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1 Einleitung

1.1 Bisheriger Verfahrensstand

Als Grundlage fir das zu erstellende Verkehrskonzept Innenstadt hat die Verwaltung dem
Bau-, Planungs- und Umweltausschuss in seiner Sitzung vom 15.09.2011 die Drucksache
820/2008/DS vorgelegt. Mit Beschluss dieser Drucksache wurde die Verwaltung beauftragt
das Verkehrskonzept Innenstadt weiter zu entwickeln und einen Entwurf zur Beratung vor-
zulegen. Als Grundlage fur das Verkehrskonzept Innenstadt wurden durch den Bau-, Pla-
nungs- und Umweltausschuss die folgenden Ziele beschlossen:

» Entlastung der Innenstadt durch Bindelung des Durchgangsverkehrs auf den Stadtring
» Verkehrsberuhigung des GroBflecken

» stérungsfreie und schnelle Erreichbarkeit der Innenstadt fur den aus der Region kommen-
den Kfz-Zielverkehr

» direkte Zielfihrung des Kfz-Verkehrs zum nachstliegenden freien Parkraumangebot
» Reduzierung des Parksuchverkehrs durch leicht erkennbare und zielgerichtete Fliihrung

» attraktives und barrierefreies FuBwegenetz einschlieBlich geringem Konfliktpotenzial mit
dem Kfz-Verkehr bei zu querenden StraBen

» attraktives Radwegenetz mit gutem Stellplatzangebot
» schnelle und preislich attraktive Stadtbusverbindungen zwischen den Stadtteilen und der
Innenstadt

Des Weiteren sind die verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Einkaufszentrums zu be-
ricksichtigen. Dem wird in der Konzeption durch eine Variantenbetrachtung Rechnung ge-
tragen.

1.2 Ziele

Auf Grundlage der unter 1.2 beschlossenen Ziele lasst sich als allgemeine Zielstellung des
Verkehrskonzeptes Innenstadt die Herstellung verbesserter verkehrlicher Rahmenbedingun-
gen in Form

» einer guten Erreichbarkeit fir alle Verkehrsarten

» einer umweltvertragliche Verkehrsabwicklung

» einem konfliktfreien Nebeneinander der einzelnen Verkehrsarten

formulieren.

Daraus sind fir den hier vorliegenden Teil Kfz-Verkehr folgende konkrete verkehrliche
Ziele abzuleiten:

» Verkehrsberuhigung der Innenstadt, insbesondere der zentralen Achse GroBflecken -
Kuhberg

» Bilndelung des Innenstadtverkehrs auf den HaupterschlieBungsstraBen
» Verlagerung von Durchgangsverkehr auf den Stadtring
» Gewahrleistung eines leistungsfahigen Stadtringes

» Reduzierung der Barrierewirkung von StraBenflachen fir den FuBgangerverkehr
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2 Bestandsanalyse und Optimierungsmafinahmen

In der 0. g. Drucksache sind in der Analyse der vorhandenen Verkehrssituation die
folgenden Defizite benannt worden:

» hoher Anteil an Durchgangsverkehr auf den Achsen GroBflecken - Kuhberg und Am Teich-
ChristianstraBe fihrt zu Behinderungen, insbesondere des Zielverkehrs

» GroBflecken: Eingeschrankte Uberquerbarkeit der Fahrbahn fiir FuBgénger auf Grund des
hohen Kfz-Aufkommens, insbesondere fiir weniger mobile Personen

» beeintrachtigte Aufenthaltsqualitdt am GroBflecken und Kuhberg auf Grund des hohen
Kfz-Aufkommens

» hohe Trennwirkung der StraBe Am Teich auf der FuB- und Radwegachse Hauptbahnhof-
GroBflecken / Rathaus

» keine direkte Anfahrtsméglichkeit in die Innenstadt aus westlicher Richtung auf Grund der
Einbahnregelung in der Wasbeker StraBe zwischen Am Teich und Hansaring

» teilweise eingeschrankte Leistungsfahigkeit auf dem Stadtring fihrt zu Einschrankungen
in der ,Grinen Welle"

» gegenwartiger Parktarif im StraBenraum (0,50 €/Std.) bedingt im Vergleich zu den markt-
Ublichen Tarifen in den Parkhdusern (1,00 €/Std.) die bevorzugte Nutzung der Stralen-
raum-Parkplatze und deren teilweise Uberlastung

» geringe Effektivitat des statischen Parkleitsystems

Die 0. g. Schwachstellen und Defizite fihren dazu, dass

» die Aufenthaltsqualitat am GroBflecken als Haupteinkaufsbereich durch die bestehenden
Kfz-Emissionen beeintrachtigt ist,

» die Verbindungs- und Wegequalitat flir FuBganger und Radfahrer in teilweise starkem
Nutzungskonflikt mit dem Kfz-Verkehr steht.

» die Kfz-Erreichbarkeit fir den Zielverkehr Verbesserungsbedarf besitzt.

In der Summe flhrt dies zu einer eingeschrankten Attraktivitat der Innenstadt und bietet

den Planungsanlass fir die Erstellung eines Verkehrskonzeptes Innenstadt. Eine Verbesse-
rung der verkehrlichen Situation kann wesentlich zu einer Aufwertung der Innenstadt bei-
tragen.

Bevor in Kapitel 3 auf die Varianten eingegangen wird, die unter der MaBgabe der unter
Punkt 1.3 beschriebenen Ziele entwickelt worden sind, soll dem vorgeschaltet das vorhan-
dene StraBennetz mit dem aktuellen Verkehrsaufkommen auf seine Schwachstellen hin ana-
lysiert werden. Dazu werden auch OptimierungsmaBnahmen aufgezeigt, die bereits heute
fur die Abwicklung insbesondere des Kfz-Verkehrs erforderlich waren.

Grundlage der Leistungsfahigkeitsbetrachtungen im Bestand und bei der Variantenuntersu-
chung bilden die folgenden in Auftrag gegebenen Verkehrsuntersuchungen:

» Verkehrsuntersuchung GroBflecken?, BDC Dorsch Consult

» Verkehrsuntersuchung zur Optimierung des Verkehrsablaufes auf dem Stadtring, Teil I
(Ilsahl bis Haart)', BDC Dorsch Consult

» Verkehrsuntersuchung zur Optimierung des Verkehrsablaufes, Teil II (Boostedter StraBe
bis RoonstraBe)', SBI Beratende Ingenieure

» Verkehrsuntersuchung zur Optimierung des Verkehrsablaufes auf dem Stadtring, Teil III
(GroBflecken bis Klaus-Groth-StraBe Uber Brachenfelder StraBe)?, SBI Beratende Ingenieure

» Verkehrsuntersuchung Einkaufszentrum Sager-Viertel, Masuch+Olbrisch (Stand: 16.08.2012)

! Die Untersuchungen befinden sich in der Endbearbeitung und werden nach Fertigstellung dem Bau, Planungs- und
Umweltausschuss zur Verfligung gestellt
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2.1 Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Stadtringes

2.1.1 Schwachstellenanalyse

Um die Schwachstellen im Bereich des Stadtringes zu analysieren, wurden auf Grundlage
der vorhandenen Verkehrsbelastungen fir die nachmittagliche Spitzenstunde Leistungsfa-
higkeitsberechnungen durchgefiihrt. Dabei wurden nur die Knoten vom Ilsahl im Nordosten
Uber den sudlichen Ring bis Roonstra8e im Westen in die Betrachtung einbezogen, da hier
die hochsten Verkehrsbelastungen auftreten. Des Weiteren wiirden sich die Verkehrsverla-
gerungen auf den Stadtring im Falle einer Verkehrsberuhigung der Innenstadt (siehe Vari-
ante 1 und 2) auf den nérdlichen Ring nur marginal auswirken und hatten keine negativen
Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit in diesem Ringabschnitt.

Als Beurteilungskriterium gilt die an Hand der zu berechnenden mittleren Wartezeiten ab-
leitbare Verkehrsqualitat. Diese wird in sechs Qualitatsstufen (QSV) von A bis F eingestuft,
von denen A der bestmdglichen Verkehrsqualitat entspricht. GemaB dem Handbuch fir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) als bundesweit anerkannte und verwendete
Richtlinie ist mindestens Qualitatsstufe D anzustreben. Die Qualitatsstufen geben Auskunft
dariber, wie ungehindert Verkehrsteilnehmer einen Knotenpunkt passieren kénnen, ohne
dass Behinderungen durch andere Verkehrsteilnehmer bestehen.

