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Sachbericht / Stellungnahme der Verwaltung
Urspringlich war die Erarbeitung eines VEP durch die Nachbarstadt Uetersen angeregt wor-
den. Die Stadt Uetersen wollte eine Aussage dariber bekommen, ob die zahlreichen Neu-
bauvorhaben, die sich auf dem Gebiet der Stadt Tornesch abzeichnen, negative Auswirkun-
gen auf den Abfluss des Verkehrs aus Uetersen in Richtung Autobahn 23 haben. Im Einzel-
nen sind zu nennen:

- Neues Baugebiet ,Tornesch am See”

- Bebauung des alten Sportplatzgelandes

- Gewerbliche Entwicklung am GrofRen Moorweg (vor allem bei HellermannTyton)

- Nachverdichtung im Tornescher Zentrum (Am Grevenberg).
Vor diesem Hintergrund hat der Bau- und Planungsausschuss 2013 die Aufstellung eines
Verkehrsentwicklungsplanes fir das gesamte Stadtgebiet beschlossen. Beauftragt wurde
das Wasser- und Verkehrskontor aus Neumtinster, genau das Biro, das einen gleichlauten-
den Plan auch fiir die Stadt Uetersen aufgestellt hat.
Das Planwerk gliedert sich in:
1.) Die Bestandsanalyse;
2) die Konkretisierung der Zielfindung;
3) Szenarienbildung/MaRnahmenuntersuchung;
4)) Integriertes Handlungskonzept.
Von Anfang an war es der Wunsch der Tornescher Politik, die Birgerinnen und Birger mog-
lichst offen zu beteiligen. So wurde der Zeitraum der Beteiligung mit ca. 2 Monaten sehr
grofdziigig bemessen. Als Ergebnis fiel die Synopse mit liber 50 Seiten auch relativ Uppig
aus. Diesen Beteiligungsergebnissen hat der Ausschuss Ende Februar 2016 zugestimmt und
damit den Weg flr die endgultige Beschlussfassung freigemacht.
In der Zwischenzeit haben sich hier in Tornesch zwei Besonderheiten im Zusammenhang mit
dem VEP ergeben:
Das Thema Verbesserungen der Busanbindungen fur die Tornescher Gewerbebetriebe wur-
de im Umweltausschuss weiter vorangetrieben, so dass sich im Laufe des letzten Jahres
eine Losung nicht durch eine weitere Verlangerung der bestehenden Linie 185 abgezeichnet
hatte. Stattdessen gab es deutlich bessere Anknupfungen an den Bahnhof Tornesch durch
den Einsatz einer neuen Buslinie (Linie 6668). Nach den entsprechenden Beschlissen fahrt
dieser Bus seit dem 12.12. 2016 und damit noch vor der Beschussfassung des VEP's.
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Als zweite Besonderheit ist die Einigung mit den Ubrigen Tragern der Stral’enbaulast Uber
einen Umbau der ,GroRen Kreuzung“ im Zentrum der Stadt zu nennen. Hier wurde mit Ab-
stand die schlechteste Leistungsfahigkeit in Sachen Verkehrsabfluss nachgewiesen. Einen
wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Situation vor allem in der Esinger Stral’e kdnnte
durch den Anbau einer Rechtsabbiegespur in Richtung A 23 erreicht werden. Diesem Um-
bau der Kreuzung hat zuletzt auch der Bau- und Planungsausschuss vorbehaltlich der end-
gultigen Beschlussfassung zum VEP zugestimmt. Somit kénnte schon im Sommer 2017 der
Umbau erfolgen.

Damit waren schon sehr fruhzeitig zwei der erarbeiteten Losungs-ansatze zur Verbesserung
der Verkehrsablaufe in der Stadt Tornesch umgesetzt. In den allermeisten anderen Kommu-
nen schlummern derartige Planwerke meist Uber Jahre ,in irgendwelchen Schubladen® bevor
erste Umsetzungen erfolgen.

Dass die tbrigen Malinahmen wohl kaum ahnlich schnell umzusetzen sind liegt u.a. an dem
umfangreichen Regelwerk, dass es zu berlcksichtigen gilt (z.B. bei allen Angelegenheiten,
die mit dem Eisenbahnwesen zu tun haben).

Annlich lange wird es normalerweise dauern Mafnahmen im Zusammenhang mit der Auto-
bahn umzusetzen, hier sei die Umgestaltung der Auffahrt in Richtung Hamburg ausdriicklich
genannt. Durch die Aufnahme des 6-streifigen Ausbaus ab Anschlussstelle Tornesch in den
Bundesverkehrswegeplan 2030 konnten sich aktuell durchaus aber ungeahnte Chancen
ergeben.

Sicherlich kaum zeitnah umzusetzen sind alternative Nutzungen (Bus oder Fahrrad) auf der
Bahntrasse in Richtung Uetersen. Das liegt an der Verfugbarkeit zum einen wie auch an um-
fangreichen Vor-Untersuchungen ehe eventuell Investitionen in zweistelliger Millionenhdhe
anfallen.

Aber nicht alle Vorhaben werden mit derartig hohen Kosten zu Buche schlagen. An dieser
Stelle sei vor allem der behindertengerechte Ausbau von Stralden und Platzen genannt. Die-
ser kann namlich peu-a-peu im Zuge anderer Bauvorhaben ,miterledigt werden. So werden
beispielsweise die Kontaktstreifen fiir Sehbehinderte - mit deren Verlegung bereits auf dem
Bahnhofsplatz begonnen wurde - auch im Zuge der neuen Rechtsabbiegespur weiter ausge-
baut werden. Eine Aufnahme in den VEP eines solchen MalRnahme-Paketes kdme einem
Grundsatzbeschluss gleich, wonach bei allen ,angefassten® Pflasterungen im Stadtgebiet
eine behindertengerechte Losung anzustreben ist.

Neben einer weiteren Verbesserung des OPNV, die fiir den Busverkehr schon teilweise reali-
siert worden ist, ist es vor allem das Fahrrad, das sich als Alternative zum Kraftfahrzeug an-
bietet. Dabei spielen auch neue Elektro-Antriebe eine zunehmend wichtige Rolle. Hier kann
mit Uberschaubarem Aufwand die Infrastruktur bereitgestellt werden.

Den Radverkehr an vielen einzelnen Stellen in der Qualitat zu verbessern und damit auch
die Fahrzeiten zu verringern erhéht das Umsteigepotential. Dazu aber reichen die wenigen
vorhandenen Radwege auf den Gehwegen an den Hauptstralen nicht aus. Das hat auch der
Gesetzgeber erkannt, der an vielen Stellen einen auf der Stralle markierten Fahrradstreifen
favorisiert.

Nach uber 30 Jahren sind auch die ehemals vorbildlichen Abstellanlagen am Bahnhof (Fahr-
radgarage) mehr als Uberholungsbedurftig — eine Erneuerung ist fir 2017 geplant. Neben
einer zunachst nur angedachten schnellen Radverbindung in Richtung Uetersen hatte aber
vor allem eine grof3ziigige Radwegachse vom Zentrum in Richtung Gewerbegebiet Oha ,das
Zeug"“ weitere Verkehrsteilnehmer zum Umstieg zu bewegen.

Es gibt also eine ganze Reihe von Ansatzen, die in den kommenden Jahren zu verfolgen
sind, wenn es darum geht, bestehende und fir die Zukunft zu erwartende Verkehrsprobleme
zu l6sen. Damit dieser Prozess in Gang kommt, ist ein Beschluss zum integrierten Verkehrs-
Entwicklungs-Plan als das Handlungskonzept in der Verkehrsplanung notwendig. Die Alter-
native ware ein nur punktuell ansetzendes ,Basteln“ an Einzelldsungen.

Priifungen:
1. Umweltvertraglichkeit

entfallt

2. Kinder- und Jugendbeteiligung
entfallt
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Finanzielle Auswirkungen / Darstellung der Folgekosten
Der Beschluss hat finanzielle Auswirkungen: I:I ja nein

Die MalRnahme/Aufgabe ist: | vollstandig eigenfinanziert
teilweise gegenfinanziert
vollstandig gegenfinanziert

Auswirkungen auf den Stellenplan: | | Stellenmehrbedarf Stellenminderbedarf
héhere Dotierung Niedrigere Dotierung
Keine Auswirkungen

Es wurde eine Wirtschaftlichkeitsprufung durchgefuhrt: \:’ ja \:’ nein

Es liegt eine Ausweitung oder eine Neuaufnahme einer

Freiwilligen Leistung vor: |:|ja |:| nein
Produkt/e:

Ertrige/Aufwendungen 510E1U7R 2018 [ 2019 [2020 [2021 | 2022ff.

* Anzugeben bei Ertrdgen, ob Zuschiisse/Zuweisungen; Transferertrdge; Kostenerstattungen/Leistungsentgelte oder sonstige Ertrédge
* Anzugeben bei Aufwendungen, ob Personalaufwand; Sozialtransferaufwand; Sachaufwand; Zuschiisse/Zuweisungen oder sonstige
Aufwendungen

Ertrage™:
Aufwendungen*:
Saldo (E-A)

davon noch zu veranschlagen:

Investition/Investitionsférderung ﬁongR (2018 [2019 [2020 | 2021 | 2022ff.

Einzahlungen

Auszahlungen

Saldo (E-A)

davon noch zu veranschlagen:

Ertrdge (z.B. Auflésung von Sonderposten)
Abschreibungsaufwand

Saldo (E-A)

davon noch zu veranschlagen:

Verpflichtungserméchtigungen
davon noch zu veranschlagen:

Folgeeinsparungen/-kosten | 2017 [ 2018 | 2019 [2020 | 2021 | 2022 ff.
(indirekte Auswirkungen, ggf. sorgféltig zu schatzen) in EUR

* Anzugeben bei Ertrdgen, ob Zuschiisse/Zuweisungen; Transferertrdge; Kostenerstattungen/Leistungsentgelte oder sonstige Ertrége
* Anzugeben bei Aufwendungen, ob Personalaufwand; Sozialtransferaufwand; Sachaufwand; Zuschiisse/Zuweisungen oder sonstige
Aufwendungen

Ertrage™:
Aufwendungen®:
Saldo (E-A)

davon noch zu veranschlagen:

Beschluss(empfehlung)

Vorlage VO/17/007 der Stadt Tornesch Seite: 3/4



A: Der Bau- und Planungsausschuss empfiehlt der Ratsversammlung den Verkehrs-Entwick-
lung-Plan in der vorliegenden Form zu beschlielRen.

B: Die Ratsversammlung beschlie3t den Verkehrsentwicklungsplan —VEP- in der vorliegen-
den Form.

gez.
Roland Krugel
BlUrgermeister

Anlage/n:
keine
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1 EINLEITUNG

1.1  Aufgabenstellung

In den vergangenen Jahren und Jahrzehnten erfolgten diverse Ortsentwicklungen innerhalb und im
Umfeld der Stadt Tornesch. Des Weiteren flihren bevolkerungsstrukturelle Aspekte wie z.B. geander-
ter Mobilitatsstrukturen oder eine hohere raumliche Entfernung zwischen Wohnen und Arbeitsstelle
zu einer Veranderung der Verkehre. Hierdurch wurde das Verkehrsgeschehen innerhalb des Stadtge-
bietes liber die Jahre zum Teil stark beeinflusst.

Im Rahmen des hier vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Tornesch wurde die beste-
hende verkehrliche Infrastruktur hinsichtlich vorhandener Defizite bei den unterschiedlichen Ver-
kehrsarten analysiert. Auf Grundlage dieser Kenntnisse werden anschlieend MalRnahmen zur Besei-
tigung der Defizite und zur Steigerung der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit entwickelt.

Die durch die Stadt Tornesch genannten wesentlichen strategischen Ziele des Verkehrsentwicklungs-
planes sind nachfolgend aufgefiihrt:

motorisierten Verkehr

e Reduzierung des Durchgangsverkehrs im VerbindungsstralRennetz,
e Umfeldvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs im ErschlieBungsnetz,
e Optimierung von Knotenpunkten,

¢ Neuordnung des ruhenden Verkehrs.

OPNV / SPNV

e  Attraktivitatssteigerung,
e Prifung der Reaktivierung der Bahntrasse Tornesch — Uetersen,
e Starkung des Bahnhofs,

e \Verbesserung des Angebots.

Radverkehr
e Verbesserung der Verkehrssicherheit,
e Optimierung der Anbindungen,
e Verbesserung der Schulwegsicherheit,
e Ausbau des Radwegenetzes,

e Angebot fur Fahrradparken.

FuRverkehr
e Verbesserung der Verkehrssicherheit,
e Verbesserung der Schulwegsicherheit,

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Zentrum / Bahnhof.

Der abschlieBende Verkehrsentwicklungsplan stellt ein Handlungskonzept dar, in dem zielfihrende
Empfehlungen von konzeptionellen MalRnahmen zur systematischen Verkehrsentwicklung fir die
Stadt Tornesch genannt werden.
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1.2  Darstellung der Vorgehensweise

Die Methodik im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fiir die Stadt Tornesch sieht ein flinfstufi-
ges Verfahrensmodell vor. Nachfolgend werden die Stufen dargestellt und erldutert:

Stufe 1 — Bestandsanalyse

Zur Schaffung einer nutzbaren Datengrundlage erfolgt als erster Bearbeitungsschritt eine umfassen-
de Bestandsanalyse. Hierbei sind neben Ortsbesichtigungen, die verkehrliche Infrastruktur, die Ver-
kehrsbelastungen an den relevanten Knotenpunkten, die Einwohnerstrukturdaten sowie bestehende
Defizite zu analysieren.

Stufe 2 — Konkretisierung der Zielfindung

Anhand der abgeschlossenen Bestands- und Defizitanalyse sind die im Vorwege definierten Ziele
unter Berlicksichtigung aller Verkehrsarten zu modifizieren, weiter zu konkretisieren und durch neue
zielfihrende MalBnahmen zu erganzen.

Stufe 3 — Szenarienbildung / MaBnahmenuntersuchung

Unter Abstimmung mit der Stadt Tornesch sind sinnvolle Szenarien der Verkehrsentwicklung zu erar-
beiten. Hierbei ist die allgemeine und konkrete Entwicklung der Verkehrsbelastung im Streckennetz
zu prognostizieren. Als zentraler Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes stellt sich die Erarbei-
tung von geeigneten MaRnahmen fiir eine optimierte und zukunftsfahige Gestaltung des Verkehrs im
Stadtgebiet dar. Hierbei findet ebenfalls die erste Offentlichkeitsbeteiligung statt.

Stufe 4 — Integriertes Handlungskonzept

Die bewerteten MaRnahmen sind im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit der Stadt Tornesch in
ein integriertes Handlungskonzept zu Gberfiihren. Ziel ist die Aufstellung eines schliissigen MaRnah-
menpakets. Ebenfalls unter Abstimmung mit der Stadt Tornesch ist hier eine Prioritdtenreihung unter
Bericksichtigung der Bedeutung, der zeitlichen Umsetzbarkeit und den finanziellen Méglichkeiten
aufzustellen.

Stufe 5 — Beschluss des Verkehrsentwicklungsplanes

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplanes liegt ein abschlieBendes Handlungskonzept vor.
Um die tatsdchliche Umsetzung der beabsichtigten MalRnahmen im zeitlichen Rahmen zu halten,
sollte im direkten Anschluss mit der detaillierten Planung begonnen werden.
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2 BESTANDSANALYSE

2.1  Infrastruktur

Die Hauptverkehrsachse in der Stadt Tornesch stellt der Streckenzug Wittstocker StrafSe (K 20) — Jiir-
gen-Siemsen-Strafie (K 20) - Ahrenloher Strafse (L 110) dar. Er ist die direkte Anbindung des Stadtge-
bietes Tornesch an das libergeordnete Streckennetz der Bundesautobahn A 23. Gleichzeitig nimmt er
den gebietsfremden Durchgangsverkehr zwischen der benachbarten Stadt Uetersen und der Bunde-
sautobahn A 23 auf.

Ein weiterer bedeutender Streckenzug ist die Landesstraffe L 107 als direkte Verbindung zwischen
Tornesch und der Stadt Pinneberg bzw. Tornesch und der Stadt Elmshorn. Auch hieriliber erfolgt ein
anteiliger Durchgangsverkehr ausgehend von der benachbarten Stadt Uetersen.

Am sldlichen Stadtrand von Tornesch verlauft die KreisstrafSe K 22 als eine Art Ortsumfahrung. Die
noch verhaltnismaRig geringe verkehrliche Akzeptanz dieser StraBe soll durch einen Ausbau gestarkt
werden, mit dem Ziel Durchgangsverkehre beispielsweise zwischen dem stidlichen Uetersen und der
Bundesautobahn A 23 zu verlagern. Diese MaRnahme befindet sich aktuell im Planfeststellungsver-
fahren.

Die Stadt Tornesch besitzt an der Bahntrasse EImshorn - Hamburg einen Bahnhof in zentraler Stadt-
lage. Hier besteht eine hohe Nutzungsintensitdt insbesondere durch Berufspendler nach Hamburg.
Flir den Ubrigen Verkehr (Kfz, Radfahrer, FuBgadnger) stellt die in Nord-Sid-Richtung verlaufende
Bahntrasse eine deutliche Trennwirkung mit sechs Querungsstellen fir den Kfz-Verkehr innerhalb
des Stadtgebietes dar. Lediglich im Zuge der Ahrenloher Strafse (L 110) besteht eine planfreie Bahn-
kreuzung durch ein Unterfihrungsbauwerk. Darliber hinaus besteht im Bereich der Norderstrafie
eine Unterfiihrung fir den Rad- und FulBverkehr.

Des Weiteren besteht in der Stadt Tornesch eine Werksbahntrasse zwischen dem Bahnhof und dem
stdlichen Stadtteil von Uetersen. Hierliber erfolgt eine Belieferung der Papierfabrik in der benach-
barten Stadt Uetersen. Ebenfalls stellt diese Trasse eine Trennwirkung zwischen dem nordwestlichen
und dem stidwestlichen Stadtgebiet von Tornesch dar.

2.2 Strukturdaten

Die Stadt Tornesch hat im Basisjahr 12.930 Einwohner (Stand 01.01.2012). GemaR dem Wegweiser
Kommune der Bertelsmann-Stiftung [1] findet bis zum Jahr 2015 ein geringer Anstieg der Einwohner-
zahl statt, gefolgt von einem dann einsetzenden geringen Bevolkerungsriickgang auf prognostizierte
12.850 Einwohner im Jahr 2030. Die geringen Schwankungen entsprechen somit einer anndhernden
Stagnation der Bestandseinwohnerzahl in Tornesch. Dieses spiegelt die typische Entwicklung ent-
sprechend des Lédnderberichtes fiir Schleswig-Holstein wieder, der fiir den Kreis Pinneberg eine Ein-
wohnerentwicklung bis 2030 mit einer Bandbreite zwischen -2 % und +2 % angibt.

Durch die Bundesagentur fiir Arbeit wurden Angaben zu der Beschéaftigungsstatistik zur Verfigung
gestellt. Hierdurch kann eine Bestimmung des ein- und auspendelnden Berufsverkehrs erfolgen.
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In Tornesch leben demnach insgesamt 4.491 sozialversicherungspflichtige Beschaftigte. Hiervon ha-
ben 767 Personen ebenfalls ihren Arbeitsplatz in Tornesch. Entsprechend liegt der Arbeitsplatz von
3.724 Personen auBerhalb. Die wesentlichen Auspendlerverkehre erfolgen nach Hamburg
(1.805 Pendler), nach Uetersen (469 Pendler), nach Pinneberg (359 Pendler) sowie nach Elmshorn
(251 Pendler).

Gemal der Angaben der Bundesagentur fir Arbeit bestehen in Tornesch insgesamt
3.218 sozialversicherungspflichtige Arbeitspldtze. Neben den genannten 767 Personen die ebenfalls
in Tornesch wohnen, kommen die wesentlichen Einpendler aus Uetersen (502 Pendler), aus Elms-
horn (450 Pendler) aus Hamburg (343 Pendler) sowie aus Pinneberg (207 Pendler).

Es besteht zwischen Tornesch und Hamburg ein deutliches Ungleichgewicht zwischen Ein- und Aus-
pendlern, wobei 1.462 Personen mehr in Richtung Hamburg pendeln. Die restlichen Ein- und Aus-
pendlerverknipfungen sind relativ ausgeglichen und weisen keine ausgepragte Orientierung auf.

2.3  Kfz-Verkehr fliefiend

2.3.0 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Planungsraum wurden am Donnerstag, dem
18.04.2013 sowie erganzend am Donnerstag, dem 08.08.2013 durch die Wasser- und Verkehrs- Kon-
tor GmbH Verkehrserhebungen gemaR den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12 [2] an
den relevanten Knotenpunkten im Stadtgebiet Tornesch durchgefiihrt. Als Zeitraum der Verkehrser-
hebung wurde die morgendliche Spitzenverkehrszeit von 6.00 bis 10.00 Uhr sowie die nachmittagli-
che Spitzenverkehrszeit von 15.00 bis 19.00 Uhr erfasst. AuRerdem erfolgte eine videogestiitzte Ver-
kehrserfassung liber 24 Stunden am Knotenpunkt Ahrenloher Straf3e / Friedrichstraf3e. Die Spitzen-
stunde des Kfz-Verkehrs liegt demnach im Stadtgebiet Tornesch zwischen 16.30 und 17.30 Uhr. Die
morgendliche Spitzenstunde zwischen 7.30 und 8.30 Uhr weist eine im Mittel um ca. 13 % niedrigere
Verkehrsbelastung auf.

Die Verkehrsstarken der Knotenpunkte werden stromgenau flr den Erhebungszeitraum in Anlage 1
dargestellt. Gezeigt werden die Verkehrsstarken als Kraftfahrzeuge (Kfz) und dem davon anteiligen
absoluten Schwerverkehr tiber 3,5 t (SV).

2.3.1 Bemessungsverkehrsstirke DTV / MSV

Die Analyse-Verkehrszahlen des Erhebungszeitraumes werden Uber den Knotenpunkt Ahrenloher
Strafle / Friedrichstrafse entsprechend des Handbuchs fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanla-
gen, HBS 2001/2009 [3] auf die maRgebende stindliche Verkehrsstirke (MSV) umgerechnet, welche
bei InnerortsstralRen aus dem héheren durchschnittlichen werktaglichen Verkehr eines Jahres (DTVy)
bestimmt wird und daher der MSV,, entspricht. Die maRgebende Bemessungsverkehrsstiarke MSV
stellt die 30. héchstbelastete Stunde eines Jahres dar. Die Verkehrsverteilung in der MSV wird ent-
sprechend der erhobenen Verteilung der nachmittaglichen Spitzenstunde fiir die weitere Berechnung
angesetzt. Die resultierenden Bemessungsverkehrsstarken des Analysejahres 2013 werden in Anla-
ge 2 (DTV) fiir den durchschnittlichen taglichen Verkehr lber alle Tage des Jahres und in Anlage 3 fir
die maRgebende stiindliche Verkehrsstarke dargestellt.
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2.3.2 Leistungsféhigkeit geméf HBS 01/09
2.3.2.1 Grundlagen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt nach dem Handbuch zur Bemessung
von Strafsenverkehrsanlagen aus dem Jahr 2001/2009 [3].

