Schlussbericht

Juni 2021

gefordert von:



Bearbeitung:
Gertz Gutsche Rumenapp GbR
RuhrstraBe 11
22761 Hamburg

Dipl.-Ing. Jens Rumenapp (Projektleitung)
B.Sc. Moritz Brandner

M.Sc. Ben-Thure von Lueder

Dipl.-Geogr. Anne Kis

Dipl.-Ing. Christine Walther

Hamburg/Berlin, Juni 2021




Inhaltsverzeichnis

0.

1.

1.1
1.2.
1.3.

2.

2.1.
2.2.
2.3.

2.3.1.
2.3.2.
2.3.3.
2.3.4.
2.3.5.
2.3.6.
2.3.7.
2.3.8.

2.4.

2.4.1.
2.4.2.
2.4.3.
2.4.4.

2.5.

2.5.1.
2.5.2.
2.5.3.
2.5.4.

[V L0141, o] o PP 7
] =T 0 T 11
Hintergrund und ZielSEIZUNG........c.viniiiiiie e e 11
UNTErSUCRUNGSIAUM. ... ot e e enes 12
ErarDeitungSPrOZESS ... .ovuieiee e 14
BeStaANASANAIYSE ... e et 17
Siedlungsstruktur und LandschaftSraume.........ccoooeiiiii i 17
Allgemeine Verkehrsnachfrage........ccooieiiiii i, 26
StraBennetz und Kfz-Verkenr ... 30
L= 74 {1 L ] P 30
Verkehrsregelung: Geschwindigkeiten und Durchfahrtsverbote........................ 32
KNotenpUNKESTOIMEN ....ceeii e 33
Verkehrsstarken und Verkehrsstrome .........ccoovuvveiiiiiiiiii e 36
VerkenrsablauT ... .. ..o 41
Ladeinfrastruktur fUr E-FANrzeuge...........ooouiiiiiiii e 41
Vorliegende Konzepte und Planungen............ccoooiiiiiiiiii i 44
Zusammenfassende BEWEITUNG .......couiiuiiiiii e 45
OPNV-ANGEDOL ... 45
T T T=T o1 T 2 46
Bahnhofe und Haltestellen..........couoenii i 50
Vorliegende Konzepte und Planungen.............ooeuiiiiiiiiiieeieee e 53
Zusammenfassende BEWEITUNG ........uivuuieiiieiie et eaes 55
FUuB- und RAdVErKENT ........ocoviiiiii 55
Ausgangsbedingungen flr den Radverkehr ............ccooviiiiiinicicieeeeee, 56
Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ............coooiiiiiiii i, 56
Vorliegende Konzepte und Planungen............coovieiiiiiii i 62
Zusammenfassende BEWEITUNG .........viuuieiiiiie et 66
Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung..............ccooveviiviiieeeeeeeeiieciiiieeeee. 67




4.1
4.2
4.3
4.4
4.5

5.1
5.2
5.3
5.4

SzZeNAriENUNTEISUCHUNG .. .eu it e e e e e e e e e e 71

Prognosefall P 0.1: NUllfall..........cooiiii e 71
Prognosefall P 0.2: Weitere Entwicklung 2030..........ccooiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeen, 74
Prognosefall P 0.2b: Weitere Entwicklung 2030 chne A 20 .........ccooveeieneennen. 78
Prognosefall P 0.3: OPNV + Rad + Alternativen ............cccceeeeeeeeeeeeiiiivvneeeennn. 80
Fazit aus der SzenarienUNTErSUCNUNG .......ccuuiieiiieiiei e 84
MalNahmenKONZEPTION ...........iiiii e e ees 85
Handlungsfeld FUB- und Radverkenr ..........ccooviiiiiiiiiiii e, 86
Offentlicher PersonennanVerkenr ............coocouvueeeieiee e 103
KraftfahrzeugVverkehr ... ... 119
Ubergreifende MaRnanmen ...............coociuuriiiiieeeeee e 156
Handlungs- und UmsetzungskONZEPt.........ccuuveeuiiiiieiiieiieeieeeeee e 163
Evaluation und MONITOMING ......ccuuieieii e e e eaes 169
QUEIIENVEIZEICNNIS ..t 173




Abbildungsverzeichnis

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

1:

A U

11:
12:
13:
14:
15:
16:
17:

18:
19:
20:
21:

22:
23:
24:
25:
26:
27:
28:
29:
30:
31:
32:

RVK-UNTErsuChUNgSIaumM ........couiieiii e e 13
ErarbeitungSprozess RVK ........ccuiiiiii e 14
SIEAIUNGSSIIUKLUN ..o e 19
BeVOIKErungSAICNTE ... ... e 20
Standorte von Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen................c............. 21
Verteilung und Entwicklung von Bevdlkerung- und Arbeitsplatzen................ 22
Natur- und LandschaftSIaUmME .........oeiiiiii e 25
Entwicklung der Pendlerverflechtungen 2000-2019...........ccccevviviiiiieniiineennen. 27
Arbeitsorte der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort in den
RVK-GEmMEINEN 2018 .... ...ttt e e e e e eas 28
Herkunft der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Arbeitsort in den
RVK-GEMEINAEN 2018 .....ccuiiiiiiiiiee et e e e e e eas 29
Y =1 K= T 1] 2P 31
Klassifizierung der offentlichen StralRen ...........cooooiviiiiiiii e, 32
LKkw-DurchfahrtSVerbote..........ooouuiiiiieiie e 34
Knotenpunktsformen (inkl. FURGANQGEr-LSA).......ccovviiiiiiiiiiieieeeeeeeee e, 35
Erhebungsorte Verkehrszahlungen 2015-2020 .........ccoveeeiieiiiiiieiineeiieeeeeen 37

Durchschnittliche normalwerktagliche Kfz-Verkehrsstarken 2019 (DTVwS5).... 39
Durchschnittliche normalwerktéagliche Schwerverkehrsstarken 2019 (SV-

D YA T TP 40
Bereiche mit Problemen im Verkehrsablauf..............ccoooiiiiiiiiiiiin, 42
2.3.6. Ladeinfrastruktur fUr E-Fahrzeuge ...........ccovoiiiiiiiii e 43
A 20-Planung in Schleswig-Holstein...........ccoviiiiiiii e 44
Zusammenfassende Starken-Schwéachen-Darstellung zum flieBenden Kfz-

RV L] 2= T PP 45
Schienenpersonennahverkehr mit Taktverkehr..........c.coooviiiiiiiiiiinceneenn, 46
Buslinien mit Taktverkehr und/oder haufigem Fahrtangebot........................ 47
Weitere BUSHNIEN .......ie e e e 48
(0] 2]\ AV N =T 2SR 49
Bahnhofe und Haltestellen im OPNV-NETZ.............uuvererrrmmnemnrnnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 51
Park&Ride- und Bike&Ride-Kapazitaten ............ccooevieiiiiiiiiciiieeeee, 53
Zusammenfassende Starken-Schwachen-Darstellung zum OPNV.................. 55
Erreichbarkeiten im Radverkehr ...........oooooiiiiiiii e, 57
Vorhandene Radverkehrsinfrastruktur am Uberértlichen Stralennetz............ 58
KreisradverkenrSNetze. ... ... 63
Priorisierung fehlender Radverkehrsanlagen im Kreisradverkehrskonzept...... 64




Abb.

Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

33:

34:

35:
36:
37:
38:
39:
40:
41:
42:
43:
44:
45:
46:
47:
48:
49:
50:
51:
52:

53:
54:
55:
56:
57:
58:
59:
60:
61:
62:

Zusammenfassende Starken-Schwachen-Darstellung zum Ful3- und

= 10 1Y =] o | 66
Wohnorte der Teilnehmenden an der Auftaktveranstaltung sowie der Ideen +
Kommentare bei der Online-Beteiligung............cocoviviiiiiiiiiiii e 67
Raumliche Verteilung der Ideen aus der Online-Beteiligung.........cc.coeevveeneee. 69
Differenz Prognosefall PO.1 vs. Analysefall 2019 — Kfz/24h.......................... 73
Differenz Prognosefall PO.1 vs. Analysefall 2019 — SV-Kfz/24h ..................... 74
Differenz Prognosefall P0.2 vs. Analysefall 2019 — Kfz/24h.......................... 76
Differenz Prognosefall P0.2 vs. Analysefall 2019 — SV-Kfz/24h..................... 77
Differenz Prognosefall P0.2b vs. Analysefall 2019 — Kfz/24h .............ccc.ceu... 78
Differenz Prognosefall P0.2 vs. Prognosefall P0.2b — Kfz/24h....................... 79
Differenz Prognosefall P0.3 vs. Prognosefall P0.2 — Kfz/24h ........................ 82
Differenz Prognosefall P0.3 vs. Analysefall 2019 — Kfz/24h...........cc.ccoveenneen 83
R1 — Konzeption Regionales Radverkehrsnetz ...........ccccoveviiiiiiiiiciiiineennen, 87
02 — Skizze eines integrierten Stadtbusnetzes...............cccceeeeeeeeeeeeeeeeeen. 108
O3 — Netz starker Achsen im Regionalbusverkehr..............ccccceeeeeeiiennnnnne. 111
04 - Flexible, bedarfsgesteuerte Bedienung der Achsenzwischenraume ..... 113
Kla —Umgehung Oersdorf.........coo i 121
K1b — Umgehungen Oersdorf + Struvenhitten ............ccooooveiiiiiiiiiiniann.. 123
K1c — Umgehungen Oersdorf + Struvenhitten.............coooooeiiiiiiiinnnnn, 125
K1d — Umgehung Oersdorf / Struvenhitten / Kisdorf..............cocccoeeiiinin. 127
Kle — Umgehung Oersdorf / Struvenhutten / Kisdorf +

Anbindung Schleswig-Holstein-Strale..........coooeiiiiiiiciii e 129
K2 — Stidumgehung Kisdorf / Nordostumgehung Henstedt-Ulzburg............ 133
K3a — Westumgehung UlIZburg.........ccooiiiiii e, 136
K3b — Westanbindung Rhen ..o, 138
K4a — Zusatzliche Autobahnanschlussstelle Kaltenkirchen-Moorkaten ......... 141
K4b — Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 1 ........ 144
K4b — Westanbindung Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg — Variante 2 ........ 145
K4c — Zuséatzliche Anschlussstelle Henstedt-Ulzburg Mitte ..............ccooceeeeee 147
K5 — Querverbindung L 284 — B 432 ..o 149
K6 — Umgehung Lentfohden........ ..o 151
Monitoring-Daten und KENNWEITE ..........couuiiiiiiiiiiiieee e 170




Vorwort

Das vorliegende Regionale Verkehrskonzept fur die Gemeinde Henstedt-Ulzburg, die Stadt Kal-
tenkirchen, das Amt Itzstedt, das Amt Kaltenkirchen-Land und das Amt Kisdorf wurde zwischen
Anfang 2020 und April 2021 erarbeitet, im Mai 2021 von den politischen Gremien der beteilig-
ten Kommunen und Amter zur Kenntnis genommen und im Juni 2021 durch den gemeinde-
Ubergreifende Lenkungsausschuss abgenommen.

Die Erarbeitung des Regionalen Verkehrskonzepts war in einen umfangreichen Beteiligungs-
prozess der Politik und Bevolkerung des Untersuchungsraums eingebettet. Gleichwohl stellen
die Darstellungen im vorliegenden Schlussbericht in erster Linie Einschatzungen, konzeptio-
nelle Vorschlage und Anregungen sowie Bewertungen des beauftragten Planungsbiros
Gertz Gutsche Rimenapp GbR dar. Die Entscheidung Uber die Umsetzung und auch die Prio-
risierung einzelner MalRnahmen treffen in jedem Fall die gewéhlten Vertreterinnen und Vertre-
ter in den kommunalen politischen Gremien bzw. in den ggf. zustéandigen Ubergeordneten
Institutionen bspw. fiir das Landes- und KreisstraRennetz oder das OPNV-Angebot.

Die Erstellung des Regionalen Verkehrskonzepts wurde

e (iber die Aktivregionen ,Alsterland™ und ,Holsteiner Auenland™ durch die Européische
Union — Europdischer Liegenschaftsfonds fur die Entwicklung des léandlichen Raums
(ELER) im Landesprogramm landlicher Raum sowie

e durch die metropolregion hamburg

gefordert.
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1. Einleitung

1.1. Hintergrund und Zielsetzung

Der Untersuchungsraum, bestehend aus der Stadt Kaltenkirchen, der Gemeinde Henstedt-Ulz-
burg sowie den Amtern Kaltenkirchen-Land, Kisdorf und Itzstedt, liegt im Achsenraum der
Siedlungsachse Hamburg-Norderstedt-Kaltenkirchen. Es ist u.a. durch seine unmittelbar an-
grenzende Lage zu Norderstedt und der Stadt Hamburg sowie seine sehr gute regionale und
Uberregionale Verkehrsanbindung tber die A7 gepragt.

Dies hat in den vergangenen Jahren zu einer sehr dynamischen Siedlungstatigkeit sowohl im
Wohnungsbau als auch im gewerblichen Bereich beigetragen. Diese Entwicklungen haben je-
doch gleichzeitig auch zu einem erheblichen Zuwachs des motorisierten Strallenverkehrs ge-
fuhrt, woraus zunehmend eine Belastung und Beeintrachtigung der Ortslagen sowohl innerhalb
der Siedlungsachse als auch im naheren Umfeld resultiert. Neben negativen Auswirkungen auf
die Wohn- und Lebensqualitat fuhrt dies auch zu einer verschlechterten Abwicklung des Ver-
kehrs.

Fir die weitere Zukunft ist durch den Ausbau der A7, den Bau der A20 sowie dem Ausbau der
S-Bahn mit einer weiteren Verbesserung der Erreichbarkeit und Lagegunst des Untersuchungs-
raums zu rechnen. Weiterhin ist nach den vorliegenden Prognosen auch fir den wohnbauli-
chen und gewerblichen Bereich von einer anhaltenden Flachennachfrage auszugehen.

Die Ausweisung weiterer Wohn- und Gewerbebauflachen wird jedoch bereits jetzt wegen der
zu erwartenden zusatzlichen Verkehre in den Kommunen kritisch betrachtet. Dies gilt vor allem
auch, da die bisher auf Einzelprojekte beschrankte verkehrliche Betrachtung von Ansiedlungs-
vorhaben den regionalen Zusammenhangen und Auswirkungen nicht mehr gerecht wird. Vor
diesem Hintergrund wurde fur den Untersuchungsraum das vorliegende Regionale Verkehrs-
konzept erstellt.