Wie oben kurz erldutert, sieht das HBS als anzustrebende Verkehrsqualitdt mindestens die
Stufe D vor. Dabei sind die mittleren Wartezeiten aber bereits als betrachtlich umschrieben
und liegen zwischen 50 und 70 Sekunden pro Verkehrsteilnehmer. In Anbetracht der Stadt-
groBe Neumiinsters als sogenannte Mittelstadt (unter 100.000 Einwohner), in der das Ver-
kehrsaufkommen im Vergleich zu GroBstadten insgesamt geringer ist, wird bei den hiesigen
Verkehrsteilnehmern von einer eher niedrigen Akzeptanzschwelle flir Verkehrsbehinderun-
gen ausgegangen. Daher wird als planerische Zielvorgabe flr den Verlauf des Stadtringes
(Hauptrichtung) die héherrangige Qualitatsstufe C angestrebt.

Abbildung 3: Einteilung der Qualitdtsstufen im Verkehrsablauf nach HBS

Zuléassige Prozentsatz
Qualitdts- | mittlere Wartezeit | Durchfahrten
stufe an einer LSA ohne Halt Beschreibung des Verkehrsablaufes
Qsv . . fur Kfz
furKiz | furFg | an koord. zuf.
nahezu keine Behinderungen;
S =2l =14 —eE SR sehr geringe Wartezeiten
o geringe Beeinflussung der
= S 2l =g gut wartepflichtigen Kraftfahrzeuge
c <50s | <255 >75% befriedigend IR T
geringe, kurzzeitige Staubildungen
. héhere Wartezeiten, Staubildung;
0, 7 L)
D =Tl = =i ausreichenc noch stabiler Verkehrszustand

Kapazitat wird erreicht. hohe Wartezeiten,
erhebliche Staubildung

Uberlastung: sehr hohe Wartezeiten,
sténdig zunehmender Stau

ungeniigend
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Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung im Bestand wurde an den folgenden
Knoten die Qualitatsstufe D oder schlechter festgestellt:

Abbildung 4: Schwachstellenanalyse an den Knoten des Stadtringes im Bestand

QSV Bestand
. Haupt- Neben-
LSA Knotenbezeichnung Schwachstelle richtung | richtun
202 | Ilsahl / ChristianstraBe / Rechtsabbiegestreifen
Tungendorfer Strale Isahl—=ChristianstraBe
Geradeausfahrstreifen D
Tungendorfer StrBe—ChristianstralBe
204 | GoethestraBe / SchillerstraBe / | Mischspur Berliner Platz D
Berliner Platz
206 | Klaus-Groth-StraBe / Feld- Geradeausfahr- / Rechtsabbiegestreifen
straBBe / Brachenfelder StraBe / | FeldstraBBe D
HauptstraBe
207 | FeldstraBe / Sachsenring / Geradeausfahr-/ Rechtsabbiegestreifen D
Pléner StraBe FeldstraBe
Linksabbiegestreifen D
FeldstraBe—Ploner StraBe (Ost)
210 | Sachsenring / Holsatenring / Linksabbiegestreifen
Boostedter StraB3e Boostedter StraBe (Sud)—+Holsatenring
211 | Holsatenring / Altonaer StraBe | Linksabbiegestreifen
Holsatenring (Ost)—+Altonaer StraBe (Sud)
Linksabbiegestreifen
Altonaer StraBe (Std)—+Holsatenring (West)
212 | Holsatenring / Wittorfer StraBe | Sudliche Knotenzufahrt Wittorfer StraBBe
215 | Hansaring / Wasbeker StraBe | Westliche Knotenzufahrt Wasbeker Stral3e
217 | Hansaring / RoonstraBe Linksabbiegestreifen
RoonstraBe—+Hansaring (Sud) D

i. d. R. leistungsfahig; nur bei kurzzeitig auftretenden starkeren Belastungsschwankungen wird die Kapazitdatsgren-
ze erreicht

Neben der Leistungsfahigkeit der einzelnen Knoten des Stadtringes ist die Koordinierung der
einzelnen Lichtsignalanlagen, die sogenannte ,Griine Welle", entscheidend fiir den mdglichst
ungehinderten Verkehrsfluss.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die ,Grine Welle™ nur reibungslos funktioniert, wenn kei-
ne Riickstaus an den Knoten vorhanden sind und zwischen den Knoten die sogenannte Pro-
gressionsgeschwindigkeit (Fahrgeschwindigkeit, bei deren Einhaltung an der nachsten Licht-
signalanlage die Durchfahrt ohne Halt erwartete werden kann, mit der die Koordinierung
berechnet worden ist) eingehalten wird.

Die Analyse hat ergeben, dass im Wesentlichen eine gute Koordinierung auf dem Stadtring
gegeben ist.

An einigen Knoten sind allerdings Briiche in der Koordinierung vorhanden sind. D.h., die

Lichtsignalanlage zeigt bei den ersten ankommenden Fahrzeuge noch ,Rot", so dass eine
Weiterfahrt ohne Halt nicht mdglich ist.
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Erganzend ist zu berlcksichtigen, dass die Koordinierung entlang des Stadtringes nicht
durchgehend eingerichtet ist, sondern der Stadtring in drei ,Griine-Welle-Strecken™ unter-
teilt ist. Planerischer Hintergrund ist, dass teilweise den starken Verkehrsstroémen der auf
den Stadtring zufihrenden RadialstraBen signaltechnisch der Vorrang eingeraumt wurde.
Dies betrifft die Knoten 209 (Haart), 217 (RoonstraBe) und 220 (Rendsburger StraB3e).

2.1.2 Optimierung der | eistungsfahigkeit des Stadtringes

Um unter den vorhandenen Verkehrsbelastungen die Leistungsfahigkeit des Stadtringes und
damit die Flissigkeit des Verkehrs zu verbessern sind an den festgestellten Schwachstellen
Anpassungen in der Signalisierung durchzufiihren. Der Fokus steht dabei auf der jeweiligen
Hauptrichtung, die einmindenden Nebenrichtung sind nachrangig zu betrachten.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass durch Anderungen in den Signalpro-
grammen bei allen Knoten in der Hauptrichtung die angestrebte Qualitatsstufe C erreicht
werden kann. Die Ausnahme bildet nur der Rechtsabbiegestrom vom Ilsahl in die Christian-
straBBe, dessen Leistungsfahigkeit zwar gegenliber dem jetzigen Zustand (QSV F) deutlich
verbessert werden kann, aber ohne bauliche MaBnahmen nur eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit (QSV D) erreicht werden kann.

Abbildung 5: Schwachstellen an den Knoten des Stadtringes nach MaBnahmenumsetzung

QSV neu
LSA | Knotenbezeichnung verbleibende Schwachstellen Haupt- | Neben-
richtung | richtung
202 | llsahl / ChristianstraBe / Tun- Rechtsabbiegestreifen D
gendorfer StraBe Ilsahl-+ChristianstraBe
Geradeausfahrstreifen D
Tungendorfer StraBe—Christianstrale
204 | GoethestraBe / Schiller-straBBe / Mischspur Berliner Platz D
Berliner Platz
210 | Sachsenring / Holsatenring / Linksabbiegestreifen D
Boostedter StraBe Boostedter StraBe (Sid)—+Holsatenring
212 | Holsatenring / Wittorfer StraBe | Stdliche Knotenzufahrt Wittorfer StraBBe D
215 | Hansaring / Wasbeker Stral3e Westliche Knotenzufahrt Wasbeker StraBBe D
217 | Hansaring / RoonstraB3e Linksabbiegestreifen
RoonstraBe—+Hansaring (Sud) D

Die Koordinierung der LSA-Knoten am Stadtring kann durch eine Abstimmung der optimier-
ten Signalprogramme der Einzelknoten gegeniber der Bestandssituation sptlirbar verbessert
werden.

Eine Schwachstelle verbleibt am Knoten Holsatenring/Wittorfer StraBe. Voraussetzung dort
fir eine durchgehende Koordinierung sind bauliche MaBnahmen in Form der Herstellung von
Linksabbiegespuren in beiden Fahrtrichtungen des Stadtringes.

Des Weiteren ist hinsichtlich der bisherigen Teilung des Stadtringes in drei ,Grine-Welle-
Abschnitten" im weiteren Planungsverfahren zu berprifen, inwiefern dies unter den jetzi-
gen Verkehrsverhaltnissen noch gerechtfertigt ist.

