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1. ALLGEMEINES

In der Stadt Ahrensburg ist im Bereich zwischen Klaus-Groth-Strafe und Bei der Dop-
peleiche eine Erweiterung der vorhandenen Ladenflachen vorgesehen. In Verbindung mit
der Errichtung eines Einkaufsmarktes soll zugleich das vorhandene Stellplatzangebot
erweitert werden.

Im Rahmen der Untersuchungen zur "ErschlieBung der erweiterten Ladenfliichen zwischen
Bei der Doppeleiche und Klaus-Groth-StraBe" wurden in der Studie vom De-zember 2002
der derzeitige Verkehr von und zum Untersuchungsgebiet (Parkbereich P6) ermittelt,
kiinftige Verkehre verschiedener Entwicklungskonzepte prognostiziert und die Anbindung
des Bereiches an Klaus-Groth-StraBe und Bei der Doppeleiche untersucht.

In der Studie vom Juli 2003 wurden weiterhin das Aufkommen und die Verteilung des mit
der Erweiterung verbundenen Mehrverkehrs im stadtischen StraBennetz ermittelt und der
Anteil des Neuverkehrs an kiinftigen Belastungen des StraBennetzes festgestellt. Grundlage
war die Zufithrung des Verkehrs {iber die Klaus-Groth-StraBe und die Ableitung tiber Bei
der Doppeleiche. Bezugsfille waren die Planungshorizonte 2006 und 2015. Bis 2006 ist
mit der Fertigstellng der erweiterten Ladenflichen einschlieBlich Kino zu rechnen. Das
Jahr 2015 entspricht dem Prognosezeitpunkt des Generalverkehrsplanes (GVP).

Nunmehr sollen die Auswirkungen einer Zu- und Abfahrt ausschlieBlich iiber die Klaus-
Groth-Strale  untersucht werden. Angedacht sind Zu- und Abfahrten iiber Rampen
zum/vom Untergeschoss mit Zufahrten von Westen zur Klaus-Groth-Strafle und Abfahrten
tiber die Klaus-Groth-StraBe Richtung GroBe StraBe.

2. GRUNDLAGEN

Der Verkshr von und zu den erweiterten Ladenflichen wird gemiB o.g. Studien nach
Fertigstellung des Vorhabens bei rd. 5.800 Kfz/24 Std. liegen. Bis 2015 wird mit einer
Zunahme auf max. 6.400 Kfz/24 Std. gerechnet. Die jeweiligen Aufkommen beinhalten den
derzeit vorhandenen und den nach der Erweiterung zusitzlichen Verkehr von und zu den
kinftigen Stellflachen. Der derzeitige Verkehr betrdgt nach Zzhlungen vom 31.10.2002 ca
2.700 Kfz/24 Std. Er diirfte heute bei etwa 2.800 Kfz/24 Std. liegen. Die Zunahme in
Folge der Erweiterung der Ladenflichen liegt nach Fertigstellung des Vorhabens bei rd.
3.000 Kfz/24 Std. (107 %). Bis 2015 wird der nach der Fertigstellung prognostizierte
Verkehr von 5.800 um 600 (10%) auf rd. 6.400 Kfz/24 Std. zunchmen. Herkunft und
Verteilung des Verkehrs sind dem GVP entnommen, sie sind in den vorge-nannten Studien
abgeleitet und dargestellt.

Der fiir das Jahr 2006 ermittelte Gesamtverkehr (sh. Studie vom Juli 2003) beinhaltet den

Verkehr von und zu den erweiterten Ladenflichen sowie von und zu ersten Teilen des
Entwicklungsgebietes Beimoor-Siid.
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3.  QUERSCHNITTSBELASTUNGEN
3.1 Verkehr von / zu den erweiterten Ladenfliichen

Bei ciner ErschlieBung der Entwicklungsfliche mit Zufahrten ausschlieBlich iiber die
Klaus-Groth-Stralie von Westen und Ausfahrt nur iber die Klaus-Groth-StraBe Richtung
Osten ergeben sich bei freier Wegewahl die in Anlage 1.1 dargesteliten Belastungen.

Gegeniiber der seinerzeitigen ErschlieBung ergeben sich leicht hohere Belastungen auf
Reeshoop/M.-Samusch-Strafie (1.700 gegeniiber 890 Kfz/24 Std.) und geringere Werte in
der GroBe Strabe (1.110 gegenitber 1.510 Kfz/24 Std). Die in der GroBe Strabe nur
geringen Belastungen resultieren aus der Verteilung der Abfahrten iiber Lohe, Konigstrabe
und GroBe Strafie. Nachteilig und nicht vertretbar sind insbesondere die Abfahrten iber die
Koénigstralle. Die dortigen Mehrbelastungen sollten unterbunden werden, indem das
Abfahren vom derzeitigen Stellplatz in die KénigstraBe durch Poller verhindert wird.