Die zur Berechnung der Leistungsfahigkeit maRgebende stiindliche Verkehrsstarke (MSV) bezieht sich
auf die 30. Stunde einer nach stiindlichen Verkehrsstarken absteigend sortierten Dauerlinie der 8.760
Stunden eines Jahres. Hiervon wird die 30. hoéchste Stunde als Bemessungsverkehrsstdrke ausge-
wahlt. Dies bedeutet, dass in 29 Stunden des Jahres eine hohere Verkehrsstarke mit entsprechend
schlechterem Verkehrsablauf in Kauf genommen wird, wahrend in 8.730 Stunden geringere Verkehre
und somit eine bessere Verkehrsqualitat vorliegen.

Entsprechend des Handbuchs erfolgt eine Einstufung der Leistungsfahigkeit in Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV). Diese werden mit den Buchstaben A bis F bezeichnet. Die Zuordnung einer
Verkehrsanlage in eine Qualitatsstufe erfolgt anhand der berechneten mittleren Wartezeiten der
Verkehrsteilnehmer. Die folgende Darstellung beschreibt die den QSV zugeordnete Verkehrsqualitat.

A: sehr gute Verkehrsbedingungen, nahezu keine Wartezeiten, kein Stau,
B: gute Verkehrsbedingungen, hinnehmbare Wartezeiten, kein Stau,
C: befriedigende Verkehrsbedingungen, Wartezeiten sind splrbar, geringer Stau,
D: Auslastung des Knotenpunktes, deutliche Wartezeiten, nennenswerter Stau,
E: Verkehr kann gerade noch abgewickelt werden, deutlicher Stau,
F: unzureichende Verkehrsbedingungen, Abbau des Staus nach Spitzenstunde.
sV zulassige mittlere Wartezeit w [s]
Q ohne Lichtsignalanlage mit Lichtsignalanlage
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100
- 2100

Tabelle 2.1: Zuordnung der Verkehrsanlagen zur QSV

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwachsten Leis-
tungsfahigkeit eines Fahrzeugstromes.

In der hier durchgefiihrten Berechnung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes sollte die Quali-
tatsstufe D mit einer Wartezeit von < 45 s bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage und mit einer
Wartezeit von < 70 s bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage als hochstens zuldssige Verkehrsquali-
tat angestrebt werden. Die Qualitatsstufen E und F sind ein Indikator fiir eine nicht vorhandene Leis-
tungsfahigkeit des Knotenpunktes.
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2.3.2.2 Berechnung

Es werden die Leistungsfahigkeiten der zehn relevantesten Knotenpunkte im Streckennetz der Stadt
Tornesch betrachtet. Grundlagen der Leistungsfahigkeitsberechnung sind die ermittelten Bemes-
sungsverkehrsstarken (MSV) des Analysejahres 2013. Fir die lichtsignalisierten Knotenpunkte wird
das Festzeitprogramm der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit, in der auch die MSV stattfindet, an-
gesetzt.

GemaR des Handbuches fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, HBS [3] wird bei Knoten-
punkten ohne Lichtsignalanlage die Staulange bericksichtigt, die in 95 % der Zeit wahrend eines Be-
messungsintervalls nicht tGberschritten wird. Bei Lichtsignalanlagen wird hingegen gemal Richtlinie
eine statistische Sicherheit gegen Uberstauung von 90 % angesetzt.

Die folgende Tabelle 2.2 fasst die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen zusammen und
stellt die mittlere Wartezeit, die Auslastung sowie die rechnerische Staulange fir den jeweils maRge-
benden Verkehrsstrom dar.

Zusammenfassung der Leistungsféhigkeiten
. maRgebender mittl.
Betrachtungsfall Bezeichnung Verkehrsstrom Wartezeit Auslastung Sl osv
[s] % [Kfz] []
Ahrenloher StraRe / GroBRer Moorweg (KP 1)
Analyse 2013 . Zufahrt Ahrensloher
Kreisverkehr 14 80 11
(MSV) ! Stral3e Ost ﬂ
Ahrenloher StraBe / Thujaweg (KP 2)
Analyse 2013 Kreuzung, Linksabbieger in den 42 a5 2 c
(MSV) Lichtsignalanlage |Thujaweg
Ahrenloher StraBe / WilhelmstralRe / Lindenweg (KP 3)
Analyse 2013 _ Kr_euzung, Mlschfahrstrelfen aus o1 03 15 =
(MSV) Lichtsignalanlage |Lindenweg
Ahrenloher StralRe / Esinger Stral3e / FriedrichstralRe (KP 4)
Analyse 2013 Kreuzung, Linkseinbieger aus der
>
(MSV) Lichtsignalanlage |Friedrichstra3e 200 115 19 a
Wittstocker Stral3e / Rathaus (KP 5)
Analyse 2013 wvorfahrtgeregelt mit |Linkseinbieger in die 2 22 1 c
(MSV) L-Streifen Wittstocker Stral3e
Esinger StraRBe / FriedlandstraRe (KP 6)
Analyse 2013 Linkseinbieger in die
worfahrtgeregelt 11 18 1
(MSV) gereg Esinger Stralle n
Esinger StraBe / Pinneberger StraRe / In de Horn (KP 8)
Analyse 2013 Einmiundung, Linksabbieger in die 28 28 3
(MSV) Lichtsignalanlage |Strale In de Horn
Ahrenloher Stralle / Rampe A23, West (KP 14)
Analyse 2013 Einmindung, . .
(MSV) Liehisimslar e Linksabbieger zur A 23 65 91 16 D
Ahrenloher StralRe / Rampe A23, Ost (KP 15)
Analyse 2013 Einmindung, Linkseinbieger
. . 40 89 18
(MSV) Lichtsignalanlage |von der A 23 c
Ahrenloher StralRe / Lise-Meitner-StralRe (KP 16)
Analyse 2013 Einmindung, Mischfahrstreifen aus der 65 84 12 D
(MSV) Lichtsignalanlage |Lise-Meitner-Stra3e

Tabelle 2.2: Zusammenfassung der Leistungsfdhigkeiten
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Es zeigt sich, dass die beiden Knotenpunkte Ahrenloher Strafle / Esinger StrafSe / Friedrichstrafse und
Ahrenloher Strafse / Wilhelmstrafie / Lindenweg nicht ausreichend leistungsfahig sind, um den Ver-
kehr zur maRgebenden Spitzenstunde abzuwickeln. Es kommt zu deutlich erhéhten Wartezeiten und
Rickstauerscheinungen, was insbesondere auf den Knotenpunkt Ahrenloher Strafle / Esinger Strafie /
Friedrichstrafie zutrifft. Aufgrund der zentraler Lage des Knotenpunktes in der Stadt Tornesch, der
erheblichen verkehrlichen Bedeutung sowohl fiir den Kfz-Verkehr, als auch fiir den Rad- und FuBver-
kehr des direkt angrenzenden Bahnhofsumfeldes, stellt die MaRnahmenfindung zur Beseitigung die-
ses Defizits ein bedeutendes Element im Rahmen des hier vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes
dar. Zur Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit werden bauliche MalRnahmen am
Knotenpunkt erforderlich.

Die weiteren betrachteten Knotenpunkte innerhalb des Stadtgebietes weisen eine gute bis ausrei-
chende Qualitat des Verkehrsablaufes auf. Dabei bestehen verbleibende Kapazitdtsreserven, sodass
zunachst kein Handlungsbedarf erforderlich wird.

Die Anbindungsknotenpunkte im Bereich der Autobahnanschlussstelle A 23 sind anndhernd ausgelas-
tet und kénnen nur noch bedingt weiteren Verkehr abwickeln. Zur Verkehrsspitze kommt es zu einer
splirbar hohen Verkehrsdichte und Vollbelegung des vorhandenen Stauraumes, jedoch unter Erhalt
der Leistungsfahigkeit. Gleichwohl ist dieser Bereich sehr sensibel hinsichtlich auRerplanmaRiger
Verkehrsereignisse. Durch bauliche und verkehrslenkende Malinahmen konnte der Verkehrsablauf
hier verbessert werden. Gleichzeitig konnen Kapazitatsreserven fir zukiinftige Entwicklungen ge-
schaffen werden.
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2.4  Unfallauswertung

2.4.0 Datengrundlage

Die Registrierung von Unfallpunkten liefert wichtige Hinweise auf Defizite im bestehenden Strecken-
netz. Sie stellt somit eine bedeutende Grundlage bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit an Kno-
tenpunkten und StraBenabschnitten dar. Aus der Bewertung von Defiziten lassen sich wiederum
MalBnahmen baulicher sowie verkehrsrechtlicher Art herleiten, die der Steigerung der Verkehrssi-
cherheit aller Verkehrsteilnehmer dienen sollen.

Die Festlegung und Kartierung von Unfallen in der Stadt Tornesch wird durch die Polizeidirektion Bad
Segeberg durchgefiihrt. Registriert werden jedoch nur Unfélle, bei denen die Polizei hinzugezogen
wurde. Bagatellunfille sind der Polizei seit 1995 nicht mehr meldepflichtig und sind deshalb nicht in
der Statistik aufgefiihrt. Des Weiteren werden Unfalle bei denen nur Sachschaden und eine unbedeu-
tende oder geringfligige Ordnungswidrigkeit vorliegen nur quantitativ in der Statistik erfasst (S3-
Unfalle), das bedeutet, es wird keine 6rtliche Unfalluntersuchung durchgefiihrt. Die tatsdchlichen
Unfallzahlen liegen demzufolge héher. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die wichtigs-
ten Unfallhdufungsstellen durch die Daten bekannt sind, da zu erwarten ist, dass sich meldepflichtige
und nicht meldepflichtige Unfélle an den gleichen Punkten im StraBennetz ereignen.

Die einzelnen ortlich aufgenommenen Unfallberichte der Jahre 2010 bis 2012 bilden die Grundlage
fir die sogenannte Dreijahreskarte (3-JK) gemaR des Merkblattes zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen [4]. Die Gesamtzahl der registrierten Unfélle betragt im Untersuchungszeitraum
197 Unfalle (71 Unfélle 2010; 58 Unfélle 2011; 68 Unfalle 2012). Damit ist die Zahl der Unfélle anna-
hernd konstant bis leicht riickldufig. Bezogen auf die Einwohner in der Stadt Tornesch liegt der Un-
fallwert bei 5,08 Unféllen je 1.000 Einwohner und Jahr. Insgesamt wurden dabei in den drei Jahren
127 Personen leicht und 22 schwer verletzt. Todliche Unfalle traten in diesem Zeitraum nicht auf.
Tabelle 2.3 stellt die Verteilung der Unfélle des Untersuchungszeitraumes nach Unfalltypen dar.

Unfalltyp Unfille 2010-2012

absolut [%]

16 8,1

35 17,8
70 35,5

3 2.0

13 6,6

34 17,3
Sonstiger Unfall (SO) 25 12,7
197 100,0

Tabelle 2.3: Anzahl der Unfille nach Unfalltypen (2010 — 2012)

Es dominiert der Unfalltyp ,Einbiegen / Kreuzen” mit einem Anteil von 35,5 %. Dies deutet auf Defizi-
te bzw. unzureichende Leistungsfahigkeiten insbesondere an den verkehrlich héher belasteten Kno-
tenpunkten hin. Der Typ ,,Abbiege-Unfall“ stellt mit 17,8 % ebenfalls einen relevanten Anteil dar.

Der Unfalltyp , Langsverkehr” ist mit 17,3 % ebenfalls relevant vertreten. Die Ursache hierfiir liegt im
Wesentlichen in stark belasteten Streckenabschnitten, bei denen es im Bereich von Stausituationen
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zu Auffahrunfillen kommt. Unfille mit FuRgdngern (,Uberschreiten”) und dem ruhenden Verkehr
treten lediglich mit 2,0 % bzw. 6,6 % in Erscheinung.

2.4.1 Referenzbetrachtung

Um neben der quantitativen Betrachtung ebenfalls eine qualitative Einstufung der Verkehrssicherheit
in der Stadt Tornesch zu bekommen, wurde eine Referenzbetrachtung der Unfallzahlen fiir die weite-
ren Stadte des Kreises Pinneberg durchgefiihrt. Hierbei wird ein Verhaltniswert aus der jeweiligen
Einwohner- und Unfallzahl betrachtet.

Im Vergleich zu anderen Stadten und Gemeinden im Kreis Pinneberg liegt die Stadt Tornesch mit
5,08 Verkehrsunfallen / 1.000 Einwohner im mittleren Bereich. In der folgenden Tabelle 2.4 werden
die Unfallzahlen sowie die Kennwerte zusammengestellt.

Einwohner Verkehrsunfille Verkehrsunfille / 1.000 EW
(Stand 2012)( 2010 | 2011 | 2012 |gesamt| 2010 | 2011 | 2012 | Mittelw.
Wedel 32.360 136 128 154 418] 4,20 3,96 4,76 4,31
Barmstedt 9.844 46 35 48[ 129 4,67 3,56| 4,88 4,37,
Quickborn 20.677 93 107 9 292 4,50 517 4,45 4,71
Tornesch 12.930 71 58 68 197 5,49 4,49 5,26 5,08]
Rellingen 13.782 76 69 76 221] 5,51 501 5,51 5,35
Pinneberg 42.851 227 264 265 756 5,30 6,16 6,18 5,88
Elmshorn 48.993 274 318 204 886 5,59 6,49 6,00 6,03
Uetersen 17.829 109 93 122 324 6,11 522| 6,84 6,06

Tabelle 2.4: Ubersicht der Verkehrsunfdlle im Kreis Pinneberg

2.4.2 Bewertung gemdfs M Uko 2012

Uber das Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen [4] werden sogenannte
Unfallhdufungsstellen definiert. Hierbei handelt es sich um Bereiche mit geringer raumlicher Aus-
dehnung, im Regelfall Knotenpunkte, an denen der Grenzwert von fiinf Unfillen innerhalb von drei
Jahren erreicht wird.

Die Unfallauswertung der Jahre 2010 bis 2012 wird in der Anlage 4 fir die Knotenpunkte (rot) und
Streckenabschnitten (blau) grafisch dargestellt. Flr alle Unfallhdufungsstellen wurde des Weiteren
die Unterteilung differenziert nach Unfalltypen im Kreisdiagramm abgebildet.
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2.5  Kfz-Verkehr, ruhend

2.5.1 Erhebung

Zur Beurteilung der Parkraumauslastung in der Stadt Tornesch wurden am Donnerstag, dem
18.04.2013, parallel zur Erfassung des flieBenden Verkehres, Erhebungen des ruhenden Verkehres
durchgefihrt. Der starkste Parkraumbedarf besteht im Bereich des Zentrums und des Bahnhofs, da
hier eine Uberlagerung des Bedarfs ,Park+Ride“ und ,Einkaufen” stattfindet. Entsprechend wurde
dieser Bereich als Untersuchungsraum gewahlt. Der Belegungsgrad der Einzelflachen, die zum Teil
auch private Stellplatze mit 6ffentlichem Charakter umfassen, wurde durch intervallmaRige Erhebung
liber den oben genannten Zeitraum ermittelt. Nachfolgend werden die Einzelflichen mit der jeweili-
gen Parkraumkapazitat dargestellt.

Bild 2.1: Ubersichtskarte, Parkraum

Aus der Kenntnis der Parkraumkapazitat und der jeweiligen Anzahl der abgestellten Fahrzeuge lasst
sich der Auslastungsgrad bestimmen.

Im Zentrum besteht ein Parkraum fiir insgesamt 828 Fahrzeuge, der sich gemaR Bild 2.1 auf mehrere
Teilparkflachen sowohl westlich als auch ostlich der Bahntrasse aufteilt. Es wurde dabei der Ublich
genutzte Parkraum betrachtet, der sowohl aus 6ffentlichen als auch aus privaten Flachen (z.B. Edeka
und REWE) besteht.
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Betrachtet man den Parkraum im Bereich des Zentrums als Ganzes, liegt die maximale Auslastung mit
87 % in der morgendlichen Spitzenstunde von 10.00 Uhr bis 11.00 Uhr. Zu dieser Zeit sind ca. 723 der
828 Parkstande belegt. Es besteht demnach selbst bei Beriicksichtigung der privaten Flachen eine

deutlich hohe Auslastung, bedingt durch die genannte Uberlagerung zwischen den Nutzungen
,Park+Ride” und ,Einkaufen”. Werden nur die bahnhofsnahen Flachen P1, P2, P3, P4, P6, P8 und P9
zusammen betrachtet, liegt hier der Auslastungsgrad in der Spitzenstunde von 10.00 bis 11.00 Uhr

mit ca. 94 % nahe einer Vollauslastung.

Nachfolgend werden die Kapazitdaten sowie der Auslastungsgrad der Einzelflaichen am Erhebungstag

als Ganglinie dargestellt.

P1 P2 P3 P4

Uhrzeit 178 Plitze 170 Plitze 46 Plitze 80 Plitze
Fahrzeuge| Belegungsgrad | Fahrzeuge [Belegungsgrad|Fahrzeuge [ Belegungsgrad|Fahrzeuge | Belegungsgrad
07:00:00 38 21% 110 65% 4 9% 25 31%
08:00:00 100 56% 140 82% 22 48% 40 50%
09:00:00 162 91% 170 100% 39 85% 62 78%
10:00:00 178 100% 172 101% 45 98% 71 89%
11:00:00 170 96% 173 102% 40 87% 73 91%
12:00:00 162 91% 174 102% 35 76% 75 94%
13:00:00 165 93% 173 102% 28 61% 72 90%
14:00:00 167 94% 173 102% 22 48% 70 88%
15:00:00 167 94% 146 86% 39 85% 58 73%
16:00:00 166 93% 140 82% 36 78% 50 63%
17:00:00 165 93% 133 78% 33 72% 43 54%
18:00:00 150 84% 74 44% 38 83% 25 31%

P 5 (Baustelle) P6 P7 P8

Uhrzeit 25 Plitze 30 Plitze 8 Plitze 75 Platze
Fahrzeuge| Belegungsgrad |Fahrzeuge [Belegungsgrad|Fahrzeuge [Belegungsgrad|Fahrzeuge|Belegungsgrad
07:00:00 0 0% 2 7% 1 13% 65 87%
08:00:00 0 0% 2 7% 2 25% 65 87%
09:00:00 0 0% 8 27% 4 50% 70| 93%
10:00:00 0 0% 10 33% 3 38% 73 97%
11:00:00 0 0% 10 33% 3 38% 71 95%
12:00:00 0 0% 10 33% 3 38% 69 92%
13:00:00 0 0% 10 33% 4 50% 68 91%
14:00:00 0 0% 18 60% 4 50% 59 79%
15:00:00 0 0% 20 67% 6 75% 56 75%
16:00:00 0 0% 20 67% 5 63% 52 69%
17:00:00 0 0% 20 67% 5 63% 41 55%
18:00:00 0 0% 18 60% 7 88% 36 48%

P9 P10 P11 P12

Uhrzeit 48 Plitze 86 Plitze 65 Platze 17 Plitze
Fahrzeuge| Belegungsgrad |Fahrzeuge [Belegungsgrad|Fahrzeuge [Belegungsgrad|Fahrzeuge|Belegungsgrad
07:00:00 28 58% 30 35% 29 45% 5 29%
08:00:00 28 58% 48 56% 29 45% 5 29%
09:00:00 36 75% 80 93% 32 49% 12 71%
10:00:00 41 85% 83 97% 36 55% 11 65%
11:00:00 38 79% 75 87% 34 52% 12 71%
12:00:00 34 71% 67 78% 31 48% 10 59%
13:00:00 31 65% 59 69% 28 43% 13 76%
14:00:00 41 85% 52 60% 33 51% 9 53%
15:00:00 39 81% 63 73% 31 48% 10 59%
16:00:00 36 75% 74 86% 30 46% 13 76%
17:00:00 27 56% 85 99% 38 58% 17{ 100%
18:00:00 21 44% 82 95% 42 65% 15 88%

Bild 2.2: Auslastung des Parkraums im Zentrum
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2.5.2 Bewertung

Grundsatzlich ist ab einer Parkraumauslastung oberhalb von 85 % mit einsetzenden Parksuchverkeh-
ren zu rechnen, der zu einer Mehrbelastung im umliegenden Streckennetz fiihrt. Gleichzeitig steigt
hier der Anteil der verkehrswidrig abgestellten Fahrzeuge an. Da dieser Auslastungsgrad insbesonde-
re im direkten Umfeld des Bahnhofes deutlich tberschritten wird, scheint eine Erweiterung des Park-
raumes, insbesondere fiir die hohe Nachfrage im Bereich der Park+Ride-Nutzung, zweckmalRig.

2.6 OPNV

2.6.1 Bestand
Es bestehen innerhalb der Stadt Tornesch drei OPNV-Linien.

Die Linie 6661 verkehrt in den Hauptverkehrszeiten halbstindlich und Gber den weiteren Tageszeit-
raum stiindlich zwischen Uetersen und dem Bahnhof Tornesch und stellt somit u.a. eine Anbindung
vom westlichen Stadtteil Tornesch und der Stadt Uetersen an den SPNV sicher.

Die Linie 6667 verkehrt stundlich zwischen Uetersen und dem Bahnhof Tornesch, verlauft dabei liber
die Gemeinde Heidgraben und bindet diese somit ebenfalls an den SPNV an.

Die Linie 6668 stellt urspriinglich im Wesentlichen die Verbindung zwischen Ellernhoop und dem
Bahnhof Tornesch bzw. der Klaus-Groth-Schule als Schulbuslinie sicher. Seit dem 11.12.2016 wird die
Linie 6668 nun auch als erweiterte regelmaRige Stadtbuslinie im Stundentakt gefiihrt. Dabei werden
die bisher noch unzureichend durch den OPNV erschlossenen Stadtgebiete 6stlich der Bahntrasse
sowie das Gewerbegebiet Oha bedient. Bei der genannten Anpassung handelt es sich um eine friih-
zeitige Umsetzung einer (iber den vorliegenden VEP erarbeiteten MaBnhahmenempfehlung.

Des Weiteren besteht mit der Linie 185 zwischen Lurup und Ellerhoop eine regionale Anbindung des
Gewerbegebietes Oha. Die zugehorige Haltestelle befindet sich ebenfalls ausgehend von der erfolg-
ten Untersuchung seit dem 11.12.2016 nicht mehr innerhalb des Gewerbegebietes, sondern direkt
am der Stralle Oha (K 21).

2.6.2 Bewertung

GemaR der Schrift Verkehrserschliefung und Verkehrsangebot im OPNV [5] sollte eine flichende-
ckende ErschlieRung aller Wohngebiete mit einer maximalen FuRBwegzeit von 10 Minuten bzw. einer
maximalen Luftlinienentfernung von 600 m zur nachstgelegenen Haltestelle sichergestellt werden.
Gebiete die auRerhalb dieser Bereiche liegen, haben eine unzureichende OPNV-Anbindung. Im Sinne
der Verbesserung des OPNV-Angebotes wire eine Netzdichte mit nur 400 m Luftlinienentfernung

anzustreben.

Es wurde eine Uberpriifung anhand der Entfernungsbereiche ausgehend von den urspriinglich beste-
henden Bushaltestellen im Stadtgebiet durchgefiihrt (siehe Anlage 5.1). Mit dem bis zum 11.12.2016
vorhandenen OPNV-Liniennetz wurde das westliche Stadtgebiet ausreichend erschlossen. In den
norddstlichen Wohngebieten, im stidlichen Stadtgebiet entlang der Esinger Strafie (L 107), im Bereich
des Gewerbegebietes Ost sowie im Gewerbegebiet Oha bestanden diesbezliglich jedoch erheblich
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Defizite. Nicht zuletzt aufgrund der sich in der Umsetzung befindenden Wohnbauentwicklung Torne-
sch — Am See, die ebenfalls auRerhalb des anzustrebenden Entfernungsbereiches lag, war eine An-
passung des OPNV-Angebotes erforderlich.