Die Zielsetzung dieses Konzepts ist die Abschatzung und Beurteilung der vorhandenen und
durch kinftige Entwicklungen induzierten Verkehrsbelastungen im Strallennetz des Untersu-
chungsraums. Mit Hilfe von Prognoseszenarien soll dabei die Spannweite der méglichen Ent-
wicklungen analysiert werden. Davon ausgehend soll ein MaRnahmenkatalog entwickelt wer-
den, mit dem eine Entlastung des StralRennetzes und der betroffenen Ortslagen erreicht wer-
den kann. Dabei sind sowohl der Ausbau des OPNV und der Radverkehrsinfrastruktur als sons-
tige innovative Losungsansatze zu bertcksichtigen und hinsichtlich ihrer Effekte und Potenziale
zu analysieren.
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1.2. Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum des Regionalen Verkehrskonzepts (im Folgenden auch kurz als RVK-
Untersuchungsraum bzw. -gebiet bezeichnet) umfasst

J die Gemeinde Henstedt-Ulzburg

J die Stadt Kaltenkirchen

J das Amt Kisdorf mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

J das Amt Kaltenkirchen-Land mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

. das Amt Itzstedt mit seinen amtsangehdrigen Gemeinden

Die aul3ere Begrenzung ergibt sich im Wesentlichen aus den BundesfernstraRen A 7 und B 4
im Westen, der B 206 im Norden, der B 432 im Osten sowie dem Stadtgebiet Norderstedts im
Suden.

Da vielfaltige Verkehrsbeziehungen tber die Grenze des Untersuchungsraums bestehen, wer-
den sowohl bei den Bestandsanalysen als auch bei der Malinahmenkonzeption die Situation
und die Entwicklungen in angrenzenden Bereichen mitberiicksichtigt.
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Abb. 1: RVK-Untersuchungsraum

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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1.3. Erarbeitungsprozess

Die Vorgehensweise zur Erarbeitung des Regionalen Verkehrskonzepts ist in der nachfolgen-
den Abbildung dargestelit.

Dabei entspricht die im mittleren Block dargestellte fachplanerische Erarbeitung dem klassi-
schen Verkehrsplanungsprozess: Ausgehend von einer Analyse der Ausgangssituation wird die
mdgliche zuklnftige Verkehrsentwicklung betrachtet, um auf dieser Basis geeignete Mal3nah-
men und Konzepte zu entwickeln. Diese werden dann in einem Handlungs- und Umsetzungs-
konzept zusammengefasst, um damit einen moglichst konkreten Fahrplan fur die zu treffenden
MaRnahmen zu erhalten. Abschlielend wird aufgezeigt, wie der Erfolg des Regionalen Ver-
kehrskonzept gemessen und evaluiert werden kann, um daraus ggf. erforderliche Anpassungs-
bedarfe identifizieren zu kénnen.

Abb. 2: Erarbeitungsprozess RVK

Wie sieht das Verkehrsgeschehen heute aus?
N\ J

Wie wird/kdnnte sich das Verkehrs-
geschehen in der Zukunft entwickeln?

Welche MalRnahmen sind geeignet
die Situation zu verbessern?

Lenkungsgruppe
Projektgruppe

Online-Beteiligung

Wie kdnnen die MalRnahmen
umgesetzt werden?

Offentliche Veranstaltungen

Beteiligung der Politik in den Kommunen/Amtern

Wie kann der Erfolg gemessen werden?
. J

Quelle: eigene Darstellung
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Der fachplanerische Prozess wurde Uber die gesamte Projektlaufzeit in zwei Gremien durch die
Auftraggeber verwaltungsseitig begleitet (linker Block in Abb. 2):

Die Projektgruppe war auf der Arbeitsebene fir die Steuerung und Entwicklung des Pro-
zesses verantwortlich. Ihr oblag die Koordination im fachlbergreifenden Planungspro-
zess sowie die terminliche Begleitung. Weiterhin bereitete sie die Sitzungen des Len-
kungsausschusses vor.

Der Lenkungsausschuss stellte das oberste beschlussfassende Gremium dar und setzte
sich vor allem aus den Birgermeistern und Amtsvorstehern als stimmberechtigte Mit-
glieder sowie der Fachdienstleistung Kreisplanung und den leitenden Verwaltungsbeam-
ten der Amter als beratende Mitglieder zusammen.

Neben der Auftraggeberseite wurde der Planungsprozess durch eine umfassende Beteiligung
der Offentlichkeit und der kommunalen politischen Gremien begleitet (rechter Block in Abb.
2). Dies umfasste insbesondere:

Die Beteiligung der Regionsdffentlichkeit in drei 6ffentlichen Veranstaltungen zum
Auftakt, in der Konzeptionsphase und zum Abschluss des Projekts.

Die Durchfiihrung einer Online-Beteiligung mithilfe eines interaktiven Kartentools im
Rahmen der Analysephase.

Die Mdglichkeit, dem Planungsbiro uUber die gesamte Projektlaufzeit Hinweise und
Anregungen per Mail oder telefonisch zu Ubermitteln.

Die Beteiligung der politischen Gremien in den fiinf Kommunen bzw. Amtern nach im
Zuge der Analysephase sowie am Ende der Konzeptionsphase.
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2. Bestandsanalyse

2.1. Siedlungsstruktur und Landschaftsraume

Siedlungsstruktur

Das RVK-Untersuchungsgebiet ist durch eine sehr heterogene Siedlungsstruktur gekennzeich-
net. So ist einerseits eine ausgepragte Konzentration von Siedlungsflachen entlang der Haupt-
verkehrsachse A 7 und — in allerdings geringerem Malle — entlang der B 432 festzustellen.
Zwischen den beiden Achsen besteht dagegen der weitaus Uberwiegende Teil des Untersu-
chungsgebiets aus eher dinn besiedelten landlich strukturierten RA&umen mit grofen Wald-
und Naturgebieten, landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie meist dorflichen Siedlungsbe-
reichen (vgl. Abb. 3).

Die A 7-Achse stellt mit der Stadt Kaltenkirchen und der Gemeinde Henstedt-Ulzburg den ein-
deutigen Siedlungsschwerpunkt innerhalb des Untersuchungsgebiets dar (vgl. Abb. 4). Beide
Kommunen sind in weiten Teilen durch (klein-)stadtische Strukturen mit einer gréeren Dichte
an Wohn-, Gewerbe- und Versorgungsstandorte sowie zum Teil auch einer geschlossenen Be-
bauung gepragt. Auf sie entfallen alleine 55 % der Bevélkerung und fast 75 % der Arbeits-
platze aller RVK-Gemeinden. Zusammen mit den unmittelbar angrenzenden Gemeinden Oers-
dorf und Kisdorf bilden Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg bereits einen ansatzweise ge-
schlossenen Siedlungskdrper, in dem die Grenzen zwischen den einzelnen Kommunen immer
weniger erkennbar sind. Mit Uber 55.000 Einwohner haben die vier Kommunen zusammen
bereits die GréBe einer ,GroBen Mittelstadt" nach der Kategorisierung des Bundesinstituts fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR).