Die sich dann aus dem Ladenverkehr ergebenden Belastungen zeigt Anlage 1.2. Der
abfliefende Verkehr wird dann iiber Lohe (ca. 1.030 Kfz/24 Std.) und iiber GroBe Strabe
(ca. 1.880 Kfz/24 Std.) fahren. In der GroBe Strabe ergéiben sich dann etwa gleiche
Belastungen wie bei der urspriinglich angedachten Anbindung mit Zufahrt tiber Klaus-
Groth-Strafie und Abfahrt iiber Bei der Doppeleiche.

Wiahrend auf den angrenzenden StraBenabschnitten 8stlich der Ladenflichen keine merkbar
veranderten Belastungen zu erwarten sind, wird dic nunmehr angedachte ErschlieBung in
Folge des richtungsgebundenen Verkchrs (Zu- und Abfahrt in gleicher Richtung) zu
héheren Belastungen auf den westlich angrenzenden Abschnitten fiihren (1.620 gegeniiber
890 Kfz/24 Std.).

Die Belastungen bei der ausschlisBlichen Abfiihrung des Verkehrs iiber die GroBe Stralie
zeigt Anlage 1.3. Bei dieser Variante ist in der Innenstadt ein der urspriinglichen
Rahmenplanung entsprechendes Verkehrskonzept mit Fithrung des Innenstadtverkehrs iiber
RingerschlieBungen von und zum Innenstadtring gewahrleistet. Vorteilhaft ist dabei vor
allem eine die mogliche verkehrsficic bzw. -beruhigte Gestaltung des Bereiches Grobe
StraBe Siid / Lohe. Nachteilig sind die hheren Querschnittsbelastungen auf den
StraBenabschnitten Bei der Doppeleiche und Reeshoop Siid; die Auswirkungen sind wegen
der geringen Anteile des ,,Ladenverkehrs® am Gesamtverkehr allerdings unbedeutend.

3.2 Querschnittsbhelastungen aus Gesamtverkehr (Planungshorizont 2006)
Bis 2006 ist mit der Fertigstellung der erweiterten Ladenflichen und ersten Teilen des
Gewerbegebietes Beimoor-Sitid zu rechnen. Ohne straBenbauliche MaBnahmen (Pla-

nungsfall 0 gemdB GVP) ist dann mit den in Anlage 2 dargestellten Belastungen zu
rechnen
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Gegeniiber dem Analysezustand 2001 ergeben sich die Belastungen aus einer ca. 5 %igen
generellen Verkehrszunahme sowie aus dem Neuverkehr der erweiterten Ladenflachen.
Grundlage der Belastungsberechnung ist die Ableitung des Verkehrs von den erweiterten
Ladenflachen ausschlieBlich iiber die Grole Strafie,

In der GroBe StraBe ist im Jahre 2006 mit dann knapp 4.700 Kf2/24 Std. zu rechnen, Die
Belastung liegt nur geringfiigig iiber der Belastung von rd. 3.500 Kfz/24 Std., die fir die
urspriinglich geplante ErschlieBung der Ladenflichen {iber Klaus-Groth-Stralle und Bei der
Doppeleiche prognostiziert worden ist (sh. Studic Juli 2003).

Grundsatzlich sind bei der Zu- und Abfahrt tiber die Klaus-Groth-Strabe keine wesentlich
anderen Belastungen als bei der Zufahrt iiber die Klaus-Groth-Strafic und der Abfahrt iiber
Bei der Doppeleiche zu erwarten. Die in der Studie vom Juli 2003 ermittelten prozentualen
Mehrbelastungen aus dem , Ladenverkehr sind nahezu gleich; auf nachgeordneten Strafien
wie z.B. Klaus-Groth-StraBe und Fritz-Reuter-Strafic sind sie unverindert gering (unter 3
%).

Mit hoheren Querschnittshelastungen ist als Folge der verdnderten Erschliefung der
erweiterten Ladenflachen aber auf den VerkehrsstraBen Bei der Duoppeleiche, Reeshoop
Sid und Manfred-Samusch-StraBe  zu  rechnen. Entsprechend hoher sind  die
Knotenpunktsbelastungen dieser StraBen. Sie betragen nach Fertigstellung des Vorhabens
(2006)

- Bei d. Doppeleiche/Woldenhorm/GroBe Str./Am Alten Markt 20.320 Kfz/24 Std.
- Bei der Doppeleiche/Reeshoop/Fritz-Reuter-Str. 20400 Kfz/24 Std. und
- Resshoop Sid/Manfred-Samusch-Str./Klaus-Groth-Str. 11.390 Kfz/24 Std.

Wesentlich verindert sind (Gesamt- und Strombelastungen am erstg ten Knotenpunkt,
fiir den im Abschnitt 3.3 ein Leistungsnachweis pefihrt wird. Fir die weiteren
Knotenpunkte ist dies nicht erforderlich; die Leistungsfihigkeit wurde in vorhergehenden
Studien fiir nahezu identische Belastungen bereits belegt.

