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6. Planungskonzept

6.1 Aligemeines

Wie bereits der im Abschnitt 1 vorgesteliten Zielsetzung zu entnehmen ist, hat sich im
Verlauf der letzten Jahre die Einstellung zur Verkehrsplanung langsam, aber entschei-
dend verandert. Den MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung, den Planungen zum Radver-
kehrsnetz sowie dem &ffentlichen Verkehr wird ein wesentlich héherer Stellenwert bei-
gemessen. Im Sinne dieser Einstellung zur Planung und zum Verkehrsgeschehen wird
ein gesamtstédtisches Planungskonzept erstelit, in das MaRnahmen in der Reihenfolge

e FuBgéngerverkehr,

e Radverkehr,

o Offentlicher Personennahverkehr und
e motorisierter Individualverkehr

integriert werden. Die im folgenden vorgeschiagenen Planungsmafnahmen sind aufein-
ander abzustimmen und durch weitergehende Detailplanungen zu erganzen.

Die gro3e Anzahl der innerhalb von Elmshorn abgewickelten relativ kurzen Wege und
die gunstigen topografischen Gegebenheiten lassen insbesondere das Fahrrad als ein
geeignetes Verkehrsmittel im innerstadtischen Verkehr erscheinen. Im Rahmen einer
Angebotsplanung missen daher umfangreiche Malnahmen ergriffen werden, um weite-
ren Bevélkerungsteilen das Radfahren naherzubringen.

Wie die Problemanalyse und die Ausblicke auf die weitere Verkehrsentwickiung zeigen,
ist gleichzeitig ein begrenzter Ausbau des vorhandenen Kfz-Verkehrsnetzes mit entspre-
chender Neuordnung einzelner Netzbestandteile zur Vefbesserung der gesamtstadti-
schen Situation in Elmshorn erforderlich.

Grundsétzliches Ziel der Planungen ist die Entlastung der innerstédtischen Stralenréu-
me vom Durchgangsverkehr und Teilen des Ziel- und Quellverkehrs sowie die Gewahr-
leistung eines nutzungsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus. Hierfir mul® eine Verla-
gerung der Ubergeordneten Verkehrsstrome auf ein Tangentensystem erfolgen, einher-
gehend mit Umgestaltungsmalnahmen im Innenstadtbereich und ergédnzenden MaRk-
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nahmen zur Verkehrsberuhigung im nachgeordneten Netz. Angestrebt ist ein StraRen-
netz, das allen Verkehrsteilnehmern gerecht wird, auf die nichtverkehrlichen StraRen-
raumnutzungen abgestimmt ist und vor allem gute Bedingungen flr FuBganger und
Radfahrer bietet.

Gleichzeitig muB das vorhandene innerstadtische Busliniennetz der zukulinftigen Entwick-
lung der Stadt ElImshorn angepalt werden. Hierzu ist neben einer Ausweitung des Net-
zes insbesondere eine fir den Benutzer deutlich bemerkbare Attraktivitdtserhéhung not-
wendig.

Durch die vorgesehenen MaRnahmen soll ein qualitativ gut funktionierender Zentrumsbe-
reich entstehen, einhergehend mit einer starken Verkehrsentlastung und besseren Ver-
kehrsabldufen. Hierbei sind - neben einer guten Erreichbarkeit des Zentrums fur alle
Verkehrsteilnehmer, Verkehrsberuhigung zur Entlastung der Anwohner und Besucher
vom flieBenden Kfz-Verkehr, Erhéhung der Verkehrssicherheit - vor allem bessere Be-
dingungen fir die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer zu erreichen. Die Anforderun-
gen an den ruhenden Verkehr in der Innenstadt sind durch ein umfassendes Parkraum-
konzept zu erreichen.

6.2 FuBgédngerverkehr

6.2.1 Ziele, Anspriiche und Bedarf

Die Lange der Wege im FuRgéangerverkehr sind aufgrund der geringen Geschwindigkeit
i.d.R. auf kurze Strecken begrenzt. In Klein- und Mittelstddten sind aber in diesem be- _
grenzten Radius schon viele Ziele zu erreichen, so dal® der Anteil des FuRgéangerver-
kehrs am Modal- Split nicht unterschétzt werden darf. Uber ein zweckméRiges, attrakti-

ves und sicheres Wegenetz gilt es, weitere Potentiale hierfur zu erschlieRen.
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Wichtige Rahmenbedingungen hierfur sind:

e sichere, attraktive und abwechslungsreiche Wegeverbindungen zu den wichtig-
sten Zielpunkten des FuRgéngerverkehrs,

e kurze und direkte Wegfi]hrungen'mit guter Orientierungsmaéglichkeit und alter-
nativen Wegewahimaglichkeiten sowie

e der Abbau von Trennwirkungen an HauptverkehrsstraBen, insbesondere unter
dem Gesichtspunkt einer Minderung der Verkehrsgeféhrdungen fir Schulkinder.

Wesentliche Quell- und Zielpunkte sind:

e Einkaufs-, Versorgungs- und Verwaltungseinrichtungen
e Schulen, ,

o Haltestellen des offentliches Personennahverkehrs,

e Kindergérten und Spielplétze,

 Sportanlagen und Freizeiteinrichtungen und

e Arbeitsplatzschwerpunkte.

6.2.2 PlanungsmaBnahmen

Aufbauend auf die fomulierten Anspriiche sowie die in der Analyse festgestellten Méngel
in der Abwicklung des FuBgéngerverkehrs sind im StraRenraum MaBnahmen vorzuse-
hen, die neben der Sicherheit der FuRgénger die Aufent‘haltsqualitét und die sozialen
Funktionen des StraRenraumes aufwerten.

Eine entscheidende Rolle spielen sowohl die sichere Uberquerbarkeit der Fahrbahn als
auch die weitgehend ungehinderte Abwicklung des FuRgangerldngsverkehrs, vor allem
auf den wichtigen Hauptverbindungen in die innenstadt und anderen stark frequentierten
StraRen mit angrenzender Geschéftsnutzung.
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In der Nahe von o6ffentlichen Einrichtungen wie Schulen, Kihdergérten, und Bushaltestel-

len ist wegen des oft spontanen bis risikoreichen Verhaltens von Kindern und Jugendli-

chen eine Gefahrdung mdéglichst auszuschliefen.

Folgende MaRnahmen werden vorgeschlagen oder sind bereits in Planung:

eine bessere fuRlaufige Anbindung des Karl-Marx-Platzes an die FuBgéngerzo-
ne Kénigstrake im Zuge der stédtebaulichen Aufwertung des gesamten Berei-
ches sidlich der Kriickau,

eine attraktive und ausreichend breite fuRlaufige Verbindung zwischen der Ful-
géngerzone Koénigstrake und dem Holstenplatz bzw. dem &stlichen Teil der In-
nenstadt - auch zur Verringerung der stadtebaulichen Trennung,

eine Verbreiterung der Gehwege u.a. durch den Abbau von StraRenrandstell-
platzen auf den Hauptverbindungen - z.B. in der Peterstralle,

der Einbau von Uberquerungshilfen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsni-
veaus und zur Verbesserung der Uberquerbarkeit in stark frequentierten Stra-
Ren - z.B in der Ansgarstralie,

die Ausweisung und Umgestaltung von ErschlieBungsstralen in verkehrsberu-
higten Bereiche mit Mischflachen,

Angebot von beldstigungsarmen Aufenthalts,- Verweil- und Spieiméglichkeiten,

betriebliche MaRnahmen an (FuRganger-) Lichtsignalanlagen zur Verringerung
der Wartezeiten und Erhéhung der Akzeptanz - z.B. in der SchulstraRe und

umfangreiche MaRnahmen zur Erhdhung der Sicherheit im Schulerverkehr
durch direkte und konfliktarme Schulwege sowie starke Verkehrsberuhigungs-
maRnahmen im Kfz-Verkehr und Umgestaltung von Haltestellensituationen im
Bereich von Schulen.

p
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6.3 Radverkehr

6.3.1 Ziele, Anspriiche und Bedarf

Die Erkenntnisse, die im Zusammenhang mit modellhaften Radverkehrsmafnahmen

(z.B. in

Detmold, Rosenheim, Delft) gewonnen wurden, verdeutlichen, daf fahrrad-

freundliche Verkehrskonzepte im Rahmen stadtvertraglicher Verkehrsplanung einen
wirksamen Beitrag zur Lebensqualitét leisten kénnen. Die konsequente Forderung des

Radverkehrs setzt die Kombination unterschiedlichster Manahmen voraus. Als Ziele fur

Elmshorn sind anzustreben:

Angebot eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes, das eine sichere, be-
queme und umwegarme Erreichbarkeit der Ziele gewéahrleistet,

eine dem objektiven und subjektiven Sicherheitsbedurfnis entsprechende Ge-
staitung der Radverkehrsrouten, die das Auftreten von Konfliktsituationen mi-
nimiert,

Gewihrleistung einer ganzjéhrigen Nutzbarkeit der Radverkehrsrouten durch
laufende Unterhaltung,

eine ausreichende Breite der Radverkehrsanlagen,

ausreichendes Angebot von Fahrradabstellanlagen an den wichtigsten Zielpunk-
ten und

Offentlichkeitsarbeit in Birgerschaft, Verwaltung und Politik, die das Fahrrad als
umweltgerechtes Verkehrsmittel und den Radfahrer als Verkehrstellnehmer mit
allen Pflichten und Rechten, die ihm die Stral&enverkehrsordnung zuweist, ins
dffentliche BewuBtsein rickt.

Als flankierende MaRnahmen sind fir die- Férderung des Radverkehrs Geschwindig-
keitsdampfung im Kfz-Verkehr und in Bereichen mit ausgeprégter Nutzungskonkurrenz

die Bewirtschaftung des Parkraumes von besonderer Wichtigkeit.

<y
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Die maRgebenden Quell- und Zielpunkte fir den Radverkehr sind die

e Wohnquartiere,

® Einkaufs-lund Versorgungsbereiche,
o Freizeliteinrichtungen,

e Arbeitsplatzstandorte,

e Schulen und

e Verwaltungseinrichtungen.

6.3.2 Planungsmafinahmen

PlanungsmaBnahmen zum Radverkehr sind dem ,Gutachten zur Férderung und Verbes-
serung des Fahrradverkehrs in der Stadt Elmshorn“ der plankontor - Gesellschaft fir
Stadterneuerung und Planung zu entnehmen. Die Aussagen sind mit der hier vorliegen-
den Untersuchung abgestimmt und somit Bestandteil der Verkehrsentwicklungsplanung.
Einen Uberblick tber die Planungen erméglicht der daraus entnommene Radverkehrs-

wegeplan in Abbildung 43.

6.4 - Offentlicher Personennahverkehr

6.4.1 Ziele, Anspriiche und Bedarf

Die Bedeutung und Annahme des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist i.d.R.
von der GroRe der Stadt abh&ngig. Wahrend in GroRstéddten groRe Anteile des Verkehrs
- vor allem des Berufsverkehrs - mit dem OPNV abgewickelt werden, ist die Bedeutung
in Kleinstadten wesentlich geringer. Dieser Unterschied ist zum einen durch die Lei-
stungsfahigkeit der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und zum anderen auf das Ange-
bot zurlickzufiihren, das einen erheblichen EinfluR auf den Bedarf hat. In Stadten mit
begrenztem Stelipiatzangebot und/oder tberlastetem Individualverkehrsnetz lassen sich
mit einem attraktiven OPNV-Angebot hohe Modal-Split-Anteile erreichen. Andererseits
darf in Stadten mit einer Kfz-orientierten Infrastruktur und geringem OPNV-Angebot kein
groRer Bedarf erwartet werden.
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Das Ziel
Angebot
daR das

des OPNV kann daher nicht nur die Mindestbedienung der Einwohner sein. Das
sollte - zumindest ab einer gewissen StadtgréRe - so attraktiv gestaltet sein,
Verkehrsmittel eine echte Alternative zum Individualverkehr darstellt. Die Fahr-

zeiten, Verbindungen und der Kostenaufwand missen in einem akzeptablen Verhéltnis

zu den Méglichkeiten der Pkw-Nutzer stehen.

Wichtige Voraussetzung fiir die Akzeptanz des OPNV sind:

eine Orientierung des Angebotes an den Bedurfnissen der Benutzer und nicht
allein an der Wirtschaftlichkeit,

eine flichendeckende ErschlieRung mit einer ausreichenden Anzahl Linien und
kurzen Haltestellenabsténden,

eine lbersichtliche und leicht versténdliche Darstellung des Verkehrsangebotes,
das auch den potentiellen Kunden anspricht,

eine attraktive Tarifgestaltung fur die verschiedenen Benutzergruppen,

Taktfahrplane mit regelmaRigen Abfahrzeiten und AnschluBsicherung an den
Regionalverkehr, |

ein gewisser Komfort sowohl in den Bussen als auch an den Haltestellen und

eine Priorisierung des OPNV gegeniiber dem Kfz-Verkehr zur Verkirzung der
Fahrzeiten sowie aus ,psychologischen® Grinden.

Langfristig wird im innerstédtischen Verkehr ein Modal-Split-Anteil von 10 bis 15 % am

Gesamtsamtverkehrsaufkommen OPNV - MIV angestrebt, was gegeniiber dem heutigen

Zustand

in etwa einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen entspricht. Hierdurch kénnen

auch die notwendigen Investitionen in etwa wieder aufgefangen werden.

Oy
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6.4.2 MaBnahmen im Regionalverkehr

Im Rahmen dieser Untersuchung kann der Regionalverkehr nur am Rande betrachtet
werden. Hier sind generelle Abstimmungen im Gesamtnetz erforderlich. Die Aussagen
beschranken sich daher auf MaRnahmen im Stadtgebiet - wie Linienfihrung und Lage
der Haltestellen.