Hierbei war eine zunichst angedachte Verlingerung der bestehenden OPNV-Linie 185 bis zum Bahn-
hof Tornesch keine zweckmaRige Losung, da eine zuverldssige Taktung mit den ankommenden Ziigen
nicht erreicht werden kann und die Fahrzeitverlangerung mit der Linie nicht vertraglich ist. Zweck-
maRig erschien deshalb die Ergdnzung des Angebotes durch eine zusatzliche regelméaRige Stadtbusli-
nie, die je nach Entwicklung der Nachfrage erweitert werden kann. Die Einrichtung konnte beginnend
ab dem 11.12.2016 realisiert werden. Dadurch besteht nun eine deutlich verbesserte Abdeckung im
OPNV (siehe Anlage 5.2).

2.7 SPNV

2.7.1 Bahnhof Tornesch

In zentraler Lage des Stadtgebietes befindet sich der Bahnhof Tornesch an der Bahntrasse EImshorn —
Hamburg. Hier findet eine regelmalige Bedienung in 20 minitiger Taktung zur Hauptverkehrszeit
durch die Bahnlinie RB 61 Itzehoe — Hamburg Hauptbahnhof sowie die Bahnlinie RB 71 Wrist — Ham-
burg-Altona bzw. Itzehoe — Hamburg-Altona statt. Die Bahnlinien R 6 Westerland — Hamburg-Altona
(NOB), die Bahnlinie RE 70 Kiel — Hamburg Hauptbahnhof sowie die Bahnlinie RE 7 Flensburg — Ham-
burg Hauptbahnhof passieren den Bahnhof Tornesch ohne Halt.

Durch die Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH, NAH.SH wurden Angaben zu den Fahrgast-
zahlen am Bahnhof Tornesch aus den vergangenen Jahren zur Verfligung gestellt. Diese stellen die
ein- bzw. aussteigenden Fahrgaste jeweils als Mittelwert Giber alle Tage des Jahres dar:

2009: 2.535 Einsteiger

2010: 2.824 Einsteiger (+ 11 %)
2011: 3.218 Einsteiger (+ 14 %)
2012: 3.357 Einsteiger (+ 4 %)
2013: 3.475 Einsteiger (+ 4 %)

Demnach ist bei bereits hoher Auslastung weiterhin ein deutlicher Trend hinsichtlich der steigenden
Fahrgastzahlen in den vergangenen Jahren zu erkennen, der die gemald des Landesweiten Nahver-
kehrsplans fiir den Schienenpersonennahverkehr in Schleswig-Holstein, LNVP 2008-2012 [6] genannte
Nachfragesteigerung vom Jahr 1995 bis zum Jahr 2007 von +27 % somit weiter fortschreibt. Der im
Jahr 2014 erschienene LNVP bis 2017 [7] geht ebenfalls von einer weiteren Nachfragesteigerung aus.

2.7.2 Bahniibergang Prisdorf

Im Umkehrschluss findet in Tornesch bei hohem Schienenverkehr jedoch auch eine deutliche Beein-
flussung des Ubrigen Verkehrs an den jeweiligen Querungspunkten statt. Unbeeinflusst ist hiervon
nur die planfreie Bahnunterfliihrung im Zuge der Ahrenloher Strafle.
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Um den Einfluss bewerten zu kdénnen, wurden im Rahmen der Verkehrserhebung ebenfalls die
SchlieBvorgdnge der Schrankenanlage an der Pinneberger Strafie bei Prisdorf mit der jeweiligen
SchlieRdauer erfasst. Die Verkehrsstarke der Pinneberger Strafie betrégt hier ca. 5.800 Kfz/24h (DTV).

Innerhalb des achtstiindigen Erhebungszeitraumes haben 139 Ziige die Querungsstelle passiert. Die
Schrankenanlage wurde dafiir insgesamt 88 Mal geschlossen. Die mittlere SchlieRzeit der Schranken-
anlage je Einzelvorgang betrdgt im Erhebungszeitraum fiir den Kfz-, Rad- und FulRverkehr ca. 3 min.
Das Maximum eines Einzelvorgangs betrug ca. 11 min. Uber die Dauer von 8 h war die Schrankenan-
lage insgesamt ca. 4,5 h geschlossen. Nachfolgend werden die Einzelvorgange in Tabelle 2.5 und Ta-
belle 2.6 dargestellt.

Stadt Tornesch — Verkehrsentwicklungsplan VEP



W-@-“‘ 2 BESTANDSANALYSE

Seite 20

Uhrzeit Anzahl Ziige SchlieRzeit Fahrzeit (nach
von bis aus HH aus ElImshorn Wartezeit)

06:00:00 06:02:00 1 1 00:02:00 00:02:00
06:04:00 06:11:00 1 00:07:00 00:00:00
06:11:00 06:17:00 1 2 00:06:00 00:02:00
06:19:00 06:21:00 1 00:02:00 00:01:00
06:22:00 06:25:00 1 1 00:03:00 00:03:00
06:28:00 06:34:00 2 2 00:06:00 00:05:00
06:39:00 06:42:00 1 00:03:00 00:00:00
06:42:00 06:44:00 1 00:02:00 00:04:00
06:48:00 06:51:00 1 00:03:00 00:00:00
06:51:00 06:53:00 1 00:02:00 00:02:00
06:55:00 06:57:00 1 00:02:00 00:01:00
06:58:00 07:02:00 1 00:04:00 00:02:00
07:04:00 07:07:00 1 00:03:00 00:08:00
07:15:00 07:16:00 1 00:01:00 00:01:00
07:17:00 07:20:00 1 1 00:03:00 00:06:00
07:26:00 07:29:00 1 1 00:03:00 00:01:00
07:30:00 07:33:00 1 1 00:03:00 00:00:00
07:33:00 07:36:00 1 00:03:00 00:05:00
07:41:00 07:47:00 2 1 00:06:00 00:01:00
07:48:00 07:51:00 1 00:03:00 00:05:00
07:56:00 07:58:00 1 00:02:00 00:01:00
07:59:00 08:03:00 1 1 00:04:00 00:04:00
08:07:00 08:09:00 1 00:02:00 00:04:00
08:13:00 08:15:00 1 00:02:00 00:01:00
08:16:00 08:27:00 2 3 00:02:00
08:29:00 08:31:00 1 1 00:02:00 00:09:00
08:40:00 08:42:00 1 00:02:00 00:01:00
08:43:00 08:47:00 2 1 00:04:00 00:01:00
08:48:00 08:50:00 1 00:02:00 00:02:00
08:52:00 08:54:00 1 00:02:00 00:01:00
08:55:00 09:04:00 1 2 00:09:00 00:01:00
09:05:00 09:08:00 1 1 00:03:00 00:03:00
09:11:00 09:13:00 1 00:02:00 00:01:00
09:14:00 09:16:00 1 1 00:02:00 00:02:00
09:18:00 09:21:00 1 1 00:03:00 00:00:00
09:21:00 09:23:00 1 00:02:00 00:04:00
09:27:00 09:31:00 1 1 00:04:00 00:01:00
09:32:00 09:34:00 1 00:02:00 00:03:00
09:37:00 09:42:00 1 1 00:05:00 00:00:00
09:42:00 09:43:00 1 00:01:00 00:07:00
09:50:00 09:53:00 1 1 00:03:00 00:02:00
09:55:00 09:57:00 1 00:02:00 00:01:00
09:58:00 10:00:00 1 00:02:00 -

06:00:00 10:00:00 34 37 02:20:00 01:40:00

Tabelle 2.5: Bahniibergang Prisdorf (06.00 — 10.00 Uhr)
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Uhrzeit Anzahl Ziige . . Fahrzeit (nach
- SchlieRzeit )
von bis Strom 5 Strom 11 Wartezeit)
15:03:00 15:05:00 1 00:02:00 00:02:00
15:07:00 15:10:00 1 1 00:03:00 00:04:00
15:14:00 15:15:00 1 00:01:00 00:03:00
15:18:00 15:20:00 1 1 00:02:00 00:01:00
15:21:00 15:24:00 1 00:03:00 00:02:00
15:26:00 15:29:00 1 1 00:03:00 00:01:00
15:30:00 15:32:00 1 00:02:00 00:07:00
15:39:00 15:42:00 1 00:03:00 00:01:00
15:43:00 15:48:00 1 1 00:05:00 00:01:00
15:49:00 15:51:00 1 1 00:02:00 00:02:00
15:53:00 15:56:00 1 1 00:03:00 00:08:00
16:04:00 16:09:00 1 1 00:05:00 00:04:00
16:13:00 16:15:00 1 00:02:00 00:02:00
16:17:00 16:20:00 1 00:03:00 00:01:00
16:21:00 16:23:00 1 00:02:00 00:02:00
16:25:00 16:28:00 1 00:03:00 00:02:00
16:30:00 16:32:00 1 00:02:00 00:02:00
16:34:00 16:38:00 1 00:04:00 00:02:00
16:40:00 16:49:00 1 2 00:09:00 00:02:00
16:51:00 16:54:00 1 1 00:03:00 00:04:00
16:58:00 17:01:00 1 00:03:00 00:01:00
17:02:00 17:05:00 1 1 00:03:00 00:03:00
17:08:00 17:11:00 1 1 00:03:00 00:04:00
17:15:00 17:17:00 1 00:0200 |  00:00:00 |
17:17:00 17:21:00 1 1 00:04:00 00:03:00
17:24:00 17:26:00 1 00:02:00 00:04:00
17:30:00 17:35:00 1 1 00:05:00 00:03:00
17:38:00 17:41:00 1 1 00:03:00 00:01:00
17:42:00 17:44:00 1 00:02:00 00:01:00
17:45:00 17:47:00 1 00:02:00 00:05:00
17:52:00 17:55:00 1 1 00:03:00 00:02:00
17:57:00 18:02:00 2 1 00:05:00 00:02:00
18:04:00 18:06:00 1 00:02:00 00:05:00
18:11:00 18:13:00 1 00:02:00 00:01:00
18:14:00 18:20:00 2 1 00:06:00 00:01:00
18:21:00 18:24:00 1 1 00:03:00 |  00:00:00 |
18:24:00 18:27:00 1 00:03:00 00:01:00
18:28:00 18:30:00 1 1 00:02:00 00:01:00
18:31:00 18:33:00 1 00:02:00 00:01:00
18:34:00 18:37:00 1 00:03:00 00:01:00
18:38:00 18:41:00 1 00:03:00 00:01:00
18:42:00 18:45:00 1 1 00:03:00 00:01:00
18:46:00 18:48:00 1 00:02:00 00:05:00
18:53:00 18:56:00 1 00:03:00 00:02:00
18:58:00 19:00:00 1 00:02:00 -
15:00:00 19:00:00 32 36 02:18:00 01:42:00

Tabelle 2.6: Bahniibergang Prisdorf (15.00 — 19.00 Uhr)
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Deutlich hohe Wartezeiten am Bahniibergang Prisdorf fiihren zu teilweise erheblichem Riickstau.
Gleichzeitig tragt die sehr hohe Dauer von Einzelvorgdngen dazu bei, dass FuBgédnger und Radfahrer
verkehrswidrig die abgesenkte Schrankenanlage umgehen und die Bahnschienen queren. Nachfol-
gend wird die Situation in Bild 2.3 dargestellt.

Bild 2.3: Bahniibergang Prisdorf

2.7.3 Bahntrasse Uetersen — Tornesch

Zwischen der Stadt Uetersen und dem Bahnhof von Tornesch besteht eine Werksbahntrasse. Hier-
Uber erfolgt momentan die Belieferung der Papierfabrik im sidlichen Stadtteil von Uetersen. Die
Trasse verlduft u.a. durch den verkehrlich hochbelasteten Knotenpunkt Ahrenloher Strafse / Esinger
StrafSe / Friedrichstrafle. Um die Nutzungsintensitdt sowie den Ablauf bei Sperrung des Knotenpunk-
tes via Handschaltung beurteilen zu kdnnen, erfolgte eine 24-stiindige videogestitzte Verkehrsbe-
obachtung.

Es wurden im Erhebungszeitraum vier SchlieBvorgange am Vormittag fiir die Werksbahn verzeichnet.
Hierbei werden die ein- und ausfahrenden Verkehrsstrome der Esinger StrafSe, der Geradeausstrom
der Jiirgen-Siemsen-Strafie sowie der Verkehr aus der Friedrichstrafie signaltechnisch fiir eine Dauer
von ca. 2 min beeinflusst. In der Zeit zwischen 6.00 Uhr und 7.00 Uhr fuhr eine Zugmaschine ohne
Wagons aus Richtung Uetersen zum Bahnhof und mit einem leeren Wagon und einem Flissigkeits-
wagon zuriick in Richtung Uetersen. Zwischen 10.00 Uhr und 11.00 Uhr fuhr die Zugmaschine mit
einem holzbeladenen Wagon aus Richtung Uetersen zum Bahnhof und anschlieBend ohne Wagon
zurick in Richtung Uetersen. Die Nutzung sowie die Transportmengen auf der Bahntrasse scheinen
somit sehr gering und entsprechen in der GréRenordnung den Betreiberangaben der Papierfabrik mit
je 5 Waggons je Fahrtrichtung im Werktagesmittel (insg. 1.552 zugefiihrten Waggons im Jahr 2013).
Ohne die Werksbahntrasse entstiinde ein Mehrverkehr von ca. 40 Lkw/24h, der im Wesentlichen
durch die Kreisstrafse K22 aufgenommen werden kdnnte. Somit ware im zentralen Streckennetz
keine splirbare Mehrbelastung zu erwarten.

Nachfolgend ist im Bild 2.4 die Situation am Knotenpunkt bei Werksbahnanforderung dargestellt.
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Bild 2.4: Werksbahnanforderung, Ahrenloher StrafSe / Esinger Strafie

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes soll beurteilt werden, inwiefern neben der jetzigen Nut-
zung ebenfalls eine Aktivierung der Strecke flir den Personenverkehr vertraglich und zweckmaRig ist.
Ein mogliches Ziel wire hierbei eine parallel zur bestehenden OPNV-Linie 6661 fahrende Stadtbahn,
die u.a. den Pendlerverkehren in Richtung Hamburg dienen kann.

Da ein entsprechendes Bahngleis zwischen Uetersen und Tornesch vorhanden ist und die bisherige
Frequentierung durch die Werksbahn gering ausfillt, besteht zunachst eine gute infrastrukturelle
Voraussetzung zur Schaffung einer Stadtbahn. Bei Nutzung als Schnellverbindung zwischen Uetersen
und dem Bahnhof Tornesch ohne weitere Haltepunkte waren nur am Anfang und Endpunkt bauliche
Haltestellen vorzusehen. Die Nutzungsintensitat ist jedoch, dhnlich wie bei Buslinien, stark vom An-
gebot der Haltepunkte abhangig, sodass dariber hinaus die Einrichtung von weiteren Haltepunkten
jedoch zweckmaRig ware. Da die Bahntrasse eine Streckenldange von ca. 3,0 km aufweist, liegt sie
gleichzeitig im regelmalig akzeptierten Entfernungsbereich des Radverkehrs, sodass hier neben der
Buslinie ebenfalls ein weiteres relevant konkurrierendes Verkehrsmittel besteht. Ob eine Stadtbahn
tatsachlich umsetzbar ist, wird nicht zuletzt auch durch die Wirtschaftlichkeit bestimmt.

Problematisch stellt sich bei regelmaRiger Frequentierung der Bahntrasse der erhebliche negative
Einfluss auf das innerstadtische Streckennetz in Tornesch dar. Hierbei ist im Wesentlichen der hoch-
belastete Knotenpunkt Ahrenloher Strafse / Esinger StrafSe / FriedrichstrafSe betroffen, der bereits
heute eine unzureichende Leistungsfahigkeit aufweist und somit keine weitere negative Beeintrach-
tigung durch zusatzliche Bahnanforderungen vertragt. Hier muss bei Nutzung der Trasse flir den Per-
sonenverkehr eine zuverldssige Losung gefunden werden, da sonst keine durchgangige Stadtbahn bis
zum Bahnhof mdoglich ist. Alternativ konnte die Endhaltestelle im Bereich der Uetersener StrafSe
westlich der Esinger Strafse mit einer Entfernung von ca. 200 m zum Bahnhof eingerichtet werden.
Eine ggf. weitere Fortfliihrung mit Anbindung an das weitere Streckennetz ist dann aber nicht mog-
lich.

Stadt Tornesch — Verkehrsentwicklungsplan VEP



M@-"‘ 2 BESTANDSANALYSE Seite 24

2.8 Radverkehr

2.8.1 Abstellanlagen

Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen im Bereich des Bahnhofes ist deutlich héher als das Angebot.
Hier wurde im Rahmen der Verkehrserhebung eine erhebliche Anzahl an ungeordnet geparkten Fahr-
radern festgestellt, die zum Teil an Gittern, Zdunen und Baumen befestigt sowie freistehend abge-
stellt wurden. Dieses trifft fir beide Bereiche, sowohl westlich als auch 6stlich der Bahntrasse zu.
Nachfolgend wird die Situation im Bereich des Bahnhofs aufgezeigt.

Bild 2.5: Fahrradparken, Bahnhof
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Die neu geschaffenen Fahrradabstellanlagen auf Ostlicher Seite der Bahntrasse finden eine hohe Ak-
zeptanz. Grund hierfiir ist die hohe Qualitdt durch Wetterschutz, guter Einsehbarkeit sowie funktio-
nale Abstellbiligel. Gleichwohl ist durch den verhaltnismaRig geringen Abstand zwischen den einzel-
nen Blgeln jedoch immer nur eine einseitige Belegung je Bligel moglich, was die nutzbare Anzahl an

Abstellmoglichkeiten dann wiederum verringert (siehe Bild 2.6).

Bild 2.6: Abstellanlage, éstlich der Bahntrasse

Die Auswirkung einer guten Qualitat fur Fahrradabstellanlagen ist beim Auslastungsgrad des Fahr-
radparkhauses auf der westlichen Bahnhofseite festzustellen. Das urspriinglich zweigeschossig ge-
nutzte Fahrradparkdeck wird fast nur noch ebenerdig betrieben. Trotz eines erheblichen Parkdrucks
im Radverkehr, findet hier in der direkten Lage am Bahngleis keine vollstdndige Auslastung statt. Ein
Grund hierflr ist u.a. die schlechte Einsehbarkeit, die das Sicherheitsempfinden stark einschrankt
und gleichzeitig Diebstahl und Vandalismus férdern kann. Es bestehen lediglich flache Einstellblgel,
die leicht zu Beschadigungen der Felgen flihren konnen. Entsprechend ist es zweckmaRig die vorhan-
dene Fahrradabstellanlage hinsichtlich ihrer Akzeptanz zu starken und zu erweitern.

Bild 2.7: Abstellanlage, westlich der Bahntrasse
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2.9  Fufigéngerverkehr

Im Rahmen der Ortsbesichtigung wurden ebenfalls die FuRverkehrsanlagen begutachtet und die FuR-
verkehrsstrome an den relevanten Knotenpunkten mengenmaRig erfasst. Wie es in Uber die Jahr-
zehnte gewachsenen Gebieten Ublich ist, entsprechen die vorhandenen Gehwegbreiten in der Stadt
Tornesch nicht immer den nach den heutigen Richtlinien vorzusehenden Breiten.

Dabei erfolgt oftmals eine gemeinsame Flihrung mit dem Radverkehr, was zu Nutzungskonflikten bei
unzureichenden Breiten fuhrt.

An den verkehrlich hochbelasteten Knotenpunkten des Hauptstreckennetzes bestehen grundsatzlich
Lichtsignalanlagen mit signalisierten Furten, die eine gesicherte Querung ermoglichen.

Defizite wurden beispielsweise bei der eingeschrankten Barrierefreiheit an den fuRlaufigen Bahn-
Ubergangen der Werksbahntrasse festgestellt. Der Abstand zwischen den Gleisen ist teils so grof,
dass sich im unglinstigen Fall Reifen von Rollatoren oder Rollstiihlen verkannten kénnen.

RS s = A
< ) e
: ‘:%m, r TR

Bild 2.8: Barriere , Werksbahntrasse

Des Weiteren sind nicht alle Bushaltestellen barrierefrei ausgebildet. Der Ein- und Ausstieg fir Roll-
stuhlfahrer wird hier deutlich erschwert.

Im Rahmen der MalRnahmenentwicklung werden dariber hinaus allgemeine und konkrete Empfeh-
lungen zur FuRverkehrsfilhrung ausgesprochen.
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3 KONKRETISIERUNG DER ZIELFINDUNG

3.1  Einleitung

Auf Grundlage der abgeschlossenen Bestands- und Defizitanalyse wurden in fachlicher Abstimmung
mit der Verwaltung Ziele fiir die weitere Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes definiert. Ne-
ben einer Schwerpunktsetzung fir den Verkehrsentwicklungsplan erfolgte die Festlegung konzeptio-
neller MaRnahmen fiir unterschiedliche Bereiche der verkehrlichen Entwicklungsplanung. Nachfol-
gend werden die abgestimmten Hauptzielsetzungen fiir die einzelnen Verkehrsarten genannt und in
den Zusammenhang mit zielfiihrenden EinzelmalRnahmen gestellt.

3.2  Kfz-Verkehr, fliefiend

3.2.0 Grundsatz

Durch die Bestandsanalyse sind die bestehenden und zukiinftig zu erwartenden Schwachstellen bei
der verkehrlichen Leistungsfdhigkeit des Streckennetzes bekannt. Hierbei handelt es sich um die
zentralen Knotenpunkte westlich und 6stlich der Bahntrasse sowie um den Bereich der Anschlussstel-
le A23.

Das Ziel im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes ist eine Optimierung des Verkehrsablaufes,
insbesondere zu den Spitzenverkehrszeiten, sowie eine Sicherstellung von ausreichenden Verkehrs-
kapazitaten zur leistungsfahigen Abwicklung von zukiinftig zu erwartenden Verkehren.

Als konkret maRgebende Gebietsentwicklung sind die Wohnbauentwicklung , Tornesch Am See”, die
Wohnbauentwicklung , Alter Sportplatz“, die Nachverdichtung des Wohngebietes ,,Am Grevenberg”
und die Erweiterung des Gewerbegebietes ,0ha“ 6stlich der Bundesautobahn A 23 zu berlicksichti-
gen.

Nachfolgend werden die zur genaueren Priifung festgelegten EinzelmaRnahmen fir die relevanten
Knotenpunkte bzw. Streckenabschnitte genannt.

3.2.1 Knotenpunkt Ahrenloher Strafie / Esinger Strafie

Die Untersuchung hat gezeigt, dass der Knotenpunkt Ahrenloher Strafie / Esinger Strafle bereits heu-
te eine unzureichende Leistungsfahigkeit aufweist. Ziel ist es daher durch Anpassungen den Knoten-
punkt zu optimieren und somit insbesondere die Wartezeiten und den Riickstau zu Spitzenverkehrs-
zeiten zu verringern. Moglichkeiten werden hier in der Ergdnzung eines Rechtsabbiegestreifens in der
Zufahrt aus der Esinger Strafse und der Anpassung des Signalprogrammes gesehen. Des Weiteren
kann im Grundsatz die VergréRBerung des Stauraumes der 6stlichen Knotenpunktzufahrt durch Her-
stellen einer Vierstreifigkeit innerhalb des Tunnelbauwerkes erreicht werden.
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3.2.2 Erweiterung, Gewerbegebiet ,,Oha”

Die Stadt Tornesch plant die Ausweisung weiterer Gewerbeflachen in Form einer Angebotsplanung
auf einer Flache von ca. 40 ha. Es handelt sich dabei um eine Erweiterung des bestehenden Gewer-
begebietes ,,Oha“ auf der Nordseite der Ahrenloher Straf3e (L 110). Fir die Anbindung des Gebietes
ist eine konzeptionelle dulRere ErschlieBung zu erarbeiten und grafisch darzulegen. Als ErschlieBungs-
variante ist hierbei u.a. die Einrichtung eines Kreisverkehres zu priifen. Es ist ebenfalls ein Bezug auf
die Vertraglichkeit mit der Anschlussstelle A 23 Tornesch herzustellen.