Auf den gesamten Siedlungsbereich entlang der A 7-Achse, zu dem neben den genannten
Gemeinden auch noch Alveslohe, Lentféhrden und Nitzen zu zdhlen sind entfallt fast 70 %
der Bevolkerung bzw. 80 % der Arbeitsplatze aller RVK-Gemeinden

Die Siedlungsachse entlang der B 432 ist dagegen schon deutlich weniger ausgepragt. In den
zugehorigen Gemeinden, d.h. ndherungsweise dem Amt Itzstedt, wohnen knapp tber 20 %
der Gesamtbevolkerung und arbeiten fast 15 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
aller RVK-Gemeinden.
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Neben der Konzentration an Bevolkerung- und Arbeitsplatzen stellen Kaltenkirchen als Mittel-
zentrum sowie Henstedt-Ulzburg auch die zentralen Bildungs-, Verwaltungs- und Versorgungs-
standorte fir das RVK-Gebiet dar (vgl. Abb. 5). So sind in den beiden Gemeinden samtliche
weiterfuhrenden Schulformen vorhanden. Im Bereich der Gesundheitsversorgung finden sich
neben der Paracelsus-Klinik in Rhen in beiden Gemeinden auch diverse Fachérzte und sonsti-
gen Gesundheitsdienstleistungen.
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Abb. 3: Siedlungsstruktur

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 4: Bevidlkerungsdichte

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 5: Standorte von Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung

Die oben dargestellte Konzentration von Bevoélkerung- und Arbeitsplatzen vor allem entlang
der A 7-Achse hat seit dem Jahr 2000 deutlich zugenommen. So waren die starksten absoluten
wie relativen BevoOlkerungs- und Arbeitsplatzzuwéachse in Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg und
Kisdorf mit einem 17 %-Plus an Einwohnern und einem 50 %-Plus an Arbeitsplatzen zu ver-
zeichnen. Auf diese drei Gemeinden entfielen alleine ca. 80% der Bevdlkerungs- und Arbeits-
platzzuwéchse des gesamten Untersuchungsraums.

Abb. 6: Verteilung und Entwicklung von Beviikerung- und Arbeitspldtzen

Gemeinde Bev2000 | Bev2019 Apl2000 Apl2019

Henstedt-Ulzburg 24.950 28.104 13% 5.266 8.270 57%
Kaltenkirchen | 18081 | 22109 | 22% | 7.146 | 10.471 47%
Itzstedt 2.074 2.265 9% 186 349 88%
Kayhude 1.003 1.182 18% 159 326 105%
Nahe 2.340 2.444 4% 445 531 19%
Oering 1.235 1.382 12% 76 79 4%
Seth 1.880 1.937 3% 141 212 50%
Sulfeld 3.245 3.280 1% 634 768 21%
Tangstedt 6.119 6.485 6% 626 1.225 96%
Amt ltzstedt 17.896 18.975 6% 2.267 3.490 54%
Alveslohe 2.439 2.754 13% 491 488 -1%
Hartenholm 1.695 1.894 12% 258 377 46%
Hasenmoor 643 766 19% 46 94 104%
Lentféhrden 2.333 2.682 15% 181 341 88%
Nutzen 1.153 1.192 3% 257 266 4%
Schmalfeld 1.860 1.896 2% 204 274 34%
Amt Kaltenkirchen-Land 10.123 11.184 10% 1.437 1.840 28%
Huttblek 330 378 15% 17 9 -47%
Kattendorf 930 856 -8% 101 149 48%
Kisdorf 3.290 3.963 20% 424 590 39%
Oersdorf 849 885 4% 87 73 -16%
Sievershutten 1.135 1.098 -3% 83 109 31%
Struvenhutten 1.050 970 -8% 95 61 -36%
Stuvenborn 930 870 -6% 161 248 54%
Wakendorf 11 1.329 1.347 1% 90 140 56%
Winsen 420 382 -9% 54 45 -17%
Amt Kisdorf 10.263 10.749 5% 1.112 1.424 28%
Summe RVK-Gemeinden 81.313 91.121 12% 17.228 25.495 48%

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: Statistik Nord, Bundesagentur fur Arbeit
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Die Gemeinden an der B 432-Achse verzeichneten dagegen zwischen 2000 und 2019 im Ver-
gleich zum gesamten RVK-Gebiet nur ein unterdurchschnittliches Bevolkerungswachstum von
+6 % (alle RVK-Gemeinden +12 %) und einen leicht tberdurchschnittlichen Zuwachs bei den
Arbeitsplatzen von 54 % (alle RVK-Gemeinden +48 %).

Die Gemeinden im landlich strukturierten Achsenzwischenraum hatten nur eine sehr geringe
Bevolkerungszunahme von 1 % und auch eine nur unterdurchschnittliche Zunahme der Ar-
beitsplatze von ca. 36 %.

Landschaftsraume

In Schleswig-Holstein sind diverse schiitzenswerte Natur- und Landschaftraume vertreten, die
fur planerische Belange bericksichtigt werden mussen. In der nachfolgenden Karte werden
die verschiedenen flr den RVK relevanten Gebiete dargestellt. Eine addquate Quelle fir die
verschiedenen ,Schutztypen" liefert der Landwirtschafts- und Umweltatlas des Ministeriums
fur Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung Schleswig-Holstein
(http://www.umweltdaten.landsh.de/atlas/script/index.php?aid=93).

So wurden nach dem Bundesamt fur Naturschutz (BfN) Naturparke, Landschaftsschutzgebiete,
Biospharenreservate, Nationalparke, nationale Naturmonumente, Naturschutzgebiete, Gebiete
nach der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Gebiete), Vogelschutzgebiete, Ramsar-Gebiete
u.a. sowie Wasserschutzgebiete, Walder und Moorflachen fir die Bestandsanalyse hinsichtlich
ihrer Ausdehnung und Relevanz fiir mogliche projektbezogene Vorhaben genauer betrachtet.

Teilweise tUiberschneiden sich die einzelnen Gebiete und machen aus den verschiedensten Per-
spektiven (Biotopschutz, Wasserschutz, Vogelschutz, Habitatschutz, Klimaschutz usw.) eine
Protektion notwendig.

Aus dem Untersuchungsraum liefert dafiir die Oberalsterniederung das beste Beispiel. Das
nationale Naturschutzgebiet erstreckt sich vom Siiden Henstedt-Ulzburgs bis in den Kreis Stor-
marn. Als Naturschutzgebiet hat sie nicht nur nationale Relevanz, sondern mit der Deklarierung
eines FFH-Gebietes und gleichzeitigem Vogelschutzgebiet ist die Oberalsterniederung auch von
europaischer Bedeutung. Gleichzeitig umfasst sie einige Nieder- und Hochmoorflachen wie das
Schlappenmoor, die von grofRer Relevanz fir den Klimaschutz sind. Das Henstedter Moor, was
erst 2017 als Naturschutzgebiet ausgewiesen wurde und das schon seit den 1960er Jahren
geschitzte Lutt-Wittmoor (Landschaftsschutzgebiet) umfasst, grenzt im Westen (ebenfalls in
der Gemeinde Henstedt-Ulzburg liegend) direkt an die Oberalsterniederung und bildet mit ihr
zusammen ein Biotopverbund.
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Daruber hinaus sind einige Waldflachen wie der Kisdorfer Wohld (der auch als Landschafts-
schutzgebiet eingetragen ist) oder Heideflachen wie die Kaltenkirchener Heide (FFH-Gebiet
und seit 2015 auch Nationales Naturerbe) im oder in unmittelbarer Nahe zum Untersuchungs-
raum gelegen.

_24_



Abb. 7: Natur- und Landschaftsrdume

Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA

_25_



2.2. Allgemeine Verkehrsnachfrage

Zur Beschreibung der allgemeinen Verkehrsnachfrage stehen fir den Untersuchungsraum
keine spezifischen Daten, bspw. aus einer Mobilitatsbefragung zur Verfligung. Die Stichpro-
bengréBe der deutschlandweiten Erhebung ,Mobilitat in Deutschland® ist zu klein, um spezifi-
sche Aussagen fur den Untersuchungsraum ableiten zu kdnnen.

Es lassen sich jedoch Aussagen zumindest zu den Berufspendlerverkehren mit Bezug zum
Untersuchungsraum aus der amtlichen Statistik der Bundesagentur fuir Arbeit gewinnen. Diese
werden im Folgenden dargestellt.

