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1. Zielsetzung und Ablauf der Untersuchung

11 Allgemeine Ausfiihrungen zur Verkehrsentwicklungsplanung

Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein wichtiger Bestandteil im Rahmen der Stadtentwick-
lung, wobei Flachennutzung und die sich daraus ergebenden Verkehrsbedurfnisse in
Einklang zu bringén sind. Das Planungsziel zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
liegt in der Erstellung eines integrierten Verkehrsnetzes fir alle Verkehrsteilnehmer mit
mdglichst wenig negativen Auswirkungen auf die Bewohner der Stadt, das Stadtbild
selbst und die umgebende Landschaft.

Die Erarbeitung des Verkehrsplanes stellt formal einen PlanungsprozeB dar, der sich in
die Phasen

e Problemanalyse,
e MaRnahmenuntersuchung und
e Entscheidung

gliedert. Wahrend die beiden ersten Phasen durch eine Verkehrsuntersuchung beant-
wortet werden kénnen, ist die Entscheidung Uber die Planungsverwirklichung von den
politischen Vertretern der Stadt zu treffen. Hierbei bilden die Ergebnisse einer Verkehrs-
untersuchung geeignete Entscheidungshilfen.

Nicht zuletzt kann die Verkehrsuntersuchung zum Nachweis der Notwendigkeit einzelner
MaRnahmen dienen, so daR der Stadt Grundlagen in die Hand gegeben werden, Mai-
nahmen zur Verbesserung der Infrastruktur durchzufiihren und entsprechende Zuschus-
se, z. B. nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zu beantragen.

Der methodische Ablauf bei der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplanes gliedert
sich in die Abschnitte

Analyse,
Prognose,

Planung und

Gestaltung.
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Ausgangspunkt flir die Aufgabe der Verkehrsplanung ist zundchst Art und Umfang der
bestehenden Verkehrssysteme innerhalb der Stadt und in der Verknipfung nach auRen
zu bestimmen. Durch den Einbau von Zielvorstellungen ist eine zweckméRige Verteilung
der Verkehrsaufgaben auf die einzelnen Verkehrssysteme zu erreichen.

Das Verkehrswegenetz der Stadt Elmshorn setzt sich aus Wegen fur FuBgénger, Rad-
fahrer, motorisierten Individualverkehr und &ffentlichen Verkehr zusammen. Bei samtli-
chen Uberlegungen in der Aufstellung des Verkehrsplanes muR das Zusammenspiel der
unterschiedlichen Verkehrswege beachtet werden, wobei vor allem die Zielpunkte der
einzelnen Verkehrsmittel im Stadtgebiet, die sich z. B. im Kfz-Verkehr in der Ausstattung
mit Parkplétzen im Stadtzentrum widerspiegeln, zugrundezulegen sind. Hier kommt es im
wesentlichen darauf an, daR die gegenseitigen Behinderungen der einzelnen Ver-
kehrssysteme weitestgehend abgebaut werden, so daR in der Rangordnung

e FuBRgénger,

e Radfahrer,

o Offentlicher Verkehr und -

e motorisierter Individualverkehr

eine Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse erzielt werden kann. Ein hierauf aufbauen-
des Planungskonzept bildet Grundlagen fiir die weitere Stadtentwicklung. So muR das
Ziel in der Bearbeitung des Integrierten Verkehrskonzeptes in einem stadtvertraglichen
Verkehrsablauf liegen, wobei jedes Verkehrsmittel innerhalb des Gesamtsystems seiner
Bedeutung und Funktion entsprechend bestimmte Aufgabengebiete Gbernimmt.

1.2 Problemstellung und Zielsetzung

Die verkehrliche Situation der Stadt ElImshorn wird einerseits gepréagt durch ihre Lage im
léndlichen Raum - andererseits durch ihre Ndhe zum rd. 30 km entfernt liegenden Ober-
zentrum Hamburg. Die vorhandenen Infrastruktureinrichtungen, insbesondere im schuli-
schen, kulturellen und medizinischen Bereich sowie die tiberdrtlichen Behorden und Insti-
tutionen machen die Stadt zu einem Mittelzentrum fiir rd. 120.000 Einwohner. Zudem
bietet ElImshorn vielféitige Einkaufsméglichkeiten - vor allem im Stadtzentrum und im In-
dustriegebiet-Siid.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Gleichzeitig gehért die Stadt aufgrund der guten Verkehrsanbindung mit zu den attrakti-
ven Wohnstandorten im GroRraum Hamburg. Auch Einzelhandel und Gewerbe nutzen
diesen Vorteil, zumal auch entsprechende Flachen von der Stadt zur Verfigung gestellt
werden.

Die positive Entwicklung der Stadt Eilmshorn als Mittelzentrum, Wohn- und Gewerbe-
standort hat neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung der letzten Jahre zu einem
starken Anstieg des Kfz-Verkehrsaufkommens gefiihrt. Besonders betroffen hiervon ist
der Innenstadtbereich, der nicht nur die starken Ziel- und Quellverkehrsstréme verkraften
muB, sondern zudem noch von Durchgangsverkehr belastet wird. Die fast vollstandige
Inanspruchnahme der StraBenrdume durch den Kfz-Verkehr beeintréchtigt die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer, mindert die Lebensqualitét in der Innenstadt und ihr
Attraktivitatsbild in den Augen der Besucher.

Das bestehende Verkehrssystem in der Stadt EImshorn insbesondere im Bereich der In-
nenstadt kann fir die stetig gewachsenen Anspriiche des Wirtschaftsraumes und der
Bewohner nicht als ausreichend angesehen werden. Mangel sind vor allem in einer un-
zureichenden Abstimmung im Verkehrssystem insbesondere zwischen motorisiertem In-
dividualverkehr (MIV) und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) zu verzeichnen,
was zu der erhéhten Belastung des Innenstadtbereiches durch den MIV fiihrt.

Zur Verscharfung des Problempotentials - Verkehrsgeschehen in der Innenstadt - tragt
auch die unzureichende Koordinierung des Parkraumangebotes und das Fehlen eines
zusammenhangenden Parkraumkonzeptes im Kernbereich der Stadt bei.

Die Innenstadt hat langfristig bessere Uberlebenschancen als funktionales Zentrum,
wenn folgende vier Funktionsbereiche erhalten bzw. weiterentwickelt werden:

e Nutzungsvielfalt,

e Aufenthaltsqualitat,
e Erreichbarkeit und
o Stadtindividualitat.

Jeder dieser Bereiche wird (in unterschiedlichem MaRe) auch durch das Verkehrssystem
beeinflult - insbesondere die Erreichbarkeit und die Aufenthaltsqualitat.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Da eine Ausdehnung der StraBenverkehrsfldchen in den inneren Quartieren der Stadt
nicht mehr in Frage kommt, 1&Rt sich die Erreichbarkeit der Innenstadt nur erhalten bzw.
verbessern, wenn der Anteil der flichensparsamen Verkehrsmittel (Bus, Fahrrad, zu
FuR) am Gesamtverkehr erhéht und entsprechend der Anteil der flachenaufwendigen
Verkehrsmittel (Pkw) verringert wird. ;

Zur Gewahrleistung bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitét der
Innenstadt sind daher an erster Stelle eine Starkung des offentlichen Personennahver-
kehrs und Verbesserungen der Bedingungen fir den nichtmotorisierten Verkehr geeig-
net. Dagegen sind alle MaRnahmen, die ein weiteres Ansteigen des Pkw-Verkehrsanteils
ermdglichen, hierzu nicht geeignet. Solche MaRnahmen verschlechtern nachweislich die
Erreichbarkeit der Innenstédte. Sie verstdrken dariiber hinaus Entwicklungstrends in
Richtung autoorientierter Siedlungsstrukturen und damit eine weitere Ausbreitung groR-
flachiger Einzelhandelsbetriebe an den Stadtrdndern - und dies kann die 6konomische
Bedeutung der Innenstédte nur schwéchen.

Im Rahmen einer integrierten Verkehrsplanung fir die Stadt EImshorn lassen sich somit
folgende Ubergeordnete Zielsetzungen formulieren: -

e Erhéhung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer - insbesondere fiir
FuRgénger und Radfahrer,

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt durch eine umfeldorientierte StraRen-
raumgestaltung und eine Reduzierung der Verkehrsimmissionen,

e Abbau von Trennwirkungen an HauptverkehrsstraRen,

e Ausbau eines attraktiven Radwegenetzes zur Forderung dieses umweltfreundli-
chen Verkehrsmittels,

e Verbesserungen im éffentlichen Verkehr durch ein bedarfsorientiertes Angebot,

o auf die Stadtentwicklung angepalite Strallennetzgestaltung mit einer entspre-
chenden funktionalen Gliederung,

o fladchenhafte Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten,

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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e Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch Veranderungen des Modal-Split (Verkehrs-
mittelwahl) zugunsten von OPNV und Radverkehr ,

e Erhalt bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt,

e Herausnahme Uberortlicher Verkehrsstréme aus dem innerstadtischen StraRen-
netz durch gezielte Verkehrsienkung und EntiastungsmaRnahmen,

e Anpassung und Ausweisung des Stellplatzangebotes in der Innenstadt an dem
vorhandenen qualifizierten Bedarf durch Entwicklung eines Parkraumkonzeptes
zum Abbau des Parksuchverkehrs und zur gleichméRBigeren Annahme des Park-
raumangebotes insgesamt.

Die Integration der verkehrlichen Belange in die Stadtgestaltung ist letztlich das Ziel der
Verkehrsentwicklungsplanung, die durch die eingeschrénkten finanziellen Moglichkeiten
sicher erschwert wird, aber unter Beriicksichtigung des bereits heute Vorhandenen auch
zukunftsgerechte Lésungen ermdglicht.

Im Hinblick auf die kinftig nur noch in beschréanktem Umfang moglichen verkehrlichen
Planungen kommt der Erfassung des heute vorhandenen Zustandes und der Problem-
analyse im Rahmen der Untersuchung eine besondere Bedeutung zu. In einem an-
schlieBenden PlanungsprozeR werden die Ergebnisse unter Beriicksichtigung der weite- -
ren Verkehrsentwicklung in einem integrierten Planungskonzept umgesetzt.

Im Rahmen dieser Untersuchung lagen die Schwerpunkte der Bearbeitung in der Stra-
Bennetz- und StraBenraumgestaltung, der Entwicklung eines Parkraumkonzeptes und
Verbesserungen des innerstédtischen Busverkehrs. Gleichzeitig erfolgte jedoch laufend
eine Abstimmung und Integration mit der parallel von der Stadt Elmshorn in Auftrag ge-
gebenen Untersuchung zur Férderung und Verbesserung‘ des Fahrradverkehrs. So ge-
ben beide Arbeiten zusammen die notwendigen Planungshilfen fir die Gesamtverkehrs-
planung der Stadt Eimshorn.

Die Arbeiten zum Verkehrsentwicklungsplan wurden in einem begleitenden Arbeitskreis
mehrfach vorgestellt und diskutiert.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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2. Stidtebauliche Situation

Die Stadt Elmshorn liegt am nérdlichen Rand des Landkreises Pinneberg, ca. 30 km
noérdlich von Hamburg. Auf einer Flache von rd. 20 gkm, bei einer maximalen Ausdeh-
nung in Nord-Std- bzw. Ost-West-Richtung von jeweils rd. 6 km, leben z. Zt. rd. 46.500
Einwohner.

Die Stadt wird durch die in Nord-Std-Richtung verlaufende Eisenbahnstrecke Hamburg-
Kiel sowie die in Ost-West-Richtung flieRende Kriickau deutlich gegliedert. Wahrend die
Krickau einé naturliche Abgrenzung der Innenstadt zu den sudlich gelegenen Industrie-
und Gewerbebereichen bildet, teilt die Eisenbahnstrecke den Innenstadtbereich in zwei
ungleiche Teile. Der kleinere Ostteil leidet unter der erheblichen stadtebaulichen Trenn-
wirkung weitaus mehr als der gréRere und wirtschaftlich starkere Westteil der Innenstadt.