3.2.3 Anschlussstelle A 23 Tornesch

Unter Beriicksichtigung der bereits heute bestehenden hohen Verkehrsdichte und der oben genann-
ten Verkehrsentwicklungen sind Malnahmen im Bereich der Anschlussstelle A 23 Tornesch zu entwi-
ckeln, die zur Steigerung der Leistungsfahigkeit und Reduzierung des Riickstaus beitragen. Diese sind
Uber eine Konzeptskizze grafisch darzustellen.

3.2.4 Bahniibergang Pinneberger Strafie

Als einzige MalRnahme zum Beseitigen der erheblichen Wartezeiten am plangleichen Bahnilibergang
im Zuge der Pinneberger Strafse wird die Einrichtung eines Unterfiihrungsbauwerkes gesehenen.
Uber eine konzeptionelle Skizze ist dieses darzustellen und (iber vergleichbare Referenzprojekte grob
mit Kosten zu beziffern. Hierbei ist ebenfalls die mittelfristig geplante Aufhebung der Bahniibergdange
DenkmalstrafSe und Gértnerweg zu beschreiben.

3.3  Motorisierter Individualverkehr, ruhend

3.3.0 Grundsatz

Ziel ist die Steigerung eines nutzungsspezifischen Parkraumangebotes im Zentrumsbereich. Hier be-
steht momentan entsprechend der Bestandsanalyse eine deutlich hohe Auslastung, sodass mit Park-
suchverkehr und verkehrswidrigem Parken zu rechnen ist.

3.3.1 Park+Ride am Bahnhof

Aufgrund der anndhernden Vollauslastung des Parkraumes im direkten Umfeld des Bahnhofes ist zu
priifen, wo und in welchem Umfang eine Erweiterung des P+R Parkens zweckmaRig ist. Der Fokus
liegt dabei auf der moglichen Aufstockung durch Herstellen eines Parkdecks auf der bestehenden
P+R Flache ostlich der Bahn oder der Erweiterung des Parkdecks auf dem bestehenden Verbrau-
chermarkt in der Esinger Strafle.
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3.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

3.4.0 Grundsatz

Durch die Bestandsanalyse wurden Bereiche des Stadtgebietes Tornesch aufgezeigt, fir die eine un-
zureichende OPNV-ErschlieBung bestand. Dieses betraf u.a. auch das Entwicklungsgebiet , Tornesch
am See” sowie die Gewerbeflachen ,,0ha” 6stlich der Bundesautobahn A 23. Durch die Einrichtung
einer Stadtbuslinie sollte eine deutlich verbesserte OPNV-Abdeckung realisiert werden.

Neben dem Ziel der Sicherstellung einer ausreichenden OPNV-ErschlieBung des Stadtgebietes sind
MalBnahmen zu entwickeln, die zu einer Beschleunigung und Qualitatssteigerung der bestehenden
Buslinien beitragen.

Es wird die Schaffung einer héheren OPNV-Nutzung auf Grundlage einer Angebotsplanung verfolgt.

3.4.1 Stadtbuslinie

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurde die Einrichtung einer Stadtbuslinie gepruft. Es
wurden hierbei unterschiedliche Linienfiihrungen und Bedienrichtungen untersucht. Bericksichtigt
wurden ein Ringsystem (O-artig) sowie ein Schleifensystem (8-artig). Diese wurden gegenibergestellt
und hinsichtlich der ZweckmaRigkeit fiir die Netzergdnzung, Umlaufdauer und moglicher Bedienhau-
figkeit beurteilt. Das Ergebnis stellt die bereits erfolgte Einrichtung einer neuen Stadtbuslinie 6668 ab
dem 11.12.2016 dar.

3.4.2 OPNV-Beschleunigung, Ahrenloher StraRe / Esinger StraBe

Verlustzeiten im OPNV werden insbesondere zu Spitzenverkehrszeiten fiir die Buslinie 6661 aus der
Uetersener Strafle kommend mit dem Ziel der Esinger Strafse gesehen. Der starkbelastete Knoten-
punkt Ahrenloher StrafSe / Esinger Strafle / Friedrichstrafse ermoglicht keine zligige Abwicklung des
Verkehrsstromes. Zum Erreichen der angestrebten OPNV-Beschleunigung soll hier die Einrichtung
einer OPNV-Anmeldetechnik hinsichtlich der Realisierbarkeit gepriift werden.

3.4.3 Anbindung, Gewerbegebiet ,,Oha”

Im Gewerbegebiet Oha 0Ostlich der Bundesautobahn A 23 bestehen momentan ca. 500 Arbeitsplatze.
Durch die geplante Erweiterung des Gewerbegebietes wird erwartet, dass bis zu 1.000 neue Arbeits-
platze hinzukommen kénnten. Es wird demnach ein steigender Bedarf fiir die OPNV-Anbindung des
ca. 4 km vom Bahnhof gelegenen Gebietes gesehen. Das Ziel seitens der Verwaltung wird in der Si-
cherstellung eines regelméaRigen Stundentaktes im OPNV zwischen dem Zentrum Tornesch und dem
Gewerbegebiet Oha gesehen. Das Ergebnis stellt die bereits erfolgte Einrichtung einer neuen Stadt-
buslinie 6668 ab dem 11.12.2016 dar.

Weiter sollte gepriift werden, ob die OPNV-Linie 185, die zwischen Lurup und Ellerhoop verliuft,
weiterhin regelmaBig durch das Gewerbegebiet Oha gefiihrt werden muss.
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3.5 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

3.5.0 Grundsatz

Starkung des SPNV mit dem Ziel einer Entlastung im Kfz-Verkehr.

3.5.1 Erhéhung der Bahnhalte

Als Ziel ist die Erhéhung der Bahnhalte am Bahnhof Tornesch zu verfolgen. Es sind Uber den Ver-
kehrsentwicklungsplan die durch Tornesch flihrenden Bahnlinien mit und ohne Halt einschlieRlich
ihren Netzfunktionen in Schleswig-Holstein zu erlautern und den Fahrgastzahlen am Bahnhof Torne-
sch gegeniiberzustellen. Hierliber ist die Bedeutung des Bahnhofes Tornesch darzustellen und um-
setzungsfahige Mallnahmen zur Optimierung zu nennen.

3.5.2 Reaktivierung der Werksbahntrasse

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes sind Prifung und konzeptionelle Erarbeitung der beglei-
tenden MaBnahmen, die bei Reaktivierung des privaten Bahngleises zwischen Uetersen und dem
Bahnhof Tornesch erforderlich werden, durchzufiihren. Es sind hierbei zweckmaRige Haltepunkte zu
nennen. Beispielhaft soll ein Haltepunkt im Bereich des Rathauses im Lageplan grafisch dargestellt
und Uber Referenzprojekte grob mit Kosten beziffert werden.

Die Vor- und Nachteile bei einer Reaktivierung sind aufzuzeigen. Eine Beurteilung der Nutzungsinten-
sitat ist unter Berlicksichtigung der Kenntnisse aus der Bestandsanalyse und dem Aspekt konkurrie-
render Verkehrsmittel herzuleiten.

3.6 Radverkehr

3.6.0 Grundsatz

Das wesentliche Ziel im Radverkehr ist die Uberpriifung der bestehenden Radverkehrsanlagen hin-
sichtlich Verkehrssicherheit und Rechtskonformitdt. Die Gesetzesgrundlage stellt die StrafSenver-
kehrsordnung, StVO 2013 [8] einschlieRlich der Ergdnzung durch die Verwaltungsvorschrift, VwV-
StVO [9] dar. Hierbei ist als Grundsatz die Radverkehrsfiihrung mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
vorzusehen. Eine Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen darf nur aufgrund einer, das allgemeine
Risiko erheblich libersteigenden, Gefahrenlage einer Rechtsgutbeeintrachtigung infolge besonderer

ortlicher Verhéltnisse ausgesprochen werden. Dieses kann bei hoher Verkehrsstarke, einem hohen

Schwerverkehrsanteil oder unglinstigen Fahrbahnbreiten der Fall sein.

3.6.1 Radwegachse Uetersen — Tornesch — Gewerbegebiet ,,Oha“

Es ist zu priifen, wie insbesondere die Radwegachse ausgehend von der Stadt Uetersen durch Torne-
sch bis zum Gewerbegebiet ,,O0ha“ 6stlich der Bundesautobahn A 23 hinsichtlich Verkehrssicherheit
und Verkehrsqualitat optimiert werden kann. Ziel ist eine Starkung der Radverkehrsnutzung im Sinne
einer Angebotsplanung.

Neben der Fiihrung des Radverkehrs im bestehenden Streckennetz wird ebenfalls eine alternative
Variante mit Radschnellverbindung durch Umnutzung der vorhandenen Werkbahntrasse als Konzep-
tidee aufgezeigt und bewertet.
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3.6.2 Esinger Strafie

Im Zuge der Esinger Strafie bestehen benutzungspflichtige Radwege, die allerdings unzureichende
Breiten aufweisen. Aufgrund der groRen Fahrbahnbreite besteht jedoch die Mdglichkeit die rechts-
konforme Radverkehrsfiihrung unterstitzt durch das Markieren von Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen umzusetzen. Eine entsprechende MaRBnahme soll konzeptartig dargestellt und erlautert wer-
den.

3.6.3 Abstellanlagen

Entsprechend der Erkenntnisse aus der Bestandsanalyse besteht ein tGber das Angebot hinausgehen-
der Bedarf an Fahrradabstellanlagen. Es sind LOosungsansatze zu formulieren und zweckmaRige
Standorte flr Abstellanlagen zu empfehlen. Um eine Akzeptanz zu gewahrleisten ist die Qualitat hin-
sichtlich der Gestaltung und Nutzbarkeit zu definieren. Ziel ist hier ebenfalls durch Angebotsplanung
die Nutzung des Verkehrsmittels , Fahrrad” zu starken. Weiter ist die im Radverkehr zu erwartende
Entwicklung durch zukunftsorientierte Konzepte (E-Bike, Fahrradanhanger, Stadtrader...) zu berick-
sichtigen.

3.7  Fupverkehr

Bei der fachlichen Abstimmung mit der Verwaltung ergaben sich keine konkreten MalRnahmen fiir
den FulBverkehr. Es sollen jedoch tiber den Verkehrsentwicklungsplan allgemeine Planungsgrundsat-
ze genannt und beispielhaft aufgezeigt werden. Zu untersuchen ist u.a. die barrierefreie Ausbildung
der Schnittstelle zum OPNV und SPNV.

Weiter wird der zweckmaRige Einsatz von Querungsanlagen fiir relevante Kreuzungspunkte themati-
siert.

Es wird geprift, ob sich in einzelnen Streckenziigen eine mogliche Qualitatssteigerung fiir den Ful-
verkehr durch die rechtskonforme Radverkehrsfiihrung mit dem Grundsatz der Fahrbahnnutzung
erreichen lasst. Hierflr wird eine beispielhafte Musterldsung tiber die Esinger Strafie erarbeitet.
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4 SZENARIENBILDUNG / MABNAHMENUNTERSUCHUNG

4.1 Szenarienbildung

4.1.0 Einleitung

Im Rahmen von Abstimmungen mit der Stadtverwaltung erfolgte eine Szenarienbildung. Hierbei
handelt es sich im Wesentlichen um MaBnahmenuntersuchungen punktueller Art. Die Betrachtung
von groRRraumigen MalBnahmen wie beispielsweise zusatzlicher Stadtumfahrungen soll nach Abstim-
mung nicht Bestandteil des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes sein.

Der Ausbau der Kreisstrafse K 22 als siidliche Stadtumfahrung befindet sich aktuell im Planfeststel-
lungsverfahren. Der positive Planfeststellungsbeschluss steht nach Abschluss der Artenschutzunter-
suchung in Aussicht, sodass von der anschlieBenden Umsetzung ausgegangen werden kann. Durch
die Malnahme wird grundsatzlich eine verkehrliche Entlastung des Streckenzuges Ahrenloher Strafe
— Jiirgen-Siemsen-Strafie insbesondere beim Schwerverkehr angestrebt. Bei der hier vorliegenden
Untersuchung im Verkehrsentwicklungsplan wird diese Entlastung im Sinne einer ,,Worst Case“- Be-
trachtung nicht zum Ansatz gebracht, da die zeitnahe Fertigstellung des Ausbaus K 22 nicht gesichert
ist. Gleichzeitig sei jedoch angemerkt, dass der Ausbau der Kreisstrafse K 22 die Wirkung aller nach-
folgend beschriebenen MalRnahmen im relevanten Streckenabschnitt positiv unterstiitzt.

Das Prognoseszenario beriicksichtigt eine allgemeine Verkehrsentwicklung der Grundbelastung im
Streckennetz bis zum Jahr 2030 sowie eine konkrete Verkehrsentwicklung durch malRgebende Ent-

wicklungen im Planungsraum.

4.1.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Zur Beriicksichtigung einer allgemeinen Verkehrsentwicklung im Pkw-Verkehr bis zum Jahr 2030,
bedingt durch strukturelle Veranderungen innerhalb und auRerhalb des Planungsraumes, erfolgt eine
Prognosebetrachtung auf Grundlage der Shell-Pkw-Szenarien bis 2030 [10] sowie gemaR des Weg-
weisers Kommune [1] der Bertelsmannstiftung. Hierbei werden unter anderem der erwarteten
Veranderung der Jahresfahrleistung je Pkw, der Entwicklung des Motorisierungsgrades je Einwohner
sowie der Bestandsbevolkerungsentwicklung Sorge getragen.

Aufgrund einer bundesweit sinkenden Jahresfahrleistung je Pkw, einem steigendem Pkw-Bestand
sowie einer tendenziell riicklaufigen Bestandsbevolkerung in der Stadt Tornesch ist zundchst von

einer geringfligigen allgemeinen Abnahme der Grundbelastung im Pkw-Verkehr auszugehen. Diese
wurde fir die Bestandsbevdlkerung, also ohne Beriicksichtigung der konkreten Wohnbauentwicklun-
gen, rechnerisch zu 0,88 % ermittelt (siehe Bild 4.2).

Die Entwicklung im Lkw-Verkehr bis zum Jahr 2030 wird entsprechend der Verkehrsverflechtungs-
prognose [11] angesetzt. Hiernach liegt die Veranderung des Strallengilteraufkommens zwischen
dem Basisjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030 innerhalb einer Bandbreite von 10-20 % (siehe Bild
4.1). Wird von einer anndhend linearen Verdnderung des StraRengliteraufkommens ausgegangen,
ergeben sich beim Basisjahr 2013 und Ansatz des Oberwertes der Bandbreite eine allgemeine Zu-
nahme im Lkw-Verkehr von 16,76 %.
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Bild 4.1: Verdnderung des regionalen Transportaufkommens

Beim vorhandenen Pkw-Anteil von ca. 96 % und einem Lkw-Anteil von ca. 4 % im malRgebenden Stre-

ckennetz der Stadt Tornesch ergibt sich somit fir den Kfz-Verkehr insgesamt eine Abnahme der

Grundbelastung um 0,17 %. Konkrete Gebietsentwicklung ist hieriiber jedoch noch nicht beriicksich-
tigt (siehe Abschnitt 4.1.2).
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Bild 4.2: Allgemeine Verkehrsentwicklung (Bestandsbevélkerung)

und Gewerbeentwicklung ein.

In der weiteren Untersuchung wird der Ansatz einer stagnierenden Grundbelastung als ausrei-
chende Prognosesicherheit betrachtet. Bemessungssicherheiten flieBen dariiber hinaus nicht zu-
letzt durch Annahme eines 100 % Neuverkehres beim Verkehrsaufkommen der konkreten Wohn-
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4.1.2 Konkrete Verkehrsentwicklung

Als maRgebende Entwicklung innerhalb des Stadtgebietes Tornesch wurden seitens der Stadt die sich
bereits in der Umsetzung befindende Wohnbauentwicklung ,,Am See”, die geplante Wohnbauent-
wicklung ,Alter Sportplatz“, die Nachverdichtung des Wohngebietes ,Am Grevenberg” sowie die
gewerbliche Entwicklung nordostlich der Bundesautobahn A 23 genannt (siehe Bild 4.3). Fiir diese
Entwicklungen ist das zukiinftige Verkehrsaufkommen abzuschatzen und im Prognoseszenario zu
bericksichtigen. Kleinteiligere Entwicklungen innerhalb des Stadtgebietes werden aufgrund der Ge-
ringfligigkeit der Auswirkung im Rahmen des hier vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes vernach-

lassigt.
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Bild 4.3: mafsigebende Entwicklungen innerhalb des Stadtgebietes
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Wohnbauentwicklung

Das Verkehrsaufkommen der geplanten Wohnbauentwicklung berechnet sich gemall der Hinweise
zur Schdtzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [12] auf Grundlage der Wohneinheiten.
Entsprechend der Planung wird eine Anzahl von insgesamt 1.000 Wohneinheiten berlcksichtigt. Es
ergeben sich folgende rechnerische Verkehrsaufkommen:

e Tag: 3.800 Kfz/24h davon 220 Lkw/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.

e  Spitzenstunde: 380 Kfz/h davon 22 Lkw/h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.

Belegung der Freiflichen im Gewerbegebiet ,0ha”

Momentan sind ca. 30,5 ha Nettobaulandflaiche des Gewerbegebietes Oha durch Nutzung belegt.
Hierdurch werden in der maRgeblichen Spitzenstunde 157 Kfz/h davon 30 Lkw/h im Zielverkehr und
261 Kfz/h davon 31 Lkw/h im Quellverkehr am Knotenpunkt mit der Ahrenloher Strafle erzeugt. Das
potentielle Verkehrsaufkommen der verbleibenden freien Reserve von ca. 3,0 ha innerhalb des Ge-
werbegebietes wird linear liber das bekannte Aufkommen fiir die maRgebende Spitzenstunde be-

rechnet:
e  zusatzlicher Zielverkehr: 16 Kfz/h davon 3 Lkw/h,
e  zusatzlicher Quellverkehr: 26 Kfz/h davon 3 Lkw/h.

Unter Berlicksichtigung eines Spitzenstundenanteils von 7 % ergeben sich im Tagesverkehr (DTV)
folgende rechnerische Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt Ahrenloher StrafSe / Lise-Meitner-Allee
flr die noch freien Gewerbeflachen:

e Tag: 600 Kfz/24h davon 86 Lkw/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.

Erweiterung des Gewerbegebietes ,0ha”

Nordwestlich der Ahrenloher Strafie und norddéstlich der Bundesautobahn A 23 besteht eine ca. 40 ha
groRe Flache fur die die Stadt Tornesch eine Ausweisung als Gewerbegebiet vorsieht. Dieses ent-
spricht bei einem Abzug von 20 % fir ErschlieBungs- und Freiflaichen etwa einer Nettobaulandflache
von ca. 32 ha. Da es sich hierbei um eine Angebotsplanung handelt und keine konkrete Nutzungsart
bekannt ist, wird das Verkehrsaufkommen linear entsprechend der bekannten Einspeisung an der
bestehenden GewerbegebietserschlieBung Lise-Meitner-Strafse angesetzt, das etwa die gleiche Ge-
bietsgroRe aufweist. Unter Berlicksichtigung eines Spitzenstundenanteils von 7 % ergeben sich fol-
gende rechnerische Verkehrsaufkommen fiir das erweiterte Gewerbegebiet:

e  zusatzlicher Zielverkehr: 164 Kfz/h davon 31 Lkw/h,
e  zusatzlicher Quellverkehr: 274 Kfz/h davon 33 Lkw/h.
e Tag: 6.300 Kfz/24h davon 910 Lkw/24h in der Summe aus Quell- und Zielverkehr.

Das abgeschatzte Verkehrsaufkommen der konkreten Nutzung wird im Prognose-Planfall 2030 fir
die MalRnahmen im relevanten Einflussbereich berlicksichtigt.
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4.2 Mafinahmenuntersuchung

4.2.1 Allgemeine Grundsditze

Die MaRnahmenuntersuchung beruht auf den Erkenntnissen aus der ,Bestandsanalyse” und der
»Konkretisierung der Zielfindung”. Nachfolgend werden die erarbeiteten MalRnahmen, die Defizite
beseitigen und den Verkehrsablauf sowie die Verkehrssicherheit verbessern sollen, genannt und an-
schliefend in Kapitel 4.3 erlautert.

4.2.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV) - flieSend

Malnahmen zur Kapazitatssteigerung an Knotenpunkten umfassen Ublicherweise Anpassungen wie
Fahrstreifenergdanzungen, Einrichten von Abbiegehilfen oder die Reduzierung erforderlicher Zwi-
schenzeiten bei Lichtsignalisierung. Folgende konkrete MaRnahmen des flieBenden MIV werden im
Rahmen des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes untersucht und bewertet:

M 1: Knotenpunkt Ahrenloher Straf3e / Esinger Straf3e, Anpassung durch Fahrstreifen-
erganzung,

M 2: Knotenpunkt Ahrenloher StrafSe / WilhelmstrafSe, Anpassung des Signalzeitenplanes,

M 3: Umgestaltung der Bahnunterfiihrung Ahrenloher Stralle,

M 4: Erschliefung des Gewerbegebietes ,0ha“,

M 5: Anschlussstelle A 23 Tornesch, Erweiterung um eine Zufahrtrampe zur stdlichen A 23,

M 6: Lise-Meitner-Allee / Asperhorner Weg, Verscharfung der Vorfahrtregelung
(bereits erfolgt),

M 7: Pinneberger StrafSe, Herstellen einer planfreien Bahnunterfiihrung bei Prisdorf.

4.2.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV) - ruhend

Die Bestandsanalyse zeigt eine annahernde Vollauslastung des Parkraumes im Umfeld des Bahnhofes
aus der ausgepragten P+R Nachfrage. Im Sinne der Starkung des Schienenpersonennahverkehres
(SPNV) sollte daher eine entsprechende Anpassung des P+R Angebotes erfolgen. Dieses fiihrt eben-
falls dazu, dass P+R Nutzung aus den angrenzenden Wohnstrallen (Uetersener Strafe, Hamburger
Strafse) ferngehalten werden kann. Im weiteren Stadtgebiet werden dariber hinaus keine bedeuten-
den Parkraumdefizite gesehen. Folgende konkrete MaBnahmen des ruhenden Verkehres werden im
Rahmen des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes untersucht und bewertet:

M 8: Herstellen eines Parkdecks auf der P+R-Flache in der Hamburger StrafSe,

M 9: Herstellen eines weiteren Parkdecks auf dem bestehenden Verbrauchermarkt
Esinger Strafie 3.
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4.2.4 Offentlicher Personennahverkehr / Schienenpersonennahverkehr

Die MaRnahmen zielen einheitlich auf die Stirkung der Akzeptanz des OPNV / SPNV ab. Bestehende
sowie geplante Gebiete mit unzureichender ErschlieRung sollen durch neue Linienfiihrung angebun-
den werden.

