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1. Einleitung

Die Gemeinde Halstenbek hat insbesondere zur Férderung des Radverkehrs im Alltag und in der Freizeit
einen Verkehrsentwicklungsplan mit dem Schwerpunkt Radverkehr aufstellen lassen.

Ziel dieses Verkehrsentwicklungskonzeptes ist es, eine mittelfristige Strategie fir den Zielhorizont 2035
zur Steigerung der Attraktivitat und Sicherheit insbesondere im Rad- und FuRverkehr mit einer zukunfts-
fahigen Verkehrsgestaltung und hohen Nutzungsqualitaten zu entwickeln.

Das beauftragte Biro team red hatte eine Bestandsaufnahme und Befahrung des relevanten Strallen-
und Wegenetzes durchgefiihrt. Die Ergebnisse waren zusammen mit Hinweisen und Vorschldagen einer
ersten Beteiligung der Bevolkerung im Februar 2021 Uber eine Online-Plattform Grundlage fir die Ent-
wicklung verschiedener Hauptnetze fiir Rad-, FuR- und Kfz-Verkehr sowie OPNV und CarSharing. Zur Re-
alisierung dieser Netze wurden MalRnahmenvorschlage fir diese Verkehrsarten erarbeitet. Die Gemein-
devertretung wurde durch Zwischenberichte im April und Mai 2021 in ihrem zustandigen Ausschuss ein-
gebunden. Im Sommer 2021 waren die Netzentwrfe und Malknahmenvorschlage Gegenstand einer
zweiten Online-Beteiligung der Bevolkerung und einer Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange. Nach
geringfugigen Anpassungen erfolgte eine Uberschlagige Kostenermittlung.

Der vorgelegte Verkehrsentwicklungsplan soll zu einer nachhaltigen Weiterentwicklung der Gemeinde
Halstenbek beitragen: Die Mobilitat wird fir die gesamte Bevolkerung verbessert und dabei ebenso die
Lebensqualitat. Eine resiliente Infrastruktur optimiert die Erreichbarkeit, dient gleichzeitig dem Klima-
schutz und reduziert den Flachenverbrauch. Damit orientiert sich der Verkehrsentwicklungsplan auch an
den Zielen fir nachhaltige Entwicklung (,,Sustainable Development Goals”- SDG), die von den Vereinten
Nationen 2015 fur den Zeitraum bis 2030 beschlossen wurden.

@) SUSTAINABLE o",ALS SDG 3: Gesundheit und Wohlergehen
> DEVELOPMENT “an” Luftschadstoff- und Larmbelastung verringern

3 it 4 e ."'n’m'.' SDG 9: Industrie, Innovation und Infrastruktur
_4'\/\' hochwertige, verldssliche, nachhaltige und wi-
- derstandsfahige Infrastruktur
mmamm AN INFRASTRUCTLRS INEQUALITIES
. . SDG 11: Nachhaltige Stadte und Gemeinden
Sichere, bezahlbare und nachhaltige Mobilitat

CUMATE PEACE JSTIE PARTNERSHPS
13 14 BELOWWATER 16 mmn '7 FORTHE GOALS ‘-‘_“J
@ S e SDG 13: Weltweit Klimaschutz umsetzen
VEL
GOALS Klimaschadliche Emissionen des Verkehrs redu-

zieren

Abbildung 1: UN-Ziele fur nachhaltige Entwicklung

Durch die Schwerpunktsetzung auf den Radverkehr kann der Verkehrsentwicklungsplan diese ehrgeizi-
gen Ziele vereinbaren und erreichen, denn Radverkehr ist neben dem FuRverkehr die nachhaltigste Ver-
kehrsart. Mit dem Fahrrad kommt man auf vielen Strecken schnell und bequem zum Ziel. Radfahren ist
gesund und verursacht weder Larm noch Schadstoffe. Radverkehr braucht wenig Flache und belastet die
Infrastruktur kaum. Darlber hinaus macht Radfahren den meisten Menschen Spal3. Etwa 60 Prozent der
Bevolkerung wirde gerne mehr Rad fahren, wenn die Infrastruktur dafir sicher, komfortabel und einla-
dend ware.

Das Potenzial des Fahrrades wurde auch auf Bundes-, Landes- und Kreisebene erkannt. In der Radstrate-
gie Schleswig-Holstein, die 2020 beschlossen wurde, ist als Zielmarke ein Anstieg des Radverkehrsanteils
von zuletzt 13 % auf 30 % im Jahr 2030 gesetzt. Zeitgleich soll die Zahl der Unfélle um 50 % zurlckge-
hen. Der im April 2021 veroffentlichte Nationale Radverkehrsplan 3.0 setzt dhnliche Ziele und fordert
lickenlose Radverkehrsnetze. Der Kreis Pinneberg hat 2020 sein Radverkehrskonzept veroffentlicht. Auf
allen drei Ebenen gibt es nun Férdermittel fir die Radverkehrsférderung in den Gemeinden.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan bietet die Grundlage, die Mobilitat in Halstenbek zu verbes-
sern und insbesondere den Radverkehr zu férdern. Die Entwicklungsziele und Umsetzungsstrategien fur
die einzelnen Verkehrsarten sind jeweils im Kapitel Netzentwicklung aufgefiihrt.
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2. Bestandsanalyse

Die Bestandsaufnahme und Analyse sowie die Hinweise aus der Beteiligung der Einwohnerinnen und
Einwohner haben Handlungs- und Optimierungsbedarf fir alle Verkehrstrager offengelegt.

Radverkehr

Das Radverkehrsnetz weist viele verschiedene Fihrungsformen auf. Bei den Radverkehrsanlagen Gber-
wiegen gemeinsame Geh- und Radwege in sehr unterschiedlicher Breite und Qualitat. Der gemeinsame
Geh- und Radweg an der Lubzer StralRe ist sehr breit ausgebaut, weist aber Mangel im Belag auf. Viele
sichtbare, getrennte Radwege entsprechen nicht den heutigen Anforderungen und sind nicht benut-
zungspflichtig. Zwei FahrradstrafRen sind bereits etabliert und werden viel genutzt.
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Verkehrsberuhigter Bereich

m— Sonstiges

ERV = Elnvichtungsverkehr
2RV = Zweirichtunsverkehr

Waldenau

Abbildung 2: Fihrungsformen des Radverkehrs

In der Beteiligung wurden vor allem lokale Qualitdtsmangel genannt (besondere Haufungen an der
Bahnunterfihrung der L104 und am Bickbargen) und konkrete Wiinsche hinsichtlich neuer Radwege,
FahrradstraRen und Abstellanlagen gedulRert.

