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Verzeichnis von Abkiirzungen

DB AG
DTV
EU
EW
FNP
HHA
HVV
HVZ
ISEK
Kfz
LEP
LNVP
LBV-SH
LSA
LVS
MIV
Mo-Fr
NVZ
OPNV
Pkw
P+R
RNVP
Sa, So
SPNV
Svz

Deutsche Bahn AG

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (Jahresmittel)
Europaische Union

Einwohnerinnen und Einwohner

Flachennutzungsplan

Hamburger Hochbahn AG

Hamburger Verkehrsverbund GmbH

Hauptverkehrszeit

Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Kraftfahrzeug

Landesentwicklungsprogramm

Landesweiter Nahverkehrsplan (fir den SPNV)
Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein

Lichtsignalanlage

LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH

Motorisierter Individualverkehr

Montag bis Freitag

Nebenverkehrszeit

Offentlicher Personennahverkehr (Bahn, Bus, Taxi)
Personenkraftwagen (< 2,8 to)

Park und Ride

Regionaler Nahverkehrsplan

Samstag, Sonntag

Schienenpersonennahverkehr (Regionalbahn, U-Bahn, S-Bahn)

Spéatverkehrszeit
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

1. Verkehrliches Leitbild

Fur die langfristige Perspektive und als Ubergeordnete Vorgabe fir
das Entwicklungskonzept und den zugehdrigen Malinahmenplan gibt
es eine Reihe strategischer Vorgaben fur das Gesamtverkehrs-
system im Sinne eines verkehrlichen bzw. verkehrsentwicklungspla-
nerischen Leitbildes, das die Grundlage fur die kinftige Verkehrsge-
staltung in Ahrensburg bildet.

Die in der folgenden Ubersicht dargestellten und im Weiteren vorge-
stellten Bausteine des Leitbildes sind zum Teil untereinander
vernetzt, so dass nur bei einer stufenweisen Umsetzung aller Bau-
steine die volle Wirksamkeit eines qualitativ hochwertigen und
nachhaltigen Gesamtverkehrssystems erreicht werden kann.

Integrierte Stadt-

Regionale und I T o Rad- und FuB-

Uberregionale ‘entwicklung mit gangerverkehr
Anbindung ¢, ndierten Planungs- offensiv
optimieren grundlagen fordern

Stadtisches

StraRennetz

systematisch
entlasten

Ruhenden

Aufenthalts-
\Verkehrs-lund| qualititen

OPNV noch el i im 6ffentlichen
attraktiver,
gestalten

Bild 1-1: Ubersicht der Leitbild-Bausteine

girbanus
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Baustein 1:
Regionale und uberregionale Anbindung optimieren:
“Stéarkung der Zentralitat und der Ndhe zur Hansestadt Hamburg*

Die Standortqualitat und die Entwicklungschancen Ahrensburgs als
beliebter Wohn- und Wirtschaftsstandort werden mafgeblich
durch die aullere Verkehrsanbindung beeinflusst. Die Funktion
als regionales Zentrum sowie die glnstige Lage in der Metropol-
region Hamburg in unmittelbarer Nachbarschaft zur Kernstadt
Hamburg bieten eine hervorragende Standortqualitéat, die es durch
ein gut ausgebautes regionales Verkehrsnetz zu festigen gilt.

Gleichzeitig bildet der regionale Zielverkehr den Hauptansatzpunkt,
die Verkehrssituation im stadtischen Verkehrssystem zu verbessern
und eine Entlastung vom Kfz-Verkehr zu erreichen. Insofern ist einer
weiteren Aufwertung des regionalen OPNV (Bahn und Bus), aber
auch einer Radverkehrsférderung im engeren Verflechtungsraum
eine hohe Prioritat einzurdumen.

Als zentrale regionale Projekte im Verkehrsbereich sind zu nennen:

1. Der Abschluss der Sanierungs- und AusbaumafRhahmen
fur die BAB Al und A21,

2. die Einfihrung der S-Bahn Hamburg — Ahrensburg
(- Bad Oldesloe),

3. weitere Aufwertung der Regionalverkehrsverbindungen
(Regionalbus) zu den benachbarten Siedlungsschwerpunkten.

Zur Optimierung einer guten Erreichbarkeit gehort auch das Vorhal-
ten einer hohen Verkehrsqualitat im stadtischen StralBennetz. Hierzu
ist neben einem Verkehrsmanagement (siehe Baustein 9) auch eine
kontinuierliche Instandhaltung und Sanierung der Straf3en erfoderlich.

Baustein 2:

Verzahnung von Stadt- und Verkehrsentwicklung auf Grundlage
des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes ISEK:

“Basis fiir ein stadtvertrdgliches und nachhaltiges Verkehrssystem*

Der grundlegende Ansatz des ,Integrierten Stadtentwicklungskon-
zeptes® ISEK im Hinblick auf eine verstarkte Vernetzung der Stadt-
und Verkehrsentwicklungsplanung ist letztlich die Voraussetzung
dafir, um unter Bertcksichtigung der kiinftigen Rahmenbedingungen
und der zur Verfugung stehenden Ressourcen ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen Attraktivitat, Leistungsfahigkeit, wirtschaftlicher
Effizienz und Vertréglichkeit des Verkehrssystems zu erreichen.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Die im ISEK definierten Zielsetzungen und das zugehorige Struktur-
konzept bilden den tbergeordneten Rahmen fir die kinftige Stadt-
entwicklung mit den inhaltlichen Eckpfeilern

¢ Moderates und qualitatives Wachstum,

e starkes Mittelzentrum,

o Weiterentwicklung von Stadtstruktur und Stadtidentitat,

e Vorrang fur die Innenentwicklung,

e konsequente Ausrichtung an den Bahnhofen und
dem Einzugsbereich der Innenstadt,

e raumliche Handlungsschwerpunkte Innenstadt,
Schlossviertel und Stadteingang West.

Forderlich fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung sind dabei

¢ die stadtebauliche Entwicklung, vorrangig im Bestand und an
vorhandenen leistungsfahigen Verkehrsachsen insbesondere des
Schienenverkehrs,

o die Restriktion stadtebaulicher Verdichtungen an Verkehrswegen
mit bereits kritischer Verkehrsqualitat,

e der Erhalt und die weitere Férderung von Nutzungsmischungen
mit entsprechenden Infrastrukturen im Versorgungsbereich sowie

e die Verbesserung der Wohnumfeldqualitat insbesondere in
Quartieren mit hoher Verkehrsbelastung.

Um eine fundierte Planung zu ermdéglichen sind die vorhandenen
verkehrlichen Planungsgrundlagen insbesondere Verkehrserhe-
bungen und Verkehrsstatistiken regelmafig zu aktualisieren.

Gemald den bestehenden und noch zu erwartenden gesetzlichen
Vorgaben gehort kinftig eine systematische Einbeziehung von
Aspekten der Stadt-, Umwelt- und Sozialvertraglichkeit mit zu
den ,Pflichtaufgaben“ der Verkehrsplanung, fur die auch die Stadt
Ahrensburg die entsprechenden Ressourcen bereitstellen muss.
Dazu zahlen vor allem

e die Larmminderungs- und Luftreinhalteplanung und

e die Herstellung der Barrierefreiheit im Verkehrssystem.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Innenstadt (mit 1600m Radius)
Bestand Wohnen
@  schule Umstrukturierung
Offentliche Einrichtung Wohnen neu :
Offentliche Einrichtung neu Mischgebiet " q
@  Einzelhandel Bestand Gewerbe Sttt Aranapurg
©  ctinzelhandel neu Gewerbe neu R Se—
apBoag, Korridor Nordtangente Verdichtung Wohnen/Gewerbe |} BoroDusterhett  BPW ruwmuac
> suchraum umgehungsstraBe ==/« Randausbildung Wohnen/Gewerbe r—
4o 000 9p Wichtiger Ausbau Wegeverbindung Fernbahn (mit 800m Radius) " >4 Sond: b 2000
*eee  Wanderweg U-Bahn (mit 800m Radius) e oe ]
Bild 1-2: Stadtebauliches Strukturkonzept aus dem ISEK
GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Baustein 3:
FuB3- und Radverkehr offensiv fordern:
“Konsequente Umsetzung einer Stadt der kurzen Wege*

Die Stadtstruktur von Ahrensburg ist vor allem wegen der kompakten
Bebauung um das Stadtzentrum herum und Entfernungen zwischen
Wohngebieten und Stadtzentrum von uUberwiegend unter 5 km
pradestiniert fur einen hohen Anteil des Ful3- und Radverkehrs. Diese
Potenziale sind noch konsequenter als bisher auszuschopfen, wozu
eine systematische Forderung dieser Verkehrsarten erforderlich ist.
Eine Steigerung der nichtmotorisierten Verkehrsanteile kann zudem
zur angestrebten Entlastung des Strallennetzes vom Kfz-Verkehr
und damit auch zu einer Verbesserung der Gesamtverkehrssitua-
tion beitragen. Allerdings ist die Wirkung in Bezug auf das Kfz-
Gesamtaufkommen begrenzt, da sich die gréRten Umverlagerungen
auf den Binnenverkehr beziehen, der nur etwa 25% des Gesamtver-
kehrsaufkommens stellt (vgl. Teil 2, Kapitel 2.2).

Als Ubergeordnete Zielsetzungen sind hervorzuheben:
e die Erh6hung der Verkehrssicherheit,

e der Ausbau einer attraktiven Infrastruktur von Wegefiihrungen,
Aufenthaltsflachen und Radabstellanlagen sowie

¢ eine offensive Férderung eines ,ful3- und fahrradfreundlichen
Klimas® mit einem positiven Image dieser Verkehrsmittel.

Im Radverkehr wird parallel zum Masterplan Verkehr bereits an
einem Radverkehrskonzept gearbeitet, das die Vorgaben des
Masterplans weiter konkretisiert und in die Umsetzung Uberfuhrt. Im
Vordergrund steht hier zunachst der Aufbau eines strukturierten
Radwegesystems (,Hauptrouten) und eines darauf ausgerichteten
Radwege-Ausbauprogramms. Wichtiger Bestandteil ist dabei eine
gute Anbindung der Wohngebiete an das Stadtzentrum und das GE
Nord als zweitem Arbeitsplatzschwerpunkt unter Ausnutzung Kfz-
freier oder verkehrsberuhigter Wegefihrungen.

Bei den Hauptrouten sind die Schnittstellen zu den lbergeordneten
Radnetzen des Kreises Stormarn und der Freien und Hansestadt
Hamburg zu berticksichtigen, um den Radverkehr auch im regionalen
Kontext zu fordern.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Bausteine 4 und 5:

Stadtisches Stral3ennetz systematisch entlasten

und ruhenden Verkehr optimieren:

“Verbesserung der Verkehrssituation und Eréffnung neuer
Gestaltungsspielrdume*

Die Situation im Ahrensburger Stral3enverkehrssystem bedarf einer
signifikanten Verbesserung. Zum Einen geht es darum, eine gute
Erreichbarkeit wichtiger stadtischer Verkehrsziele, allen voran dem
Stadtzentrum und dem Gewerbegebiet Nord zu sichern. Zum Ande-
ren sollen aber auch die Wohnqualitat erhéht und die Bedingungen
fur den FuB- und Radverkehr aufgewertet werden. Dazu ist eine
systematische Entlastung des vorhandenen Stral3ennetzes mit
drei Handlungsschwerpunkten erforderlich:

e Verlagerung von Kfz-Verkehren auf den Umweltverbund
(zu FuR, Rad, OPNV),

e gezielter Ausbau der StraRennetzes, um bestehende Defizite in
der Verkehrsqualitdt abzubauen und die Handlungsspielrdume
fur Kfz-Verlagerungen zu erhéhen (s.u.),

e Verlagerung von Kfz-Verkehren insbesondere von
Durchgangsverkehren auf leistungsfahige und maglichst
konfliktarme Hauptverkehrsstral3en.

Von der verkehrlichen Wirksamkeit und der Erweiterung stadtebau-
licher Entwicklungsspielrdume her ist eine Netzergdnzung zwischen
der B75 und dem GE Nord (,Nordtangente®) zu favorisieren (vgl.
Kapitel 2). Die durch die Verlagerung erreichten Kfz-Entlastungen in
angebauten Hauptverkehrsstral3en sind dann konsequent fur eine
verkehrs-stadtebauliche Aufwertung zu nutzen (siehe Bausteine 6
und 7).

Die Bereitstellung und Bewirtschaftung von Stellplatzen ist eine
zweite wichtige Stellschraube zur Beeinflussung des Verkehrs-
verhaltens und der Verkehrsqualitéat. Im Stadtzentrum ist eine
flachendeckende und raumlich differenzierte Parkraumbewirtschaf-
tung vorzuhalten, um eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel
und eine gleichméaRige Auslastung der Parkierungsanlagen zu
fordern.

Zusatzliche o6ffentlich zugangliche Stellplatzkapazitaten sind derzeit
nicht planerisch erforderlich. Kinftig dauerhaft entfallende Kapazita-
ten (z.B. bei neuen stadtebaulichen Nutzungen) sind aber zu erset-
zen.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Bausteine 6 und 7:

Hauptverkehrsstraflen stadtebaulich integrieren und
Aufenthaltsqualitaten im 6ffentlichen Raum verbessern:
“Offentliche Rédume lebenswert gestalten”

Strallenrdume und Quartiersplatze sind nicht nur Teile des Verkehrs-
systems, sondern dienen auch als Wohnumfeld und als Aufenthalts-
rdume. Neben der verkehrlichen Funktionalitat sind daher stadtebau-
liche Aspekte bei der Gestaltung zu beachten. In Ahrensburg gibt es
eine Reihe von StralBen, insbesondere HauptverkehrsstralRen, mit
Defiziten in der Umfeld- und Aufenthaltsqualitat (z.B. GrofRe StralRe
Nord, Manhagener Allee). Diese Defizite sind sukzessive abzubauen.

Ein besonderer Fokus liegt auf dem Stadtzentrum. Die vor allem mit
der Umgestaltung der Grol3en Stral3e und der Klaus-Groth-Str. (Ost)
durchgefiihrte verkehrs-stadtebauliche Aufwertung von Hauptge-
schéftsstral3en ist in nordlicher Richtung (Achse Rondeel — Schloss)
und in sudlicher Richtung (Hamburger Str. und Hagener Allee
Zentrum) fortzufthren.

Baustein 8:

Stadtisches OPNV-Angebot noch attraktiver gestalten:
“Erschliel3ung neuer Kundenpotenziale mit Transparenz und
Vernetzung*

Der stadtische OPNV hat sich in den letzten Jahren positiv entwi-
ckelt, beinhaltet aber noch weiteres Optimierungspotenzial. Um die
Akzeptanz des offentlichen Bus- und Bahnverkehrs zu erhalten und
weitere Stammkunden zu gewinnen sind folgende Aktivitaten-
schwerpunkte zu setzen:

e Optimierung des Liniennetzes und Fahrplanes insbesondere
hinsichtlich der Angebotstransparenz fiir Gelegenheitsnutzer,

e Einsatz alternativer Bedienungsformen zur Erhaltung eines
OPNV-Angebotes in verkehrsschwachen Zeiten,

e Optimierung der Vernetzung Bus — Bahn und
OPNV - Individualverkehr,

e Ausbau eines speziellen, stadtverkehrsorientierten OPNV-
Marketing in Abstimmung mit dem HVV, um eine eigene
Identitdt des Ahrensburger Stadtverkehrs zu entwickeln.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Leitbild

Baustein 9:

Verkehrs- und Mobilitaitsmanagement aufbauen:
“Optimierung von Verkehrsablédufen und Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens®

Mit einem integrierten Mobilitdtsmanagement sollen in Ahrensburg
umweltfreundliche Verkehrsmittel gefordert und eine effiziente
Nutzung des Verkehrssystems erreicht werden. Insbesondere mit
einem verkehrsmittelibergreifenden Mobilitaitsmarketing und einem
betrieblichen Mobilititsmanagement sind Verhaltensweisen gezielt zu
beeinflussen.

Im Bereich der Verkehrssteuerung geht es vorrangig um eine effizi-
ente Nutzung des Verkehrsrechners in Ahrensburg zur Erschliel3ung
zusatzlicher Leistungsreserven im Stral3ennetz und den Ausbau der
OPNV-Beschleunigung an neuralgischen Abschnitten und Knoten im
StralRennetz.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Entwicklungsoptionen

2. Entwicklungsoptionen

2.1 Ergebnistelegramm

Bis 2025 wird der Kfz-Verkehr weiter
zunehmen, wobei die Pkw-Fahrleistung nur
noch moderat ansteigt bzw. bei anhaltend
hohen Energiekosten sogar zurtickgehen
kénnte, der Lkw-Verkehr aber nochmals
deutlich ansteigt.

Die grofdten Verkehrszuwéchse ergeben
sich dabei nicht aus externen Vorgaben,
sondern aus den Entwicklungen in
Ahrensburg selber, insbesondere den
Stadtentwicklungsprojekten Erlenhof,
Quartier Reeshoop und Beimoor Sid.

Die Kapazitat im Ubergeordneten
StralRennetz wird kunftig weitgehend
ausgeschopft sein, vor allem

- im gesamten nordlichen Stadtgebiet,
- im Umfeld des Stadtzentrums und

- an der Autobahn-Anschlussstelle.

Eine nachhaltige Erh6hung der Verkehrs-
gualitat und der Vertraglichkeiten lasst sich
nur in einer Kombination aus einer offen-
siven Forderung des OPNV und des Rad-
verkehrs sowie einem zielgerichteten,
moderaten Ausbau des Strallennetzes
erreichen.

2.2 Verfahrensweise

13

Von allen untersuchten Ausbauoptionen
weisen die nordlichen Netzschlisse das
beste Aufwand-Nutzen-Verhaltnis auf,
wobei die ,kurze® Nordtangente zwischen
B75 und einem ertuichtigten Kornkamp zu
favorisieren ist.

Als kurzfristige Mal3nahme zur besseren
Anbindung des GE Nord und zur Entlas-
tung des Beimoorwegs sollte der Netz-
schluss Beimoorweg — An der Strusbek
realisiert werden.

Der Ausbau des StralRennetzes sollte
grundsatzlich mit komplementéren
Maflnahmen zur Erhéhung der Vertrag-
lichkeit und Verkehrssicherheit
verbunden werden.

Wegen zu erwartender Konflikte oder eines
zu geringen Nutzwertes werden als Mal3-
nahmen ausdricklich nicht empfohlen:

- eine westliche Umgehung der Stadt,

- eine komplette Sperrung Am alten Markt,
- ein Netzschluss bis zum Rosenweg,

- ein integrierter Netzschluss tber Erlenhof,
- eine Offnung des Wulfsdorfer Weges,

- eine Offnung der Briicke Vierbergen,

- eine Durchfahrtsperre Hagener Allee Sud.

Alle Berechnungen von Verkehrszustanden und Verkehrswirkungen
werden mit dem fir Ahrensburg entwickelten Verkehrsmodell durch-
gefuhrt (vgl. dazu auch Teil 2 des Masterplans), da ein manuelles
Berechnungsverfahren wegen der NetzgroRe und der komplexen
verkehrlichen Vernetzungen nicht mehr mit angemessenem Zeit- und
Kostenaufwand mdglich ist. Im Wesentlichen dient das Ahrensburger
Verkehrsmodell dazu, die Auswirkungen verkehrlicher oder stadte-
baulicher MaBhahmen (z.B. Netzschlisse) auf die Kfz-Belastung des
Stral3ennetzes darzustellen.

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentw Klung und Mebifitat
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Aufgrund der komplexen verkehrs-stadtebaulichen Zusammenhange
und des nur schwer abzubildenden individuellen Verkehrsverhaltens
werden durchschnittliche Werktageswerte der Verkehrsbelastung
berechnet (,Kfz/24h DTV-w*).

Neben umfangreichen Strukturdaten und den stadtebaulichen Rah-
menbedingungen (u.a. Bevolkerung, Arbeits- und Einkaufsstatten,
Pendlerverkehre etc.) wurde eine Reihe von Verkehrsdaten in das
Verkehrsmodell eingespeist. Im Wesentlichen sind dies

¢ die Ergebnisse der umfangreichen Verkehrserhebungen und
Befragungen aus 2009,

o die Ergebnisse von Nacherhebungen in 2010,

e die Ergebnisse von Verkehrserhebungen der letzten 5 Jahre
auBBerhalb des Masterplans Verkehr (z.B. AOK-Knoten,
Knoten Hamburger Str. / Bornkampsweg, Quartier Reeshoop,
Larmaktionsplan, Vorplanung Nordtangente etc.),

e Verkehrsdaten fiir das klassifizierte Straf3ennetz aus
Bestanden des Landes und des Kreises Stormarn,

e Verkehrsdaten aus Auswertungen des Ahrensburger
Verkehrsrechners aus 2009/2010.

Fur die Prognose von Verkehrsverlagerungen ist eine ,Unsicher-
heitsmarge” von 10-20% in Kauf zu nehmen. Genauere Berechnun-
gen dirfen in der Regel von einem Verkehrsmodell nicht erwartet
werden, sind aber fur die MalBnhahmen-Bewertung in der Regel auch
nicht notig.

Zunachst wird das Trend-Szenario abgebildet, das alle konkret
absehbaren Rahmenbedingungen und Malnahmen bis zum
Betrachtungszeithorizont 2025 enthalt. Es dient als Vergleichs- und
Bewertungsbasis fur die Planfélle, da ,relative” Modellaussagen
meist genauer sind als die ,absoluten* Modellaussagen. Die
abschlielRende Bewertung aller Planfalle und weiterer verkehrlicher
MafRnahmen (auch Radverkehr und OPNV) fiihrt schlieBlich zum Ziel-
Szenario, das die verkehrliche Wirkung des zur Umsetzung empfoh-
lenen Gesamtkonzeptes darstellt.
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L ad - ng

Vergleich / Bewertung /

Riickkoppeiung
Entwicklung der Einzelne Netzschlisse / Kombination von
Rahmenbedingungen Ausbaumafinahmen mit Netzschlissen mit
und konkret absehbare / direkt zugeordneten Einbindung in das
geplante MaBnahmen Komplementarmalinahmen integrierte Gesamt-
im Verkehrssystem verkehrskonzept

Bild 2-1: Verfahrenstibersicht
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Masterplan Verkehr Ahrensburg - Entwicklungsoptionen

2.3 Das Trend-Szenario (Referenz-Szenario)

2.3.1 EingangsgréfRen und Rahmenparameter

Dem Trend-Szenario liegen Vorhaben und konkrete Planungen
zugrunde, die bis zum Betrachtungs-Zeithorizont 2025 mit hoher
Wahrscheinlichkeit realisiert sein werden, oder sich zumindest in der
Umsetzung befinden. Hinzu kommen stadtebauliche und verkehr-
liche Projekte und Maflinahmen, die zwischen den Verkehrserhe-
bungen bzw. der Auswertung des Status quo 2009/2010 und den
Planfallberechnungen 2011 bereits umgesetzt wurden. Dazu gehoren
vor allem

e Die Fertigstellung der Baumafinahmen im Bereich
AOK-Knoten / Alte Reitbahn,

e Eroffnung des CCA und der umgestalteten Grof3en Stral3e,

e Wiederoffnung des Muhlenredders nach Abschluss
der Bauarbeiten und

o Inbetriebnahme der Bahnstation Ahrensburg-Gartenholz.