Folgende konkrete MaRnahmen des OPNV / SPNV werden im Rahmen des vorliegenden Verkehrs-
entwicklungsplanes untersucht und bewertet:

M 10: Einrichten einer Stadtbuslinie,

M 11: Aufheben eines Haltepunktes ,,Gewerbegebiet Oha“ der Linie 185,
M 12: Stadtbahntrasse zwischen Uetersen und Tornesch,

M 13: Erh6hung der Bahnhalte am Bahnhof Tornesch.

4.2.5 Radverkehr

Die Starkung des Radverkehres innerhalb des Stadtgebietes kann zur héheren Akzeptanz des Ver-
kehrsmittels beitragen. Neben Beschleunigung des Radverkehres auf den relevanten Achsen und
rechtskonformer und dem Stand der Technik entsprechender Anpassung kénnen Verkehrsqualitat
und Verkehrssicherheit erhéht werden. Folgende konkrete Mallnahmen des Radverkehres werden
im Rahmen des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes untersucht und bewertet:

M 14: allgemeine Planungsgrundsatze im Radverkehr,

M 15: Radwegachse Uetersen — Tornesch — Gewerbegebiet ,0ha“,

M 16: Markieren von Schutzstreifen im Zuge der Esinger Strafle,

M 17: Radverkehrsfiihrung Ahrenloher Strafse / Grofser Moorweg / Moorkamp,
M 18: Erweiterung des Fahrradparkens am Bahnhof,

M 19: Stadtrader am Bahnhof.

4.2.6 Fufiverkehr

MaBnahmen fiir den Fuverkehr werden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes als allgemeine
Planungsgrundsatze definiert. Diese kdnnen dann auf das Stadtgebiet (ibertragen werden, wobei den
Innenbereich mit hohem FulRverkehrsanteil eine hohere Bedeutung zuzusprechen ist, als beispiels-
weise einer untergeordneten Wohnstralle. Als positive erfolgte MaRnahme ist die FuRgangerbriicke
im Bereich des Bahnhofes zu nennen, die einen barrierefreien Netzschluss zur Reduzierung der
Trennwirkung durch die Bahntrasse darstellt.

M 20: FuRverkehr, allgemeine Planungsgrundsatze.
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4.3 Mafinahmenbeschreibung

4.3.1 Knotenpunkt Ahrenloher Strafie / Esinger Strafe / Friedrichstrafse (M 1)

Es wurden im Rahmen der Untersuchung mehrere Varianten der Knotenpunktanpassung geprift mit
dem Ziel der Reduzierung der Wartezeiten und der Verbesserung des behinderungsarmen Abflusses.
Neben Erganzungen von Fahrtstreifen, Aufheben und Verlegen von Furten wurde u.a. die Umgestal-
tung des Knotenpunktes zum Kreisverkehr untersucht. Hieraus ergab sich die Erkenntnis, dass durch
einen Kreisverkehr bei bestehender hoher Verkehrsbelastung keine ausreichende Leistungsfahigkeit
sichergestellt werden kann. Die Qualitat des Verkehrsablaufes ldge in der schlechtesten Qualitatsstu-
fe ,,F“ des Verkehrsablaufes und es wiirde zu massiven Riickstausituationen kommen. Somit wurde
die Variante ,Kreisverkehr” verworfen und eine Optimierung der lichtsignalisierten Kreuzung weiter
verfolgt.

Die Signalisierung des Knotenpunktes erfolgt zurzeit mit 2-Phasensteuerung und zeitgleicher Freiga-
be der Nebenrichtungen Esinger Strafse und Friedrichstrafse. Aufgrund der bestehenden Werks-
bahntrasse, die innerhalb des Knotenpunktes verlauft, sind die Haltlinien sowie die Ful3- und Radver-
kehrsfurt deutlich abgesetzt gefihrt.

Im Rahmen der MaRRnahme wird die Einrichtung eines eigenstandigen Rechtseinbiegestreifens in der
Zufahrt der Esinger Strafie mit Haltlinie an der jetzigen Position beriicksichtigt. Dieser soll durch ei-
nen zusatzlichen zweifeldrigen Signalgeber (gelb+griin) mit Pfeilsymbol ausgestattet werden, um
hiertber eine alleinige Freigabe ohne die Fahrtrichtungen geradeaus+links zu ermdoglichen. Zur Reali-
sierung eines ausreichenden Aufstellbereiches fiir den Rechtseinbieger ist ein Teilriickbau des
Parkstreifens ostlich der Esinger Straf3e erforderlich.

Der Signalzeitenplan des beispielhaften Festzeitprogramms ist hieraufhin in den Phasen zu optimie-
ren. Die Schaltung sieht zunachst die Freigabe der Hauptrichtung Ahrenloher Strafse — Jiirgen-
Siemsen-Straf3e vor. Die Fahrtrichtung aus der Ahrenloher Strafie bekommt einen Nachlauf, zu dem
zeitgleich der Linksabbieger in die Esinger Strafie sowie der Rechtseinbieger aus der Esinger Strafie
eine Grinfreigabe mit Pfeilsymbol erhalten. Somit kann dann, gegeniliber der heutigen Situation,
bereits (iber 10 s der starkste Verkehrsstrom aus der Esinger StrafSe abflieRen. In der folgenden Pha-
se werden dann zeitgleich die Nebenrichtungen Friedrichstrafie und Esinger Strafie freigegeben.
Durch die Signalisierung eines nun moglichen Nachlaufes von 6 s fiir den Mischfahrtstreifen aus der
FriedrichstrafSe kann hier ebenfalls ein deutlich verbesserter Abfluss erreicht werden.

Um die Wirksamkeit des mit eigenem Signal geschalteten Rechtseinbiegers aus der Esinger StrafSe in
die Ahrenloher Strafie zu gewahrleisten, ist ein ausreichender Aufstellbereich vorzusehen. Bei einem
rechnerischen Rickstau des Hauptfahrstreifens (geradeaus) in der Zufahrt Esinger Strafse von 36 m
(6 Pkw-Einheiten) fur den Prognose-Planfall 2030 sollte die Aufstelllange des Rechtseinbiegestreifens
mindestens entsprechend groR ausfallen. Es bietet sich hier an die Aufstelllange mit 42 m (7 Pkw-
Einheiten) in gleicher GroRe wie beim bestehenden Linkseinbieger zu wahlen. Hierbei entfallen drei
offentliche Parkstande auf der Ostseite der Esinger Strafie. Der vorhandene StraBenbaum am sudli-
chen Ende des Parkstreifenabschnittes kann unter diesen Bedingungen erhalten bleiben.
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Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kann unter Beriicksichtigung der Verkehrsbelastung des
Prognose-Planfalls 2030 von der unzureichenden Qualitatsstufe ,F“ des Verkehrsablaufes hin zur

ausreichenden Qualitatsstufe ,,D“ verbessert werden.

Im Sinne einer Fahrzeitoptimierung ist zusatzlich eine OPNV-Beschleunigung mit Anmeldesystem am
signalisierten Knotenpunkt Uetersener StrafSe / Jiirgen-Siemsen-Strafse moglich. Eine Zeitersparnis ist
fir den rechtseinbiegenden Bus zu erwarten, da hiertiber die Griinfreigabe fiir die Linie 6661 vorbe-
reitet wird und die Wartezeit bei der Einfahrt in die Jiirgen-Siemsen-Strafie somit entfallt.

Die beschriebenen Anpassungen sind der nachfolgenden Konzeptskizze zu entnehmen.

Bild 4.4: Konzeptskizze — Ahrenloher Straf3e / Esinger StrafSe / Friedrichstrafie (M 1)

Stadt Tornesch — Verkehrsentwicklungsplan VEP



W-@-ﬂ' 4 Szenarienbildung / MafSnahmenuntersuchung Seite 40

4.3.2 Knotenpunkt Ahrenloher Strafie / Wilhelmstrafe / Lindenweg (M 2)

Der Knotenpunkt weist bereits in der Analyse 2013 mit der Qualitatsstufe ,,E“ eine Leistungsfahigkeit
im Grenzbereich auf. Um eine Steigerung der Leistungsfahigkeit und eine vertragliche Abwicklung
von zukilnftigen Verkehren zu gewahrleisten, wurden MaBnahmen gepruft. Aufgrund der bestehen-
den engen Randbebauung werden keine Moglichkeiten einer baulichen Erweiterung des Knoten-
punktes gesehen, sodass sich die MaBnahmen auf die Optimierung der Lichtsignalanlage und deren
Steuerung beschrankt.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung fiir den Analysefall hat insbesondere aufgezeigt, dass es in der
nachmittaglichen Spitzenzeit zu einem erschwerten Verkehrsabfluss aus der Ostlichen Zufahrt der
Ahrenloher Strafie sowie aus dem Lindenweg kommt.

Ausgehend vom Signalzeitenplan SZP 2.0 wird daher entsprechend der Verkehrsbelastungen eine
Verlangerung der Freigabezeit um 9 s fir die 6stliche Zufahrt (K 11) innerhalb eines Signalumlaufes
empfohlen. Die Freigabezeit der Zufahrt Lindenweg wird um 1's je Umlauf verldangert. Dieses ist nur
auf Kosten der Freigabezeit von der WilhelmstrafSse moglich, die dann um 5 s zu reduzieren ist. Da die
Verkehrsbelastung hier jedoch zur nachmittadglichen Spitzenstunde geringer ist, ist dieses grundsatz-
lich vertraglich. Hierbei wird parallel eine Optimierung des Verkehrsabflusses aus der Wilhelmstrafie
durch Aufheben der zeitgleichen Freigabe der westlichen FuBgangerfurt (F 21) erreicht, was die Re-
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Bild 4.5: Signalzeitenplan, Ahrenloher Straf3e / WilhelmstrafSe / Lindenweg (M 2)
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4.3.3 Umgestaltung der Bahnunterfiihrung Ahrenloher Strafie (M 3)

Der Querschnitt der Bahnunterflihrung setzt sich aus einer Fahrbahnbreite von 6,50 m und einem
erhoht angelegten Geh- und Radweg mit einer Breite von 4,00 m zusammen. EinschlieRlich der Rand-
streifen weist das Trogbauwerk eine Breite von insgesamt ca. 14,50 m auf.

Da keine Zwischenauflager bestehen, ware es im Grundsatz denkbar den Geh- und Radweg zurlick-
zubauen und die StraRe innerhalb des Abschnittes zwischen den Knotenpunkten Ahrenloher Strafie /
Esinger StrafSe / Friedrichstraf8e und Ahrenloher Strafie / Wilhelmstraf3e / Lindenweg mit einer durch-
gangigen Vierstreifigkeit zu entwickeln. Hierdurch wird insbesondere der Stauraum zwischen den
genannten Knotenpunkten verdoppelt. Dieses ermdglicht u.a., dass der linksabbiegende Verkehr in
die Esinger Strafsie vom Tunnel kommend nicht durch den aufgestauten Verkehr der Hauptrichtung
im Abfluss behindert wird. Die Wirksamkeit in der Gegenrichtung ist aufgrund der niedrigeren Anzahl
der Linksabbieger in die Wilhelmstrafie geringer.

Zwingend ist dann jedoch auch die Realisierung einer alternativen Unterfiihrung fiir den Rad- und
FuRverkehr notwendig. Hier wiirde sich ein vom Kfz-Verkehr abgesetzter Neubau im Bereich des zur
Entwicklung angedachten Zentrums um den Bahnhof anbieten. Neben einer attraktiveren Flhrung
wirde gleichzeitig eine Verbesserung der stadtebaulichen Verkniipfung im Bahnhofsumfeld erreicht
werden kdnnen.

Nachfolgend wird die MalRnahme als Konzeptskizze dargestellt.

Bild 4.6: Vierstreifigkeit der Unterfiihrung (M 3)
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4.3.4 Erschliefung des Gewerbegebietes ,,Oha“ (M 4)

Eine zweckmaRige Lage der ErschlieBung fiir weitere Gewerbeflachen westlich der Ahrenloher Strafie
und nordostlich der Bundesautobahn A 23 besteht im Bereich der vorhandenen lichtsignalisierten
Einmundung Ahrenloher Strafie / Lise-Meitner-Allee. Hier kann durch Erganzung eines weiteren Kno-
tenpunktarms eine Kreuzungssituation geschaffen werden. Die bestehende Lichtsignalanlage ist ent-
sprechend zu erweitern.

In Abhdngigkeit der sich zu einem spateren Zeitpunkt konkretisierenden Nutzung innerhalb des ge-
planten Gewebegebietes ist ggf. ein weiterer Ausbau des Knotenpunktes erforderlich. Leistungsfa-
higkeitssteigernde MalRnahmen sind beispielsweise die Verbreiterung der Knotenpunktzufahrt Lise-
Meitner-Allee auf zwei vollwertige Fahrstreifen, was zu einer StauraumvergrofRerung fihrt und einen
behinderungsdrmeren Verkehrsabfluss ermoéglicht. AuRerdem kann eine verkehrliche Entlastung der
HaupterschlieBung erfolgen, indem eine zweite nordwestliche Anbindung des Gewerbegebietes an
die Kreisstrafie K 21 vorgesehen wird.

Um eine ausreichende OPNV-ErschlieRung des Gewerbegebietes ,Oha“ sicherzustellen, ist die Ein-
richtung einer weiteren Bushaltestelle fiir die Buslinie 6668 zweckmaRig (siehe Bild 4.7).

Die Anlage eines Kreisverkehres ist aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht moglich. Kreisverkehre
weisen, bei ginstiger Verteilung auf die Zufahrten, Kapazitaten fir ca. 20.000 Kfz/24h am Knoten-
punkt auf. In der Analyse 2013 liegen bereits 17.300 Kfz/24h vor, sodass bei Einspeisung zusatzlicher
Verkehre durch die Entwicklung von weiteren Gewerbeflaichen die Kapazitdtsgrenze erreicht bzw.
Uberschritten werden wirde. Gleichzeitig besteht bei einem Kreisverkehr die Gefahr, dass der ge-
samte Verkehrsablauf durch Riickstau vom ca. 150 m entfernten lichtsignalisierten Anschlussknoten-
punkt der Anschlussstelle A 23 zum Erliegen gebracht werden kdnnte. Mit einer Lichtsignalanlage
wird eine hohere Flexibilitdt und Koordinierungsoption mit den Lichtsignalanlagen der Anschlussstel-
le Tornesch erreicht.

Alternativ ware eine ErschlieBung lGber die Ergdnzung eines weiteren Knotenpunktarms gegeniiber
der nordostlichen Rampe der Anschlussstelle A 23 denkbar. Hier stellen sich die Randparameter auf-
grund der deutlich héheren Verkehrsbelastung von 23.750 Kfz/24h in der Analyse 2013 und der un-
glnstigeren topographischen Situation mit deutlichem Hohenversatz zur geplanten Gewerbeflache
nachteilig dar. Somit wird diese Variante ausgeschlossen.
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Bild 4.7: Konzeptskizze — Ahrenloher Strafle / Lise-Meitner-Allee / Gewerbegebiet (M 4)
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4.3.5 Anschlussstelle A 23 Tornesch (M 5)

Insbesondere in der morgendlichen Spitzenverkehrszeit besteht ein ausgepragter Verkehrsfluss aus
Richtung Tornesch tber die Anschlussstelle A 23 in Richtung Hamburg. Dieser tritt am westlichen
Anbindungsknotenpunkt mit ca. 480 Kfz/h in der Spitzenstunde als Linksabbieger aus der Ahrenloher
StrafSe zur Bundesautobahn A 23 auf. Da aufgrund der hohen Verkehrsbelastung im Zuge der Ahren-
loher Strafie eine Freigabe des Linksabbiegers bei Freigabe der gegenlaufigen Hauptrichtung nicht
moglich ist, sieht die vorhandene Signalisierung eine Freigabe im Nachlauf mit einer nur kurzen Frei-
gabezeit von 12 s vor. Dieses fuhrt dazu, dass nicht alle Linksabbieger innerhalb eines Umlaufes ab-
flieRen kdnnen. Es kommt zur deutlichen Riickstaubildung und zur Uberstauung des Linksabbiege-
streifens. Der Verkehrsfluss wird somit erheblich beeintrachtigt.

Durch Einrichtung einer neuen Rampe zur Bundesautobahn A 23 kann der beschriebene problemati-
sche Verkehrsstrom als Rechtsabbieger aus der Ahrenloher Strafie in sidliche Richtung auf die Bun-
desautobahn A 23 erfolgen. Dieser kann aus der Signalisierung herausgenommen und als Freildaufer
abgewickelt werden. Insgesamt werden somit in der Analyse 2013 bereits ca. 5.200 Kfz/24h aus der
relevanten Knotenpunktbelastung herausgenommen. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kann
hierdurch erheblich verbessert werden, was dem Verkehrsfluss des gesamten Abschnittes der Ahren-
loher Strafe zu Gute kommt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes kann dabei unter Bertlicksichtigung der Verkehrsbelastung
der Analyse 2013 von der ausreichenden Qualitatsstufe ,,D“ des Verkehrsablaufes hin zur guten Qua-
litatsstufe ,B“ verbessert werden. Der erforderliche Stauraum kann in der siidwestlichen Knoten-
punktzufahrt der Ahrenloher StrafSe von 23 Pkw-Einheiten (138 m) auf 9 Pkw-Einheiten (54 m) redu-
ziert werden. Ein Linksabbiegen ist nicht mehr erforderlich. Es werden somit deutliche Kapazitatsre-
serven frei. Die beschriebene MaRnahme wird schematisch dargestellt:

Problematik: 4 MaRnahme:

Riickstau und erhohte ' Herstellen einer
Wartezeiten : zusatzlichen Rampe zur
fiir den Linksabbieger | Kapazitdtssteigerung
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Bild 4.8: Konzeptskizze — Erweiterung der Anschlussstelle, Hauptstrom morgens (M 5)

Die bauliche Umsetzungsfahigkeit einer neuen Rampe zur Bundesautobahn A 23 scheint grundsatz-
lich moglich. Da jedoch mehrere Grundstiicke und Baumbestiande von dieser MalRnahme betroffen
sind, ist zur weiteren Beurteilung eine detaillierte Entwurfsplanung erforderlich. Eine Verkniipfung
der MaRnahme mit dem nach Bundesverkehrswegeplan als ,,Vordringlicher Bedarf” eingestuften 6-
streifigen Ausbau der Bundesautobahn A 23 ab der Anschlussstelle Tornesch ist sinnvoll. Hier sollte
eine friihzeitige Abstimmung mit dem vertretenden Baulasttrager LBV-SH erfolgen.
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4.3.6 Lise-Meitner-Allee / Asperhorner Weg (M 6) — bereits umgesetzt

GemaR der Unfallanalyse 2010 — 2012 handelte es sich bei dem Knotenpunkt Lise-Meitner-Allee /
Asperhorner Weg um eine Unfallhdufungsstelle durch regelmaRige Einbiege- und Kreuzungsunfille.
Die bestehende Verkehrsregelung sah fir die Lise-Meitner-Allee als Hauptrichtung das Verkehrszei-
chen VZ 301 ,Vorfahrt” vor. Die Nebenrichtung des Asperhorner Weges war jeweils mit dem Ver-
kehrszeichen VZ 205 ,Vorfahrt gewahren!” geregelt.

Zur Beseitigung der Unfallhdufungsstelle wurde empfohlen, die vorfahrtrechtliche Unterordnung der
Nebenrichtungen durch das Verkehrszeichen VZ 206 ,Halt! Vorfahrt gewdhren!” weiter hervorzuhe-
ben. Der besondere Einsatz des VZ 206 war mit der vorhandenen Gefillestrecke im westlichen As-
perhorner Weg und den zum Teil unglinstigen Sichtfeldern zu begriinden. Eine entsprechende Dar-
stellung ist dem nachfolgenden Bild zu entnehmen.

Die MaBBnahme wurde im Rahmen der Bearbeitung bereits umgesetzt.
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4.3.7 Bahniibergang Pinneberger Strafie (M 7)

Zur vertraglichen Abwicklung des kreuzenden Kfz-, Rad- und FuBverkehres kann die Einrichtung eines
Unterfiihrungsbauwerkes als planfreie Querung der Bahntrasse vorgesehen werden.

Es ist eine ausreichende Unterflihrungsbreite flir einen Fahrstreifen je Richtung und einen einseitig
gefiihrten Gehweg erforderlich. Die Bahnbriicke benétigt eine ausreichende Breite mit Ausbaureser-
ve fir ein seitens der Bahn angedachtes drittes bzw. viertes Gleis.

Mit der bestehenden planfreien Bahnquerung im Zuge der Ahrenloher Strafie, der geplanten plan-
freien Querung im Zuge der KreisstrafSe K 22 und dem hier beschriebenen planfreien Umbau im Zuge
der Pinneberger Strafle kann eine deutliche Verbesserung im Bereich der Kreuzungspunkte Bahn /
StraRRe erreicht werden. Bei Herstellung der beiden letztgenannten planfreien Querungen koénnen die
bestehenden Bahnibergdnge Denkmalstrafie und Gdrtnerweg aufgehoben werden, sodass in der
Summe zwei beschrankte Bahniibergange entfallen. Dieses tragt zur Reduzierung der Beeintrachti-
gung und der potentiellen Konfliktstellen im Zuge der Bahntrasse bei.

Bild 4.10: Unterfiihrungsbauwerk, Pinneberger Strafie (M 7)
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4.3.8 Parkdeck in der Hamburger Strafie (M 8)

Zur Erweiterung des Parkraumangebotes kann auf der Fliche des bestehenden Park+Ride-
Parkplatzes die Einrichtung eines Parkdecks erfolgen. Bei Ausbildung mit Erdgeschoss und zwei Park-
deckebenen kann die momentane Anzahl von ca.75 Parkstdnden voraussichtlich auf
ca. 150 Parkstande verdoppelt werden. Je weiteres Stockwerk kdnnten dariiber hinaus etwa zusatz-
lich 50 Parkstande geschaffen werden.

Zweckmaligerweise sollte eine barrierefreie Anbindung des Parkdecks an die bestehende Bahniiber-
querung erfolgen.

Es wird empfohlen die Park+Ride-Anlagen im Sinne einer Angebotsplanung groRzlgig zu dimensio-
nieren, um somit die Akzeptanz der Bahn zu starken und eine Entlastung im weiteren StraRennetz zu
erreichen. Letztlich wird hierliber u.a. die Attraktivitat der Stadt Tornesch als Wohnort im Einflussbe-

reich der Metropolregion Hamburg gestarkt. Nachfolgend wird die MaRnahme schematisch darge-
stellt.

Bild 4.11: Parkdeck, Hamburger Strafse (M 8)

Stadt Tornesch — Verkehrsentwicklungsplan VEP



M@ 4 Szenarienbildung / Mafinahmenuntersuchung Seite 48

4.3.9 Parkdeck auf Geschiftshaus Esinger Strafie 3 (M 9)

Das Dach des Geschaftshauses ist bereits als Parkdeck auf einer Ebene ausgebildet. Hier bestehen
momentan ca. 170 Parkstdnde, die als Park+Ride und Kundenparkplatze ausgewiesen sind, wobei die
Park+Ride-Nutzung deutlich GUberwiegt. Ein weiterer Bedarf ist durch die anndhernde Vollauslastung
im Tageszeitraum zu erkennen. Durch Aufstocken des Parkdecks kdnnen ca. 70 weitere Parkstdande je
Geschoss geschaffen werden. Eine direkte Anbindung an die Bahniiberquerung kann hier ebenfalls
erfolgen. Eine bauliche Realisierbarkeit ist ggf. im Rahmen einer Detailbetrachtung zu priifen.

Nachfolgend wird die MalRnahme schematisch dargestellt.