Der Regionalverkehr hat die Aufgabe, die Stadt ElImshorn mit dem Umland zu verbinden.
Dabei hat inbesondere der Bahnverkehr nach Hamburg eine besondere Bedeutung.
Mehrere tausend Fahrgéste besteigen und verlassen die Bahnen taglich am Bahnhof
Elmshorn, der im Stadtgebiet eine sehr zentrale Lage aufweist. Fir die Fahrgéste, die
den Bahnhof als FuRgénger, Radfahrer oder mit dem Bus erreichen, erweist sich diese
Situation auch als sehr giinstig. Nachteile ergeben sich dagegen aus dem Park & Ride-
bzw. Kiss & Ride- Verkehr, der ein hohes Verkehrsaufkommen in der Innenstadt erzeugt.
Die Ursache des Problems liegt darin, daR weder der Bahnhofsvorplatz noch die P & R -
Parkpalette verkehrsglinstig erschlossen ist.

Die Idee, einen Haltepunkt ,Elmshorn-Siid“ in Héhe des Heidmuihlenwegs mit einer wei-
teren P & R- Anlage zu schaffen, ist daher nicht neu, und kann schon dem GVP der
Stadt Eimshorn aus dem Jahre 1974 entnommen werden. Die seit langer Zeit gefiihrte
Diskussion dariiber betrifft u.a. den Punkt, ob die damit héchstwahrscheinlich verbunde-
ne Einflhrung des reinen S-Bahnverkehrs in Elmshorn die Anbindung an das Umiand
insgesamt verbessern oder verschlechtern wirde.

Im folgenden werden die rein verkehrlichen Argumente eines ,Haltepunktes Sid* mit
Park & Ride- und Bike & Ride- Anlage noch einmal aufgezeigt:

o die Anzahl der Einwohner im fuBléufigen Einzugsbereich der Haltepunkte des
~ Schienenverkehrs kann annahernd verdoppelt werden,

e der Anteil des Bike & Ride - Verkehrs kann erheblich erhéht und Engpésse im
Bereich der vorhandenen Abstellanlagen am Bahnhof abgebaut werden,

e der ,Haltepunkt Stid" ist iber Adenauerdamm bzw. Heidmiihlenweg verkehrlich
gut erschlossen und auch fir den Verkehr aus dem Umland gut zu erreichen,
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e ein GrofRteil des ins Stadtgebiet stromenden P & R - Verkehrs kann an der In-
nenstadt vorbeigeleitet werden, was zu einer Verbesserung der verkehrlichen
Situation in diesem Bereich beitragt,

o die P & R - Anlage an den Steindammwiesen kann teilweise oder sogar uber-
wiegend dem Zielverkehr in die Innenstadt als Langzeitparkraum dienen, wo-
durch StraRenrandstellplatze abgebaut und die Flachen anderen Nutzungen zur

- Verfuigung gestellt werden kénnen. '

Auch die Regionalbuslinien haben im wesentlichen die Aufgabe, eine zigige Verbindung
zwischen Stadt und Umland herzustellen. Die Linienfiihrung von der Stadtgrenze zum
Z0B sollte daher auf der kiirzesten und am schnellsten zu befahrenen Strecke verlaufen
und nur wichtige Haltestellen angefahren werden. Aus diesem Grund wird vorgeschia-
gen, die Linien 75 und 76 von der Strale Klostersande - die als Tempo-30-Zone ausge-
wiesen ist - auf die Westerstrae zu verlegen.

Des weiteren solite _sémtlicher Linienverkehr aus GéartnerstraRe, ParallelstraRe und Nor-
derstrale herausgenommen und folgendermaRen gefihrt werden:

e in/ aus Richtung Ost-West-Briicke Uber die Feldstrale,

« in Richtung Papenhdhe und Gerberstrale tber Holstenstralle - Berliner StraRe -
Probstendamm - Wedenkamp und Flamweg,

e aus Richtung Papenhdhe und GerberstraRe Uber (Flamweg) - Wedenkamp -
Schauenburger StraRe - Berliner StraRe - und Holstenstrale.

6.4.3 MaBfnahmen im innerstidtischen Busliniennetz

Die Analyse des &ffentlichen Personennahverkehrs hat ergeben, daR das Liniennetz des
Stadtbusverkehrs in Elmshorn zwar das Stadtgebiet weitestgehend erschlief3t, die neue-
ren Wohn- und Gewerbegebiete aber auRen vorlaRt. Des weiteren waren Méngel in der
Bedienungshéufigkeit der Linien festgestellt worden.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover




Verkehrsentwicklungsplan Stadt EImshorn Seite 57

Das Interesse nach einer ErschlieBung durch den 6éffentlichen Personennahverkehr im
Industriegebiet Sud ist aktuell durch eine von der Stadt durchgefiihrte Umfrage nachge-
wiesen worden. Von den rd. 2000 befragten Arbeitnehmern wiirden 10 % den OPNV in
Anspruch nehmen. Ein attraktives Angebot kdnnte diesen Anteil nach Schatzungen der
Stadt auf 25 % ansteigen lassen. Hinzu kommt ein Teil des starken Kundenverkehrs-
aufkommens der dort ansassigen Geschéfts- und Gewerbebetriebe.

Neben der GroéRe der Nachfrage ist die Wirtschaftlichkeit einer Linie und des gesamten
Nahverkehrsnetzes von Bedeutung. Der OPNV kann i.d.R. nicht kostendeckend arbei-
ten, da er nicﬁt nur rentable Verbindungen unterhalt. Auch die Stadt ElImshorn muft dem
Betreiber einen erheblichen ZuschuR gewéhren. Eine grundlegende Neugestaltung des
innerstadtischen Busliniennetzes mit einer spirbaren Angebotsverbesserung zur Erzie-
lung eines héheren Modal-Split-Anteils setzt u.a. die Bereitschaft der Stadt Elmshorn
voraus, fur einen héheren Kostenausgleich aufzukommen.

Der im folgenden ausgefiihrte Vorschlag, der einen héheren Personal- und Fahrzeug-
einsatz als heute bedeutet, kann nur eine erste Planungskonzeption sein. Neben einer
detaillierten Analyse und Abstimmung des Fahrplanes mu eine betriebswirtschaftliche
Analyse erstellt werden.

Ohne eine weitreichende Offentlichkeitsarbeit wird das stark verbesserte Angebot jedoch
nur von den schon vorhandenen Kunden registriert. Flr die Information eines potentiel-
len neuen Kundenkreises ist eine umfassende Werbekampagne Uber einen l&ngeren
Zeitraum uneriéBlich. Informationen miissen durch den Fahrplan, an den Haltestellen,
der Tagespresse und in Bereichen mit Offentiichkeits- und Aufenthaltsfunktion vermittelt
werden. Die Haltestellen und Busse sollten ein besonderes und unverkennbares Ausse-
hen erhalten, das die Blrger mitgestalten und mit dem sich als ihren ,Stadtbus” identifi-
Zieren kénnen.

Die Abbildung 44 zeigt das neu entwickelte Busliniennetz fir die Stadt Elmshorn, das
die ErschlieBungsdefizite im éffentlichen Verkehr durch ein erweitertes Streckennetz und
eine neue Linienfiilhrung abbauen kann. Die Ringlinien werden aufgelést und durch vier
Durchmesseriinien ersetzt, so daf insgesamt sieben Linien vorgesehen sind:

Linie 1: Kélin-Reisiek - Bahnhof - Stidpol
Die Linie 1 wird aus dem vorhandenen Liniennetz Ubernommen. Ab der Haltestelle
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,Eiche" verlauft sie jedoch weiter Uber Klostersande und Westerstrale / Kéhnholz zu
einer neuen Endhaitestelle ,Stidpol“.

. Linie 2: Offenau - Bahnhof - Klein Nordende
Die Linie 2 wird aus dem vorhandenen Liniennetz ibernommen, im Suden aber tber
eine neue Wendeschleife in Kiein Nordende geflhrt.

Linie 3: Klein Nordende - Bahnhof - Langenmoor - Pfahlkrug
Die Linie 3 verlauft ab der Haltestelle ,Gemeindezentrum” bis zum Bahnhof Uber
Olinsstrale, EichstraRe und Klostersande parallel zur Linie 2. Ab dort verkehrt sie auf
dem Streckennetz der ehemaligen Ringlinien Gber Friedensallee, Koppeldamm und
Gerlingweg bis zur Endhaltestelle ,Pfahlkrug®.

Linie 4: Pfahlkrug - Bahnhof - Krankenhaus - Industriegebiet-Sid
Die Linie 4 fuhrt vom Pfahlkrug auf dem Streckennetz der ehemaligen Ringlinien Gber
Papenhéhe und Flamweg zum Bahnhof und weiter zum Krankenhaus (ehemalige
Krankenhauslinie). Von dort wird sie tiber Otto-Hahn-Strae und Ramskamp zur End-
haitestelle ,Gewerbegebiet Siid* verldngert. Es besteht die Méglichkeit, das Kranken-
haus nur nach Bedarf anzufahren.

Linie 5: Heidmiihle - Langelohe - Bahnhof - Tivoli
Die Linie 5 verkehrt von der Endhaltestelle ,Heidmuhie* iber den Adenauerdamm und
weiter auf dem Streckennetz der ehemaligen Ringlinien bis zur Haltestelle Tivoli. Die
Ruickfahrt erfolgt mit einer Schieife Uiber Rudolf-Diesel-StraBe und Lénsweg.

Linie 6: Heidmiihle - Bahnhof - Industriegebiet-Nord
Die Linie 6 verlauft von der Endhaltestelle ,Heidmuhle" Gber Ansgarstrae, Bahnhof
und Friedensallee auf dem Streckennetz der ehemaligen Ringlinien bis zur Haltestelle
,Carl-Zeiss-Strate" und mit einer Schieife durch das Industriegebiet zurlick.

Linie 7: Heidmiihle - Hainholz - Bahnhof - Siedlung
Die Linie 7 fiihrt von der Endhaltestelle ,Heidmuhle* Gber den Hainholzer Damm und
die Hamburger Strafe zum Bahnhof. Von dort verléuft sie auf dem Streckennetz der
ehemaligen Linie 3 Uiber Kaltenweide und Koppeldamm zum August-Bebel-Platz und
in einer Schleife Gber Langenmoor zurick.
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Das geplante Liniennetz besteht aus 4 langen und 3 kurzen Linien. Die Linien 1 bis 4 er-
schliefen die Stadtrandgebiete und Bereiche der angrenzenden Gemeinden. Die Linien
5, 6 und 7 verdichten das Liniennetz im Stadtgebiet und verbinden die groRen Wohnge-
biete untereinander, mit der Innenstadt und anderen wichtigen Stukturen. Sie wurden
bewuBt kurz ausgebildet, um durch einen schnellen Wagenumlauf eine hohe Wirtschaft-
lichkeit zu erzielen.

Durch die neue Linienfihrung kénnen die gréReren ErschlieRungsdefizite weitgehend
abgebaut werden. Die Abbildung 45 zeigt die Einzugsbereiche im geplanten Strecken-
netz und verdeutlicht die verbesserte ErschlieRBung des Stadtgebietes.

Die Anbindung der umliegenden Gemeinden an die Stadt Elmshorn durch den o&ffentli-
chen Verkehr ist auch im Hinblick auf die Gebietsentwicklungsplanung von Bedeutung.
Die langen Linien kénnen bei Bedarf auch tber die geplanten Endpunkte hinaus erwei-
tert werden. So ist z.B. eine Verldangerung der Linie 3 nach Kiebitzreihe oder der Linie 4
nach Seeth-Ekholt méglich. Die parallele ErschlieBung durch den Regionalverkehr ist
dabei zu bertcksichtigen.

Die Bedienungshaufigkeit der Linien ist ein weiterer entscheidender Faktor fur die An-
nahme des offentlichen Verkehrs. Der bisher vorhandene starre 60-Minuten-Takt auf al-
len Linien ist flir den Benutzer zwar leicht zu merken, kann aber das Uber den Tag
schwankende Fahrgastaufkommen und den erhéhten Bedarf in Spitzenzeiten nicht be-
rcksichtigen. Daher wird vorgeschlagen, den Takt in den Hauptverkehrszeiten zu erhé-
hen. Die Linien 1 bis 4 sollten weiterhin im 60-Minuten-Takt - in den Hauptverkehrszeiten
im 30-Minuten-Takt verkehren. Die Linien 5 bis 7 sind im 30-Minuten-Takt bzw. - in den
Hauptverkehrszeiten - im 15 oder 20-Minuten-Takt zu betreiben.

In den Schwachverkehrszeiten am Wochenende oder in den Abendstunden wird als Er-
ganzung des Buslinienverkehrs die EinfUhrung eines alternativen Nahverkehrsmittel - wie
Anrufsammeltaxen (AST-System) oder Rufbussysteme - vorgeschlagen.

Neben der flachenhaften ErschlieBung und der Bedienungshéufigkeit sind auch die
Haltestellensituationen ein Attraktivitatskriterium fir den Benutzer. Die Ausstattung mit
lesbaren Fahrplédnen und Hinweisen auf AnschiuB- und Umsteigemdglichkeiten solite
selbstverstandlich sein und standig Gberprift werden. Hier wird auch auf das Haltestel-
lenkonzept des Landkreises Pinneberg verwiesen.
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Eine wesentliche Verbesserung der Haltestellensituation ist am Bahnhof/Holstenplatz
- erforderlich. Aufgrund der beengten Verhéltnisse in der Kénigstrake sind in den schma-
len Seitenrdumen kaum Méglichkeiten gegeben. Im geplanten StraRennetz der Stadt
Elmshorn ist eine Sperrung der HolstenstraRe fir den motorisierten Individualverkehr
vorgesehen, was im ndchsten Kapitel niher erldutert wird. Es ist daher langfristig mog-
lich, die zentrale Haltestelle von der Kénigstrake in die HolstenstraRe zu verlegen. Der
relativ breite StraBenraum 18Rt die Anlage einer am Bedarf der Fahrgéste orientierten
Haltestellensituation unter Beriicksichtigung der anderen Nutzungen ohne weiteres zu.

