die Unfalltypen , Abbiegen™ oder ,Einbiegen/Kreuzen®™ zuriickzufiihren
sind (neben Unfdlle im ,Langsverkehr"). Festzuhalten ist zudem, dass in allen Stadten an
ungefahr jedem zweiten Unfall mit Personenschaden ein Pkw beteiligt ist (vgl. Abbildung 130
und Abbildung 131).
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Abbildung 130. Stadtevergleich: Verkehrsunfalle mit Personenschaden 2019-2022 nach Unfalltyp (links: absolut,
rechts: prozentual)
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Eigene Auswertung auf Basis des Unfalldatenatlas

Abbildung 131: Stadtevergleich: Verkehrsmittelbeteiligung an Verkehrsunféllen mit Personenschaden 2019 bis
2022

Beteiligung der Verkehrsmittel an Verkehrsunfallen mit
Personenschaden der Jahre 2019 bis 2022
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Eigene Auswertung auf Basis des Unfalldatenatlas

Neben den Auswertungen der allgemeinen Unfallzahlen aus dem deutschlandweiten
Unfalldatenatlas, werden die Unfdlle mit Kindern als Beteiligte in regelmaBigen Abstanden
ausgewertet (vgl. Kinderunfallatlas). Hier wird deutlich, dass in EImshorn insbesondere die
fahrradfahrenden Kinder vergleichsweise haufig verungliickt werden (Vergleich je 100.000
Einwohner der Altersgruppe bis 14 Jahre).
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Abbildung 132: Verungllickte Kinder je 100.000 Einwohner der Altersgruppe im Stadtevergleich

Stadtevergleich: Verungliickte Kinder (je 100.000 Einwohner
der Altergruppe) im StraBenverkehr 2015 bis 2019 nach
Verkehrsmittel
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Datengrundlage: Kinderunfallatlas, eigene Auswertung

Abbildung 133: Entwicklung der verungliickten Kinder je 100.000 Einwohner der Altersgruppe in Elmshorn

Entwicklung der verungliickten Kinder (je 100.000 Einwohner
der Altergruppe) im StraBenverkehr in EImshorn nach
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Datengrundlage: Kinderunfallatlas, eigene Auswertung

In der nachfolgenden Konzeptphase werden weitere Detailauswertungen v.a. hinsichtlich der
Kinderunfalle in EImshorn vorgenommen, die dann auch die Jahre 2019-2022 naher
betrachten
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12.3 Schulwegsicherheit
Die vorangestellten Unfallzahlen speziell aus dem Kinderunfallatlas verdeutlichen die
Bedeutung der Schulwegsicherheit in Elmshorn.

Das Land Schleswig-Holstein hat im Juni 2022 einen Erlass fir ,straBenbauliche und
straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zur Schulwegsicherheit® verflgt. In diesem werden
geeignete straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen (Verkehrszeichen und -einrichtungen)
aufgeflihrt, die zu einer wesentlichen Verbesserung der Verkehrssicherheit betragen kénnen,
beispielsweise das Einrichten von FuBgangeriiberwegen, Geschwindigkeitsbeschrankungen,
Halteverbote oder auch bestimmte Radverkehrsanlagen.?® In diesem Zusammenhang sei an
dieser Stelle auf die Karte mit den aktuellen Geschwindigkeitsregelungen in der Stadt Elmshorn
hingewiesen, in der auch die streckenbezogenen Geschwindigkeitsreduzierungen auf Tempo
30 vor Schulen dargestellt sind (Abbildung 104).

Aktuell existieren flr sechs Schulen in Elmshorn Schulwegpldne, die unterschiedlich
ausgestaltet und unterschiedlichen Alters sind. Einige markieren die Einzugsbereiche der
Schulen und LSA-Anlagen im Schulumfeld, andere weisen konkret auf Gefahrenstellen hin (vgl.
ALS Abbildung 134) oder geben allgemeine Hinweise zum Verhalten inkl. Fahrverbot fiir Kfz
wahrend der Schulzeit (vgl. Schulwegplan Friedrich-Ebert-Schule).

Abbildung 134: Schulwegplan mit Gefahrenstellen der Astrid-Lindgren-Schule (ALS)
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12.4 Aktionen / Kampagnen Verkehrssicherheit

Bereits seit 2007 gibt es in EImshorn die AG Radverkehr, die aus Sicht des Radverkehrs den
stadtischen Ausschiissen zuarbeitet und Empfehlungen gibt, wie sich die Situation des
Radverkehrs in EImshorn verbessern lasst. In der Arbeitsgruppe sind Vertreterinnen und
Vertreter aller im Elmshorner Stadtverordneten-Kollegium vertretenen Fraktionen sowie
Rathausmitarbeitende aus Verkehrsplanung, Stadtplanung und StraBenbau Mitglied. Zudem
wirkt die Polizei, die ADFC-Ortsgruppe Elmshorn, der Seniorenrat, die Fahrradgruppe
Rickenwind sowie der Kinder- und Jugendbeirat in der AG Radverkehr mit.

Die Arbeitsgruppe fiihrt regelmaBig Offentlichkeitsveranstaltung und Aktionen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit durch. In den vergangenen Jahren wurde beispielsweise regelmaBig
gemeinsam mit Polizei und Stadt auf die Gefahren fiir Radfahrende, die auf der falschen
StraBenseite unterwegs sind, hingewiesen (Aktion ,Geisterradler", siehe Abbildung 135 oder
Aktion , Abstand halten" siehe Abbildung 136).