Bei den Strukturdaten wird von der Prognose-Variante 2 des ISEK
und des Wohnraumentwicklungskonzeptes ausgegangen mit einem
moderaten Bevolkerungszuwachs auf ca. 34.000 Einwohner.

Bezlglich der demografischen Entwicklung wird auf die Prognosen
des Landes mit Anpassungen an den Kreis Stormarn und die Stadt
Ahrensburg unter Abgleich mit den Bestandsdaten zurtickgegriffen
(vgl. hierzu Teil 2 des Masterplans ,Rahmenbedingungen®).

Bei der Entwicklung der Motorisierung wird von einer weiteren
Zunahme bis 2025 von rund knapp 9% ausgegangen. Diese Steige-
rungsquote liegt zwar unter der aus den vergangenen Jahren, aller-
dings ist der aktuelle , Trendbruch® zu bertcksichtigen, nach dem es
in den letzten Jahren in den Randgebieten der Hansestadt Hamburg
zu einem Rickgang der privaten Pkw-Besitze gekommen ist. Dem-
nach durfte die getroffene Annahme ,auf der sicheren Seite” liegen.

Wahrend der private Kfz-Verkehr nur noch leicht zunimmt oder in
Abhangigkeit von der weiteren Energiekostenentwicklung kinftig
auch stagnieren oder leicht ricklaufig sein wird, ist im Bereich des
StralB3engiterverkehrs noch mit deutlichen Zuwachsraten zu rech-
nen, die nach wissenschaftlichen Studien zwischen 15 und tber 30%
liegen werden. Diese Rahmenbedingungen sind allerdings von Seiten
der Stadt Ahrensburg im Wesentlichen nicht beeinflussbar.
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Unter Berlcksichtigung der o.g. Entwicklungen fir den privaten Kfz-
Verkehr und weiter steigender Transportkosten (u.a. auch durch
Ausweitung der Maut) wird fir die Region Ahrensburg von einer all-
gemeinen Steigerung des Lkw-Aufkommens von 15 % und einer
Zunahme der Lkw-Durchgangsverkehre durchs Ahrensburger Stadt-
gebiet von 20% ausgegangen (Prognose ,auf der sicheren Seite),
die sich hauptsachlich aus groRraumigen Umstrukturierungen der
Verkehrsstrome u.a. im Kontext mit Ausbaumafl3nahmen des Bun-
desfernstral3ennetzes ergeben.

In der Konsequenz werden die Lkw-Verkehre maR3geblich die kinf-
tige Verkehrssituation in Ahrensburg mit beeinflussen. Insbesondere
an den Knoten wird der zunehmende Lkw-Verkehr die Leistungs-
fahigkeit beeintrachtigen (u.a. durch gréRere erforderliche Aufstell-
lAngen und langere Raumzeiten).

Schlie8lich werden im Verkehrsmodell des Trend-Szenarios auch
allgemeine Entwicklungen im Verkehrsverhalten berucksichtigt.
Dazu gehoéren u.a. grundsatzliche Einstellungen zur Verkehrsmittel-
wahl. Angesichts der aktuellen Entwicklungen ist hier von einer
erhohten ,Flexibilitat® der Verkehrsteilnehmer auszugehen, von der
tendenziell der Radverkehr und der OPNV besonders profitieren.

Neben den eher globalen und regionalen Entwicklungstrends werden
ins Verkehrsmodell auch konkrete Projekte der Stadt- und
Verkehrsplanung aufgenommen. Dabei handelt es sich im Wesent-
lichen um
« die Besiedlung des Neubaugebietes ,Erlenhof*
(hier noch auf Basis der urspringlichen Planung bzw. des ISEK mit 400
WE, die Auswirkungen der veranderten Planungen mit Stand Mai 2012

wurden Uber gesonderte Verkehrsmodellrechnungen tberprift, vgl. hierzu
Ausfiihrungen unter Kapitel 2.9),

« die weitere Besiedlung der Gewerbeflachen Beimoor Siid
(fur das Bauleitplanverfahren wurden ebenfalls noch gesonderte
Verkehrsuntersuchungen zu verschiedenen stadtebaulichen Varianten
durchgefiihrt),

¢ die Nachverdichtung des Quartiers Reeshoop,
o die Nachverdichtung im Stadtquartier Gartenholz und

o die Komplettierung der Wohnbebauung im Stadtquartier
Wulfsdorf.
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Nicht einbezogen wurden in das Trend-Szenario potenzielle
Entwicklungsflachen wie beispielsweise am Lindenhof oder der
Bahnstation Gartenholz, da hier bisher nur erste Uberlegungen vor-
liegen und die Aussagen zu den Strukturdaten noch zu wenig detail-
liert sind, um daraus ein Verkehrsaufkommen zu ermitteln. Sollten
sich diese Vorhaben konkretisieren, sollten dann mit dem Verkehrs-
modell erganzende Betrachtungen durchgefuhrt werden. Die Einzel-
potenziale sind aber so gering, dass hieraus zumindest in der Einzel-
vorhabenbetrachtung keine gravierenden Auswirkungen auf das
Gesamtverkehrssystem zu erwarten sind. Dennoch sind diese Unter-
suchungen sinnvoll und notwendig.

Im Bereich des Verkehrssystems ist im Trend-Szenario der Netz-
schluss Beimoorweg — An der Strushek bereits enthalten, der
Bestandteil der ErschlieBung des GE Beimoor Sid ist. Unabhangig
von der weiteren Entwicklung der Gewerbeflachen im Bereich
Beimoor Sud wird dieser Netzschluss aber generell als wichtige
ErschlieBungsmalnahme fir das bereits bestehende Gewerbegebiet
und auch als wichtige Entlastungsmoglichkeit fir den Beimoorweg
und die angrenzende Wohnbebauung gesehen und daher auch als
kurzfristige Malinahme empfohlen.
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ﬁ

Teilraum Stadtzentrum:

1: Neubau CCA 9500 m* BGF

1: Neubau P.-Rantzau-Haus 1500 m* BGF
1, Neubau Artztezentrum 3600 m?®

1: Neubau Seniorenheim 146 Platze

1: Lindenhof (Potenzialfiache)

Schwerpunkt Gewerbe:

9: Nachverdichtung Bf. Gartanholz (Potenzialflache) 4 ha
10: Verdichtung / Erweiterung Beimoor Std (z.T. Planung) 45 ha
11: Nachverdichtung/Umstrukturierung GE West (Planung)

¢ Nachverdichtung NL "Reeshoop” (Planung) 1000 EW

. Umnutzung Schacht (Potenzialfiache) 80 WE

. Neubau Erlenhef (Planung) 400 WE (Stand 2011)

: Nachverdichtung Gartenholz (Planung) 130 WE

: Neubau Wulfsdorf (Planung) 60 WE

: Fannyhoh und Kastanienallee (Potenzialflachen) 60 WE
. U-West / Am neuen Teich (Potenzialfiachen) 120 WE

DN EWN

A\

Verkehrsrelevante ~_ Stadtebauliche KenngroRRe zur
stadtebauliche Entwicklungsflache 100 EW Berechnung der zusatzlichen
(Neubau, Verdichtung, Umnutzung) Verkehrsnachfrage

Bild 2-2: Stadtebauliche Rahmenbedingungen fir das Trend-Szenario
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2.3.2 Verkehrliche Bewertung des Trend-Szenarios

Durch die Entwicklungen bei den verkehrlichen und stadtebaulichen
Rahmenbedingungen werden sich das Verkehrsaufkommen und die
Kfz-Belegung des stadtischen Strallennetzes nochmals splrbar
erhdhen.

Die groRten Verkehrszuwéachse ergeben sich dabei nicht aus den
externen Vorgaben (z.B. Lkw-Aufkommen, Motorisierung etc.), son-
dern aus den Entwicklungen in Ahrensburg selber. Den grof3ten
Anteil dazu liefern die Vorhaben Erlenhof, Beimoor Sud und Quatrtier
Reeshoop, wobei bei letzterem aufgrund der Zentrumsnahe und der
vorhandenen Verkehrsangebote noch ein relativ hoher Anteil im
,Umweltverbund“ (zu FuB, Radverkehr, OPNV) zu erwarten ist.

R&umlich gesehen betreffen die Verkehrszuwéchse vor allem die
HauptverkehrsstraRen, die bereits heute hoch belastet sind. So
werden sich sowohl auf der Liibecker Strafe als auch am Wolden-
horn Zuwéachse von 3.000 bis 4.000 Kfz / 24h ergeben, die zu einer
Gesamtbelegung von deutlich Gber 20.000 Kfz / 24h im Querschnitt
fuhren. Damit wird sich die Verkehrsqualitéat im ohnehin schon neu-
ralgischen Bereich des stadtischen Stral3ennetzes weiter ver-
schlechtern. Dies wird auch wieder die beiden am starksten belaste-
ten Verkehrsknoten Beimoorknoten und AOK-Knoten betreffen. Ins-
gesamt wird in diesem Bereich die theoretische Leistungsfahigkeit
bereits heute im Querschnitt Gberschritten. Selbst kleine Verkehrssto-
rungen konnen hier dann zu einem ,Umkippen der insgesamt
labilen Verkehrssituation fuhren. Generell ist in den Hauptver-
kehrszeiten mit Staus auch Uber einen langeren Zeitraum zu rech-
nen, die auch mit verkehrstechnischen MaRnahmen nicht zu vermei-
den sein werden. Der Druck auf den Bau einer Entlastungsstralle
wachst hierdurch erheblich.

Auch in der Hamburger Stral3e ist mit Verkehrszunahmen zu rech-
nen, so dass auch mit rund 18.000 Kfz/24h im Querschnitt an der
BriickenstralRe die Leistungsfahigkeit nahezu ausgeschopft wird.
Hinzu kommen hier die negativen Auswirkungen auf die unmittelbar
angrenzende Wohnbebauung. Die Berechnungen und Verkehrs-
simulationen zum AOK-Knoten haben gezeigt, dass hier mit einem
Ausbau noch verkehrstechnisches Optimierungspotenzial allerdings
in engen Grenzen besteht.

SchlieR3lich wird sich auch am Verlangerten Ostring an der BAB-
Anschlussstelle die Verkehrssituation weiter zuspitzen. Hier durfte
unter Berlcksichtigung der Entwicklungen auf Seite der Gemeinde
Siek ein Ausbau der StraRenverkehrsanlagen notwendig werden.
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Trend-Szenario 2025

Brauner Hirsch

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
B Kiz-Belegung <15.000 Kfz / 24h
Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

© urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-3: Verkehrsbild zum Trend-Szenario
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S

Planfall ,Trend 2025" vs. ,,Status quo 2010" S
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ﬁ B Zunahme Kfz-Verkehr

B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf 500 gerundet

© urbanus GbR Liibeck, August 2012
Bild 2-4: Differenzenplan Trend-Szenario versus Status quo
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2.4 Ubersicht der untersuchten Planfalle

Um der Ahrensburger Verkehrsentwicklungsplanung eine fundierte
Entscheidungsfindung beziglich kinftiger Netzschlisse und anderer
Eingriffe in das Stralenverkehrssystem zu ermdglichen, wurden im
Verkehrsmodell diverse Planfélle im Hinblick auf ihre verkehrlichen
Auswirkungen untersucht. Diese Planfélle stecken das Portfolio an
potenziellen  Entwicklungsmdéglichkeiten im  Ahrensburger
StralB3enverkehrssystem ab.

Zunachst wurden noch einmal alle Planfélle in die Grundbetrachtung
aufgenommen, die bereits Bestandteil des alten Generalverkehrs-
plans waren oder im Kontext mit anderen Projekten / Aktivitaten der
kommunalen Selbstverwaltung diskutiert wurden. Zusatzlich aufge-
nommen wurden Uberlegungen aus der Zukunftswerkstatt im
Rahmen der ISEK-Bearbeitung, die aus den Diskussionen mit den
Burgern Ahrensburgs resultieren. Es handelt sich hierbei vor allem
um weitrdumige Umfahrungen, die zum Grof3teil aul3erhalb des
Ahrensburger Stadtgebietes verlaufen.

Im Einzelnen sind die untersuchten Planfalle wie folgt strukturiert:

e Planfélle 1 und 2:
Sudumfahrungen (vgl. hierzu auch Kapitel 2.4),

e Planfélle 3 bis 9:
Nordumfahrungen mit den diversen Variationsmoglichkeiten,

e Planfall 10:
Offnung des Wulfsdorfer Weges fur den Kfz-Verkehr und
e Planfall 11:

Offnung der Briicke Vierbergen.

Die fur die Planfalle angesetzten Trassenfihrungen und Rahmen-
bedingungen wurden im Juni 2010 vom Bau- und Planungsaus-
schuss beschlossen und sind dem umseitigen Bild sowie dem
Anhang in Form von Planfall-Steckbriefen zu entnehmen.

Uber die Untersuchung der Planfélle hinaus, wurden zusatzlich noch
die Auswirkungen von EinzelmalRnahmen geprift, die sich zum
Teil auch aus dem Kontext der Planfélle heraus ergeben. Im Wesent-
lichen sind dies:

o Die Sperrung des Muhlenredders fur den Kfz-Verkehr,
e eine Durchfahrtssperre in Hohe Alter Markt,
o die ersatzlose Aufhebung des Bahnibergangs Brauner Hirsch

o eine Durchfahrtsperre der Hagener Allee Sid
(in H6he Fasanenweg oder Starweg).
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Bild 2-5: Ubersicht der betrachteten Entwicklungsoptionen
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2.5 Verworfene Entwicklungsoptionen

Sowohl in der Zukunftswerkstatt als auch in
der kommunalen Selbstverwaltung wurden 5ol
im Vorwege des Masterplans Verkehr bereits —
verschiedene Entwicklungsoptionen bzw. :
Planungsvarianten im Ahrensburger Stra-
Benverkehrssystem intensiv und kontrovers
diskutiert. Dabei ging es insbesondere um
Netzschlisse und Trassenflihrungen, fir die . :
sich die Frage nach einer weiteren Freihal- 4

tung als potenzielle Verkehrsanlage im Fla- S ramosm /00,

chennutzungsplan stellt.

Unter Einbeziehung einer grundséatzlichen
gutachterlichen Vorbewertung wurden fol-
gende Entwicklungsoptionen bzw. Planfalle S
von der weiteren detaillierten Untersuchung '
ausgeschlossen und entfallen somit als
kinftige Trassen im Flachennutzungsplan:

Grol3e Westumfahrung und Westtangente

Eine vom Ahrensburger Stadtgebiet abgesetzte gro3e Westumfah-
rung wirde vor allem Durchgangsverkehre aus dem Hamburger
Nordosten (v.a. Ammersbek / Hoisblttel) zur B75 und zur Autobahn
Al aufnehmen. Aufgrund der Pendlerstrome und der Durchgangs-
verkehre wirde der Entlastungseffekt fir den Stral3enzug
Bunningstedter Str. — Reeshoop bei weniger als 2.000 Kfz/24h lie-
gen. Wegen der langen Trasse (Baukosten) und der Durchquerung
des Naherholungsgebietes am Bredenbeker Teich ergeben sich aber
gravierende Nachteile, die zu einer Aufgabe der Trasse fiihren.

Bei einer ,kleinen“ Losung Uber Friedensallee und den Griinzug
wilrde sich zwar die verkehrliche Wirksamkeit etwas erhéhen (auch
als Ausweichroute im Binnenverkehr), mit den erheblichen Eingriffen
in das staddtebauliche Geflige eines Hauptwohngebietes in Ahrens-
burg und den negativen Auswirkungen auf die Wohnqualitat Gber-
wiegen aber eindeutig die Nachteile.
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Siudtangente ,,Kuhlenmoortrasse*

Eine stadtnahe Siudtangente zahlt nach Auffassung des Gutachters
nach wie vor zu den verkehrlich zu favorisierenden Losungen fir eine
nachhaltige Entlastung der B75 und auch von Teilen des Stral3en-
netzes im Zentrum. Aufgrund der Lage am Naturschutzgebiet wurde
die sogenannte ,Kuhlenmoortrasse“ jedoch vom Bau- und Planungs-
ausschuss verworfen und von einer weiteren Betrachtung ausge-
schlossen. Der urspriinglich vorgesehene Planfall 1 entfallt daher.

Durchfahrtsperre Hagener Allee Sud

Eine Durchfahrtsperre der Hagener Allee Siud zwischen Kuhlen-
moorweg und Starweg fir den Kfz-Verkehr wirde zwar das Natur-
schutzgebiet vom Kfz-Verkehr entlasten, ware aber aus verkehrlicher
Sicht eindeutig kontraproduktiv, insbesondere wenn auf die o.g.
Sudtangente verzichtet wird. Die Verkehrsumlagerungen wirden vor
allem den StraRenzug Brauner Hirsch — Dorfstraf3e und die Hambur-
ger Stral3e treffen, die jeweils bis zu 1.500 Kfz / 24h zusatzlich auf-
nehmen miussten. Hinzu kommt, dass sich die Erreichbarkeit des
gesamten sudlichen Ahrensburger Stadtgebietes spirbar ver-
schlechtern wirde.

Ersatzlose Aufhebung des Bahniibergangs Brauner Hirsch

Diese Option wirde zwar den StralRenzug Brauner Hirsch — Dorf-
straBe deutlich vom Kfz-Verkehr entlasten, daflir aber fir die Hage-
ner Allee Siid eine anndhernde Verdoppelung der Kfz-Belegung brin-
gen, die bis in die angrenzenden Wohnstral3e einsickern kénnte.

Umgehungsstralle Beimoor Siid parallel zum Kornkamp Std

Im Rahmen der Variantendiskussion um die Nordumfahrung entstan-
den Uberlegungen, die Gewerbegebiete Nord und Beimoor Siid im
Nordosten zu umgehen und damit den Durchgangsverkehr komplett
aus dem Bestandsnetz zu nehmen und auf kurzem Wege zum Ost-
ring und weiter zur Autobahn zu fiihren. Da die zugehdrige Variante
einer ,grofen Nordtangente signifikante Nachteile aufweist, fallt
auch die Bewertung dieses Netzschlusses negativ aus. Daruber hin-
aus ist problematisch, dass dieser Netzschluss im Zusammenhang
mit der Nordtangente zu einer deutlichen Verkehrsreduzierung auf
dem Kornkamp Sud fuhrt. Der Kornkamp Sid wirde funktional sogar
zu einer ErschlieBungsstralle abgestuft. Beide StralRen hétten dann
eine so niedrige Kfz-Belegung, die den Bauaufwand fir die neue
Trasse nicht mehr rechtfertigen bzw. den Bau des Kornkamps Sid in
Frage stellen wirde.
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2.6 Planfalle ,,suidliche StraBennetzschliisse*

27

Nach Aufgabe der ,Kuhlenmoortrasse*
verbleibt nur noch eine sidlich abge-
setzte Sudumfahrung als Alternative.
Diese wird sudlich des Ahrensburger %)
Siedlungsgebietes gefiihrt, schlieBt im 3
Westen an die EulenkrugstraBe und im b\
Osten an den Verlangerten Ostring an.
Gleichzeitig wird der Bahniibergang am
Braunen Hirschen geschlossen und
durch eine planfreie Bahnquerung an der
neuen Trasse ersetzt. Die Anbindung am
Verlangerten Ostring kann wahlweise
Richtung Norden (verbesserte Anbin-
dung des GE Nord) oder Richtung &
Siuden (verbesserte Anbindung der Au- p
tobahn) erfolgen. Das Wohngebiet £
Waldgut Hagen / Kratt wird durch eine |z,

StichstraBe an die Umfahrung angebun-
den. .

Planfall 2

Die Berechnungen im Verkehrsmodell
ergeben eine Querschnittsbelegung von

Libockear

o ot

~e)

bis zu 4.500 Kfz / 24h. Ein groRer Anteil

davon resultiert aus einer Verlagerung der Durchgangsverkehre aus
dem Stralenzug Brauner Hirsch — DorfstraBe und einer Verlagerung
von Quell-Zielverkehren aus den sudlichen Wohngebieten aufgrund
des aufgegebenen Bahniibergangs am Braunen Hirschen. Auch die
Hamburger Stral3e wird etwas vom Durchgangsverkehr entlastet.

Mit der berechneten Kfz-Belegung dirfte eine Umsetzung der Trasse
sehr schwer fallen, da hier die in der heutigen Umsetzungspraxis von
StralRenneubaumaflnahmen mit offentlichen Fordermitteln zu erzie-
lenden Belegungen nennenswert unterschritten werden. Bei einer
besseren Verknipfung mit dem Hamburger Straldennetz und einer
verdichteten stadtebaulichen Nutzung im Bereich der Autobahn-
Anschlussstelle (z.B. Vorhaben ,Fachmarktzentrum mit Teppich
Kibek®) konnte die Belegung noch erhoht werden, verbliebe aber
wegen der langen Trasse immer noch bei einem eher unglnstigen
Aufwand-Wirksamkeits-Verhaltnis. Zudem ist ohne die Beteiligung
der Hansestadt Hamburg eine Umsetzung nicht méglich, die derzeit
kein Interesse an neuen Netzschlissen im Umfeld der BAB Al hat.
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Planfall 2 ,,Stidumfahrung*
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BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
B Kiz-Belegung <15.000 Kfz / 24h

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-6: Verkehrsbild Planfall 2
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B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf +500 gerundet

© urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-7: Differenzenplan Planfall 2 versus Trend-Szenario
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1) Sidtangente Variante 1 im
Masterplan-Verkehrsmodell
Region Ahrensburg

Ahrensburg

- - B Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
. = m-- - B Kiz-Belegung <15.000 Kfz / 24h

2) wie 1)
mit Verkehrsberuhigung Hamburger Str.
und abgeschatzten Zusatzverlagerungen
aus der Metropolregion Hamburg

Ahrensburg

3) wie 2)
zusatzlich mit Ansiedlung ,Kibek"
und Einzelhandel an der BAB A1

Bild 2-8: Verschiedene Belegungszustande einer Sidumfahrung
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2.7 Planfille ,stadtnahe Nordtangenten*
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Die stadtnahen Nordtangenten unterschei-
den sich im Wesentlichen in der Einbezie-
hung der eingebundenen Radialstra3en und
in der Anbindung bzw. Trassenflhrung im
GE Nord.

Planfall 3

Die Basisvarianten mit dem geringsten Um-
setzungsaufwand setzen an der B75 sudlich
des Kremerbergweges an, verlaufen dann
ostlich entweder zum Kornkamp oder alter-
nativ zur Kurt-Fischer-Stral3e. Die dann auch
fur den Durchgangsverkehr Richtung BAB Al
nutzbare Verbindung eréffnet die Méglichkeit,
auf der Lubecker StraBe Restriktionen
umzusetzen und vor allem den Bereich
Schloss/Marstall vertraglicher zu gestalten.
Als Minimalmaf3nahmen werden die Einrich-
tung eines Lkw-Nachtfahrverbotes und
geschwindigkeitsreduzierende Malinahmen
empfohlen.