Erganzend ist anzumerken, dass allein durch eine Optimierung der Leistungsfahigkeit des
Stadtringes keine splirbare Verkehrsentlastung der Innenstadt erreicht werden wiirde. Be-
rechnungen mit dem Verkehrsmodell haben ergeben, dass die Verkehrsreduzierung am
GroBflecken und am Kuhberg nur bei wenigen hundert Kfz liegen wiirde.
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2.2 Leistungsfahigkeitsuntersuchung Grof3flecken

2.2.1 Schwachstellenanalyse

Anhand der Leistungsfahigkeitsberechnungen und der Beobachtungen vor Ort wurde festge-
stellt, dass der Knotenpunkt am Gansemarkt bereits im Bestand Uberlastet ist. Problema-
tisch sind der ndrdliche und sudliche Knotenpunktarm. Hier ist die Nachfrage gréBer als die
vorhandene Kapazitat. Fahrzeuge missen mehrfach vorriicken bis sie den Knotenpunkt pas-
sieren kdnnen. Neben den hohen Kfz-Verkehrsbelegungen haben auch die sehr starken
FuBganger- und Radverkehrsstréme zwischen Kuhberg und GroBflecken Einfluss auf die Ge-
samtkapazitat des Knotenpunktes.

Der Doppelknotenpunkt am Rathaus ist im Bestand leistungsfahig. Lediglich in der StraB3e
Haart wird die Kapazitat erreicht, was mit sehr langen Wartezeiten verbunden ist. Demge-
genuber weisen die Hauptstrdéme im Zuge der Altonaer Stral8e / Ploner StraBBe gute bis sehr
gute Verkehrsqualitaten mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten auf. In / aus Richtung
GroBflecken ist eine befriedigende Verkehrsqualitdat mit splirbaren Wartezeiten festzustellen.

Kapazitatsengpasse treten jedoch nicht nur am Knotenpunkt am Gansemarkt auf, sondern
auch auf dem GroBflecken selbst. Alle Verkehrsarten wie FuBganger, Radfahrer, Busse und
Kfz- Verkehr weisen erhebliche Verkehrsstarken auf, die im Hinblick auf den vorhandenen
StraBenquerschnitt zu Nutzungskonflikten untereinander fihren. Hierdurch kommt es zu
gegenseitigen Verkehrsbehinderungen bspw. zwischen Kfz und querenden FuBgangern oder
zwischen Kfz und Bussen, die aus Sicht der Verkehrssicherheit kritisch gesehen werden
mussen. Dabei steht die verkehrsberuhigende StraBengestaltung im Widerspruch zum ho-
hen Kfz-Verkehrsaufkommen und den starken konkurrierenden Strémen des Umweltver-
bundes (Busse, FuBganger und Radfahrer).

Da der Stadtbusverkehr zusammen mit dem motorisierten Individualverkehr auf einer ge-

meinsamen Fahrbahn gefihrt wird, beeintrachtigen die Wartezeiten an den Lichtsignalanla-
gen in gleichem MaBe den Busverkehr. Um die dadurch entstehenden Verspatungen zu re-
duzieren, wurden der Knoten Gansemarkt mit einer Busbevorrechtigungsschaltung ausge-

rustet.

Zusatzlich wirken sich die Haltestellen auf dem GroBflecken, die als Fahrbahnrandhaltestel-
len ausgefihrt sind, negativ auf die Leistungsfahigkeit des GroBfleckens aus. Vor allem lan-
gere Standzeiten an den Haltestellen auf Grund eines hohen Fahrgastaufkommens fihren zu
sich aufstauenden Kfz hinter dem Bus.

Da Kfz-Verkehr und Busverkehr als Mischverkehr gefiihrt werden, beeinflussen sich diese
wechselseitig. Damit sind weder der Busverkehr noch der Kfz-Verkehr flir sich genommen
Ausléser flr die festgestellten Problemlagen, diese entstehen erst durch die gleichzeitig auf-
tretenden wechselseitigen Beeintrachtigungen.
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2.2.2 Optimierung der Leistungsfahigkeit des GrolR3fleckens

Die Leistungsfahigkeit des Knotens Gansemarkt kann mit folgenden MaBnahmen hergestellt
werden:

» Aufweitung des ndérdlichen Knotenarms Kuhberg von 1 auf 2 Fahrstreifen (Auflésung des
Mischfahrstreifens in einen Linksabbiegestreifen und einen Geradeaus- und Rechtsabbie-
gefahrstreifen)

» Aufweitung des sudlichen Knotenarms GroBflecken von 1 auf 2 Fahrstreifen (Auflésung
des Mischfahrstreifens in einen Linksabbiegestreifen und einen Geradeaus- und Rechtsab-
biegefahrstreifen)

» Erhdéhung der Freigabezeiten flr die querenden FuBgdnger und Radfahrer.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen ergeben zwar spirbare Wartezeiten, wobei jedoch nur
geringer Stau am Ende der Freigabezeit auftritt. Nahezu alle Fahrzeuge, die wahrend der
Sperrzeit ankommen, kénnen den Knoten in der nachfolgenden Freigabezeit passieren. Die
Freigabezeiten an den Knotenpunkten fir FuBganger und Radfahrer kénnen erhéht werden,
so dass diese Verkehrsteilnehmer die StraBe Am Teich und die ChristianstraBe mit geringe-
ren Verlustzeiten Gberqueren kdénnen.

Die Leistungsfahigkeit des Knotens am Rathaus kann durch Anpassungen der Signalisierung
optimiert werden. Dies trifft sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fir FuBganger und Radfah-
rer zu.

Der Verkehrsfluss auf dem GroBflecken kénnte verbessert werden, wenn die Bushaltestellen
umgeplant werden. So missten an der Haltestelle Teich-Briicke (Fahrtrichtung Siden) mehr
Haltepldtze an der Fahrbahnrandhaltestelle vorgesehen werden.

Alternativ wiirden ausreichend dimensionierte Busbuchten zu einem flissigeren Verkehrsab-
lauf fir den Kfz-Verkehr beitragen. Allerdings ginge die Umgestaltung der Bushaltestellen zu
Buchten zu Lasten der Qualitat des offentlichen Verkehrs sowie der stadtebaulichen Gestal-
tung des GroBfleckens auf Grund des enormen Flachenbedarfes fiir Busbuchten fiir mindes-
tens zwei Busse.

Bei dieser Betrachtung liegt der Schwerpunkt allein auf der Herstellung eines leistungsfahi-
gen Verkehrsablaufes fir den Kfz-Verkehr auf dem GroBflecken. MaBnahmen, die eine Auf-
wertung des GroBfleckens durch Verbesserung der Aufenthaltsqualitat sowie der Bedingun-
gen fiir den FuBgéngerverkehr insbesondere der Uberquerbarkeit der GroBflecken-Fahrbahn
bewirken wiirden, bleiben hier unbetrachtet, da sie mit der leistungsfahigkeitserhéhenden
Wirkung der 0.g. MaBnahmen nicht vereinbar sind.

Dies steht aber im deutlichen Widerspruch zu den vom Bau-, Planungs- und Umweltaus-
schuss als Grundlage fir das Verkehrskonzept Innenstadt beschlossenen Ziele wie Ver-
kehrsentlastung der Innenstadt und Verkehrsberuhigung des GroBflecken. Folglich wird eine
Erhdhung der Leistungsfahigkeit des GroBfleckens ausschlieBlich zugunsten des Kfz-Verkehrs
in den vorgeschlagenen Varianten nicht weiter bericksichtigt.
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3 Variantenuntersuchung

Auf Grundlage der vom Bau-, Planungs- und Umweltausschuss am 15.09.2011 beschlosse-
nen Ziele fur das Verkehrskonzept Innenstadt (im Wesentlichen Entlastung der Innenstadt
vom Durchgangsverkehr und Verkehrsberuhigung des GroBflecken) sind MaBnahmen zu
entwickeln, die dazu geeignet sind, diese beschlossenen Ziele zu erreichen. Dabei sind
zwingend die verkehrlichen Auswirkungen dieser MaBnahmen auf das umgebende Stral3en-
netz zu bericksichtigen, so dass sich gegebenenfalls daraus FolgemaBnahmen ergeben.