Pendlerverflechtungen
Seit dem Jahr 2019 hat im Untersuchungsraum sowohl die Zahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten, die in den RVK-Gemeinden wohnen, als auch die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtigen Arbeitsplatze um jeweils Gber 8.000 Personen zugenommen. Relativ betrachtet, war
dabei die Steigerung der Arbeitsplatzzahlen deutlich starker als die Zunahme der Beschéaftigten
in der Wohnbevolkerung.

Mit dieser Zunahme vor allem der Arbeitsplatzzahlen einher ging eine Uberproportionale Stei-
gerung der Pendlerbeziehungen zwischen den RVK-Gemeinden sowie der Einpendler von au-
Rerhalb des Untersuchungsraums in die RVK-Gemeinden. Auf letztere entfiel absolut betrachtet
das grolite Wachstum mit Gber 5.000 Personen. Die Zahl der Auspendler aus den RVK-Ge-
meinden Uber die Untersuchungsraumgrenze nahm zwar absolut betrachtet mit ca. 5.500 Per-
sonen noch starker zu, mit jedoch nur einem unterdurchschnittlichen Plus von 29 % entspricht.
Die Zahl der Binnenpendler nahm ebenfalls nur unterdurchschnittlich zu.
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Abb. 8: Entwicklung der Pendlerverflechtungen 2000-2019

2000-2019
2000 2006 2013 2019 Relativ | Absolut

Binnenpendler innerhalb der 4.763 4.441 4.769 5.751 +21% 088

jeweiligen RVK-Gemeinde

Pendler zwischen den RVK 3.330 3.373 4.128 5.316 +60% | 1.986

Gemeinden

Einpendler von auBerhalb 9.135 9.829 12.276 14.420 +58% 5.285

Auspendler nach aul3erhalb 21.393 22.426 24.546 26.903 +26% 5.510

SV-Beschéftigte mit Wohnort
in den RVK-Gemeinden
SV-Beschéaftigte mit
Arbeitsort in den RVK- 17.228 17.643 21.173 25.487 +48% 8.259
Gemeinden

29.486 30.240 33.443 37.970 +29% 8.484

Quelle: eigene Darstellung; Datengrundlage: Bundesagentur fir Arbeit

Die Pendlerbeziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Wohnort in den
RVK-Gemeinden (vgl. Abb. 9) sind sehr stark auf die Arbeitsplatzstandorte entlang der A7-
Achsen Achse Kaltenkirchen, Henstedt-Ulzburg, Norderstedt, Hamburg konzentriert. In der na-
heren Umgebung sind dartiber hinaus Quickborn, Bad Bramstedt und Neumuinster die ebenfalls
der A 7-Achse zuzurechnen sind sowie Bad Segeberg von Bedeutung. Ziele auf anderen Ach-
sen, wie LUbeck, ElImshorn, Pinneberg, Ahrensburg, Bargteheide, Bad Oldesloe sind dagegen
von deutlich geringerer Bedeutung.

Die Wohnorte der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit Arbeitsort in den RVK-Gemein-
den (vgl. Abb. 10) sind dagegen deutlich disperser verteilt. Aufkommensschwerpunkt bilden
hier zwar ebenfalls die Stadte und Gemeinden entlang der A7 (Hamburg, Norderstedt, Quick-
born, Henstedt-Ulzburg, Kaltenkirchen, Bad Bramstedt, Neumtinster). Gleichzeitig haben aber
die kleineren RVK-Gemeinden sowie Gemeinde im naheren Umfeld des Untersuchungsraums
(v.a. in Richtung Norden) eine wesentlich h6here Bedeutung.
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Abb. 9:  Arbeitsorte der sozialversicherungspfiichtig Beschéftigten mit Wohnort
in den RVK-Gemeinden 2018

Quelle: eigene Darstellung
Datengrundlage: Bundesagentur fur Arbeit; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 10:  Herkunfit der sozialversicherungspflichtiq Beschaftigten mit Arbeitsort
in den RVK-Gemeinden 2018

Quelle: eigene Darstellung
Datengrundlage: Bundesagentur fur Arbeit; Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3. StralRennetz und Kfz-Verkehr

2.3.1. Netzstruktur

Der Untersuchungsraum ist an das Ubergeordnete Stral’ennetz tber die Bundesautobahn A 7
und die BundesstraRen B 4, B 206 und B 432 — die den Raum gleichzeitig auch nach Westen,
Norden und Osten abgrenzen — angebunden. Der westliche Teil des Untersuchungsgebiets
weist dabei durch die kurzen Fahrstrecken bis zu einer der vier Anschlussstellen an die A 7
grundsatzlich eine sehr gute Uberregionalen Erreichbarkeit auf. Von den mittleren und Ostlichen
Bereichen sind dagegen bis zur ndchsten Autobahn (A 7 oder A 21) schon deutlich langere
Strecken von bis zu ca. 20 km zurtickzulegen. Gleichwohl ist auch hier die Gberregionale Er-
reichbarkeit als gut zu bewerten.

Das Uberortliche StraBennetz innerhalb des Untersuchungsraums wird vor allem durch ein
dichtes, nahezu rasterférmiges Netz aus Landes- und KreisstralRen gebildet. Gemeindestraf3en
mit Uberortlicher Verbindungsfunktion sind dagegen nur sehr vereinzelt anzutreffen (z.B. Hutt-
blek-L 233, Oersdorf-Winsen, Rhen-Wilstedt).

Aus der Netzstruktur wird dabei bereits deutlich, dass die Klassifizierung der StraBen nicht —
wie im Straflen- und Wegegesetz eigentlich vorgegeben (vgl. Abb. 12) — ihre Verkehrsbedeu-
tung widerspiegelt, sondern mutmaglich historisch gewachsen ist. So sind in Ost-West-Rich-
tung praktisch alle, wenngleich weitgehend parallel verlaufenden Verbindungen als Landes-
strallen Klassifiziert. In Nord-Sid-Richtung sind dagegen die meisten Strecken als Kreisstral3en
eingestuft. Das Netz weist somit bereits von seiner Einstufung her keine an der Raumstruktur
bzw. den raumordnerischen Zielsetzungen orientierte Hierarchisierung auf, wie sie bspw. in
den ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung" als technischem Regelwerk definiert sind (vgl.
FGSV 2008).
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Abb. 11:  Strallennetz

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 12:  Klassifizierung der offentlichen Stra8en

Landesstrafien

... sind StraRen, die zusammen mit den Bundesfernstraflen ein
Verkehrsnetz bilden und Uberwiegend dem weitraumigen Verkehr innerhalb
des Landes zu dienen bestimmt sind."

Kreisstraflen

... sind StraBen, die Giberwiegend dem Uberértlichen Verkehr innerhalb
eines Kreises oder einer kreisfreien Stadt oder mit benachbarten Kreisen
oder kreisfreien Stadten oder dem Anschluss von Gemeinden an
BundesfernstralRen, Landesstrallen, Eisenbahnhaltestellen, Schiffsladeplatze
und ahnliche Einrichtungen zu dienen bestimmt sind."

Gemeindestralen

»-. sind StraBen, die Gberwiegend dem Verkehr innerhalb einer Gemeinde
oder zwischen benachbarten Gemeinden dienen." Zu ihnen gehoren die
Ortsstrale innerhalb geschlossener Ortslagen und die
Gemeindeverbindungsstralien fur den nachbarlichen Verkehr zwischen
Gemeinden oder Ortsteilen.