> X z

Bild 4.12: Erweiterung des Parkdecks, Geschdftshaus (M 9)
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4.3.10 Stadtbuslinie (M 10) — bereits umgesetzt

Im Rahmen der Bearbeitung des hier vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes wurden Defizite bei
der bisher unzureichenden OPNV-Abdeckung von Teilen des Stadtgebietes aufgezeigt (sieche Anla-
ge 5.1). Es wurde daher die Einrichtung einer zuséatzlichen Stadtbuslinie empfohlen. Bei der neuen
Buslinie galt es, ein nachfrageorientiertes Angebot zu erzielen, das eine hohe Akzeptanz bei den Nut-
zergruppen erzeugt. Ein wesentlicher Punkt hierbei war somit das Vorsehen einer hohen Bedienqua-
litdt durch eine Linienfihrung mit vertraglicher Fahrzeitlinge, einer ausreichenden Bedienfrequenz

sowie geringer Zugangsweiten zu den Haltepunkten.

Mit dem 11.12.2016 wurde als Ergebnis die bisher als Schulbuslinie gefiihrte Linie 6668 in einen re-
gelméaRigen Stundentakt Gberfiihrt (siehe Bild 4.13). Die Wohngebiete nordlich der Ahrenloher Straf3e
sowie das Wohngebiet Tornesch Am See haben hieriiber nun die angestrebte Abdeckung im OPNV
erhalten (siehe Anlage 5.2). Pendler gelangen aulRerdem mit der neuen Stadtbuslinie vom Bahnhof
zu dem Arbeitsstatten am Grofien Moorweg und im Gewerbegebiet Oha sowie nach Ellerhoop. Die
Klaus-Groth-Schule und die Fritz-Reuter-Schule werden weiterhin bedient. Durch Anpassen der Li-
nie 6668 an die Abfahrt- und Ankunftszeiten der Regionalbahnen RB 61 und RB 71 am Bahnhof Tor-
nesch wird ein komfortabler Umstieg sichergestellt.

Da bisher kein reprasentativer Nachfrageumfang fiir die neue Stadtbuslinie 6668 bekannt ist, wird
empfohlen, das Angebot nach regelméaRiger Auswertung der Fahrgastzahlen zu Uberprifen und ggf.
sukzessiv anzupassen. Eine Verlangerung der Linie 6668 bis zum Ortsteil Esingen wiirde dariber hin-
aus das durch den OPNV abgedeckte Stadtgebiet vervollstandigen.
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Bild 4.13: Stadtbuslinie 6668 (Quelle, Fahrplan HVV) (M 10)
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4.3.11 Haltepunkt , Gewerbegebiet Oha” (M 11) — bereits umgesetzt

Entsprechend der Erlduterungen zur Mallnahme M 10 ist die Einrichtung von neuen Haltepunkten

der Buslinie 6668 im Gewerbegebiet Oha erfolgt. Somit besteht eine regelmaRige und fir Berufs-

pendler maRgebliche OPNV-Anbindung an den Bahnhof Tornesch.

Des Weiteren erfolgte bis zum 11.12.2016 im morgendlichen und nachmittaglichen Berufsverkehr die

Fiihrung der OPNV-Linie 185, die zwischen Lurup und Ellerhoop verliuft, durch das Gewerbegebiet

Oha. Da diese Fuhrung jedoch mit regelmaRigen Bedienkosten fiir die Stadt Tornesch verbunden ist

und eine starke Nutzung durch das Gartenbauzentrum Schleswig-Holstein stattfindet, das sowieso

direkt an der StraRe Oha (K 21) liegt, ist es vertraglich den Verschwenk der Linie 185 zukiinftig dauer-

haft aufzuheben. Die Fahrzeit der Linie 185 verkiirzt sich hierdurch je Fahrtrichtung um ca. 4 min

bzw. 400 m, was einer Qualitatssteigerung entspricht.
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Bild 4.14: dauerhafte Verlequng der OPNV-Linie 185 (M 11)
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4.3.12 Stadtbahntrasse zwischen Uetersen und Tornesch (M 12)

Das Hauptziel einer Reaktivierung der bestehenden Werksbahntrasse fiir den Personenverkehr soll
eine verbesserte Binnenverkehrsverknlipfung zwischen Uetersen und Tornesch sein, die gleichzeitig
zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehres auf den SPNV fiihrt. Ein Bedarf wird dabei
insbesondere beim Pendlerverkehr zwischen Uetersen und dem Bahnhof Tornesch gesehen. Im
Rahmen der hier vorliegenden Betrachtung sollen die erforderlichen MaBnahmen und Zwangspunkte
genannt und die erwartete Nutzungsintensitat beschrieben werden. Ein grundsatzlicher Konflikt mit
dem gewerblichen Betrieb des Gleises wird aufgrund der nur sehr geringen gewerblichen Nutzung
nicht gesehen.

Der Beginn der Stadtbahntrasse in Uetersen sollte zweckmaRiger nur 6stlich des verkehrlich hochbe-
lasteten Knotenpunktes Pinnauallee / An der Klosterkoppel sein, da dieser bereits an den Grenzen
der Leistungsfahigkeit ist und keine weiteren Kapazitaten fir die regelmaRige Beeintrachtigung durch
Sperrung fir die Stadtbahn besitzt. Aus dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Uetersen ist die
hohe Auslastung des Knotenpunktes mit ca. 24.500 Kfz/24h bekannt. Das System reagiert aufgrund
des hohen Auslastungsgrades bereits heute sensibel auf besondere Einflisse.

Gleiches gilt fir den Beginn der Stadtbahntrasse in Tornesch und den Knotenpunkt Ahrenloher Straf3e
/ Esinger Strafse, der bereits heute eine unzureichende Qualitat des Verkehrsablaufes aufweist. Eine
direkte Anbindung der Stadtbahntrasse an den Bahnhof Tornesch ist somit nur moglich, wenn eine
weitere Einschrankung der bereits heute nicht ausreichend gegebenen Leistungsfahigkeit am be-
nannten Knotenpunkt in Kauf genommen wird. In diesem Fall kann die Stadtbahntrasse mit einer
Streckenlange von ca. 3,2 km ausgebildet werden.

Um eine optimale Nutzungsintensitat zu erreichen, ist die Wahl der Haltepunkte so zu treffen, dass
zum Einen ausreichende Zustiegsmoglichkeiten in annehmbarer Entfernung sowie zum anderen nicht
zu viele Zustiegspunkte entstehen, da so der Zeitbedarf fir die Bedienung der Linie steigt. Als
zweckmaRig wird eine Maschenweite von etwa 600 m entsprechend der angestrebten Abdeckung im
OPNV gesehen. Hieraus ergeben sich zusatzlich zu den Endhaltestellen vier weitere Haltepunkte.
Innerhalb des Stadtgebietes Tornesch werden als potentielle Nutzergruppen nur die Einwohner in-
nerhalb des Abdeckungsbereiches gesehen. Die potentielle Hauptnutzergruppe stellen die Berufs-
pendler aus der benachbarten Stadt Uetersen dar.

Im nachfolgenden Bild 4.15 wird der Streckenverlauf der angedachten Stadtbahn auf dem bestehen-
den Gleis sowie die beispielhafte Einrichtung eines Bahnhaltepunktes im Zuge der Wittstocker StrafSe
Hohe des Rathauses dargestellt. Hierfir ist das Entfernen und Versetzen des vorhandenen Larm-
schutzes, das Herstellen einer barrierefreien Rampe sowie einer Querungshilfe im Zuge der
Wittstocker Strafse zum Erreichen des Gehweges auf der Westseite erforderlich. Eine fuRlaufige An-
bindung an die StralRe BafShorn ist nur in Verbindung mit Grunderwerb moglich.
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Bild 4.15: Stadtbahntrasse, Uetersen - Tornesch (M 12)

Bei der Abschatzung des Zeitbedarfes fiir die Verbindung Uetersen - Bahnhof Tornesch wird eine
mittlere FuRwegweite fir die Einwohner der Stadt Uetersen von 1,0 km (12 min) zum Haltepunkt der
Stadtbahn beriicksichtigt. Weiter wird die Fahrtdauer der Stadtbahn Uber eine Geschwindigkeit von
50 km/h und einem Zeitbedarf von 1 min je Halt mit insgesamt 8 min abgeschatzt. Demnach besteht
ein reiner Zeitbedarf von 20 min ohne Beriicksichtigung eines Zeitpuffers an der Haltestelle in Ueter-
sen und eines Zeitpuffers vor dem Zustieg am Bahnhof Tornesch. Werden diese jeweils mit nur 5 min
beriicksichtigt betragt der mittlere Bruttozeitbedarf zwischen Haustir und Bahnzustieg fiir die Ein-

wohner von Uetersen 30 min.

Aufgrund des mittleren Entfernungsbereiches aus Uetersen von ca. 3,5 km zum Bahnhof Tornesch
stellt das Fahrrad ein konkurrierendes Verkehrsmittel zur Stadtbahn dar. Bei Annahme einer mittle-
ren Geschwindigkeit von 14 km/h nach Regelwerk, die meist von Pendlern deutlich tUberschritten
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wird, sowie einem Einfluss von innerdrtlichen Beeintrachtigungen betragt der Zeitbedarf ca. 15 min.
Ein Zeitpuffer fiir Parken des Fahrrades und Einstieg am Bahnhof wird mit 5 min ber{cksichtigt. Somit
liegt der vergleichbare Zeitaufwand fiir die Radverkehrsnutzung bei ca. 20 min.

Bei Annahme der identischen Randparameter im ebenfalls konkurrierenden OPNV mit Linie 6661
ergibt sich eine mittlere Fulwegweite fiir die Einwohner der Stadt Uetersen von ca. 1,0 km (12 min).
Die Fahrzeit der Buslinie 6661 betragt dann ca. 10 min. Demnach besteht ein reiner Zeitbedarf von
22 min ohne Beriicksichtigung eines Zeitpuffers an der Haltestelle in Uetersen und eines Zeitpuffers
vor dem Zustieg am Bahnhof Tornesch. Werden diese ebenfalls mit 5 min bericksichtigt betragt der
mittlere Bruttozeitbedarf zwischen Haustilr und Bahnzustieg fiir die Einwohner von Uetersen 32 min.

Der reine Zeitbedarf der konkurrierenden Kfz-Nutzung wird bei angenommener durchschnittlicher
Geschwindigkeit von 30 km/h unter Berlicksichtigung der Knotenpunkteinflisse und dem mittleren
Entfernungsbereich von 3,5 km mit 7 min berechnet. Fiir das Abstellen des Pkw und die Berticksichti-
gung eines Zeitpuffers werden jeweils 5 min veranschlagt. Somit betragt der Bruttozeitbedarf zwi-
schen Haustlr und Bahnzustieg fiir die Einwohner von Uetersen 17 min.

Fazit:

Bei Einrichtung der Stadtbahntrasse wird unter dem Aspekt des Zeitbedarfes im Wesentlichen eine
Verlagerung vom OPNV auf den SPNV erwartet. Der Zeitbedarf im Radverkehr sowie im Kfz-Verkehr
stellt sich gegeniiber der Stadtbahn deutlich geringer dar, sodass hier keine Abschopfung eines be-
deutsamen Nutzungspotentials gesehen wird. Ein ausschlaggebender Aspekt ist der Entfernungsbe-
reich von 3 bis 4 km, in dem OPNV, SPNV, MIV und Radverkehr konkurrierende Verkehrsmittel mit
jeweils malRgebenden Anteilen darstellen. Gleichzeitig sei angemerkt, dass durch eine konkurrieren-
de Stadtbahn der Auslastungsgrad im OPNV sinken wiirde und hier somit ebenfalls die Wirtschaft-
lichkeit infrage gestellt werden misste.

Im Jahr 1997 wurde durch die LVS (heute NAH.SH) eine Untersuchung zur Reaktivierung der
Bahntrasse [13] erarbeitet. Diese zeigt eine betriebs- und volkswirtschaftlich negative Bewertung des
erforderlichen Investitionsvolumens in Infrastruktur und Fahrzeuge auf. Der Nutzen-Kosten-
Quotienten liegt dabei zwischen 0,53 — 0,58, also deutlich unter dem Grenzwert 1,0. Die LVS (heute
NAH.SH) empfahl damals anstelle einer Investition in die Stadtbahn eine Férderung der Integration
der bestehenden 6ffentlichen und individuellen Verkehrsmittel.

Seitens der NAH.SH wird aktuell davon ausgegangen, dass sich aufgrund der langfristigen Fahrgast-
zuwachse sowie der moglichen Verdichtung auf einen 10-Minutentakt zwischen Hamburg und Elms-
horn die Voraussetzungen dahingehend verandern, dass eine aktualisierte Betrachtung einen hoéhe-
ren Nutzen-Kosten-Quotienten liefern wiirde, als es damals der Fall war. Ausgegangen wird dabei
jedoch weiterhin davon, dass eine Durchbindung vom Zentrum Uetersen bis Pinneberg (Umstieg zur
S 3) mit einer Zweisystem-Stadtbahn (z.B. Stadt Karlsruhe) erfolgen kann. Diese Durchbindung wiirde
jedoch zum Einen zu den beschriebenen Beeintrachtigungen des Individualverkehres an den relevan-
ten und verkehrlich hochbelasteten Knotenpunkten im Stadtgebiet fihren. Zum Anderen stellt sich
die Nutzung der Bahntrasse zwischen Tornesch und Pinneberg durch eine Stadtbahn aufgrund des
sehr hohen Auslastungsgrades problematisch dar.
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4.3.13 Erhéhung der Bahnhalte am Bahnhof Tornesch (M 13)

Die Bahngleise durch Tornesch werden regelmaRig von fiinf Nahverkehrslinien genutzt, von denen
momentan jedoch nur zwei den Bahnhof mit Halt bedienen. Hierbei handelt es sich um die Regional-
bahnen RB 61 Iltzehoe — Hamburg Hauptbahnhof und RB 71 Wrist — Hamburg-Altona bzw. Itzehoe —
Hamburg-Altona (Verstarkerfahrt). Betreiber ist dabei jeweils die NBE nordbahn Eisenbahngesell-
schaft mbH & Co. KG. Die Taktung liegt bei ca. 20 min. Die Fahrtzeit fiir die Direktverbindung nach
Hamburg-Altona betrdagt 19 min, die Verbindung nach Hamburg Hauptbahnhof 25 min.

Grundsatzlich wird somit die gemall der Hinweise VerkehrserschlieSung und Verkehrsangebot im
OPNV [14] anzustrebende Angebotsstufe ,,C“ fiir Tornesch als Stadt an einer Hauptverkehrsachse mit
einer Bedienfrequenz von 20 min in der Hauptverkehrszeit (HVZ) bzw. 30 min in der Normalverkehrs-
zeit (NVZ) erreicht.

Unter dem Aspekt des Erhalts einer qualitativen FlachenerschlieBung von Schleswig-Holstein besteht
grundsatzlich der Anspruch die regionalen Bahnlinien mit deutlich weiteren Fahrtstrecken nicht
durch eine Vielzahl von Halten im Ballungsgebiet um Hamburg zu verlangsamen. Dieses betrifft die
Linien des RE 6 Westerland — Hamburg-Altona, des RE 7 Flensburg — Hamburg Hbf oder des RE 70 Kiel
— Hamburg Hbf. Fir den Bahnhof Tornesch wurde die Machbarkeit durch den Nahverkehrsverbund
Schleswig-Holstein GmbH, NAH.SH geprift und als nicht vertraglich eingestuft. Maligeblich ist dem-
nach die unvertragliche Verlangerung der Fahrzeiten um ca. 2,3 min (Berechnung DB Netz), was Kon-
flikte mit den weiteren Netzknoten bewirken wiirde.

Eine parallele Berechnung durch das Bliro Intraplan ergab, dass ein zusatzlicher Systemhalt eines
Regionalexpress in Tornesch einen weiteren Fahrgastzuwachs um ca. 600 Fahrgaste/Tag und somit
eine deutliche Steigerung bei der Verkehrsleistung in Personenkilometer erwarten lasst. Empfohlen
wird hiertiber die Einrichtung eines regelmaRigen Haltes des RE 70 Kiel-Bordesholm-Neumdiinster-
Brokstedt-Wrist-ElImshorn-Hamburg Dammtor-Hamburg Hbf am Bahnhof Tornesch. Hierdurch kann
die Anzahl der Halte am Tag um ca. 50 % gegenlber dem geplanten Angebotskonzept gesteigert
werden. Die Reisezeitverlangerung wird abweichend mit 1,5 min angegeben. Zusatzlich wird hier ein
regelmaRiger Halt des RE 6 Westerland — Hamburg-Altona als denkbar betrachtet.

In der ersten Stufe ware ebenfalls eine Angebotsverdichtung auBerhalb der Hauptverkehrszeit also
zwischen 9.00 Uhr und 15.00 Uhr sowie in den Abendstunden durch einen zusatzlichen Halt der Li-
nien RE 6, RE 7 oder RE 70 denkbar, da in diesen Zeiten nur relativ wenige Fahrgaste befordert wer-
den und im gesamten Streckenverlauf die Zu- und Ausstiegszeiten geringer als in den Hauptverkehrs-
zeiten ausfallen. Es lasst sich hier eine Vertraglichkeit durch zeitliche Reserven vermuten, sodass ein
Halt in Tornesch zu keiner Verschiebung der jeweiligen Bedienzeiten der Linien fiihrt. Gleiches gilt fur
die Wochenenden. Erst eine derartige Bedienung wiirde zu einem echten 20 Minuten-Takt am Bahn-
hof Tornesch tber fiihren.

Ein mogliches Potential im Sinne der Angebotsanpassung an die steigenden Fahrgastzahlen wird bei
der Einrichtung einer engeren Taktung der Nahverkehrsverbindungen RB 61 Itzehoe — Hamburg
Hauptbahnhof und RB 71 Wrist — Hamburg-Altona bzw. Itzehoe — Hamburg-Altona (Verstarkerfahrt)
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gesehen, womit u.a. dem Anspruch aus zunehmender Flexibilitdt der Arbeitszeiten von Berufspend-

lern Sorge getragen werden kann.

Gleichzeitig besteht durch den erfolgten Ausbau des Bahnsteiges in Tornesch die Moglichkeit des
Einsatzes langerer Ziige, sodass hierliber ebenfalls durch Kapazitdtserh6hung eine Qualitatssteige-

rung im SPNV erreicht werden kann.
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4.3.14 Radverkehr, allgemeine Planungsgrundsditze (M 14)

Mit der Aktualisierung der StralRenverkehrsordnung im Jahr 1997 durch die ,Radfahrnovelle” wurde
die StraBenbenutzung durch Fahrzeuge, zu denen auch Fahrrader zdhlen, in § 2 eindeutig geregelt.

,Als Grundsatz ist der Radfahrer zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn zu fiihren.”

Die Pflicht zur Benutzung von Radwegen besteht nur, wenn diese durch Verkehrszeichen 237, 240
oder 241 gekennzeichnet sind. Das heil§t im Ubertragenen Sinne, sobald ein blaues Verkehrszeichen
mit weillem Fahrrad auftritt, besteht eine Benutzungspflicht des Radweges. Die derzeit giiltige Fas-
sung der StVO [8] von 2013 behilt diese Regelung uneingeschrankt bei.

Die Anordnung einer Benutzungspflicht aus Verkehrssicherheitsaspekten ist beispielsweise nur dort
zulassig, wo die Verkehrsstarke des motorisierten Verkehres sehr hoch ist, die Linienfiihrung bei star-
kem Schwerverkehrsanteil uniibersichtlich ist, oder eine starke Steigung der Fahrbahn vorliegt. Die-
ses trifft beispielsweise im Zuge der Ahrenloher Strafie zu.

Die Eignung bestimmter Fiihrungsformen hangt im Wesentlichen von der Starke und der Geschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugverkehres ab. Innerorts sind im Regelfall 50 bzw. 30 km/h als zuldssige Ge-
schwindigkeiten ausgewiesen. Den Belastungsbereichen werden durch die ERA 2010 [15] zweckma-
Rige Fihrungsformen zugeordnet, wobei zwischen diesen keine harte Trennlinie, sondern vielmehr
ein weicher Ubergangsbereich besteht (siehe Tabelle 4.1).

Belastungs- 30 km/h 50 km/h Fiihrungsform
bereich

0 Kfz/h bzw. 0 Kfz/24h 0 Kfz/h bzw. 0 Kfz/24h
Mischverkehr mit Kfz,

I auch in Kombination mit
“Gehweg” und “Radfahrer frei”,

auch in Kombination mit
Radweg ohne Benutzungspflicht

| 800 Kfz/h bzw. 8.800 Kfz/24h 400 Kfz/h bzw. 4.400 Kfz/24h
Schutzstreifen,

auch in Kombination mit
" “Gehweg” und “Radfahrer frei”,

auch in Kombination mit
Radweg ohne Benutzungspflicht

1.800 Kfz/h bzw. 20.000 Kfz/24h 1.100 Kfz/h bzw. 12.000 Kfz/24h

Radfahrstreifen/Radweg
mit Benutzungspflicht

mrsiv

1.800 Kfz/h bzw. 20.000 Kfz/24h

Tabelle 4.1: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen gemdf3 ERA 2010

Nachfolgend werden zunachst die Fihrungsformen mit ihren Randparametern und Einsatzbereichen
beschrieben, sowie weitere allgemeine Planungsgrundlagen im Sinne der StVO [8] und der ERA [15]
mit dem Ziel der Steigerung der Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitat genannt.
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Mischverkehr mit Kfz

Die ERA 2010 [15] besagt, dass grundsatzlich eine Vertraglichkeit der Filhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf Fahrbahnen mit einer Breite unter 6,0 m bei Verkehrsstarken bis 700 Kfz/h bzw.
7.000 Kfz/24h gegeben ist. Im Sonderfall kann von der Fiihrung abgewichen werden. Dieses ist bei-
spielsweise der Fall bei ungiinstigen Fahrbahnbreiten zwischen 6,0 und 7,0 m, wo es zu engen Uber-
holmanovern des Radverkehrs in Hohe eines Begegnungsfalls zweier Kraftfahrzeuge kommen kann,
bei starken Steigungen, die durch Radfahrer nur langsam und mit groRerem Bewegungsraum absol-
viert werden kdnnen, sowie bei Streckenabschnitten mit bedeutend hohem Schwerverkehrsanteil.

Schutzstreifen

Bei Fahrbahnbreiten von 7,00 m und mehr soll die Anlage von Schutzstreifen geprift werden. Der
Schutzstreifen ist ein Teil der Fahrbahn und darf von Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall befahren
werden. Hier besteht eine vertrédgliche Fiihrung bis zu einer Verkehrsstdrke von ca. 12.000 Kfz/24h
bei ca. 1.000 Lkw/24h. Nachfolgend ist eine mogliche Ausbildung eines Schutzstreifens gemaR der
ERA 2010 [15] schematisch dargestellt. Zusatzlich gilt in Fahrbahnen mit Schutzstreifen automatisch
ein Parkverbot.

Gehweg
Parkstreifen] | 4 ‘2,700'm_T
IE‘;|r::herheltstrennstren‘».en_ _\ et /_ _ = = _0:50m —_
. _ Schutzstreifen _— _ _ _ #_ _ ~_ _ _ _ _ _ _ _ _ L1,50m.(1,25m)_%_
Fahrbahn =450 m
_ Schutzstreifen ¢ & _ F1.50m (1,25 M)~ —
7-—
Gehweg w
I I

Bild 4.16: Schutzstreifen gemdfs ERA 2010
Radfahrstreifen

Die Einrichtung eines Radfahrstreifens erfordert eine deutlich groRere Fahrbahnbreite. Bei beidseiti-
ger Anordnung von Radfahrstreifen ist eine Breite von mindestens 9,20 m notwendig. Es besteht hier
eine vertragliche Fiihrung bis zu einer Verkehrsstarke von ca. 20.000 Kfz/24h im Querschnitt. Nach-
folgend ist eine mogliche Ausbildung eines Radfahrstreifens gemald ERA 2010 [15] schematisch dar-
gestellt.