}.\-;‘d"_
&

Hansdorfey ",.;-,.‘,'

Im Ergebnis der Verkehrsumlegung kénnen

auf der Nordtangente mit Anbindung des Kornkamps Kfz-Belegungen
von bis zu 8.000 Kfz/24h erreicht werden. Wird auf verkehrsberuhi-
gende MaflRnahmen auf der B75 verzichtet, verringert sich die Bele-
gung auf rund 5.000 Kfz/24h, da in diesem Fall ein maRgeblicher
Anteil des Durchgangsverkehrs, aber auch des Zielverkehrs zum GE
Beimoor Sud weiterhin tber die B75 lauft. Der Kornkamp muss bis zu
3.000 Kfz/24h zusatzlich aufnehmen und liegt dann bei fast 15.000
Kfz/24h, so dass hier ein Ausbau notwendig wird.

Mit einer Trassenfiihrung zur Kurt-Fischer-Str. verlangert sich die
Fahrzeit fur nichtgebietsbezogene Verkehre, so dass hier ein Teil der
Verkehre auf der B75 verbleibt. In dieser Konstellation sind dann
ebenfalls nur rund 5.000 Kfz/24h auf die Nordtangente verlagerbar.

Der Hauptentlastungeffekt durch die ,kleine“ Nordtangente ergibt sich
vor allem fur die Lubecker Stralle und mit Abstufung fir den
Beimoorweg und die Bahntrasse. Mit einer Abnahme von bis zu
7.500 Kfz/24h kann auf der Lubecker Straf3e der Kfz-Verkehr um
mehr als 30% reduziert werden. Dadurch er6ffnen sich deutliche
Handlungsspielrdume fir eine verkehrs-stadtebauliche Aufwertung
bei gleichzeitig positivem Effekt fur die Larmbelastung. Der Entlas-
tungseffekt der Nordtangente konzentriert sich auf das ndrdliche
Ahrensburger Stadtgebiet und strahlt nicht bis in den Siden aus.

,@{eranus

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Klung ur at

Stadtentwic

Planuny Beraty

ng Fa

d Mobifit
rchung LBR




Masterplan Verkehr Ahrensburg - Entwicklungsoptionen 32

Planfall 3 ,,Nordtangente” Giber Kornkamp

Bomkampsweg

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h

I Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h
© urbanus GbR Libeck, August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-9: Verkehrsbild Planfall 3
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Planfall 3 ,Nordtangente” liber Kornkamp versus Trend-Szenario

/@‘ = N\, B Zunahme Kfz-Verkehr

I Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
® urbanus GbR Libeck, August 2012 Alle Werte auf +500 gerundet

Bild 2-10: Differenzenplan Planfall 3 versus Trend-Szenario

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
drbanus Stadtentwicklung und Mobifitat
-

Planuny Beratung Farschung GoR



Masterplan Verkehr Ahrensburg - Entwicklungsoptionen

34

JL_+200Cvr

/

P

@ urbanus GbR Libeck, August 2012

Libecker Strafe

Planfall 3a ,,Nordtangente uiber K.-Fischer-Str.” versus Trend-Szenario
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B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf 500 gerundet

Bild 2-11: Differenzenplan Planfall 3A versus Trend-Szenario
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Mit einer Verlangerung der Nordtangente
bis zur L225 kann die Wirksamkeit noch-
mals spurbar erhéht werden. Mit der Ver-
bindung von B75 und L225 kann dann %)
auch der Muhlenredder fur den Kfz-Ver-
kehr gesperrt werden und zur reinen Ful3-
und Radverkehrstrasse umgenutzt wer-
den. Auch im westlichen Streckenab-
schnitt liegt dann die Kfz-Belegung bei
rund 7.000 Kfz/24h.

Planfall 4

Der Entlastungseffekt fur die Libecker
Stral3e steigt auf bis zu 10.000 Kfz/24h,
womit sich die heutige Belegung mehr als
halbiert. Die starke Entlastung und die 4
damit verbundene Erhéhung der Ver- &
kehrsqualitat fuhrt allerdings dazu, dass |3
Durchgangsverkehre und Zielverkehre ins sy
Stadtzentrum vom @stlichen Teil der
Nordtangente wieder auf die B75 ,zurlick-
verlagert” werden, so dass die Belegung
des 0Ostlichen Streckenabschnittes sogar

Bomkampswey

‘);.V,;,',vurl.q.-‘

etwas unter der aus Planfall 3 liegt.

Wider Erwarten ergibt sich flir den Reeshoop zunachst keine Ver-
kehrsentlastung. Ganz im Gegenteil werden durch die Restriktionen
auf der Liubecker StraBe Kfz-Durchgangsverkehre Richtung
Hamburger StraRe und Zielverkehr ins Ahrensburger Stadtzentrum
zum Reeshoop gelenkt. Der Entlastungseffekt durch die Uber die
Nordtangente abgehenden Verkehre Richtung B75 und GE Nord wird
damit mehr als kompensiert. Auch das zugrunde gelegte Lkw-
Nachtfahrverbot fur den Reeshoop bringt hier keine signifikante
Umverteilung und Entlastung. Die Mehrbelastung von rund 3.000
Kfz/24h kann wiederum nur durch verkehrsberuhigende bzw. restrik-
tive MalRBnahmen im Reeshoop teilweise abgebaut und auf die Libe-
cker Stralde ,rickverlagert® werden.

Noch kritischer stellt sich die Situation fir den Reeshoop dar, wenn
als KomplementarmalRnahme zum Bau der Nordtangente die Alte
Libecker StralRe fur den Kfz-Verkehr gesperrt wird. Die aus diesem
Strallenzug zu verlagernden rund 11.000 Kfz/24h werden etwa zur
Halfte Gber den Reeshoop abflieRen, die andere Halfte verteilt sich
groRRraumig und Uber den Ostring und die Bahntrasse. Auch hier wird
dann der Entlastungseffekt durch die Nordtangente wieder kompen-
siert.
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Die hochste Kfz-Belegung erreicht die
Nordtangente mit bis zu 12.000 Kfz/24h
mit einem Netzschluss bis zum Rosenweg.
Bei dieser kompletten nordwestlichen
Umfahrung des Stadtzentrums profitiert
dann auch der Reeshoop, der um Uuber
3.000 Kfz/24h entlastet wird. Auf der
Libecker Str. sinkt die Kfz-Belastung
sogar um 2/3 (!). Der verlagerte Verkehr
drangt dann aber massiv in den Rosenweg
und das westliche Wohngebiet.

Die Entlastung auf der einen Seite wird
somit durch eine Mehrbelastung auf der
anderen, nicht weniger sensiblen Seite
Lerkauft. Angesichts der erforderlichen
Eingriffe in das Auetal kann der Netz-
schluss zur L225 nicht, oder nur mit flan-
kierenden restriktiven MafRnahmen in der
Libecker StraRBe und im Reeshoop, em-
pfohlen werden. Von einem Netzschluss

Planfall 5
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Planfall 4 ,,Nordtangente” mit Netzschluss zur L225
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BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
I Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h

© urbanus GbR Liibeck, August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-12: Verkehrsbild Planfall 4
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Planfall 4 ,Nordtangente” mit Netzschluss zur L225 versus Trend-Szenario

-1000

Libecker StraRe

A - \ mit Netzschluss zur L225
7\ ' B Zunahme Kfz-Verkehr
I Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf +500 gerundet

© urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-13: Differenzenplan Planfall 4 versus Trend-Szenario
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Planfall 4a ,,Nordtangente” mit Netzschluss zur L225
und Sperrung Am alten Markt versus Trend-Szenario

1000

Libecker Strage

mit Netzschluss zur L225 und Sperrung
Alter Markt

B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf 500 gerundet

® urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-14: Differenzenplan Planfall 4A versus Trend-Szenario
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Planfall 5 ,,Nordtangente” mit Netzschluss Rosenweg

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h

I Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h
© urbanus GbR Liibeck, August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-15: Verkehrsbild Planfall 5
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Planfall 5 ,,Nordtangente® mit Netzschluss zum Rosenweg versus Trend-Szenario

Libecker Strape

mit Netzschluss Rosenweg

% B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

o Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf £500 gerundet

© urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-16: Differenzenplan Planfall 5 versus Trend-Szenario
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2.8 Planfille ,,groRe Nordumfahrungen*

Um vor allem stadtebauliche Konflikte
einer stadtnahen Trassenflhrung zu ver-
meiden und auch groRRraumigere Ver-
kehre mit einzubinden bzw. zu verlagern,
wurden im Rahmen der ISEK-Zukunfts-
werkstatt noérdlich abgesetzte ,groflke”
Umfahrungsldsungen entwickelt.

Mit der Trassenfuhrung Uber den Kre-
merbergweg werden sowohl die Bin-
ningstedter Stral3e als auch das GE Nord
im Norden umfahren. Die Anbindung des
GE Nord erfolgt Gber eine Stichstral3e zur
Kurt-Fischer Stral’e, die Nordumfahrung
selber verlauft ostlich der Gewerbe-
flachen zum Beimoorweg. Nachteil dieser
Trassenvariante ist allerdings, dass sie
Uberwiegend auf dem Gebiet der be-
nachbarten Gemeinden Delingsdorf und
Ammersbek verlauft, sehr lang ist und
auch die Anbindung auf Ammersbeker
Seite nicht unproblematisch ist.

42
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In der Kfz-Belegung kommt die ,Kremerbergvariante® im Kernteil
zwischen B75 und GE Nord auf eine ahnliche Belastung wie die
Nordtangente zur Kurt-Fischer-Stral3e (vgl. Planfall 3A). Die &stlich
und westlich anschlieBenden Abschnitte sind hingegen deutlich
geringer belastet und weisen mit maximal 3.000 Kfz/24h im Quer-
schnitt ein sehr unginstiges Aufwand-Wirksamkeits-Verhaltnis auf.
Dies liegt im Wesentlichen darin begrindet, dass hier fast aus-
schlie3lich Zielverkehre ins GE Nord aufgenommen werden, die aber
aus Richtung Ammersbek und Hammoor gegeniiber der B75 deutlich
geringer ausfallen und eine solche Trasse nicht ,tragen® kénnen.
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Die ,grof3e Nordtangente® bildet im Prinzip
die gleichen Anbindungen wie die Kremer-
bergvariante ab, verlauft aber stadtnaher
und erhdht daher auch ihre Wirksamkeit.
Zuséatzlich zum Netzschluss zur L225 (vgl.
Planfall 4) wird diese Variante zu einer
Ortsumgehung fir Blnningstedt ausge-
baut und erhodht damit ihren Nutzen. Auch
bei dieser Variante erfolgt die nérdliche
Umfahrung des GE Nord. Die Anbindung
des GE Nord Uber eine Verbindung zur
Kurt-Fischer-Stralle wird nach Norden
verlangert und als Ortsumgehung flr
Delingsdorf mit einer Anbindung an die
B75 ndrdlich des Siedlungsgebietes
genutzt.

Im Ergebnis der Verkehrsumlegung wird
zunachst einmal deutlich, dass die Auf-
splittung in verschiedene Trassenteile im
Wesentlichen in eine Nord-Sid- und eine

Planfall 7

1R UL
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'
+ Optional

Hansdoder _Lap, 2

Ost-West-Verbindung zu Lasten der Kfz-

Belegung der Einzelstrecken Ubergeht. Der
einzig wirtschaftlich tragféahige Trassenab-
schnitt ist die Ortsumgehung Blnningstedt,
da sich hier der verlagerte Verkehr aus
Blnningstedt ,aufaddiert. Im weiteren
Verlauf sinken die Kfz-Belegungen dann
aber auf maximal 6.000 Kfz/24h. Die grof3e
Nordtangente ist allerdings eine LOsung,
von der auch die Gemeinde Delingsdorf
profitiert, denn die B75 wird durch die
Ortsumgehung um rund 5.500 Kfz/24 ent-
lastet, entsprechend rund 1/3 der heutigen
Belegung.

Auch bei der bahnparallelen Trasse nach
Bargteheide wird die Ortsdurchfahrt von
Delingsdorf entlastet. Hier liegt die maxi-
male Kfz-Belegung aber in einem eher
unginstigen (zu niedrigen) Bereich, der mit
dem hohen Umsetzungsaufwand ebenfalls
zu einem ungunstigen Aufwand-Wirksam-

Planfall 8

Bormkampsweg
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1D UL

keits-Verhéltnis fuhrt. Dieser Trasse gehen

leider Verkehrsstrome ins GE Nord aus dem sudlichen Delingsdorf

und dem nordlichen Gartenholz ,verloren®.
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Planfall 6 ,,Nordumfahrung” Giber Kremerberg

& Bt P E .

© urbanus GbR Libeck, August 2012

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h

I Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h
Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-17: Verkehrsbild Planfall 6
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Planfall 7 ,,GrofRe Nordtangente* .

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h

I Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h
© urbanus GbR Libeck, August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-18: Verkehrsbild Planfall 7
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Planfall 7 ,,GroRBe Nordtangente* versus Trend-Szenario

B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf +500 gerundet

@ urbanus GbR Libeck, August 2012

Bild 2-19: Differenzenplan Planfall 7 versus Trend-Szenario

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
drbanus Stadtentwicklung und Mobifitat
N

Planuny Beratung Farschung GoR



Masterplan Verkehr Ahrensburg - Entwicklungsoptionen 47

Planfall 8 ,,Entlastungsstrafie B75 bis
Bargteheide" versus Trend-Szenario

Lubecker Stralke

+,

/ B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
Alle Werte auf £500 gerundet

@ urbanus GbR Lubeck, August 2012

Bild 2-20: Differenzenplan Planfall 8 versus Trend-Szenario
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2.9 Sonstige Netzschliisse und MallBhahmen

48

Um den Aufwand fir den Bau einer
Nordtangente zu reduzieren und den Fla-
chenverbrauch zu minimieren, wurden
Uberlegungen entwickelt, einen soge-
nannten ,integrierten Netzschluss® vorzu-
nehmen. Dies bedeutet im konkreten Fall,
die Hauptzufahrts- und Erschliel3ungs-
strale zum neuen Wohngebiet Erlenhof
bis zur L225 zu verlangern. Damit wirde
sich die eigentliche Neubaustrecke auf
nur 600m reduzieren lassen. Ahnlich wie
bei den Planféllen 4 und 5 ware aber auch
bei dieser Trasse eine Querung des Aue-
tals erforderlich. 3

Planfall 9

Das Ergebnis der Verkehrsumlegung zeigt £
sehr plakativ den moglichen Effekt einer |z,

stadtnahen Tangente. Durch die Nahe
zum Stadtzentrum und die vorgesehenen
verkehrsberuhigenden MalRnahmen auf
der B75 im Bereich Schloss/Marstall gibt
es im ,worst case“ einen ,Uberlauf‘ insbe-

abutue

sondere der Durchgangsverkehre auf der B75 sowie der Zielverkehre
Richtung Stadtzentrum und Hamburger Straf3e auf die neue Trasse.
Diese musste dann ebenso wie die Zufahrt zum Erlenhof rund 14.000
Kfz/24h (1) aufnehmen. Auch im Reeshoop wiirde sich ein Zuwachs
von fast 10.000 Kfz/24h und damit eine gute Verdopplung (!) der bis-
herigen Kfz-Belastung ergeben. Im Gegensatz dazu wird die Lube-
cker Strafle im Abschnitt Gartenholz — Am Weinberg von der Kfz-
Belegung her mit rund 4.000 Kfz/24h auf ,WohnstralRenniveau®
herabgestuft (vergleichbar mit der Verkehrsbelegung der Stralle Am
Weinberg).

Natirlich ware es mdglich, durch eine Ricknahme oder Abschwa-
chung der Einschrdnkungen bzw. verkehrsberuhigenden MafRnah-
men auf der B75 / Libecker StraRe und gleichzeitiger Verschéarfung
der Restriktionen auf der Durchfahrt beim Erlenhof eine gleichmalf3i-
gere Verkehrsverteilung zu erreichen (&hnlich dem pysikalischen
Prinzip der ,kommunizierenden Réhren®). Dennoch verbleibt das
Risiko einer letztlich nur schwer steuerbaren Verkehrsverlagerung in
wiederum sensible Bereiche. Daher ist von einer solchen Lésung, die
weder verkehrlich noch stadtebaulich sinnvoll ist, nachdriicklich abzu-
raten.
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Planfall 9 ,,Nordtangente als integrierter Netzschluss* versus Trend-Szenario
1000 ™"
\
\
/ \
#
%
///I
mit integriertem Netzschluss zur L225
(Erlenhofstrafle)
B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr
Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
© urbanus GbR Libeck, August 2012 Alle Werte auf +500 gerundet

Bild 2-21: Differenzenplan Planfall 9 versus Trend-Szenario
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Die Planfalle 10 und 11 beinhalten nur
kleine Netzschlisse im untergeordneten
Strallennetz und sind insofern eigentlich
nicht mehr relevant fir einen gesamtver-
kehrlichen Rahmenplan. Dennoch werden
ihre Wirkungen mit untersucht, da hierzu
Grundsatzbeschlisse gefasst werden
sollen.

Im Planfall 10 geht es um eine Offnung
des westlichen Abschnitts des Wulfsdorfer
Weges fur den Kfz-Verkehr, um damit
eine Durchfahrt aus dem westlichen
Wohngebiet zum Bornkampsweg unter
Teilumgehung der Hamburger Strafl3e zu
ermdglichen. Die Umlegung zeigt eindeu-
tig die geringe Wirksamkeit dieser Malf3-
nahmen, denn weniger als 1.000 Kfz/24h
wirden diese Verbindung nutzen. Der
Effekt fir das angrenzende StralRennetz
ist nicht mehr nennenswert, marginale

Entlastungen ergeben sich im Wesentli-

chen fur den Waldemar-Bonsels-Weg und

einige WohnstraRen. Planfall 11

Auch die in Planfall 11 untersuchte Off-
nung der Briicke Vierbergen fur den Kfz-
Verkehr hat insgesamt geringe Auswir-
kungen. Hauptsachlich werden hier Ver-
kehre vom Verlangerten Ostring auf den
StralRenzug Vierbergen — Ahrensburger
Redder verlagert, insbesondere Zielver-
kehre aus den Wohnbebauungen am
Ahrensburger Redder ins Stadtzentrum.

Aus Gutachtersicht sollte bei beiden Mal3-
nahmen auf eine Umsetzung verzichtet
werden und stattdessen die auch im Rad-
verkehrskonzept vorgesehene Ertich-
tigung zu einer attraktiven, Kfz-freien Rad-
route erfolgen. Beide Netzabschnitte sind
sogar Bestandteil des kinftigen Velo- /

Hauptroutennetzes (vgl. dazu Kapitel 3.2). I Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
B Kfz-Belegung <15.000 Kfz / 24h

© urbanus GbR el
Libeck August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
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2.10 Zusammenfassende Bewertung der Planfalle

Um die Entscheidung zu erleichtern, welche Planfélle kunftig noch
verfolgt werden und welche Prioritaten bei der Weiterentwicklung des
Ahrensburger Verkehrssystems zu setzen sind, werden die Planfalle
einer differenzierten Bewertung unterzogen. Das Bewertungsver-
fahren umfasst alle relevanten Zielbausteine fir ein nachhaltiges und
ausgewogenes Stadt- und Verkehrssystem sowie die wesentlichen
fur die Zielerreichung wichtigen Kiriterien.

Die Stadtqualitdt und letztlich auch Standortqualitdt bemessen sich
fur die BevoOlkerung im Wesentlichen aus der Zusammensetzung der
Qualitaten von Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Mobilitat. Flir Unter-
nehmen spielen die Rahmenbedingungen der Wirtschaftsférderung
bzw. Wirtschaftsfreundlichkeit und die Erreichbarkeit bzw. Verkehrs-
anbindung eine zentrale Rolle. Die Planfalle werden daraufhin tber-
pruft, welchen Beitrag sie zu diesen (Ziel-) Anforderungen leisten. Zu
diesen Anforderungen seitens der potenziellen Nutzer des Verkehrs-
systems kommt fir die Bewertung von Verkehrsprojekten noch die
faktische Realisierbarkeit, wobei hier die finanzielle Belastung des
stadtischen Haushaltes von besonderer Bedeutung ist.

Da sich aus dem Verkehrsmodell nur standardisierte Kenngré3en
ermitteln lassen, kdénnen einige Kriterien im Rahmen des Masterplans
nur qualitativ bewertet werden. Fur spater weiterfihrende Betrach-
tungen beispielsweise fur Bauleitplanverfahren ist dann ggf. eine
Verfeinerung des Verkehrsmodells und der Bewertungskriterien vor-
zunehmen.

Qualitat als Qualitat als
Lebensraum Wirtschaftsraum

Handlungsfahigkeit
(Malinahmen-
Finanzierung und
-Umsetzung)

Verkehrsqualitat Umweltqualitat

Bild 2-22: Ubersicht der Grundbausteine des Bewertungssystems
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Zielbaustein Kriterium zur Zielerreichung

Kfz-Entlastung sensibler Strallenzige

Minimierung der Trennwirkung angebauter

tverkeh
Qualitit als Hauptverkehrsstralen
el Erhdhung der Verkehrssicherheit
Bindelung des Schwerverkehrs auf
Hauptverkehrsachsen
Qualitat als Verbesserung der Erreichbarkeit von
Wirtschaftsraum Wirtschaftsstandorten

Verbesserung der Erreichbarkeit wichtiger

Verkehrsqualitit stadtischer Verkehrsziele

Starkung des Umweltverbundes

Verringerung des Energieverbrauchs
Verringerung der Larm- und
Schadstoffbelastung

Umweltqualitat
Minimierung des Flachenverbrauchs
durch Verkehrsinfrastruktur

Minimierung der Eingriffe in den
Natur- und Landschaftsraum

Minimierung der Investitionskosten

MaRnahmen- Minimierung der Erhaltungskosten
Finanzierung und L ) .
-Umsetzung Minimierung der OPNV-Zuschiisse
Verbesserung der rechtlichen und
faktischen Machbarkeit

Bild 2-23: Ubersicht der einzelnen Bewertungskriterien
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Aus den im Verkehrsmodell vorgenommenen Grobtrassierungen der
Netzschlisse konnen der Flachenverbrauch und die ungeféahren
Baukosten quantifiziert werden. Die ungunstigste Bewertung weisen
hiernach die abgesetzten Stadtumfahrungen allein wegen ihrer Tras-
senlange auf.