Noérdlich des engeren Innenstadtbereiches zwischen Kriickau und SchulstraBe/Bauerweg
schlieRen &ltere Wohnbereiche an, durchmischt mit Schulen und anderen &ffentlichen
Einrichtungen. Ostlich der Bahnstrecke liegt der Staditeil Langenmoor / Kaltenweide mit
ausgedehnten Wohngebieten. Zwischen dem Gewerbebereich im Umfeld des Guter-
bahnhofs und dem Industriegebiet Nord sind noch gréfRere zusammenhéngende unbe-
baute Flachen zu finden. '

Sﬂdlich der Kriickau im Umfeld des Hafens befindet sich das alte Industriegebeit der
Stadt. Durch den Strukturwandel in den letzten Jahrzehnten haben viele traditionelle In-
dustriebetriebe aufgeben missen. Auf den freigewordenen Flachen haben sich grofle
Einzelhandelsbetriebe angesiedelt, die einen starken Kundenverkehr aus der Stadt und
dem Umland anziehen.

Die groRen Wohngebiete im Stiden der Stadt, Klostersande und Hainzholz, erstrecken
sich bis zur Stadtgrenze und weisen kaum noch gréRere unbebaute Flachen auf. Neben
den zahireichen Schulen haben vor allem die Trabrennbahn und das Kreiskrankenhaus
auch Uber die Stadtgrenze hinaus Bedeutung.

Im Suidosten der Stadt in direkter Nahe zur AnschluRstelle Elmshorn der Autobahn A 23
liegt das Industriegebiet Std, das im Laufe der letzten Jahre stetig gewachsen ist. Auch
die weitere Entwicklung von Industrie und Gewerbe wird Uberwiegend in diesem Raum
stattfinden.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Die Stadt Elmshorn hat neben zahlreichen kleineren Grinanlagen, Kleingarten und
Sportplatzen auch gréfiere zusammenhangende Griinbereiche aufzuweisen. Der Grin-
streifen entlang der Kriickau mit Steindammpark und Kriickaupark zieht sich quer durch
die Stadt. Erwahnenswert sind weiterhin der Stadtpark Lieth und der Stadtpark Sibirien
mit groReren bewaideten Fiachen. (

Die stadtebauliche Situation der Stadt Elmshorn kann der Abbildung 1 entnommen

werden.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-ing. Schubert, Hannover
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3. Problemanalyse zum Verkehrsnetz

Str’eckenfﬁhrung hinweisen. Des weiteren liegen die Probleme im Buslinienbetrieb vor
allem in der Behinderung durch den Kfz-Verkehr - insbesondere an den Knotenpunkten
in der Innenstadt - wo Staubildungen immer wieder zy hohen Fahrzeitverlusten flihren.
Behinderungen werden auch punktuell durch ruhenden Verkehr verursacht,

@ lngenieurgemeinschaﬂ Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs leidet zusétzlich unter zu geringen Bedie-
nungshéufigkeiten und teilweise unbefriedigenden Haltestellensituationen. Insbesondere
die Haltestelle am Bahnhof/Holstenplatz, die das héchste Fahrgastaufkommen im Stadt-
gebiet hat, entspricht nicht den Anforderungen einer zentralen Haltestelle.

Das Netz des Kfz-Verkehrs ist bei der Abwicklung des gestiegenen Verkehrsaufkom-
mens an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit gestolen. Die Hauptursache liegt in der
unvollstandigen Realisierung des im Rahmen der Generalverkehrsplanung in den siebzi-
ger und achtziger Jahren vorgeschlagenen und von der Stadt beschlossenen Straken-
netzes. Insbesondere das Fehlen einer westlich der Innenstadt liegenden _Verbindung
Uber die }_(ri]ckau fuhrt dazu, daf Durchgangsverkehr und anderer innenstadtfremder
Verkehr noch immer den dafir nicht vorgesehenen und bemessenen Stadtkernring stark
belastet. Die Innenstadt wird vom Kfz-Verkehr formlich eingeschnirt und hat somit keine
Maoglichkeit, sich den Beduirfnissen nach zu entwickeln. Des weiteren mindern die hohen
Verkehrsemissionen die Aufenthaltsqualitat und beeintréchtigen die nichtmotorisierten
Verkehrteilnehmer.

Die Uberlastung des StraRennetzes zeigt sich deutlich durch Staubildung an zahlreichen
Knotenpunkten, insbesondere im Zuge der Reichenstrae. Die im folgenden aufgeflhr-
ten Knotenpunkte sind am stérksten betroffen, wobei die Knotenpunktsarme mit Ruck-
stauwirkung unterstrichen sind:

o Reichenstrae / Westerstrae / Klostersande / Vormstegen

e Reichenstrale / Berliner Strafte / Ansgarstraiie
« Reichenstrafe / Hamburger StraRe / Steindamm

e Wedenkamp / Probstendamm

e SchulstraRe / Gerberstraie / Flamweg
o Mihlenstrafe / Lindenstrale

e K23/B 431 (Alte B 5) / Kaltenweide
e B 431 (Alte B 5) / Hamburger Stralte

o Westerstraie / Heinrich-Hertz-Strafse

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und den teilweise problematischen Knoten-
punktssituationen sind die genannten Kreuzungen und Einmiindungen i.d.R. auch Un-
fallschwerpunkte.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Dazu gehéren des weiteren die Knotenpunkte

o Hambu‘rger Stralle / Langelohe / Adenauerdamm und
* Kaltenweide / Miihlendamm / Friedensallee / Bauerweg.

Die hohen Verkehrsbelastungen.im StraBennetz filhren nicht nur zu Problemen im Ver-
kehrsablauf sondern auch zu teilweise starken Beeintrachtigungen des StraRenumfel-
des. Vor allem in sehr engen StraRenrdumen mit Uberwiegender Wohnbebauung oder
geschéftlicher Nutzung kommt es zu erheblichen Unvertraglichkeiten.

Neben den Engpéssen im StraRennetz sind einige StraRenabschnitte und Knotenpunkte
im Stadtgebiet auch deutlich tiberdimensioniert. Die iiberbreiten Fahrbahnen fiihren vor
allem auf geraden Abschnitten zu einem erhéhten Geschwindigkeitsniveau im Kfz-
‘Verkehr. Die (iberdimensionierten Knotenpunkte sind fiir die nichtmotorisierten Verkehrs-
teilnehmer schwieriger zu tiberqueren. Gleichzeitig werden unnétig groRe Flachen in An-
spruch genommen und versiegelt.

Im ruhenden Verkehr fehlt eine ausreichende Abstimmung im Parkplatzangebot in der
Innenstadt. So belasten Dauerparker zentrale Bereiche, so daR es hier zu einem erhéh-
ten Parkdruck und Parksuchverkehr kommt. Gleichzeitig werden gréRere Parkplatzania-
gen nur unzureichend genutzt. Nérdlich der Innenstadt fehlt dagegen ein zentrales
Stellplatzangebot, was zu einer starken Inanspruchnahme der Fahrbahnrander im an-
grenzenden Wohngebiet fiihrt. Auch ein klares Bewirtschaftungskonzept ist nicht zu er-

kennen.

Die Méngel im heutigen Verkehrsnetz der Stadt Elmshorn sind als Problemkarte in der
Abbildung 2 dargestellt. Zusammenfassend ist auf folgende Probleme noch einmal be-

sonders hinzuweisen:

» sehr hohe Verkehrsbelastungen auf dem Stadtkernring - Berliner Stralle, Hol-

stenstrale, Schulstrale, Flamweg, Wedenkamp, Probstendamm - erzeugen ei-

ne erhebliche Trennwirkung und beeintréchtigen die Erreichbarkeit des Stadt-
kerns flr nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer,
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e die Anbindung des Bahnhofs und der dstlichen Innenstadt an die FuBRgéngerzo-
ne in der Kénigstrale ist weder stddtebaulich noch im Hinblick auf den FuRgén-
ger- und Radverkehr gelést,

e die Gehwege im Innenstadtbereich weisen abschnittsweise unzureichende
Breiten auf, was durch parkende Fahrzeuge noch verstérkt wird,

e auf den wichtigen Nord-Siid-Achsen Vormstegen / OlinsstraRe und Berliner
StralRe / Holstenstralle / FeldstraBe fehlen Radverkehrsanlagen,

e zahlreiche Knotenpunkte weisen eine unbefriedigende Radverkehrsfiihrung auf,

o der éffentliche Personennahverkehr wird durch Staubildung an Knotenpunkten,
Engstellen im StraRennetz, héhengleiche Bahniibergénge und punktuell auch
ruhenden Kfz-Verkehr behindert,

o auf dem Stadtkernring und seinen Verknipfungspunkten mit dem Tangenten-
ring kommt es durch hohes Verkehrsaufkommen zu erheblichen Problemen in
der Verkehrsabwickiung und der Verkehrssicherheit,

e die stark belasteten Knotenpunkte der Hamburger StralRe und des Ramskamps
mit der B 431 weisen keinen den Anforderungen entsprechenden Ausbaustan-
dard auf, was zu Staubildung in den nachgeordneten Verkehrsstromen fihrt,

e problematische Verkehrs- und Immissionsbelastungen in sehr engen Stral3en-
rdumen - insbesondere der Géartnerstrale, der MiuhlenstralRe, der Lindenstralie
und dem Bauerweg - beeintréchtigen die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
und die angrenzende Wohn- und Geschéftsnutzuhg,

e sehr hohe Verkehrsbelastungen mit einem groRen Anteil an Durchgangsverkehr
und sonstigem gebietsfremdem Verkehr flihren vor allem in der Holstenstralle
zu Unvertraglichkeiten mit der StraRenrandnutzung,

e in zahireichen StraBenrdumen wird die Wohnqualitdt bedingt durch hohe Ver-
kehrsbelastungen erheblich vermindert, |
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StralRenabschnitte mit Uberbreiter Fahrbahn - z.B. Ansgarstrae, Hainholzer
Damm, Wasserstralte, Flamweg - begtnstigen ein hohes Geschwindigkeitsni-
veau und beeintrachtigen die Verkehrssicherheit, "

tberdimensionierte Knotenpunkte - z.B. Ellerndamm / Koppeldamm - versiegeln
groRe Flichen, erzeugen lange Uberquerungswege fir die nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer und lassen Giberhéhte Abbiegegeschwindigkeiten zu,

in zahlreichen als Tempo-30-Zonen ausgewiesenen StraBenrdumen fehlen ge-

schwindigkeitsdampfende MaRRnahmen,

zu ErschlieBungsstralen abgestufte ehemalige HauptverkehrsstraRen - z.B.
Klostersande, Kirchenstral’e, Bauerweg - sind nicht zuriickgebaut und weisen
noch heute die alten Fahrbahnmarkiérungen und teilweise auch Vorfahrtsrege-
lungen auf,

im ruhenden Verkehr verursacht das fehlende Parkraumkonzept starken Park-
suchverkehr im Innenstadtbereich, was auch zu unnétigen Belastungen in den
angrenzenden Wohngebieten flhrt.

p
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4, Analyse der gegenwirtigen Verkehrssituation
4.1 Grundiagen

4.1.1 Lage und Gliederung des Planungsraumes

Der Untersuchungsraum fir den Verkehrsentwickiungsplan umfaRt die Stadt Elmshorn
als Planungsraum und das Umland, das einen erheblichen EinfluR auf das Verkehrsge-
schehen der Stadt nimmt. Dazu gehéren neben den angrenzenden Gemeinden, die in
starkem MaRe auf die Infrastruktur Eimshorns angewiesen sind, auch die kleineren
Nachbarstéddte Barmstedt, Uetersen und Tornesch. Desweiteren sind die Kreisstadte It-
zehoe und Pinneberg und vor allem die Stadt Hamburg fiir das Verkehrsgeschehen in
der Stadt ElImshorn von Bedeutung.

Im Hinblick auf die Zuordnung der Herkunfts- und Zielraume der von oder nach Eimshorn
fahrenden Verkehrsstréme ist das Umland zum Planungsraum Elmshorn in insgesamt 20
Verkehrsrdume mit den Kennziffern 201 bis 220 gegliedert worden, wie aus Abbildung 3
hervorgeht. Hierbei wurde um die Stadt herum eine kleinflachige Einteilung gewahlt und
die weiter entfernt liegenden Verkehrsrdume groRflachiger zusammengefalt.

Um detaillierte Angaben tber die Verkehrssituation im Planungsraum zu erméglichen,
wurde die Stadt in 21 kleine, strukturell zusammenhangende Verkehrsbezirke unterteilt,
die der Abbildung 4 zu entnehmen sind. Die Einteilung erfolgte unter Berticksichtigung
der vom Stadtbauamt verwendeten ,Gliederung des Stadtgebietes nach statistischen
Stadtteilen®, in der das Stadtgebiet in 12 Stadtteile gegliedert wird. Vor allem die Innen-
stadt und die groen Wohngebiete Wurden nochmals in mehrere Verkehrsbezirke unter-
teilt.