Abbildung 3: Méangel an der FahrradstrafRe Bickbargen Abbildung 4: Alte Radwege PoststralRe mit Radfahrverbot

FuBverkehr
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Das FuRverkehrsnetz weist Liicken im sdlichen und westlichen Gemeindebereich und in einigen Wohn-
straBen auf. Die Qualitat der Gehwege ist Uberwiegend zufriedenstellend. In der Beteiligung wurden vor
allem fehlende Querungshilfen sowie Ausbau- und Optimierungsbedarf bei den Gehwegen genannt.
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Abbildung 5: Ausstattung mit Gehwegen

Kfz-Verkehr

Beim Kfz-Verkehr deutet sich eine Uberlastung in vielen Bereichen an. In der Online-Beteiligung wurden
viele Knotenpunkte als problematisch benannt. Insbesondere auf der stark belasteten L104 ist ein Ein-
biegen aus den SeitenstraRen zeitweise schwierig.

Das Parken wurde von den Einwohnerinnen und Einwohner haufig thematisiert. Die einen beklagen zu
wenige Stellplatze, die anderen zu viele parkende Fahrzeuge im StraRenraum. Das Parken auf der Fahr-
bahn wird mal als Behinderung und mal als willkommene Verkehrsberuhigung gesehen. Es fuhrt in Er-
schlieBungsstrallen zu stockendem Verkehr und in schmalen StraRen dazu, dass Rettungsfahrzeuge nicht
mehr durchkommen.

Abbildung 6: HauptstraRRe mit Parkstreifen Abbildung 7: Dockenhuder Chaussee mit T50-Schild innerorts
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Im Stralennetz gilt fast Gberall entweder Tempo 50 oder Tempo 30 als zuldssige Hochstgeschwindigkeit.
Die Fahrbahnbreite ist nicht immer daran angepasst, sondern breiter. In der Beteiligung wird daher hau-
fig eine zusatzliche Verkehrsberuhigung verlangt, weil die Tempolimits nicht eingehalten werden.
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Abbildung 9: Beitrage aus der Online-Beteiligung mit Wunsch nach Verkehrsberuhigung bzw. Geschwindigkeitsdampfung

Offentlicher Verkehr
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Die S-Bahnlinie von Pinneberg nach Hamburg ist das wichtigste Element im OPNV fiir Halstenbek. Viele
Einwohnerinnen und Einwohner wiinschen sich eine Taktverdichtung insbesondere am Abend und am
Wochenende. In der Online-Beteiligung kamen auRerdem einzelne Vorschlage fir eine bessere Busan-
bindung.
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3. Netzentwicklung

3.1 Radverkehr

Die Ubergeordneten Ziele dieses Verkehrsentwicklungsplanes erfordern eine deutliche Starkung des
Radverkehrs in Halstenbek. Fir den Radverkehr und das Radverkehrsnetz wurden daher folgende Ent-
wicklungsziele formuliert:

e Alle kdnnen ihre Ziele sicher und komfortabel erreichen.
e Alle fuhlen sich sicher und fahren gerne Fahrrad.
e Auf dem Radnetz ist ein zligiges Vorankommen maoglich.

Um dies zu erreichen, definiert der Verkehrsentwicklungsplan ein Hauptnetz Radverkehr, das besonders
gut ausgestattet wird. Die Netzelemente sind in der Karte zum Hauptnetz Radverkehr als Zielnetz darge-
stellt und sollen entsprechend ihrer Bestimmung optimiert werden:

7 <
[l zeichenerkisirung

Netzaufbau

mmmm \/eloroute / Radschnellweg

W Vorzugsvariante RSW PI-HH

s Radhauptroute
g(. —— Radroute

44— Anschluss Nachbargemeinde

Waldenau

s

S

Abbildung 10: Hauptnetz Radverkehr

3.1.1 Velorouten und Radschnellweg

Drei Velorouten einschlieRlich des Radschnellweges Hamburg-Elmshorn bilden als hervorgehobene
Hauptachsen das Riickgrat des Radnetzes in Halstenbek. Durch eine besonders attraktive Fiihrung und
Ausstattung bindeln sie den Uberértlichen Radverkehr und verbinden die Ortsteile. Auf den Velorouten
soll der Radverkehr generell Vorrang gegenlber dem Kfz-Verkehr haben und vom FuRverkehr getrennt
sein, so dass ein ziigiges, komfortables und sicheres Vorankommen jederzeit moglich ist. Die Velorouten
werden entsprechend in der Regel durch Fahrradstrallen und separate Radwege realisiert. Die Breite
muss ein gegenseitiges Uberholen von Radfahrenden auch mit mehrspurigen Fahrradern sicher zulas-
sen. Damit ware ein flUssiges Radfahren in unterschiedlichen Geschwindigkeiten nach den verschiede-
nen Bedurfnissen der Zielgruppen moglich.

Die ZielgroRen entsprechen bei Velorouten der Kategorie IR Il (innergemeindliche Radschnellverbin-
dung) und beim Radschnellweg (auRerorts) der Kategorie AR Il (iberregionale Radverkehrsverbindung)
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der Richtlinie fur Integrierte Netzgestaltung (RIN) der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV).

Fir die Umsetzung werden die drei Velorouten als prioritdare Projekte mit leicht unterschiedlichem Cha-
rakter definiert und entsprechend betitelt:

e R1 Radschnellweg Hamburg-Elmshorn

Die erste Veloroute entspricht dem Radschnellweg Hamburg-Elmshorn, wie er in der Machbarkeitsstu-
die 2021 der Metropolregion Hamburg als Vorzugsvariante festgelegt ist. Sie soll eine durchgangige und
besonders schnelle Nordwest-Stidost-Verbindung stidwestlich der Bahnstrecke herstellen. Der Kernab-
schnitt von der BartelstraRRe bis zum Siebentunnelweg ist unabhangig vom Radschnellweg auch innerort-
lich von hochster Bedeutung. Der nordwestliche Abschnitt mit der neuen Dipenau-Querung dient vor
allem einer kurzen Weiterfihrung nach Pinneberg. Zur Gestaltung sollten Standards und Musterldsun-
gen des Radschnellnetzes der Metropolregion Hamburg ibernommen werden.