Gehweg

T Parkstreifen BER / 1 200m | |

—— Sicherheitstrennstreifen —p= -0:50,-.0,75,m
Radfahrstreifen E =1.85.m
Fam)ahn — S — — —=550 m— —
Radfahrstreifen TR e — =1.85m

Genweg Iw 7 —6)

Bild 4.17: Radfahrstreifen gemdfs ERA 2010
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Fuhrung auf benutzungspflichtigem Radweg

Sollte abweichend von der Regel die Radwegbenutzungspflicht mit den Verkehrszeichen VZ 237,
VZ 240 oder VZ 241 erforderlich werden, ist sicherzustellen, dass fir den Radverkehr eine ausrei-
chende Verkehrsflache vorhanden ist bzw. hergestellt werden kann.

Zweirichtungsradwege

Aus Aspekten der Verkehrssicherheit sind Radwege auf der linken StralRenseite innerhalb bebauter
Gebiete grundsatzlich zunachst nicht zuldssig, insbesondere, wenn eine hohe Anzahl an Einmindun-
gen und Grundstiickszufahrten besteht. Bereits vorhandene Zweirichtungsradwege sollten hinsicht-
lich der Vertraglichkeit geprift und wenn moglich aufgehoben werden. Die ZweckmaRigkeit eines
Zweirichtungsradweges kann bedingt durch hohe Verkehrsstarken, einer zu geringen StraRenraum-
breite bzw. zu langen Umwegen durch Queren von Hauptverkehrsstrafden begriindet werden.

Einmiindungsbereiche

Besteht im Zuge bevorrechtigter Hauptverkehrsstrallen ein anliegender benutzungspflichtiger Rad-
weg bzw. ein Gehweg mit Zusatzzeichen VZ 1022-10 “Radfahrer frei” so ist eine Furtmarkierung Gber
den untergeordneten Knotenpunktarm erforderlich. Fiir die bessere Erkennbarkeit sollte diese vor-
zugsweise farbig angelegt werden. In der untergeordneten Zufahrt ist das Verkehrszeichen VZ 205
“Vorfahrt gewdhren.” bzw. VZ 206 “Halt. Vorfahrt gewahren.” Vor der Furt vorzusehen. Bei anliegen-
den Zweirichtungsradwegen ist das Verkehrszeichen oberhalb durch das Zusatzzeichen VZ 1000-32
»Auf kreuzenden Radfahrerverkehr von links und rechts achten.” zu erganzen.

Aufstellbereiche fiir Radfahrer an Knotenpunkten

In untergeordneten lichtsignalisierten Knotenpunktzufahrten sollen bei Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn Aufstellbereiche bzw. kurze Radfahrstreifen in der Zufahrt markiert werden. Radfahrer
sollen ggf. frihzeitig auf die Fahrbahnebene geleitet und dicht an den Fahrbahnrand /Furtrand ge-
flihrt werden. Hierdurch wird die Erkennbarkeit verstarkt und die Freigabezeit der Nebenrichtung
reduziert.

Fihrung des Radverkehrs gegen EinbahnstralRen

Eine gegenldufige Freigabe des Radverkehres in EinbahnstralRen ist bei Fahrbahnbreiten von im Re-
gelfall 3,50 m (mind. 3,00 m) vertraglich und sollte hier im Sinne der Ergdnzung des Radverkehrsnet-
zes erfolgen. Hierfiir ist eine verkehrsrechtliche Ausweisung des Einfahrtverbotes (VZ 267) mit dem
Zusatzzeichen VZ 1022-10 ,Radfahrer frei“ vorzusehen.
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Zum weiteren Allgemeinverstdndnis der anzustrebenden Radverkehrsfihrung gemall StVO [8] wer-
den in der folgenden Tabelle die auftretenden Gefahrenpunkte im Falle der ,Fiihrung auf Radwegen”
genannt und in Bild 4.18 dargestellt.

Konflikte im Langsverkehr Konflikte an Bushaltestellen

1) Versperren der Radfahrerfurt 10) Wartende FuBganger

2) Konflikt an Grundstlickszufahrt 11) Aussteigende Fullganger
3) Konflikte mit Geisterfahrern

4) Totwinkelunfalle

Hindernisse an / auf den Radwegen

Konflikte im Ruhenden Verkehr 12) Milleimer, Geschaftsauslagen
5) Plotzlich gedffnete Autotir 13) Poller, Schilder, Leuchten

6) Zuparken des Radweges 14) Konflikte beim Be- und Entladen
Konflikte mit dem FuBverkehr

7) FuRRganger auf dem Radweg

8) Querende Fulginger

9) Fehlende Uberholméglichkeiten

Bild 4.18: Konfliktpunkte — Radweg (Quelle: Rhein-Erft-Kreis, Achim Kapp)

Die meisten der Konfliktpunkte fir den Radverkehr kénnen bei einheitlicher Fiihrung auf der Fahr-
bahn beseitigt werden. Das Bild 4.19 zeigt denselben schematischen Streckenabschnitt nach erfolg-
tem Umbau mit Schutzstreifen und Aufstellbereichen.

Bild 4.19: Konfliktpunkte — Radstreifen (Quelle: Rhein-Erft-Kreis, Achim Kapp)
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4.3.15 Radwegachse Uetersen-Tornesch-Gewerbegebiet ,,Oha” (M 15)

Als zentrale Radschnellverbindung fiir den Alltagsradverkehr wird die Achse Uetersen-Tornesch-
Gewerbegebiet Oha gesehen. Hier besteht eine hohe Anzahl an Alltagswegen zwischen Wohn-
schwerpunkten, Arbeitsstdtten und dem Bahnhof Tornesch. Gleichzeitig ist entlang dieser Achse die
Kfz-Verkehrsstarke so hoch, dass benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen erforderlich werden.

Gemal der Richtlinie fiir die integrierte Netzgestaltung, RIN [16] handelt es sich aufgrund der Lage
innerhalb bebauter Gebiete und der Funktion als Verbindung fiir bedeutsamen Alltagsradverkehr
zwischen Stadtzentren bzw. als Fortsetzung einer Stadt-Umland-Verbindung um eine ,innergemeind-
liche Radschnellverbindung” der Kategorie ,IR II“ fiir den Radverkehr. Die Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen, ERA [15] sehen eine Gestaltung fur den zielorientierten Alltagsradverkehr mit eine
angestrebten Fahrgeschwindigkeit von 15 bis 25 km/h einschlieRlich der Zeitverluste an Knotenpunk-
ten vor.

Im Zuge einer Radschnellverbindung ergeben sich aullerdem entsprechend der Richtlinie fiir die inte-
grierte Netzgestaltung, RIN [16] Anforderungen an den Zustand der Oberflachen, die Breite des Ver-
kehrsraumes, die Beleuchtung, den maximalen Umwegfaktor sowie die soziale Sicherheit fiir den
Radverkehr. Dabei soll neben der Verkehrssicherheit ebenfalls der Aspekt einer zligigen Nutzbarkeit
erreicht werden.

Diese angestrebte Geschwindigkeit wird im Bestandsnetz aufgrund der Vielzahl der Knotenpunktein-
flisse und der gemeinsamen Fihrung mit den FuRverkehr auf dem Hochbord bei unzureichenden
Breite nicht erreicht. Somit zielt die MaBnahme darauf ab, bestehende Defizite zur Steigerung der
Verkehrssicherheit im Streckennetz zu beseitigen und die Fahrtzeitdauer fiir Alltagswege zu reduzie-

ren.

Da die Achse Uetersen-Tornesch-Gewerbegebiet Oha erheblich durch Kfz-Verkehr gepragt ist, wird
bei einer qualitativ hochwertigen Umsetzung der Radverkehrsfiihrung ein Verlagerungspotential vom
Kfz-Verkehr zum Radverkehr gesehen. GemalR der Studie Mobilitit in Deutschland [17] betragen die
Wegeldngen, die in Deutschland mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, im Mittel 3,2 km. Dieses
entspricht etwa den Entfernungsbereichen zwischen Uetersen und dem Bahnhof Tornesch und zwi-
schen der Ortslage Tornesch und dem Gewerbegebiet Oha, sodass hier ein Nutzungs- und Verlage-
rungspotential erkennbar ist.

Es werden nachfolgend MaRRnahmen getrennt fiir die Abschnitte Uetersen — Bahnhof Tornesch und
Bahnhof Tornesch — Gewerbegebiet Oha erlautert und bewertet.
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Teilabschnitt 1: Uetersen — Bahnhof Tornesch

Sollte die bestehende Werksbahntrasse, deren Betrieb bereits heute nur noch sehr eingeschrankt
stattfindet, einer Umnutzung unterzogen werden kénnen, wird hier das Potential zur deutlichen Stei-
gerung der Qualitat im Radverkehr durch die Einrichtung eines zukunftweisenden ,Radschnellweges”
gesehen. Diese Flihrung auf der Werksbahntrasse (griin) mit entsprechendem Potential einer qualita-
tiv hochwertigen Ausbildung des Radschnellweges wiirde eine deutliche Verbesserung zur bestehen-
den Streckenfiihrung (orange) darstellen.

Die bestehende Streckenfiihrung weist eine Vielzahl von Kreuzungspunkten mit dem Kfz-Verkehr
durch StraReneinmiindungen und Grundstickszufahrten auf. Die Gradlinigkeit ist in Abschnitten
nicht gegeben. Zum Teil erfolgt die Radverkehrsfiihrung tiber sehr schmale Radwege, die keine Be-
gegnung und kein Uberholen zulassen. Hierdurch entstehen im Radverkehr Verlustzeiten. Insbeson-
dere im Abschnitt der Uetersener Strafie findet zusatzlich ein ausgepragter ruhender Verkehr im
StralBenraum statt.

Unter ,Radschnellwegen” werden Radverkehrsverbindungen verstanden, die direkt gefiihrt und qua-
litativ hochwertig Wohn- und Gewerbegebiete bzw. Stadtzentren miteinander verknlpfen. Die Fih-
rung kann je nach oértlicher Gegebenheit eigenstandig oder an das StraRennetz angegliedert erfolgen.
Das besondere Ziel eines Radschnellweges ist die Sicherstellung einer komfortablen Radverkehrsfiih-
rung, die eine erhdhte gleichbleibende Fahrgeschwindigkeit (20 bis 30 km/h) bei geringem Energie-
bedarf vorsieht. Dieses kann insbesondere durch Kreuzungsfreiheit, Gradlinigkeit und optimale Ober-
flachenbeschaffenheit erreicht werden. Hierdurch wird u.a. den Anforderungen der steigenden Elekt-
romobilitdt (Pedelecs /E-Bikes) zukunftweisend Sorge getragen. Die Umsetzung von Radschnellwegen
in Deutschland erfolgte bisher als Modellprojekte in der Metropolregion Hannover-Braunschweig-
Gottingen-Wolfsburg und orientiert sich an den Niederlanden mit stark ausgepragter Radfahrkultur.
Mit dem Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen [18] wurde im Jahr 2014
erstmals durch die Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswesen eine Planungsgrundlage
geschaffen. Hiernach ist ein eigenstandig geflhrter Zweirichtungsradweg mit einer Breite von min-
destens 4,0 m herzustellen, sodass der Begegnungsfall von jeweils zwei Radfahrern je Richtung ge-
wahrleistet ist. Eine Umsetzung ist bei bestehender Gleisbettbreite von ca. 5,50 m somit moglich.

Insgesamt besteht aufgrund der geringen Anzahl an Kreuzungspunkten mit dem Kfz-Verkehr und den
entfallenden Konflikten an Grundstiickszufahrten und mit ruhendem Verkehr eine verkehrssichere
Flihrung. Im Verlauf des Radschnellweges kann ein Vorrang des Radschnellweges im Bereich des
Esinger Steinweges (Stadt Uetersen) mit baulicher Unterstlitzung durch Auframpung und die Ge-
wahrleistung ausreichender Sichtfeldern hergestellt werden. Im Bereich der weiteren lichtsignalisier-
ten Knotenpunkte im Streckenverlauf ist ein deutliches Hervorheben des Radschnellweges durch
farbig angelegte Furten zu erreichen.

Es kann eine Gradlinigkeit mit einem Umwegfaktor von nur 1,03 bei gleichzeitig glinstigen Hohenver-
haltnissen erreicht werden.

Des Weiteren kann durch Umnutzung der Werksbahntrasse die Trennwirkung des bestehenden
Bahngleises insbesondere fiir den fuBldufigen Verkehr aufgehoben werden, sodass hiertiber eben-
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falls stadtebauliche Ziele erreicht werden kdnnen. Nachfolgend werden der mogliche Verlauf des

Radschnellweges sowie ein beispielhafter Streckenquerschnitt (Fotomontage) dargestellt.
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Bild 4.20: Teilabschnitt 1, Uetersen-Tornesch Bahnhof (M 15)
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Teilabschnitt 2: Bahnhof Tornesch — GE Oha

Zwischen der Ortslage Tornesch und dem Gewerbegebiet Oha wird ebenfalls ein ausgepragter Bedarf
fir Alltagswege, insbesondere fiir den Berufsverkehr, gesehen. Die Fortfiihrung einer Radschnellver-
bindung mit ihren Qualitatsanspriichen wird daher als zweckmaRig betrachtet.

Aufgrund der Bahnunterfiihrung besteht im Abschnitt der Ahrenloher Strafie zwischen Esinger StrafSe
und WilhelmstrafSe die Radverkehrsfiihrung auf einem benutzungspflichtigen Zweirichtungsradweg.
Am Knotenpunkt Ahrenloher Strafse / WilhelmstrafSe / Lindenweg wird dieser aufgehoben. Im weite-
ren Ostlichen Verlauf der Ahrenloher Strafie erfolgt die Radverkehrsfiihrung auf benutzungspflichti-
gen gemeinsamen Geh- und Radwegen mit schwankenden Breite zwischen 1,50 und 2,50 m. Im Be-
reich der Anschlussstelle zur Bundesautobahn A 23 bis zum Gewerbegebiet Oha erfolgt die Radver-
kehrsfliihrung auf der siidostlichen Fahrbahnseite als benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und
Radweg im Zweirichtungsverkehr.

Die Anwendung von benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist bei bestehender Verkehrsbelas-
tung im Zuge der Ahrenloher StrafSe von bis zu 21.000 Kfz/24h grundsatzlich rechtskonform. Zur Stei-
gerung der Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitdt des Radverkehres sollte jedoch eine Anpas-
sung der Radwegbreiten entsprechend der ERA [15] angestrebt werden. Hierliber werden folgende
Regelbreiten vorgesehen:

e gemeinsamer Geh- und Radweg: 2,50 m zuziglich Sicherheitstrennstreifen (0,75 m)

e einseitiger Zweirichtungsradweg: 3,00 m zuzlglich Sicherheitstrennstreifen (0,75 m)

Eine Umsetzung der Breiten innerhalb des Bestandes ist oftmals wegen bestehenden Zwangspunk-
ten, eines unzureichenden Straenraumes und erforderlichem Grunderwerb nur abschnittsweise
moglich. Die Umsetzung sollte jedoch im Rahmen von MaRBnahmen entlang der Route 1 (siehe Bild
4.21) konsequent verfolgt werden. Im 0Ostlichen Teilabschnitt kann zusatzlich die Wegweisung in
Richtung Gewerbegebiet Oha lber den Prisdorfer Weg und den Asperhorner Weg erfolgen. Es kann
so eine Umfahrungsmoglichkeit der verkehrlich hochbelasteten Anschlussstelle zur A 23 erreicht
werden. Hier besteht kein relevanter Umweg und die Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist
verkehrsvertraglich. Fir diesen Abschnitt sind dann die Anspriiche einer Radschnellverbindung, u.a.
hinsichtlich der Beleuchtung, zum Erreichen einer sozialen Sicherheit zu decken. Darliber hinaus wéare
die Sperrung des Asperhorner Weges fir den Kfz-Verkehr eine denkbare Méglichkeit, um zum Einen
den Schleichverkehr zum Gewerbegebiet zu verhindern und zum Anderen die Qualitat fir den Rad-
verkehr zu Erhdhen.

Die Ausweisung einer gleichwertigen Radverkehrsverbindung abseits der Ahrenloher Strafle (L 110)
Uber verkehrsschwachere StraBen ist aufgrund fehlender Alternativen nicht iber den gesamten Ab-
schnitt moglich. Als sonstige Radverkehrsverbindung ohne spezielle Anforderungen an die auftreten-
den Zeitverluste und die Beschaffenheit kann jedoch die Route 2 definiert werden. Diese fihrt aus-
gehend vom Lindenweg durch das Neubaugebiet ,Tornesch am See” sowie durch die StraRen
Holzdamm, Schulsteig, Prisdorfer Weg und Aspernhorner Weg zum Gewerbegebiet Oha. Sollte die
Route 2 zukiinftig als Radverkehrsverbindung fiir Alltagsverkehre hochgestuft werden, so ware im
Sinne der Gradlinigkeit hier eine Netzerganzung gemall nachfolgender Abbildung zweckmaRig. Dar-
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Uber hinaus waren dann die Aspekte der Fahrbahnbeschaffenheit, Beleuchtung und Wegweisung zu
erfillen.

Routé 1:
Radverkehrsverbindung
(Alitagsyverkehr)

sonstige
Radverkehrsverbindung

Flugplatz Ahvenlohe

Uberregionale Anbindung

Durch die Technische Universitat Hamburg-
Harburg wurde eine Untersuchung zu einer
grollrdumigen Radschnellverbindung zwi-
schen Elmshorn und der Hansestadt Ham-
burg durchgefiihrt. Als zweckmaRige Route
ergdbe sich fir die optimale Erreichbarkeit
und die Realisierung kurzer Wege innerhalb
der Metropolregion eine parallel zur Regio-
nalbahnstrecke verlaufende Streckenfiih-
rung. Diese grofraumige Radschnellverbin-
dung ist nicht Teil des hier vorliegenden
Verkehrsentwicklungsplanes. Eine weitere
Prifung erfolgt durch den Kreis Pinneberg.
Gleichzeitig sei an dieser Stelle jedoch darauf

hingewiesen, dass die Teilabschnitte 1 und 2

der stadtischen Radverkehrsverbindung die regionale Zubringerfunktion zur grofraumigen Rad-
schnellverbindung darstellen und somit bei guter Angebotsqualitdat maRgeblich zur Akzeptanz beitra-
gen wiirden. Das Ubergeordnete Ziel ist die Nutzergruppe ,Rad” im Entfernungsbereich von 10 bis
20 km zu starken und entsprechend eine Entlastung im Kfz-Verkehr zu erreichen.
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4.3.16 Radverkehrsfiihrung, Esinger Straf3e (M 16)

Bei der MalRinahme im Zuge der Esinger Strafse handelt es sich um eine bespielhafte Darstellung fir
die Anwendung der unter 4.3.14 genannten Planungsgrundsatze.

Die Radverkehrsfihrung erfolgt in der Esinger Strafse momentan beidseitig als benutzungspflichtiger
gemeinsamer Geh- und Radweg mit jeweils 2,50 m Breite. Es besteht eine Vielzahl von Grundsticks-
zufahrten und einmiindenden StraRen. Die vorhandene durchgingige Fahrbahn ist mit ca. 8,50 m
groflziigig dimensioniert. In der Esinger Strafie besteht eine durchschnittliche Tagesverkehrsstarke
von 4.400 Kfz/24h bis 10.100 Kfz/24h bei einer zulissigen Geschwindigkeit von 50 km/h.

GemaR StVO [8] ist bei gegeben Randparametern die rechtskonforme Radverkehrsfiihrung auf der
Fahrbahn mit beidseitig markierten Schutzstreifen von jeweils 1,50 m vorzusehen. Es verbleibt dabei
eine vertragliche Restfahrbahnbreite von 5,50 m. Die benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und
Radwege sind aufzuheben und dienen dann zukiinftig nur noch als Gehweg. Bei Anordnung von
Schutzstreifen ist ein Parken am Fahrbahnrand nicht mehr zuldssig. In der Detailbetrachtung ist daher
zu beurteilen, ob das Entfallen von Parkraum im jeweiligen Streckenabschnitt vertraglich ist.

Ziel der MaRnahme ist die Steigerung der Verkehrssicherheit durch eine abgesetzte Radverkehrsfiih-
rung von den konflikttrachtigen Grundstiickszufahrten, einer Verbesserung der Sichten zwischen den
Kfz und dem Radverkehr, eine Trennung von Rad- und FuRverkehr sowie die Beschleunigung des
Radverkehres im Sinne der Qualitatssteigerung auf Alltagsrouten (siehe auch 4.3.14). Nachfolgend
wird die MalRnahme schematisch dargestellt.

Bild 4.22: Radverkehrsfiihrung Esinger StralRe (M 16)
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4.3.17 Radverkehrsfiihrung, Ahrenloher Str./Grofier Moorweg/Moorkamp (M 17)

Der als Kreisverkehr ausgebildete Knotenpunkt Ahrenloher Strafle / Grofier Moorweg / Moorkamp
befindet sich am Rande der 6stlichen Ortslage, jedoch noch innerhalb der Ortstafel. Die Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen [15] sehen innerorts an Kreisverkehren die vorfahrtberechtigte Fiihrung
des Radverkehres vor, sofern dieser nicht mit im Mischverkehr auf der Fahrbahn, sondern auf einem
benutzungspflichtigen Radweg erfolgt. Die FuRgidngerverkehre am Kreisverkehr sollten dann eben-
falls bevorrechtigt tGber die Knotenpunktarme gefiihrt werden.

Hierzu sind die Anlage von Radverkehrsfurten mit Piktogramm und Einfarbung sowie die Anlage von
danebenliegenden FuRgangeriiberwegen (Zebrastreifen) in allen Knotenpunktarmen vorzusehen. Ziel
ist dabei eine hohere Verkehrssicherheit fiir den Rad- und FuRRverkehr zu erreichen.

Nachfolgend werden die bestehende verkehrsrechtliche Beschilderung sowie die beschriebene MaR-

nahme als Konzeptskizze dargestellt.

Bild 4.23: Anpassung der Rad- und FufSverkehrsfiihrung
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4.3.18 Fahrradparken am Bahnhof (M 18)

Der groRte und nicht ausreichend abgedeckte Bedarf an Abstellanlagen wird auf der Westseite des
Bahnhofes gesehen. Insbesondere die Berufspendler fahren von hieraus am Morgen in Richtung
Hamburg. Entsprechend der Ortsbesichtigung wurden hier ca. 250 ungeordnet abgestellte Fahrrader
erhoben. Da eine hohe Sensibilitat hinsichtlich Zeitverlust besteht, sind erweiterte Abstellanlagen fir
Fahrrader moglichst bahnhofsnah und in einer ausreichenden Dimensionierung zu realisieren, um

hieriber das ungeordnete Abstellen zu verhindern.