Die neue Lage der zentralen Haltestelle erfordert eine Anpassung der Linienverldufe im
Innenstadtbereich. Die Abbildung 46 zeigt das langfristig geplante Busliniennetz nach
Realisierung der geplanten MaRnahmen im StraRennetz. Alle Linien fahren die zentrale
Haltestelle in der HolstenstraBe in beiden Richtungen an. Die Linien 3,4 und 5 verlaufen
weiterhin durch den Tunnel am Bahnhof, die anderen Linien werden tber die Feldstrake
und die Ost-West-Briicke geftihrt.

6.4.4 BeschieunigungsmaBnahmen im Busverkehr

Das entscheidende Kriterium fir die Attraktivitét des &ffentlichen Verkehrs ist die Reise-
zeit. Neben einer Erhéhung der Reisegeschwindigkeit und einer Verkiirzung der Warte-
zeiten an den Haltestellen ist der Abbau von Behinderungen durch den MIV - insbeson-
dere an Knotenpunkten - ein wichtiger Aspekt. Der Beschleunigung des Busverkehrs
kann ein ganzes Blndel von administrativen, organisatorischen und baulichen MaRnah-
men dienen: '

 Beschrankungen im ruhenden Verkehr am StraBenrand,
» Anlage von Haltestellen am Fahrbahnrand, ggf. als Haltestellenkaps,
e Einrichtung von Sonderfahrstreifen (Busspuren) und

e Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen, ggf. mit entsprechenden flankierenden
Einrichtungen wie Busschleusen oder R&dumschaltungen fiir aufgestauten MIV.

@ . Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrsentwicklungsplan Stadt EImshorn . Seite 61

Durch die Anlage von Haltestellen am Fahrbahnrand bzw. als Haltestellenkap entfallen
die Zeitverluste beim Ein- und Ausfédein sowie die fir Fahrgéste unattraktive S-Kurven-
fahrt. Die durchschnittlich 15 Sekunden Haltezeit eines Busses stellen fiir den MIV keine
unzumutbare Behinderung dar. Wenn zusétzlich das Uberholen des haltenden Busses
durch eine entsprechende Markierung oder eine bauliche MaRnahme (z.B. Mittelinsel)
unterbunden wird, reduziert sich das Unfallrisiko im Haltestellenbereich erheblich. Des
weiteren entsteht vor dem Bus eine Zeitliicke, so daR er seine Fahrt unbehindert fortset-
zen kann.

Die Fuhrung des OPNV auf Sonderfahrstreifen oder eigenen Trassen bietet erhebliche
betriebliche Vorteile durch die Unabhangigkeit vom MIV. Die Ausweisung von Busspuren
ist jedoch aufgrund der beengten Verhéltnisse und der starken Nutzungsanspriiche an
die innerstadtischen StraRenrdume oft gar nicht méglich bzw. sehr schwierig. Auch in der
Innenstadt von Elmshorn kénnen die notwendigen Vorraussetzungen z.Zt. nicht geschaf-
fen werden. Langfristig werden - naéh Verédnderungen im StralBennetz - jedoch Mdglich-
keiten gesehen. Bei der Umgestaltung des Karl-Marx-Platzes ist geplant, den Prob-
stendamm als Bustrasse auszuweisen, wodurch die Behinderungen durch Riickstaus im

[

MIV dort in Zukunft vermieden werden kénnen.

Untersuchungen belegen, daR die Haltezeiten vor ,Rot“ zeigenden Lichtsignalanlagen im
Mittel eine GréRenordnung von 15 - 35 % der Gesamtreisezeit erreichen. Die Bevorrech-
- tigung des 6ffentlichen Verkehrs an Lichtsignalanlagen kann daher erhebliche Fahrzeit-
reduzierungen bewirken. Der Vorrang gegentiber dem MIV ist dabei entweder ,absolut"
oder ,bedingt* strukturiert. Wenn ein Bus angemeldet ist, schaltet das Knotenpunktgerat
sofort - bzw. unter Beriicksichtigung von Randbedingungen - die entsprechende Lichtsi-
gnalphase ein. Dabei muf nattirlich vorrausgesetzt sein, dak der Bus die fir ihn ,Griin“
geschaltete Lichtsignalanlage auch erreicht und nicht im Stau steht.

Wo OPNV und MIV wie in Eimshorn auf einer gemeinsamen Fahrspur verkehren, be-
dingt jede Beschleunigung des Busses auch eine Beschleunigung des Kfz-Verkehrs, der
in dér gleichen Richtung flieRt. Fordert der herannahende Bus eine Griinzeitverldnge-
rung an der Lichtsignalanlage an, profitieren auch alle vor ihm fahrenden Kraftfahrzeuge
davon. Die Abmeldung des Busses erfolgt dann unmittelbar hinter der Haltelinie.

Die Einrichtung von Busschleusen an Haltestellen - kombiniert mit einer Griinzeitanforde-
rung am néchsten signalisierten Knotenpunkt - bietet dem Linienverkehr die Méglichkeit,
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sich nach dem Anfahren problemios in die richtige Fahrspur einzuordnen und den Kno-
tenpunkt ohne weiteren Zeitverlust zu passieren. Auch fir die Stadt EImshorn ist die Ein-
richtung von Busschleusen an verschiedenen Stellen zu empfehlen, z.B. an der Halte-
stelle ,Bahnhof / Holstenplatz vor dem Knotenpunkt HolstenstraBe / KénigstraRe.

-~ Die Steuerung der Lichtsignalanlagen fir die Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs
kann zentral oder dezentral erfolgen. Zentrale Lésungen ermdéglichen eine flachendek-
kende, aufeinander abgestimmte Verkehrsbeeinflussung, die jedoch eine aufwendige
Vernetzung der Systemteile erfordert, was entsprechend Zeit in Anspruch nimmt. Die de-
zentrale Steuerung mit intelligenten Knotenpunktgeraten 4Rt sich dagegen Schritt fur
Schritt relativ kurzfristig realisieren, bietet aber in der Koordination der Lichtsignalanlagen
untereinander nur begrenzte Méglichkeiten.

Die Ausarbeitung einer grundlegenden Konzeption mit zeitlichem Ablauf und detailierten
MaRnahmen sollte in einem OPNV - Beschleunigungskonzept fiir die Stadt Elmshorn er-

folgen.

Die Verkilirzung der Reisezeiten durch Beschleunigungsmafnahmen im Buslinienverkehr
fahrt i.d.R. durch kiirzere Wagenumlaufzeiten zu Einsparungen bei den Betriebskosten
und damit zu einer Verringerung des Kostenausgleichs. Die Investitionen in die Erstel-
lung und Umsetzung des Beschleunigungskonzeptes werden sich daher langfristig ren-

tabilitieren.

e N
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6.5 FlieRender Kfz - Verkehr

6.5.1 Vorgaben fiir die Planung

_ Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ist das zu erwartende Verkehrsaufkom-
men im StraBennetz der Stadt Eimshorn zu bestimmen und Mdéglichkeiten einer stadtver-
traglichen Integration aufzuzeigen. Im Gegensatz zur Generalverkehrsplanung friherer
Jahre steht der reibungslose Ablauf im Kfz-Verkehr und die daraus resultierenden Pla-
nungen nicht mehr an erster Stelle. Die ohnehin nur noch in geringerem Umfang zur
Verfugung stehenden Finanzmittel werden verstérkt in die umweltfreundlichen Verkehrs-
mittel investiert.

Der motorisierte Individualverkehr wird daher auch in Zukunft im wesentlichen auf dem
vorhandenen Verkehrsnetz abgewickelt werden miissen. Netzergdnzungen werden - aus
“ 6konomischen und dkologischen Gesichtspunkten - nur noch beschrankt méglich sein.
Die Verkehrssituation ist daher im vorhandenen StraRennetz durch gezielte punktuelle
MaRnahmen zu verbessern. Geplante MaRnahmen miissen mehr denn je sorgféaltig auf
ihre Wirkungen und die Umweltbelange hin analysiert werden.

Die geplanten Maltnanmen im StraRennetz werden in einem ersten Schritt auf ihre ver-
kehrlichen Wirkungen hin untersucht, Die Abschatzung erfolgt mit Hilfe des Verkehrsum-
legungsmodells, in das die Manahmen als ,Netzfélle" einzeln oder in Kombination mit-
einander in das in der Analyse beschriebene Planungsgrundnetz eingearbeitet werden.

Im Laufe der Bearbeitung wurden zahireiche MaRnahmen zum Ausbau oder zur Veréan-
derung des Stralennetzes mit dem begieitenden Arbeitskreis diskutiert. Einzelne MaR-
nahmen wurden nach der Diskussion nicht mehr weiter verfolgt, da eine Abschéatzung
der verkehrlichen Auswirkungen nicht den erwiinschten E‘rfolg erbrachte oder eine Rea-
lisierung als nicht sehr wahrscheinlich eingeschétzt wurde. Dazu gehdrten u.a. verschie-
dene Einbahnsysteme im nérdlichen Innenstadtbereich, die zu einer Verbesserung der
Gesamtsituation nicht beitragen konnten. Bei gréReren Einbahnringsystemen ist mit ei-
nem insgesamt héheren Verkehrsaufkommen, l&ngeren Fahrwegen und somit erhéhten
Emissionen zu rechnen. Die Einrichtung von Einbahnstraen in Einzelabschnitten ist
hiervon jedoch ausgenommen.
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Des weiteren wurden westlich der Hafenspange liegende Kriickauquerungen untersucht,
die jedoch aufgrund ihrer Lage in sehr sensiblen Griinbereichen problematisch sind. Die
Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen zeigte zudem, daR mit zunehmendem
Abstand vom Stadtkern die Entlastung der innerstédtischen StralBenrdume vom Kfz-
Verkehr abnimmt.

Die letztlich in der weiteren Bearbeitung verbliebenen Planungsmafnahmen wurden
aufgrund der groRen Unterschiede hinsichtlich der Realisierungszeitrdume unter drei
Belastungszustdnden untersucht:

e SofortmaRnahmen unter Analysebelastungen,
e PlanungsmaRnahmen unter Prognosebelastungen - Zeithorizont 2000/2005 und
e PlanungsmaRnahmen unter Prognosebelastungen - Zeithorizont 2010.

6.5.2 SofortmaBnahmen im StrafRennetz

Eine seit langem geforderte MaRnahme ist die Einrichtung von Radverkehrsanlagen auf
dem StrafRenzug Berliner StraRe - Holstenstrale - FeldstraBe. Da die schmalen Seiten-
raume zur Aufnahme des Radverkehrs nicht geeignet sind, ist weitestgehend eine Fih-
rung auf der Fahrbahn erforderlich. Den dafiir notwendigen Raum zur Abmarkierung von
Radfahrstreifen kann nur durch eine Reduzierung der Fahrspuranzahl erreicht werden.
Im Knotenpunkt Berliner Strale / Kénigstrate, wo die Reduzierung der Richtung Norden
fuhrenden Fahrspuren von zwei auf eine erforderlich ist, flhrt dieses in den Hauptver-
kehrszeiten zu Problemen in der Leistungsféahigkeit.

Zur Abschétzung der verkehrlichen Auswirkungen wurde die MaRnahme in das Ver-
kehrsumlegungsmodell eingearbeitet. Des weiteren wurden zwei Lésungsansétze unter-
sucht, die im Rahmen der Radwegeplanung zur Verbesserung der Leistungsféhigkeit am
Knotenpunkt vorgeschlagen wurden. Insgesamt drei Netzfélle wurden betrachtet:

e Netzfall O - 1: Radfahrstreifen Berliner Strake / HolstenstraRe mit Reduzierung
der Fahrspuranzahl ohne weitere MaRnahmen,
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e Netzfall O - 2: Radfahrstreifen Berliner Stra3e / Holstenstrale mit Reduzierung

der Fahrspuranzahl und Linksabbiegeverbot von der Holsten-
stralle in die Kdnigstralle,

e Netzfall O - 3: Radfahrstreifen Berliner Stral3e / Holstenstrafte mit Reduzierung

der Fahrspuranzahl und Ausweisung der HolstenstraRe als Ein-
bahnstrale in Fahrtrichtung Norden.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Netzfélle 0-1 bis 0-3 unter Analysebelastung sind in
den Abbildungen 47 bis 49 dargestellt. Im Vergleich zu den Analysebelastungen im

Planungsgrundnetz sind im wesentlichen folgende Aussagen méglich:

Netzfall 0 - 1:

Netzfall 0 - 2:

Netzfall 0 - 3:

die Fahrspurreduzierung in der Berliner Strale fuhrt zu einer Verringerung
der Kapazitét in Fahrtrichtung Norden, so da sich Verkehr von der Berli-
ner StralRe und der Schulstrake auf Probstendamm, Wedenkamp und
Flamweg verlagert.

durch das Linksabbiegeverbot werden Teile des Verkehrs in Fahrtrichtung
Osten aus dem Tunnel am Bahnhof auf die Ost-West-Bricke und die Rei-
chenstrale verlagert und die Verkehrsbelastung in der Geschwister-
Scholi-Strae und der MiihlenstraBe nimmt um rd. 1.000 Kfz/Tag ab. Die
Feldstrale, die Berliner Strale, der Probstendamm und Vormstegen wer-
den stérker belastet.

die Ausweisung der Holstenstral3e als Einbahnstrale in Fahrtrichtung Nor-
den fiihrt zu einer Entlastung des StraBenzuges Berliner StraRe - Hol-
stenstrale um rd. 3. 000 Kfz/Tag und des Probstendammes um rd. 2.000
Kfz/Tag. Der Verkehr in Fahrtrichtung Stiden verlagert sich auf den We-
denkamp und - Gber die Ost-West-Briicke - auf Friedensallee und Mihien-
damm. Der Tunnel am Bahnhof und die MihlenstraRe werden entlastet,
Bauerweg und Lindenstralle geringfligig mehrbelastet.
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6.5.3 Planungsmafnahmen und Verkehrsbelastungen - Zeithorizont 2000/2005

Die Verkehrsbelastungen im StraRennetz der Stadt Elmshorn werden aufgrund der be-
schriebenen allgemeinen Verkehrsentwicklung und der geplanten Strukturerweiterungen
in den nachsten Jahren weiter ansteigen. In einem ersten Schritt wird das Planungs-
grundnetz unter der Prognosebelastung betrachtet. Da die verkehrlichen Auswirkungen
der SofortmaRnahmen sich vom Analysezustand auf den Prognosezustand Ubertragen
lassen, werden sie zunéchst nicht berticksichtigt.