e R2 Schulroute Halstenbek — Krupunder

Die zweite Veloroute stellt eine durchgehende und besonders sichere Nordwest-Stidost-Verbindung
nordostlich der Bahnstrecke her und bindet die wichtigsten Schulstandorte der Gemeinde an. Sie inte-
griert und verbindet die beiden schon bestehenden FahrradstralRen. Eine Neubaustrecke im nordwestli-
chen Bereich vom Thesdorfer Weg zur Magdalenenallee entspricht der Ausweichvariante fir den Rad-
schnellweg Hamburg-Elmshorn ohne Eingriff in die Dlipenau-Niederung. Mit der Querung der L104 in
Hohe Madgalenenallee / FeldstralRe umgeht diese Veloroute den hochfrequentierten Knotenpunkt Hart-
kirchener Chaussee / FriedenstralRe. Die Einrichtung von FahrradstrafRen in den StraRen Magdalenen-
allee, FeldstralRe, Ostereschweg, Bickbargen und im stdlichsten Ende der Seestralle sowie im Siebentun-
nel bringt Vorrang und Sicherheit flir den Radverkehr. Eine Bevorrechtigung an den Knoten auBerhalb
des Kfz-Hauptnetzes erleichtert das Radfahren zusatzlich und sorgt fir eine hohen Attraktivitat. Die
Kreuzungen mit Kfz-Hauptrouten sollen durch Lichtsignalanlagen besonders sicher gestaltet werden. Kfz-
Durchgangsverkehr soll durch modale Filter an der Ortsgrenze zu Pinneberg, im Bickbargen und am Sie-
bentunnel unterbunden werden. Aufgrund der direkten Anbindung der wichtigsten Schulstandorte wird
sie als Schulroute bezeichnet. Sie soll besonders auf die BedUrfnisse von Schiilerinnen und Schilern ein-
gehen und eine besonders hohe verkehrliche und soziale Sicherheit bieten.

e R3 Veloroute Friedrichshulder Weg — HauptstralRe

Die dritte Veloroute stellt eine Hauptverbindung vom Ortzentrum Halstenbek bzw. dem Radschnellweg
nach Stiden mit Anschluss nach Schenefeld her. Als FahrradstraRe ist der Friedrichshulder Weg eine at-
traktive Alternative zu den Hauptverkehrsstraen in Richtung Stiden. Nach Norden kann die Veloroute
durch eine Verstarkung der Radhauptroute entlang der Dockenhuder und Hartkirchener Chaussee bis
zur Schulroute und zur HauptstralRe fortgesetzt werden.

3.1.2 Radhauptrouten

Radhauptrouten bilden die zweite Stufe im Radhauptnetz und entsprechen als innergemeindliche Rad-
hauptverbindungen der Kategorie IR Ill nach der RIN. Daraus leiten sich die ZielgroRen gemaR ERA (Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen) der FGSV ab. Folgende Radhauptrouten sind geplant:

e R4 Radhauptroute Libzer StraRRe

e R5 Radhauptroute Eidelstedter Weg

e R6 Radhauptroute Hartkirchener / Dockenhuder Chaussee
e R7 Radhauptroute SeestraRe

e R8 Radhauptroute West (Wilhelmstralle — Griine Twiete)

e R9 Radhauptroute Sud (Datumer StralRe — Domanenweg)

© teamred | Entwurfvom 27.10.2021 | 11
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e R10 Radhauptroute Ortszentrum Halstenbek (A23-Brlicke, HauptstraRe, FriedrichstralRe, Am
Ludemannschen Park)

e R11 Radhauptroute Nord (Thesdorfer/Neuer Weg — Frieden-/PoststraRe)

e R12 Radhauptroute Rellingen-1 (A23-Unterfiihrung in Richtung Stawedder)

e R14 Radhauptroute Heidkampstwiete — Eielkampsweg

e R16 Radhauptroute S-Halstenbek Nord (BahnhofstraRe — Am Schitzenplatz)

e R18 Fahrradzone Baumsiedlung (Haselweg / Lindenweg)

e R20 Radhauptroute Ahornweg nach Schenefeld

e R21 Radhauptroute Verbindungsweg

e R22 Radhauptroute Heckenweg (RSW-Abkirzung WilhelmstralRe — BartelstraRe)

e R23 Radhauptroute Bickbargen-Mittelstieg

Die Radhauptrouten sollen das ganze Jahr, auch bei winterlicher Witterung und im Dunkeln, sicher be-
fahrbar sein. Entsprechend sollen sichere Fihrungsformen gewdhlt werden. Dies sind mdglichst Fahr-
radstrafRen, separate Radwege oder ausreichend breite gemeinsame Geh- und Radwege. Bei ausrei-
chender Gehwegbreite kann durch die Freigabe des Gehweges zum Radfahren und die Mdoglichkeit der
Fahrbahnnutzung auf die unterschiedlichen Bedirfnisse der Radfahrenden eingegangen werden.

3.1.3 Radrouten

Radrouten erganzen die Radhauptverbindungen. Sie verdichten das Netz und sorgen fir ein Angebot
zum Radfahren auch an StraRRen, die zum Hauptnetz des Kfz-Verkehrs gehoren und weniger attraktiv
zum Radfahren sind. Dabei handelt es sich um folgende Routen:

e R13 Radroute Heideweg / Siebentunnelweg

e R15 Radroute Gdartnerstral3e

e R17 Radroute S-Halstenbek Stid (Hagenwisch)

e R19 Radroute Langkoppelweg - Birkenallee

e R24 Radroute Seegrabenweg

e R25 Radroute vom Eidelstedter Weg zur A23-Briicke Laubenstralle

Die Fihrungsform wird wie bei den Radhauptrouten bedarfs- und ortsgerecht gewahlt.

3.1.4 Weiteres StraBen- und Wegenetz

Um alle Ziele und Quellen mit dem Fahrrad erreichen zu kénnen, muss auch das gesamte weitere Stra-
Rennetz sicher mit dem Fahrrad befahrbar sein. Dazu reicht es in der Regel, im Nebenstrallennetz
Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit festzulegen.

AuRerdem gilt es, Wege, die eine Verbindungsfunktion haben, langfristig zu erhalten oder wiederherzu-
stellen. Dazu zahlt eine alte Wegeverbindung vom Olenmoorweg zum Mihlendamm in Schenefeld, u. a.
zur Anbindung des dortigen Gymnasiums. Eine direkte Verbindung in Verlangerung der StralRe ,Nienho-
fen” Uber die L103 entlang der Grenze zwischen Pinneberg und Schenefeld war ein vielgeduRerter
Wunsch aus der Halstenbeker Bevélkerung zur Anbindung an das Naherholungsgebiet Klovensteen und
die Elbe bei Wedel.
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3.2 FuRverkehr

Um den FuBverkehr zu starken ist ein Umdenken notwendig. Nicht das Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Pkw,
Fahrrad, Roller, etc.), sondern der Mensch muss Mittelpunkt der Wegegestaltung werden. Dann werden
Strallenrdume wieder zu Lebensraumen. Es geht gleichzeitig um vier Entwicklungsziele:

1. Die Steigerung der Attraktivitat des ZufuRgehens in der Gemeinde Halstenbek, damit Wege
gerne und oft umwelt- und klimafreundlich zu FuR erledigt werden. ZufuRgehen soll die
bevorzugte Mobilitatsform im Nahbereich sein, auch damit sich Leute im gemeinsamen
Raum wieder vermehrt begegnen und austauschen kénnen. Das ist fur eine lebenswerte
Gemeinde unabdingbar.