Die Verkehrsbezirke bilden mit ihren Strukturen und den Entfernungen untereinander
wesentliche EinfluRgréRen zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens im Planungsraum
selbst. Zwischen den StrukturgréBen und den Entfemungen zueinander bestehen be-
dingt korrelative Zusammenhange zu den Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Berei-
chen. Je nach der Entfernung und der Ausbildung des Verkehrssystems und des Ver-
kehrsnetzes innerhalb der- Stadt finden diese Beziehungen entweder als FuRwege,
Radfahrten, 6ffentliche Busfahrten oder Kfz-Fahrten statt.
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4.1.2 Angaben zur Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Die Strukturen, die eine wesentliche Bedeutung fiir das Verkehrsaufkommen eines Ver-
kehrsbezirks haben, werden durch die Einwohnerzahlen, die Arbeitsplatze und die Son-
derstrukturen beschrieben. Unter Sonderstrukturen sind gréBere Verkehrserzeuger wie
Einkaufsmarkt, Bahnhof, Krankenhaus, P & R - Anlage etc. zu verstehen.

Die Tabelle 1 enthélt die Strukturdaten der einzelnen Verkehrsbezirke fiir den Analyse-
zustand 1991/1992, die nach Angaben der Stadt Elmshorn Zusammengestellt wurden.
Der erweiterte Innenstadtbereich mit den Bezirken 101/102 und 120/121 weist mit anna-
hernd 7.000 Arbeitsplatzen einen Anteil von rd. 40 % der insgesamt rd. 1 8.000 vorhan-
denen Arbeitsplatze der Stadt Elmshorn auf. Des weiteren sind die Arbeitsplatze ver-
vstérkt in den Bezirken 104, 113 und 118 zu finden, die die gréReren Gewerbegebiete
umfassen.

Von den inzwischen insgesamt rd. 46.500 Einwohnern der Stadt Elmshorn leben rd.
25.000 im stdlichen Stadtgebiet, vor allem in den Bezirken 106 bis 109. Die gro3en
Wohngebiete im nérdlichen Stadtgebiet liegen im Bezirk 105 mit rd. 4.500 Einwohnern
und den Bezirken 111 und 112 mit insgesamt 6.600 Einwohnern.

Neben den Kernbezirken 101 und 102 weisen vor allem die Zur erweiterten Innenstadt
gehdrenden Bezirke 120 und 121 sowie der Bezirk 118 bedeutende Verkehrserzeuger -
im wesentlichen Einkaufsmarkte - auf, die teilweise auch Uberregional von Bedeutung
sind. In den Verkehrsbezirken mit Uberwiegender Wohnbebauung sind je nach Anzahl
der Einwohner nur ein bis maximal drei Einkaufsmarkte vorhanden, die im wesentlichen
den téglichen Bedarf abdecken.

Die insgesamt hohe Anzahl an Arbeitsplatzen im Verhaltnis zur Einwohnerzah| weist be-
reits auf einen relativ hohen Anteil Berufseinpendier hin. Gleichzeitig erzeugt jedoch die
nah gelegene GroRstadt Hamburg einen starken Auspendlerverkehr.
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4.1.3 Angaben zur Motorisierung

Neben der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur ist die Motorisierung der Bevélkerung im
Untersuchungsraum ein wesentlicher Faktor zur Bestimmung des Verkehrsgeschehens.
Die Verfligbarkeit eines Kraftfahrzeuges bestimmt neben der Art und Lage der strukturel-
len GréRen wesentlich das Verkehrsaufkommen im Individualverkehr.

Nach der amtlichen Statistik des Kraftfahrzeugbundesamtes in Flensburg betrug der
Motorisierungsgrad im Jahre 1991 im Lancjkreis Pinneberg 504 Pkw/1.000 Einwohner
~bzw. 1,98 Einwohner/Pkw. Gegenuber den letzten Untersuchungen zur Fortschreibung
des Generalverkehrsplanes - 2. Anderung 1983, wo der Motorisierungsgrad bei 391 Pkw/
1.000 Einwohner bzw. 2,56 Einwohner/Pkw lag, ist die Motorisierung damit innerhalb von

8 Jahren um rd. 30 % gestiegen.

Innerhalb des Stadtgebietes von Elmshorn ist der Motorisierungsgrad etwas niedriger als
im Landkreis. Nach den von der Stadt Elmshorn veréffentlichten ,Statistischen Informa-
tionen“ lag der Pkw-Bestand am 01.07.1992 bei 19.309 Fahrzeugen. Daraus ergibt sich
ein Motorisierungsgrad von 436 Pkw/1.000 Einwohner bzw. 2,3 Einwohner/Pkw. Im Ver-
gleich dazu lag der Durchschnittswert der Bundesrepublik 1991 ohne die neuen Bundes-
l&ander bei 502 Pkw/1.000 Einwohner.

4.1.4 Verkehrserhebungen

Die Kenntnis Gber die GroRenordnung des Verkehrsaufkommens im Planungsraum, den
Zweck und die Herkunft dieses Verkehrs und die Aufteilung auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel bzw. -wege, ist eine der wichtigsten Voraussetzungen fir die Planung. Zur
Ermittlung dieser Daten sind umfangreiche Erhebungen im flieRenden Individualverkehr,
im ruhenden Kfz-Verkehr und in éffentlichen Verkehr durchgefiihrt worden.

Der Kfz-Verkehr wurde im September/Oktober 1991 an insgesamt 32 Knotenpunkten
und Querschnitten getrennt nach Fahrtrichtung, Fahrzeugart und tageszeitlichen
Schwankungen lber einen Zeitraum von 8 bzw. 13 Stunden erfat. Des weiteren sind an
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11 Zahistellen an den Zufahrtsstraken zum Stadtgébiet die Verkehrsteilnehmer nach
Herkunfts- und Zielorten sowie dem Fahrtzweck befragt worden.

Die Lage der Befragungszahistellen und der Knoten- bzw. Querschnittszéhlstelien kann
Abbildung 4 entnommen werden. Gleichzeitig mit dem Kfz-Verkehr wurde auch die Gro-
Benordnung des Fahrradverkehrs ermittelt,

Die Stichprobenerhebungen erlauben eine ausreichende Aussageféhigkeit (iber Ver-
kehrsmengen und Verkehrsbeziehungen des Individualverkehrs im Planungsraum. Uber
statistisch abgesicherte Hochrechnungsfaktoren lassen sich aus diesem Datenmaterial
durchschnittliche tagliche Verkehrswerte berechnen.

Die Erhebungen im ruhenden Kfz-Verkehr wurden im September/Oktober 1992 durchge-
fihrt. Zu diesem Zweck wurde der erweiterte Innenstadtbereich in insgesamt 30 Zahibe-
und 12:00 Uhr erfaft,

Zur Ermittlung der Fahrgastzahlen auf dem stadtischen Busliniennetz wurden die ein-

und aussteigenden Fahrgéaste an allen Haltestellen im Stadtgebiet an einem Werktag im
Juni 1992 zwischen 6:30 und 18:30 Uhr gezahlt.

4.1.5 Angewandte Rechenmodelle

Die im Rahmen der Untersuchung angewandten Modellansétze zur Beschreibung des im
Planungsraum abgewickelten Kfz-Verkehrs beziehen sich auf die Verkehrserzeugung,
Verkehrsverteilung und Verkehrsumlegung.

Waéhrend die Beziehungen im Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr durch die Befra-

gungszahlungen weitgehend erfat werden konnten, sind zur Bestimmung des gesam-
ten Binnenverkehrs innerhalb der Stadt ergédnzende Modelirechnungen durchgefihrt
worden. Dazu wurde zunéchst iiber eine vereinfachte Regressionsanalyse das Verkehrs-
aufkomm_en der Verkehrsbezirke im motorisierten Individualverkehr Uber den Ansatz zur
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Verkehrserzeugung

/

Vzatb*(E +tc*B+d*Z)* M*

mit
Vi = Verkehrsaufkommen des Bezirkes
E; = Einwohner des Bezirkes
Bj = Arbeitsplédtze bzw. Beschéftigte des Bezirkes
Z; = Zuschlag fur besondere Verkehrs-
erzeuger, wie Kernbezirk, Einkaufsmarkt
M; = Motorisierung des Bezirks |
a,b,a = Modellkonstante
ermittelt.

Die Erfahrungen zeigen, daR ein enger Zusammenhang zwischen den Verkehrsbezie-
hungen und den StrukturgroRen der Bezirke sowie den Entfernungen zwischen den be-
treffenden Bezirken besteht. Der Regressionsansatz, der fir die Berechnung des Bin-

nenverkehrs zugrundegelegt worden ist, lautet:

Verkehrsverteilung

F,=a*k*(E*V,+E *V)*W*

mit
Fij = Verkehrsbeziehung zwischen den Bezirken i und
E;,;Sj = Einwohner der Verkehrsbezirke
Vi\Vj = Verkehrsaufkommen der Bezirke

Wjj = Reisezeit in Minuten zwischen den Verkehrsbezirken
o = Widerstandsexponent

a = Modellkonstante

k = Abminderungsfunktion fir Nahbeziehungen
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Die Verkehrsmengen auf dem Straennetz sowohl der Streckenabschnitte als Aauch der
Knotenpunkte werden mit Hilfe der

Verkehrsumlegung

ermittelt. Die Belastungen sind mit Hilfe des in der Verkehrswissenschaft anerkannten
GleichgewichtsumIegungsverfahrens bestimmt worden.

Die Verkehrsbeziehungen werden nach vorgegebenen Anteilen schrittweise auf die je-
weils beste Route im StraRennetz umgelegt. Beim ersten Umlegungsschritt werden die
Grundwiderstinde der unbelasteten Streckenabschnitte zur Routenwahl verwendet.
Nach jedem Umlegungsschritt werden die Streckenwiderstinde belastungsabhéngig neu
ermittelt und fir die Routenwahl des folgenden Umlegungsschrittes’zugrundegelegt.
Nach AbschiuR aller Umlegungsschritte werden die Anteile der einzelnen Verkehrsbe-
ziehungen auf den einzelnen Routen noch einmal Uberprift, bis sich fir die verschiede-
nen Routen ein Gleichgewicht im Gesamtnetz einstellt. Es werden somit fur jede Ver-
kehrsbeziehung im Planungsraum mehrere Alternativrouten im Netz gesucht und aus-
gewdhit.

Im Rahmen der Verkehrsumlegung wird die berechnete Verkehrsmatrix nochmals (iber-
prift. Hierbei werden wahrend der Nullumlegung iterativ die Verkehrsbeziehungen und
die Parameter des Umlegungsmodells verbessert, bis eine ausreichende Ubereinstim-
mung zwischen errechneten und gezéahiten Verkehrsmengen auf den einzelnen Stra-
Renabschnitten erreicht werden kann.

4.2  FuBgingerverkehr

Die quantitative Bedeutung des FuBRgéngerverkehrs darf auch in Klein- und Mittelstadten
nicht unterschatzt werden. Wesentliche Anteile des Binnenverkehrsaufkommens - vor
allem im Innenstadtbereich und an den Schulstandorten - werden fuBlaufig bewiltigt.

Neben den Gehwegen entlang der StraRen, die teilweise als gemeinsame Geh- und
Radwege ausgewiesen und genutzt werden, sind vom Kfz-Verkehr unabhangig gefiihrte
FuRwege vor allem im Zuge von Griinanlagen vorhanden. Sie werden durch separate
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FuBwege in Wohngebieten ergénzt, die in diesen Bereichen kurze und direkte Verbin-
dungen ergeben.

Probleme in der Abwicklung des FuRgéngerverkehrs ergeben sich daher weniger aus
dem Netzzusammenhang als aus der Konkurrenz der Nutzungsanspriiche mit anderen
Verkehrsarten, die das objektive und subjektive Sicherheitsempfinden der FuBganger
beeintréchtigen. Folgende Behinderungen treten im einzelnen auf:

Im Innenstadtbereich:

e schmale Gehwege ohne Abstand zum Kfz-Verkehr und wartende Fahrzeuge an
den Einmdndungen nachgeordneter StraRen oder Einfahrten beeintrachtigen
den FuRgéngerverkehr,

e unzureichende oder fehlende Radverkehrsanlagen filhren zu einer verkehrs-
widrigen Mitbenutzung der Gehwege durch Radfahrer, was zu Sicherheitspro-
blemen fiihrt,

e im Bereich von stark frequentierten Haltestellen des éffentlichen Verkehrs
kommt es zu Konflikten zwischen wartenden Fahrgédsten und dem FuRgénger-
verkehr aufgrund zu schmaler Seitenrdume,

e hohe Belastungen im flieRenden Kfz-Verkehr erschweren die Uberquerbarkeit
der Fahrbahn und

e lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fithren zu unkontrollierten Uberque-
rungsvorgéngen.