Beziiglich der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wird darauf verwiesen, dass die
prognostizierten Belastungen fiir den Planfall mit Ableitung des Ladenverkehrs nur iiber
die Girofie StraBe ermittelt worden sind. Fiir diesen Fall ergeben sich nach Abschnitt 3.1 die
im Strafiennetz ungiinstigsten Belastungen, Ist dieser Planfall leistungstihig, ist auch die
Variante mit Ablcituny iiber Grofie StraBe und Lohe leistungsfihig,

3.3 Leistungnachweis
Der mafgebende Knotenpunkt Woldenhorn/Bei der Doppeleiche/Am  AltenMarkt/Grolie
Strafle ist bei ausschlieblicher Ableitung des Ladenverkehrs iiber dic Grobe Strabe Nord

auch ohne bauliche Verinderungen leistungsfiihig. Voraussetzung sind allerdings eine
veranderte Signalisierung und dic Ummarkierung der Fahrstreifen in der Zufahrt Am Alten
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Markt (sh. Anlage 3). Es ergibt sich dann bei einer Umlaufzeit von 90 sec eine
Leistungreserve von 11 %. Die Reserve sollte fiir Bus-Beschleunigungsmafinahmen im
Zuge der Verbindung Am Alten Markt - GroBe StraBe genutzt werden.

Bei Ableitung des Verkehrs von den erweiterten Ladenfldchen itber GroBe Strafe und Lohe
ergibe sich cine Leistungsreserve von 18 %. Sie wiirde fiir den in Ahrensburg kiinflig
ungiinstigsten Planfall mit Entwicklungsgebiet Erlenhof und EntlastungstraBe Nord nur bis
zur Litbecker StraBe (Planfall 2.1) einen fiir eine begrenzte Zeit noch vertretbaren Zustand
gewihrleisten.

An den weiteren Knotenpunkten sind als Folge der verinderten ErschlieBung der
Ladenflichen keine anderen als seinerzeit empfohlenen MaBnahmen notwendig. Am
Knotenpunkt Klaus-Groth-StraBe/Reeshoop/M.-Samusch-Strafie kénnte auf
AusbaumaPBnahmen bei veridnderten Signalzeiten verzichtet werden; zusatzliche Fahr-
streifen waren bei einer 4-phasigen Signalisicrung (pro Zufahrt getrennte Griinphase)
entbehrlich. Auch die seinerzeit empfohlene Abbindung der Zufahrt Klaus-Groth-StraBe
West wire dann nicht notwendig,

4. FAZIT

Eine gegeniiber den bisherigen Untersuchungen veriinderte ErschlieBung der erweiterten
Ladenflichen zwischen Klaus-Groth-StraBe und Bei der Doppeleiche wird im Hinblick auf
den Gesamtverkehr zu nur unwesentlich anderen Belastungen fithren.

Grundsatzlich ist die Anbindung iiber die Klaus-Groth-StraBe mit Zufahrten von Westen
und Abfahrten nach Osten ohne lenkende Mabnahmen und ohne bauliche Eingriffe im
vorhandenen Strafiennetz méglich. Die freic Wegewahl wird wegen der Mehrbelastung der
KonigstraBe aber als nicht zweckmiBig beurteilt. Das Abfahren tiber die Kénigstrafe sollte
unterbunden werden.

Die dann mégliche Ableitung tber Grofe StraBe und Lohe fithrt zu den insgesamt ver-
tréglichsten Belastungen des stidtischen StraBennetzes, gewihrleistet die insgesamt
hochste Leistungsfihigkeit an Knotenpunkten und hat fiir die Zukunft die héchsten
Reserven. Zielsetzungen des innerstadtischen Rahmenplans werden aber nur teilweise
erreicht.

Mit einer Ableitung des ,,Ladenverkehrs™ nur iiber die GroBe StraBe Nord wird ein in der
Innenstadt insgesamt bester Zustand erreicht. Fiir den Zustand nach Fertigstellung der
erweiterten Ladenfléachen im Jahre 2006 und auch fiir den im GVP bis 2015 empfohlenen
Planfall 3.1 (Entwicklungsgebiet Erlenhof, EntlastungsstraBe Nord bis zur L 225
Biinningstedter StraBe) ist mit den insgesamt besten Gegebenheiten zu rechnen.

Vor Fertigstellung der EntlastungsstraBe in ganzer Linge, also vom Ostring bis zur
Biinningstedter Strabe, konnte es allerdings zu Problemen im Zuge der Innenstadtdurch-
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fahrt Reeshoop - Bei der Doppeleiche - Am Alten Markt bzw. Woldenhorn kommen. Je
nach Zeitpunkt der Fertigstellung der EntlastungsstraBe kénnte die prognostizierte Lei-
stungsreserve nicht ausreichen. ZweckmaBig wire die dann noch mégliche Ableitung des
Verkehrs auch iiber die Lohe.

Sinnvoll (aber nicht notwendig) ware die Offenhaltung der Lohe auch fiir besondere
Gegebenheilen wie z.B. Bauarbeiten oder Unfille. Der Strabenzug kénnte dann auch zur
vollstindigen Ableitung des Verkehrs wihrend des Ahrensburger Stadtfostes genutzt
werden,
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Spurenplan, Signalisierung und Leistungsfahigkeit
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