Flachen- |Baukosten-
Planfall | verbrauch | schatzung Beschreibung / Zusammensetzung
[m?) [Mio EUR]

2 45400 >10 |Sidumfahrung + Anschluss Verlangerung Hagener Allee
2 51600 >10 + zusatzlicher Anschluss an Knoten DorfstralRe L 224
3 9500f 3 bis5 |[Nordtangente mit Anbindung an Kornkamp
3A 12500f 3 bis5 |Nordtangente mit Anbindung an Kurt-Fischer-Stralte
4 19200| 5bis 10 |3 + Netzschiuss zur L225
5 26700 5bis 10 |4 + westliche Verlangerung bis Rosenweg
6 50500 >10 Nordumfahrung Uber Kremerbergweg + Anbindung Kurt-Fischer-Stralle
7 52900 >10 |Grofie Nordtangente mit Umfahrungen Blnningstedt und Delingsdorf
8 29300| 5bis 10 |Entlastungtrasse B75 Bargteheide-GE Nord
9 13800 3 bis5 |Nordtangente mit integriertem Netzschluss zur L225 (3 + Tangente B75-L225)
10 9400 <3 Offnung Wulfsdorfer Weg (West) fiir Pkw (Streckenausbau)
11 0 <3 Offnung Netzschluss Gber Briicke Vierbergen

Baukostenschatzung ohne Grunderwerb und bautechnische “Unwagbarkeiten” !

Bild 2-24: Flachenverbrauch und Baukostenschatzung der Planfélle

In der Gesamtschau der Bewertungen zeigt sich vor allem eine deut-
liche Diskrepanz zwischen verkehrlicher Wirksamkeit und dem
Umsetzungsaufwand. Den hochsten Entlastungeffekt bei gleichzeitig
guter bis sehr guter verkehrlicher Erreichbarkeit und damit die beste
Gesamtbewertung bieten die Nordtangenten ohne komplementéare
Restriktionen im Ubrigen StraRennetz.

Die vom Siedlungsgebiet abgesetzte Stidumfahrung ist hier in der
Gesamtbewertung bereits deutlich abgestuft, selbst wenn durch neue
Ansiedlungen (z.B. Gewerbeflachen an der Autobahnanschlussstelle)
zusatzliche Verkehrsstrome Uber die Sidumfahrung abgewickelt
werden kénnen und der Braune Hirsch vom Durchgangsverkehr
signifikant entlastet wird. Von schwerwiegendem Nachteil ist hier die
erforderliche Mitwirkung der Hansestadt Hamburg zu sehen, die
derzeit kein Interesse an einer zusatzlichen Anbindung der BAB Al
bzw. eine Verlangerung des zugehdrigen Ringes 3 hat. Zudem
werden ebenfalls sensible Natur- und Landschaftsrdume tangiert.
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Den geringsten verkehrlichen Effekt weisen die Offnung des
Woulfsdorfer Weges und der Briicke Vierbergen (Planfalle 10 und 11)
auf. Beide haben praktisch keine signifikante verkehrliche Wirkung.
Positiv zu Buche schlagen hier nur die geringen Baukosten und die
einfache Realisierbarkeit. Beide Planfalle sind sogar kontraproduktiv,
wenn es um die Forderung speziell des Radverkehrs geht. Von einer
Realisierung wird daher vom Gutachter abgeraten. Vielmehr sollten
beide Trassen als Radverkehrsrouten ausgebaut werden, um damit
wichtige verkehrsberuhigte bzw. Kfz-freie Verbindungen anzubieten.

Insgesamt schneidet die stadtnahe Nordtangente als
Verbindung von der B75 und Kornkamp deutlich am Famila

54

I
besten ab, da die hohe verkehrliche Wirksamkeit hier mit o 20
einem moderaten Umsetzungsaufwand zusammenfallt. z l_
Die Trassenvariante Uber Kurt-Fischer-Str. weist eine 1 = EwgeWeide g —
ahnlich gute Bewertung auf, wobei die Verkehrswirksam- & L oom S
keit hier im Wesentlichen durch den héheren Umweg- 2 S ‘;
faktor fUr den Durchgangsverkehr etwas geschmalert 3 19, ‘
wird. Zudem eignet sich nach Auffassung des Gutach- IR
ters der Kornkamp besser dazu, zusatzliche Verkehre 23 durch
aufzunehmen, da hier bessere Ausbaumdglichkeiten bei | SRS
weniger Grundstiickszufahrten bestehen. Hagebau L ey
Bei einer Verlangerung der stadtnahen Nordtangenten - L

bis zur L225 oder sogar bis zum Rosenweg nehmen die

Beimoorweg

verkehrlich positiven Effekte zwar zu, diese Zunahme

Vergleich der Grundstiickszufahrten

steht aber in keinem angemessenen Verhaltnis zum An-  zwischen Kornkamp und Kurt-Fischer-Str.

stieg des Umsetzungsaufwandes. Zudem ergeben sich

mit einer moglichen Sperrung der Lubecker Str. in Hohe Alter Markt
und einer Fuhrung bis zum Rosenweg wiederum Kfz-Verlagerungen
in sensible Bereiche, die gemaR des verkehrlichen Leitbildes vermie-
den bzw. ausgeschlossen werden sollen. Zudem werden durch die
erforderliche Querung des Auetals hier auch sensible Naturrdaume
beansprucht.

Die insgesamt hochste verkehrliche Wirksamkeit aller Netz-
schlisse weist die ,grof’e Nordtangente (Planfall 7) auf, die vor
allem durch die zusatzliche Umfahrung des Ortskerns von
Blnningstedt an Bedeutung gewinnt und einen weiteren sensiblen
Bereich entlastet. Gleichzeitig wird auch die Erreichbarkeit des GE
Nord aus dem Raum Ammersbek nochmals deutlich verbessert.
Demgegeniiber stehen aber die sehr lange Trassenfuhrung mit
entsprechendem Flachenverbrauch und Baukosten.

,@{eranus
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In jedem Fall nicht zu empfehlen ist hier die Aufsplittung der B75-
Anbindung auf zwei Trassen, da dann beide Trassen auf eine unwirt-
schaftliche Verkehrsbelegung kommen, selbst wenn hierbei eine
zusatzliche Umgehung der Gemeinde Delingsdorf mit einbezogen
wird.

Die vom Ahrensburger Siedlungsgebiet nach Norden abgesetzten
Umfahrungen nehmen in ihrer verkehrlichen Wirksamkeit bereits
spurbar ab, bei gleichzeitig steigendem Umsetzungsaufwand sowohl
bei der ,Kremerbergvariante® als auch bei der Bahnparalleltrasse
nach Bargteheide. Angesichts der erreichbaren Kfz-Belegung werden
beide Planfalle in der Machbarkeit sehr kritisch gesehen.

Besonders kritisch zu bewerten ist schlie3lich der integrierte Netz-
schluss Uber den Erlenhof und den Rosenweg. Hier stehen den
deutlichen Entlastungen der Libecker Stralle und des Reeshoops
erhebliche Verkehrszunahmen im Bereich Erlenhof und Rosenweg
entgegen, so dass die verkehrlichen Vorzige durch stadtebauliche
Unvertraglichkeiten nahezu wieder kompensiert werden. Zudem ist
auch hier wieder das Auetal von der Trassierung betroffen. Trotz der
relativ geringen Baukosten muss diese Trasse daher abgelehnt
werden und stellt aus Gutachtersicht keine diskutable Variante fir
eine Nordtangente dar.

Unter Berlcksichtigung aller Bewertungsaspekte ist die Nordtan-
gente als kurzer Netzschluss zwischen der B75 und dem Kornkamp
klar zu favorisieren, da sie das beste Aufwand-Wirksamkeits-Verhalt-
nis aufweist. Mit ihrer Umsetzung werden die Entwicklungsspiel-
rdume im Norden Ahrensburgs erheblich erweitert und gleichzeitig
die Belastungen fiir die Wohnbebauung an der Liubecker StralRe
deutlich verringert.

Fur das sidliche Stadtgebiet weisen alle Umfahrungsmaoglichkeiten
deutliche Konflikte auf, die eine Umsetzung erheblich behindern. Eine
tragbare Losung ist hier mittelfristig nicht absehbar. Aufgrund der
hohen strategischen Bedeutung einer sidlichen Entlastungsstrale
insbesondere fur die Entlastung der Hamburger Strale und des
Stadtzentrums sollten aber aus Gutachtersicht die beiden Trassen
tber Kuhlenmoorweg und sudlich der Stadtgrenze nicht leichtfertig
verworfen, sondern hinterlegt mit vertiefenden Untersuchungen und
Abstimmungen der mal3geblichen Akteure vorerst in der Diskussion
gehalten bzw. einer finalen Entscheidung zugefiihrt werden.
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Achtung: Die Bewertung ist nicht absolut, sondern immer in Relation bzw.
im Vergleich zu den anderen Planféllen zu betrachten !

++ Sehr positiv / sehr giinstig

+ Positiv / glnstig

(O Neutral / kein signifikanter Effekt
= Negativ / ungunstig
= = Sehr negativ

+ Vor- und Nachteile
raumlich differenziert

Bild 2-25: Vergleichende Bewertung der untersuchten Planfélle
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2.11 Auswirkungen stadtebaulicher Entwicklungsprojekte

Die stadtebauliche Entwicklung ist so eng mit der verkehrlichen Ent-
wicklung verknupft, dass hier eine enge Koordination sinnvoll und
auch notwendig ist. Der relativ geringe Anteil des Durchgangsver-
kehrs bedeutet auch, dass der wesentliche Einfluss auf das Ahrens-
burger Verkehrssystem durch Aktivitdten der Stadt selber erfolgt.
Insbesondere ein weiterer Ausbau der Zentralitat und Attraktivitat des
Stadtzentrums sowie eine Ausweisung neuer Wohnbau- und Gewer-
beflachen haben jeweils positive wie negative Effekte.

Die Ausweisung neuer Wohnbauflachen hat zunéchst einmal den
positiven Effekt und ist insofern zu begriRen, dass die bereits im
Rahmen des ISEK problematisierte dominante Stellung des Zielver-
kehrs reduziert werden kann, wenn die neuen Bewohner auch in
Ahrensburg arbeiten und einkaufen. Attraktive Wohnanlagen beftr-
dern diesen Prozess, es werden sich aber nie ideale Verhéltnisse des
verkehrlichen Quelle-Ziel-Bezuges ergeben.

Auf der anderen Seite entstehen aber auch neue Verkehrsaufkom-
men in der Stadt, indem bespielweise die neuen Bewohner auch in
Ahrensburg einkaufen. Eine wirklich nachhaltige Entlastung im Kfz-
Verkehr kann daher nur erreicht werden, wenn durch die raumliche
Nahe ein maRgeblicher Anteil des Kfz-Verkehrs auf den Umweltver-
bund (zu FuR, Fahrrad, OPNV) verlagert werden kann. Dies erfordert
entsprechende Voraussetzungen bei der Planung der Neubauge-
biete.

Neben einer guten Anbindung mit dem Umweltverbund sind aber
auch stadtraumliche Aspekte im Kontext mit anderen Planungen zu
beachten. So stellt sich die Siedlungserweiterung und —verdichtung
im Norden des Stadtgebietes aus verkehrlicher Sicht als generell
problematisch dar, solange keine nordliche Entlastungsstra3e bzw.
Anbindung des GE Nord realisiert ist.

Generell noch kritischer als die Wohnflachenentwicklung ist aus
verkehrlicher Sicht die Ausweisung neuer oder Verdichtung beste-
hender Gewerbeflachen zu sehen, da diese in jedem Fall auch
zusatzlichen Kfz-Zielverkehr induzieren. In réaumlicher Hinsicht
besonders sensibel sind hier das GE Nord / Beimoor Sid und
Flachen an der Autobahnanschlussstelle sowie grundséatzlich alle
zusatzlichen Nutzungen im Bereich des grof3flachigen Einzelhandels.
Hier besteht die grol3e Gefahr, das Ahrensburger Stral3ennetz ohne
zusatzliche Ausbaumafinahmen zu uberlasten mit allen auch dber
das Verkehrssystem hinausgehenden negativen Auswirkungen.
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3.

Integriertes Gesamtkonzept

3.1 Ergebnistelegramm

In der kunftigen strategischen Ausrichtung
des Ahrensburger Verkehrssystems sind auf
kurzen Strecken die Verkehrsmittel des
,Umweltverbundes* grundsatzlich zu
priorisieren.

Das Konzept zur Verbesserung fir den Ful3-
und Radverkehr setzt im Wesentlichen auf
den Aufbau eines hierarchischen Radver-
kehrsnetzes mit hochwertigen Hauptrouten
(,Velorouten®), attraktiven Abstellanlagen
und einem offensiven Radverkehrs-
marketing sowie eine Erhdhung der
Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitaten.

Der OPNV ist noch konkurrenzfahiger zu
machen. Dazu gehdren vor allem eine
Verkirzung von Reisezeiten, eine bessere
Anbindung des GE Nord als grof3ter
Arbeitsstandort in Ahrensburg und
erganzende Angebote im Spéat- und
Wochenendverkehr. Mit einem gezielten
Marketing ist eine eigene ,ldentitat* fur den
Stadtverkehr zu entwickeln.

Mit dem Bau der S4 durfte sich ein neuer
Impuls fur den Ahrensburger OPNV
ergeben, der auch eine Neustrukturierung
des Stadtverkehrs erfordern wird. Eine
»ochnell-verbindung“ nach Hamburg ist aber
unbedingt beizubehalten.

Vor einem Ausbau des Stral3ennetzes ist
die Erh6hung der bestehenden Verkehrs-
gualitat insbesondere im Hinblick auf eine
verbesserte Instandhaltung (Abbau des
»oanierungsstaus®) und die Ertlchtigung der
Verkehrssteuerung zu forcieren. Dazu sind
entsprechende Ressourcen bereitzustellen.

Ein Ausbau des StraRennetzes ist fur eine
systematische Entlastung sensibler Stral3en
vom Kfz-Verkehr und generell zur Verbes-
serung der Vertraglichkeiten, aber auch zur
Sicherung der Verkehrsqualitat und der
Standortqualitat unverzichtbar.
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Von erster Umsetzungsprioritat ist ein
nordlicher Netzschluss zwischen der B75
und dem GE Nord (,Nordtangente®), der die
hdchste verkehrliche Wirksamkeit aufweist
und die stadtebaulichen Entwicklungs-
spielraume in Ahrensburg erweitert sowie
ein Netzschluss zwischen Beimmoorweg
und An der Strusbek.

Fur eine strategisch ebenfalls bedeutsame
Sudtangente gibt es derzeit keine positive
Empfehlung. Die ermittelten Konflikte
erfordern vertiefende Untersuchungen,

um die Diskussion mit Sachargumenten

zu hinterlegen und eine finale Entscheidung
herbeizufuhren.

Um die stadtebaulichen Qualitdten und die
Lebensqualitat in Ahrensburg zu starken,
sind weitere Mal3nahmen zur Verkehrs-
beruhigung und Erhéhung der stral3en-
raumlichen Vertraglichkeit erforderlich.
R&umliche Handlungsprioritaten liegen
hier innerhalb des Zentrumsringes, im
Bereich Grol3e Str. Nord / Schloss, in der
Manhagener Allee und im Reeshoop.

Die MalRBnahmen zum Ausbau und zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
sind durch ,weiche” Mallnahmen zu
flankieren, zu denen insbesondere ein
integriertes Mobilitdtsmarketing sowie ein
Sicherheitsaudit fir ausgewahlte Verkehrs-
projekte und ein Monitoring gehéren. Auch
hierfir sind entsprechende Ressourcen in
der Stadtverwaltung erforderlich.

Fir einen effizienten Ressourceneinsatz
wird empfohlen, ein integriertes Monitoring
fur die Rahmenplane ISEK, Masterplan
Verkehr und Larmaktionsplan zu
installieren.
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3.2 Strategische Ausrichtung des Verkehrssystems

Eine nachhaltige Optimierung der Verkehrssituation und Verkehrs-
qualitat in Ahrensburg in Verbindung mit einem Abbau stral3enrdum-
licher Unvertraglichkeiten und einer Verbesserung der Wohn- und
Lebensqualitdt speziell an den Hauptverkehrsstra3en ist nur Uber
eine integrierte Vorgehensweise erreichbar, die attraktivere Angebote
fur alle Verkehrsmittel mit steuernden MafRnahmen fir den Kifz-
Verkehr kombiniert (,Push-and-Pull-Strategie®). Aktiver Handlungs-
spielraum fur die Stadt Ahrensburg besteht zunédchst allerdings
hauptséchlich im Binnenverkehr.

Zentrale Bestandteile der Strategie sind:

(1) Eine verbesserte Abstimmung von Stadt- und Verkehrspla-
nung, um eine Zunahme von Kfz-Verkehren generell zu
vermeiden bzw. zu minimieren und gleichzeitig die Nutzung
alternativer Verkehrsmitteln zu férdern.

(2) Die Forderung einer sinnvollen Funktionsteilung der Verkehrs-
mittel bzw. Verkehrstrager mit einer gezielten Unterstitzung
des Radverkehrs und des OPNV, um vor allem im unteren
und mittleren Entfernungsbereich Kfz-Verkehre zu verringern
bzw. zu verlagern.

(3) Die Erhaltung und Verbesserung der Bestandsqualitat der
Verkehrsanlagen durch konsequente Instandhaltung und
Sanierung.

(4) Eine umsichtige Erganzung des Stral3ennetzes und Erweite-
rung von Kapazitaten, um sensible und konflikttrachtige Stra-
Ben systematisch vom Kfz-Verkehr zu entlasten sowie die
Erreichbarkeit wichtiger Verkehrsziele zu verbessern.

(5) Die konsequente Nutzung von Kfz-Entlastungen fir
verkehrsberuhigende MalRhahmen und zur Verbesserung der
Wohnumfeldqualitat und der Bedingungen fir den ,Umwelt-
verbund®.

Der Schlissel zur Verbesserung der Gesamtverkehrssituation mit
Aufwertung der verkehrlichen und stadtebaulichen Qualitaten liegt bei
den Zielverkehren, die den maf3geblichen Teil des Kfz-Aufkommens
in Ahrensburg stellen. Damit ergeben sich wesentliche Aktivitaten-
schwerpunkte im regionalen Verflechtungsbereich der Stadt
Ahrensburg. Hier sollte der Fokus auf einer deutlichen Férderung des
Radverkehrs und des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
liegen. Aufgrund der steigenden Akzeptanz des Radverkehrs, sollte
eine offensive Radverkehrsforderung auch in die benachbarten
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Gemeinden im mittleren Entfernungsbereich bis 7 km ausgedehnt
werden.

Im grélReren Entfernungsbereich sollten neben dem Schienenperso-
nennahverkehr auf den Uber Ahrensburg laufenden Strecken vor
allem hochwertige Verbindungen im regionalen Busverkehr (u.a. mit
vertaktetem dichten Fahrplan, kurzer Fahrzeit und direkter Anbindung
des Stadtzentrum Ahrensburg) weiterentwickelt und erganzt werden.

® Bad Oldesloe, Liibeck
Kreis
Herzogtum
Lauenburg
Hamburg Hbf. ‘ Barsbittel
@ Mittelzentrum —EC_ Bahnverbindung

[ Unterzentrum == Hochwertige Verbindung im Regionalverkehr

€  Stadtrandkern 2. Ordnung wssesese»  Hochwertige Verbindung im Radverkehr

@  Sonstiger Ort >= 1000 EW

Bild 3-1: Ausbau des regionalen Radverkehrs- und OPNV-Systems
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3.3 Konzept fur den Ful3- und Radverkehr

Eine offensive Forderung des Ful3- und Radverkehrs erfordert fur die
Stadt Ahrensburg eine signifikante Aufwertung der Fuf3- und Rad-
verkehrsanlagen mit hohem Nutzungspotenzial. Wahrend beim
Radverkehr der Ausbau eines hochwertigen Routennetzes im Vor-
dergrund steht, ist es beim FulRverkehr vor allem der Aspekt der Auf-
enthaltsqualitat. Da die MalRnahmen zum FulRverkehr sich auf das
Stadtzentrum konzentrieren, sind diese in Kapitel 3.6 naher darge-
stellt und erlautert.

Aufbau eines hierarchischen Radwegesystems mit
hochwertigen Velorouten

Die Stadt Ahrensburg verfligt derzeit nach den Ausbautéatigkeiten der
letzten Jahre zwar Uber ein relativ umfangreiches Netz an Radver-
kehrsanlagen, fur die Hauptverbindungen insbesondere von den
Wohnquartieren ins Stadtzentrum gibt es allerdings ein stark
schwankendes Qualitatsniveau. Fur die kunftige Ausbauplanung wird
daher der Aufbau einer Hierarchie im Radverkehrssystem empfohlen,
um wichtige Routen mit Ubergeordneter strategischer Netzfunk-
tion und hohem Nachfragepotenzial systematisch weiterentwickeln
zu kénnen. Eine hierarchische Strukturierung dient nicht nur dazu,
das Radverkehrsnetz den potenziellen Nutzern transparenter darzu-
stellen, sondern auch die Mallinhahmenumsetzung und den damit
verbundenen Ressourceneinsatz effizienter bzw. zielgerichteter zu
gestalten. In Stadtregionen bzw. stadtisch strukturierten Siedlungsbe-
reichen hat sich die Definition mehrerer Netzebenen auf Basis der
verkehrlichen Bedeutung und der Nutzungsintensitat etabliert und
gehort in den klassischen Fahrradstadten wie Minster, Erlangen
oder Kiel mit zu den Erfolgsfaktoren. Ausgehend von der Stadtgrofl3e
wird fur die Stadt Ahrensburg eine dreiteilige Gliederung des Rad-
netzes als angemessen angesehen:

e ,Velorouten®
(Hauptrouten mit Gbergeordneter verkehrlicher Bedeutung),
e Ergéanzungsrouten und

e (bergeordnete Routen fur den Freizeit- und Tourismusverkehr
(einschlief3lich Uberregionale Radwanderwege).
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Gewerbegobiot
Nord

J

Gawsrbogebiot
Beimoor Sud

-‘!—
V.

Villen=) gebist

Goworbo-

Wulfsdo: gebilet West

Ahrensburger
Redder

Am Hag

Stapetteld

Bild 3-2: Strategische Ausrichtung des Uibergeordneten Radverkehrsnetzes

Die ,Velorouten“ (Bezeichnung ggf. auch als ,Hauptrouten®) stellen
besonders qualifizierte Hauptrouten dar, die zentrale Verkehrsziele
anbinden und die Hauptrelationen im Alltagsverkehr abdecken.
Gerade bei den Velorouten sollte eine enge Vernetzung mit dem
Ubergeordneten Radverkehrsnetz des Kreises Stormarn und tou-
ristischen Fernrouten angestrebt werden, um die verkehrliche Wirk-
samkeit und die Finanzierungsbasis zu erweitern.

Die Velorouten sollten einen besonders hochwertigen Ausbauzustand
erhalten, der sich durch folgende Qualitdtsmerkmale auszeichnet:

¢ Weitgehend eigenstandige Radverkehrsanlagen,

e bevorzugte Fuhrung tber verkehrsberuhigte / Kfz-freie Wege,

¢ komfortable Belage,

e sichere und komfortable Uberquerungsanlagen,

¢ weitgehende Beleuchtung sowie

e eine durchgehende Wegweisung.