In den Wohngebieten:

e gemeinsame Geh- und Radwege geringer Breite lassen vermehrt Konfliktsitua-
tionen zwischen Radfahrern und FuRgéngern auftreten, und

e hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr filhren zu einem hohen Sicherheitsrisi-
ko fur querende FuRgénger.
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4.3 Radverkehr

vor allem das Radverkehrsaufkdmmen beschrieben, Differenziertere Aussagen sind dem
»Gutachten zur Férderung und Verbesserung des Fahrradverkehrs in Elmshorn* zu ent-
nehmen.

Bei den Verkehrszéhlungen wurde neben dem Kfz-Verkehr auch der Radverkehr erfapt.
Die Lage der Zahistellen im Hauptnetz des Kfz-Verkehrs ermdglichte jedoch keine fls-
chendeckende Erfassung, da viele Radverkehrsbeziehungen abseits der Hauptver-
kehrsstraRen verlaufen, Vor allem im Innenstadtbereich - der ein sehr hohes Radver-
kehrsaufkommen aufweist - sind genauere Aussagen aufgrund der vielfdltigen Fahrbe-
ziehungen im nachgeordneten Straen- und Wegenetz nicht méglich.

Bei den Erhebungen im Herbst 1991 wurden denoch beachtliche Radverkehrsstréme im
StraBennetz der Stagt ermittelt. So fahren auf der AnsgarstraBe siidlich der Reichen-
stralRe tégliéh rd. 2.500 Radfahrer. Auf der SchulstraRe, der Reichenstrae, der Berliner
StraRe und dem Mahiendamm wurden iiber 1.500 Radfahrer/T, ag registriert. Weitere
stark befahrene StraRenabschnitte mit Uber 1.000 Radfahrer/T ag sind Friedensallee,
Langelohe, WasserstraRe und Wedenkamp. Die Abbildung 5 zeigt die erfalten Radfah-
rerstrome im Stadtgebiet.

belastung einer Strape liegen im Mittel bei rd. 10 % - punktuell auch tber 20 %. In den
AuBenbereichen gehen die Anteile zuriick. Im nachgeordneten StraRBennetz kénnen
auch weitaus héhere Werte erreicht werden. Weitere Angaben zur Grc")|3enordnung des
Fahrradverkehrs im Planungsraum sind Tabelle 2 zy entnehmen.

Trotz des schon verhaltnismaRig hohen Radverkehrsaufkommens kann Elmshorn noch
nicht als »Radverkehrsstadt" bezeichnet werden. Insgesamt wird der Anteil des Radver-
kehrs am lndividualverkehrsaufkommen der Stadt Elmshomn auf 10 bis 15 % geschatzt.
Stadte mit einem gut ausgebauten Radwegenetz und einer entsprechenden Férderung
des Radverkehrs weisen Anteile bis zu 20 % auf. - =

Im Hinblick auf eine Entlastung der StraBenrdume von Kfz-Verkehr sollten weitere An-
strengungen unternommen werden, das Radverkehrsnetz attraktiver zu gestalten. Es sei
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aber bereits an dieser Stelle darauf hingewiesen, daB MaRnahmen fur den Fahrradver-
kehr nicht nur nach der heute vorhanden GréRenordnung der Strome geplant werden
dirfen, sondern nach den méglichen Bedurfnissen, die aufgrund der Strukturen vorge-
geben sind. Zur Verbesserung des Fahrradverkehrs mu eine konsequente Angebots-
planung betrieben werden.

4.4 Offentlicher Personennahverkehr

4.4.1 Analyse des Angebotes

Die Stadt Elmshorn liegt im Schienennetz der Deutschen Bahn an den Hauptstrecken
Hamburg - Kiel / Flensburg und Hamburg - Westerland. Die Hauptstrecken verzweigen
sich nordlich des Bahnhofs, woduch Elmshorn als letzter gemeinsamer Haltepunkt eine
Knotenpunktsfunktion besitzt. Der Bahnh'of Elmshorn ist im Personenverkehr Haltepunkt
fir Eil- und D-Ziige, die den Bahnhof Hamburg-Altona in 26 Minuten erreichen und im
Stundentakt verkehren. Dariiber hinaus besteht eine Bahnverbindung nach Barmstedt,
an der im nordiichen Stadtgebiet der Haltepunkt ,Langenmoor* liegt. Der Bahnhof Elms-
horn ist zugleich Endpunkt einer S-Bahnlinie aus Hamburg.

Des weiteren ist die Stadt (iber mehrere regionale Buslinien mit dem Umland verknupft.
Sowohl der regionale als auch der innerstadtische Busverkehr wird durch die ViP
(Verkehrsgemeinschaft im Kreis Pinneberg) betrieben. Im Stadtgebiet Gbernimmt der
Regionalverkehr auch teilweise innerstadtische Aufgaben, was jedoch zu héheren Fahr-
zeiten in der Verbindung Umland - Innenstadt fihrt. Die Regionallinien haben ihren End-
punkt in EImshorn am ZOB in unmittelbarer N&he zum Bahnhof.

Die Abbildung 6 zeigt das stadtische Busliniennetz. Im Stadtgebiet selbst verkehren ins-
gesamt acht Linien, die alle von der in Elmshorn anséassigen Firma Johannes Mei3ner
betrieben werden. Die Linien 1 - 3 sind Durchmesserlinien, die ihre Endpunkte Uberwie-
gend schon auRerhalb des Stadtgebietes in Klein-Nordende, Offenau und Koéln-Reisiek
haben. Die Linie 4 verkehrt ausschlieBlich zwischen Innenstadt und Krankenhaus. Des
weiteren existieren die Ringlinien A/C und B/D, die gegenléufig auf der selben Strecke
verlaufen. Alle Linien haben an der zentralen Haltestelle Bahnhof/Holstenplatz einen
gemeinsamen Haltepunkt.
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Die Lage der Haltestellen jm Stadtgebiet Sowie die Einzugsbereiche der Haltestellen sind
in Abbilduhg 7 dargestelit. Der Uberwiegende Anteil des Stadtgebietes ist durch das
Streckennetz ﬂéchendeckend erfaidt, Erwéhnenswerte Licken existieren nur jm Bereich
Zwischen Wrangelpromenade und Gértnerstrage Sowie den neuen Wohngebieten am

Adenauerdamm. Des weiteren ist das gesamte Industriegebiet Sid nicht erschlossen,

bis zu 60 ma) - bereichsweise auch bis zuy 90 maj - Pro Tag durch den Stadtlinienverkehr
bedient. Dje AuBenbereiche des Stadtgebietes und die umliegenden Bereiche Weisen
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Die ErschlieBung der Stadt Elmshorn durch den OPNV ist einerseits - im Vergleich mit
anderen Stadten dieser GroRenordnung, die haufig Gber kein eigenes Busliniennetz

verfugen - durchaus positiv zu bewerten. Die fast llickenlose flichendeckende Erschlie-

Rung, die Zusammenfiuhrung der Linien an einer zentralen Haltestelle und die starren,

einprédgsamen Taktzeiten sind durchaus benutzerfreundlich. Andererseits sind eine Rei-

he noch bestehender Méngel erkennbar, deren Abbau zu einer deutlich starkeren An-

nahme des o&ffentlichen Verkehrsmittel fihren wird. Folgender Mangelkatalog 1aRt sich
fir den OPNV aufstellen:

eine nicht an die Stadtentwickluﬁg angepalte Linienfihrung hat vor allem im

Siden der Stadt zu ErschlieBungsdefiziten in den neuen Wohngebieten gefiihrt,
das Industriegebiet Siid ist durch den OPNV nicht erschlossen,

der Betrieb von Ringlinien erzeugt Probleme beim Ausgleich von Verspatungen

und den Pausenregelungen der Fahrer,
der Fhrung der Linien an den Endpunkten in Schieifen erhdht die Fahrzeiten,

die Bedienung des Krankenhauses ist sowohl fiir den Betreiber als auch fir den
Benutzer unbefriedigend geldst,

die Bedienungsh&ufigkeit ist vor allem in den Randbereichen des Stadtgebietes
zu gering, was die Attraktivitat stark mindert,

der starre Takt beriicksichtigt keine StoRzeiten im Schiler- und Berufsverkehr,
in den Abendstunden wird kein innerstadtischer Busverkehr angeboten,

die Behinderungen des OPNV durch den Kfz-Verkehr - vor allem an Knoten-

punkten - und die damit verbundenen Fahrzeitverluste steigen standig und

die Haltestellensituation der zentralen Haltestelle Bahnhof/Holstenplatz und die

Anfahrbarkeit durch den Eisenbahntunnel ist mangelhaft.

Oy
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Den hier aufgelisteten Kritikpunkten ist als jeweiliges Einzelproblem nur geringe Bedeu-
tung zuzuschreiben. Das Zusammentreffen mehrerer Punkte bewirkt allerdings, daR
beim Benutzer oder potentiellen Benutzer ein unbefriedigender Gesalmteindruck entste-
hen kann. Dies hat zur Folge, daR auch direkte Verbindungen zwischen den Stadtteilen
und die teilweise guten Anbindungen der Stadtteile an das Zentrum nicht ausreichend

angenommen werden.

4.4.2 Fahrgastaufkommen

Genaue Aussagen (ber den Bedarf und die Annahme des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs sind eine wichtige Vorraussetzung fir die Planung. Zur Ermittlung dieser Daten
wurde das Fahrgastaufkommen an den einzelnen Haltestellen im Stadtgebiet an einem
normalen Werktag erhoben. Hieraus lassen sich die Fahrgastzahlen auf jedem beliebi-
gen Streckenabschnitt fiir eine oder alle dort verkehrenden Linien bestimmen.

Nach Angaben der Fa. MeiRner wurden im Jahre 1991 rd. 1,25 Millionen Beférderungs-
félle registriert. Unter Berticksichtigung des an Wochenenden stark eingeschrankten
Fahrplans ergibt sich daraus ein Durchschnitt von rd. 4.400 Fahrgésten pro Tag, was ei-
nem Modal—Split-Anteil im Verhaltnis OPNV - MIV von rd. 6% entspricht.

Die Zahlung im Juni 1992 ergab im Zeitraum zwischen 6:30 und 18:30 Uhr rd. 3.530
Beférderungsfélle. Diese trotz Schulzeit unterhalb des Tagesdurchschnitts liegende An-
zahl an Fahrgésten ist auf das am Zéhitag vorherrschende ausgesprochen schéne
Wetter zurlickzufithren, so daR viele Schiiler das Fahrrad benutzten.

Das Fahrgastaufkommen und die Auslastung der einzelnen Linien ist sehr unterschied-
lich. Von den rd. 3.530 Fahrgésten in 12 Stunden fuhren rd. 1.400 mit der Ringlinie A/C
und rd. 1.000 mit der Ringlinie B/D. Dieses entspricht einem Fahrgastaufkommen von 58
bzw. 42 Fahrgésten pro Bus. Auf den Linien 1, 2 und 3 wurden 520, 230 bzw. 380 Fahr-
gaste registriert, was einem Fahrgastaufkommen von 43, 19 bzw. 32 Fahrgasten pro Bus
entspricht. Die Linien 2 und 3 weisen damit die geringsten Auslastungen auf.

Die Anzahl der Ein- und Ausstiege an den Haltestellen kann der Tabelle 3 entnommen
werden und ist in Abbildung 9 dargestelit. Die zentrale Haitestelle »Holstenplatz/Bahn-
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hof* hat mit annahernd 2000 Ein- und Ausstiegen pro Tag fir den 6ffentlichen Verkehr
eine besondere Bedeutung. An den Haltestellen ,Post* und ,Probstendamm" wurden zu-
sammen Uber 600 Ein- und Ausstiege registriert. AuRerhalb der Innenstadt liegen die
starker frequentierten Haltestellen meist in der N&he von Schulen, z.B. ,Hainholzer
Damm, Adenauerdamm, Schule Koppeldamm* oder in den dichter besiedelten Wohn-
gebieten, z.B. ,AmselstraRe/Lénsweg, Dornbusch, Morthorststrae und Zeppelinplatz®.