Quelle: eigene Darstellung auf Basis StrWG S-H 83 Abs. 1

Die anndhernd rasterférmige Struktur des Strallennetzes ermdglicht grundsatzlich sehr gute
Erreichbarkeiten und alternative Fahrtméglichkeiten innerhalb des Untersuchungsgebiets.

2.3.2. Verkehrsregelung: Geschwindigkeiten und Durchfahrtsverbote

Auf dem gréRten Teil des auBerdrtlichen Strallennetzes gilt entsprechend der allgemeinen Re-
gelung der StVO die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h. Geringe Geschwindig-
keitslimits von zwischen 50 km/h und 80 km/h sind auf verschiedenen Abschnitten z.B. bei
engen Kurven oder schlecht einsehbaren Einmindungen bzw. Grundstiickszufahrten angeord-

net.

Innerorts herrscht im gesamten Untersuchungs-
gebiet auf den Hauptverkehrsstrallen die Regelge-
schwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h vor.
Niedrigere Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h
sind entsprechend den StVO-Regelungen ab-
schnittsweise vor allem vor Alten- und Pflegehei-
men sowie Kitas und Schulen angeordnet.

L75 Ortseingang Nahe
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Um die Einhaltung der zulassigen innerértlichen Hochstgeschwindigkeit an den Ortseingangen
zu erreichen wurden in verschiedenen Gemeinden optische Fahrbahnverengungen aufgestellt
(s. Foto oben). Deutlich wirksamere MaBnahmen, wie fahrdynamische Verschwenkungen, fin-
den sich im Untersuchungsraum

nur an einer einzigen Ortseinfahrt

(s. Foto unten)

Im Uberdrtlichen Stralennetz fin-
den sich Lkw-Durchfahrtsverbote
in Form von Beschrankungen des
zulassigen Gesamtgewichts auf ei-
nigen Kreisstraen (z.B. K 112 zw.
Kattendorf und L 79, K86 zw.
B 432 und Seth) sowie auf diversen
Gemeindeverbindungsstral’en und sonstigen Stral3en (z.B. Winsen-Oersdorf) (vgl. Abb. 13).
Ein Konzept zur Lenkung des Lkw-Verkehrs ist u.a. aber auch aufgrund der Vielzahl an Lan-
desstralRen nicht erkennbar.

L232 Ortseingang Struvenhditten

Weitere Beschrankungen des Lkw-Verkehrs finden sich punktuell innerorts u.a. um uner-
winschte Schleichwege durch das nachgeordnete Stralennetz zu verhindern (z.B. Durchfahrt
durch Oersdorf Uber die Gemeindestralien in Richtung Kaltenkirchen).

2.3.3. Knotenpunktsformen

Im Uberdrtlichen HauptstraBennetz des Untersuchungsraums finden sich mit Ausnahme der
Autobahnanschlussstellen ausschliefZlich niveaugleichen Knoten. Diese sind zum weitaus Uber-
wiegenden Teil vorfahrtgeregelt. Lichtsignalanlagen sind in erster Linie in den gréf3eren Kom-
munen Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg entlang der A 7-Achse sowie an der B 432 vorhan-
den. Aufféllig ist, dass es relativ wenig Kreisverkehre gibt (vgl. Abb. 14).

Die vorhandenen Knotenpunkte entsprechen
oftmals den Entwurfsstandards aus den 70er-
und 80er-Jahren. Sie weisen z.T. Ubergrofie,
fahrdynamisch dimensionierte Abbiegeradien
auf, die zu Uberdimensionierten Knotenpunkten
mit Uberhéhtem Flachenbedarf und Trennwir-
kungen fihren. Dartber hinaus werden damit
hohere Abbiegegeschwindigkeiten ermoglicht,
die unter Verkehrssicherheitsaspekten als prob-
lematisch anzusehen sind.

L75 in Henstedt-Ulzburg
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Abb. 13-  Lkw-Durchfahrtsverbote

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 14:  Knotenpunktsformen (inkl. FulSgdnger-LSA)

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3.4. Verkehrsstarken und Verkehrsstrome

Nachfolgend werden auf Basis der verfligbaren Datengrundlagen die Verkehrsstarken im Ana-
lysejahr 2019 dargestellt.

Datengrundlagen
Zur Ermittlung der derzeitigen Verkehrsstarken im Straennetz wurden die Ergebnisse der fol-
genden Verkehrszahlungen herangezogen:

Verkehrsmengenkarte Schleswig-Holstein 2015 des LBV.SH
StraBenverkehrszahlung 2015 auf den Bundesfernstralien
Dauerzahlstelle auf der B432 der Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Verkehrszahlung des Kreises fir die Kreisstrallen 2016-2017

Diverse Zahldaten der Gemeinden aus Erhebungen, Verkehrsuntersuchungen und
Larmkartierungen aus den Jahren 2015 bis 2019

Daruber hinaus wurden im Rahmen der Erarbeitung des RVK im September 2020 an vierzehn
Standorten eigene Ein-Tages-Verkehrszahlungen mit einem videobasierten Erfassungssystem
durchgeflhrt. Die Ergebnisse dieser Zahlungen sind im Anhang x dokumentiert.

Die Erhebungssorte sdmtlicher bericksichtigter Verkehrszahlungen sind in der nachfolgenden
Abbildung dargestelit.
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Abb. 15:  Erhebungsorte Verkehrszédhlungen 2015-2020

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Verkehrsstarken 2019

Anhand der oben aufgeflhrten Verkehrszéahlungsdaten wurde ein Verkehrsnachfragemodell
kalibriert und validiert. Dieses Modell ermdglicht das nachfolgend dargestellte flachendeckende
Bild der normalwerktéaglichen Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr differenziert nach Leicht- und
Schwerverkehrsfahrzeugen.

Die hochstbelastete Strecke im Untersuchungsgebiet stellt der StraBenkategorie entsprechend
die Autobahn A 7 fast 70.000 Kfz/24h dar.

Im nachgeordneten StraRennetz treten héhere Verkehrsstarken von 15.000 bis zu kanpp uber
20.000 Kfz/24h in erster Linie im Bereich der A 7-Achse auf. Dies betrifft neben den unmittel-
baren Zulaufstrecken zu den Anschlussstellen (L 320 zur AS Kaltenkirchen, L 326 zur AS
Henstedt-Ulzburg, K 113/K 24 zur AS Quickborn) insbesondere auch die parallel zur Autobahn
von Kaltenkirchen Uber Henstedt-Ulzburg nach Norderstedt verlaufenden HauptstraBenverbin-
dung L 320 / L 326 und den sich anschlielenden Verbindungen Uber die Ulzburger Stral3e bzw.
die Schleswig-Holstein-Strafle nach Suden. Vergleichbar hohe Verkehrsstarken sind dartber
hinaus auf der B 206, auf einzelnen Abschnitten der B 4 sowie auf den meisten Abschnitten
der B 432 festzustellen.

Das Ubrige Uberdrtliche StraBennetz weist dagegen Verkehrsstarken von bis zu 10.000 Kfz/24h
auf. Insbesondere in den mittleren, landlich gepragten Teilbereichen des Untersuchungsgebiet
werden selbst auf den Landesstraflien oftmals nur bis zu 5.000 Kfz/24h, z.T. sogar von weniger
als 3.000 Kfz/24h erreicht. Hohere Verkehrsstarken treten hier nur auf Streckenabschnitten
mit einer gewisse Blndelungsfunktion auf, z.B. auf der Achse Norderstedt bzw. Tangstedt —
Wilstedt — Wakendorf II.