2. Die Inklusion im StralRenraum, d. h. die Umsetzung des Gemeingebrauchsgrundsatzes fir
alle —auch fir Menschen mit Behinderung, fir Kinder mit ihnrem Bewegungsdrang aulRer-
halb der Wohnung, sowie die Teilhabe und Mobilitatssicherung alterer Menschen durch
barrierefreie, direkte Verbindungen aller Wohngebiete.

3. Die Ermdglichung einer eigenstdndigen Mobilitat von Kindern zu FuR, per Roller oder mit
dem Fahrrad durch die Sicherung der Gehwege gegen die potenzielle Bedrohung durch
den motorisierten Verkehr. Gleichzeitig ist der Schutz der zu Full Gehenden auf den Geh-
wegen gegeniber dem Radverkehr und anderen Mobilitdtsformen ein wesentliches Ziel.

4, Die Férderung von Flanieren, Wandern und Laufen als Freizeitaktivitat, durch die Gestal-
tung einladender StralRenraume und attraktiver Verbindungen zwischen den Ortsteilen.

Um dies zu erreichen und die Weiterentwicklung zu strukturieren, definiert der Verkehrsentwicklungs-
plan ein Hauptnetz Fulverkehr.

7 B . ! Netzaufbau

mmms Promenade [ Hauptachse

e, Hbdkamp s e FuBwieg- Hauptroute

—— FuBweg-Route

% )
A | { 4 Anschluss Nachbargemeinde
{ )

<
(¢

Waldenau

Abbildung 11: Hauptnetz FuRverkehr

3.2.1 Promenade / Hauptachse

Die wichtigste Achse des FulRverkehrs verlauft durch die Ortsmitte Halstenbek, entlang der Hauptstralle,
Uber die Gustavstralle, den Rathausplatz, die Feldstralle, Am Lidemannschen Park, zum S-Bahnhof Hals-
tenbek. Hier biindeln sich die Wege flir Besorgungen und Dienstleistungen aller Art, Schule und Sport.
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Der Verkehrsraum von der Friedensstralie bis zum Rathausplatz wird zu einem lebendigen Strallenraum
umgebaut und die bestehende Gemeinschaftsstralle damit verlangert.

Die bestehende Verbindung nérdlich der Bahnlinie Gber die Bahnhofstralle, Am Schitzenplatz, Bickbar-
gen bis zum S-Bahnhof Krupunder und weiter durch den Siebentunnel wird als einladende Promenade
ausgebaut. Sie stellt die klrzeste Verbindung zwischen den Ortsteilen abseits des Kfz-Verkehrs dar. Der
bisher schon starke FuRverkehr erhdlt mehr Raum und wird parallel, aber separat, zum Radverkehr ge-
flhrt. Die Bindelung des Fulverkehrs auf dieser Route macht ihn auch in den Abendstunden attraktiver,
weil es die Wahrscheinlichkeit erhoht, dort vielen Menschen zu begegnen.

3.2.2 FuBweg-Hauptrouten

Die Hauptrouten fiir den FulRverkehr stellen weitere wichtige Verbindungen zwischen und in den Orts-
teilen her. Sie sind ganzjahrig, zu jeder Tageszeit und bei jedem Wetter, barrierefrei, bequem und sicher
nutzbar. Dazu mussen sie befestigt, beleuchtet und ausreichend breit sein. Die Gehwegbreite muss
durchgangig mindestens 2,5 Meter betragen. Durch eine tbersichtliche Fiihrung werden Angstraume
vermieden. StraBenquerungen werden durch geeignete Querungshilfen erleichtert. Folgende Verbin-
dungen und Strallen sind Bestandteil des Hauptroutennetzes fir den FuRverkehr:

e F12 Hauptroute sldlich der S-Bahn zwischen Halstenbek und Krupunder
e  F13 Bahnbriicke zwischen Hauptroute und Promenade

e F14 Barrierefreie Bahnquerung am S-Bahnhaltepunkt Halstenbek

e  F15 Hauptroute Friedenstrale/Poststralke

e F16 Hauptroute nach Rellingen

e F18 Hauptroute Neue Weidenstralle

e F19 Heideweg / Siebentunnelweg

3.2.3 FuBweg-Routen

Das Netz aus FuBweg-Routen stellt das Grundnetz zwischen den hervorgehobenen Hauptrouten und der
flachendeckenden Erschliefung dar. Dieses Netz soll die Alltagsverbindungen zur Schule, zu den Arbeits-
platzen, zum Einkaufen etc. herstellen und die Ortsteile untereinander verbinden. Hier liegt die erste Pri-
oritat auf der Schaffung von Querungshilfen, um die Trennwirkung vielbefahrener StralRen zu verringern,
und auf dem Lickenschluss im Gehwegenetz entlang aller Verbindungsstralen. Damit sollen durchgéan-
gig sichere Verkehrsraume fir den FuRverkehr gewahrleistet werden.

3.2.4 ErschlieBung in der Flache und kleine Wege

Alle Ziele und Quellen mussen fur den FuRverkehr erschlossen sein. Dazu soll es in allen StraRen mit
Wohnbebauung entweder Gehwege geben, oder die Stralle wird zum verkehrsberuhigten Bereich.

Das dichte Netz kleiner Wege abseits des StraRennetzes soll erhalten und weiterentwickelt werden. In
Bebauungsplanen muss eine langfristige Durchgangigkeit gesichert werden.