@{jrbanus
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Fur die Stadt Ahrensburg wird die Einrichtung von vier Velorouten
vorgeschlagen, mit denen die wichtigsten Verkehrsstréme im Alltags-
verkehr und Ubergange ins regionale Hauptroutennetz (vgl. hierzu
auch ,Weiterentwicklung des Radverkehrssystems im Kreis Stormarn
2012%) abdecken:

Veloroute A3:

Regionaler Ubergang von/nach Ammersbek — Biinningstedter Str.
— Reeshoop — Stadtzentrum tber Manfred-Samusch-Str.
Manhagener Allee — Ahrensburger Redder und regionaler
Ubergang von/nach GroRRhansdorf.

Veloroute A5:

Regionaler Ubergang von/nach HH-Volksdorf (Anschluss der
dortigen Veloroute 6) — Wulfsdorfer Weg — Fritz-Reuter-Str. oder
Klaus-Groth-Str. — Stadtzentrum tber Bei der Doppeleiche —
Bahntrasse — Beimoorweg / GE Nord.

Alternativroute Uber Klaus-Groth-Str. — Grof3e StralRe — Am
Weinberg mit Bau einer neuen Bahnquerung (Briicke) zum
Beimoorweg.

Veloroute A7:

Am Kratt / Regionaler Ubergang von/nach Stapelfeld — Hagener
Allee Sud — Stadtzentrum Uber Hagener Allee (Zentrum) und
GrolR3e Stral3e — Otto-Siege-Stralie — GE Nord (An der Strusbek /
Famila).

Veloroute AS8:

Regionaler Ubergang von/nach Delingsdorf / Bargteheide —
Lubecker Stral3e — Stadtzentrum Gber Am Alten Markt — GroRRe
Straf3e.

Die Velorouten sollten besonders gekennzeichnet werden, wobei sich
ein alphanumerisches System (Zahlen oder Buchstaben ggf. in Kom-
bination mit Farben) als bewahrte Lésung anbietet.
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ammarihes

¢ Rad-Hauptroute mit Ubergeordneter
verkehrlicher Bedeutung

Bild 3-3 Ubersicht des Veloroutennetzes mit regionaler Vernetzung
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Das Veloroutennetz wird komplettiert durch Erganzungsrouten, die Bargtehoide
\ Delingsdorf ’

die Velorouten untereinander verbinden bzw. vernetzen sowie quar-
tiersbezogene Verbindungen z.B. zu Schulen, Quartierszentren oder
Naherholungsbereiche herstellen, die von der Nutzungsintensitat
bzw. der strategischen Bedeutung her aber abgestuft sind. Hervorzu-
heben sind hier die Tangentialroute A2 von der U-Bahnstation West
Uber die Grinverbindung — Mduhlenredder zum Gartenholz (dort
Anschluss an Veloroute A7) sowie von der Siedlung Hagen uber U-
Ost und die FahrradstralRe Ahrensfelder Weg ins Stadtzentrum.

Mit Umsetzung der Nordtangente und der weiteren Besiedlung des
GE Beimoor Sid wird au3erdem die Option fir eine Veloroute A10
vorgeschlagen, die als Tangentialroute unter Umgehung des Stadt-
zentrums das Villenviertel mit den ndrdlichen Gewerbegebieten und
der B75 (und weiter Richtung Delingsdorf) verbindet.

Komplettiert wird das Radverkehrsnetz durch eine Freizeit-Rund-
route (F1), die Ahrensburg umrundet und die Naherholungsbereiche  opionale Erganzungsroute A10
entlang des Hopfenbaches, des Ahrensburger Tunneltals / Forst

Hagen, des Bredenbeker Teiches und des Auetals miteinander und

mit dem Ahrensburger Wohngebieten verbindet.

Radverkehrsanlagen

Gut gestaltete und richtig positionierte Radverkehrsanlagen bieten
den Radfahrern ein Hochstmal an Fahrkomfort und Sicherheit. In
vielen Stadten mit einer offensiven Radverkehrsforderung wie
Munster, Kiel oder Freiburg haben sich Radstreifen, Schutzstreifen
und FahrradstralRen als feste Bausteine in der Radverkehrsplanung
und Alternative zum Ublichen Radweg etabliert. Verkehrswissen-
schaftliche Untersuchungen und die Praxiserfahrungen belegen die
grundsatzlich hohe Attraktivitat fir die Radnutzer und eine hohe Ver-
kehrssicherheit.

Das Radverkehrskonzept in Ahrensburg sollte ebenfalls auf diese
modernen Komponenten der Radverkehrsanlagen setzen. Mit der
notwendigen Uberpriifung der Benutzungspflicht werden sich in
dieser Richtung ohnehin neue Perspektiven ergeben. Statt auf einen
Ausbau von Fahrradstralen sollte aber zunachst der Ausbau bzw.
die Aktivierung Kfz-freier Routen(abschnitte) und von Markie-
rungslosungen forciert werden. Hier konnen die Anspriiche hohe
Sicherheit und hoher Fahrkomfort fast ebenso zielgerichtet realisiert
werden. Es macht sogar Sinn, die bestehenden Fahrradstral3en
bezlglich ihrer kiinftigen Bedeutung und Netzfunktion zu tGberprifen
und ggf. aufzugeben (z.B. Wulfsdorfer Weg Sid).
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Bild 3-4: Konzept fur das tbergeordnete Radverkehrsnetz
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Ausbau attraktiver Abstellanlagen

67

Neben dem Aufbau eines strukturierten Radverkehrsnetzes und den
daraus resultierenden MaBhahmen sollte auch das Fahrradparken in
Ahrensburg deutlich systematischer als bisher angegangen werden.
Dazu sind vor allem folgende strategisch bedeutsame Standorte
fur das Fahrradparken im Hinblick auf die Kapazitat und die Qualitat
vorhandener Anlagen unter Beachtung der im Bild unten genannten
Anforderungen zu uberprufen und ggf. aufzuwerten:

e Stadtzentrum, zentraler Einkaufsbereich / Geschéaftsstralien,

e Stadtzentrum, Singularziele CCA und Rathausplatz,

e Stadtquartierszentren und bedeutende Einzelhandelsstandorte

auRerhalb des Stadtzentrums wie Famila,
e Ausbildungseinrichtungen,

¢ Wohnguartiere mit Geschosswohnungsbau
(fur wohnungsnahe Abstellanlagen),

e grolRe Gewerbebetriebe,

 alle Bahnstationen und ausgewahlte Bushaltestellen
im stadtischen AuRenbereich (Fahrrad als OPNV-Zubringer).

Vorrang haben der Ausbau von Abstellmdglichkeiten im Stadtzent-
rum mit dem Ziel einer Kapazitats- und Komforterweiterung sowie die
Prifung einer Radstation am Ahrensburger Bahnhof, um die dortige

unhaltbare Situation zu verbessern.

Anforderungen potenzieller Nutzer / Nachfrager

Anforderungen Betreiber und Allgemeinheit

Kurze Wege zwischen Abstellanlage und
Verkehrsquelle bzw. Verkehrsziel und moglichst
barrierefreie Erreichbarkeit der Abstellanlage

Verkehrssicherheit
(Vermeidung von Geféhrdungen fiir die
Verkehrsteilnehmer)

Hoher Bedienungskomfort und hohe Bequemlichkeit

Angemessene Investitionskosten bei gleichzeitig
geringen Unterhalts- und Folgekosten

Nutzungssicherheit und hohe Flexibilitat in der
Nutzung (u.a. Eignung f. verschiedene Fahrradtypen)

Geringer Flachenbedarf und gute stadtebauliche
Vertraglichkeit

Hohe subjektive Sicherheit
(u.a. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit, soziale Kontrolle)

Hohe Qualitat und Flexibilitat in der Konstruktion und
Gestaltung (Anpassung an unterschiedliche
Rahmenbedingungen)

Diebstahl- und Vandalismussicherheit

Standsicherheit fir die Fahrrader

Bild 3-5: Anforderungen an das Fahrradparken
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Bei den Abstellanlagen hat sich auch in Ahrensburg das Modell
.Kieler Bugel“ als freistehender Fahrradblgel (Rahmenhalter) mit
einem gulnstigen Verhaltnis von Qualitdt und Kosten etabliert. Diese
Ldsung sollte als Standardlosung im 6ffentlichen Raum Anwendung
finden, je nach den ortlichen Rahmenbedingungen sind aber auch
qualitativ gleichwertige Gestaltungsformen denkbar.

Um die stadtebauliche Integration zu optimieren und die Akzeptanz
sowohl seitens der Nutzer als auch potenzieller privater Investoren
weiter zu verbessern, sollten, soweit gewiinscht und sinnvoll, die
Gestaltungsspielraume bei Fahrrad-Abstelleinrichtungen im Hinblick
auf Uberdachte und verschlielBbare Stellplatze erweitert werden.
Diese Variante bietet sich in Ahrensburg fur verdichtete Wohngebiete
(Geschosswohnungsbau) und groRere Arbeitsstatten, aber auch fir
bedeutende Verkehrsziele an.

Die Weiterentwicklung des Fahrradparkens sollte in enger Abstim-  Innovative Fahrradbox
. : fur Bike+Ride im Verkehrs-
mung und Kooperation mit externen Akteuren vor Ort erfolgen, um verbund Rhein-Ruhr
bedarfsgerechte Planungen zu erstellen, die Akzeptanz zu férdern
und zusatzliche Finanzierungsquellen zu erschlieRen. Dabei sind vor
allem Kooperationen mit Einrichtungen bzw. Institutionen anzustre-
ben, die ein hohes Stellplatzpotenzial aufweisen oder/und einen
hohen Stellplatzbestand verwalten. Dazu gehéren vor allem:

e Wohnungsbaugesellschaften,

e Schulen / Ausbildungsstatten,

e zentrale Einrichtungen (Stadtverwaltung),

o Gewerbebetriebe (,betriebliches Mobilititsmanagement®) und

e Verkehrsunternehmen (,Bike&Ride").

Funktionete und ansprechend gestaltate Vorderrad-Ansahndigel bielan aine snnvolls Altamative zum
“Kielar Blgal™, Vieltiitge Geslallungsiomean ertauben aine ‘ndividuslie Note™ rotz Standardisiening
{z.B. Werbetafeln, Farbgebung elg, ). Vorderadbiged kGnnen such an Baumen installiert werden
Zudem gibt es auch eine Ausfishrung fir Kinderfahrrider,

Bid e Orion Bausy o G - Johannes Jeekon KG - Bike and Ryde Fatradparksystame Gmbkd

Bild 3-6: Beispiele fur Vorderradbiigel in Ergdnzung zum Standardbtigel
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Aufbau eines integrierten Wegweisungssystems

Ein schlussiges Wegweisungssystem sollte fester Bestandteil jedes
hochwertigen Ful3- und Radverkehrssystems sein, mit dem nicht nur
die Transparenz und Orientierung gerade fir Ortsunkundige verbes-
sert, sondern auch eine hohe Prasenz des Ful3- und Radverkehrs im
offentlichen Raum erzeugt wird. Fir die Stadt Ahrensburg wird ein-
hergehend mit dem Ausbau der FuRR- und Radverkehrsanlagen
perspektivisch die Installation einer integrierten Ful3-Radwegweisung
empfohlen, wobei sich die FuRwegweisung auf die Ausweisung ful3-
laufiger Ziele im Stadtzentrum konzentriert.

Fur den Aufbau einer Wegweisung sind folgende Anforderungen zu
beachten, um eine hohe Wirkung und Akzeptanz zu erzielen:

e Transparente Darstellung der Netzhierarchie
(mit Kennzeichnung der Ubergeordneten Radrouten),

e gute Lesbarkeit und Verstandlichkeit
(Basislayout, Schriften, Farben, Piktogramme etc.),

¢ einheitliche Systematik in der Darstellung
(Piktogramme, Logos, Verkehrsziele, Routenkennzeichnung etc.),

e Schnittstellenbildung mit regionalen Wegweisungssystem(en).

Aufgrund der komplexen stadtischen Strukturen und der groRen
Anzahl von Verkehrszielen, wird als Schildertyp perspektivisch die
Installation von Tafel- oder Tabellenwegweisern empfohlen. Diese
bieten gerade an den grof3eren Knoten gegentber den im landlichen
Raum ublichen Pfeilwegweisern eine bessere Erkennbarkeit und
inhaltliche Ubersicht und sind generell fir stadtische Raume am
besten geeignet. Bestehende Wegweiser aus dem kreisweiten Rad-
verkehrskonzept konnen vorribergehend bestehen bleiben. Die
Neuordnung der Radwegweisung sollte aber auch zu einer ,Ausmis-
tung des Ahrensburger Schilderwaldes” genutzt werden.

70
¢ @ Gartenhﬂll 1.5km
®

Schloss 0.7km

U.Skm

- Wulfsdorf  3.2km
6 ®Rathaus

o

Bild 3-7: Layoutvorschlag fur eine Ahrensburger Radwegweisung
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Entwicklung eines Radverkehrsmarketings

In Ahrensburg fehlt es bisher an einer gezielten Vermarktung insbe-
sondere der Qualitaten des Radverkehrssystems. Das neue Radver-
kehrsmarketing sollte sich zunachst auf Basis-Informationen zum
Radverkehrssystem sowie die vorhandenen und geplanten Qualitaten
konzentrieren. Das Marketing sollte dann parallel mit der Aufwertung
der Radverkehrsanlagen sukzessive ausgebaut werden. Beim Rad-
verkehrsmarketing geht es um einen sinnvollen Mix aus sachlichen
Informationen rund um den Radverkehr und offensiver Werbung fur
das umweltfreundlichste Verkehrsmittel. Fur die Stadt Ahrensburg
wird vorgeschlagen, folgende Marketing- Aktivitaten in den Vorder-
grund zu stellen:

o Etablierung eines griffigen Slogans / Logos zum Radverkehr als
.Leitmotiv* fir alle Marketingaktivitaten,

e Entwicklung einer Produktlinie flr Print-Informationen und
Einbindung von Informationen in stadtische Publikationen sowie
den Internetauftritt der Stadt,

e besondere Vermarktung der kiinftigen Velorouten,

o Kampagne zur Verkehrssicherheit,

e Beratung privater Akteure / Interessenten zum Fahrradparken,
¢ Aufnahme der Velorouten in die Stadtkarte(n),

¢ kontinuierliche Kommunikation mit potenziellen
Kooperationspartnern.

Insgesamt sollte das Marketing zum Radverkehr auf eine ,einheit-
liche Basis® gestellt werden, um Ressourcen effizient zu bandeln und
die Wirkung zu verstarken. Eventuell bestehende Marketingaktivita-
ten externer Akteure (ADFC, Tourismus etc.) sollten mdglichst mit
eingebunden werden, um auch im Marketingbereich den Radverkehr
aus ,einem Guss“ zu prasentieren.

Neben den Ubergreifenden Marketing-Aktivitaten ist auch ein Ziel-
gruppenmarketing anzustreben. Folgende teilweise bereits umge-
setzte Zielgruppenaktivitdten stehen dabei im Vordergrund:
Zielgruppe ,Kinder und Jugendliche®:

e Schulwegplan,

e Schulung der Verkehrssicherheit in Schulen und Kindergarten,

¢ Ausbildung (Fahrradschule) fir Grundschiler,

¢ Informations-Stande im Rahmen von Schulveranstaltungen.
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Zielgruppe ,Senioren*:
¢ Informationsveranstaltungen Uber die Senioren-Verbande,
¢ Angebote flr Fahrrad-Sicherheitstrainings,

e Fahrtraining fur Pedelecs.

Zielgruppe ,Neublirger*:
o Begruungspaket mit Informationen zum Radverkehrssystem,

e besondere Serviceangebote (z.B. Gutschein fur Fahrrad-Check).

Zum Bestandteil eines langfristig erfolgreichen Radverkehrs-Marke-
tings gehort auch der Aufbau von Kooperationen mit wichtigen Insti-
tutionen und Unternehmen. Dazu missen die Vorzuge und das posi-
tive Image des Radverkehrs sowie Anreize fir eine Radverkehrsfor-
derung kommuniziert werden. Als wichtige Kooperationspartner in
der Radverkehrsplanung und im Radverkehrsmarketing sind hervor-
zuheben:

e Wohnungsbaugesellschaften,
e Einzelhéandler,

e Gewerbebetriebe / Unternehmen.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

3.4 Konzept fir den OPNV

Auf die Konzeption des OPNV-Angebotes und speziell des Stadtver-
kehrs hat die Stadt Ahrensburg nur bedingten Einfluss, da sie kein
OPNV-Aufgabentrager ist. Die Planung erfolgt durch den Kreis
Stormarn in Kooperation mit dem HVV und den Verkehrsunterneh-
men. Die Stadt Ahrensburg leistet allerdings eine Cofinanzierung und
wird in die Planungen intensiv mit eingebunden.

Der Rahmen fur die OPNV-Entwicklung wird im Regionalen Nahver-
kehrsplan (RNVP) festgelegt, dessen dritte Fortschreibung 2011
durch den Kreistag verabschiedet wurde. Dennoch wird im vorliegen-
den Masterplan Verkehr ein Grobkonzept fir den OPNV vorgelegt,
um die Interessenlage der Stadt aus gesamtverkehrlicher Sicht dar-
zustellen und in den nachsten RNVP einzubringen. Dieses Konzept
bildet die Basis fir die weitere planerische und betriebliche Konkreti-
sierung durch den HVV sowie die 2014 wieder anstehende Aus-
schreibung und Neuvergabe des Stadtverkehrsnetzes.

Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs

Die oberste OPNV-Funktionsstufe bilden die Verbindungen im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV), fur deren Verkehrsangebot das
Land Schleswig-Holstein vertreten durch die LVS zustandig ist. Fur
die Stadt Ahrensburg bilden die bestehenden Bahnstrecken auch
kunftig das Grundgeriist des OPNV-Systems.

Um weitere OPNV-Potenziale zu erschlieRen, sollte vorrangig die
Regionalbahnachse weiterentwickelt werden, da hier mit
Hamburg, Bad Oldesloe, Bargteheide und Libeck bedeutende ver-
kehrliche Bezugspunkte fur die Stadt Ahrensburg im Berufs- und Ein-
kaufsverkehr liegen.

Mit einer Realisierung der geplanten S-Bahn S4, fur die derzeit eine
Vorentwurfsplanung lauft, kann zwar die Bahn-Bedienungshaufigkeit
fur Ahrensburg nochmals erhoht werden, aufgrund der langeren
Fahrzeiten stellt die S4 allerdings zumindest fiir die Hauptrelation zur
Hamburger Innenstadt &hnlich wie die U-Bahn keine deutlich verbes-
serte Fahrtalternative dar. Aus Sicht der Stadt Ahrensburg ist daher
unbedingt die Beibehaltung und ggf. Verdichtung einer durchgehend
vertakteten Regionalexpressverbindung vorrangig zu verfolgen. Im
Ubrigen kann die S4 auch OPNV-Nachfrage von der Ul abziehen
und damit eine Uberpriifung des Fahrtenangebotes nahelegen.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Der Bau der S4 wird in jedem Fall signifikante Auswirkungen auf die
Liniennetz- und vor allem die Fahrplangestaltung des Stadtverkehrs
haben, die jedoch aufgrund des Zeithorizontes nicht Gegenstand des
Masterplans Verkehrs sind bzw. ggf. erst im Rahmen einer Fort-
schreibung zu aktualisieren waren.

Elmshorn

Bild 3-9: Geplante Streckenflhrung der S4

Ausbau des Angebotes im Regionalverkehr

Da der SPNV und die U-Bahn nur einen kleinen Teil der Siedlungs-
gebiete in der Region an Ahrensburg direkt anbinden, kénnen nur mit
einer deutlichen Akzeptanzsteigerung des Regionalverkehrs die Kfz-
Zielverkehre nach Ahrensburg signifikant verringert werden. Nen-
nenswerte Verkehrsverlagerungen auf den Regionalverkehr sind
aber nur dann realistisch, wenn dieser ein ,hochwertiges Angebot®
ausweist, dass deutlich iber dem sonst tblichen OPNV-Angebot im
landlichen Raum liegt und folgende Qualitatsmerkmale aufweist, die
auf einigen Verbindungen bereits teilweise umgesetzt sind, aber
einen weiteren Ausbau erfordern:

e Weitgehend vertakteter Fahrplan,

¢ mindestens stindliche Bedienung an Wochentagen und
maoglichst halbstiindliche Bedienung in den Hauptverkehrszeiten,

e Bedienung auch am Abend und am Wochenende
ggf. durch Einsatz alternativer Bedienungsformen,

e geringe Umwegfahrten zur Erhohung der Reisegeschwindigkeit
zu den zentralen Verkehrszielen,

,@{eranus

Stadtentwick

GERTZ GUTSCHE RUME
g und M

lu
Planuny Beratu

ng Farschung

73

NAPP

chifitat

Goh



Masterplan Verkehr Ahrensburg

e direkte Anbindung der Hauptwohnstandorte in der Region an das
Ahrensburger Stadtzentrum und das GE Nord,

¢ hochwertige Standards bei Fahrzeugen und Haltestellen,
e Vernetzung mit dem Individualverkehr (vorrangig Bike&Ride),

e Einbindung in MaBnahmen zur OPNV-Beschleunigung (s.u.).

Folgende von Ahrensburg ausgehenden Bedienungsachsen bzw.
Verbindungen im Regionalverkehr sind in den kommenden Jahren in
Koordination mit dem Stadtverkehr vorrangig aufzuwerten:

e Ahrensburg — GroRhansdorf — Siek/Hoisdorf — Trittau,
e Ahrensburg — Ammersbek und

e Ahrensburg — Delingsdorf (mit Direktanbindung GE Nord).

Optimierung des Angebotes im Stadtverkehr

Die Analyse hat ergeben, dass der Stadtverkehr auch im Vergleich
zu anderen Kreisstadten und Mittelzentren in Schleswig-Holstein
bereits ein hohes Angebotsniveau aufweist und hier kein vordringli-
cher Handlungsbedarf besteht. Bei der Optimierung des Stadtver-
kehrs sollte der Fokus auf eine Optimierung ausgewahlter Linienver-
laufe und eine Angebotsaufwertung in den verkehrlichen Randzeiten
gesetzt werden, die auch von den heutigen Fahrgdsten am haufigs-
ten bemangelt werden. Aufgrund der geringen Nachfragepotenziale
ist hierbei der Einsatz alternativer Bedienungsformen zu prifen.

Auch im Stadtverkehr ist die Verkiirzung der Fahrzeiten ein wichtiges
Anliegen, um speziell gegentuber dem Fahrrad konkurrenzfahig zu
sein und neue Kunden fiir den OPNV gewinnen zu kénnen. Im Rah-
men der Liniennetz-Uberplanung sollte auch eine Taktverdichtung
auf einzelnen Linienabschnitten gepruft werden. Skizzen fir ein neu-
strukturiertes Liniennetz enthalten die Bilder am Ende dieses Kapi-
tels. Dieser Vorschlag bedarf im Weiteren der Abstimmung mit dem
HVV und dem Kreis Stormarn sowie einer Aufnahme in den vierten
RNVP.