Der GroBflecken bildet den zentralen Streckenabschnitt der durch das Stadtgebiet von Neu-
minster verlaufenden Nord-Sid-Achse. Einen alternativen StraBenverlauf bildet der Stadt-
ring, der in seiner sudlichen Halfte innenstadtnah verlauft. Auf Grund seiner eher innen-
stadtfernen Lage in der nordlichen Halfte ist er fir Quell- und Zielverkehr der nérdlichen
Innenstadt teilweise unattraktiv. Stattdessen wird der klirzere Weg Uber die zentrale Achse
und den GroBflecken gewahlt. Dies fuhrt in der Summe mit dem Quell- und Zielverkehr des
zentralen Innenstadtbereichs zu einer Verkehrsbelastung von 11.000 bis 12.000 Kfz/24 Std.
auf dem GroBflecken.

In Umsetzung der o. g. Drucksache 820/2008/DS wurden die Moglichkeiten einer wirksa-

men Verkehrsberuhigung der Innenstadt als wesentliche Zielvorgabe untersucht. Dabei war

vor allem zu Uberprifen, ob die durch die beabsichtigte Verkehrsberuhigung im Stadtzent-

rum eintretenden Verkehrsverlagerungen leistungsfahig auf dem Stadtring abgewickelt wer-

den kénnen oder sich hieraus die Notwendigkeit von zusatzlichen MaBnahmen ergibt.

Die jeweiligen Ergebnisse werden in den nachfolgenden Varianten erlautert:

Variante 0 - Beibehaltung des Status Quo (bestehendes Verkehrssystem)

Variante 1 - Weiche Verkehrsberuhigung des GroBfleckens und Optimierung des Stadtringes

Variante 2 - Konsequente Verkehrsberuhigung des GroBfleckens und Optimierung des
Stadtringes

Dariber hinaus werden in Untervarianten die verkehrlichen Auswirkungen des in Planung
befindlichen Einkaufszentrums beriicksichtigt.

Die Variante 0 stellt insbesondere die Vergleichsvariante dar.
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3.1 Variante O - Beibehaltung des Status Quo (bestehendes Verkehrssystem

3.1.1 Beibehaltung des Status Quo ohne Einkaufszentrum

Hier wird angenommen, dass die vorhandenen Verkehrsverhaltnisse sowie das statische
Parkleitsystem beibehalten werden. Es werden keine VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in
der Innenstadt sowie keine MaBnahmen zur Optimierung des Verkehrsablaufes auf dem
Stadtring durchgeflihrt. Die vorhandene Verkehrsbelastung sowie die beschriebenen Defizite
(siehe Punkt 2) bleiben unverandert bestehen.

Fazit:
» keine Verkehrsentlastung der Innenstadt

» vorhandene Defizite und Schwachstellen in der Innenstadt haben unverandert Bestand

» vorhandene Schwachstellen in der Leistungsfahigkeit einzelner Ringknoten und der LSA-
Koordinierung bleiben bestehen

3.1.2 Beibehaltung des Status Quo mit Einkaufszentrum

Aus der Verkehrsuntersuchung zum Einkaufszentrum geht zum Lastfall ohne Sperrung des
GroBfleckens hervor, dass ein leistungsfahiger Verkehrsablauf nur mit einem Knotenausbau
des Gansemarktes herstellbar ist. D.h., bei einer Ansiedlung des Einkaufszentrums ist der
Ausbau des Knotens Gansemarkt in Form der Herstellung einer Linksabbiegespur aus Rich-
tung GroBflecken sowie mindestens einer zusatzlichen Spur aus Richtung Kuhberg zwingend
erforderlich.

Folglich ist die Beibehaltung des Status Quo bei der Ansiedlung eines Einkaufszentrums
nicht moéglich, da die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes nicht gegeben ist und damit kei-
ne ausreichende ErschlieBung des Einkaufszentrums nachgewiesen werden kann.

Fazit:

» bei Realisierung eines Einkaufszentrums ist die Beibehaltung des Status Quo nicht méglich

» verkehrliche MaBnahmen entsprechend den Varianten 1 oder 2 sind zwingend erforderlich
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3.2 Variante 1
— Weiche Verkehrsberuhigung des GroR3fleckens und Optimierung des Stadtringes

Das Ziel der Verkehrsberuhigung der Innenstadt soll bei dieser Variante durch weiche ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen am GrofBflecken, die eine durchgehende Befahrung des
GroBfleckens gewahrleisten, aber die Attraktivitat des GroB3fleckens fir den Durchgangsver-
kehr reduziert, erreicht werden. Um die daraus entstehenden Verkehrsverlagerungen auf
den Stadtring abwickeln zu kénnen, werden bei Bedarf MaBnahmen zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des Stadtringes vorgesehen. Erganzend ist zum Zwecke einer optimierten
Fihrung des Zielverkehrs der Innenstadt ein auf zwei Parkzonen geandertes dynamisches
Parkleitsystem vorgesehen.

3.2.1 Weiche Verkehrsberuhigung des GroR3fleckens ohne Einkaufszentrum

Die Variante 1 basiert auf der Beibehaltung des vorhandenen Verkehrssystems bzw. der
bestehenden Verkehrsfiilhrung. Im Rahmen der Bestandsaufnahme und Schwachstellenana-
lyse wurde festgestellt, dass ein erheblicher FuBgangerquerungsbedarf tiber den GroBfle-
cken besteht und dies aufgrund der hohen Verkehrsbelastung zu Konflikten mit dem Kfz-
Verkehr flihrt.

Daher werden fir die Variante 1 MaBnahmen entwickelt, die ein gefahrloses Queren des
GroBflecken durch FuBganger und Radfahrer ermdéglichen und zudem zu einer Reduzierung
der Verkehrsbelastung auf dem GroBflecken im Sinne einer Verkehrsberuhigung beitragen.

Bedingt durch die Starke des FuBgdngerquerverkehrs und des Kfz-Verkehrs ergibt sich die
Notwendigkeit Querungshilfen anzulegen. Dazu ist vorgesehen, 1-2 FuBgangersignalanlagen
zwischen den beiden Kreiseln herzustellen. Um Fahrzeitverluste beim Busverkehr durch die
Grunanforderung flr FuBganger zu minimieren, kédnnen die Anlagen mit einer Busbevorrech-
tigung ausgestattet werden.

Dariber hinaus beinhaltet diese Variante eine Anpassung der Signalprogramme an den Kno-
tenpunkten, so dass eine Zuflussdosierung auf den GroBflecken erfolgt (,Pfértner-Ampeln™).
Damit sollen an den beiden Knoten Gansemarkt und Rathaus weniger Kfz pro Umlauf die
Zufahrt auf den GroBflecken ermdglicht werden, d.h. die Leistungsfahigkeit der Zufahrtsspu-
ren zum GroBflecken wird bewusst reduziert. Dies bewirkt eine Erhéhung der Aufenthalts-
qualitét des GroBfleckens und bessere Uberquerbarkeit der GroBflecken-Fahrbahn. In der
Folge werden die vorhandenen Rickstaus, die bislang auf dem GroBflecken auftreten, auf
die Altonaer StraBe und den Kuhberg verlagert.

Die Verkehrsbehinderungen in der Altonaer StraBe und am Kuhberg werden dadurch zu-
nehmen. Dies wird zu splrbaren Fahrzeitverlangerungen beim Stadtbusverkehr fiihren, die
trotz der Busbevorrechtigungsschaltung an den Lichtsignalanlagen nicht vermieden werden
kénnen.

Ziel dieser Variante ist zunachst die Verbesserung der Situation der FuBganger. Durch die
vorgeschlagenen MaBnahmen wird sich jedoch auch die zum Durchfahren des GroBflecken
bendtigte Fahrzeit verlangern. Dies soll zur Verlagerung eines maéglichst groBen Teils des
Durchgangsverkehrs beitragen.

Die Verlagerungswirkung fiir den Durchgangsverkehr kann erhéht werden, wenn parallel zur
Verkehrsberuhigung des GroBfleckens eine leistungsféhige Alternative durch die Optimie-
rung des Stadtringes angeboten wird. Unter Punkt 2.1 wurden die vorhandenen Schwach-
stellen im Bestand analysiert sowie die notwendigen MaBnahmen zum Erreichen der ange-
strebten Qualitdtsstufe (C in der Hauptrichtung; D in der Nebenrichtung) benannt.
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Durch die MaBnahmen von Variante 1 entstehen Verkehrsverlagerungen, die zu einer héhe-
ren Verkehrsbelegung auf dem Stadtring fiihren. Diese kdnnen weitgehend mit den unter
Punkt 2.1 genannten MaBnahmen leistungsféahig abgewickelt werden.