Wanderwege sind nicht Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes. Sie sollten in einem gemeinde-
Ubergreifenden Konzept definiert werden.
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3.3 Kfz-Verkehr

Der Kraftfahrzeugverkehr muss zur Erreichung der Gbergeordneten Ziele deutlich effizienter werden.
Dazu wurden folgende Entwicklungsziele definiert:

e  Gute Erreichbarkeit des Hauptnetzes

e  Stressfreies und emissionsarmes Fahren ohne Stop-and-go

e Verlagerung vieler Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund (Rad-FuR-OPNV)
e Reduktion des Platzverbrauchs durch Parken

Diese Ziele erfordern ein Umdenken bei der Bereitstellung der Infrastruktur fir den flieRenden und den
ruhenden Kfz-Verkehr. Die Infrastruktur muss gut funktionieren und gleichzeitig eine Mobilitdtswende
hin zur Nutzung des klimafreundlichen Umweltverbundes fordern. Entsprechend wurde ein Hauptnetz
flr den Kfz-Verkehr definiert, das aus den folgenden Elementen besteht:

TR

. Netzaufbau

Autobahn b A

HauptverkehrsstraRen

ErschlieBungsstrafien

Waldenau

Abbildung 12: Hauptnetz Kfz-Verkehr

3.3.1 Autobahn A23

Die A23 stellt eine sehr wichtige Uberregionale Verbindung von Hamburg in Richtung Westkiste Schles-
wig-Holsteins dar. Gleichzeitig ist sie eine wichtige ErschlieRungsachse fur den Kreis Pinneberg. Fir Hals-
tenbek wirkt sie im Normalfall als UmgehungsstraRe.

Eine offizielle Umleitungsstrecke fur die A23 fihrt aus Richtung Hamburg von der Anschlussstelle Hals-
tenbek-Krupunder Gber die GartnerstraRe, Post- und Friedenstrale zur Anschlussstelle Halstenbek/ Re-
llingen. Dadurch wird dieser Stralenzug im Falle einer Sperrung der A23 in diesem Abschnitt in Richtung
Norden sehr stark belastet. Unabhéngig davon wird diese Strecke auch als Ausweichstrecke in Richtung
Suden genutzt, wenn sich der Verkehr auf der A23 vor Hamburg staut.

Der geplante Ausbau der A23 zwischen Tornesch und A7 auf sechs Spuren fordert den Kfz-Verkehr lang-

fristig. Die BaumaRnahmen kénnen gleichzeitig zu einer erheblichen Belastung fir Halstenbek werden,
wenn die Umleitungsstrecke oder Ausweichverkehr durch das Ortszentrum Halstenbeks fihrt.
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3.3.2 HauptverkehrsstraBen

Der regionale Kfz-Verkehr in der wichtigsten Verkehrsrichtung vom Kreis Pinneberg in Richtung Hambur-
ger Zentrum fuhrt Uber die A23 und die L103 an Halstenbek vorbei. Die Hauptverkehrsstrallen in Hals-
tenbek nehmen lokalen Verkehr zur Anbindung dieser Hauptachsen und regionalen Verkehr aus den
Nachbarkommunen Relllingen und Schenefeld auf. AuRerdem dienen sie zur ErschlieBung der Gemeinde
und Anbindung der Ortsteile:

e L104 Dockenhuder Chaussee / Hartkirchener Chaussee

Die Landesstralle L104 stellt die wichtigste Nord-Stid-Verbindung in der Gemeinde dar und erschlieRt
gleichzeitig grolRe Teile des Ortsteils Halstenbek. Auf dieser Achse gilt es, einerseits die Erreichbarkeit
aus den anschliefenden Erschliefungs- und Wohnstrallen zu verbessern und andererseits die Leistungs-
fahigkeit zu erhalten. Dazu soll der StraBenquerschnitt im Zuge der Sanierung auf das erforderliche Mal}
reduziert werden, so dass die bereits heute durchgédngig zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
besser eingehalten wird. Die Knoten Magdalenenallee/FeldstraRe und Datumer StraRe/Olenmoorweg
erhalten eine Vollsignalisierung. Die Lichtsignalanlagen sollten zusammengeschaltet werden, so dass
eine Grine Welle entsteht.

Die LandesstralRe ist durchgangig mit benutzungspflichtigen Radwegen ausgestattet, so dass der Kfz-Ver-
kehr nicht gestort wird. Weitere Querungshilfen fir den Fullverkehr werden so eingesetzt, dass sie die
Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs nicht verringern, sondern ihn nur beruhigen.

e  Llbzer StraRe / westlicher Heideweg

Die Hauptverbindung von der A23 Anschlussstelle bis zum Luruper Weg nach Schenefeld ist weitgehend
anbaufrei und dadurch sehr leistungsfahig. Die Anbindung der Heidewegsiedlung soll durch die Umge-
staltung des Knotenpunktes mit dem Heideweg zu einem Kreisverkehr verbessert werden. Auch der
Knotenpunkt Gartnerstrale muss fir den Kfz-Verkehr optimiert werden.

e FriedensstralRe / PoststraRRe / Gartnerstrale / Altonaer StralRe

Diese HauptverkehrsstraRe ist als Verbindung der Ortsteile Halstenbek und Krupunder, als ErschlieBung
der ,Wohnmeile” und als Umleitungsstrecke zur A23 wichtig. Im Bereich der FriedenstralRe und Post-
stralle vertragt sich der Kfz-Verkehr nur bedingt mit den funktionalen und gestalterischen Anforderun-
gen des Ortszentrums. Eine bauliche Umgestaltung und Tempo 30 sollen hier den FulR- und Radverkehr
sowie die Aufenthaltsfunktion starken. Im weiteren Verlauf soll die Leistungsfahigkeit der Gartnerstralle
durch eine Neuordnung des Parkens erhéht werden. Die ErschlieBRung der Einzelhandelseinrichtungen
soll jedoch von der A23-Anschlussstelle Krupunder erfolgen.

e Nordliche SeestralRe

Die SeestrafRe bindet den Ortsteil Krupunder nérdlich der S-Bahn Uber die Altonaer Stralle an das Uber-
regionale Netz an. Zwischen Eidelstedter Weg und WeidenstralRe soll das Parken neu geordnet werden,
um die Leistungsfahigkeit zu erhohen. Stdlich des Knotens WeidenstraRe tberwiegt die ErschlieRungs-
funktion.

e Luruper Weg / Neuer Luruper Weg
Der Luruper Weg verbindet die beiden Hauptachsen Dockenhuder Chaussee und Heideweg und damit
auch die stdlichen Teile von Halstenbek und Krupunder fiir den Kfz-Verkehr. Um die Leistungsfahigkeit

zu erhdhen, soll das Parken im Abschnitt zwischen HolstenstralRe und Bebauungsgrenze neu geordnet
werden.
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3.3.3 ErschlieBungsstrallen

Zum Hauptnetz zahlen auRerdem einige ErschlieBungsstraRen. Diese sollen nicht fir den Gberortlichen
Kfz-Verkehr optimiert werden, sondern nur in ihrer hervorgehobenen ErschlieRungsfunktion verbessert
werden:

e Heideweg zwischen Libzer StralRe und Siebentunnelweg
e Siebentunnelweg nordlich Heideweg

e Weidenstralle

e Sudliche Seestrafie

In diesen Strallen sollte Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit gelten. Innerhalb von Tempo-30-Zonen
kann durch die Gestaltung der Einmindungen (Gehwegtberfahrten) und die Neuordnung des Parkens
die Durchlassigkeit erhoht werden.