Das in Abbildung 50 dargestellte Belastungsbild zeigt, da® der Verkehr im Stdosten des
Stadtgebietes stérker ansteigen wird als im Norden. Die héchsten Verkehrsbelastungen
mit Gber 29.000 Kfz/Tag werden auf der B 431 &stlich der Einmindung des Ramskamps
und mit Gber 28.000 Kfz/Tag in der Bahnunterfilhrung Reichenstrale erwartet. Die Berli-
ner StraRe und Vormstegen weisen Belastungen von rd. 17.000 Kfz/Tag auf.

Im StraRennetz der Stadt Elmshorn sind eine Reihe von MaRnahmen geplant, die inner-
halb der néchsten 10 Jahre realisiert werden sollen. Zur Abschétzung der verkehrlichen
Auswirkungen sind die Planungen in das Verkehrsumiegungsmodell eingearbeitet wor-
den. Des weiteren wurden Mafnahmen untersucht, die noch in der Diskussion sind oder
im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung vorgeschlagen wurden. Die untersuchten
MaRnahmen werden in Netzféllen betrachtet, die jeweils aufeinander aufbauen.

Die betrachteten Maknahmen im StraRennetz und die Einteilung der Netzfélle werden im
folgenden beschriebenen und kénnen der Abbildung 51 entnommen werden:

Netzfall 1: Planungsgrundnetz mit folgenden Erweiterungen

e Umgestaltung des Karl-Marx-Platzes:
Der Karl-Marx-Platz soll stddtebaulich und fuBlaufig besser an die FuRgan-
gerzone Konigstrae angebunden werden. Der Probstendamm wird als Bus-
trasse ausgewiesen und far den motorisierten Individualverkehr gesperrt. Die
Schauenburger StralRe wird statt dessen fir Zweirichtungsverkehr ausgebaut.

e Umgestaltung des Knotenpunktes ,Grauer Esel":
Der Knotenpunkt B 431 / Hamburger StraRe wird den Verkehrsmengen und
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Hauptstémen entsprechend ausgebaut und erhélt eine Lichtsignalanlage. Als
vierter Knotenpunktsarm wird zur besseren ErschlieBung des Gewerbegebie-
tes Sud die Lise-Meitner-Strale angebunden.

Verldngerung der Lornsenstrale:
Der Anschlu® der Lornsenstrale an die Gartnerstrae dient im wesentlichen
der besseren ErschlieRBung des angrenzenden Gewerbebereiches.

Verlangerung der StraRe Zum Horster Graben:

Der vorhandene StraRenabschnitt Zum Horster Graben wird mit einer Unter-
fuhrung der Bahnlinie bis zur Papenhohe verlédngert. Die Strale soll vorwie-
gend der ErschlieBung der beidseits geplanten Wohngebiete dienen, mit de-
ren Bebauung aber erst zu einem spétéren Zeitpunkt begonnen wird.

SchlieBung des Bahniliberganges Gerlingweg:

Durch die Verlangerung der StraRe Zum Horster Graben mit UnterfUhrung
der Bahnlinie entsteht die Mdglichkeit, den Bahniibergang Gerlingweg flr
den Kfz-Verkehr zu schlieRen und den Gerlingweg (ber eine Verbindungs-
strale westlich der Bahnlinie anzubinden. Das ,Wohngebiet Gerlingweg" wird
dadurch vom ,Gewerbegebiet Gerlingweg“ verkehrlich getrennt und nicht
l&anger von Ziel-und Quellverkehr des Gewerbegebietes belastet. Eine kosten-
intensive Unterfihrung der Bahnlinie im Zuge des Gerlingwegs kann dadurch
ebenfalls aufgegeben werden.

Netzfall 2: Erweiterung des Netzfalles 1 durch

Bau der Hafenspange:

Der Bau einer Verbindungsstrale zwischen Wedenkamp und Westerstralte
als Teil der Westtangente wird das vorhandene StraRennetz im Innenstadt-
bereich erheblich entlasten. Die Strale soll insbesondere den Durchgangs-
verkehr und groRe Teile des gebietsfremden Ziel- und Quellverkehrs an der
Innenstadt vorbeileiten. Im Zuge dieser Manahme muf u.a. auch der We-
denkamp auf ganzer Lange fir Zweirichtungsverkehr ausgebaut und einige
Knotenpunkte umgestaltet werden.

Oy
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Netzfall 3: Erweiterung des Netzfalles 2 durch

e Sperrung der Holstenstralte:

Die starke verkehrliche Entlastung des StraRenzuges Berliner Strake / Hol-
stenstraRe durch den Bau der Hafenspange bietet die Méglichkeit, den Hol-
stenplatz und die &stliche Innenstadt wieder stadtebaulich besser an die
westliche Innenstadt anzuschlieRen. Durch eine Sperrung der Holstenstralle
fiir den motorisierten Individualverkehr mit einer Neugestaltung des Strafien-
raumes wiirden auch dem FuRgénger- und Radverkehr neue Mdglichkeiten
im Ost-West-Verkehr erschlossen und die starke Trennwirkung der Strafe
aufgehoben. Des weiteren sind in diesem Zusammenhang auch Manahmen
zur Férderung des OPNV denkbar.

Die verkehrlichen Auswirkungen dieser MaRnahmen werden im folgenden unter dem
prognostizierten Verkehrsaufkommen fur den Zeithorizont 2000/2005 betrachtet. Als Ver-
gleichsgrundlage dient die beschriebene Prognoseverkehrsbelastung des Netzfalles 0.
Die in den Abbildungen 52 bis 54 dargestellten Belastungsbilder zeigen im einzelnen
folgendes auf: '

Netzfall 1: Die Umgestaltung des Karl-Marx-Platzes flhrt zu einer Verlagerung des Ver-
kehrs vom Probstendamm auf die Schauenburger Strale, so daf die Ver-
kehrsbelastung dort auf Uber 15.000 Kfz/Tag in beiden Richtung ansteigt.
Auswirkungen auf die angrenzenden StraRenabschnitte sind kaum noch
feststellbar.

Der Umbau des Knotenpunktes ,Grauer Esel“ mit dem neuen Anschiuf® des
Gewerbegebietes Std Uber die Lise-Meitner-Strafte - die rd. 4000 Kfz/Tag
aufnehmen muf - entlastet vor allem die Zufahrt Gber die Hans-Bockler-
StraRe. Insbesondere der Verkehr aus Richtung Norden nutzt die neue Ver-
bindung, so daR auch Abschnitte der B 431, der Hamburger StraBe und des
Ramskamps entlastet werden.

Die Verléngerung der Lornsenstrae bis zur Gartnerstrale fuhrt zu einer ge-
ringen Entlastung der Gértnerstrale zwischen FeldstraRe und Flamweg und
zu einer Mehrbelastung auf der Lornsenstrale, der Parallelstrale und dem
Lénsweg.
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Netzfall 2:

Die Verlangerung der StraBe Zum Horster Graben bis zur Papenhéhe ergibt
eine neue attraktive Ost-West-Verbindung im Norden des Stadtgebietes, die
ebenfalls zu der Entlastung der Gartnerstrale beitrdgt. Auch die Wrangel-
promenade wird geringfiigig entlastet. Die in diesem Zusammenhang vorge-
schlagene SchlieRung des Bahniiberganges Gerlingweg fir den Kfz-Verkehr
und der Bau einer Verbindungsstrale zwischen Gerlingweg und Zum Horster
Graben westlich der Bahnlinie fihrt zu einer Entlastung des Gerlingweges um
rd. 50 %. Insbesondere der Durchgangsverkehr kann aus dem Wohngebiet
herausgehalten werden. :

Der Bau der Hafenspange zwischen Wedenkamp und Westerstrae als Teil
der Westtangente veréndert die Verkehrssituation im Stadtkern grundiegend.
Die Hafenspange und der im Norden anschlieRende Wedenkamp leiten den
tibergeordneten Verkehr an der Innenstadt vorbei und nehmen rd. 18.000
Kfz/ Tag auf.

Insgesamt ist eine Verlagerung von Verkehrsstromen vom &stlichen auf das
westliche Hauptstraennetz im Stadtgebiet feststellbar. Mihlendamm, Frie-
densallee und Langelohe werden entlastet - WesterstraBe, Kéhnholz und
Flamweg weisen groRere Verkehrsmengen auf.

Das Strakennetz im Innenstadtbereich kann gegentiber Netzfall 1 erheblich
entlastet werden. Die Berliner Strake und Vormstegen weisen nur noch Ver-
kehrsmengen von rd. 10.000 Kfz/Tag auf, was einer Entlastung um rd. 40 %
entspricht. Die Verkehrsbelastung der SchulstraBe kann von iber 10.000
Kfz/Tag auf unter 7.000 Kfz/Tag gesenkt werden. Auch der dstliche Abschnitt
des Wedenkamps und die Schauenburger StraBe kénnen stark entlastet
werden.

Durch die erzielten Verkehrsverlagerungen werden mehrere StraRenabschnit-
te im Innenstadtbereich so stark entlastet, daR ein Riickbau der Fahrbahnen
mdglich ist. Die nicht mehr benétigten Flachen kdnnen den nichtmotorisierten

- Verkehrsteilnehmern und sonstigen Nutzungsanspriichen zur Verfugung ge-

stellt werden. Seit langem geforderte MaBnahmen - wie z.B. die Anlage von
Radverkehrsanlagen fiir beide Fahrtrichtungen in der StraRe Vormstegen -
kénnen realisiert werden.

p

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Eimshorn Seite 70

Netzfall 3: Die Sperrung der Holstenstrafie fuhrt zu einem weiteren Riickgang der Ver-
kehrsbelastungen auf der Berliner Stralle und Vormstegen. Der Verkehr ver-
lagert sich auf die Ost- und Westtangente, die gegentber dem Netzfall 2
deutlich héhere Belastungen aufweisen. Die Ost-West-Brticke und die Feld-
stralRe nehmen ebenfalls héhere Verkehrsmengen auf, da ihre Bedeutung fur
den Ziel- und Quellverkehr der Innenstadt stark ansteigt.

Ein Vergleich der Prognosebelastungen des Netzfalles 3 und des Planungs-
grundnetzes zeigt, daB eine Realisierung der geplanten Manahmen die ver-
kehrliche Situation in der Innenstadt erheblich verbessert. Die stark belaste-
ten Abschnitte des Stadtkernringes mit Berliner Stralle, Holstenstrae, Schul-
stralke, Wedenkamp und Vormstegen werden entscheidend entlastet, ohne
das Verkehr in andere sensible Bereiche verlagert wird.

Die Netzfélle 1 und 2 kénnen auch mit jeder der betrachteten SofortmalRnahmen kombi-
niert werden. Der Netzfall 3 - mit Sperrung der Holstenstral3e fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr - beinhaltet die SofortmaRnahmen.

6.5.4 PlanungsmaBfnahmen und Vefkehrsbelastungen - Zeithorizont 2010

Die Verkehrsbelastungen im StralRennetz der Stadt werden auch nach dem betrachteten
Zeithorizont 2000/2005 im Rahmen der beschriebenen Prognoseentwicklung weiter an-
steigen. Neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung ist vor allem die weitere Struktur-
entwicklung daflir magebend.