Zusatzlich sind an drei weiteren Knoten Anpassungen in der Signalisierung notwendig. Prob-
lematisch stellt sich der Rechtsabbiegestreifen vom Ilsahl in die ChristianstraBe dar. Unter
den bestehenden Verkehrsverhaltnissen kann durch Signalisierungsanpassungen die Quali-
tatsstufe D gegeniber der vorhandenen QSV F erreicht werden. Die durch die weichen Ver-
kehrsberuhigungsmaBnahmen am GroBflecken verlagerten Verkehre auf den Stadtring koén-
nen aber dazu flhren, dass die QSV D am Knoten Ilsahl / ChristianstraBe nicht gehalten
werden kann. In diesem Fall kann durch weitere Signalisierungsanpassungen keine Verbes-
serung mehr erreicht werden, so dass gegebenenfalls bauliche MaBnahmen (Herstellung
eines zweiten Rechtsabbiegestreifens) erforderlich werden. Dies ware im konkreten Fall
noch vertiefend zu untersuchen.

Durch die in dieser Variante entstehende Mehrbelastung des Stadtringes kénnte die Ver-
kehrsqualitat C fir die Hauptrichtung am Knoten Holsatenring / Wittorfer StraBBe nicht ge-
wahrleistet werden, trotzdem ware mit der QSV D eine noch ausreichende Leistungsfahig-
keit gegeben. Um die angestrebte Verkehrsqualitdt C in der Hauptrichtung wieder zu errei-
chen, ware die bauliche Herstellung von Linksabbiegestreifen in beiden Fahrtrichtungen des
Stadtringes erforderlich. Diese MaBnahme wird aber bereits im Bestand empfohlen (siehe
Punkt 2.1.1 und 2.1.2), um den dort vorhandenen Bruch in der ,Griinen Welle" des Stadt-
ringes zu entfernen.

Durch die VerkehrsberuhigungsmaBnahmen am GroBflecken werden auch Verkehrsverlage-
rungen auf die Achse Pléner StraBe-Brachenfelder StraBe stattfinden. Die betreffenden Kno-
ten Altonaer StraBe / Ploner StraBe / GroBflecken / Haart, Ploner StraBe / Brachenfelder
StraBe und Brachenfelder StraBe / RingstraBe sind im Bestand leistungsféhig. Durch Anpas-
sung der Signalisierung kénnen die veréanderten Verkehrsstréme mit gleichbleibender Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden. Gleichzeitig kann an allen drei Knoten die im Bestand
unzureichende Verkehrsqualitat flir FuBganger durch Erhéhung der Griinzeiten an den
betreffenden Furten deutlich verbessert werden.

Dabei ist aber zu berilicksichtigen, dass am Knoten Altonaer StraBe / Pléner StraBe die Sig-
nalisierung der Zufahrtsspuren zum GroBflecken gezielt fir einen dosierten Zufluss auf den
GroBflecken genutzt werden. Die dabei entstehenden Riickstaus kénnen sich dabei behin-
dernd auf den Verkehrsfluss in Richtung Pléner StraBe auswirken.

Um eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs vom GroBflecken auf die parallel verlaufen-
den NebennetzstraBen zu vermeiden, sind dort verkehrsberuhigende MaBBnahmen durchzu-
fihren. Nur so kann eine konsequente Verkehrsverlagerung aus der Innenstadt auf den
Stadtring erreicht werden (siehe Punkt 4).

Ein weiterer Baustein fiir die Verkehrsberuhigung der Innenstadt ist die Reduzierung des
Parksuchverkehrs. Auf Grund der fuBlaufig gut erschlieBbaren Ausdehnung der Innenstadt
kdénnen von allen Innenstadt-Parkraumangeboten innerhalb von maximal 10 Gehminuten
alle Ziele erreicht werden. Flr einen Innenstadtbesuch ist daher die Wahl der Parkmdglich-
keit weniger entscheidend. Daher soll das vorhandene Parkleitsystem neu strukturiert und
flr den Parksuchverkehr vereinfacht werden. Im Gegensatz zum heutigen System mit drei
Parkzonen und einer starken Hervorhebung der einzelnen Parkraumangebote (Parkhaus /
Parkplatz) soll zukiinftig das Ziel ,Innenstadt" (Zentrum Nord / Zentrum Sid) mit seinen
Parkmoglichkeiten in der Summe hervorgehoben werden. Erst im unmittelbaren Kernbereich
soll der Besucher entscheiden miussen, welche Parkmdglichkeit er wahlt. Dabei soll er durch
die Anzeige der Anzahl freier Parkplatze unterstitzt werden. Durch die Reduzierung auf zwei
Parkzonen soll das System vereinfacht und leichter verstandlich werden.
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Mit einer Wegweisung ,Zentrum Nord" und ,Zentrum Sid" kann bei Ortskenntnis eine Vor-
orientierung erfolgen. Firmen, Praxen, Einzelhandelsbetriebe und andere Unternehmen kdn-
nen aber auch gezielt ihre Kunden mit der Angabe der Parkzone, iber die sie unmittelbar
erreicht werden kénnen, informieren. Ansonsten verdeutlichen die beiden Zielangaben Zent-
rum Nord und Zentrum Sidd dem Parksuchverkehr, dass Uber beide Fihrungsrouten die In-
nenstadt und seine Parkraumangebote angefahren werden kann.

Im Ergebnis der Berechnungen mit dem Verkehrsmodell ist bei dieser Variante eine Ver-
kehrsentlastung von ca. 25% am GroBflecken zu erwarten. Am Kuhberg wiirde die Ver-
kehrsentlastung bei ca. 10% liegen.

Der Ausbau des Knotens Gdnsemarkt (siehe Punkt 2.2.2) ist trotz der genannten Verkehrs-
entlastung erforderlich, um leistungsfahig zu sein.

Fazit:

» splrbarer, verkehrsberuhigender Effekt in der Innenstadt

» vorhandene Defizite und Schwachstellen in der Innenstadt werden reduziert (Reduzierung
des Kfz-Aufkommens; signaltechnische Absicherung des Querungsbedarfs tber die GroB-
flecken-Fahrbahn)

» Begrenzung des Kfz-Zuflusses auf den GroBflecken durch ,Pfértner-Ampeln™ an den Kno-
ten Rathaus und Gansemarkt erzeugt einen kinstlichen Rickstau in der Altonaer StraB3e
und am Kuhberg zu Gunsten der Verkehrsberuhigung des GroBfleckens

» die ,Pfortner-Ampeln™ werden sich trotz Busbevorrechtigung an den Lichtsignalanlagen
negativ auf die Fahrzeiten (erh6hte Verspatungsanfalligkeit) auswirken

» eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Knoten des Stadtringes und der Optimie-
rung der ,Grinen Welle" ist mit Anpassungen der Signalprogramme und baulichen MaB3-
nahmen erreichbar
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3.2.2 Weiche Verkehrsberuhigung des GrolRfleckens mit Einkaufszentrum

Mit der Realisierung eines Einkaufszentrums am Standort Sager-Viertel werden zum Einen
Neuverkehre erzeugt, zum Anderen werden Verlagerungen bereits vorhandener Zielverkeh-
re stattfinden.

In der summarischen Betrachtung beider Effekte wird die Verkehrsbelastung am GroBfle-
cken und Kuhberg nahezu unverandert bleiben. Mehrbelastungen treten dagegen in erster
Linie in der ChristianstraBe, am Schleusberg, in der BahnhofstraBe und Am Teich auf.

Die durch das Einkaufszentrum erzeugten Mehrverkehre auf dem Stadtring kdnnen bei Um-
setzung der unter Punkt 3.2.1 beschriebenen MaBnahmen mit unveranderter Leistungsfa-
higkeit abgewickelt werden. Zusatzliche MaBnahmen sind hier demnach nicht erforderlich.

Im Innenstadtbereich sind bei der Ansiedlung eines Einkaufszentrums fiir die Herstellung
einer leistungsfahigen ErschlieBung der Knotenausbau am Konrad-Adenauer-Platz sowie ein
Ausbau des Gansemarktes (Kuhberg/Christianstr./Am Teich) erforderlich (siehe Verkehrsun-
tersuchung Einkaufszentrum Sager-Viertel des Planungsbiiros Masuch+Olbrisch).