Bei den Verkehrsstarken des Schwerverkehrs, d.h. von Lkw mit mehr als 3,5 t zulassigem Ge-
samtgewicht bzw. Bussen mit mehr als 9 Sitzplatzen zeigt sich ein durchaus vergleichbares
Verkehrsbild wie beim gesamten Kfz-Verkehr. Allerdings ist die parallele Achse zur A 7 durch
Kaltenkirchen und Henstedt-Ulzburg weniger stark ausgepragt. Bedingt durch die Lage der
Industrie- und Gewerbegebiete sind hier in erster Linie die direkten Anbindungsrouten zu den
Anschlussstellen durch héhere Schwerverkehrsbelastungen gekennzeichnet.

Im landlichen ,,Zwischenraum" des Untersuchungsgebiets sind vor allem die durchgangig hé-
heren Schwerverkehrszahlen zwischen ca. 300 und 600 SV-Kfz/24h auf der L 233 sowie der
Verbindung tber Wakendorf Il und Wilstedt nach Norderstedt bzw. Tangstedt bemerkenswert.
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Abb. 16:  Durchschnittliche normalwerktdgliche Kfz-Verkehrsstdrken 2019 (DTVw5)

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 17:  Durchschnittliche normalwerktdgliche Schwerverkehrsstédrken 2019 (SV-DTVw5)

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3.5. Verkehrsablauf

Auf Basis von Hinweisen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie eigenen Befahrungen wurden
in den nachfolgend dargestellten Bereiche Stauerscheinungen in den Spitzenstunden identifi-
ziert (vgl. Abb. 18). Es handelt sich hierbei vor allem um die hochbelasteten Hauptverkehrs-
stral’en in den zentralen Bereichen von Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen sowie um die
B 432, auf der es vor allem zu Rickstauungen vor den ampelgeregelten Knotenpunkten und
in den Ortslagen kommt. Aufféallig sind darliber hinaus insbesondere die sogenannte Wessel-
kreuzung in Kisdorf sowie die Knotenpunkte entlang der Verlangerung der Schleswig-Holstein-
Stral3e bis zur A 7-Anschlussstelle Quickborn.

2.3.6. Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge

Offentliche Ladesaulen fir Elektrofahrzeuge sind nach den Daten der Bundesnetzagentur so-
wie weiterer Kartendienste (Google Maps, e-tankstellen-finder.com) bisher im Untersuchungs-
gebiet nur an relativ wenig Standorten verfiigbar (vgl. Abb. 19). Lediglich in Kaltenkirchen und
Henstedt-Ulzburg finden sich eine grofRere Zahl von unterschiedlichen Betreibern. Dariiber hin-
aus existieren lediglich Einzelstandorte in Kayhude, Nahe und Sievershitten.
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Abb. 18:  Bereiche mit Problemen im Verkehrsablauf

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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Abb. 19: 2.3.6.Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge

Quelle: eigene Darstellung — Datengrundlage: Bundesnetzagentur — Stand 01.03.2021;
Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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2.3.7. Vorliegende Konzepte und Planungen

Hinsichtlich vorliegender Konzepte und Planungen fiir die weitere Entwicklung des Strallennet-
zes ist zunachst vor allem der Neubau des letzten Teilstlicks der Autobahn A 20 von Bad Se-
geberg bis zur Elbquerung bei Glickstadt und der Weiterfiihrung in Niedersachsen bis zur A 28
bei Westerstede. Durch den Autobahnneubau wird sich die bereits heute schon sehr gute
Uberregionale Erreichbarkeit und Lagegunst der RVK-Gemeinden nochmals erheblich weiter
erhohen. FiUr die Verkehrsstrome innerhalb des Untersuchungsgebiets ist vor allem die ge-
plante Anschlussstelle Struvenhtitten von Bedeutung (vgl. Abb. 20).

Nach dem derzeitigen Stand ist der Abschluss der Planungsverfahren fir die Jahre 2023-2024
geplant. Die Fertigstellung der Autobahn dirfte damit friihestens im Zeitraum 2030-2035 mo6g-
lich sein.

Abb. 20: A 20-Planung in Schleswig-Holstein

Quelle: DEGES

Fur das nachgeordnete regionalen Hauptverkehrsstrallennetz sind derzeit keine konkreten
Konzepte und Planungen bekannt. Es gibt jedoch aktuell Uberlegungen im Hinblick auf eine
Erhéhung zur Erhéhung der Leistungsféhigkeit in den Kreuzungsbereichen der Schleswig-Hol-
stein-StraRe (L 284) und ihrer Fortfilhrung als K 113 mit der Norderstedter StralRe und der
Ulzburger StraBe (L 326) im Bereich zwischen Henstedt-Ulzburg und Norderstedt.
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In der Vergangenheit gab es dartber hinaus eine Untersuchung zu zusatzlichen Anschlussstel-
len auf der A 7 im Bereich Norderstedt sowie zwischen Quickborn und Henstedt-Ulzburg. Die
Gutachter kamen damals zu dem Schluss, dass die beiden zusatzlichen Anschlussstellen eine
»Z.T. deutliche Verbesserung der verkehrlichen Situation® bewirken wirden (s. SHP/TGP/PPL
2005, ,Zusammenfassung & Empfehlung"). Aufgrund eines ablehnenden Beschlusses der Nor-
derstedter Stadtvertretung zu einer neuen Anschlussstelle wurden die Uberlegungen nicht wei-
terverfolgt.

2.3.8. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse zum StralRennetz und Kfz-Verkehr sind wie folgt zusam-
menzufassen:

Abb. 21: Zusammenfassende Starken-Schwachen-Darstellung zum flieRenden
Kfz-Verkehr

Ausgepragte Achsen mit hohen
- Sehr gute Uberregionale Erreichbarkeit - Verkehrsstarken und entsprechend hohen
Umweltbelastungen in den Ortslagen
Leistungsfahiges Stralennetz insbesondere
-+ entlang der A 7-Achse sowie der B 206 und -
B 432

Punktuelle Uberlastungen an Knotenpunkten
auf den Achsen

Fehlende Netzhierarchie und Biindelung von
Verkehren im Achsenzwischenraum fihrt zu
flachiger Verteilung der Verkehre und der
resultierenden Belastungen

Gute Erreichbarkeiten innerhalb des
-+ Untersuchungsraums durch rasterférmiges -
Netz aus Landes- und KreisstraRen

Eher geringe Verkehrsstarken auf vielen Hoher Anteil an klassifizierten Landes- und
-+ klassifizierten Landes- und Kreisstra3en - KreisstraBen schrankt die Eingriffs- und
(v.a. im Achsenzwischenraum) Fordermdglichkeiten ein.

Quelle: eigene Darstellung

2.4. OPNV-Angebot

In diesem Kapitel werden ausgewdihlte Aspekte des derzeitigen OPNV-Angebots im RVK-Un-
tersuchungsgebiet und vorliegender Planungen und Konzepte fir seine zukinftige Gestaltung
analysiert. FUr eine weitergehende und detailliertere Darstellung der Ausgangssituation sowie
konzeptionelle Ansatze sei auf die Nahverkehrsplane der Kreise verwiesen (vgl. Kreis Segeberg
2019, Kreis Stormarn 2017).
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2.4.1. Liniennetz

Das Ruckgrat des OPNV-Angebots im Untersuchungsgebiet bildet auf der A 7-Achse die AKN,
die insbesondere auf dem Abschnitt Hamburg/Norderstedt — Henstedt-Ulzburg — Kaltenkirchen
zu Hauptverkehrszeiten mit dem 10 Minuten-Takt auf der A2 und dem 20 Minuten-Takt auf der
Al ein attraktives und zum Kfz-Verkehr durchaus konkurrenzfahiges Angebot darstellt.