Die Anpassung des SPNV-Fahrplans zum Fahrplanwechsel
2012/2013 hat auf die Gestaltung des Stadtverkehrs keine gravie-
renden Auswirkungen. Durch die Verschiebung einiger Fahrplanla-
gen bei der Bahn erhéhen sich zwar einige Ubergangszeiten
zwischen Bahn und Bus, der halbstiindliche Rendezvouspunkt am
Bahnhof mit den gunstigen Anschlissen von/zur Bahn kann aber
grundsatzlich bestehen bleiben.
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Bild 3-10: Anschlusssituation fiir den Fahrplanentwurf 2013

Dem Nachteil eines nicht harmonisierten Taktfahrplans von Regio-
nalbahn und U-Bahn wird durch eine Fahrtenverdichtung zwischen
dem Bahnhof Ahrensburg und der Station U-West begegnet (s.u.).

Das OPNV-Konzept im Masterplan Verkehr beinhaltet folgende
angepasste Liniennetz- und Fahrplanstruktur mit einer entspre-
chend abgestimmten, neu strukturierten Liniennummerierung:

e Die Linie 169 dient weiterhin zur Anbindung des Gewerbege-
bietes Nord und erschliel3t zusatzlich die neuen und noch
entstehenden Gewerbeflachen im GE Beimoor Sud. Sie
verkehrt kinftig halbstindlich im Wechsel zwischen Korn-
kamp und Kurt-Fischer Stral3e. Die bisherige Linie 469 wird
ersatzlos aufgegeben, da eine Anschlussbildung an der
Bahnstation Gartenholz kiinftig nur noch mit einem unange-
messen hohen Betriebsaufwand maoglich ist. Durch den Halb-
stundentakt werden die Ubergange am ZOB sowohl von/zur
Bahn als auch zu anderen Buslinien und somit auch die
OPNV-Erreichbarkeit der Gewerbegebiete deutlich verbes-
sert. Mit der vertakteten Regionallinie 8730 besteht zudem
eine Anbindung Richtung Todendorf. In Reaktion auf die
zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten und den Ein-
zelhandel im GE Nord wird die Bedienung auf den Sonnabend
ausgedehnt.
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e Die Linie 569 erschlie3t kiinftig zusatzlich das Wohngebiet
Erlenhof. Aufgrund der starken Nachfrageverflechtungen
auch Uber den ZOB hinaus bleiben die Linienfuhrung tber
ZOB und U-West bis zum Heimgarten sowie der Halbstun-
dentakt unverandert bestehen. Zu prufen ist, ob im Garten-
holz eine Aufgabe von Haltestellen erfolgen kann, um die
Fahrzeit zu verklUrzen. Erganzt wird die Anbindung vom
Erlenhof durch die Regionalbuslinie 8110, die an der Libe-
cker StralRe eine zusatzliche Haltestelle ,Erlenhof* erhalt. Bei
Umsetzung der Nordtangente ware die Fihrung einzelner
Fahrten in den Hauptverkehrszeiten tber das GE Nord zu
empfehlen (ggf. auch Uber eine Fahrtenverdichtung).

o Fur den Reeshoop wird die Fahrtenhaufigkeit verdichtet. Dies
erfolgt zunachst durch die Fahrplanverdichtung der kiunftigen
Linie 369 von/nach Ammersbek auf einen Stundentakt (auch
um den bisher starken Kfz-Bezug der Verkehre von/nach
Ammersbek abzubauen) und einen zeitlich versetzten Stun-
dentakt der Linie 269 zur ErschlieBung der Siedlung Stein-
kamp.

e Die Linie 269 verlauft kinftig von der Siedlung Steinkamp
Uber das Stadtzentrum und den ZOB halbsttindlich weiter wie
bisher Uber U-Ost zur Siedlung Hagen und zum Waldgut
Hagen bzw. zum Kratt. Zusatzlich wird vorgeschlagen, die
Linie vom Braunen Hirschen Uber Eulenkrugstral3e bis zur U-
Volksdorf zu verlangern, um eine deutliche Fahrzeitverkur-
zung von/nach Volksdorf zu erreichen. Hier sind aber noch
weitergehende Abstimmungen mit dem HVV und der Hanse-
stadt Hamburg als OPNV-Aufgabentrager erforderlich. Durch
die Durchbindung der Linie am ZOB entsteht eine direkte
Anbindung des sudlichen Stadtgebietes an den Rathausplatz.

e Die Linie 469 Ubernimmt die Anbindung der Wohnbebauung
in Wulfsdorf (Bornkampsweg), wird aber zur Fahrzeitverkir-
zung kinftig auf dem kirzestem Wege Uber Hamburger
StraRe direkt zum Bahnhof und zum Stadtzentrum gefihrt.
Von dort verlauft sie weiter Gber das Quartier Reeshoop und
den Woulfsdorfer Weg zur Schule am Heimgarten. Um die
(")PNV-Nutzung noch attraktiver zu machen, wird hier ein
Anschluss von/zum Regionalexpress empfohlen. Dadurch
entsteht auf der Strecke U-West — Hamburger Stral3e — ZOB
— Rathausplatz — Reeshoop ein annahernder 15-Minuten-
Takt.

e Komplettiert wird das OPNV-Liniennetz in Ahrensburg durch
die Regionallinie 476, die Ahrensburg mit dem wichtigen
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regionalen Siedlungsschwerpunkt GrofRhansdorf verbindet
und dann weiter Gber Hoisdorf nach Trittau fuhrt. Hier wird
aus Transparenzgrinden ein Tausch der Liniennummern mit
der 369 vorgenommen.

OPNV-Angebot in verkehrlichen Randzeiten

Auf Linien und Fahrtrelationen mit abgestufter Nachfrage kann eine
Linienbusbedienung in verkehrlichen Randzeiten unwirtschaftlich
werden. Um den OPNV-Kunden dennoch eine Fahrtmoglichkeit
anzubieten, wird flr die Stadt Ahrensburg die Einflhrung eines
Anrufsammeltaxen-Angebotes (AST) empfohlen, das bereits in vielen
Bereichen des Kreises Stormarn und auch anderen HVV-Bereichen
zum Einsatz kommt und sich als alternative Bedienungsform etabliert
hat. Vorbehaltlich einer vertiefenden Prifung kommt ein AST-Verkehr
vor allem am Abend und am Sonntag fir das sidliche Stadtgebiet
(Linie 269) und flur Wulfsdorf (Linie 469) in Frage, wahrend auf den
Linien 369 (Reeshoop/Steinkamp/Ammersbek) und 569 (Erlen-
hof/Gartenholz/Wohngebiet West) die Busbedienung beibehalten
werden sollte, so dass die Wohngebiete mit der hochsten Verdich-
tung weiterhin angebunden sind.

Verbesserung der Vernetzung des OPNV-Systems

Mit einer noch starkeren Vernetzung im Busverkehrssystem kénnten
vor allem Einpendlerstrome im Berufsverkehr verstarkt auf den
OPNV verlagert werden. Fur die Einpendler ist nicht nur die Anbin-
dung des vom ZOB/Bahnhof fu3laufig erreichbaren Stadtzentrums
von Bedeutung, sondern vielmehr attraktive Verbindungen in die
nordlichen Gewerbegebiete. Dazu ist die Linie 169 mit den Ubrigen
Linien und dem Regionalverkehr abzustimmen, wobei der 30-Minu-
ten-Takt hier kiinftig bessere Voraussetzungen bietet.

Speziell im Regionalverkehr ist aullerdem die Vernetzung mit dem
Individualverkehr weiterzuentwickeln, wobei dem Ausbau und der
Qualitatsverbesserung von Bike&Ride-Anlagen eine hohe
Bedeutung fir die FlachenerschlieBung zugemessen wird. Hiermit
konnten vor allem die Einzugsbereiche der ,hochwertigen Linien®
erweitert werden. Die vertakteten Regionalbuslinien sollten zudem
vermehrt auch ErschlieBungsfunktionen im Stadtgebiet tibernehmen,
um wichtige Verkehrsziele aul3erhalb des Stadtzentrums anzubinden.
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Uberplanung des ZOB und Aufwertung weiterer Haltestellen

Mit der kiinftigen Durchbindung von Buslinien tber den ZOB hinaus
wird sich zwar der Bedarf an Uberliegerplatzen am ZOB tendenziell
verringern, perspektivisch ist aber dennoch eine Uberplanung der
Verknupfungsanlage am Bahnhof anzustreben, um weitere Fahr-
planverdichtungen zu ermdglichen, die Umsteigewege zu verkiirzen
und generell die Verknipfungsanlage am Bahnhof transparenter und
kundenfreundlicher zu gestalten.

Die Haltestellengestaltung und -ausstattung in der Stadt Ahrens-
burg entspricht dem vergleichsweise hohen HVV-Standard und ist fur
den Stadtverkehr als weitgehend angemessen zu bezeichnen.
Moderne Haltestellen-Modulsysteme erlauben es heute, eine einheit-
liche Gestaltung (,Corporate Design“) an unterschiedliche Ausstat-
tungsstandards von der Einfachhaltestelle bis hin zur Schwerpunkt-
haltestelle anzupassen. Schwerpunkthaltestellen sollten generell mit
einem beleuchteten Fahrgastunterstand ausgestattet sein. Aufgrund
der hohen ErschlieBungsqualitdt und des kompakten Stadtgebietes
sind Fahrradabstellanlagen (Bike&Ride) im Stadtverkehr nur an
wenigen Stellen und in Kombination mit angrenzenden Nutzungen
sinnvoll. Vorgeschlagen werden hier Standorte

e an allen Bahnstationen auch in Form Uberdachter und
verschlieBbarer Stellplatze (weitergehende Empfehlungen
enthéalt hierzu das B+R-Konzept der Metropolregion
Hamburg),

¢ an der Schule Am Heimgarten und

e am kunftigen Geschéftszentrum des Erlenhofes.
Die Bushaltestellen im Stadtgebiet sollten grundsétzlich als Buskap
oder Haltestelle am Fahrbahnrand ausgebildet werden, Busbuchten

sollten nur noch in Ausnahmeféllen an Hauptverkehrsstralen zum
Einsatz kommen.

Qﬂrbanus

78

Beispiele fiir moderne OPNV-
Verknupfungsanlagen

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobifitat
Planunyg Beratung Farschung GoR



Masterplan Verkehr Ahrensburg

Beschleunigung des Linienbusverkehrs

Die Akzeptanz des Linienbusverkehrs hangt sowohl in der Konkur-
renz zum Pkw, im Stadtgebiet aber auch zum Fahrrad, entscheidend
von den Fahrzeiten und der Zuverlassigkeit bei der Einhaltung des
Fahrplans ab. Regelmafige Behinderungen schwachen nicht nur die
Zuverlassigkeit des OPNV, sondern erhéhen auch die Betriebsauf-
wendungen. Eine systematische OPNV-Beschleunigung ist mit zahl-
reichen Vorteilen verbunden, die sowohl den Fahrgasten als auch
den Verkehrsunternehmen zugutekommen:

e Sicherung von Anschlissen mit kurzen Ubergangszeiten,
e Verkirzung von Reisezeiten durch schnellere Fahrzeiten,
e Erhohung der Zuverlassigkeit bei der OPNV-Nutzung,

e Verbesserung des Fahrkomforts durch Verstetigung im
Fahrtablauf,

e Einsparung von Kraftstoff und Reduzierung von Emissionen,

e Umsetzung von Einsparungspotenzialen im Fahrzeug- und
Personalbereich und damit Erhdhung der Wirtschaftlichkeit.

Die Stadt Ahrensburg sollte gemeinsam mit dem HVV ein OPNV-
Beschleunigungsprogramm mit dem Schwerpunkt auf der LSA-
Beeinflussung durch den Linienbusverkehr konsequent umsetzen.
Die technischen Voraussetzungen an den LSA sind bereits weitge-
hend gegeben, es bedarf aber einer Modernisierung des Verkehrs-
rechners und einer systematischen Uberpriifung der Funktionsfahig-
keit und der Wirksamkeit der LSA-Beeinflussung.

Insbesondere bei einer Umsetzung der Strafl3ennetzergédnzung(en)
werden sich dahingehende Gestaltungsspielraume im Ahrensburger
Strallennetz weiter erhéhen. Ausgenommen sind zunachst komplexe
und stark belastete Knotenpunkte, an denen derzeit starke poten-
zielle Konflikte zwischen OPNV und Kfz-Verkehr und keine Leis-
tungsreserven fir eine Busbeschleunigung bestehen. Auch diese
sollten aber im Rahmen einer verkehrstechnischen Uberpriifung ins-
besondere bei einer erreichten Entlastung vom Kfz-Verkehr in einer
zweiten Stufe mit einbezogen werden.

Anzustreben ist bei der LSA-Beeinflussung eine weitgehende Bevor-
rechtigung des OPNV an den LSA. Hierbei wird empfohlen, Vorrang-
eingriffe fur den OPNV an LSA nur durchzufiihren, wenn diese in der
Folgestrecke im Sinne eines Mallnahmenbiindels entsprechend
weitergefuihrt werden kdnnen. Ansonsten kdnnte es lediglich zu einer
raumlichen Verlagerung der Verlustzeiten oder einem unkoordinier-
ten Beschleunigungseffekt kommen.
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3.5 Konzept fur den Kfz-Verkehr

Ausbau des StralRennetzes

Von erster Prioritat bei den Neubaumaf3nahmen ist wegen der hohen
verkehrlichen Wirksamkeit und der Bedeutung fiur die gesamte
Ahrensburger Stadtentwicklung der Bau der Nordtangente in der
favorisierten stadtnahen Lage (vgl. Kapitel 2, Planfall 3). Hier sind die
Trassenkonkretisierung sowie die Abstimmung mit dem LBV-SH,
dem Kreis und der Nachbargemeinde Delingsdorf voranzutreiben.

An zweiter Position in der verkehrlichen Bedeutung steht die Reali-
sierung einer sudlichen Stadttangente, wobei vom Gutachter aus
verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht weiterhin eine Verfolgung der
,=Kuhlenmoortrasse® favorisiert wird. Fur eine abschlieRende fundierte
Entscheidung Uber die beiden Trassenvarianten einer sidlichen
Stadttangente sind aber weitergehende Prifungen von nichtverkehr-
lichen Aspekten sinnvoll. Dabei sollte auch der Kontakt mit der
Hansestadt Hamburg aufrechterhalten werden, um weiterhin
Ldsungsansatze fir eine abgesetzte Siudumfahrung auszuloten.
Derzeit wird einer Realisierung aber keine reelle Chance eingerdumt,
so dass es derzeit letztlich keinen Lésungsansatz fur das sudliche
Stadtgebiet gibt.

Fur die Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit beider Umfahrungslésun-
gen ist von zentraler Bedeutung, in welchem Umfang und welcher
Qualitat verkehrsberuhigende MaflRnahmen mit Verbesserungen der
stralBenraumlichen Qualitat auf den zugeordneten bzw. zu entlasten-
den StralBen umgesetzt werden kénnen. Ohne diese Komplementar-
maflnahmen wird der Nutzen relativiert und damit auch die grund-
satzliche Berechtigung der Netzschlisse in Frage gestellt.

Verkehrlich kritisch ist in diesem Zusammenhang die Anbindung von
verkehrsintensiven Einrichtungen im gesamten nérdlichen Stadtge-
biet insbesondere des grof3flachigen Einzelhandels zu sehen, die
sich negativ auf die Leistungsfahigkeit dieses neuralgischen Stra-
Bennetzbereichs auswirkt. Weitere Anbindungen bzw. stadtebauliche
Verdichtungen sind daher in diesem Bereich grundsétzlich sensibel
zu handhaben.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Verkehrsberuhigung

Die Verkehrsberuhigung von Wohnstral3en im untergeordneten
StraRennetz ist heute ein Standardinstrument der Verkehrsentwick-
lungsplanung. Die umfangreichen wissenschaftlichen Erkenntnisse
belegen eindeutig die positiven  Auswirkungen auf die
Wohn(umfeld)qualitdt und die Verkehrssicherheit. Auch die Stadt
Ahrensburg hat in den letzten Jahren die Beschrankung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h bzw. die Einrichtung von
Tempo-30-Zonen deutlich ausgeweitet und hier einen hohen Fla-
chendeckungsgrad erreicht.

Generell sollten kinftig samtliche StralRen auf3erhalb des Ubergeord-
neten Netzes (klassifizierte Stral3e, stadtische Hauptverkehrsstralle,
HaupterschlieBungsstraf3e) verkehrsberuhigt bzw. mit Tempo-30
belegt werden. Von der Verkehrsberuhigung ausgenommen
werden sollten in der Regel lediglich

e StralRen des kinftigen ,Vorbehaltsnetzes®
e anbaufreie Stralen,

e StralRen in Gewerbegebieten
(Verkehrsberuhigung i.d.R. nicht erforderlich),

e StralRen mit Linienbusbedienung
(kurze 30 km/h-Abschnitte sind aber vertretbar, auf
bauliche Einschréankungen sollte aber verzichtet werden),

e StralRen mit nachweislich geringen Konfliktpotenzialen.

Im Zusammenhang der angestrebten weiteren Verkehrsberuhigung
und einer Erhthung der straBenrdumlichen Vertraglichkeiten im
StadtstraBennetz wird eine nochmalige Uberpriifung des Vorbe-
haltsnetzes empfohlen.

In StralBen mit angrenzender Wohnnutzung sollten sukzessive die
Verkehrsberuhigung durch bauliche Malinahmen hinterlegt bzw.
unterstitzt werden. Um den Aufwand zu minimieren, sollten die
entsprechenden Umgestaltungen mit Stral3ensanierungsarbeiten
oder Arbeiten an der Stadttechnik koordiniert werden.

Der Radverkehr in Tempo-30-Zonen wird grundsatzlich in der Fahr-
bahn gefiihrt, eventuell noch vorhandene Benutzungspflichten von
Radwegen und gemeinsamen Geh-Radwegen sind zu Uberprifen
und tendenziell aufzuheben. In Abhangigkeit der Ortlichkeit und der
Verkehrssicherheitslage kénnen bei Erfordernis (z.B. starker Schi-
lerverkehr) ggf. die Gehwege fir die Radnutzung freigegeben
werden.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Vorhandene straBenbegleitende Radwege im Ubergeordneten
StralRennetz von ausreichender Qualitat (!) kdnnen benutzungspflich-
tig bleiben. Bei nicht vertretbarer Qualitat ist die Benutzungspflicht
gemal der aktuellen Rechtsprechung unter Beriicksichtigung der
Netzfunktion, der Nutzungsintensitat und der Kfz-Belegung im
angrenzenden Stralenraum zu Uberprifen und ggf. aufzuheben bzw.
durch Markierungslésungen zu ersetzen.

Erh6hung der stralRenraumlichen Vertraglichkeit

Fur einige stadtische Stralen werden sich mit den im Masterplan
Verkehr vorgesehenen MafRRnahmen spirbare Entlastungen im Kfz-
Verkehr ergeben, die auch Potenziale zur Reduzierung der Leis-
tungsfahigkeit eroffnen. In StraBen mit hohen Unvertraglichkeiten
sowie in StralRen, die eine wichtige Funktion im FuR3- und Radver-
kehrskonzept und/oder fir den Stadtverkehr einnehmen, sollten
diese Potenziale konsequent flr eine qualitative Anpassung der
StraRenraume genutzt werden. Dies beinhaltet je nach Einzelfall:

¢ Umsetzung ordnungsrechtlicher MalRnhahmen
(v.a. Tempo-Limit, Lkw-Fahrverbot),

¢ Umgestaltung von Busbuchten zu Haltestellen-Kaps
oder Haltestellen am Fahrbahnrand,

o Rilckbau der Fahrbahnbreite zugunsten eines Ausbaus der FuR3-
und Radverkehrsanlagen mit verstarktem Fokus auf Rad- und
Schutzstreifen beim Radverkehr,

e Schaffung zusatzlicher Stellplatze fur den Kfz- und Radverkehr.

In Bezug auf das Stadtzentrum sind weitere Ausflihrungen hierzu
dem teilrdumlichen Konzept (vgl. Kapitel 3.6) zu entnehmen. Prioritat
liegt hier auf der Achse GroRRe Str. — Schloss/Marstall, der Manfred-
Samusch-Str. in Verbindung mit dem Rathausplatz, dem Reeshoop
und der Manhagener Allee.

Fur den Braunen Hirsch wird trotz des uberdurchschnittlich hohen
Anteils an Durchgangsverkehr aufgrund der noch moderaten Kfz-
Gesamtbelegung kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen.
Dennoch sollten verkehrsberuhigende MafRRnahmen im Bereich der
Wohnbebauung zwischen Pionierweg und Am Kratt Gberprft
werden. Zudem wird ein Lkw-Nachtfahrverbot fiir den Stral3enzug
Brauner Hirsch — DorfstraRe empfohlen.

Alle MaRnahmen sind mit dem Larmaktionsplan zu koordinieren und
in dessen Rahmen ggf. zu erganzen und zu konkretisieren.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Ubergeordnetes Konzept fur den ruhenden Verkehr

Der ruhende Verkehr ist eine wichtige ,Stellschraube® zur Beeinflus-
sung des Kfz-Verkehrs. In der Stadt Ahrensburg ist rAumlich gesehen
in folgenden Bereichen Handlungsbedarf gegeben:

e Umfeld des Bahnhofs (iibergeordnet, vor allem Uberpriifung
der P+R-Nachfrage und des P+R-Konzeptes),

e Stadtzentrum (weitere Harmonisierung der Parkgebuhren,
Erhaltung der vorhandenen Parkplatz-Kapazitéten,
Optimierung des Parkleitsystems) sowie

e GE Nord (Konzept fur das Lkw-Parken).

Aufgrund des hohen Parkdrucks in Verbindung mit begrenzten
Flachenressourcen ist eine langfristig zielfihrende Losung meist nur
Uber eine Kombination von MalRhahmen zu erreichen:

¢ Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung,
e Verlagerung von Verkehren auf den Radverkehr und OPNV,

e moderate Ausweitung der Kapazitaten.