Abbildung 135: Aktion gegen ,,Geisterradler"

Stadt Elmshorn

Abbildung 136. Aktion ,,Abstand halten" mit neuen Verkehrsschildern

SHZ-Artikel vom 22.09.2017, URL: https://www.shz.de/lokales/elmshorn-barmstedt/artikel /strassenverkehr-fuer-
radfahrer-soll-sicherer-werden-41648928
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Des Weiteren gibt es flir Schulkinder in Elmshorn regelmaBige Aktionen auf Landes- oder
Kreisebene fir einen sicheren Schulweg (z.B. Malwettbewerb oder Aktion der
Landesverkehrswacht).

Abbildung 137: Malwettbewerb der Aktion ,Sicherheit durch Sichtbarkeit" des Landes Schleswig-Holstein (links),
Aktion der Landesverkehrswacht an der Astrid-Lindgren-Schule fiir Erstkidssler mit Tipps fiir sicheren Schulweg
(rechts)

Links: SHZ-Artikel vom 12.12.2023 von Carsten Wittmaack, URL: https://www.shz.de/lokales/elmshorn-
barmstedt/artikel/malwettbewerb-landesverkehrswacht-kuert-sieger-aus-elmshorn-46083727

Rechts: Abendblatt-Artikel vom 17.08.2022, URL:
https://www.abendblatt.de /region/pinneberg/article236185103 /Einschulung-Was-ein-Zebra-mit-Verkehrssicherheit-zu-
tun-hat.html

Dariliber hinaus hat die Stadt Elmshorn zusammen mit vielen Akteuren Aktionen wahrend der
Europdischen Mobilitdtswoche (EMW) 2022 und 2023 organisiert und veranstaltet. Das Thema
Verkehrssicherheit spielte dabei ebenfalls eine Rolle. Unter anderem gab es ein in Kooperation
von Kinderschutzbund Elmshorn und dem Stadtplanungsamt ein Kasperletheater zu
Verkehrsthemen, das gut besucht wurde (Abbildung 138).
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Abbildung 138: Flyer (links) und Eindriicke des , Verkehrstheaters" wahrend der EMW 2023

Der Kinderschutzbund Ortsverband Elmshorn (links), Aufnahme Ellen Unger (rechts)

12.5 Starken-Schwachen-Profil Verkehrssicherheit

Die folgenden Starken und Schwachen kénnen in Bezug auf die Verkehrssicherheit besonders
hervorgehoben werden:

Starken

teilweise Verkehrsberuhigung in den Quartieren vorhanden, allerdings nur wenig
Aufpflasterungen oder andere bauliche MaBnahmen

Aktionen fir mehr Verkehrssicherheit: , Geisterradler" oder ,Abstand halten"

Schulwegplane an ausgewahlten (Grund)Schulen

Schwachen

Hohe Unfallzahlen v.a. an Kreuzungen mit hoher Verkehrsbelastung: entlang
Hamburger StraBe, SchulstraBBe, ReichenstraBe/Berliner Str. (vgl. Heatmap)

Vergleichsweise hohe Anzahl verungliickter Kinder als Radfahrende

Nicht fur alle Schulen gibt es Schulwegpléne, zudem sind die vorhandenen
Schulwegplane teilweise nicht aktuell und unterschiedlich ausgearbeitet

Problem: Nutzung falscher Fahrbahnseite durch Radfahrende
Zweirichtungsradwege mit hohem Gefahrenpotential (v.a. SchulstraBe)
Verkehrsanlagen sind oft nicht selbsterklarend und damit unsicher
viele freie Rechtsabbieger

Parken dominiert z.T. auch die WohnstraBen, wodurch v.a. Sichtverhaltnisse und
Querungsmaglichkeiten eingeschrankt sind

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dislog Seite 123



13 Ausblick

Die in diesem Zwischenbericht vorgelegten Ergebnisse der umfassenden Bestandsanalyse
gehen als Grundlage in die zweite Phase der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes — der
Konzeptionsphase — mit ein. Zunachst werden eine Vielzahl von EinzelmaBnahmen fiir das
Handlungskonzept gesammelt und dann in ein integriertes Gesamtkonzept mit konkreten
Handlungsempfehlungen zusammengefligt. Wichtig sind im spateren Verlauf auch das
Aufzeigen von konkreten Schritten flir die MaBnahmenumsetzung und die Evaluation
durchgefiihrten MaBnahmen (ggf. bedarf dies dann einer weiteren Nachsteuerung, vgl.

Abbildung 139).

Abbildung 139: Prozess zur Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes

O Ergebnisse der Bestandsanalyse

4
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sammlung

4
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. 4

Verkehrsversuch(e),
MaBnahmenumsetzung

4

ﬂﬁ_é] Evaluation und ggf. Nachsteuerung

Eigene Darstellung

Auf der Homepage der Stadt Elmshorn gibt es unter https://www.elmshorn.de/Wirtschaft-

Stadtentwicklung/Mobilit%C3%A4tskonzept/ die Moglichkeit, sich Gber den aktuellen Stand

des Mobilitatskonzeptes und die weiteren Beteiligungsoptionen zu informieren.
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