Abb. 22:  Schienenpersonennahverkehr mit Taktverkehr

Schienenpersonennahverkehr mit Taktverkehr

Linie Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende

Al HH-Eidelstedt — Kaltenkirchen 20 20

Al Kaltenkirchen — Bad Bramstedt HVZ: 20/40 NVZ: 60 | 60

Al Bad Bramstedt — Neumdinster 60 60

A2 Norderstedt Mitte - Ulzburg Sid HVZ: 10 NVZ: 20 Sa: 20 So: 40
HVZ weiter bis Kaltenkirchen HVZ: 20

A3 Henstedt-Ulzburg — Alveslohe — Barmstedt — Elmshorn 60 60

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Im Busverkehr gibt es dagegen nur auf wenigen Linien ein haufigeres und regelmaRiges Fahr-
tenangebot. Dies sind vor allem die Linien 7550 und 7600, die entlang der B 432-Achse im
Osten bzw. der B 206-Achse im Norden verkehren.

Weitere regelmaBig verkehrende Angebote bestehen dartber hinaus vor allen in den Stadt-
busverkehren von Henstedt-Ulzburg und Kaltenkirchen. Dabei stellen in Henstedt-Ulzburg die
Stadtbuslinien 196, 293 und 593 sowohl die Verbindungen zwischen den Ortsteilen (und nach
Kisdorf) als auch den Zubringerverkehr zur AKN her.

Die Kaltenkirchener Stadtbuslinie 7960 stellt eine Besonderheit dar, da sie bisher nicht in den
HVV integriert ist und einen eigenen Tarif besitzt. Die Linie bietet zwar Gber den gesamten Tag
mindestens einen 60 Minuten-Takt, fahrt aber einen zeitaufwandigen Rundkurs. Da dieses An-
gebot nur wenig attraktiv ist, sollte ab Dezember 2020 die Stadtbuslinie durch zwei neue Stadt-
buslinien ersetzt werden, die werktags im 30 Minuten-Takt verkehren sollten und vollstandig
in den HVV-Tarif integriert sein sollten. Aufgrund eines Vergaberechtsstreits wird sich die Neu-
strukturierung des Kaltenkirchener Stadtbusverkehr aber verzégern.

Ebenfalls ein haufiges, vertaktetes Angebot bietet die Linie 378 auf der Verbindung Tangstedt-
Wilstedt-Norderstedt als Zubringer nach Norderstedt und zur U-Bahn / AKN.

Die Linie 7141 stellt die einzige weitgehend regelmalig verkehrende Ost-West-Linie im ,,Zwi-
schenraum" zwischen Norderstedt und der B 206 dar, allerdings verkehrt sie werktags Uber-
wiegend nur in einem 120-Minuten-Takt.
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Abb. 23:

Buslinien mit Taktverkehr und/oder hdufigem Fahrtangebot

Linie Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende
7550 | Bf. Bad Segeberg — Itzstedt — Nahe — U Ochsenzoll 60 Sa: 60 So: 120
+ HVZ-Verstarker
7600 | Bf. Bad Segeberg — Hartenholm — A Bad Bramstedt 60 120
196 A Henstedt-Ulzburg — Henstedt 40 Sa: 40 So: 120
293 U A Norderstedt Mitte - A Henstedt-Ulzburg HVZ: 20 NVZ: 40 Sa: 40 So: 120
A Henstedt-Ulzburg — Kisdorf 80 Sa: 80 So: keine F.
593 Rhen, Paracelsus-Klinik — Rhen, Alsterquelle Nachmittags: 40 Sa: 20 So: 60
378 Tangstedt — Wilstedt — Norderstedt HVZ: 30 NVZ: 60 60
7141 | A Henstedt-Ulzburg — Nahe — Bf. Bad Oldesloe 60 /120 Sa: Einzelfahrten
So: Keine Fahrten
7960 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Alt) ca. 60 Sa: Einzelfahrten
+ HVZ-Verstarker So: Keine Fahrten
7961 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Neu) 30
7962 | Stadtverkehr Kaltenkirchen (Neu) 30

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Die ubrigen Buslinien im Untersuchungsraum verkehren nur unregelmafig. Die Linien 6541
und 8140 haben dabei nach dem Nahverkehrsplan des Kreises Segeberg als , Grundnetz-Er-
ganzung" eine etwas hervorgehobene Funktion (vgl. Kreis Segeberg 2019, S. 74). Ein dichte-
res, wenngleich nicht regelmaBiges Angebot besteht dartber hinaus auf der Ost-West-Linie
7980.

Die sonstigen Linien dienen in erster Linie dem Schulerverkehr und bieten in einzelnen Fallen
noch ein Grundangebot im Sinne der Daseinsvorsorge. Sie sind dabei in erster Linie auf die
zentralen Orte mit den Schulstandorten ausgerichtet.
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Abb. 24:

Weitere Buslinien

Weitere Linien des Regionalen Grundnetzes nach Nahverkehrsplan

Linie Linienverlauf Takt werktags [Min] | Takt Wochenende

6541 | Barmstedt — A Henstedt-Ulzburg Einzelfahrten Keine Fahrten

8140 | Bf. Bad Oldesloe - Kayhude Einzelfahrten Sa: Einzelfahrten
So: Keine Fahrten

Sonstige Buslinien

Linie Linienverlauf Fahrplanangebot

7551 | Bf. Bad Segeberg — Seth — U Ochsenzoll Schulerverkehr / Einzelfahrten

7580 | Seth — Oering — Silfeld Schilerverkehr

7590 | Schulverkehr Nahe Schulerverkehr

7950 | Bf. Bad Segeberg — A Kaltenkirchen Schulerverkehr / Einzelfahrten

7970 | Kaltenkirchen — Alveslohe Schilerverkehr

7971 Kaltenkirchen — Hasenmoor Schilerverkehr

7972 | Kaltenkirchen — Struvenhutten/Hartenholm Schulerverkehr

7973 Kaltenkirchen — Kisdorf/Stuvenborn Schilerverkehr

7975 | Kaltenkirchen — Lentférden Schilerverkehr

7977 | Kaltenkirchen — Alveslohe (FlexiBus) Schulerverkehr

7980 | Borstel — Sievershiitten/Stuvenborn — A Kaltenkirchen Verdichtetes Grundangebot Mo-Fr + Sa

478 Bargfeld-Stegen — Tangstedt Schilerverkehr

578 Tangstedt — Norderstedt Schulerverkehr

616 U A Norderstedt Mitte — Ulzburg Nachtverkehr

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020

Die zusammenfassende Darstellung des OPNV-Liniennetzes in der nachfolgenden Abbildung
verdeutlich noch einmal anschaulich die Konzentration der regelmafiig und haufig (mind. Stun-
dentakt) verkehrenden Linien auf die A 7, B 432 und B 206-Achse. Der Achsenzwischenraum
wird dagegen nur mit einem Grundangebot bedient. Dieses weist auch diverse Netzliicken auf,
so dass benachbarte Gemeinden bzw. Ortschaften Uber keine direkte Busverbindung verfiigen

(z.B. Sievershitten — Wakendorf 11, Schmalfeld — Lentféhrden).
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Abb. 25:  OPNV-Netz

Quelle: eigene Darstellung auf Basis des HVV-Fahrplans 2020 — Kartengrundlage: © OpenStreetMap, CC BY-SA
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