Ein besonderer Problembereich hat sich in den letzten Jahren im
Umfeld des Bahnhofs entwickelt. Durch den zunehmenden Pend-
lerverkehr nach Hamburg (,P+R“) und die Uberlagerung mit dem
zentrumsbezogenen Verkehr (v.a. Berufs- und Einkaufsverkehr)
bestehen hier inzwischen Nachfragelberhange, die bereits zu einem
,Einsickern“ von Parksuchverkehr in die benachbarten Wohnstrafl3en
fuhren. Auch das P+R-Parkhaus und die Fahrrad-Abstellanlagen sind
Uberlastet. Es wird daher empfohlen, im Kontext mit der ebenfalls
erforderlichen Neustrukturierung der Verknipfungsanlage fir den
Linienbusverkehr (vgl. Kapitel 3.4) eine integrierte Uberplanung des
Bahnhofsumfeldes vorzunehmen und dabei folgende verkehrliche
und stadtebauliche Aspekte bzw. Fragestellungen mit einzubezie-
hen:

¢ Handlungsspielrdume fur eine Reduzierung der P+R-
Nachfrage,

o Madglichkeiten einer Kapazitats- und Komfortausweitung fir
P+R und B+R,

e Perspektiven einer Funktionstrennung von bahnhofs- und
zentrumsbezogenem Verkehr,

¢ mdogliche MaRnahmen zur Minimierung der Beeintrachtigung
der angrenzenden Wohngebiete sowie

o Konsequenzen aus einer moglichen stadtebaulichen
Umnutzung des Lindenhofes.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Die Justierung zwischen Angebot und Nachfrage im ruhenden
Verkehr erfolgt im Wesentlichen tber die HOhe der Parkgebihren
(z.B. auch Tagesticket), das Zeitfenster (z.B. auch mit kostenlosem
Kurzzeitparken) und Sonderparkrechte (z.B. Schwerbehinderte,
Ladezonen).

Generell ist ein verstarkter Fokus auf eine Verkehrsverlagerung der
hohen Zielverkehre aus der Region auf qualitativ hochwertige Ange-
bote des Radverkehrs und vor allem des (regionalen) OPNV zu
legen. Das Konzept zum ruhenden Verkehr im Stadtzentrum ist im
Rahmen des teilrdumlichen Konzeptes weiter konkretisiert (siehe
Kapitel 3.6).

Eine Parkraumbewirtschaftung ist nur dann wirksam und effizient,
wenn eine kontinuierliche Uberwachung und eine konsequente
Sanktionierung von VerstoRen erfolgen. Dazu sind entsprechende
Ressourcen bei der zustandigen Stadtverwaltung (,Ordnungsdienst®)
bereitzustellen. Dartber hinaus sollten zur Erhdéhung der Nutzer-
freundlichkeit und Wirtschaftlichkeit auf moderne Abrechnungs-
systeme wie das Handy-Ticket oder bargeldlose Zahlungssysteme
gesetzt werden.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

3.6 Teilraumliches Konzept flr das Stadtzentrum

Einordnung der verkehrlichen MaBnahmenvorschlage

Das Ahrensburger Stadtzentrum ist nicht nur der bedeutendste
verkehrliche Bezugspunkt in der gesamten Region, wo sich alle
Verkehre in rAumlicher und funktionaler Hinsicht biindeln, sondern in
der Uberlagerung verkehrlicher und stadtebaulicher Interessenlagen
auch das mit Abstand komplexeste Planungsgebiet im Stadtraum.
Die verkehrs-stadtebauliche Qualitdt im Stadtzentrum beeinflusst
zudem malfigeblich die Entwicklung der Gesamtstadt.

Es ist im Rahmen der Aufstellung des Masterplans Verkehr nicht
mdglich, aber auch nicht erforderlich, alle verkehrlichen MalRnahmen
im Detail abschlieRend zu entscheiden. Insbesondere das Konzept
zur ErschlieBung und Verkehrsberuhigung des Stadtzentrums
einschlie3lich des Umgangs mit verkehrsberuhigten Bereichen bedarf
eines anschlieenden intensiven Planungs- und Abstimmungs-
prozesses mit Beteiligung der Offentlichkeit, des Einzelhandels und
der Gewerbebetriebe. Die hierzu vorgeschlagenen MaRnhahmen sind
insofern als ldeenskizzen zu verstehen, um die notwendige Diskus-
sion im Spannungsfeld von Stadtebau / Freiraum, verkehrlicher
Erreichbarkeit / Durchlassigkeit und Aufenthalts- / Lebensqualitat
voranzubringen. Der Masterplan Verkehr soll einen zunachst
verkehrlich orientierten Anstol3 fur diese Diskussion geben.

StraBennetz und Verkehrsberuhigung

Auf Basis des alten Generalverkehrsplans wurden in den zurticklie-
genden Jahren Umstrukturierungen des ErschlieBungs- und Parkie-
rungskonzeptes im Stadtzentrum vorgenommen, die zu einer Bln-
delung des Kfz-Verkehrs auf dem Zentrums-Ring und einer damit
einhergehenden Abnahme des Kfz-Verkehrs in sensiblen Straf3en,
die gleichzeitig verkehrsberuhigt wurden, gefiihrt haben.

Mit dem Bau des CCA wurde zudem die zweite Ful3géngerzone in
Ahrensburg eingerichtet, so dass sich zusammen mit der neu
gestalteten GrofRen Stral3e zwischen Rathausplatz und Bei der Dop-
peleiche eine insgesamt fuR- und fahrradfreundliche Gestaltung
ergibt.

Um die Lebens- und Aufenthaltsqualitat im Stadtzentrum, aber auch
die Akzeptanz des Ful3- und Radverkehrs weiter zu starken, wird im
Masterplan Verkehr auf eine Erweiterung der Verkehrsberuhigung
mit einer Starkung des nichtmotorisierten Verkehrs gesetzt. Im Vor-
dergrund stehen hier folgende Bereiche:
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Masterplan Verkehr Ahrensburg 89

o Grolie StraRe (Nord / Am alten Markt),
e Hamburger Stral3e (Zentrum),
¢ Hagener Alle (Zentrum) und

e Manhagener Allee (Zentrum).

Im ersten Schritt kénnten verkehrsorganisatorische MalRnahmen
erfolgen (z.B. verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, Neuordnung des
ruhenden Verkehrs, eingeschrankte Lkw-Fahrverbote). Perspekti-
visch ist aber eine Umgestaltung der Stral3enrdaume zu Mischflachen
bzw. nach dem Shared-Space-Prinzip anzustreben, um die stadte-
baulichen Potenziale zu erschlie3en. Mit der Verkehrsberuhigung soll
der Kfz-Verkehr im sudlichen Zentrumsbereich weiter reduziert und
vertraglicher gestaltet werden.
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Bild 3-14: Beispiel eines Shared Space in der Stadt Bohmte

Weiter wird auch fir den Bereich um den Bahnhof und den Linden-

hof eine weitergehende Verkehrsberuhigung angestrebt. Welche

MaRnahmen hier konkret zur Anwendung kommen (kdnnen), hangen @

allerdings wesentlich von der kinftigen Gestaltung des ZOB und der

stadtebaulichen Entwicklung des Lindenhofes ab. ZONE
-

Auch der Zentrums-Ring sollte langfristig stadtebaulich aufgewertet
und far den Ful3- und Radverkehr attraktiver gemacht werden. Auf-
grund der StralRenraumquerschnitte und der starken Interessen-
Uberlagerung aller Verkehrstrager sind die Handlungsspielraume hier
aber gering.
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Ruhender Verkehr

Beim ruhenden Verkehr im Stadtzentrum stehen zwei Aktivitaten im
Vordergrund:

e Finale Harmonisierung der Parkraumbewirtschaftung,

e raumliche Anpassung der Parkierungskapazitaten.

Es wird empfohlen, kunftig alle oOffentlichen Parkierungsanlagen
gebuhrenpflichtig zu bewirtschaften und die Auslastung peripher
gelegener Anlagen (z.B. Parkhaus Alte Meierei) Uber geringe
Parkgebihren und eine unbegrenzte Aufenthaltsdauer zu férdern.
Damit kénnte auch eine gleichmaRigere Verteilung der Zielverkehre
erreicht werden. In die Harmonisierung der Parkraumbewirtschaftung
sollten auch die privaten Betreiber von Parkierungsanlagen mit ein-
bezogen werden, da hier keine direkte Beeinflussungsmdglichkeit
seitens der Stadt Ahrensburg besteht.

Eventuell wird es in einer zweiten Stufe notwendig sein, auch die
Parkraumbewirtschaftung in den ans Stadtzentrum angrenzenden
WohnstraRen anzupassen (z.B. Fritz-Reuter-Str.). Dies ist aber von
der weiteren Entwicklung des Parkverkehrs und der Parkraumkapa-
zitaten abhangig zu machen.

Das Stadtzentrum Ahrensburg verfigt Gber ausreichende 6ffentlich
zugangliche Parkplatzkapazitaten, die nur an wenigen Tagen im
Jahr nahezu voll ausgelastet sind (z.B. wenn an Wochenmarkt- und
Veranstaltungstagen der Rathausplatz nicht verfligbar ist). Dabei
werden auch wertvolle stadtebauliche Entwicklungsflachen als Park-
platze genutzt (z.B. Rathausplatz, Lindenhof). Um eine gezielte
Steuerung des Parksuchverkehrs zu ermdglichen und Kfz-Verkehr in
sensiblen Bereichen zu minimieren, sollten kleinere Anlagen in zen-
traler Lage reduziert oder in der Nutzung stark eingeschrankt werden
(z.B. GroRRe Straf3e).

Auf der anderen Seite sind im Bereich des westlichen Stadtzentrums
weitere Kapazitaten zu entwickeln, wenn der Rathausplatz neu
strukturiert wird sowie Parkplatze im Straenraum durch die Umge-
staltung der Zentrumsstral3en oder neue stadtebauliche Nutzungen
dauerhaft entfallen. Als Mindestforderung sind die Kapazitdten der
entfallenden Parkierungsmadglichkeiten zu ersetzen, um eine Unter-
versorgung zu vermeiden. Als Standort fur eine Ersatz-Parkierungs-
anlage wird eine erweiterte Tiefgarage unter dem Rathausplatz (mit
Anbindung an die CCA-Garage) oder ein integriertes Parkhaus als
Neunutzung sudlich des Rathausplatzes favorisiert.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

FuRverbindungen und Aufenthaltsbereiche

Der FuRverkehr hat im Stadtzentrum und hier insbesondere in der
zentralen Einkaufszone den grofdten Anteil am Gesamtverkehr. Da
die Besucher des Stadtzentrums sich vor allem zu Ful3 bewegen,
beeinflusst die Qualitat fir die Fullgdnger malf3geblich auch die
Attraktivitat des Stadtzentrums insgesamt. Bei den Anlagen des Ful3-
verkehrs Uberlagern sich in besonderer Weise verkehrliche und
stadtebauliche Anforderungen.

Im Vordergrund stehen im Stadtzentrum die bereits im ISEK themati-
sierte Aufwertung und Erweiterung der Aufenthaltsbereiche.
Generell wird gerade bei den meisten Platzen funktionaler und
gestalterischer Verbesserungsbedarf gesehen. Vorrangig sind hier

e der Rathausplatz und
e der Bereich Schloss / Marstall
nachrangig sind

e das Rondeel im Kontext mit der Umgestaltung
der ,Zentrumsstralen®.

Neben der Aufenthaltsqualitat bedarf es aber auch einer komfortab-
len und sicheren Gestaltung der Zuwegungen bzw. der dulR3eren
Anbindung des Stadtzentrums. Da im Stadtzentrum auch weiterhin
ein hoher Anteil Wohnnutzung gesichert werden soll, sind vor allem
attraktive, moglichst Kfz-freie Wege von der FuRgangerzone und den
verkehrsberuhigten Zonen in die benachbarten Wohnquartiere aus-
zubauen. Vorrangiger Handlungsbedarf wird fir folgende Verbindun-
gen gesehen:

¢ Rathausplatz — Manhagener Allee,

e Rathausplatz — Quartier Reeshoop und

o Grol3e StralRe — Schaferweg.

Die dritte Komponente fir einen attraktiven FufRverkehr sind die
bereits vorstehend erlauterten verkehrsberuhigten ,Zentrums-
straRen®, die an die Ful3géngerzone und das Rondeel angrenzen und
ebenfalls die Aufenthalts- und Verbindungsqualitat starken.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Fuhrung der Radrouten

Fur den Radverkehr ist zunachst die im Radverkehrskonzept darge-
stellte &ulRere Erreichbarkeit / Anbindung des Stadtzentrums von
Ubergeordneter Prioritat. Aufgrund der raumlichen Ausdehnung des
Zentrumsbereiches ist es aber ebenfalls bedeutsam, die Radrouten
an gunstigen Stellen an den zentralen Bereich / die Ful3gangerzone
anzubinden und auch eine gute Durchlassigkeit herzustellen.

Unter Berticksichtigung der verkehrlichen und stadtebaulichen Rah-
menbedingungen ist die bereits praktizierte weitgehende Offnung
der FuRgéngerzonen fur den Radverkehr die beste Lésung, um eine
attraktive (=Kfz-freie) Durchfahrbarkeit des zentralen Bereichs insbe-
sondere in Ost-West-Richtung zu sichern und damit gegentiber dem
Kfz-Verkehr kurze Fahrzeiten zwischen einzelnen Zielen bzw. im
gesamten Nahbereich der Fufl3gadngerzone zu ermdglichen. Die
Querschnitte der FuBgangerzonen sind lberwiegend ausreichend,
um die Konfliktpotenziale zwischen Fufl3gdngern und Radfahrern zu
minimieren. Dennoch bedarf es einer systematischen Beobachtung
der Situation.

Die konzipierten Velo- bzw. Hauptrouten queren das Stadtzentrum
Uber folgende Verbindungen, die entsprechend fahrradfreundlich zu
gestalten sind:

o Reeshoop — Manfred-Samusch-Stral3e — Alte Reitbahn,

o Am alten Markt — Grol3e StraRe — Rondeel — Hagener Allee
(Zentrum) und

o Bei der Doppeleiche — Woldenhorn.

In erster Prioritat sollte die Nord-Sid-Verbindung Uber die Grof3e
Strale im Kontext mit der verkehrs-stadtebaulichen Neugestaltung
weiter entwickelt werden, da hiervon die meisten Radnutzer profitie-
ren. Mit der neu gestalteten Gro3en Stral3e ist hier ein erster Meilen-
stein gesetzt. Gleichrangig wird der Ausbau einer attraktiven Ost-
West-Verbindung vorgeschlagen, vorzugsweise Uber die verkehrshe-
ruhigte Klaus-Groth-StraRe und die FuRgangerzone am CCA. Damit
entsteht ein vollstandiges ,,Achsenkreuz“ fiir die Radverkehrs-
fiahrung mit ,Schnittpunkt® in der Grof3en Stral3e.
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Masterplan Verkehr Ahrensburg

Fahrradparken

Die Akzeptanz des Radfahrens wird maRgeblich durch das Angebot
an Abstellmdglichkeiten am Zielort der Fahrt beeinflusst. Die wich-
tigste Anforderung an die Fahrradabstellanlagen ist neben der
Sicherheit die Nahe zum aufgesuchten Verkehrsziel. Zu weit entfernt
liegende Abstellplatze werden in der Regel nicht angenommen und
Fordern das ,Wildparken®. Fur das Ahrensburger Stadtzentrum wird
daher ein ,,Kordon“ dezentraler Abstellanlagen rund um die Ful3-
gangerzone und das Rondeel - bevorzugt an den Anbin-dungspunk-
ten der Radhauptrouten - vorgeschlagen, die jeweils Uber mindestens
20 Stellplatze verfiigen.

Eine neue Radstation am Bahnhof (auch fir die B+R-Nutzung) und
eine Abstellanlage an der Hagener Allee (Zentrum) bilden die zen-
tralen Anlagen fur das sudliche Stadtzentrum. Zu Uberplanen und zu
erganzen sind Abstellplatze am Rathausplatz und in der Hamburger
StraRe (Zentrum) sowie Am alten Markt. Bei unglnstiger Flachen-
verflgbarkeit ist ggf. eine Integration von Fahrradstellplatzen in Kfz-
Parkierungsanlagen vorzunehmen (vgl. folgendes Bild).

93

Quelle:Senatsverwaltung Berlin; Fahrradparken in Berlin

Bild 3-15: In Kfz-Parkierungsanlagen integriertes Fahrradparken

Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten sollte auf Abstellplatze
unmittelbar vor Einkaufsladen weitgehend verzichtet werden, oder
diese in Kooperation mit dem Einzelhandel zumindest auf eine
geringe Zahl limitiert und einheitlich gestaltet werden. An den Haupt-
schnittstellen der Velorouten sollten mittelfristig an 2-3 Standorten
auch Uberdachte und abschliel3bare Abstellplatze angeboten
werden (bevorzugt im Bereich der Grol3en StrafRe und am Bahnhof).
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Bild 3-16: Teilraumliches Konzept fir das Stadtzentrum
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3.8 Flankierende MalRBhahmen zum Verkehrskonzept

Verkehrssteuerung / Verkehrssystemmanagement

Unter dem Begriff ,Verkehrssystemmanagement® (VSM) werden vor
allem verkehrslenkende MafRnahmen zur Umsetzung der StVO oder
anderer Ziele wie die mdglichst stérungsfreie oder stadtvertragliche
Abwicklung des Verkehrs verstanden.

Die Stadt Ahrensburg hat mit der Installation eines Verkehrsrechners
sowie ihrem statischen Wegweisungs- und Parkleitsystem bereits
gute Grundvoraussetzungen fur ein Verkehrssystemmanagement.
Bei der kontinuierlichen Weiterentwicklung bzw. Optimierung der
Signalsteuerung besteht aber in Kombination mit einer unbedingt
notwendigen Modernisierung des Verkehrsrechners weiterhin
Handlungsbedarf. Hierzu sollten systematische Staubeobachtungen
und Uberpriifungen der LSA-Beeinflussung durch den OPNV sowie
Auswertungen der Daten des Verkehrsrechners vorgenommen
werden (ggf. auch als Bestandteil des Monitorings (vgl. Kapitel 4).

Ebenfalls fester Bestandteil des VSM sollte die Ausweitung eines
rechnergestitzten Betriebsleitsystems (RBL) auf den Betrieb des
Regionalverkehrs sein, das insbesondere auch fir die Beeinflus-
sung von Lichtsignalanlagen erforderlich ist. Die Busse des Stadt-
verkehrs sind bereits dahingehend ausgeristet.

Vor dem Hintergrund des im Rahmen von Geschwindigkeitsauswer-
tungen festgestellten hohen Geschwindig-keitsniveaus in einigen
Stral3en (vgl. Teil 2 des Masterplans) wird zur Geschwindigkeitsmes-
sung, zur Verstetigung des Verkehrsflusses und zur Minderung der
Unfallgefahren ein punktueller Einsatz dynamischer Geschwindig-
keitsanzeigen vorgeschlagen, insbe-sondere in StralRen mit einer
reduzierten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (30 km/h oder weni-

ger).

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Gewerbestandorte und zur
Entlastung der Wohngebiete vom Schwerverkehr ist ein Lkw-
Fuhrungskonzept zu erstellen. Ziel eines ,Lkw-Vorzugsnetzes® ist
die Gewahrleistung einer weitgehend behinderungsfreien Abwicklung
des Lkw-Verkehrs unter Umgehung sensibler Stral3enziige: Neben
den technischen und organisatorischen MaRnahmen ist vor allem
eine mdoglichst umfangreiche Information der Speditionen und
Gewerbebetriebe Bestandteil des Fihrungskonzeptes. Dabei sind
auch restriktive MaRnahmen im Netz zu ergreifen (z.B. Lkw-Nacht-
fahrverbot). Die konkreten Maflinahmen sind mit der Wirtschaft und
den Verbanden abzustimmen.
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Baustellen, Veranstaltungen auf Strallen und sonstige Stérungen
haben zum Teil grol3e Auswirkungen auf das Verkehrssystem, unter-
liegen aber meist anderen ,Gesetzmaligkeiten als der Alltagsver-
kehr. Ein hochbelastetes StraRennetz wie in Ahrensburg bedarf
daher eines systematischen Baustellen- und Stérungsmanagements,
insbesondere wenn wie in Ahrensburg noch Bedarfsumleitungen von
Autobahnen durch das Stadtgebiet flhren.

Mobilitatsmanagement / Mobilitdtsmarketing

Immer mehr Menschen sind heute nicht mehr auf ein bestimmtes
Verkehrsmittel festgelegt, sondern entscheiden ,flexibel* Uber ein
geeignetes Verkehrsmittel zu ihrem spezifischen Fahrtenwunsch.
Viele nutzen z.B. bei der Fahrt zum Arbeitsplatz ein anderes
Verkehrsmittel als im Freizeitverkehr. AuBerdem gibt es auch eine
signifikante Anzahl von Verkehrsteilnehmern, die nicht sténdig tber
ein motorisiertes Verkehrsmittel verfigen kénnen.

Hauptzielsetzung eines Mobilitdtsmanagements ist die Fdrderung
umweltfreundlicher und stadtvertraglicher Mobilitatsangebote.
Zielgruppen des Mobilitatsmanagements sind vor allem Einwohner,
Besucher und Unternehmen. Sie sollen mit systematischer Informa-
tion, Beratung und Motivation in die Lage versetzt werden, das
bestehende Angebot an Mobilitdtsdienstleistungen effizient fur ihre
individuellen Mobilitdtsanforderungen zu nutzen und gleichzeitig der
Vertraglichkeiten zu férdern. Fiur das Mobilitatsmanagement sind drei
Aktivitatenbereiche zu unterscheiden:

(1) Informationsangebote entwickeln und vermitteln,

(2) alternative Mobilitdtsangebote schaffen und férdern,

(3) Mobilitatsangebote organisatorisch vernetzen.

Fur die Region Ahrensburg sollten in Federfihrung der Stadt
folgende Projekte und Mallnahmen in den kommenden Jahren vor-
rangig verfolgt werden:

e Entwicklung eines integrierten Informationsangebotes zum
regionalen und stadtischen Verkehrssystem (unter Einbeziehung
vorhandener Angebote insbesondere des HVV),

e verstarkte Einbindung des Internets bei der Vermittlung von
Informationsangeboten zum Verkehrssystem (Internetportal der
Stadt, perspektivisch auch beim Kreis und in den Gemeinden),
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e Aufbau einer Kommunikation mit Unternehmen und grof3en
Einrichtungen zur Einfuhrung eines betrieblichen Mobilitats-
managements,

e Ausbau gezielter Marketingaktivitaten fir den Radverkehr
(Radverkehrsmarketing),

e Unterstutzung von Initiativen zum CarSharing, CarPooling und
zur Bildung von Fahrgemeinschaften,

e Mobilitatsinformationen fir Neubdrger.

Die Erfahrungen in anderen Mittelstadten in Schleswig-Holstein (z.B.
Schleswig, Flensburg) zeigen, dass eine umfassende Mobilitats-
beratung bzw. eine Mobilitatszentrale nur mit relativ hohem Aufwand
professionell zu betreiben sind. Daher sollten fur Ahrensburg
zunachst die oben genannten Aktivitaten im Vordergrund stehen, die
aber perspektivisch durchaus in eine Mobilitdtszentrale ggf. auch in
privater oder teilprivater Tragerschaft minden kénnen.