Fazit:

» die unter Punkt 3.2.1 beschriebenen MaBnahmen am Stadtring gewahrleisten eine leis-
tungsfahigen Verkehrsablauf auch mit dem Mehrverkehr des Einkaufszentrums

» des Weiteren siehe Fazit unter Punkt 3.2.1
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3.3 Variante 2
— Konseguente Verkehrsberuhigung des GroRfleckens und Optimierung des

Stadtringes

3.3.1 Konseguente Verkehrsberuhigung des GroRR3fleckens ohne Einkaufszentrum

In Variante 2 werden weitergehende MaBnahmen ergriffen, die den Durchgangsverkehr
praktisch vollstandig aus der Innenstadt verlagern. Ein geeignetes Mittel stellt ein Durch-
fahrtsverbot in einem Teilabschnitt des GroBfleckens dar. Das Durchfahrtsverbot ist dabei so
zu gestalten, dass eine Befahrung fir Linienbusse und Taxen sowie Rettungsdienste weiter-
hin moéglich ist. Die Art der Ausgestaltung der Durchfahrtssperre hinsichtlich Beschilderung
und baulicher MaBnahmen ist abhangig von der konkreten Verortung und gegebenenfalls zu
einem spateren Planungszeitpunkt festzulegen.

Fir die Berechnung der verkehrlichen Auswirkungen wurde im Verkehrsmodell ein Durch-
fahrtsverbot zwischen dem nérdlichen Kreisel und der Zufahrt zum Karstadt-Parkplatz ein-
gefuigt. Damit ware ein Durchfahren des GroBfleckens in der Nord-Sid-Achse nicht mehr
maglich. Bei Realisierung der MaBnahme bleiben zwar alle Ziele auf dem GroBflecken grund-
satzlich erreichbar, jedoch kénnen die Parkmdglichkeiten nur noch von Norden oder von Si-
den angefahren werden. So kénnen bspw. Kunden aus den nérdlichen Wohngebieten nicht
mehr wie bisher Uber den GrofB3flecken fahren und die im sidlichen Teil gelegenen Parkmdg-
lichkeiten anfahren, sondern missen zunachst den Umweg lber den Stadtring nehmen.
Dies gilt entsprechend auch fiir die Gegenrichtung. Hierdurch kénnen flir bestimmte Fahrt-
relationen Umwegfahrten entstehen. Allerdings ergab die Verkehrszahlung Innenstadt, dass
die Parksuchverkehre bereits Giberwiegend aus der Richtung kommen, in der die Parkmaog-
lichkeit liegt. So wird beispielsweise die Parkplatze Waschpohl und Rathaus nur mit einem
Anteil zwischen 20 % und 25% von Fahrzeugen angefahren, die aus nérdlicher Richtung
Uber den GroBflecken gekommen sind bzw. abfahren. Auch der Parkplatz Klostergraben wird
nur zu rund einem Drittel von Fahrzeugen angefahren, die aus slidlicher Richtung Gber den
GroBflecken anfahren bzw. abfahren. Daraus kann gefolgert werden, dass der Parksuchver-
kehr bereits zu einem erheblichen Teil die Parkmdoglichkeiten entsprechend seiner Anfahrts-
richtung auswahlt und anfahrt. Der Bedarf einer durchgehenden Befahrbarkeit des GroBfle-
ckens scheint daher fiir den tberwiegenden Teil des Parksuchverkehrs nicht erforderlich zu
sein.

Auf Grund der fuBlaufig gut erschlieBbaren Ausdehnung der Innenstadt kann praktisch von
allen Innenstadt-Parkraumangeboten innerhalb von maximal 10 Gehminuten alle Ziele er-
reicht werden. Flr einen Innenstadtbesuch ist daher die Wahl der Parkmaoglichkeit weniger
entscheidend. Daher soll das vorhandene Parkleitsystem neu strukturiert und flir den Park-
suchverkehr vereinfacht werden. Im Gegensatz zum heutigen System mit drei Parkzonen
und einer starken Hervorhebung der einzelnen Parkmdglichkeiten soll zuktinftig das Ziel
~Innenstadt" (Zentrum Nord / Zentrum Sid) mit seinem Parkraumangebot als Ganzes her-
vorgehoben werden. Erst im unmittelbaren Kernbereich soll der Besucher entscheiden mis-
sen, welche Parkmdglichkeit er wahlt. Dabei soll er durch die Anzeige der Anzahl freier
Parkplatze unterstitzt werden. Durch die Reduzierung auf zwei Parkzonen soll das System
vereinfacht und leichter verstandlich werden.

Mit einer Wegweisung ,Zentrum Nord" und ,,Zentrum Sid" kann bei Ortskenntnis eine Vor-
orientierung erfolgen. Firmen, Praxen, Einzelhandelsbetriebe und andere Unternehmen kén-
nen aber auch gezielt ihre Kunden mit der Angabe der Parkzone, Uber die sie unmittelbar
erreicht werden kénnen, informieren. Ansonsten verdeutlichen die beiden Zielangaben Zent-
rum Nord und Zentrum SUd dem Parksuchverkehr, dass Uber beide FUhrungsrouten die In-
nenstadt und seine Parkraumangebote angefahren werden kann.
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Durch die konsequente Unterbindung der Durchfahrt am GroBflecken wird im Vergleich zu
Variante 1 ein noch starkerer Verlagerungseffekt auf den Stadtring erzeugt. Um die Leis-
tungsfahigkeit des Stadtringes zu gewahrleisten sind an fast allen Ring-Knoten Anpassun-
gen in der jeweiligen Signalisierung erforderlich. Im Vergleich zu Variante 1 muisste der im
Bestand unsignalisierte Knoten ChristianstraBe / Bismarckstra3e / Berliner Platz auf Grund
des stark zunehmenden Fahrzeugstromes Ring - Berliner Platz - ChristianstraBe mit einer
Lichtsignalanlage ausgestattet werden.

Um das Planungsziel zu erreichen, entlang des Stadtringes flr die Hauptrichtung die Ver-
kehrsqualitatsstufe C zu erreichen, missen bei Variante 2 an zwei Knoten zwingend bauli-
che MaBnahmen vorgenommen werden. Dies sind die Knoten Ilsahl / ChristianstraBe / Tun-
gendorfer StraBe und Holsatenring / Wittorfer StraBe, die um Abbiegestreifen erweitert
werden missten. Die Herstellung von zwei Abbiegestreifen am Knoten Holsatenring / Wit-
torfer StraBe wird aber bereits im Bestand empfohlen, da ansonsten ein dort bereits beste-
hender Bruch in der Koordinierung (Grine Welle) bestehen bleiben wiirde (siehe Punkt
2.1.1 und 2.1.2).

Durch die VerkehrsberuhigungsmaBnahmen am GroBflecken werden auch Verkehrsverlage-
rungen auf die Achse Pléner StraBe-Brachenfelder StraBe stattfinden. Die betreffenden Kno-
ten Altonaer StraBe / Pléner StraBe / GroBflecken / Haart, Ploner StraBe / Brachenfelder
StraBe und Brachenfelder StraBe / RingstraBBe sind im Bestand leistungsfahig. Durch Anpas-
sung der Signalisierung kdnnen die veranderten Verkehrsstréme mit gleichbleibender Ver-
kehrsqualitat bzw. im Falle des Knotens am Rathaus sogar mit verbesserter Verkehrsquali-
tat abgewickelt werden. Gleichzeitig kann an allen drei Knoten die im Bestand unzureichen-
de Verkehrsqualitat fir FuBganger durch Erhéhung der Griinzeiten an den betreffenden Fur-
ten deutlich verbessert werden.

Im Ergebnis der Berechnungen mit dem Verkehrsmodell ist bei dieser Variante eine Ver-
kehrsentlastung von ca. 85 % am nérdlichen GroBflecken und ca. 50 % am sudlichen GroB-
flecken zu erwarten. Die unterschiedliche Entlastung ist darauf zurickzufiihren, dass lber
den stdlichen GroBflecken der Karstadt-Parkplatz und der Bereich HolstenstraBe erschlossen
wird. Am Kuhberg wiirde die Verkehrsentlastung bei ca. 45% liegen.