3.3.4 Weiteres Strallennetz

Das weitere StralRennetz dient dem Kfz-Verkehr zur direkten ErschlieBung der anliegenden Grundstiicke.
Es wird als Tempo-30-Zone oder Fahrradstralle (ebenfalls Tempo 30) ausgebildet.
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3.4 OPNV und CarSharing

Die Starkung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und die Einfiihrung von CarSharing sind
wichtige Handlungsfelder zum Erreichen der Ubergeordneten Ziele. Fir diesen Bereich wurden folgende
Entwicklungsziele definiert:

e Schnelle Erreichbarkeit von Hamburg und Pinneberg
e Anbindung aller Ortsteile durch Buslinien
e Flexible Mobilitatsangebote durch CarSharing

Die Entwicklung des OPNV liegt in der Verantwortung des Kreises Pinneberg bzw. des Hamburger Ver-
kehrsverbundes und fir den Regionalverkehr beim Land bzw. NAH.SH. Der Verkehrsentwicklungsplan
schlagt Optimierungen fir die Bedienung in Halstenbek vor, die bei der Fortschreibung der Nahverkehrs-
plane berlcksichtigt werden sollten. CarSharing und potenziell auch weitere Sharing-Angebote dienen
der Stirkung des Umweltverbundes und werden hier dem Offentlichen Verkehr zugeordnet, weil die
Fahrzeuge nicht den Nutzenden gehdren, sondern vielmehr durch die gemeinsame Nutzung verschiede-
ner Personen die individuelle Fahrzeughaltung ersetzen. Folgende Angebotsformen sollen erhalten, wei-
terentwickelt oder neu geschaffen werden:

¥
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Abbildung 13: OPNV und CarSharing

3.4.1 S-Bahn und Regionalbahn

Die S-Bahnlinie zwischen Pinneberg und Hamburg-Hauptbahnhof bildet mit ihren beiden Haltepunkten
Halstenbek und Krupunder das Riickgrat des offentlichen Verkehrs in Halstenbek und der Anbindung an
Pinneberg, ElImshorn und Hamburg. Hier geht es um eine Starkung durch Verlangerung der S-Bahnlinie,
die bisher in Hamburg Elbgaustralie endet, und eine Optimierung der Barrierefreiheit.

Von der stark frequentierten parallelen Fern- und Regionalbahnstrecke profitiert Halstenbek wegen ei-
nes fehlenden Haltepunkts bisher nicht. Fur eine schnellere direkte Verbindung zu den Hamburger Fern-

© teamred | Entwurfvom 27.10.2021 | 18



..................................................... Verkehrsentwicklungsplan mit dem Schwerpunkt Radverkehr

bahnhofen und nach Pinneberg, EImshorn und dariber hinaus ware ein Haltepunkt fiir den Regionalver-
kehr in Krupunder giinstig. Auf dieser Bahnstrecke sind in den néchsten zehn Jahren viele Anderungen
geplant oder angedacht:

- Neuer Fernbahnhof Altona Diebsteich

- Verlangerung der S-Bahn nach Elmshorn

- Elektrifizierung der Marschbahn

- Verlagerung von Giiter- und Fernverkehr auf die Fehmarnbeltlinie

Daraus ergeben sich ggf. Moglichkeiten, einen neuen Regionalbahnhaltepunkt in Krupunder, auf halber
Strecke zwischen Pinneberg und Altona, einzurichten. In Kombination mit einer integrierten Radstation
am Siebentunnel kann dieser Regionalbahnhalt Schenefeld und Rellingen sehr gut mitversorgen und
hatte somit einen Einzugsbereich von ca. 50.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

3.4.2 Buslinien

Das bestehende Busliniennetz stellt eine Grundversorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in der Ge-
meinde und die Anbindung an die S-Bahn sicher. Eine Verbesserung kann von der Gemeinde durch barri-
erefreie Haltestellen und ihre optimale Anbindung an das FuRverkehrsnetz erreicht werden. Eine Ver-
besserung von Angeboten durch barrierefreie Fahrzeuge, hdohere Taktung 0.4. missen gemeindelber-
greifend betrachtet werden. In Halstenbek waren dafiir an den S-Bahnhaltepunkten vergréRerte Bushal-
testellen und Wartebereiche notwendig und sollten langfristig geplant werden.

3.4.3 Alternative Bedienformen

Alternative Bedienformen konnten fir Bereiche, die bisher nicht optimal angebunden sind (Heideweg-
siedlung) eine Angebotsverbesserung bringen, ohne die komplette Infrastruktur einer konventionellen
Buslinie zu bendtigen. Um Notwendigkeit, Potenzial, Anbindung und Realisierungsmoglichkeiten zu er-
mitteln sind weitere Untersuchungen im Rahmen eines kreisweiten OPNV-Konzeptes notwendig.

3.4.4 Stationdres CarSharing

Stationares CarSharing kann eine attraktive Alternative zum Erst- oder Zweitwagen bieten und einen we-
sentlichen Beitrag dazu leisten, die Anzahl der privaten Pkws in Halstenbek zu reduzieren. Um CarSha-
ring in Halstenbek einzufihren und zu etablieren, muss die Gemeinde einen Betreiber finden, Stellplatze
bereitstellen und bei der Kundengewinnung unterstitzen.

Bisher bedienen nur wenige CarSharing-Anbieter Stadte und Gemeinden der GréRenordnung von Hals-
tenbek. Neben einem gréReren Angebot in Hamburg gibt es in der Umgebung in Pinneberg, Wedel und
Norderstedt bereits CarSharing-Fahrzeuge.

Das Angebot von Fahrzeugen und Stationen sollte schrittweise aufgebaut werden. CarSharing-Fahrzeuge
an den S-Bahnstationen sind gut erreichbar und besonders fir diejenigen prasent, die als regelmaRige
OV-Nutzende das groRte Potenzial haben, auf einen privaten Pkw fiir die gelegentliche Nutzung zu ver-
zichten. CarSharing-Fahrzeuge und Stationen sollten auBerdem in besonders dicht besiedelten Berei-
chen mit hohem Parkdruck sehr nah am Wohnort liegen, um attraktiv zu sein und einen aktiven Beitrag
zur Reduzierung des ruhenden Verkehrs zu leisten. Entsprechende Schwerpunkte sind stdlich des S-
Bahnhaltepunktes in Halstenbek, im Ortszentrum Halstenbek, in der Seestralle und in der Heideweg-
siedlung.