In einem ersten Schritt wird das prognostizierte Verkehrsaufkommen im geplanten Stra-
Rennetz des Netzfalles 3 betrachtet, dessen Verkehrsbélastungsbild in Abbildung 55
dargestelit ist. Insbesondere das Hauptverkehrsnetz im Stadtgebiet mu? weitere Ver-
kehrszunahmen verkraften. Der am stérksten belastete Abschnitt ist weiterhin die B 431
ostlich der Einmindung der Hamburger Stral’e mit einer Belastung von rd. 29.000 bzw.
32.000 Kfz/Tag. Im Innenstadtbereich - innerhalb des Tangentenringes - sind die Ver-
kehrsmengen im Vergleich zum Zeithorizont 2000/2005 hur noch geringfligig gestiegen.
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Im StraRennetz der Stadt Eimshorn sind fir den Zeithorizont 2010 keine groReren Neu-
baumalnahmen geplant. Das Stadtgebiet ist weitgehend erschiossen und die noch zur
Verfligung stehenden Flachen sind fiir andere Nutzungen vorgesehen. Das StraRennetz
wird nur noch durch kleinere ErschlieRungsmafnahmen erweitert. Weitere BaumaRnah-
men sind im Zusammenhang mit der Umgestaltung von StraBenrdumen unter starker Be-
rucksichtigung der nichtverkehrlichen Nutzungsanspriiche und der umweltfreundlichen

Verkehrsmittel geplant. '

Eine Bedeutung fir das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet und die Verteilung im Stra-
Rennetz haben auch geplante MaRnahmen im Ubergeordneten StraBRennetz des Unter-
suchungsraumes, die starke Verlagerungen - vor allem im Ziel- und Quellverkehr zwi-
schen Stadt und Umland - bewirken kdnnen. Als bedeutende MaRnahme ist hier die ge-
plante Ostseeautobahn A 20 zu nennen, die nach dem derzeitigen Stand der Planung
nérdlich von Eimshorn verlaufen soll. Im Bundesverkehrswegeplan wird die MaRnahme
auf gesamter Lange in der Kategorie ,vordringlicher Bedarf* gefiihrt. Vorraussichtlich
wird die A 20 jedoch - aus Richtung Osten kommend - an der B 206 westlich von Bad
Segeberg vorlédufig enden. Eine Verldngerung nach Westen bis zur A 23 ist noch mdg-
lich. Mit dem geplanten Weiterbau der A 20 bis zur A 1 und der Elbunterquerung ist je-
doch in den nachsten 20 Jahren nicht zu rechnen. Bei den Netzbetrachtungen wird da-
her von einer A 20 ausgegangen, die an der A 23 nérdlich der Anschlustelle
Horst/Elmshorn endet. ‘

Durch den Bau der A 20 erlangt die Anschlu3stelle Horst/Elmshorn an der A 23 eine er-
heblich gréRere Bedeutung fur die Stadt, da die Verkehrsstréme von der A 20 das Stadt-
gebiet aus Richtung Norden erreichen. Der Bau einer Verbindungsstrale, die unter der
Bezeichnung ,Grenzwegtrasse” schon zu einem friheren Zeitpunkt in der Diskussion
war, erhélt aufgrund des erhdhten Bedarfes wieder eine neue Bedeutung. Eine ent-
scheidende Entlastung der B 431 im Bereich der Anschlu3stelle EImshorn-Siid darf da-
von nicht erwartet werden.

Die Abbildung 56 zeigt die Prognosebelastungen fir den Zeithorizont 2010 im geplan-
ten Stralennetz des Netzfalles 4, das die Verbindungsstrale von der Papenhéhe zur
Anschlustelle Horst/Elmshorn beinhaltet. FUr die neue StraRe wird eine Verkehrsbela-
stung von rd. 5.000 Kfz/Tag prognostiziert, wobei es sich Uberwiegend um Ziel- und
Quellverkehr des Stadtgebietes - insbesondere der nérdlichen Stadtteile - handelt. Die-
ser Verkehr wird von den stark belasteten ZufahrtsstraBen B 431, L 75 und L 100 auf die
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Verbindungsstralle verlagert und verringert das Verkehrsaufkommen dort entsprechend
um 1.000 bis 2.000 Kfz/Tag.

Einen Vergleich der prognostizierten Verkehrsbelastungen aller untersuchten Netzfélle

auf bedeutenden Strafenabschnitten ermdglicht die Tabelle 8.

6.5.5 Diskussion weiterer Einzelmafinahmen

Neben den MaRnahmen im StralRennetz, deren verkehrliche Auswirkungen ausfuhrlich

untersucht und beschrieben wurden, sind eine Reihe von MaRnahmen in der Diskussion

" oder werden im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung vorgeschlagen. Die aufge-

fuhrten MaRnahmen werden im folgenden qualitativ untersucht und bewertet.

AutobahnanschiuR Kaltenweide / L 75:

Der Anschiuf der L 75 an die A 23 bietet dem Ziel- und Quellverkehr eine weite-
re Anbindung der Stadt an das Autobahnnetz und soll in erster Linie die An-
schlufistelle Elmshorn-Siid und die B 431 entlasten. Des weiteren kann der Ver-
kehr aus Richtung Osten direkt auf die Autobahn geflihrt werden, ohne das
Stadtgebiet von Elmshorn zu belasten.

Der Nachteil des Autobahnanschlusses liegt darin, daB sich die Verkehrsbela-
stung der stark belasteten Kaltenweide / L 75 weiter erh6hen wirde und die
Anwohner noch starkeren Verkehrsimmissionen ausgesetzt waren. Die zusatzli-
chen Verkehrsstrome zwischen der neuen AnschluBstelle und Eimshorn uber-
steigen den verlagerbaren Verkehr zwischen Bokhold-Hanredder/Barmstedt und
der B 431 bei weitem.

Ein Autobahnanschiu Kaltenweide / L. 75 kann aus den genannten Griinden

daher nicht empfohlen werden.

Vierspuriger Ausbau der B 431:

Der zweispurige StraRenabschnitt auf der B 431 zwischen der AnschluRstelle
Eimshorn-Sid und dem Knotenpunkt mit der Hamburger Strafie (,Grauer Esel®)
hat die Grenze seiner Leistungsfahigkeit erreicht, auch wenn die Verkehrsbela-

CeD
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stung sich durch den Ausbau des Ramskamps zun&chst um 20 % auf rd. 22.000
Kfz/Tag reduziert hat. Aufgrund der weiteren Verkehrsentwicklung und den er-
heblichen Strukturerweiterungen in diesem Bereich wird die Verkehrsbelastung
bis zum Zeithorizont 2010 wieder um 35 % zunehmen und rd. 29.000 Kfz/Tag

erreichen.

Zu dem vorgesehenen Ausbau des Knotenpunktes ,Grauer Esel" ist der Ausbau
des Knotenpunktes B 431/Ramskamp dringend notwendig. Die hohen Bela-
stungen in den stark ausgeprigten Spitzenstunden erfordern dabei zwei Fahr-
spuren fir die Geradeausstrome. Aufgrund dieser Randbedingungen wird
empfohlen, auch den zwischen den Knotenpunkten liegenden relativ kurzen Ab-

schnitt der Bundesstrae vierspurig auszubauen.

Bahnunterfiihrung Reichenstrale:

Die Bahnunterfiihrung in der Reichenstrae stellt schon im Analysezustand ei-
nen EngpaR im Hauptverkehrsnetz dar. Die angrenzenden Knotenpunkte sind
haufig Gberlastet, was in alle Richtungen zu Staubildung filhrt. Das Problem liegt
im wesentlichen darin, das keine seperaten Linksabbiegespuren in der Unter-
fuhrung vorhanden sind. Die Linksabbieger miissen daher mit dem Geradeaus-
verkehr zusammen gefiihrt werden, was sich auf die Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte stark mindernd auswirkt.

Als wichtigste Ost-West-Verbindung im Stadtgebiet wird sich die Verkehrsbela-
stung auch in Zukunft noch weiter erhhen und Werte von rd. 30.000 Kfz/Tag
erreichen. Die vorhandenen Probleme werden sich dadurch noch verschérfen.
Eine Verbesserung der Situation mit betrieblichen MaRnahmen ist nicht weiter
méglich, da die Signalisierung der Knotenpunkte schon optimiert wurde. Das

Problem kann daher nur mit einem baulichen Eingriff gelést werden.

Vorgeschlagen wird die Anlage einer fiinften Fahrspur, die als Linksabbiegespur
in die AnsgarstraRe bzw. den Steindamm genutzt werden kann. Da eine Verbrei-
terung der Unterfiihrung aus Kostengriinden kaum infrage kommt, sollte einsei-
tig der vorhandene Geh- und Radweg abgebaut und in einen parallel zu erstel-
lenden FuRgénger -und Radfahrertunnel verlegt werden.

«p
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6.5.6 Geplantes Stralsehnetz

Die Untersuchungen zum StraRennetz der Stadt Elmshorn haben gezeigt, daR die ge-
planten MaRnahmen im Netzfall 3 sich auf die Verkehrssituation im Stadtgebiet positiv
auswirken. Insbesondere die Notwendigkeit der Hafenspange wird eindeutig nachgewie-
sen, da ihre Realisierung die entscheidenden ‘Verkehrsentlastungen im Innenstadtbe-
reich - und die damit verbundenen Verbesserungen far die nichtmotorisierten Verkehrs-

teilnehmer sowie die nichtverkehrlichen Nutzungen - erst ermdglicht.

Die Abbildung 57 zeigt das geplante StraRennetz der Stadt Elmshorn mit den zum Aus-

*bau empfohlenen MaRnahmen und die Kategorisierung der StraRen nach ihrer verkehrli-
chen Bedeutung im Netz. Die bergeordneten Hauptverkehrsstraien bilden ein abge-
stimmtes Netz und fiihren tangential an der Innenstadt vorbei. Das StraRennetz inner-
halb des weitgehend vorhandenen Tangentenringes dient tiberwiegend der Verteilung
des Ziel- und Quellverkehrs im Stadtkern.

Die im Netzfall 4 untersuchte mégliche Erweiterung des Netzes nach dem Bau der Ost-

seeautobahn A 20 wurde als Vorsorgeplanung auch in den Plan mit aufgenommen.

6.5.7 MaRnahmen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung

Neben den MaRnahmen im Kernbereich zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs ist ein be-
sonderes Augenmerk auf eine maglichst flachenhafte Verkehrsberuhigung in den
Wohngebieten zu richten. Folgende Ziele sollen erreicht werden:

e Erhdhung der Verkehrssicherheit durch Verringerung der Fahrgeschwindigkei-
ten und damit Anpassung des Geschwindigkeitsverhaltens der Kraftfahrer an
die besonderen Sicherheitsbedurfnisse von Fugangern und Radfahrern,

« Verhinderung von gebietsfremden Verkehr in Wohngebieten,

e Fihrung des Ziel- und Quellverkehrs der Wohngebiete auf dem kiirzesten Weg
zur néchstgelegenen Hauptverkehrs- oder Sammelstrale,

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover




Verkehrsentwicklungsplan Stadt EImshorn ‘ Seite 75

e Erhéhung der Aufenthaitsqualitdt, z.B. durch Ausweisung von Mischfldchen
oder Schaffung von zuséatzlichen Freirdumen,

e Reduzierung der Umweltbelastung durch geringere Larm- und Abgasemissio-
nen.

Verkehrsberuhigungsmalnahmen in einzelnen StraRenrdumen durfen jedoch nicht zu
Lasten anderer StraRen gehen. Sie mussen i.d.R. in einem zusammenhéngenden Be-
reich - z.B. einer Tempo-30-Zone - flichendeckend vorgenommen werden. Entspre-
chend den genannten Zielen kommen verkehrsienkende und gestalterische MaRnahmen
infrage, die eine Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs und eine Drosselung der Fahr-
weise bewirken. Folgendes Gesamtkonzept zur Verkehrsberuhigung ist vorgesehen:

e Ausweisung eines vorfahrtsberechtigten Hauptverkehrsnetzes zur Aufnahme
des Ubergeordneten Verkehrs - i.d.R. mit 50 km/h befahrbar (Vorbehaltsnetz),

e Erweiterung der Tempo-30-Zonen auf das gesamte (ibrige StraRennetz,
o flankierende bauliche MaRnahmen in besonders sensiblen Bereichen,

o weitergehende Umgestaltung einzelner StraRenraume in verkehrsberuhigte Be-
reiche (Verkehrszeichen StVO 325 bzw. 326),

Bisher vorliegende Erfahrungen - auch aus anderen Stédten - zeigen, daR die Auswei-
sung von Tempo-30-Zonen ohne flankierende MaRnahmen i.d.R. schon zu einer Redu-
zierung des Geschwindigkeitsniveaus fihrt. Die angestrebte 30 km/h-Marke wird aller-
dings nur selten erreicht. Vor allem in StraBenrdumen, die durch die Gestaltung den Ein-
druck vermittein, daf® wesentlich schneller gefahren werden kann, wird die erlaubte Ge-
schwindigkeit kaum eingehalten. In solchen Féllen sind zusétzliche optische und bauli-
che MaRnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung zu empfehlen. Diese "flankierenden"
MaRnahmen kénnen in der ersten Stufe sein:

e Entfernung der Mittelmarkierungen

e Veranderung der Vorfahrtssituation,
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Einfarbung des Fahrbahnbelags an Knotenpunkten oder markanten Stellen,

Aufbringung von 30 km/h-Markierungen in regelmagigen Absténden,

Neuordnung des ruhenden Verkehrs am Fahrbahnrand,

Einengung der Fahrbahn mit provisorischen Elementen (Poller, Pflanzkibel, etc)

Im néchsten Schritt sind bauliche und verkehrslenkende MaRnahmen in Erwdgung zu
ziehen, auf die im nachfolgenden Kapitel noch néher eingegangen wird:

e Umgestaltung der Gebietszufahrten durch Schaffung von Tor- oder Eingangssi-
tuationen

e Fahrbahnverengungen und -verschwenkungen
« Aufpflasterungen oder Materialwechsel an markanten Punkten

Die Abbildung 58 zeigt das Vorbehaltsnetz, zu dem alle HauptverkehrsstraRen, die ver-
kehrswichtigen innerdrtlichen StraRen und teilweise auch ErschlieBungsstraBen mit
Sammelfunktion gehdren. Das gesamte nachgeordnete StraRennetz in den Wohnberei-
chen ist flachendeckend in die vorhandenen Tempo-30-Zonen zu integrieren oder neu
auszuweisen.

Neben der Funktion der StraRe ist bei der Festlegung des Vorbehaltsnetzes auch das
Streckennetz des éffentlichen Verkehrs ein entscheidendes Kriterium. Die Fihrung des
Linienverkehrs durch Tempo-30-Zonen stellt heute i.d.R. kein Problem mehr dar. Dieses
sollte aber nach Méglichkeit auf dem Vorbehaltsnetz geschehen, da durch sténdige
Brems- und Anfahrvorgénge die BeférderungquaIitét erheblich verringert wird.
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6.6 Ruhender Verkehr
6.6.1 Allgemeine Grundlagen und Zielvorgaben

Die Innenstadt von Elmshorﬁ und die WohnstraRen in ihrem naheren Einzugsbereich
verfiigen heute (ber eine hohe Anzahl gebthrenfreier Stellplétze. Diese Stellplatze wer-
den von Anwohnern, Berufstitigen (Pendlern) und Innenstadtbesuchern belegt. Wah-
rend des Erhebungszeitraumes belief sich die durchschnittliche Parkdauer in den unter-
suchten Stellplatzbereichen im Mittel auf annéhernd 2 Stunden.