Das der 6ffentliche Verkehr auch bei der ErschlieBung von Gewerbegebieten gut ange-
nommen wird, wenn das entsprechende Angebot vorhanden ist, kann anhand der Hal-
testelle ,Carl-Zeiss-StraRe“ im Industriegebiet Nord mit rd. 150 Ein- und Ausstiegen pro
Tag gezeigt werden.

Die geringste Anzahl Ein- und Aussteiger im Stadtliniennetz wurde an den Haltestellen
auBerhalb des Stadtgebietes und in den diinner besiedelten Bereichen am Stadtrand
festgestellt. Vor allem die Haltestellen ,Am Park" und ,Wasserstrae® in Klein-Nordende,
,Offenau” in Bokholt-Hanredder und ,Schule Reisiek” in Kélin-Reisiek wurden am Z&hitag
kaum angenommen. Im Stadtgebiet waren die Haltestellen ,Bliicherstralie, Kaltenwei-
de/B5, Koppeldamm, Wilhelmshéhe und Walfangerstrae” nur schwach frequentiert.

Das ermittelte Fahrgastaufkommen auf den Streckenabschnitten ist fir die einzelnen Li-
nien und das gesamte Busliniennetz in den Abbildungen 10 bis 15 dargestellt. Die Be-
lastungsbalken zeigen, dal

« die Strecken siidlich der Innenstadt ein insgesamt hoheres Fahrgastaufkom-
men aufweisen als die Strecken in Richtung Norden, und die Linien - insbeson-
dere die Ringlinien - dadurch nicht gleichmagig ausgelastet sind,

« die sudlichen Hauptstrecken Milhiendamm (Ostem) und Ansgarstrale bzw. Klo-
stersande (Westen) in etwa gleich stark angenommen werden,

e die nérdlichen Hauptstrecken Friedensallee (Osten) und Flamweg (Westen)
ebenfalls in etwa gleich stark belastet sind,

« die Ringlinien im Stiden aufgrund der Pausenregelung fur die Busfahrer an der
Haltestelle ,Heidmihle* praktisch einen Endpunkt haben und die tangentiale
Verbindung dadurch von den Fahrgésten kaum noch angenommen wird,
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* die Ringlinien im Norden auf der gesamten Strecke annahernd gleich ausgela-
stet sind und damit keinen theoretischen Endpunkt aufweisen und

 die Durchmesserlinien auf den Streckenabschnitten auRerhalb des Stadtgebie-
tes nur schlecht angenommen werden, insbesondere die Linie 2.

Die Analyse der zeitlichen Verteilung des Fahrgastaufkommens hat ergeben, daR die
Auslastung (iber den Tag gesehen relativ konstant war, und nur morgens und nachmit-
tags kleine Belastungsspitzen auftraten. Bei ungunstigeren Witterungsverhéltnissen wer-
den diese durch den dann vermehrt auftretenden Schiilerverkehr sicherlich deutlich ver-
stérkt.

4.5 FlieRender Kfz-Verkehr

4.5.1 StraRennetz

Neben der Ermittlung der reinen VerkehrsgréRen bildet die Analyse des StraRennetzes
hinsichtlich der funktionalen Bedeutung sowoh! im regionalen als auch im iiberregionalen
Netz eine weitere wichtige Planungsgrundiage.

Die bestehende ErschlieBungsstruktur der Stadt Elmshorn kann der Abbildung 16 ent-
nommen werden. Als Ubergeordnete HauptverkehrsstraRe ist die B 431 zu nennen, die
untypischerweise aus drei Asten besteht. Die Verbindung Hamburg - Gliickstadt verl&uft
lber WesterstraRe - Reichenstrae - Berliner Strale - HolstenstraRe - SchulstraRe und
Gerberstralle. Der dritte Ast - der die BundesstraRe mit der AnschiuRstelle Elmshorn der
A 23 verbindet - verl&duft tiber Bauerweg - Kaltenweide und die ehemalige B 5. Der Ver-
lauf der BundesstraRe durch das Stadtgebiet ist schwer nachvollziehbar, da die Verbin-
dungen teilweise nur noch in einer Richtung existieren bzw. durch die SchlieBung des
Bahniibergangs im Zuge des Bauerwegs unterbrochen sind.

An die drei Aste der BundesstraRe schlieRen im Stadtgebiet mehrere Landes- und
KreisstraRen an. Von Bedeutung fur die Stadt Eimshorn sind insbesondere die L 75 aus
Richtung Osten, die L 100 aus Richtung Norden und die L 117 aus Richtung Siiden. Die
ehemalige B 5 - seit der Fertigstellung der A 23 als K 23 abgestuft bzw. stidlich der Kal-
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tenweide als B 431 umgewidmet - verlduft als Ortsumgehung 6stlich der Stadt.

Das innerstadtische Hauptverkehrsnetz besteht aus einem Tangentenring mit Wester-
strale / Reichenstrale im Siden, Steindamm / Mihlendamm / Friedensallee im Osten,
Ost-West-Bricke / Gartnerstrae im Norden und Flamweg / Wedenkamp im Westen.
Zwischen Wedenkamp und Westerstralte fehlt noch eine Verbindung im Westen, so dal
der Tangentenring noch unvolistdndig ist. Des weiteren ist die GartnerstraBe nicht als
Nordtangente geeignet.

Die wichtigsten als radiale Hauptzubringer zum Zentrum fiihrenden StraBen sind Ham-
burger StraRe, Koliner Chaussee, Kaltenweide, Friedensallee, Flamweg, Gerberstralle,
Westerstrale und AnsgarstraRe. Zum Hauptverkehrsnetz gehért auch der Strafenzug
Adenauerdamm / Heidmihlenweg als ,Stdring” und der inzwischen ausgebaute Rams-
kamp als Zubringer zur BAB - AnschluBstelle. |

Innerhalb des Tangentenringes gibt es einen Stadtkernring, zu dem Berliner Strale,
HolstenstralRe, SchulstralRe, Flamweg, Wedenkamp und Probstendamm gehéren. An
diesem Ring liegen auch die gréferen Parkplatzanlagen. Innerhalb des Stadtkernringes
sind die StraRen um den Alten Markt Giberwiegend als FuRgéngerzone umgestaltet.

4.5.2 Vérkehrsentwicklung im Planungsraum

Dominierend im Verkehrsgeschehen der Stadt Eimshorn ist der Kfz-Verkehr mit zum Teil
enormen Belastungen in Einzelbereichen. Im Vergleich mit den letzten umfangreichen
Erhebungen im Rahmen der 2. Anderung der 1. Fortschreibung des Generalverkehrs-
planes 1981 ist das Verkehrsaufkommen deutlich angestiggen. So wurde am Querriegel
Bahnlinie insgesamt ein ZuWachs von rd. 25 % innerhalb der 10 Jahre festgestellt.

Die Zahiwerte an den Au3enzéhistellen von 1981 kénnen als Vergleich nicht herangezo-
gen werden, da zum Zahlzeitpunkt die Autobahn A 23 noch nicht freigegeben war. Nach
der Eréffnung im Jahre 1982 haben erhebliche Verkehrsverlagerungen stattgefunden.
Die Abbildung 17 zeigt daher die Verkehrsentwicklung auf den in die Stadt fihrenden
StralRen im Vergleich der DTV-Werte von 1985 und 1990. Hier ist im Mittel eine Zunah-
me des Kfz-Verkehrs um rd. 35 % festzustellen.
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Die Abbildung 17 zeigt weiterhin einen Vergleich der Zahlwerte von 1991 mit den Er-
gebnissen der letzten innerstédtischen Z&hlung von 1983 - nach Eréffnung der Autobahn
und Fertigstellung der Ost-West-Briicke. Hier ergibt sich ein mittlerer Verkehrszuwachs
im Ost-West-Verkehr am Querriegel Bahnlinie von rd. 20 %. Der héchste Anstieg wird
dabei auf der Ost-West-Briicke registriert.

4.5.3 Verkehrsbelastung und -zusammensetzung

Die durchgefihrten Err;ebungen im Oktober 1991 zum werktaglichen Kfz-Verkehr er-
moglichen genaue Aussagen Uber das Aufkommen, die zeitliche Verteilung tber den
Tag und die Zusammensetzung der Kfz-Strdme an den erfaiten StraBenquerschnitten
und Knotenpunkten im Stadtgebiet.

Die Tabelle 4.1 zeigt die Ergebnisse an den Zahistellen 1 bis 11 am &uReren Zahlring.
Als Summe ergaben sich in Fahrtrichtung '

stadteinwérts: 42.098 Kfz/Tag
stadtauswaérts: 41.985Kfz/Tag.

Die am starksten belastete ZufahrtsstraRe nach Eimshorn ist die B 431 am Grauen Esel
mit Giber 26.000 Kfz/Tag. Die L 75 und die B 431 weisen Verkehrsbelastungen von rd.
12.750 bzw. 10.000 Kfz/Tag auf. Von den insgesamt rd. 84.000 Fahrzeugen am Aufien-
kordon waren rd. 5.500 LKW, was einem Anteil von 6,6 % entspricht. Dabei wurde an
der Zahistelle 7 (Lieth) mit 4,1 % der geringste und an der Zahlstelle 2 (L 100) mit 7,7 %
der héchste Anteil LKW-Verkehr ermittelt. An der Zihlstelle 6 (B 431 - Grauer Esel) wur-
den anndhernd 2.000 LKW registriert.

Die Zshlergebnisse vom Oktober 1991 innerhalb des Planungsraumes sind in der Tabel-
le 4.2 wiedergegeben. Die Lkw-Anteile auf den innerstadtischen Hauptverkehrsstraften
liegen i.d.R. zwischen 4 und 6 %. Nur im Umfeld der Industriegebiete Nord und Sud
steigt der Anteil LKW-Verkehr auf Werte bis zu 11,5 % an.

Die Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten mit detaillierter Darstellung der einzel-
nen Stréme zeigen die Abbildungen 18 bis 21.
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4.5.4 Tageszeitliche Schwankungen

Der Verkehrsablauf ist Gber den Tag gesehen erheblichen Schwankungen unterworfen,
die durch verschiedene Fahrtzwecke wie z.B. Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr her-
vorgerufen werden. Diese Schwankungen sind flr die Dimensionierung des StraRennet-
zes von Bedeutung. In allgemeinen werden die 10 %-Werte des Tagesverkehrs als
maRgebliche stiindliche Verkehrsmenge (MSV) ausgewiesen.

Flr die Ermittlung der Verkehrsmenge eines Tages wurden die analysierten Verkehrsbe-
lastungen richtungsgetrennt unterschiedlichen Ganglinientypen zugeordnet, die die Be-
sonderheiten bei der Verteilung der Verkehrsmengen (ber den Tag berticksichtigen. Fir
alle Fahrtrichtungen findet ein Vergleich der gezdhiten Belastungen mit den standardi-
sierten Ganglinientypen statt.

Da der Verkehrsablauf tageszeitlichen Schwankungen unterworfen ist, kénnen diese bei
entsprechend hohen Spitzenbelastungen auf stark belasteten StraRen zu erheblichen
Stérungen im Verkehrsablauf fihren, auf schwach belasteten StraRen sind die Auswir-
kungen dagegen gering.

Die Abbildung 22 enthéit die Tagesganglinien fur die stark belastete StraRenabschnitte
B 431 - Am Deich (Z&hlistelle 10) und B 431 - Grauer Esel (Zéhlstelle 6 bzw. 18). Beide
Zahlstellen zeigen die fir ZufahrtsstraBen am Stadtrand typischen, stark ausgeprégten
Belastungsspitzen morgens zwischen 6:00 und 9:00 Uhr und nachmittags zwischen
15:00 und 18:00 Uhr. Der wesentliche Unterschied zwischen den Zahistellen besteht
darin, daR® an der Zahlstelle 10 der morgentliche Verkehr in Fahrtrichtung stadteinwérts
dominiert und an der Zahistelle 6 der stadtauswarts flieRende Verkehr in Richtung Ham-
burg (Berufsauspendier). Nachmittags kommt es in der jeweiligen Gegenrichtung zu den
starken Belastungsspitzen von zeitweise sogar tiber 10 % des Tagesverkehrs.