Um CarSharing erfolgreich zu machen, muss dieses Angebot gut sichtbar und leicht zuganglich sein und
aktiv beworben werden. Den Anfang kdnnen die Gemeinde oder die Gemeindewerke selbst machen,
indem sie einen Teil ihrer eigenen Dienstwagen als CarSharing-Fahrzeuge aulRerhalb der Dienstzeiten
Privatpersonen zur Verfigung stellt. Auch andere Institutionen kénnen entsprechend eingebunden wer-
den.
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4. MalBnahmen zur Infrastruktur

4.1 MaRnahmen fiir den Radverkehr

Zur Umsetzung des Hauptnetzes fiir den Radverkehr wurden insgesamt 25 Projekte, die verschiedene
MaRnahmen beinhalten, definiert. Diese MaRnahmen sind darauf ausgerichtet, ein attraktives und kon-
sistentes Radverkehrsnetz zu gestalten. Dieses soll aus wenigen, dem Bedarf und den raumlichen Mog-
lichkeiten entsprechenden Fihrungsformen bestehen. Es geht im Wesentlichen darum, das zum grofRRen
Teil bereits jetzt befahrbare Netz durch bauliche und verkehrsrechtliche MaRnahmen zu optimieren.

4.1.1 Fahrradstraen und Fahrradzonen

Durch FahrradstralRen werden Radfahrende sicher und komfortabel auf der Fahrbahn gefiihrt. Das unter-
stitzt den Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad. FahrradstralRen sind in Halstenbek seit Jahren bekannt und
eingefuhrt. In Zukunft sollen sie ein wichtigeres und haufig anzutreffendes Element im Radverkehrsnetz
werden.

FahrradstraSen nach StraRenverkehrsordnung

FahrradstraRen wurden bereits 1998 in die Stralenverkehrsordnung aufgenommen und werden seitdem
in immer mehr Stadten und auch auf wichtigen Radrouten im landlichen Bereich erfolgreich zur Forde-
rung des Radverkehrs eingesetzt. Die Regelungen zur Einrichtung von Fahrradstralen in der Verwal-
tungsvorschrift zur StVO sollen erheblich erleichtert werden (Beschluss des Bundesrats vom
25.06.2021). Wichtig sind weiterhin eine Begriindung durch die Verkehrssicherheit oder die Ordnung
des Verkehrs und eine alternative Verkehrsfihrung fir den Kfz-Verkehr.

In FahrradstraRen haben Radfahrende auf der Fahrbahn Vorrang und dirfen nebeneinander fahren. Kfz-
Verkehr ist im Prinzip nicht zugelassen — bis auf Rettungsfahrzeuge und weitere Fahrzeuge mit Sonder-
rechten (Mullabfuhr etc.). Die Hochstgeschwindigkeit betragt fir alle Fahrzeuge 30 km/h. Kraftfahrzeuge
missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern, um eine Behinderung oder Gefahrdung von
Radfahrenden zu vermeiden.

Um die Erreichbarkeit der anliegenden Grundstiicke zu gewahrleisten, wird eine FahrradstralRe in der
Regel durch Zusatzschilder fir den Kfz-Verkehr freigegeben. Diese Freigabe soll in Halstenbek unter-
schiedlich weit gefasst werden:

e  Fahrradstrale — Kfz-Verkehr frei

Hier ist das Befahren mit Kraftfahrzeugen uneingeschrankt moglich. Diese Regelung eignet sich nur,
wenn ortsfremder Kfz-Durchgangs- und Schleichverkehr, z. B. durch die Lage der Stralle oder Be-
schrankungen in anschliefenden Strallen, weitgehend ausgeschlossen ist. Die Freigabe durch das
Zusatzschild kann auch auf eine Zufahrt beschrankt werden, wodurch eine unechte EinbahnstraRRe
entsteht. Zusatzlich kann die Freigabe auf Anlieger oder Anwohner beschrdankt werden. Dies ist je-
doch schwer durchzusetzen bzw. zu kontrollieren.

e  FahrradstraRe — Zufahrt zum Grundstiick frei

Diese Regelung eignet sich fur FahrradstralRen, die durch modale Filter zu Sackgassen werden. Der
Kfz-Durchgangsverkehr ist damit ausgeschlossen, die Zufahrt zu den Grundstiicken bis zum modalen
Filter ist jedoch frei. Das Zusatzschild macht deutlich, dass ein Wenden auf der Fahrbahn nicht mog-
lich ist, sondern nur in Verbindung mit einer Grundstlckszufahrt. Die Hausnummern der erreichba-
ren Grundstiicke kdnnen im Zusatzschild genannt werden.
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Fir die Gestaltung von FahrradstralRen gibt es in Deutschland bisher keine weiteren Regelungen als die
Aufstellung der entsprechenden Schilder am Beginn und Ende einer FahrradstraRe (Zeichen 244.1 und
244.2). Dadurch ist die Einrichtung einer Fahrradstralle nach StVO als BasismalRnahme sehr kostenglns-
tig. Fur eine effektive und deutlich sichtbare Umsetzung von Fahrradstrallen in Halstenbek wird zusatz-
lich beidseitig, moglichst durchgehend, eine unterbrochene Breitstrichmarkierung (0,25m) am Rande
der Kernfahrbahn (Breite: 4m —4,5m) vorgeschlagen, auf jeden Fall jedoch zur Abgrenzung von Park-
stdnden inklusive Sicherheitstrennstreifen von 0,75m. Dadurch werden die breiteren Fahrbahnen op-
tisch eingeengt und gleichzeitig ergibt sich eine sehr gute Orientierung fur die Radfahrenden. AuRerdem
sollen grofRe und auffallige Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn im Verlauf der Fahrradstralle mindes-
tens an jeder Einmindung an diese Verkehrsregelung erinnern. Stellplatze, die das Einhalten der emp-
fohlenen Breite von vier Metern fir eine FahrradstraRe (zuzlglich 0,75m Sicherheitstrennstreifen zum
Parken) unmoglich machen, sollten verlagert oder eingespart werden.