Selbst in den Spitzenzeiten betragt die maximale Auslastung der zur Verfugung stehen-
den Stellplatze an Werktagen nur ca. 76 %. Aus stadtebaulichen und stadt6kologischen
Grunden sollte daher auf eine Erhdhung des Parkraumangebotes verzichtet werden. Die
Einbindung eines verbesserten OPNV- und Radverkehrsangebotes in die Betrachtun-
gen, und die konsequente Bewirtschaftung des Parkraumes in der Innenstadt machen
sogar eine geringfiigige Reduzierung des 6ffentlich zugénglichen Parkraumes mdglich.

Bei der Festlegung des Parkraumangebotes ist auch zu beachten, daR das Parken eine
wesentliche verkehrsplanerische Stellschraube ist. Die Hoffnung, am Zielort einen ad-
aquaten Stellplatz méglichst ohne Gebiihren und zeitlicher Begrenzung und in geringer
Entfernung vorzufinden, gibt mit Ausschlag fur die Verkehrsmittelwahl. Das Parkrauman-
gebot ist zwar insgesamt nach den Bedurfnissen der Innenstadt mit ihren unterschiedli-
chen Funktionen auszurichten - aber denoch so zu begrenzen, da die Benutzung um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel wie Fahrrad und OPNV attraktiv wird.

Die in der Analyse ermittelte Anzahl von rd. 3.000 6ffentlichen bzw. éffentlich zugéangli-
chen Stellplatzen solite auch in Zukunft als Obergrenze verstanden werden. Den zusatz-
lich geschaffenen 130 Stellplatzen in der Marktpassage steht der geplante Abbau von rd.
80 Stellplatzen am Probstendamm - im Zuge der Umgestaltung des Karl-Marx-Platzes -
und weiteren kleineren Steliplatzreduzierungen am StraBenrand gegenuber, so dal die
»Sollsumme" wieder erreicht wird.

Die im Zuge von baulichen Umnutzungen gema® der Bauordnung erforderlichen Stell-
platze laufen den verkehrsplanerischen Bemiihungen oft zuwider, da das Angebot h&ufig
an problematischen Stellen vergréRert wird. Deshalb werden Stellplatzverpflichtungen

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrsentwicklungsplan Stadt Elmshorn ‘Seite 78

vermehrt auch in Klein- und Mittelstadten bewuBt abgelost und reduziert (Stellplatzbe-
schrankungssatzung).

Die Grundlage der parkraumkonzeption bilden folgende Ziele:

Begrenzung des in die innenstadt flieRenden motorisierten Individualverkehrs
unter Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit der Innenstadt,

« optimale Ausnutzung des vorhandenen Parkraumangebotes durch Konzentrie-
rung des Parkbedarfs auf grofere Parkeinrichtungen und gleichzeitiger Entla-

stung der Strakenraume vom ruhenden Verkehr,
e Reduzierung des Parksuchverkehrs,

e Verlagerung von Langzeitparkern an den Innenstadtrand oder auf andere Ver-

kehrsmittel,

e Starkung der Wirtschaftskraft der Innenstadt durch ein groReres Angebot an
Kurzzeitstellplatzen,

e ausreichendes Stellplatzangebot flr Anwohnér, Wirtschafts- und Kundenver-
kehr,

o umfeldvertragliche Anbindung der Steliplatzanlagen an das StraRennetz und

e Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl unter stadtékologischen Gesichtspunkten

durch Steuerung des Parkraumangebotes.

Auf eine enge Verknupfung zwischen der Parkraumkonzeption und dem verbesserten
Angebot im offentlichen Verkehr ist besonders zu achten.
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6.6.2 Parkraumkonzeption

Zur Erreichung der genannten Ziele wurde ein MaBnahmenbuindel fir den ruhenden Kfz-

Verkehr entwickelt, das sich aus folgenden Details zusammenfugt:

Einfihrung eines fldchendeckenden Bewirtschaftungssystems innerhalb des
Tangentenrings (Gartnerstralle - Flamweg - Wedenkamp - Nordufer - Vormste-
gen - SchloRstralBe - Berliner Stralle - Kriickau - Mihlendamm - Bauerweg -
Parallelstraie) als Tarifzone 1 mit einheitlichen Parkgebihren von 1,-- DM/ Std.
und innerhalb des Stadtkernrings (Schulstrae - FIamweg - Nordufer - Schau-
enburger Stralle - Berliner Stralle) als Tarifzone 2 mit einheitlichen Parkgebuh-
ren von 2,-- DM/Std., '

Einrichtung eines Parkleitsystems fur die gréReren Parkeinrichtungen,

Bevorrechtigung der Anwohner durch kostenfreie und zeitlich unbegrenzte Ab-
stellmdglichkeiten (Anwohnerparkausweise),

Einrichtung von Langzeitstellplatzen in Parkhdusern oder Parkpaletten und

Ausweisung von bedarfsgemaR zu ersetzenden oder im StraBenraum entfallen-

den Stellplatzen nur an verkehrsgiinstig gelegenen Standorten.

Das Erheben von Gebihren fir éffentliche Stellplatze ist ein wirksames Instrument zur
Beeinflussung der Parkdauer. Damit besteht die Méglichkeit, die Benutzung von Park-

hausern oder groReren Parkpldtzen, die fir den Besucher in der Regel mit l&ngeren

FuBwegen verbunden sind, attraktiv zu machen und die StraRenrandstellplatze weitge-

hend fiir "echte” Kurzzeitparker und Wirtschaftsverkehr zur Verfligung zu halten.

Als Bewirtschaftungsinstrumente kommen Parkuhren oder Parkscheinautomaten infrage.
Da Parkuhren das Stadtbild empfindlich stéren kénnen und den Bewegungspielraum in
schmalen Gehwegbereichen einengen, sind Parkscheinautomaten als Bewirtschaftungs-

instrument zu bevorzugen. Sie haben sich vor allem bei Entfernungen von unter 50 m

zum entferntesten Stellplatz bewéhrt.
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Die kostenfreie Parkdauerbeschrinkung durch Parkscheiben bewéhrt sich wegen des
haufigen, kaum Gberprifbaren Nachstellens in der Innenstadt Ublicherweise nicht. Sie ist
lediglich fur Randbereiche geeignet.

In den bewirtschafteten Stellplatzbéreichen sind Sonderregélungen far Anwohner und
ggf. einzeine Gewerbebetreibende - soweit diese nicht Uber private Einstellplatze verfu-
gen - vorgesehen. Gleichzeitig sind auch in den angrenzenden Wohngebieten aufgrund
des Parkdruckes MaRnahmen fir die Bewohner zu ergreifen.

Zu unterscheiden ist zwischen zwei Arten von Anwohnerbevorrechtigungen - dem

,Trennungs* - und dem ,Mischungsprinzip*:

Trennungsprinzip: Bestimmte Bereiche (Quartiere, Stralen, Stellplatze) sind aus-
schlieRlich fiir Anwohner reserviert, der Rest fur alle Parkenden ge-

buhrenpflichtig.-

Vorteile: Klare Zuordnung, kein Parksuchverkehr in Wohnquartie-
ren, Anwohner finden (fast) immer eine Parkméglichkeit.
Nachteile: Viele Parksténde sind tagsiber leer.

Mischungsprinzip: An ein und demselben Parkstand gelten unterschiedliche Regelun-
gen, Anwohner mit Berechtigungsausweis konnen ohne Beschréan-

kung parken - alle anderen parken gebihrenpflichtig.

Vorteile: Flexible Hahdhabung, bessere Auslastung der Parksténde.

Nachteile: Parksuchverkehr in WohnstraBen, Anwohner konkurrie-
ren mit anderen Nutzern.

Eine Anwohnerbevorrechtigung nach dem Trennungsprinzip wird in Peterstrafe stdlich

‘der Schulstrake vorgeschlagen. Die KirchenstraBe sidlich der Schulstralie solite aus-
schieRlich den Anwohnern der angrenzenden Wohnbereiche zur Verfigung gestellt wer-
den. Anwohnerbevorrechtigungen nach dem Mischungsprinzip werden fir den Bereich
Flamweg / Wedenkamp, das Wohngebiet zwischen GartnerstraBe und SchulstraRe so-
wie der dstlichen Innenstadt zwischen Bauerweg und Kriickau empfohlen.
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Zur Kennzeichnung der Anwohnerparkbereiche kann

e eine positive Beschilderung mit Zeichen 314 (Parkplatz) und Zusatzschild 868
(Anwohner mit Parkausweis Nr. ..) oder

« die negative Beschilderung mit Zeichen 286 (eingeschranktes Halteverbot) und
Zusatzschild 867 (Anwohner mit Parkausweis Nr. .. frei) oder Zeichen 290, 291
(Zonenhalteverbot) mit Zusatzbeschriftung

gewahlt werden.

Wichtig fur die Wirksamkeit der Anwohnerparkregelung und das Bewirtschaftungssystem
ist eine weitreichende, konsequente Uberwachung. Im allgemeinen wird davon ausge-
gangen, daR die UbeMachung sich selbst finanziell tragt. Es ist aber nicht auer acht zu
lassen, daR die Umsetzung eines Bewirtschaftungskonzeptes dann als besonders ge- -
lungen angesehen werden kann, wenn trotz konsequenter Uberwachung die Einnahmen
gering sind, d.h. die Regelungen befolgt werden. Auch dann miissen aber die Kontrolien
beibehalten werden, da ihre Reduzierung binnen kurzer Zeit negative Folgen nach sich
zieht.

Eine weitere MalRnahme zur Verkehrsreduzierung in der Innenstadt ist die Einfihrung ei-
nes ,Jobtickets" fur die Beschaftigten an groReren Arbeitsstatten. Die Beschéaftigten er-
halten eine vergunstigte Berechtigungskarte zur Benutzung des OPNV. Diejenigen, die
weiterhin mit dem Auto zur Arbeitsstatte in die Innenstadt fahren, missen ihren Steliplatz

bezahlen.

Die aufgefiihrten EinzelmaRnahmen und Zielvorstellungen miinden in einen Gesamtplan
zur Parkraumordnung in der Innenstadt, der ist in Abbildung 59 dargestellt ist. Das vor-
geschlagene Konzept mit einer konsequenten Parkraumbewirtschaftung in zwei Tarifzo-
nen, verschiedenen Parkdauerbegrenzungen und Anwohnerbevorrechtigungen in den
Wohnquartieren ist hier noch einmal verdeutlicht.

Der Abbau von StraRenrandstellplatzen im Innenstadtbereich sollte im Zusammenhang
mit anderen Mafnahmen erfolgen, die Verbesserungen fir den éffentlichen Verkehr,
den FuRgénger- und Radverkehr oder die nichtverkehrlichen Nutzungen bewirken. Auch
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im Zuge von UmgestaltungsmaRnahmen im Strakenraum oder Verkehrsberuhigungs-
maRknahmen ist eine Reduzierung des Stellplatzangebotes mdglich.

7u einem besseren Auffinden grofser Parkpléatze, zur gleichmaRigen Auslastung des vor-
handenen Parkraumangebotes und zur Reduzierung des Parksuchverkehrs tragt ein auf
den speziellen Bedarf der Stadt ausgerichtetes Parkleitsystem bei. Von den prinzipiellen
Maoglichkeiten eines :

o statischen Parkleitsystems mit Wegweisertafeln oder

« halbdynamischen oder volldynamischen Systems mit elektronischer frei*- bzw.
_besetzt*-Anzeige oder Anzeige der Zahl freier Parkplatze

kommt zunachst eine statische Wegweisung flr ausgewdhlte Parkplatzanlagen mit
gunstiger Lage zum Hauptverkehrsnetz infrage. In einer 2. Stufe kénnten wesentliche
Hauptparkstandorte Gber ein halbdynamisches System auf den ZufahrtsstraRen mit
Frei / Besetzt" - informationen angezeigt werden.

Die Abbildung 60 zeigt einen Vorschlag fur ein Parkleitsystem im Stadtgebiet. Der radial
nach Elmshorn einstrahlende Verkehr wird mittels Parkleittafein auf dem Hauptverkehrs-
netz zu den groften Parkplatzstandorten im Umfeld der Kriickau gefahrt. Dabei kann er-
reicht werden, dak der Verkehr aus Richtung Osten ausschlieBlich uber Reichenstrae
und Berliner Strake gefiihrt wird und keine sensiblen Bereiche beruhrt. |

Das Parkraumkonzept muf auf Akzeptanz in der Offentlichkeit stoken, wozu eine Dis-
kussion im politischen Raum zweckmaRig ist. Mit Hilfe eines offensiven Marketing kann
die Einsicht in die Notwendigkeit eines Parkraumkonzeptes geférdert werden. Wichtig ist
die positive Formulierung der Planungsziele. Es -geht nicht darum, das Parken zu regle-
mentieren oder gar tiber Parkgebiihren Einnahmen zu erwirtschaften. Das Ziel liegt viel-
mehr in einer hdheren Aufenthaltsqualitdt in den Strakenraumen (durch Verzicht auf
Stellplatze) oder die Verbesserung der Parkchancen (durch den gréferen Umschlag bei

Kurzzeitstellpldtzen).
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6.7 Entwicklung eines integrierten Mafnahmenkonzeptes

Wie die Problemanalyse und die dargelegte weitere Verkehrsentwicklung aufzeigen, rei-
chen einzelne Aus- und UmbaumaRnahmen im Stralennetz mit verkehrslenkender und
entlastender Wirkung nicht aus, um einen insgesamt stadt- und umfeldvertraglichen Ver-
~ kehrsablauf zu erzielen. Unter Beachtung der Erhaltung der Wirtschaftskraft der Stadt
und der geplanten Strukturentwickiung miissen gezielte MaRnahmen zur

Anpassung der Wegeverbindungen sowie der Aufenthalts- und Freiflachen an
die heutigen Bedurfnisse der FuRgénger,

o kurzfristigen Realisierung eines geschlossenes Radwegenetzes im Rahmen ei-
ner Angebots- statt Bedarfsplanung,

e Attraktivitdtserhéhung des éffentlichen Verkehrs, '

o flachenhaften Verkehrsberuhigung der Wohnquartiere,

e Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in der Innenstadt,

e Realisierung des Parkraumkonzeptes und

e Reduzierung der starken Kfz-Pendlerstréme von und nach Hamburg
ergriffen und aufeinander abgestimmt werden.