Fazit:

» weitreichende Verkehrsberuhigung der Innenstadt insbesondere des GroBfleckens

» vorhandene Defizite und Schwachstellen in der Innenstadt werden weitgehend abgebaut

» Beibehaltung der guten Erreichbarkeit der Innenstadt und Anfahrbarkeit aller Ziele

» eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Stadtringes und Optimierung der , Griinen
Welle" ist mit Anpassungen der Signalprogramme und baulichen MaBnahmen erreichbar

» Erzeugung von Umwegfahrten auf Grund des Durchfahrtsverbots
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3.3.2 Konsequente Verkehrsberuhigung des GroRR3fleckens mit Einkaufszentrum

Die durch das Einkaufszentrum im Zuge des Durchfahrtsverbotes am GrofBflecken erzeugten
Mehrverkehre auf dem Stadtring kdnnen bei Umsetzung der unter Punkt 3.3.1 beschriebe-
nen MaBnahmen mit unverdnderter Leistungsfahigkeit abgewickelt werden.

Im Innenstadtbereich ist bei der Ansiedlung eines Einkaufszentrums flir die Herstellung ei-
ner leistungsfahigen ErschlieBung der Knotenausbau am Konrad-Adenauer-Platz erforder-
lich. Ein Ausbau des Knoten Gansemarktes ist dagegen nicht erforderlich (siehe Verkehrsun-
tersuchung Einkaufszentrum Sager-Viertel des Planungsbliros Masuch + Olbrisch).

Fazit:

» die unter Punkt 3.3.1 beschriebenen MaBnahmen am Stadtring gewahrleisten eine leis-
tungsfahigen Verkehrsablauf auch mit dem Mehrverkehr des Einkaufszentrums

» des Weiteren siehe Fazit unter Punkt 3.3.1

Seite 32 von 41



Teil Kfz-Verkehr

Verkehrskonzept Innenstadt

18.09.2012

BT

-
it o ane

“ill-\.
000044 233w 7 swuelie,
- 1pEISUSUL|
AREN dozioysipop,

HILSNOWNAN LAVLS (111

lay uBxe] | 8ssng
JeqIBAIYEaINg

\pEIsUBLIY| BLaIRaS
usHyEnZ

IPRISUBLL BUDI PITN
uapyenz

abeseByel]  sneysyed

azg|dued

ugeg

Jsaidnen

X3 Jw
Buwypels Buniaiundo
pun
BunByniagsiyayiap
ajuanbasuoy

Z djueLeA

L1AVLSNINNI
ydazuoysiyayiap

Abbildung 18

JolsSunuwinan
1pE1S

b

G S
(e T )
", = b .
_ — It
- N
(o b W 2
1= ﬂ |
2 e
= oof =
7% il ; [
4 a_,,u , - &
e
-
= = AL.%U
L 7 - \
o P
Rho
2
=
\
\ sneyey
/ Y ussoaygess
- il pns
: 4| wnyuez
(=)
B EleSE)
2 2 E
[ 2D d]
El
£
&)
B ffon) ¥
L
1H / 19Beg =
Baagyny ag
a (| PION v
\ wnguaz -
T
= e i)™ ool
- (Ji: (ol L 7
00t s m..ML_.L.a\ Tl I
) . e ;
9 [ T v
2 =T = == o
" I
= _HPIHr L= _ m -uw_n
— == i [
(]
_ = ) e
L
— -d
=
il |-

(=]

)

N
i
4

, = woutd
& T=TFT \ ANl
v i\
A\ IR
SN Ll
Oy i — oy
NS iy LYY
S § — =
N _
X% \ﬁﬁ \.qu . ._u.,uuu
N SONK e
& 5 &
B So £
rm .
- [/
O
%
b @ )
&
&
Il \ ]

Seite 33 von 41



Teil Kfz-Verkehr

Verkehrskonzept Innenstadt

18.09.2012

.....

e == i |
e [Ie———

005z h DA 2 spepen
Haes e
P IdaZUONSA IR

HILSNAWNIN LAVLS [l

NEGUINUZOWY $

uayeLolBoLLYE lT

181 uaXe] | BESNg
JeaiansLEJYRING

(243} Wnijuszsineyui3 o
yoslasaqeyeysaBidney ﬁ”u
jpeEjsusuU| uslwiyeugep

Zy3 nul
Buwpels Buruaiwndo
pun
BunBiyniaqsiyasua
sjuanbasuoy
Z SlUBLBA

1AYISNINNI
1dezuoysiyedian

Abbildung 19

1915UNWINaN -’
1pE1S

Seite 34 von 41



Teil Kfz-Verkehr
18.09.2012

T S

= LRSI
apundusiouy
1ests R
ssuoysaEpEy,

lajuasness pun Bunuejdipers
lswsisbingiagp +aq |

H3ILSNOWN3N LAVLS i)

= Z]E|d=leNBUSPY-PRILCY ageng Jayaqsep f Biagqsnajyos / yola] wy 7 agensjoyuyeg

\ ’

/.

L

\

4 -~ A

ENELENT

QO + W Bunyansiejunsiyasuey
apjundusiouy|

23 N
BunBiyrniaqsiysyiap
ajuanbasuoy|

Z SIUBLIRA

10vLSNINNI
ydazuoysiyayiap

Verkehrskonzept Innenstadt

Abbildung 20

12ISUNWINAN ’
1peIS 7

Seite 35 von 41




Verkehrskonzept Innenstadt Teil Kfz-Verkehr
18.09.2012

4 Verkehrsberuhigung im weiteren StralRennetz der Innenstadt

Im Falle einer Verkehrsberuhigung am GroBflecken entsprechend den Varianten 1 oder 2
werden Verkehrsverlagerungen erzeugt. In der Regel wird der vom GroBflecken verdrangte
Kfz-Verkehr versuchen, sein Ziel auf kiirzestem Weg zu erreichen. Folglich ist eine verstark-
te Belastung der zum GroBflecken benachbarten Achsen SchitzenstraBBe sowie Marienstra-
Be-ParkstraBe zu erwarten.

Beide Achsen sind auf Grund der als sensibel zu bezeichnenden Wohnfunktion sowie der
Schul- und Seniorenheimstandorte nicht geeignet, Durchgangsverkehre aufzunehmen. Des
Weiteren sind die StraBenraume nicht flir eine héhere Verkehrsbelastung ausgelegt.

Aus diesem Grund wurden als planerische Ziele die

» Blindelung des Innenstadtverkehrs auf den HauptverkehrsstraBen und

» Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf den Stadtring

formuliert (siehe Punkt 3).

Die sich daraus ergebende StraBenklassifizierung ist in Abbildung 21 dargestelit.

Abbildung 21: ErschlieBungsnetz Innenstadt
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Folglich sind fur die 0. g. Achsen verkehrsberuhigende MaBnahmen parallel zu einer Ver-
kehrsberuhigung des GroBfleckens vorzusehen.
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Im Rahmen des weiteren Planverfahrens sind MaBnahmen auf ihre Eignung hin zu prifen
und die jeweiligen Vor- und Nachteile zu bewerten. Hier sind insbesondere die unmittelba-
ren Anlieger der betroffenen Achsen in die Planung einzubeziehen, da die Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen Auswirkungen auf die ErschlieBung der Bereiche haben wird.

Beispielhaft flir zu priifende MaBnahmen zur Vermeidung von Durchgangsverkehren in der
Achse MarienstraBe-ParkstraBe kdnnen genannt werden:

» Kombination aus gegenlaufigen EinbahnstraBen in der ParkstraBe und stdlichen Marien-
straBe sowie einer Diagonalsperre am Knoten KlosterstraBe/MarienstraBBe

» Kombination aus Durchfahrtssperre in der stidlichen MarienstraBe oder ParkstraBe sowie
einer Diagonalsperre am Knoten KlosterstraBe / MarienstraBe
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5 Variantenvergleich und Fazit

Fur eine moglichst objektive Bewertung der Varianten werden die wesentlichen MaB-
nahmen in einer Ubersicht zusammengefasst.