Die Tagesganglinien der in Abbildung 23 dargestellten ebenfalls stark belasteten inner-
ortlichen StraBenabschnitte der Reichenstrake und der Friedensallee weisen zwar in den
Hauptverkehrszeiten ein hohes Verkehrsaufkommen, aber dagegen keine ausgeprégte
Spitzenstunde in der einen oder anderen Richtung auf. Die maximalen Belastungen
werden hier eindeutig in der nachmittadglichen Hauptverkehrszeit erreicht, wenn der Be-
rufsverkehr und der Freizeitverkehr aufeinandertreffen.
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4.5.5 Definition und Anteile der Verkehrsarten

Um mégliche Verlagerungen der Strome des Gesamtverkehrs beurteilen zu kénnen,
mussen Ausgangs- und Zielpunkte der betreffenden Fahrten bekannt sein. Hierbei wer-
den vier verschiedene Verkehrsarten unterschieden:

Durchgangsverkehr: Herkunfts- und Zielort liegt auBerhalb des Planungs-
raumes (Stadt Elmshorn),

Zielverkehr: Der Herkunftsort liegt auRerhalb und der Zielort in-
nerhalb des Planungsraumes,

Quellverkehr: Herkunftsort ist der Planungsraum mit einem Zielort
auBerhalb des Planungsraumes,

Binnenverkehr: Der Herkunfts- und Zielort liegt im Planungsraum,
d.h. der Verkehr pendelt innerhalb der Stadt.

Betrachtet man nur den in der Befragung erfal3ten, in die Stadt einstrahlenden Verkehr
am duReren Zahiring, dann umfalt der Durchgangsverkehr 22,4 % und der Zielverkehr
77,6 % der die Stadtgrenze Uberschreitenden Fahrten. Der Zielverkehr ist somit bei dem
ins Stadtgebiet stromenden Verkehr stark dominant. Die Anteile der Verkehrsarten auf
den Zufahrtsstrafen zur Stadt am &uRReren Befragungskordon sind als Ziel- oder Durch-
gangsverkehr in der Abbildung 24 dargestelit.

Der Gesamtverkehr auf dem StraBennetz im Planungsraum ist nach der festgelegten
Definition hinsichtlich der einzelnen Verkehrsarten analysiert worden. Das StraRennetz
wurde zum Analysezeitpunkt 1991 mit folgenden Anteilen der Verkehrsarten belastet:

9.570 Kfz/Tag
65.022 Kfz/Tag
72.058 Kfz/Tag

146.650 Kfz/Tag

6,5 % Durchgangsverkehr
44.4 % Ziel- und Quellverkehr
49.1 % Binnenverkehr
100,0 % |

Im Planungsraum Elmshorn finden damit jeden Tag annéhernd 150.000 Kfz-Fahrten
statt, wovon etwa die Hélfte reine innerstadtische Verkehrsbeziehungen innerhalb und
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zwischen den einzelnen Stadtteilen darstellen. Eine starke Verkehrsanziehung wird vor
allem durch die Innenstadt hervorgerufen. Der Ziel- und Quellverkehr von und nach
Elmshorn stellt mit rd. 65.000 Kfz/Tag in beiden Richtungen ebenfalls einen erheblichen
Anteil am Gesamtverkehr dar und belegt die starken verkehrlichen Beziehungen mit dem
angrenzenden Umland.

Der Duchgangsverkehr weist zwar relativ mit rd. 10.000 Kfz/Tag den kleinsten Verkehrs-
anteil auf, stellt aber absolut gesehen eine beachtliche GréRenordnung dar. Darlber
 hinaus muf berticksichtigt werden, daR die Wege des Duchgangsverkehrs im Mittel etwa
doppelt so lang sind wie im Ziel- und Quellverkehr und drei- bis viermal so lang wie im
Binnenverkehr, so daR sie das stadtische StraBennetz deutlich mehr belasten.

Das Gesamtraster der Verkehrsbeziehungen bezogen auf die duBeren Verkehrseinga-
ben auf den ZufahrtsstraRen zum Stadtgebiet und den Verkehrsbezirken innerhalb der
Stadt ist in Tabelle 5 wiedergegeben. Die Matrix enthélt alle in der Befragung ermittelten
Verkehrsbeziehungen im Planungsraum und vorgenommene Ergdnzungen im Rahmen
der Modellanalyse durch die nicht erfalten Beziehungen im Binnenverkehr. Sie bildet die
Grundiage fir die Belastungsermittiungen im Rahmen der Verkehrssimulation.

4.5.6 Beziehungen im Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr

Die Beziehungen des Durchgangsverkehrs im Stadtgebiet sind von besonderer Bedeu-
tung, da sie als nichtgebietsbezogener Verkehr am einfachsten verlagerbar sind, wenn
entsprechende Alternativen angeboten werden. Sie sind daher in der Abbildung 25 als
Beziehungen zwischen den Zufahrtsstralen (AuRenzéhistellen) wiedergegeben.

Die Hauptbeziehung verl&uft im Zuge der B 431 zwischen den Zahistellen 6 und 10 mit
rd. 1.400 Kfz/Tag in beiden Richtungen. Rd. 1.000 Kfz/Tag Durchgangsverkehr sind zwi-
schen den Zahlstellen 2 und 6 vorhanden, die jedoch das stadtische StralRennetz nur auf
der Ortsumgehung im Zuge der alten B 5 belasten. Weitere Durchgangsverkehrsbezie-
hungen bestehen zwischen der B 431 (Zahistelle 6) und der L 75 (Z&hlstelle 4) sowie der
K 34 (Zahlstelle 1) mit rd. 800 Kfz/Tag bzw. rd. 600 Kfz/Tag. Der Durchgangsverkehr im
Zuge der B 431 zwischen den Z&histellen 8 und 10 betragt rd. 500 Kfz/Tag.
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Die Abbildung 26 zeigt die Hauptbeziehungen im Durchgangsverkehr zwischen den
Verkehrsraumen im Untersuchungsraum. Die Ausgangs- und Zielpunkte im Sitden von
Elmshorn sind vor allem die Verkehrsraume Hamburg, Pinneberg/Tornesch und Ueter-
sen/Wedel mit rd. 3.000, 1.600 bzw. 1.400 Kfz/Tag. Nordlich der Stadt sind neben dem
Verkehrsraum Gliickstadt mit rd. 2.500 Kfz/Tag die Verkehrsraume Kiebitzreihe/Alten-
moor, Horst/Hahnenkamp, Sparrieshoop/BockhoIt—Hanredder und Kolin-Reisiek/Seeth-
Ekholt mit 1000 bis 1600 Kfz/Tag von Bedeutung.

Die am stérksten belastete Einzelbeziehung im Durchgangsverkehr besteht mit tber
1000 Kfz/Tag in beiden Richtungen swischen den Verkehrsraumen Hamburg und Gliick-
stadt.

Die Herkunftsrdume des Zielverkehrs - die den Zielraumen des Quellverkehrs entspre-
chen - kénnen der Abbildung 27 entnommen werden. Die wichtigSten Herkunfts- bzw
Zielraume sind Hamburg, Pinneberg/Tornesch und Uetersen/Wedel mit rd. 4.600, 4.200
bzw. 3.100 Kfz/Tag. Die unmittelbar an das Stadtgebiet grenzenden Verkehrsraume
Kiebitzreihe/Altenmoor, Horst/Hahnenkamp, Sparrieshoop/Bockholt—Hanredder, Kolin-
Reisiek/Seeth-Ekholt und Klein-Nordende/Heidgraben weisen Ziel- und Quellverkehre
von jeweils 1500 bis 2400 Kfz/Tag auf. Auch mit im weiteren Umkreis liegenden Stadten
und Gemeinden sind starkere Ziel-und Quellverkehrsbeziehungen festgestellt worden.

Die Beziehungen des Zielverkehrs von den Zufahrtsstraien zu den Verkehrsbezirken in-
nerhalb der Stadt sind in Abbildung 28 dargestellt. Der mit Abstand starkste Zielverkehr
erreicht die Stadt Eimshorn Uber die B 431 aus Richtung SUdosteh. Die Hauptbeziehun-
gen fuhren ins Stadtzentrum - insbesondere den Verkehrsbezirken 101 und 120. Wichti-
ge Ziele sind weiterhin das Industriegebiet Std im Bezirk 118 sowie die grofen Wohn-
gebiete in den Bezirken 106, 107, 109 und 111. Weitere starke Zielverkehrsstréme mit
einer dhnlichen Verteilung im Stadtgebiet sind aus Richtung Osten auf der L 75 und aus

Richtung Stiden auf der B 431 vorhanden.

Die starken Verkehrsbeziehungen der Stadt Elmshorn mit dem Umland resultieren nicht
nur aus den erheblichen Ein- und Auspendlérstrbmen im Berufsverkehr. Auch im Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr besitzt die Stadt aufgrund ihrer Infrastruktur eine starke An-

ziehungskraft.
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4.5.7 Verkehrssimulation

Uber eine Verkehrssimulation sind mit Hilfe eines nach neuesten Erkenntnissen entwik-
kelten Umlegungsmodells die Verkehrsbelastungen auf den gesamten zu untersuéhen-
den StraBenabschnitten im Stadtgebiet rechnerisch ermittelt worden. Hierbei dienten die ‘
vorhandenen Zahlwerte als EichgréRen des Modells, so daR Abweichungen zwischen er-
rechneten und tatsachlich vorhandenen Verkehrsbelastungen minimiert werden konnten.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung auf dem StraRennetz - Stand 1991/92 sind als
Analysebelastungen im vorhandenen StraRennetz in der Abbildung 29 aufgetragen. Der
Ramskamp war zu diesem Zeitpunkt noch nicht bis zur BundesstralRe ausgebaut, so dal
der gesamte Verkehr aus Richtung Stdosten Gber den Knotenpunkt am ,Grauen Esel
floB. Nach Fertigstellung des Ramskamps ist das Umlegungsmodell an die neue Ver-
kehrssituation angepaRt und durch eine Zahlung erneut geeicht worden. Das in der
Abbildung 30 dargestellte Verkehrsbelastungsbild wird als Analysebelastungen im Pla-
nungsgrundnetz - Netzfall O der weiteren Untersuchung zugrundegelegt.

Ein Vergleich der beiden Analysebelastungen zeigt, daR der Ramskamp die B 431 und
die Hamburger Strale um 4.000 bis 5.000 Kfz/Tag entlastet hat. Die Verkehrsverlage-
rungen beschrénken sich aber Gberwiegend auf den genannten Bereich sowie Abschnit-
te des Adenauerdamms und haben auf das restliche StraRennetz der Stadt Elmshorn
kaum Auswirkungen.

Das Belastungsbild des Planungsgrundnetzes von 1993 zeigt deutlich das hohe Ver-
kehrsaufkommen der radial auf die Innenstadt zufiihnrenden StraRen. Die Hamburger ‘
Strale und die WesterstralRe weisen mit 15.000 bis 20.000 Kfz/Tag die héchsten Ver-
kehrsbelastungen auf. Auch Ansgarstrale, Kaltenweide unf Friedensallee nehmen noch
deutlich tiber 10.000 Kfz/Tag auf. Flamweg,'Gerberstralse und Kdliner Chaussee sind mit
7.000 bis 10.000 Kfz/Tag ebenfalls noch stark belastet.

Die héchsten Verkehrsbelastungen im innerstadtischen StraBennetz mit Gber 26.000 Kfz/
Tag muR die Bahnunterfihrung im Zuge der ReichenstraBe aufnehmen. Auch die Ost-
tangente mit Mt‘]hlendémm und Friedensallee ist mit abschnittsweise Uber 20.000 Kfz/
Tag stark belastet. Die Ost-West-Briicke nimmt inzwischen rd. 14.000 Kfz/Tag auf, ob-
wohl der weitere Ausbau der Nordtangente nicht verwirklicht wurde.
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Hohe Verkehrsbelastungen von jeweils rd. 16.000 Kfz/Tag sind auch auf der einzigen
westlich der Bahnlinie vorhandenen Nord-Siid-Verbindung Berliner StraRe bzw. Vorm-
stegen ermittelt worden. Der nérdlich anschlieRende Stadtkernring weist daher ebenfalls
Belastungen von rd. 18.000 Kfz/T ag im Bereich des Wedenkamps und rd. 13.000 Kfz/
Tag im Bereich der Holstenstrake auf. Die Schulstrae muf im Zuge des Stadtkernrings
und als Alternativroute zur Gartnerstraie - die mit Gber 6.000 Kfz/Tag schon sehr pro-
blematische Belastungen aufweist - rd. 9.000 Kfz/Tag aufnehmen.