Im Bereich des OPNV besteht bereits ein professionelles Informati-
onsangebot, das zusammen mit dem HVV-Internetauftritt ein insge-
samt schon hohes Qualitatsniveau aufweist. Die Stadt Ahrensburg
sollte sich auf Basis des Fahrplanheftes zum Stadtverkehr in Koope-
ration mit dem Kreis Stormarn und dem HVV bemdihen, fir den
Stadtverkehr ein eigenstandiges ,Image“ zu entwickeln und damit die
Identifikation und Akzeptanz seitens der Einwohner erhgéhen.

FAHRPLAN U R &=

(MKmAmation

Stadtverkehr Mobilitst
Ahrensburg ' fiir alle
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Bild 3-17: Beispiele fiir eine moderne OPNV-Information
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3.8 Verkehrssicherheit

Unfallpravention

Die Aktivitaten der AG Verkehr mit der Umfallkommission, der
Verkehrslehrer der Polizei an den Schulen und die Offentlichkeitsar-
beit der Polizei stellen eine wichtige Saule in der Unfallpravention
dar. Sowohl die Verkehrsubungsplatze als auch die alljghrlichen
Uberprifungen der Fahrrader der Schiller auf Verkehrstauglichkeit
sowie der Fahrradfiihrerschein an Grundschulen sind hierbei wichtige
Bausteine. Auch die Schulen selbst arbeiten am Thema Verkehrs-
sicherheit.

Diese Aktivitaten leisten einen wichtigen strategischen und prakti-
schen Beitrag, die Unfallzahlen in der Region Ahrensburg insbeson-
dere mit Personenschéden noch weiter zu senken und sollten daher
konsequent fortgesetzt werden. Speziell die Arbeit der Verkehrs-
wacht und an den Schulen gilt es weiter zu unterstitzen.

Auch die inzwischen vielfaltigen baulichen MafRnahmen zur Schul-
wegsicherung im Umfeld der Schulen und die Schulwegplane tragen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bei und sollten daher
gemeinsam mit den Schulen, den Schilern und Eltern fortgefihrt und
ggf optimiert werden.

Um langfristig eine hohe Verkehrssicherheit zu etablieren, sollten
aber weitere Aktivitdten unternommen werden:

e Verstarkte Offentlichkeitsarbeit fiir die Gruppe der Erwachsenen
und Senioren (z.B. Verkehrssicherheit im Radverkehr),

e FOrderung eines kooperativen Miteinanders der
Verkehrsteilnehmer (,Ricksichtnahme®) u.a. durch
,public awareness-Kampagnen®,

e verstarkte Verkehrstiberwachung und Ahndung von
RegelversttRen in Kooperation mit den zustandigen
Verkehrsbehorden.
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Sicherheitsaudit fir Straf3en

Zur systematischen Aufdeckung von Sicherheitsdefiziten in der
Planung von Straf3en gibt es seit 2002 mit dem ,Sicherheitsaudit* ein
einheitliches, Uberprufbares Verfahren. Es wird von einem gesondert
geschulten Auditor (ggf. auch aus der Verwaltung) in den Phasen der
Vorplanung, des Vorentwurfs, des Ausfuhrungsentwurfs und der
Abnahme / Verkehrsfreigabe durchgefihrt.

Grundlage fur die Beurteilung sind die Empfehlungen fir das Sicher-
heitsaudit an StraRen (ESAS) sowie die einschlagigen Empfehlungen
und Regelwerke fur die Planung und den Betrieb von Verkehrsanla-
gen.

Durch die Anwendung des Sicherheitsaudits, das eine strukturierte
Berlcksichtigung aller sicherheitsrelevanten Aspekte beinhaltet, ist
eine Verbesserung von Stralenentwirfen mit einer verstarkten
Berlicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs und damit eine
Reduzierung der Unfélle zu erwarten. Dies zeigen Ergebnisse
wissenschaftlicher Untersuchungen. Planungsfehler werden friihzei-
tig aufgedeckt und spéatere ggf. erforderliche Anpassungs- und
Umbaumafnahmen vermieden. Einige Bundeslander haben inzwi-
schen die Durchfiihrung von Sicherheitsaudits fir Landes- und Bun-
desstraf3en verbindlich eingefihrt.

Auch fir die Stadt Ahrensburg sollte ggf. in Kooperation mit dem
Kreis Stormarn ein Konzept fur die Einfihrung des Sicherheits-
audits fur konflikttrachtige Planungssituationen erarbeitet und
erprobt werden.
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3.9 Barrierefreiheit im Verkehrssystem

Sowohl in Bezug auf die Mobilitatsangebote als auch hinsichtlich der
Nutzung der Verkehrsmittel und Verkehrsanlagen ist eine Barriere-
freiheit anzustreben, die auch mobilititsbehinderten Menschen eine
Grundmobilitdt und somit eine Teilnahme am o6ffentlichen Leben
sichert. ldealerweise ist das gebaute Umfeld und das Verkehrs-
system so zu gestalten, dass es von allen potenziellen Verkehrsteil-
nehmern selbststandig genutzt werden kann. Dies gilt insbesondere
fur Neubauten und UmbaumaRnahmen. Im kurz- und mittelfristigen
Zeithorizont werden aber Einrichtungen und Verkehrsmittel zum Teil
nur mit technischen Hilfsmitteln erreichbar sein.

Vor dem Hintergrund der rechtlichen Regelungen werden folgende
Ubergeordnete MalRBnahmen fir ein barrierefreies Verkehrssystem
in der Stadt Ahrensburg vorgeschlagen (vgl. zum OPNV auch die
weitergehenden Ausfihrungen im 3. RNVP des Kreises Stormarn).
Berlicksichtigung der gangigen Richtlinien und DIN-Empfehlungen
zur barrierefreien Gestaltung:

» barrierefreie Gestaltung von Verkehrswegen, Aufenthalts-
bereichen und Uberquerungshilfen speziell fir den
FuRgangerverkehr,

e Bereitstellung barrierefreier Stellplatze ggf. mit Sonderpark-
regelung im Stadtzentrum und an weiteren Verkehrszielen,

» sukzessive Verbesserung der Zuganglichkeit, Gestaltung und
der Ausstattung von OPNV-Haltestellen (Bus und Bahn) auch
im Hinblick auf die Fahrgastinformation (siehe RNVP),

e Festschreibung von Niederflurbussen als Standardfahrzeug
im OPNV (siehe RNVP),

e Bereitstellung alternativer OPNV-Beforderungsangebote fir
behinderte Menschen in Raumen und Zeiten, in denen
keine Niederflurbusse zum Einsatz kommen.

Bei Planungsprozessen sind dabei die Anforderungen der Barriere-
freiheit ggf. gegen andere Interessenlagen abzuwéagen.

Die fur die Bewertung der Barrierefreiheit notwendigen Grundlagen
sind in Abstimmung mit den Landes- und Kreis-Behindertenbeauf-
tragten sowie den Senioren- und Behindertenverbénden zu erarbei-
ten. Perspektivisch wird im Bereich des OPNV bereits angestrebt,
zum Thema Barrierefreiheit eine landesweit einheitliche Regelung
und Darstellung in Form einer Checkliste zu entwickeln, die planeri-
sche, gestalterische und organisatorische Kriterien beinhaltet und
dann auch in die ndchsten Nahverkehrsplane einflief3t.
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3.10 Verkehrliche Auswirkungen im ,,Ziel-Szenario*

Ausgehend von den integrierten strategischen Ansatzen und den
darauf aufbauenden Konzepten fiir die Komponenten des Verkehrs-
systems werden die einzelnen Projekte und MalRnahmen einer
abschliel3enden Wirkungsanalyse unterzogen.

Die zeitlich und finanziell aufwendigsten Projekte stehen zweifellos im
StralRenverkehrssystem an. Hier bestehen auch die grof3ten Abhan-
gigkeiten und Vernetzungen unter den Mal3nahmen und Projekten.
So stehen nachhaltige Malihahmen der Verkehrsberuhigung und der
Verbesserung der Vertraglichkeit im engen Zusammenhang mit einer
systematischen Entlastung stadtischer Hauptverkehrsstraflen vom
Kfz-Verkehr. Da die Nordtangente hierzu den grof3ten positiven
Impuls mit regionaler Ausstrahlung setzt, ist diese mit Nachdruck
weiterzuverfolgen.

Eine weitere Stellschraube liegt in der Optimierung des ruhenden
Verkehrs im Stadtzentrum. An vorderster Stelle steht hier eine
weitere Harmonisierung der Parkraumbewirtschaftung bei gleichzeiti-
ger Sicherung der vorhandenen Parkplatz-Kapazitaten. Beim P+R-
Angebot sollte es primar um eine Verringerung der Nachfrage u.a.
durch eine Forderung des Rad- und Linienbusverkehrs als Bahnzu-
bringer gehen.

Aufgrund der Uberwiegend aufwéndigen und komplexen Umset-
zungsprozesse im StralRenverkehrssystem, sollten zilgig auch im
FuR- und Radverkehr sowie im OPNV Verbesserungen stattfinden,
da diese auch zum Teil mit geringem Aufwand realisierbar sind. Im
OPNV liegt der Schwerpunkt der MaRnahmen in Zustandigkeit des
Kreises Stormarn und der Stadt Ahrensburg in Kooperation mit dem
HVV. Im Fokus steht hier eine Neuordnung des Liniennetzes mit
einer moderaten Erhéhung der Fahrtenhaufigkeit unter Beibehaltung
der Fahrplangrundstruktur (30/60-Minuten Takt, Rendezvous am
Z0B/Bahnhof).

Im FuR3- und Radverkehr geht es primar um die Aufwertung von Auf-
enthaltsqualitaten sowie um den Aufbau eines Rad-Hauptrouten-
netzes (Velorouten) mit hochwertigen Qualitats-standards, zu denen
auch ein dberarbeitetes Wegweisungssystem und komfortablere
Abstellanlagen insbesondere im Stadtzentrum und an den Bahnsta-
tionen gehoren. Der aktuelle ,Aufschwung“ im Radverkehr sollte hier
auch im Hinblick auf Aktivitaten im Bereich Information und Marketing
konsequent genutzt werden.
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SchlieBlich sind noch laufende Aktivitaten zur Erhohung der
Verkehrssicherheit und zur Optimierung der Verkehrssteuerung
einschlieRlich der Ertiichtigung des Verkehrsrechners und der OPNV-
Beeinflussung von Lichtsignalanlagen unbedingt fortzusetzen, um die
vorhandenen positiven Ansatze weiter zu entwickeln.

In der Kombination der empfohlenen MafRnahmen kann der Kfz-
Verkehr im Ahrensburger Stadtgebiet reduziert und teilweise auf
konfliktarmere Strecken verlagert werden. Die Prognose im
Verkehrsmodell ergibt fir den Anwohnerverkehr (alle Wege, die von
der Ahrensburger Bevolkerung getatigt werden) eine mogliche
Verringerung des Kfz-Verkehrs um fast 20% zugunsten eines
Anstiegs des Verkehrsmittelanteils bei Radverkehr auf 23% und beim
OPNV auf knapp 14%. Diese ambitionierten Ziele lassen sich aller-
dings nur bei Umsetzung aller empfohlenen Projekte / MalRnhahmen
(bis zum Zielhorizont 2025) erreichen.

Von der Kfz-Entlastung profitieren vor allem die heute besonders
kritischen Straf3enziige mit angrenzender Wohnbebauung. Wahrend
die Lubecker Straf3e und auch der Woldenhorn und der Beimoorweg
deutlich weniger Fahrzeuge aufnehmen missen, werden in der
Manhagener Allee, der Hamburger Str. und im Reeshoop zumindest
keine Verkehrszuwachse mehr auftreten. Es werden sich dabei nicht
nur die negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs verringern, son-
dern auch die Verkehrsqualitat erhéhen, wovon wiederum speziell
der Wirtschaftsverkehr profitiert (,verbesserte Erreichbarkeit). Den-
noch verbleiben einige StraBen oberhalb von 15.000 Kfz/24h in einer
kritischen Zone der Vertraglichkeit. Eine weitere Reduzierung ist hier
nur mit hohen Anstrengungen im Regionalverkehr mdglich.

Status quo 2010 = Ziel-Szenario 2025
1% _1 7% 14% = 18%

Fulganger
I Fahrrad
B OPNV (Bahn, Bus, Taxi)
B Pkw (Selbst- und Mitfahrer)

Mafnahmen Radverkehrskonzept
MaBnahmen OPNV-Konzept

Bild 3-18: Prognose fiur die Verkehrsmittelaufteilung im Anwohnerverkehr
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Ziel-Szenario

Lubecker Stralle

BN Kfz-Belegung >15.000 Kfz / 24h
BN Kiz-Belegung <15.000 Kfz / 24h

@ urbanus GbR Liibeck, August 2012 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 3-19: Verkehrsbild zum Ziel-Szenario 2025
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4. Monitoring

Im Hinblick auf eine kontinuierliche Umsetzung des Verkehrsentwick-
lungsplans sowie die in der Zukunft sich ggf. ergebende Notwendig-
keit einer Nachjustierung der Konzepte und Malinahmen wird fur die
Verkehrsentwicklungsplanung empfohlen — &hnlich wie schon im
ISEK fir die Stadtentwicklungsplanung vorgeschlagen — ein Monito-
ring im Sinne einer Erfolgskontrolle und Marktbeobachtung zu
implementieren. Dazu sind auch entsprechende Ressourcen bereit-
zustellen. Mit dem Monitoring soll ein Beitrag zur Operationalisierung
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung geleistet werden.

Das Monitoring lasst sich in die zwei Teilbereiche gliedern:

1. Monitoring des Umsetzungsstandes der verschiedenen Konzepte,
Projekte und EinzelmaBnahmen in Bezug auf die vorab festgelegte
bzw. sinnvolle raumliche Einheit (Gesamtstadt, Quartier, Stral3e),

2. Monitoring der Verkehrsentwicklung, der zugehérigen Rahmenbe-
dingungen und der wesentlichen Folgewirkungen des Verkehrs.

Das Monitoring hat grundséatzlich kontinuierlich zu erfolgen und sollte
auch einen Teil Offentlichkeitsarbeit umfassen. Uber die Ergebnisse
ist in regelmaligen Abstanden im Rahmen einer ,,Umsetzungs-
bilanz“ zu berichten (mindestens alle 5 Jahre). Im Vorwege ist nach
Beschlussfassung des Masterplans Verkehr der Istzustand als
Bewertungsbasis zu erfassen. Die durchgefihrten Verkehrserhebun-
gen konnen hierzu als Grundlage dienen.

Neben der Erhebung und dem Vergleich von quantitativen Aussagen
sind in das Monitoring auch Planer / Experten und Einschatzungen /
Bewertungen der Ahrensburger Bevdlkerung einzubinden, da subjek-
tive Faktoren den Erfolg verkehrlicher MaBhahmen mitbestimmen.
Dazu bietet es sich an, unter Einbeziehung bestehender Gremien wie
der AG Verkehr und dem Fahrradbeirat eine integrierte Arbeits-
gruppe Verkehr zu bilden, die die weitere Verkehrsentwicklungspla-
nung und angegliederte Aktivitaten wie den Larmaktionsplan syste-
matisch begleitet und auch die Kommunikation der Fachdienste
der Stadtverwaltung untereinander verbessert.

Das Monitoring des Umsetzungsstandes des Masterplans Verkehr
umfasst eine Bereitstellung folgender Angaben:

Bezeichnung der Malnahme,

e geplanter Realisierungszeitraum,

e Stand der Umsetzung zum Berichtszeitpunkt,

e unternommene Anstrengungen zur Umsetzung der MaRnahme,

e evil. Probleme und Hemmnisse bei der Umsetzung,
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e bis zur nachsten Bilanz geplante Verfahrensweise.

Das Monitoring der weiteren Verkehrsentwicklung, der relevanten
Rahmenbedingungen und der verkehrlichen Folgewirkungen umfasst
im Einzelnen:

Zu den Rahmenbedingungen:

¢ Entwicklung der Einwohnerzahlen differenziert nach Teilraumen
(z.B. Stadtbezirke) und soziodemographischen Gruppen,

¢ Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen,
e Entwicklung der Ein- und Auspendlerzahlen,

e Entwicklung der Einzelhandelsflachen differenziert nach
Warengruppen sowie Standorten,

¢ Entwicklung der Gemeinbedarfseinrichtungen differenziert nach
Art der Einrichtung, Standort und Kapazitét (z.B. Kita-Platze),

¢ Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes differenziert nach
Fahrzeugtypen sowie privater oder gewerblicher Zulassung.
Zur Verkehrsentwicklung:

e Entwicklung der Querschnittsbelastungen im Hauptstra3ennetz,
differenziert nach Kfz und Schwerverkehr, ggf. auch Radverkehr,

e Entwicklung der Parkraumnachfrage, differenziert nach den
groRen Parkierungsanlagen und dem &ffentlichen Stralenraum,

e Gesamtentwicklung der OPNV-Fahrgastzahlen und der
Kundenprofile (Datentransfer mit HVV),

e Entwicklung der Ein- und Aussteigerzahlen auf den Buslinien
sowie Streckenbelastungen im Stadtverkehr ggf. erganzt um
Marktforschungen zum Kundenverhalten,

e Entwicklung der Ein- und Aussteiger an den Bahnstationen.

Zu den Folgewirkungen:

¢ Entwicklung der Unfallzahlen differenziert u.a. nach Ursachen
und Verursachern inklusive Auswertung von Unfallberichten,

e Entwicklung der Larmbelastungen anhand der im 5-Jahres-
Turnus durchzufiihrenden Larmkartierung,

e Entwicklung der Schadstoffbelastung an Messstationen.

Fur einen effizienten Ressourceneinsatz wird empfohlen, ein inte-
griertes Monitoring fur die Rahmenplane ISEK, Masterplan Verkehr
und Larmaktionsplan zu installieren.
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Anhang: Planfall-Steckbriefe
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Hauptbestandteil des Planfalls:

Netzschluss / Netzerganzungen im
uaP Ahrensburger StraRennetz

D R— ...p Verworfene / nicht weiterverfolgte
Trassen-Variante

2 Fahrsp| KenngroBen der Netzerganzungen:
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite
(vorldufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 0: “Trendszenario” (Prognose-Nulifall)

KomplementarmaBnahmen:

Erhdhung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Stralen (z.B. Ausbau)

Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

Sperrung fir den Kfz-Verkehr
{evtl. Durchlass fur FuR+Rad)

Mrbanus
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2 Fahrsp,|
325m

Hauptbestandteil des Planfalls:

Netzschluss / Netzerganzungen im
Ahrensburger Strallennetz

Verworfene / nicht weiterverfolgte
Trassen-Variante

KenngroRen der Netzerganzungen:
Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 2: Sidumfahrung

Komplementarmafnahmen:

®
®

226

®

Erhdhung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Strallen (z.B. Ausbau)

Lkw-Fahrverbot evtl, mit
Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

Sperrung fur den Kfz-Verkehr
{evil. Durchlass fur Ful+Rad)

Mrbanus
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Kornkamp vs,

5% @ urbanus GbR 05/2010

Hauptbestandteil des Planfalls:

Netzschluss / Netzerganzungen im
ik Ahrensburger Stralennetz

P S— ..p Verworfene / nicht weiterverfolgte
Trassen-Variante

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen:
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

KomplementarmaBnahmen:

®
®

22-6)

®

Planfall 3: Nordtangente “Neuer Postweg” (mit Variante “Anbindung K.-Fischer-Str.”)

Erhéhung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Strallen (z.B. Ausbau)

Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

Sperrung fur den Kfz-Verkehr
{evil. Durchlass fur Ful+Rad)
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2 Fahrsp,|
325m

Hauptbestandteil des Planfalls:

Netzschluss / Netzerganzungen im
Ahrensburger Strallennetz

®
®

226

®

Verworfene / nicht weiterverfolgte
Trassen-Variante

KenngroRen der Netzerganzungen:
Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 4: Nordtangente mit Netzschluss zur L225 (mit Variante Sperrung Liibecker Str.)

Komplementarmafnahmen:

Erhdhung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Strallen (z.B. Ausbau)

Lkw-Fahrverbot evtl, mit
Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

Sperrung fur den Kfz-Verkehr
{evil. Durchlass fur Ful+Rad)
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:
Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhdhung der Leistungsfahigkeit
@ == ,hrensburger Stralennetz vorhandener Stralen (z.B. Ausbau)
P Te—— p Verworfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ® Sperrung fur denﬂKfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evtl. Durchlass fir Ful+Rad)
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 5: Nordtangente mit westlicher Verlangerung bis Rosenweg
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:

Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhdhung der Leistungsfahigkeit
=== ) rensburger Strallennetz vorhandener Strafien (z.B. Ausbau)

o T— ..p Verworfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ® Sperrung fur denﬂKfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evtl. Durchlass fir Ful+Rad)
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 6: Nordumfahrung iiber Kremerbergweg
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBBnahmen:
Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhdhung der Leistungsfahigkeit
@ == P nrensburger Strallennetz vorhandener Strallen (z.B. Ausbau)
o T— ..p Verworfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ® Sperrung fur denﬂKfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evtl. Durchlass fir Ful+Rad)
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 7: GroRe Nordtangente mit Umfahrungen Biinningstedt und Dehlingsdorf
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:

Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhdhung der Leistungsfahigkeit
=== ) rensburger Strallennetz vorhandener Strafien (z.B. Ausbau)
o Te— ..p Verworfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit

Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ® Sperrung fur den“Kfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evil. Durchlass fur Ful+Rad)
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 8: Entlastungtrasse B75 Bargteheide - GE Nord
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:

Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhdhung der Leistungsfahigkeit
=== ) rensburger Strallennetz vorhandener Strafien (z.B. Ausbau)
o Te— ..p Verworfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit

Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ® Sperrung fur den“Kfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evil. Durchlass fur Ful+Rad)
(voridufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 9: Nordtangente mit integriertem Netzschluss zur L225
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:
Netzschluss / Netzerganzungen im @

ik Ahrensburger Stralennetz

P S— p» Verworfene / nicht weiterverfolgte @
Trassen-Variante 226

2 Fahrsp| KenngroRen der Netzerganzungen: ®
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite
(voriaufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 10: Offnung Wulfsdorfer Weg (West) fiir Pkw

Erhéhung der Leistungsfahigkeit
vorhandener Stralen (z.B. Ausbau)

Lkw-Fahrverbot evtl. mit
Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

Sperrung fur den Kfz-Verkehr
{evtl. Durchlass fur FuR+Rad)
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Hauptbestandteil des Planfalls: KomplementarmaBnahmen:

Netzschluss / Netzerganzungen im @ Erhéhung der Leistungsfahigkeit
=== ) rensburger Strallennetz vorhandener Strafien (z.B. Ausbau)
@--eeeeeennp VETWorfene / nicht weiterverfolgte @ Lkw-Fahrverbot evtl. mit

Trassen-Variante 226 Zeitfenster (z.B. Nachtfahrverbot)

2 Fahrsp| KenngroBen der Netzerganzungen: ® Sperrung fir den Kfz-Verkehr
325m Anzahl Fahrspuren, Fahrspurbreite {evil. Durchlass fir Fut+Rad)
(voriaufiger Planungsstand 13.05.2010 1)

Planfall 11: Offnung Netzschluss iiber Briicke Vierbergen
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