Abbildung 22: Variantenlbersicht

Variante | Variante | Variante
0] 1 2
<
(/') j
5 | 23 | &8
2 2 < ®c
) Q EE = 0
c €3>
Q 5 g s
o Q = Q®
= c <
g =)
® QT
KernmaBnahmen
Optimierung der Leistungsfahigkeit der N N
Knoten des Stadtringes
Optimierung der ,,Griinen Welle" am Stadt- N x
ring (LSA-Koordnierung)
Dynamisches Parkleitsystem einschl. zwei " N
neuer Parkzonen
Pfortner-Ampel-Funktion an den Knoten x
Gansemarkt und Rathaus
FuBgdnger-LSA am GroBflecken X
Durchfahrtsverbot am GroBflecken X

In der nachfolgenden Tabelle werden die MaBnahmen flir die Herstellung eines leistungsfa-
higen Stadtringes und der Optimierung der ,,Grinen Welle" fiir die einzelnen Varianten zu-
sammengefasst. Erganzend dazu sind die notwendigen MaBBnahmen an den relevanten In-
nenstadtknoten dargestellt.
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Abbildung 23: MaBnahmenibersicht
Bezeichnung des Knotens MaBnahme Vanfnte Van;nte
200 Christianstr. / Bismarckstr. / erstmaliges Herstellen einer (X) X
Berliner Platz Lichtsignalanlage
201 Q/II:;(I;IJohannsen—Brucke / Phasentausch X X
Ilsahl / Tungendorfer Str. / . .
202 Christianstr. Anpassung Freigabezeiten X X
Herstellen eines zweiten (x) X
Rechtsabbiegestreifens
203 | Goethestr. / Christianstr. Anpassung Freigabezeiten (x) X
Goethestr. / Schillerstr. / .
204 Berliner Platz Nachlauf K1 / K5 links (x) X
205 Goethestr. / Klosterstr. / )
Klaus-Groth-Str.
Klaus-Groth-Str. / Feldstr. / . .
206 Brachenfelder Str. / Hauptstr. Anpassung Freigabezeiten X X
Sachsenring / Pléner Str. / . .
207 Feldstr. Anpassung Freigabezeiten X X
208 Sachsenring / Rembrandtstr. -
209 Sachsenring / Haart -
210 Sachsenring / Boostedter Str. | Anpassung Freigabezeiten X X
211 Holsatenring / Altonaer Str. Anpassung Freigabezeiten X X
212 Holsatenring / Wittdorfer Str. | Anpassung Freigabezeiten X X
Herstellen von Linksabbiege- X X
streifen / Phasentausch
213 Holsatenring / Mihlenhof -
Holsatenring / Schleusberg / . .
214 Ehndorfer Str. Anpassung Freigabezeiten (x) X
Holsatenring / Wasbeker Str. / . .
215 Hansaring Anpassung Freigabezeiten X X
216 | Hansaring / Werderstr. Anpassung Freigabezeiten XrG XFG
217 Hansaring / Roonstr. Anpassung Freigabezeiten
141 Pléner Str. / Brachenfelder Str. | Anpassung Freigabezeiten
Altonaer Str. / Ploner Str. / . .
142 GroBflecken Anpassung Freigabezeiten X X
Brachenfelder Str. / Ringstr. / . .
158 Marienstr. Anpassung Freigabezeiten XFG XFG
146 Ktherg / ChristianstraBe / Herstellen von Abbiegestreifen X
Am Teich
Anpassung Freigabezeiten X X
150 | Konrad-Adenauer-Platz Knotenumbau Xekz Xgkz

(x) Grenzbereich zwischen QSV C und D; Umsetzungsnotwendigkeit ist noch zu prifen

Xrg MaBnahme ist nur zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit des FuBgangerverkehrs erforderlich
Xekz MaBnahme ist nur in den Varianten mit Einkaufszentrum erforderlich
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Um die verkehrlichen Auswirkungen der einzelnen Varianten unmittelbar vergleichen zu

kénnen, sind diese in Abbildung 24 aufgefiihrt und bewertet.

Abbildung 24: Variantenbewertung hinsichtlich der verkehrlichen Auswirkungen

Beschreibung der verkehrlichen Auswirkung Variante 0 Variante 1 Variante 2
: (0] +

Verkehrsberuhigung des GroBflecken (-25%) (-50 bis -85%)
Erreichbarkeit GroBflecken 0°? o3
Erreichbarkeit der Innenstadt-Parkmadglichkeiten 4

. + + (0}
aus allen Richtungen
Verkehrsablauf auf dem GroBflecken 0° aF
Barrierewirkung der GroBflecken-Fahrbahn fir 5 "
FuBganger
Barrierewirkung des Knotens Gansemarktes fir
die fuBlaufige Verbindung GroBflecken - Sager- + +
Viertel / Hauptbahnhof
Erzeugung von Umwegfahrten + + o®
Leistungsfahiger Stadtring (o] + +
Behinderung des Stadtbusverkehrs +

! allerdings wirken sich die vorhandenen Verkehrsbehinderungen auf Grund der hohen Verkehrsbelas-
tung am GroBflecken und Kuhberg negativ auf den Zielverkehr der Innenstadt aus

2 bedingt durch die Pfértnerfunktion der LSA-Anlagen am Rathaus und am G&nsemarkt sowie der FuB-
ganger-LSA am GroBflecken ist mit Verkehrsbehinderungen fiir den Zielverkehr bzw. Stadtbusver-
kehr zu rechnen

3 die Anfahrbarkeit aller Ziele am GroBflecken ist unveréndert gewahrleistet; auf Grund der deutlichen
Reduzierung der Verkehrsbelastung werden keine Verkehrsbehinderungen mehr auftreten, die den
Zielverkehr beeintrachtigen

4alle Parkméglichkeiten sind grundsétzlich anfahrbar; bedingt durch das Durchfahrtsverbot am GroB-
flecken kénnen aber veranderte Anfahrtswege Uber den Stadtring (ParkLeitRoute) erforderlich sein

> bedingt durch die geplanten FuBgdnger-LSA und dem hohen Querungsbedarf ist mit Behinderungen
im Verkehrsablauf zu rechnen

6 bedingt durch eine Durchfahrtssperre am GroBflecken und weiteren VerkehrsberuhigungsmaBnah-
men im StraBennebennetz kénnen fir den kleinrdumig stattfindenden Verkehr im Innenstadtbereich
Umwegfahrten Uber den Stadtring erforderlich werden

Seite 40 von 41




Verkehrskonzept Innenstadt Teil Kfz-Verkehr
18.09.2012

Im Vergleich der Varianten 1 und 2 ist festzustellen, dass die Ziele entsprechend der vom
Bau-, Planungs- und Umweltausschuss in seiner Sitzung vom 15.09.2011 beschlossenen
Drucksache 820/2008/DS in beiden Fallen erreicht werden.

Wesentlicher Unterschied der beiden Varianten ist der Auspragungsgrad der erreichten Ver-
kehrsberuhigung am GroBflecken und in der Folge des Verlagerungseffektes des Durch-
gangsverkehrs auf den Stadtring.

Variante 1 erreicht mit weichen MaBnahmen eine Teilverlagerung der Durchgangsverkehre.
Entsprechend verbleibt trotz einer Reduzierung der Verkehrsbelastung um ca. 25% eine
relativ hohe Kfz-Menge auf der Achse GroBflecken-Kuhberg. Die Konflikte mit dem queren-
den FuBgangerverkehr werden zwar reduziert, die Querbarkeit der GroBflecken-Fahrbahn
bleibt aber schwierig, vor allem fir eingeschrankt mobile Personen. Die Aufenthaltsqualitat
wird nur geringfigig verbessert.

Bei Variante 2 wird eine durchgreifende Verkehrsberuhigung des GroBfleckens erreicht. Da-
von profitiert insbesondere der fuBlaufige Verkehr, da die Barrierewirkung der GroBflecken-
Fahrbahn deutlich vermindert wird. Durch die stark reduzierten Emissionen des Kfz-Verkehrs
wird die Aufenthaltsqualitdt am GroBflecken wesentlich verbessert. Bedingt durch die Durch-
fahrtssperre kénnen fir den Kfz-Zielverkehr Mehrwege bei der Anfahrt bestimmter Park-
maoglichkeiten entstehen.

In beiden Varianten kann ein leistungsfahiger Stadtring hergestellt werden, der die verla-
gerten Verkehre gut bewadltigen kann. Die Anzahl der erforderlichen MaBnahmen ist unter-
schiedlich hoch. Unter dem Gesichtspunkt, dass bereits im Bestand zahlreiche MaBnahmen
ergriffen werden missten, um die vorhandenen Schwachstellen zu beseitigen, ist der Mehr-
aufwand bei den Varianten 1 und 2 Uberschaubar. Insbesondere zwischen den Varianten 1
und 2 besteht kaum ein Unterschied, da die bei Variante 1 erforderlichen MaBnahmen weit-
gehend die leistungsfahige Abwicklung des Mehrverkehrs bei Variante 2 gewahrleistet.

Anlage:

- Kostenschatzung fiir im Zuge der Umsetzung des Verkehrskonzeptes Innenstadt erforder-
liche MaBnahmen

Seite 41 von 41