4.6 Ruhender Kfz-Verkehr

4.6.1 Abgrenzung und Einteilung des Untersuchungsraumes

Einen wesentlichen Bestandteil des Verkehrsnetzes bilden die Fl&chen far den ruhenden
Verkehr, die Ausgangs- und Endpunkt einer Autofahrt darstellen. In der Regel treten
gréRere Probleme nur im Einzugsbereich der Innenstadt auf, so dal der Untersuchungs-
raum fur die Analyse des ruhenden Verkehrs auf den vom Tangentenring umschlosse-
nen Bereich festgelegt wurde. Innerhalb des Untersuchungsraumes wurden vier Parkbe-
reiche definiert, die aus insgesamt 30 Stellplatzbereichen bestehen, und folgenderma-
Ren abgegrenzt sind:

e Nord: Gartnerstrae / Reeperbahn / Schulstrake / Bahnlinie
(Zéhlbereiche 9 bis 11 und 14 bis 18)

e Mitte: Schulstraie / Wedenkamp / Schauenburger Straie / Bahnlinie
(Z&hlbereiche 1 bis 3, 12 und 13, 19 bis 23) ,

e Sud: Schauenburger Strale / Wedenkamp / Reichenstrale / Bahnlinie
(Zahlbereiche 4 und 24 bis 30)

e Ost: FriedenstraRe / Bahnlinie / Krﬁckaupérk / Muhlendamm

(Zahlbereiche 5 bis 8)

Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes und die Einteilung der vier Parkbereiche
sowie der 30 Steliplatzbereiche geht aus Abbildung 31 hervor.
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4.6.2 Vorhandenes Stellplatzangebot

Bei den Flachen fir den ruhenden Verkehr mul nach der Anzahl der privaten Stellplatze
der Einwohner und Beschaftigten und nach den 6ffentlichen Stellplatzen bzw. &ffentlich
zuganglichen Besucher- und Kundenstellpldtzen am StraBenrand oder auf gesondert
ausgewiesenen Parkplatzen unterschieden werden.

Erhoben und analysiert wurde das Parkverhalten im September / Oktober 1992 auf fast
allen offentlichen und 6ffentlich zugénglichen Stellplatze im Untersuchungsbereich, die
durch Auswertung von Bestandspldnen und ergénzenden Ortsbegehungen nach Lage
und GréRe erfat wurden. Insgesamt stehen dem ruhenden Verkehr an Werktagen rd.
3.000 Stellplatze zur Verfligung, von denen sich 1140 auf Parkplatzen, 1060 in Parkh&u-
sern und rd. 800 am StraRenrand befinden.

Seit der Erdffnung der Marktpassage im Herbst 1994 stehen dem ruhenden Verkehr
weitere 130 &ffentlich zugéngliche Stellplatze am Flamweg zur Verfligung.

Mittwochs und samstags stehen dem ruhenden Verkehr die 300 Stellpldtze auf dem
Karl-Marx-Platz aufgrund des Wochenmarktes erst ab 15:00 Uhr zur Verfligung. An
Samstagen kann stattdessen auf dem Sudufer geparkt werden, wo ebenfalls rd. 300
Kraftfahrzeuge abgestellt werden kénnen. '

Die Erhebung am Samstag wurde nicht in allen Stellplatzbereichen durchgefiihrt, so daR
die Gesamtanzahl der vorhandenen Stellplatze von der Werktagszahlung abweicht.

Nur anndhernd 30 % der vorhandenen Stellpldtze werden bewirtschaftet. Von den rd.
3.000 Steliplétzen sind rd. 700 mit 1,- DM pro Stunde gebuhrenpflichtig. Des weiteren ist
dort die Parkdauer auf eine oder zwei Stunden begrenzt. Bei weiteren rd. 150 Stellplat-
zen ist eine Parkscheibe erforderlich. Die mehr als 2000 restlichen Steliplédtze sind nicht
gebuhrenpflichtig und weisen keine Parkdauerbeschrénkungen auf.

Neben den &ffentlichen und o6ffentlich zugénglich‘en Stellplatzbereichen sind im Untersu-
chungsraum noch 1.500 bis 2.000 private Einstellplétze fur die Anwohner und Beschéf-
tigten vorhanden.
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4.6.3 Auslastung der Stellplatzbereiche

Aus den Ergebnissen der Erhebungen wurden Belegungsganglinien fur jeden untersuch-
ten Stellplatzbereich fir werktags und samstags angefertigt, die in den Abbildungen 32
bis 36 dargestelit sind. Des weiteren ist aus der Erhebung am Werktag die Anzahl der
Parkvorgénge und die mittlere Parkdauer angegeben. Die Ganglinien zeigen deutliche
Unterschiede in der Auslastung der einzelnen Steliplatzbereiche auf.

Die Belegungen sind auch uber den Tag starken Schwankungen unterworfen und wei-
sen erhebliche Unterschiede zwischen Werktagen und Samstagen auf. ZB.deP+R-
Anlage am Steindammpark (Steliplatzbereich 5) wird vom P + R - Verkehr gut ange-
nommen und weist an Werktagen bis etwa 16:00 Uhr einen gleichmaRigen Auslastungs-
grad von anndhernd 90 % auf. Danach sinkt die Belegung sehr schnell ab. An Samsta-
gen wird der Parkraum nur gering angenommen und die Auslastung betragt im Mittel nur
rd. 35 %.

Die Belegungsganglinien fur die vier definierten Parkbereiche sind in der Abbildung 37
enthalten. Die Parkbereiche Nord, Sud und Ost weisen werktags relativ hohe Ausla-
stungsgrade auf. Im Parkbereich Mitte sind jedoch noch groRe Stellplatzkapazitéten frei.
Samstags dagegen sind die Parkbereiche Nord und Sid deutlich tiberlastet und auch
der Parkbereich Mitte weist eine hohe Auslastung auf. Der Parkbereich Ost - mit der
P + R - Anlage - ist dagegen kaum ausgelastet.

Die Abbildung 38 zeigt die Belegungsganglinie der erfaiten Stellplatze insgesamt sowie
getrennt nach StraRenrandstellplatzen, Parkplatzen und Parkhausern. Hier erkennt man
deutlich die werktags und vor allem samstags auftretende Uberlastung der Stralenran-
der. Im Gegensatz dazu weisen die Parkhauser an allen Tagen und die Parkplatze zu-
mindest an Werktagen noch Stellplatzreserven auf.

Das Aufkommen im ruhenden Verkehr ist bei Betrachtung aller erfaliten Stellplatze an
Werktagen zwischen 13.00 Uhr und 17.00 Uhr relativ konstant. Gegen 16:00 Uhr wird
eine schwach ausgepragte Belastungsspitze mit rd. 76 % maximaler Auslastung erreicht.
An Samstagen wird die Auslastungsspitze von rd. 94 % gegen 12:00 Uhr erreicht.

Die Annahme der einzeinen Stellplatzbereiche ist sehr unterschiedlich. Wahrend insge-

samt noch freie Stellplatze vorhanden sind, kommt es in Einzelbereichen zu deutlichen
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Uberlastungen. Die Abbildungen 39 und 40 zeigen einen Uberblick der maximalen
Auslastung der einzelnen Stellplatzbereiche an Werktagen und Samstagen. Die Uberla-
stung der flachenmaRig groRen Bereiche mit StraRenrandstellpldtzen vor allem im Nor-
den und Osten der Innenstadt ist an Werktagen deutlich zu erkennen. Dagegen sind das
gebuhrenpflichtige Parkhaus am Flamweg und der ebenfalls gebiihrenpflichtige Karl-
Marx-Platz nur zu unter 50 % ausgelastet. Samstags ist die Uberlastung der Bereiche mit
StraRenrandstellplétzen noch starker, dagegen ist die P + R - Anlage nur schwach be-
legt.

4.6.4 Parkdauer in den Stellplatzbereichen

Im Rahmen der Erhebungen am Werktag wurde auch die Parkdauer der abgestellten
Fahrzeuge erfalt. Sie liegt im Mittel aller Stellpldtze in der Innenstadt bei 1,82 Stunden.
Auch hier sind erhebliche Unterschiede in Abhéngigkeit von der Art und der Lage der
einzelnen Steliplatzbereiche erkennbar. Insgesamt liegt die mittlere Parkdauer in Park-
héusern mit 2,65 Stunden deutlich Uber der Parkdauer am StraRenrand mit 1,87 Stun-
den oder auf Parkplatzen mit nur 1,33 Stunden.

Die mittlere Parkdauer in den einzelnen Stellplatzbereichen kann der Abbildung 41 ent-
nommen werden. Die P + R - Anlage wird als einziger Stellplatzbereich in der Innenstadt
fast ausschlieRlich von Langzeitparkern belegt, so daR die mittlere Parkdauer deutlich
iber 3 Stunden liegt. Im Gegensatz dazu werden die Stellplatzbereiche im Parkbereich
Mitte sehr stark von Kurzzeitparkern mit einer mittleren Parkdauer unterhalb einer Stunde
frequentiert. Die dort vorhandenen Stellpladtze haben i.d.R. eine Parkzeitbeschrankung
und sind Uberwiegend auch geblhrenpfiichtig.
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4.6.5 Zusammenfassung der Parkraumanalyse

Qualitativ zusammengefalit 1&Rt sich feststellen, dal

ein insgesamt ausreichendes Stellplatzangebot in der Innenstadt vorhanden ist
und jederzeit noch freie - allerdings nicht kostenfreie - Stellplétze zur Verfugung
stehen,

die bewirtschafteten Stellplatze berwiegend erst angenommen werden', wenn
keine unbewirtschafteten mehr zur Verfligung stehen,

in einigen Bereichen deutliche Uberlastungen auftreten, obwohl vor allem in den
Parkhausern und auf einigen Parkplétzen noch Reserven vorhanden sind,

die bewirtschafteten Parkplatze Uiberwiegend von Kurzzeitparkern und die nicht
bewirtschafteten StraRenrénder Uberwiegend von Langzeitparkern angenom-
men werden,

die P + R - Anlage werktags fast ausschlieBlich P + R - Verkehr aufnimmt und
hohe Auslastungsgrade erreicht, samstags aber als Ausweichméglichkeit far In-

nenstadtbesucher nicht angenommen wird,

fur die Anwohner des Innenstadtbereiches Schwierigkeiten bei der Suche nach

einem kostenfreien Stellplatz auftreten,

vor allem nérdlich der KdnigstraRe starker Parksuchverkehr vorhanden ist, da

die Stellplatze dort sehr dezentral liegen und

die Stellpldtze am Probstendamm wesentlich stérkere Auslastungen als der
Karl-Marx-Platz aufweisen, obwohl die Kosten gleich hoch sind und die fuRl&ufi-
ge Entfernung zur FuBRgéngerzone Kdnigstrale kaum langer ist.

Oy
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5. Ausblick auf die weitere Verkehrsentwicklung

5.1 Aligemeine Ausfiihrungen

Aufgabe der Verkehrsprognose ist es abzuschéatzen, wie sich das gegenwértige Ver-
kehrsgeschehen infolge von Anderungen der Fldchennutzung, der Motorisierung, der
Mobilitét der Bevélkerung und des Angebotes an Verkehrswegen &ndern wird. Die Pro-
gnose baut auf den Annahmen Uber die mégliche Entwicklung der Siedlungs- und Wirt-
schaftsstruktur des Planungsraumes sowie des Umlandes und der Verkehrsstruktur auf.

Wahrend sich die Prognoseansétze fir die Siediungs- und Wirtschaftsstruktur aus den
Planungszielen der Stadt und der Raumordnung ableiten, wird die Verkehrsstruktur zu-
sétzlich durch die Mobilitdtsentwickiung der Biirger der Stadt und des Umlandes beein-
fluRt. Das Bedurfnis der Biirger, Fahrten mit einem Verkehrsmittel zu unternehmen, ist
mit zunehmender Motorisierung und einem besseren Angebot der Verkehrswege insge-
samt bisher gestiegen. Gerade der starke Anstieg zwischen 1985 und 1990 um knapp
17 % hat in vielen Innenstadten dazu beigetragen, daR die Unvertraglichkeit zwischen
StraBenrandnutzung und MIV verstéarkt zugenommen hat.