Im folgenden sind die wesentlichen, sich ergdnzenden MaRnahmen fir alle Verkehrsmit-
tel noch einmal zusammengestelit:

e Verbesserung der fuBldufigen Erreichbarkeit der Innenstadt durch Abbau oder
Verminderung der Trennwirkung an  HauptverkehrsstraBen (Holstenstrale,
Probstendamm, Schulstrale, etc.) und Verbreiterung der Seitenrdume (Peter-
stralRe, KirchenstralRe, Kénigstrale, etc.), .

e Angebotsplanung im Radverkehr gemal dem ,Gutachten zur Férderung des
Fahrradverkehrs in Elmshorn“ - u.a. mit der Errichtung von Radverkehrsanlagen
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im StraRenzug Berliner Strake - HolstenstraRe - FeldstraRe und Vormstegen
durch Fahrbahnreduzierungen fur den Kfz-Verkehr,

Verbesserung des OPNV-Angebotes im Regionalverkehr nach Hamburg durch
Bau eines Haltepunktes ,Elmshorn-Std* im Bereich des Heidmuhlenweges mit
Park & Ride- und Bike & Ride-Anlage,

Ausbau des innerstadtischen Busliniennetzes mit Erweiterung des Strecken-
und Linienangebotes in die stdlichen Stadtteile, Verdichtung des Fahrplantak-

 tes - vor allem in den Hauptverkehrszeiten - und Verlegung der zentralen Hal-

_ testelle von der KdnigstraRe in die Holstenstrale,

Aufstellung eines APNV-Beschleunigungskonzeptes,

Einfiihrung eines alternativen offentlichen Verkehrsmiﬁels (z.B. AST) zur Ergan-
zung des Busverkehrs in Schwachverkehrszeiten,

Einfuhrung einer umfassenden Parkraumbewirtschaftung im Einzugsbereich der
Innenstadt mit gestaffelten Tarifen, unterschiedlicher Parkdauerbegrenzung und
Anwohnerbevorrechtigung sowie eines zunachst statischen Parkleitsystems,

Verlagerung von Teilen des P & R - Verkehrs vom Bahnhof zum Haltepunkt
_Elmshorn-Std* und starkere Nutzung der P & R - Parkpalette am Bahnhof fir
innenstadtorientierte Dauerparker,

mogliche Reduzierung der StraRenrandstellplatze in der Innenstadt in Bereichen
mit_starker Konkurrenz durch FuRganger, Radfahrer oder nichtverkehrliche Nut-
zungen,

Einrichtung von Pendlerparkplatzen im Siiden der Stadt als ,Umsteigeméglich-
keit* MIV auf MIV im Berufsverkehr nach Hamburg durch Bildung von Fahrge-
meinschaften,

verstarkte Offentlichkeitsarbeit zur besseren Annahme des ,Stadtbusverkehrs®
und zur Umsetzung des Parkraumkonzeptes,

<p
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e Ruckbau von Hauptverkehrsstraen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsni-
veaus (Hainholzer Damm, Ansgarstraie, WasserstraRe, Gartnerstra3e, etc.),

e Umgestaltung ehemaliger Hauptverkehrsstraen unter Berlcksichtigung der
neuen Funktion und den verénderten Nutzungsansprﬁchen-. (Klostersande, Bau-

erweg, etc.),

o begrenzter Ausbau des Hauptverkehrsnetzes zur Verlagerung von Durchgangs-
verkehr und gebietsfremden Ziel- und Queliverkehr aus der Innenstadt und Ver-
besserung des Anschlusses an das (ibergeordnete Straennetz:

= Bau der Hafenspange

= Umgestaltung des Knotenpunktes B 431/ Hamburger Strae

= Umgestaltung des Knotenpunktes B 431 / Ramskamp

= Vierspuriger Ausbau der B 431 zwischen den o0.a. Knotenpunkten

= VerbindungsstraRe von der AnschluBstelle ,Horst/Elmshorn® zur Papen-
héhe (L 100) im Zusammenhang mit der geplanten Ostseeautobahn A 20

= Anlage einer fiinften Fahrspur in der Unterfihrung Reichenstrale,

e Erganzung und Verdnderung des ErschlieBungsnetzes zur vertréglicheren Fah-
rung des Ziel- und Quellverkehrs - insbesondere des Gewerbeverkehrs:
= Verldngerung der LornsenstraRe, wobei eine zusétzliche Verbindung ZWi-
schen LornsenstraRe und Lonsweg von Vorteil wéare
= Bau der Lise-Meitner-Stralte
= Verldngerung der StraRe Zum Horster Graben bis zur Papenhdhe,

e Beseitigung von Bahnubergéngen:
= Papenhéhe: Eisenbahnuberflihrung
= Gerlingweg: Fugéngertunnel und Verbindungsstrale zwischen Gerling-
weg und Zum Horster Graben westlich der Bahnlinie
= Wrangelpromenade: Eisenbahniberfihrung
= Kaltenhof: FuRgéngertunnel und Verbindungsstrale zur Papenhthe,

o Vervolistindigung der flachenhaften Verkehrsberuhigung durch Ausweisung
neuer Tempo-30-Zonen bzw. Integration weiterer StraRenabschnitte in die vor-
handenen Zonen -und punktueller Einbau flankierender Verkehrsberuhigungs-
maRnahmen (Bllicherstrale, Kirchenstrale, etc.).

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



_ Verkehrsentwicklungsplan Stadt ElImshorn Seite 86

7. Gestaltungsvorschlédge

Aufbauend auf dem entwickelten Verkehrskonzept und der Einteilung der StraBen hin-
sichtlich ihrer Funktion im Verkehrsnetz sind im folgenden Vorschlédge zur Gestaltung
von Verkehrsanlagen und EinzelmaRnahmen zur Verkehrsberuhigung beschrieben und
dargestelit.

71 Radwegeplanung Berliner StraRe - HolstenstraBe - FeldstraBe

Der StraRenzug Berliner StraRe - Holstenstrae - Feldstralle stellt sowohl fur den Kfz-
Verkehr als auch fir den Radverkehr eine Hauptroute dar und weist ein dementspre-
chend hohes Verkehrsaufkommen auf. Trotz der starken Belastung durch dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) findet der Radverkehr weitestgehend auf der Fahrbahn
statt, da Uberwiegend keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Dieses fuhrt zu zahl-
reichen Nutzungskonflikten zwischen Radverkehr und MIV - aber auch mit dem FuRgan-

gerverkehr, wenn die Gehwege vom Radverkehr verkehrswidrig mitbenutzt werden.

Die Situation wird dem festgestellten Aufkommen und dem Sicherheitsbedurfnis des
" Radverkehrs in keiner Weise gerecht. Dieses fiihrt zu zahireichen verkehrswidrigen Ver-
haltensweisen und einer erheblichen Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit. Des wei-
teren steht die Situation im krassen Gegensatz zu der angestrebten Angebotsplanung im
Radverkehr, die zu einer Férderung dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels beitragen

soll.

Das vorgestelite Konzept zur Férderung des Radverkehrs weist den StraBenzug als
Hauptroute des Radverkehrs aus. Die Berliner StraRe und vor allem die Holstenstrale
sind Bestandteil des geplanten Veloroutennetzes der Stadt. Der Knotenpunkt Holsten-
straRe / Feldstraie / Schulstrale stelit einen wichtigen Schnittpunkt im geplanten Velo-
routennetz dar. Der Radverkehrswegeplan (Abbildung 43), der Vorschlage zur Gestal-
tung des Radverkehrsnetzes unterbreitet, sieht far den StraRenzug separate Radwege

oder Radfahrstreifen vor.

Die Abbildung 61 zeigt eine Mdglichkeit, Radverkehrsanlagen im StraRenzug Berliner
StraRe - Holstenstraie - Feldstrale zu errichten. Dargestellt ist dabei die als Netzfall 0-1
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untersuchte Sofortmalnahme mit Reduzierung der Fahrspuranzahl in der Berliner Stra-
Re ohne weitere MalRnahmen am benachbarten Knotenpunkt zum Ausgleich der Lei-
stungsfahigkeitsreduzierung. Vorgeschlagen werden im wesentlichen Radfahrstreifen
auf der vorhandenen Fahrbahn, die duch einen Breitstrich von den Fahrspuren des Kfz-
Verkehrs abgesetzt werden und einen roten Farbbelag erhalten.

In der FeldstraRe ist zwischen SchulstralBe und Peter-Boldt-StraRe ein Zweirichtungs-
radweg im Seitenraum geplant, damit der Radverkehr zu den umliegenden Schulen die
FeldstraRe in Héhe der Peter-Boldt-Strae nicht ungesichert (iberqueren muR. Die Hol-
stenstraRe erhalt zur besseren Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt mit der Schulstrale
einen Radweg im Bereich der vorhandenen Rechtsabbiegespur. Des weiteren ist auf der
Westseite der Holstenstrale ein kurzes Stiick Radweg vorgesehen, um Konflikte zwi-
schen Radverkehr und Anlieferverkehr zu vermeiden. Der Ubergang zwischen Radweg
und Radfahrstreifen erfolgt iber Rampen. -

7.2 Punktuelle MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Die Ausweisung von Tempo-30-Zonen fuhrt hdufig nicht zu der beabsichtigten Verkehrs-
beruhigung, da das angestrebte Geschwindigkeitsniveau nicht erreicht wird. Hier sind
flankierende MaRnahmen erforderlich, auf die bereits eingegangen wurde. Im folgenden
werden verschiedene bauliche MaRnahmen vorgeschlagen, die sich zur Geschwindig-
keitsdampfung eignen. Sie werden bewulft aligemein gehalten, da sie als Anregung die-
nen sollen und keinen Entwurf fir einen bestimmten StraRenraum darstellen.

Die Gestaltung und Ausfiihrung der MaRnahmen hangt von der jeweils vorhandenen
StraBenraumsituation ab. Wichtige Faktoren dabei sind die vorhandene Fahrbahnbreite,
das mafigebende Bemessungsfahrzeug, der magebende Begegnungsfall etc.

Zuriickgesetzte Torsituation:
Die Ausbildung von Torsituationen im Eingangsbereich von Tempo-30-Zonen
soll dem Kraftfahrer verdeutlichen, da@ er in ein verkehrsberuhigtes Wohngebiet
einféhrt. In Abhéngigkeit von der vorhandenen Situation am Knotenpunkt kom-
men verschiedene Anordnungen und bauliche Ausfihrungen in Betracht.
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Zuriickgesetzte Torsituationen bieten dann Vorteile, wenn der Verkehrsablauf
am Knotenpunkt nicht beeinfluft werden soll. Des weiteren ist die Geschwindig-
keitsdampfung Uber einen langeren StraRenabschnitt wirksam als bei Torsitua-

: \

tionen im Einmindungsbereich. |
\

|

Die Abbildung 62 zeigt Ausfiihrungsméglichkeiten mit und ohne Aufpflasterun-

gen.

Plateaupflasterung:
Der Einbau von Plateaupflasterungen dient im wesentlichen der Geschwindig-
keitsreduzierung. Dabei sollte der Abstand nicht groRer als 40 m betragen, um

" ein gleichmaRig niedriges Geschwindigkeitsniveau zu erzielen.

Die Plateaupfiasterungen konnen in einfacher oder geteilter Form ausgebildet
werden, wie die Abbildung 63 zeigt. In StraRen mit Busverkehr ist die geteilte
Form zu empfehlen, um die Beférderungsqualitat nicht zu verringemn. In Stralten
mit hohem Radverkehrsaufkommen sollte der Abstand zur seitlichen Begren-

zung nicht kleiner als 1,00 m sein.

Knotenpunktsumgestaltung:
Die Umgestaltung von Knotenpunkten in Tempo-30-Zonen soll vor allem die
Vorfahrtsregelung ,rechts vor links* verdeutlichen und zur Geschwindigkeitsre-
duzierung beitragen. Weiterhin kann die Uberquerbarkeit, z. B. durch Vorziehen

der Seitenrdume, erheblich verbessert werden.

Aus der Vielzahl der mdglichen MaRnahmen sind eine einfache und eine auf-
‘wendige Knotenpunktsumgestaltung in Abbildung 64 dargestelit.
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7.3 Umgestaltung von StraBenrdumen und Knotenpunkten an ausgesuchten
Beispielen

Hainholzer Damm:
Der Hainhblzer‘Damm ist im vorhandenen und geplanten Stralennetz als ver-
kehrswichtige innerértliche StraRe ausgewiesen. Er bildet die Haupterschlie-
Rungsachse des Stadtteils Hainholz und hat gleichzeitig stadtteilverbindende
Funktion. Die Verkehrsbelastung steigt von rd. 2.000 Kfz/Tag auf dem sudlichen
Abschnitt bis auf rd. 6.000 Kfz/Tag zwischen dem Rethfelder Ring und der
Hamburger StrafRe an.