Entsprechend der Defizitanalyse wird empfohlen, das nur maRig genutzte und schwer einzusehende
Fahrradparkhaus umzubauen, um eine Anlage nach dem heutigen Stand der Technik zu erreichen. Als
wesentliche Qualitdtsmerkmale sind dabei die Nutzbarkeit (ausreichende Anzahl an Parkstdnden),
Zeitbedarf (kurze Wege), Einsehbarkeit (soziale Sicherheit), Diebstahlschutz (Fahrradboxen, Video-
Uberwachung, Personaleinsatz) sowie Zukunftsorientierung (E-Bike-Ladepladtze) zu bericksichtigen.
Auch hier gilt, dass die Angebotsplanung den Modalsplit hin zum Radverkehr positiv beeinflussen
kann. Aus Referenzprojekten ist bekannt, dass insbesondere Pendler Bereitschaft zeigen einen an-
gemessen Betrag fir die Nutzung einer qualitativen Abstellanlage zu entrichten, sofern diese die
oben genannten Kriterien erfiillen, sodass die Investition zum Teil hierlber getragen werden kann.
Findet sich ein Betreiber, ist gleichzeitig das Anbieten von Wartungs- und Reparaturarbeiten denk-
bar.

Zusatzlich zur Erneuerung des Fahrradparkhauses kann das qualitative Angebot durch Aufstellen von
abschlieBbaren Fahrradboxen erreicht werden. Diese werden im Regelfall fiir einen Jahresbeitrag fest
vermietet. Hier konnen je nach Typ neben Fahrradern ebenfalls Fahrradanhdanger untergebracht
werden. Ein Bedarf wird in innerstadtischer Lage insbesondere fiir die Familien und Pendler gesehen,
die keinen eigenen Pkw besitzen und das Fahrrad ebenfalls fir Erledigungen / Einkauf nutzen. Eine
Ausstattung der Boxen mit Ladeeinrichtung fir E-Bikes ist hier zweckmaRig. Zum Einen lassen sich die
Verbrauchskosten direkt dem Nutzer zuordnen, zum anderen handelt es sich bei E-Bikes meist um
hochwertigere Modelle, die einen erhéhten Diebstahlschutz erfordern.

Um weiterhin jedoch auch ein kostenfreies Angebot an Parkstdanden vorzuhalten, wird empfohlen auf
einer Flache siidostlich des Fahrradparkhauses eine Abstellanlage mit herkdmmlichen Fahrradbiigeln
und Uberdachung herzustellen.

Es wird empfohlen im Sinne der Angebotsplanung folgende grof3ziigige Dimensionierung der neuen
Abstellanlagen vorzusehen:

Fahrradparkhaus (2 Etagen): 300 Parkstdnde,
Freiplatze: 100 Parkstande,
Fahrradboxen (E-Bikes): 20 Parkstdnde.

Nachfolgend werden die MaBnahmen schematisch dargestellt.
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Bild 4.24: Fahrradparken am Bahnhof (M 18)
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4.3.19 Stadtréider am Bahnhof (M 19)

Das Konzept des Stadtrades entspricht einem Leihsystem, bei dem Fahrrader gegen eine Geblhr an
einer Station ausgelost und zu spaterer Zeit wieder selbststandig zurtickgegeben werden kdnnen.
Stationen befinden sich im Regelfall in zentraler Lage und an typischen Umsteigepunkten.

Im Fall der Stadt Tornesch kénnten Stadtrader im direkten Bahnhofsumfeld insbesondere attraktiv
fir Berufseinpendler nach Tornesch sein. Wesentliche Ziel und Arbeitsstatten lassen sich ausgehend
vom Bahnhof im, fiir das Verkehrsmittel ,,Rad” zutreffenden, Entfernungsbereich von 3 bis 4 km er-

reichen.

Das Konzept zielt darauf ab, die zum Pkw alternativen Verkehrsmittel zu starken. Ob die Einrichtung
einer Station fiir Stadtrader ebenfalls wirtschaftlich zu betreiben ist, ware in Abstimmung mit einem

entsprechenden Anbieter zu klaren.

Bild 4.25: Stadtrdder (Beispiel Hamburg)
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4.3.20 Fupverkehr, allgemeine Planungsgrundsdtze (M 20)

Die allgemeinen Planungsgrundsatze fiir den FuBverkehr umfassen Aspekte der Verkehrssicherheit
und Verkehrsqualitat sowie der Barrierefreiheit.

Die Planung von FuBverkehrsanlagen sollte entsprechend der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstra-
fen, RASt [19] erfolgen, nach der Gehwege eine Mindestbreite von 2,50 m aufweisen sollten. Hierbei
ist jedoch zu beriicksichtigen, dass diese Umsetzung innerhalb des Bestandes aufgrund eines oftmals
zu geringen StraBenraumes nicht immer moglich ist.

Eine deutliche Steigerung der Verkehrsqualitdt und der Verkehrssicherheit flir den FulRverkehr kann
durch das Aufheben der gemeinsamen Fiihrung mit dem Radverkehr erfolgen. Sofern mit Fahrbahn-
breite und Verkehrsstarke vertraglich, ist entsprechend Abschnitt 4.3.14 grundsatzlich eine Fihrung
des Radverkehres auf der Fahrbahn anzustreben. Hierdurch wird der Gehweg dem FulRganger vorbe-
halten.

Gemal den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen, H BVA [20] sollten (ber einen Verkehrs-
entwicklungsplan Anmerkungen zu Aufgaben- und Handlungsfelder der Barrierefreiheit geliefert
werden. Die Zielsetzung sollte hierbei u.a. eine barrierefreie Gestaltung von Haltestellen und Zuwe-
gungen sein. Hierbei sind Stufen und Rampen mit iber 6 % Langsneigung im 6ffentlichen Verkehrs-
raum zu vermeiden. Flr den Zustieg an Haltestellen ist die Barrierefreiheit durch Borde mit einer
Ansicht von 16 oder 18 cm und ggf. Absenktechnik bei den bedienenden Bussen vorzusehen.

Die Aspekte der Barrierefreiheit sollten insbesondere an den Haltepunkten der neuen Stadtbusli-
nie 6668 umgesetzt werden. Somit kann ebenfalls die Nutzergruppe der in der Mobilitat einge-
schrinkten Personen das erweiterte OPNV-Angebot entsprechend wahrnehmen.

Nachfolgend wird eine barrierefreie Ausfiihrung beispielhaft dargestellt.

Bild 4.26: barrierefreie Haltestelle
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Zum Aufheben von Barrieren an den fulllaufigen Bahnibergédngen ist das Einlegen von komprimier-
baren Gummierungen in den betroffenen Schienenbereich zu prifen. Hierdurch kénnen die unter
Abschnitt 2.9 beschriebenen Defizite beseitigt werden.

Des Weiteren ist die Herstellung eines barrierefreien Netzes durch entsprechende Strallenraumge-
staltung und Einsatz von akustischen Signalen insbesondere im Bereich von Knotenpunkten anzu-
streben. Fiir Sehbehinderte bzw. im Sehen eingeschrdnkte Personen sind taktile und kontrastierende
Elemente bestehend aus Aufmerksamkeitsfeldern, Richtungsfeldern, Auffindestreifen und Sperrfel-
dern vorzusehen, die eine Orientierung zulassen. Uberquerungsstellen sollten dabei vorzugsweise
mit differenzierten Bordhéhen, bestehend aus Nullabsenkung fiir Rollstuhlfahrer und 6 cm Bordan-
sicht als taktiles Element fir Sehbehinderte, ausgebildet werden. FuRgangersignalanlagen sind fir
Sehbehinderte mit Anforderungstaster und akustischem Auffindesignal auszustatten. Nachfolgend
wird die beschriebene Gestaltung anhand eines Beispiels dargestellt.

Bild 4.27: barrierefreier Knotenpunktausbau

Die erlauterten Elemente der Barrierefreiheit sind schrittweise auf das gesamte Streckennetz im Tor-
nesch zu Ubertragen und sollten grundsatzlich im Rahmen zukilnftiger Planung beriicksichtigt wer-
den.
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4.4 Leistungsfihigkeit gemdf HBS 01/09 — Prognose-Planfall 2030

Es werden die funf relevanten Knotenpunkte mit MalRnahmenbezug fiir den Prognose-Planfall 2030
betrachtet, deren Leistungsfahigkeiten entsprechend der Defizitanalyse 2013 bereits im Grenzbe-
reich lagen bzw. an denen mit einer mafigeblichen Zunahme der Verkehrsbelastung zu rechnen ist.

Die folgende Tabelle 2.2 fasst die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen zusammen und
stellt die mittlere Wartezeit, die Auslastung sowie die rechnerische Stauldange fir den jeweils mage-
benden Verkehrsstrom dar.

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten

maRgebender mittl.
Verkehrsstrom Wartezeit Staulange QSsV
[s] [ [Kfz] [

Betrachtungsfall Bezeichnung Auslastung

Ahrenloher StralBe / Esinger Stral3e / FriedrichstraBe (KP 4)
Mischfahrstreifen

(geradeaus+rechts) aus 66 100 30 D
Ahrenloher Stralle

Prognose-Planfall Anpassung gem.
2030 (MSV) Maf nahme

Ahrenloher StraRe / WilhelmstraRe / Lindenweg (KP 3)
Prognose-Planfall Anpassung gem. |Mischfahrstreifen aus

99 95 17
2030 (MSV) MaR nahme Lindenweg E
Ahrenloher StralRe / Rampe A23, West (KP 14)
Prognose-Planfall Anpassung gem. |Rechtseinbieger in die

34 59 7
2030 (MSV) MaR nahme westl. Ahrenloher Str. “

Ahrenloher StralRe / Rampe A23, Ost (KP 15)

Prognose-Planfall Anpassung gem. |Linkseinbieger 62 95 on D
2030 (MSV) MaR nahme won der A 23
Ahrenloher StralRe / Lise-Meitner-StraBe / ErschlieBung GE (KP 16)
Prognose-Planfall Anpassung gem. |Linkseinbieger aus Lise- 61 82 10 D
2030 (MSV) MaR nahme Meitner-Strale

Tabelle 4.2: Zusammenfassung der Leistungsféhigkeiten

An allen relevanten Knotenpunkten des Streckennetzes kann im Prognose-Planfall 2030 mindes-
tens die Qualitatsstufe ,,E“ erreicht werden. Es zeigt sich somit, dass die MaRnahmen zielfiihrend
zu einer Verbesserung des Verkehrsablaufes im Streckennetz beitragen und somit langfristig ein
Entwicklungspotential in der Stadt Tornesch erhalten. Speziell zum Erhalt der Leistungsfahigkeit
wird daher die Umsetzung der MaBnahmen M 1, M 2; M 3 und M 5 empfohlen.
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5 INTEGRIERTES HANDLUNGSKONZEPT

5.1  Mafinahmenpaket ,Basis“

Nach erfolgter Beteiligung der Bevélkerung, der Politik sowie der Trager offentlicher Belange wurde
ein MaBnahmenpaket zusammengestellt, das als Basis-Paket zu verstehen ist. Ausgenommen ist hier
die Positionierung zu der visiondren Nutzung der Werksbahntrasse. Hierflir wurden zwei Varianten
der MaRnahmenergdnzung erarbeitet, die als ,Zielrichtung Rad” und ,Zielrichtung SPNV“ gefiihrt
werden. Somit werden grundsatzlich zwei Orientierungen mit den jeweiligen Vor- und Nachteilen
offengehalten.

Die Umsetzung des MaBBnahmenpaketes ,Basis” wird entsprechend einer Prioritdtenreihung empfoh-
len. Es werden dabei drei Dringlichkeitsstufen (1 bis 3) definiert.

Bei der Dringlichkeitsstufe 1 handelt es sich um MaRnahmen die bedeutend zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit beitragen. Hierzu zdhlen beispielsweise Mallnahmen zur Beseitigung von Unfall-
haufungsstellen sowie MalBnahmen, die maRgeblich dem Schutze des Rad- und FuRverkehres dienen.

Bei der Dringlichkeitsstufe 2 handelt es sich um MaRnahmen die im Wesentlichen der Steigerung der
verkehrlichen Leistungsfdhigkeit dienen. Neben dem Ziel der Reduktion von Verlustzeiten und der
Steigerung der Verkehrsqualitdt wird ebenfalls eine positive Wirkung auf die Verkehrssicherheit er-
reicht.

Die Dringlichkeitsstufe 3 umfasst im Wesentlichen nicht verkehrssicherheitsrelevante MaRnahmen,
die jedoch zur Steigerung der Qualitat des Verkehrsflusses und der Verkehrsabwicklung beitragen.
Hierbei handelt es sich meist um Planungsgrundsatze, die nach und nach auf das gesamte stddtische
Streckennetz Gibertragen werden sollten.

Es sei hier angemerkt, dass die MalRnahmen erheblich unterschiedliche Planungs- und Umsetzungs-
zeitrdume bendtigen, sodass bei Verfolgung der MalRnahmen niedriger Dringlichkeit ggf. auch kurz-
fristig begonnen werden muss. Vor Umsetzung der EinzelmalRnahmen sind diese durch einen detail-
lierten Vorentwurf zu konkretisieren, was im Rahmen des hier vorliegenden Verkehrsentwicklungs-

planes jedoch nicht moglich ist.

Fir die Mallnahmen wurde eine grobe Kostenschatzung durchgefihrt. Es sei hier jedoch darauf hin-
gewiesen, dass sich die MalRnahmen auf Konzeptebene befinden und eine Schatzung der Baukosten
bisher nur Gber Flachenansatze und Erfahrungswerte moglich ist. Somit kdnnen sich grundsatzlich bei
detaillierter MaRnahmenbetrachtung deutliche Abweichungen zu den hier angegeben Baukosten
ergeben. Gleichzeitig wir hier keine Férderungen und Beteiligungen von Baulasttragern bericksich-
tigt.
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Folgend werden die MalBnahmen mit Handlungsempfehlung, empfohlener Dringlichkeit und grober

Kostenschatzung tabellarisch zusammengefasst:

Verkehrsentwicklungsplan Tornesch -
MaBnahmenliste nach Prioritdtenreihung

'WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
BERATENDE INGENIEURE BEHREND & KRUGER

StraRe / Knotenpunkt

MaBnahme

Dringlich
keit

grobe Kosten

Herstellen einer vierstreifigen Fahrbahn im
Ahrenloher StraRe, ) . .
3 . Tunnelbauwerk, Neubau einer parallelen Unterfuhrung fur| 2 5.000.000 €
Bahnunterfihrung
FuRR- und Radverkehr
5 Anschlussstelle A 23 Erweiterung der Anschl'u'ssstelle zur A 23 um eine ) 1.000.000 €
rechtsseitige Rampe
7 Plnnebe"rger StraRe, Herstellen einer plarlfrelen Unterfuhrung am 2 10.000.000 €
Bahnubergang Bahnibergang
13 Bahnhof Erh6hung der Bahnhalte, Stoppkosten 2 100.000 €]
Vorbereitung der weiteren Gewerbegebietserschliefung
4 Gewerbegebiet Oha |durch Herstellen einer Kreuzung, zweistreifige Zufahrt aus 3 300.000 €
der Lise-Meitner-Allee
Herstellen eines Parkdecks auf der bestehenden
8 Hamburger StraRe I . 4 3 800.000 €
Parkplatzflache
Herstellen eines weiteren Parkdecks auf dem
9 Esi Stral 3 800.000 €
SIMEErSEIEE Geschaftshaus Esinger StralRe 3
10 Stadtbuslinie Einrichtung einer Stadtbuslfnie f_ii"rdi_e unzureichend 3 180.000 €
erschlossenen Stadtgebiete (jahrliche Kosten)
11 Lise-Meitner-Allee Aufhebung eines Haltepunktes fir die Buslinie 185 3 - €
. Umsetzung der allgemeinen Planungsgrundsatze fir die X
14 Stadtgebiet Tornesch 3 ariabel
s Radverkehrsfiihrung gem3R StVO 2013 van
Radwegachse Tornesch- | Starken einer zentralen Radschnellverbindung Tornesch-
15.2 Gewerbegebiet Oha Gewerbgebiet "Oha", beidseitige Verbreiterung der Geh- 3 500.000 €
(Teilabschnitt 2) und Radwege
N E i A llanl fu
18 Bahnhof euordung und Erweiterung der Abstellanlagen fur den 3 400.000 €
Radverkehr
19 Bahnhof Einrichten einer Station fur Stadtrader 3 nicht bezifferbar
Umsetzung der allgemeinen Planungsgrundsatze fir die
20 Stadtgebiet Tornesch 2une g ! N Lnsser ze furdl 3 variabel
FuBverkehrsfiihrung

Tabelle 5.1: MafSnahmenpaket ,,Basis“
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5.2  Mafinahmenergdinzung - Zielrichtung Rad (V 1)

Bei der MalRnahmenerganzung der Zielrichtung Rad (V 1) wird als mogliche zukilnftige Entwicklung
der Werksbahntrasse eine Umnutzung zu einem Radschnellweg verfolgt. Diese MaRnahme steht im
Gegensatz zu der alternativen Reaktivierung und Nutzung als Stadtbahntrasse.

Durch den Radschnellweg soll ein attraktives und qualitativ hochwertiges Angebot fiir den Radver-
kehr geschaffen werden, sodass eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr auf den Rad-
verkehr unterstitzt wird. Somit wird den definierten Zielen des vorliegenden Verkehrsentwicklungs-
planes gefolgt.

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
FUR DAS

Verkehrsentwicklungsplan Tornesch - MaBnahmenerganzung RAD

HERATEMDE INGENIEUKE BERREND & KRDGER
- - L] [ ]

Nr. StraBe / Knotenpunkt MaBnahme Dringlichkeit| grobe Baukosten

Starken einer zentralen
Radschnellverbindung Uetersen- 3 1.000.000 €
Tornesch

Radwegachse Tornesch-Gewerbegebiet Oha

15.2
(Teilabschnitt 1 - Werksbahntrasse)

Tabelle 5.2: Mafinahmenergdnzung — Zielrichtung Rad (V 1)
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5.3  Mafinahmenergdinzung - Zielrichtung SPNV (V 2)

Die Reaktivierung der Werksbahntrasse flr die Einrichtung einer Stadtbahn wird nach erfolgter Ab-
stimmung als Variante V2 der MaRnahmenerganzung in den Verkehrsentwicklungsplan gefiihrt.
Gleichwohl ist dabei weiterhin auf die zu erwartenden Konflikte mit dem Kfz-Verkehr und der kon-

kurrierenden Nutzung hinzuweisen.

Eine durchgdngige Linie mit einer Zweisystem-Stadtbahn von Uetersen bis Pinneberg und somit
durch den Knotenpunkt Ahrenloher StrafSe / Esinger StrafSe / Friedrichstrafse ware attraktiver, als eine
reine innerstadtische Stadtbahn, wiirde jedoch einen erheblicher Eingriff in den Kfz-Verkehr bewir-
ken. Da der benannte stadtzentrale Knotenpunkt bereits heute am Rande seiner Leistungsfahigkeit
ist, wiirde dieses deutlich zu einer Verschlechterung im Verkehrsfluss beitragen. Somit entsprache
das Resultat nur den gemaR Verkehrsentwicklungsplan definierten Zielsetzungen, sofern gleichzeitig
eine maRgebliche Entlastung im motorisierten Verkehr durch die Einrichtung der Stadtbahn zu er-
warten ware. Hiervon ist jedoch zunéachst nicht auszugehen. Gleichzeitig ist von hoher Bedeutung,
dass in Falle der Umsetzung die Beeintrachtigung durch die Stadtbahn mit Hilfe von organisatori-
schen MalRnahmen und Wahl der einzusetzenden Schienenfahrzeuge moglichst gering gehalten wird.

Die Kosten fur die Realisierung der Stadtbahntrasse einschliefRlich der erforderlichen Fahrzeugbe-
schaffung wurden in der damaligen Untersuchung der LVS (heute NAH.SH) aus 1997 auf ca.
11.000.000 € geschatzt. Diese Kosten werden in den hier vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan
Ubernommen, wobei im Grundsatz davon auszugehen ist, dass seitdem eine weitere Kostensteige-
rung stattgefunden hat.

WASSER- UND VER__KEHRS- KONTOR
Verkehrsentwicklungsplan Tornesch - MaBnahmenerginzung SPN\ RERATENDE INGERIEURE BEHEND & KADGER
- - - ]
Nr. StraRe / Knotenpunkt MaBnahme Dringlichkeit grobe Baukosten
12 |Bahntrasse Tornesch-Uetersen Einrichtung einer regelmaRigen Stadtbahntrasse
TR € & e 3 11.000.000 €
zwischen Uetersen und Tornesch

Tabelle 5.3: MafSsnahmenergénzung — Zielrichtung SPNV (V 2)
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5.4 Schlusswort

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Tornesch konnten vorhandene Defizite bei der
bestehenden verkehrlichen Infrastruktur fur die unterschiedlichen Verkehrsarten aufgezeigt werden.
Es wurden daraufhin MalRnahmenkonzepte erarbeitet, die zur Beseitigung der Defizite fiihren. Die im
Vorwege definierten Ziele zur Steigerung der Verkehrsqualitat und der Verkehrssicherheit werden

hiertber erreicht.

Der abschlieBende Verkehrsentwicklungsplan stellt ein Handlungskonzept dar, in dem zielfihrende
Empfehlungen von konzeptionellen MalRnahmen zur systematischen Verkehrsentwicklung fir die
Stadt Tornesch genannt werden. Diese sollten nun entsprechend der Prioritdatenreihung und den
finanziellen Mitteln schrittweise Umsetzung erfahren.

Parallel sollten die allgemeinen Grundsatze der MaBnahmen M 14 und M 20 fiir den Rad- und Ful3-
verkehr als Leitlinie bei jeglicher StralRenbaumalnahme beriicksichtigt werden. Beispielsweise kann
bei Erneuerungen von FahrbahnverschleiRdecken mit Gberschaubarem Aufwand eine Anpassung der
Markierung im Sinne der rechtskonformen Radverkehrsfiihrung erfolgen.

Aufgestellt:

Neumdiinster, den 04. Januar 2017

A L e J o/

ppa. Michael Hinz
Dipl.-Ing. (FH)

Wasser- und Verkehrs- Kontor WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR

*\“ *JG ‘NIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
| BERATENDE INGENIEURE BEHREND & KRUGER

Havelstrafle 33 « 24539 Neumiinster
Tel.:04321-260 27-0 Fax:04321-260 27-99
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a
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Beteiligung FuRganger:

Beteiligung Radfahrer:
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Beteiligung FuRganger:

todliche Unfalle:
Beteiligung FuRganger:

todliche Unfélle:
Beteiligung FuRganger:

rnhorner Weg

0
0
0

Beteiligung Radfahrer:

Beteiligung Radfahrer: Beteiligung Radfahrer:

\

!

Unfallstelle

Anzahl Unfélle am Knotenpunkt

F Y Anzahl Unfalle am Knotenpunkt
b 4 (teils todlich)

7  Anzahl Unfalle im Streckenabschnitt

F Y Anzahl Unfille im Streckenabschnitt
b4 (teils todlich)

Unfalltypen

todliche Unfalle:
Beteiligung FuRganger:
Beteiligung Radfahrer:

Ahrenloher StraRe

todliche Unfélle:
Beteiligung FulRganger:
Beteiligung Radfahrer:

= o

1 @ Fahrunfall (F) 16
2 O Abbiege-Unfall (AB) 35
3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) 70
4 Q Uberschreiten-Unfall (US) 4
5 @ Unfall durch ruhender Verkehr (RV) 13
6 @ Unfall im Langsverkehr (LV) 34
7 @ Sonstiger Unfall (SO) 25
Summe (2010 - 2012): 197
Unfallhzuf lle (UHS)
Unfalltyp
Unfallzahl je Typ
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