Ubersicht: Entwicklung der Motorisierungsdichte in Pkw/1000 Einw. in der BRD
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Die Sensibilisierung der Bevélkerung gegeniiber den Umweltbelangen hat den ungebro-
chenen Wunsch zur Motorisierung bisher nicht stoppen kénnen. Erst seit 1992 sind die
Zuwachsraten rickldufig, wie der Ubersicht entnommen werden kann. Auch in den
kommenden Jahren wird - bedingt durch die Motorisierungss.éttigung - mit einem gerin-
geren Anstieg gerechnet.

Eine besondere Rolle bei der Vérkehrsentwicklung spielt die Wahl des Verkehrsmittels,
die einerseits von der GréRenordnung der Stadt und andererseits von der Verfligbarkeit
an Verkehrsmitteln und deren Nutzungsqualitét bestimmt wird. Je gréRer eine Stadt, de-
sto hoher wird der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr sein. Die Wahl
der Verkehrsmittel kann in bestimmten Grenzen beeinflut werden. Hierzu sind jedoch
Rahmenbedingungen zu setzen, wobei verschiedene Entwicklungsméglichkeiten zu-

grunde zu legen sind.
~Status-Quo-Entwicklung:

e die Motorisierung und die Fahrleistungen nehmen weiter Zu, was eine un-
eingeschrankte Zunahme im Kfz-Verkehr bedeutet,

e durch Neu- und Ausbau von StraRen wird zusatzlicher Verkehrsraum fir den
Kfz-Verkehr geschaffen,

 in der Innenstadt wird weiterer Parkraum zur Verfiigung gestellt,
e MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV werden nicht ergriffen und

» Radverkehrsanlagen werden nur im Zuge von Sfrarlennéubaumafsnahmen ge-
schaffen.

Trend-EntwicRIung: :

e den heute erkennbaren Tendenzen der Verkehrspolitik wird zwar Rechnung ge-
tragen, der Kfz-Verkehr nimmt dennoch zu,
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e durch EinzelmaBnahmen wird die Verkehrsleistung im Pkw-Verkehr jedoch nicht

wesentlich veréndert, der Guterverkehr wéchst weiter an,
e das Langzeitparken in der Innenstadt wird eingeschréankt,

o der OPNV wird unter den heute bekannten betriebswirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen ausgebaut, das Umland stérker in den Massenverkehr einbezogen,

e das Radverkehrsnetz wird ausgebaut und
e MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung werden ergriffen.
Okologische Entwickiung:

e durch politisch abgesicherte restriktive MaRnahmen wird die Zunahme der Ver-
kehrsleistung im motorisierten Individualverkehr gebremst, so daR eine weitere
Zunahme der Motorisierung sich nicht mehr entscheidend auf die Verkehrsbe-
lastung - vor allem im Kernbereich - auswirkt,

e das Angebot und die Qualitat im 6ffentlichen Personennahverkehr werden spur-
bar verbessert,

e durch VerbundmaRnahmen mit dem Umland wird der Ziel- und Quellverkehr
nachhaltig beeinfluf3t,

o stadtebaulich-gestalterische Elemente haben Vorrang vor den Lésungen eines

ungehinderten Verkehrsflusses,

e der Fahrradverkehr wird durch eine umfangreiche Angebotsplanung erheblich
geférdert und

"o der ruhende Verkehr im Innenstadtbereich wird stérker beschrankt.
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Die Entscheidung zu einem dieser Konzepte bleibt der Stadtverordnetenversammlung

vorbehalten. Aus Selbsterhaltungsgriinden wird sich langfristig' das Okologiekonzept

durchsetzen miissen.

Wie verschiedene Verkehrsuntersuchungen zeigen, ist der in die Innenstéd£e flieRende
motorisierte Individualverkehr nicht nur in Elmshorn sehr hoch, wobei ein groRer Teil die-
ses Verkehrs durch die Birger der Stidte selbst rzeugt wird. Die Fahrtweiten dieser
Verkehrsteilnehmer liegen in Klein- und Mittelstédten groRtenteils unter 4 km - ein Ent-
fernungsbereich, der auch fir den Radverkehr und den OPNV sehr glnstig ist. Hinzu
kommt ein erhebliches AusmaR an Parksuchfahrten in 'der Innenstadt selbst, Ejn erster
Ansatz zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs ist daher im innerstadtischen, zum Zentrum
ausgerichteten Verkehr zu suchen.

Anderungen in der Verkehrsmittelwah! in den Nahbeziehungen zur Innenstadt sind durch
- restriktive MaBnahmen im Kfz-Verkehr in der Innenstadt mit einem verbesserten Angébot
fir FuBgénger, Radfahrer und im ®PNV durchaus maglich. Verschiedene wissenschaft-
liche Veréffentlichungen mit einzelnen Fallstudien weisen starke Zunahmen des OPNV
und des Fahrradverkehrs nach. Hinsichtlich einer mdglichen Verringerung des Pkw-
Verkehrs werden zur Zeit noch Annahmen getroffen. Man schatzt die mogliche Abnahme
des Pkw-Verkehrs in den Stadten unter 200.000 Einwohner auf bis zy 20 %.

Fur die hier vorliegende Untersuchung sind zunachst nur vorsichtige Ansétze zur Reduy-
zierung des Kfz-Verkehrs vorgenommen worden, die im wesentlichen auf die durch re-
striktive PlanungsmaRnahmen im ruhenden und flieBenden Verkehr betroffenen Nahbe-
ziehungen in die innerstédtischen Verkehrsbezirke beschrénkt bieiben.

5.2  Strukturverinderungen im Stadtgebiet

Die Lage verkehrsrelevanter Nutzungen zueinander und zu den Wohngebieten hat einen
erheblichen EinfluR auf die GréRe des innerértlichen Verkehrsaufkommens und die Ver-
teilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Um Verkehrssteigerungen mog-
lichst gering zu halten, ist eine Abstimmung der siedlungsstrukturellen Entwickiung mit

dem Verkehrswegenetz notwendig.
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Die geplanten Strukturerweiterungen in Eimshorn, die in den Verkehrsprognosen zu be-
ricksichtigen sind, wurden nach den Vorgaben der Stadt angesetzt (Abbildung 42).
Entsprechend den Realisierungsvorstellungen sind die einzelnen PlanungsmaRnahmen
in die Prognosezeitraume 2000/2005 und 2010 eingeteilt worden.

Zwischen dem Analysezeitraum 1991/92 und dem Zeithorizont 2000/2005 sind von der
Stadt insgesamt rd. 1.250 neue Wohneinheiten (WE) geplant, die z.T. auch schon ge-
baut werden oder bereits fertiggestellt sind. Hinzu kommen Erweiterungen des Gewer-
begebietes Siid. Die neuen Strukturen verteilen sich wie folgt auf die Verkehrsbezirke:

e 104: ca. 30 WE zwischen Papenhdhe, Kaltenhof und Bahnlinie,

e 105: ca. 140 WE westlich Papenhéhe zwischen Hasenbusch und Bahnlinie,

e 109: ca. 160 WE zwischen Adenauer- und Hainholzer Damm,

e 110: ca. 200 WE zwischen Kdliner Chaussee und Hamburger Strale,

e 113:; ca. 80 WE zwischen Bahnlinie Barmstedt und Fuchsberger Damm,

e 114: ca. 100 WE im Gleisdreieck sudlich Wrangelpromenade,

e 115: ca. 50 WE zwischen WilheimstraRe und Kéhnholz,

e 116: ca. 100 WE sudlich des Heidmuhienwegs, zwischen Bahnlinie und Lieth,

e 117: ca. 150 WE sudlich des Heidmuhlenwegs, éstlich der Bahn

e 118: ca. 160 WE zwischen Adenauerdamm, Ramskamp, und Hamburger Strake
ca. 15 ha Gewerbegebiet zwischen B 431 und Ramskamp,

119: ca. 80 WE nérdlich K 23 und Kaltenweide.

Die langfristige Planung fiir den Prognosehorizont 2010 sieht zusatzlich folgende Struk-

turerweiterungen vor:

e 114: Wohnbaugebiet (ca. 40 ha) zwischen Wrangélpromenade und Gerlingweg
e 119: Wohnbaugebiet (ca. 25 ha) nérdlich Kaltenweide,
e 122 (neu): Erweiterung des Gewerbegebietes Siid (ca. 50 ha).

Insgesamt rechnet die Stadt bis zum Jahr 2010 mit einem Anstieg der Bevolkerung auf
rd. 50.000 Einwohner. Diese Strukturzuwachse werden erhebliche Auswirkungen auf das

Verkehrsgeschehen der Stadt Eimshorn haben.
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53 Szenario | mit einer Trendprognose fir den Zeithorizont 2000/2005

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde zunachst ein erster Prognoseansatz fir den
Zeithorizont 2000/2005 aufgestellt, da fir die Stadt Elmshorn wichtige MaRnahmen rela-
tiv kurzfristig anstehen.

In den nachsten Jahren ist gemaR der o.a. Trendprognose mit einem weiteren Anstieg
des Kfz-Verkehrsaufkommens aufgrund der noch stattfindenden Motorisierungszunahme
zu rechnen. Insgesamt wird flr den Zeitraum zwischen dem Analysezeitpunkt 1991/92
und dem Zeithorizont 2000/2005 ein Zuwachs des Kfz-Verkehrs von rd. 13 % angesetzt.
Die allgemeine Verkehrszunahme wurde dabei im Mittel mit ca. 10 % berticksichtigt.
Beim Ziel- und Quellverkehr in die Innenstadt wurde nur eine Verkehrszunahme von 5 %
angesetzt, da auf diesen Beziehungen die geplanten MaRnahmen zur Veranderung des
Modal-Splits zugunsten der umweltfreundlichen Verkehrmittel am schnellsten greifen.

Die Tabelle 6 zeigt das Raster der Verkehrsbeziehungen fir den Prognosehorizont
2000/2005. Folgende Anteile der einzelnen Verkehrsarten ergeben sich danach:

Zunahme gegen-
tber 1991/92

Durchgangsverkehr 10.528 Kfz/Tag 10,0 %
Ziel- und Quellverkehr 72.254 Kfz/Tag 11.,1%
Binnenverkehr 82.524 Kfz/Tag 14.5%
Summe: 165.306 Kfz/Tag 12,7 %

54 Szenario Il mit einer gesteuerten Verkehrsprognose zum Zeithorizont 2010
unter Beriicksichtigung einer Begrenzung im innerstédtischen Kfz-Verkehr

In einem zweiten Ansatz ist neben dem zusétzlichen Verkehrsaufkommen durch die o.a.
Strukturerweiterungen ein weiterer Anstieg der allgemeinen Verkehrsentwicklung im
Rahmen der Trendprognose angesetzt worden.

Zunéachst ist aufgrund der weiteren Strukturzunahmen auch mit einer Zunahme des mo-
torisierten Individualverkehrs zu rechnen.
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Durch den Einbau restriktiver und verkehrslenkender MaRnahmen fir den flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehr sind jetzt jedoch Reduzierungen des innerstadtischen Ver-
kehrs und in geringem MaRe auch der starken Pendlerstrome nach Hamburg angesetzt
worden. Durch Verlagerungen im Modal-Split auf die umweltfreundlichen Verkehrsmittel
Fahrrad und OPNV, deren Verkehrsnetze entsprechend ausgebaut wurden, kann der
weitere Anstieg des innerstédtischen MIV-Aufkommens gebremst werden. Die Verkehr-
sprognose kann somit trotz der enormen Strukturerweiterungen im Stadtgebiet auf
19,5 % Verkehrszunahme im Kfz-Verkehr gegeniber dem Analysezustand begrenzt

werden.

Das Raster der Verkehrsbeziehungen fiir den Prognosehorizont 2010 ist in Tabelle 7
wiedergegeben. Folgende Anteile der Verkehrsarten werden prognostiziert:

Zunahme gegen-

uber 1991/92
Durchgangsverkehr 11.040 Kfz/Tag 15,4 %
Ziel- und Quellverkehr 77.686 Kfz/Tag 19,5 %
Binnenverkehr 86.589 Kfz/Tag 202 %
Summe: 175.315 Kfz/Tag 19,5 %

Bei einer ungesteuerten Entwicklung wére mit einer Verkehrszunahme von rd. 25 % im
MIV zu rechnen. Der Binnenverkehr - und hier insbesondere der in die Innenstadt aus-
gerichtete Verkehr - kann durch entsprechende MalRnahmen (siehe ,6kologische Ent-
wicklung®) noch weiter begrenzt werden. Der Anteil des OPNV am Modal-Split sollte auf
10 bis 15 % gesteigert werden kénnen.
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