Das StraRenumfeld besteht aus i.d.R mehrgeschossiger Wohnbebauung - die
Uberwiegend zurlickgesetzt liegt - und einem Schulzentrum. Der StraRenraum
wird von offentlichem und privatem Griin begrenzt. Der StraRenquerschnitt be-
steht aus einer zweispurigen Fahrbahn und beidseitigen Geh- und Radwegen,
die ohne Abstand zur Fahrbahn angeordnet sind. Im Einmiindungsbereich der
WasserstralRe ist die Radwegfurt stark zuriickgesetzt, so daR die Fuhrung sehr
umwegig ist. Abschnittsweise sind Léngsstellplétzé fur den ruhenden Verkehr
vorhanden. Der Hainholzer Damm gehort auf ganzer Ladnge zum Streckennetz
des éffentlichen Verkehrs. Die Linienbusse halten Gberwiegend in Busbuchten.

Die Fahrbahn weist zwischen der Hamburger StraRe und der StraRe Hainholz
eine Breite von 9,00 m auf. Dieses fihrt zu einem Uberhoéhten Geschwindig-
keitsniveau im Kfz-Verkehr und den damit verbundenen Beeintrachtigungen.
Des weiteren sind die Einmindungsbereiche der nachgeordneten Strallen teil-
weise sehr groRziigig ausgebildet, was zu Uberhéhten Abbiegegeschwindigkei-
ten im Kfz-Verkehr und langen Uberquerungswegen fiir die nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer fiihrt. ‘

Zur Verbesserung der Situation wird eine Teilumgestaltung des StraRenraumes
mit einer Reduzierung der Fahrbahnfldchen vorgeschlagen, die in Abbildung 65
dargestellt ist. Die Fahrbahn wird - au3er in Knotenpunktbereichen, wo Abbie-
gespuren erforderlich sind - einseitig auf 6,50 m eingeengt. Die gewonnenen
Flachen werden begriint oder als Langsparkstreifen ausgewiesen. Abschnitts-

weise werden auch begriinte Mittelinseln oder Pflasterstreifen angeordnet. Die
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Einmindungsbereiche werden zurlickgebaut bzw. als Gehweglberfahrten aus-
gebildet, da sie i.d.R. Eingangssituationen in eine Tempo-30-Zone darstellen.

Der Radverkehr erhélt im Knotenpunkt Wasserstrale eine neue Radfahrerfurt
parallel zur Fahrbahn. An der Bushaltestelle ,Dornbusch®, die in Fahrtrichtung
Suden vor den Knotenpunkt verlegt wird, ist zwischen den versetzt angeordne-
ten Haltepunkten eine Mittelinsel vorgesehen. Sie dient einerseits als Uberque-
rungshilfe und verhindert andererseits, daf die auf der Fahrbahn haltenden
Busse vom MIV iberholt werden.

Knotenpunkt Bauerweg / JiirgenstraBBe / Lindenstrafe:

Der dstliche Bauerweg und die LindenstraBe sind im vorhandenen und geplan-
ten StraRennetz als verkehrswichtige innerértliche StraRen ausgewiesen, da sie
eine Verbindung zwischen der westlichen Innenstadt und den ostlichen Stadttei-
len herstellen und die dstliche Innenstadt erschlieRen. Der StraRenzug ist nur im
EiAnrichtungsverkehr befahrbar, die Gegenrichtung verlduft iber die Mihlenstra-
Re. Der westliche Bauerweg und die JirgenstraBe haben ausschlieBlich Er-
schlieRungsfunktion und sind in beiden Richtungen befahrbar.

Am betrachteten Knotenpunkt, der z.Zt. durch eine Lichtsignalanlage gesteuert
wird, sind alle Fahrbeziehungen unter Beachtung der Einbahnregelungen mog-
lich. Dem Radverkehr stehen im Bauerweg - auch entgegen der Einbahnriéh-
tung - Radwege zur Verfligung. |

Die Abbildung 66 zeigt einen Vorschlag zur Umgestaltung des Knotenpunktes.
Die Jurgenstrale wird als EinbahnstraRe in Fahrtrichtung LindenstraBe ausge-
wiesen und das Linkseinbiegen in den Bauerweg untersagt. Die Fahrbeziehung
Bauerweg - Lindenstrale bleibt vorfahrtsberechtigt, was durch Aufpflasterungen
in den nachgeordneten Knotenpunktszufahrten verdeutlicht wird. Die Lichtsig-
nalsteuerung am Knotenpunkt kann abgebaut werden. Da die Radverkehrspla-
nung in der JurgenstraRen Zweirichtungsverkehr vorsieht, wird dort ein Radweg
entgegen der Einbahnrichtung angeordnet. Auch eine Weiterfihrung des Rad-
verkehrs aus der JirgenstraRe in den Bauerweg wird durch eine Verlangerung

des Radweges im Bauerweg sichergestelit.

Oy
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8. Zusammenfassende Empfehlungen zur Umsetzung des
Planungskonzeptes

Die vorliegende Untersuchung enthalt ein Planungskonzept, das aufbauend auf einer
eingehenden Analyse fiir alle Verkehrsmittel und -wege aufeinander abgestimmte und
sich ergédnzende Malinahmen

zum FuRganger- und Radverkehr,

e zum Liniennetz und den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs,
e zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs,
e zum StraRennetz und flaichenhafter Verkehrsberuhigung und

e zur StralRenraumgestaltung

beinhaltet. Die Maknahmen dienen in ihrer Gesamtheit zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir die nichtverkehrlichen Nutzungen, die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer, den
offentlichen Verkehr und einem stadtvertréglichen motorisierten Individualverkehr.

Spi]rbare Verbesserungen in der Verkehrssituation der Innenstadt, wo sehr starke Nut-
zungsanspriiche miteinander konkurrieren, lassen sich nur durch eine erhebliche Redu-
zierung des Kfz-Verkehrs erreichen. Das vorhandene Hauptverkehrsnetz, das die In-
nenstadt zerschneidet, einschniirt und in ihrer Entwicklung begrenzt, muR dazu umge-
staltet werden. Der Rickbau von StraRenabschnitten und ihre Integration in die Innen-
stadt macht im Gegenzug auch einen bedingten Ausbau des Stratennetzes erforderlich.

Im vorliegenden Konzept stellt der Bau der Hafenspange daher einen wichtigen Baustein
dar, an dessen Umsetzung intensiv gearbeitet werden sollte. Da die Hafenspange aber
nur ein Baustein von vielen ist, wird auch vor einer Realisierung der MaRnahme eine
deutliche Verbesserung der Verkehrssituation durch die Umsetzung der anderen Bau-
steine eintreten. '

Eine Reduzierung des in die Innenstadt fliekenden motorisierten Individualverkehrs muf®
auch durch Verlagerungen auf andere Verkehrsmittel erfolgen. Insbesondere der Be-
rufsverkehr muR auf den éffentlichen Verkehr und den Radverkehr verlagert werden,
was durch Begrenzung des Parkraumangebotes flir Dauerparker erreicht werden kann.
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EinbuRen in der Wirtschaftskraft der Innenstadt sind hierdurch nicht zu erwarten, wie
auch Beispiele aus anderen Stadten zeigen.

Im Zuge der Realisierung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung in den Wohnge-
bieten miissen weitere Stralen in die vorhandenen Tempo-30-Zonen integriert werden.
Des weiteren sind in einigen StraRenrdumen flankierende MaRnahmen zur Geschwin-
digkeitsddmpfung notwendig. Die Art der MaRnahme, die bauliche Ausfuhrung und die
Reihenfolge der Realisierung sollte in einem Konzept ausgearbeitet werden.

Die Ergebnisse der Parkraumanalyse haben gezeigt, daR in der Innenstadt von Elms-
horn insgesamt ein ausreichendes Angebot an &ffentlich zuganglichen Stellplétzen vor-
handen ist. Durch eine fehlende Parkraumordnung kommt es jedoch einerseits zu Uber-
IaStungen in Einzelbereichen - andererseits werden gréRere (bewirtschaftete) Stellplatz-
anlagen kaum genutzt.

Durch eine maRvolle; bedarfsorientierte und teilweise restriktive Planung mit geringen
Verénderungen des Parkraumangebotes kann der kiinftige Bedarf in der Innenstadt ab-
gedeckt werden. Dabei werden Verlagerungen - vor allem der Dauerparker - aus den
StraBenrdumen auf Parkplétze bzw. in Parkhduser angestrebt, was durch die gestaffelte
Parkdauerbegrenzung und Parkraumbewirtschaftung erreicht werden soll. Auch die ge-
planten Anwohnerbevorrechtigungen sollen dazu beitragen, da das Parken in den an-
grenzenden Wohnstralen unattraktiver wird. Ein Abbau des Parksuchverkehrs - insbe-
sondere im Bereich der Schulstrale - und eine héhere Auslastung der gréReren Abstell-
anlagen wird dadurch erwartet. Das Parkleitsystem soll dieses unterstiitzen.

Der 6ffentliche Verkehr in Eimshorn und in der Verbindung zum Umland muR attraktiver
werden, um héhere Modal-Split-Anteile zu erreichen. Ein Haltepunkt ,Eimshorn-Stid*
wiirde die groBen Wohngebiete besser an den Regionalverkehr anschlieRen und den
Bahnhofsbereich in der Innenstadt verkehrlich entlasten. Die Planungsanséatze zur Ge-
staltung eines neuen innerstadtischen Busliniennetzes miissen in einer weiteren Pla-
nungsphase detailliert untersucht und ausgearbeitet werden.

Waéhrend die MaBnahmen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung bereits Anderungen im
Verkehrsverhalten hervorrufen, werden insbesondere die MaRnahmen zum Ausbau des
Radverkehrsnetzes und zur Verbesserung des OPNV-Angebotes zu Verédnderungen in
der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) fiihren. Aufgrund der vorhandenen Strukturen und
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der geografisch glinstigen Situation in Eimshorn kann erreicht werden, daR die Uberwie-'

gend kurzen Fahrbeziehungen im Stadtgebiet zu gréReren Teilen auf das Fahrrad verla-

gert werden.

Als weiterer Arbeits- und Planungsablauf wird folgende Vorgehensweise empfohlen:

SofortmaBnahmen:

Errichtung von Radverkehrsanlagen im StraRenzug Berliner Strae - Holsten-
stralRe - Feldstralle, ‘

punktuelle bauliche Detailverbesserungen an Radverkehrsanlagen,

Aufwertung der Haltestellensituationen und

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung und EinfUhrung erster Anwohnerbe-
vorrechtigungen in der Peterstralle und der Kirchenstrale.

Kurzfristig zu realisieren:

Verbesserung der Radwegfiihrung an bedeutenden oder unfalltrdchtigen Kno-
tenpunkten,

Ausweisung der Velorouten,

Einzelmalnahmen zur Beschleunigung des Busverkehrs,

Umgestaltung des Karl-Marx-Platzes mit Schauenburger Strale, Berliner Strale
und Bustrasse auf dem Probstendamm,

Umgestaltung des Knotenpunktes B 431 / Hamburger StraRe (,Grauer Esel“),
Signalisierung und halbseitiger Ausbau des Knotenpunktes B 431 / Ramskamp,
Umsetzung des gesamten Parkraumkonzeptes einschlieBlich des Parkleitsy-
stems,

Verlangerung der Lornsenstrale bis zur Gértnerstrae und

Integration weiterer StraRenabschnitte in die Tempo-30-Zonen.

Mittelfristig zu realisieren:

Aus- und Neubau von Radverkehrsanlagen zur Vervollstdndigung des Radver-
kehrsnetzes,

Erneuerung des Stadtbusliniennetzes mit erweiterter ErschlieBung des Stadt-
gebietes und verbessertem Bedienungsangebot,

vierspuriger Ausbau der B 431 zwischen den Knotenpunkten mit der Hamburger
Strale und dem Ramskamp,

<p
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e Bau eines FuRganger- und Radfahrertunnels parallel der Unterflhrung Rei-
chenstrale zur Anlage einer fiinften Fahrspur fir die Linksabbieger,

« Verlangerung der StraRe Zum Horster Graben bis zur Papenhéhe,

e Beseitigung der Bahniibergdnge Papenhéhe, Gerlingweg, Wrangelpromenade
und Kaltenhof, .

e RiickbaumaRnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung in der AnsgarstraRe, der
WasserstraRe, dem Hainholzer Damm, etc. ' :

. Umgestaltung von StraBenrandstellpl&tzen im Innenstadtbereich in Aufenthalts -
oder Grunfldchen,

« Umgestaltung von StraRenraumen entsprechend ihrer Funktion,

e flichenhafte Verkehrsberuhigung mit Tempo 30-Zonen und flankierenden bauli-
chen MaRRnahmen,

e Bau der Hafenspange mit Umbau der angrenzenden StraRenabschnitte und der
Knotenpunkte,

e Riickbau der StraRe Vormstegen mit Anlage eines Zweirichtungsradweges und

o Sperrung der HolstenstraRe fir den motorisierten Individualverkehr.

Langfristig zu realisieren: .
o Verlegung der zentralen Haltestelle der Stadtlinien in die HolstenstraRe mit ent-
sprechender Anderung der Linienfihrung im Innenstadtbereich, -
o Haltepunkt ,Eimshorn-Sud" mit Park & Ride- und Bike & Ride - Anlage und
e Bau einer neuen Verbindungsstrake im Norden der Stadt als Anschlufl an das

Uibergeordnete Strallennetz.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daR die im VerkehrsenthickIungspIan
empfohlenen Mafnahmen zum Verkehrswegenetz der Stadt Elmshorn - unter Voraus-
setzung der dieser Untersuchung zugrunde gelegten Struktur- und Verkehrsentwicklung
- den Verkehrserfordernissen der Zukunft entsprechen werden. Trotzdem sind nach ge-
wissen Zeitrdumen und erfolgter Umsetzung erster PlanungsmaRnahmen die eingetrete-
nen Verkehrsverdanderungen zu tiberpriifen und ggf. Planungskorrekturen vorzunehmen.
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