Abbildung 14: FahrradstraBe mit modalem Filter in Waren (MU-  Abbildung 15: FahrradstraRe in den Niederlanden
ritz)

Baulich gestaltete FahrradstraBen nach dem Vorbild der Niederlande

In den Niederlanden werden FahrradstraRen nicht verkehrsrechtlich angeordnet, sondern durch eine
sehr sorgféltige bauliche Gestaltung zu einer Strale fir Radfahrende, in denen Kraftfahrzeuge nur zu
Gast sind. Diese FahrradstralRen sind wie die Radwege in den Niederlanden rot eingefarbt. Die Kernfahr-
bahn aus Asphalt ist so knapp bemessen (4,5m), dass die Kraftfahrzeuge zum langsamen Fahren ange-
halten werden. Bei der Begegnung breiterer Kraftfahrzeuge mussen diese auf einen gepflasterten Rand-
streifen ausweichen. Radfahrende werden dadurch starker zur Fahrbahnmitte geleitet, so dass sie nicht
Uberholt werden kénnen. In der Gemeinde Halstenbek bietet sich eine solche bauliche Umgestaltung
der FahrradstralRen Gberall dort an, wo ohnehin eine Erneuerung ansteht.

Fahrradzonen

Fahrradzonen sind ein neues Instrument zur Férderung des Radverkehrs in Deutschland. Sie schlieRen
mehrere Stralen ein und Ubertragen die Bedingungen einer FahrradstraRe auf ein groReres Gebiet. Es
gilt darin rechts vor links. Da Fahrradzonen bisher in Halstenbek noch nicht bekannt sind, sollen sie im
Bereich Haselweg/Lindenweg zunachst ausprobiert werden.

4.1.2 Separate Radwege

Auf einigen Strecken abseits des Kfz-Verkehrs sind separate Zweirichtungsradwege vorhanden oder vor-
gesehen. Sie sollten eine Breite von mindestens drei Metern aufweisen, im Zuge des Radschnellweges
mindestens vier Meter. Separate Radwege werden dort angelegt und als solche ausgewiesen, wo FuR-
verkehr entweder nicht zu erwarten ist oder Uber eigene Wege verflgt. Als Belag ist vorzugsweise As-
phalt einzusetzen. Eine Kennzeichnung mit einem beidseitigen weilen Schmalstrich erleichtert die Ori-
entierung besonders bei Dunkelheit.
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Abbildung 16: Radweg und Gehweg an der S-Bahnlinie getrennt

4.1.3 Gemeinsame Geh- und Radwege

In Halstenbek ist der StraRenraum an den innerdértlichen HauptverkehrsstraRen in der Regel nicht ausrei-
chend breit, um Radfahrstreifen oder getrennte Geh- und Radwege in einer richtlinienkonformen Breite
einschlieRlich erforderlicher Sicherheitstrennstreifen anlegen zu kénnen. Daher sollen gemeinsame Geh-
und Radwege die einheitliche Standardlésung an Hauptverkehrsstrallen sein. Die Breite dieser Wege
muss je nach Verkehrsaufkommen deutlich Gber dem Mindestmal® von 2,5m liegen. Der gemeinsame
Geh- und Radweg an der Lubzer Stralle mit einer Breite von Uber vier Metern setzt den MaRstab fiir
Halstenbek. Die Geh- und Radwege an der L104 mUssen entsprechend verbreitert werden.

Der Radverkehr wird an den HauptverkehrsstraRen innerorts jeweils nur in einer Richtung auf einem be-
nutzungspflichtigen Geh- und Radweg rechts der Fahrbahn gefiihrt. Nur bei Geh- und Radwegen, die
aullerhalb der bebauten Bereiche verlaufen, sind diese flir den Zweirichtungsradverkehr vorgesehen
(Lubzer StraRe, Heideweg, Anschlisse L104 nach Schenefeld und Rellingen).

Eine Ausnahme bildet der Geh- und Radweg 0stlich der Hartkirchener und Dockenhuder Chaussee, der
vom Friedrichshulder Weg bis zur HauptstralRe auch in der Gegenrichtung (nach Studen) freigegeben
werden soll. Damit wird der stdliche Ortskern mit dem nordlichen Ortskern fur Radfahrende verbunden,
ohne zweimal die Landesstralle queren zu mussen. Als Voraussetzung muss durch die Anhebung des
Radwegs in der Bahnunterfihrung auf Gehwegniveau und eine Verbreiterung im weiteren Verlauf die
erforderliche Breite von vier Metern geschaffen werden. Die Gestaltung der Einmindungen von Fried-
richshulder Weg, BahnhofstralRe, FeldstraRe und HauptstraRe muss die Sicherheit der Radfahrenden
durch Markierungen und ggf. Aufpflasterungen gewahrleisten.

Gemeinsame Geh- und Radwege zeichnen sich durch einen im Querschnitt einheitlichen Belag aus. In-
nerorts sollte eine ebene Pflasterung ohne Phase den Vorrang fir den FuRverkehr deutlich machen. In
den unbebauten Bereichen mit Zweirichtungsverkehr ist dagegen eine Asphaltdecke vorzuziehen.
Schadhafte Abschnitte sind entsprechend zu erneuern. AuRerorts ist ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg wenn moglich durch einen beidseitigen weilRen Schmalstrich zu kennzeichnen. Bei einer barriere-
freien Gestaltung innerorts konnen Geh- und Fahrbereiche durch einen Begrenzungsstreifen optisch ge-
trennt werden.
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4.1.4 Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr und Piktogrammketten

Im Hauptnetz Radverkehr sollen Radfahrende an Hauptverkehrsstralen und ErschlieBungsstralRen mit
geringer Verkehrsbelastung die Wahlfreiheit zwischen Fahrbahn- und Gehwegnutzung haben. Dazu wer-
den die Gehwege durch ein Zusatzschild ,Radverkehr frei” freigegeben. Radfahrende, die schnell sind
und sich im Mischverkehr sicher fihlen, fahren dann auf der Fahrbahn. Langsame und unsichere Rad-
fahrende benutzen dagegen den Gehweg und mussen dabei auf den FulRverkehr Ricksicht nehmen, der
Vorrang hat. Normalerweise werden nur die Gehwege auf der rechten Seite in Fahrtrichtung fur den
Radverkehr freigegeben.

Abbildung 17: Poststralle mit Wahlfreiheit fir Radfahrende zwischen Fahrbahn und Gehweg

Eine Ausnahme bildet hier der StraRenzug Friedenstralle — PoststralRe — GartnerstralRe. Im Sinne einer
kontinuierlichen Fuhrung soll der stdlich gelegene durchgangige Gehweg bzw. gemeinsame Geh- und
Radweg in beiden Richtungen fir den Radverkehr freigegeben werden. Die Einmindungen missen
durch Furtmarkierungen oder Gehwegliberfahrten sicher gestaltet werden.

Gehwege, die fur den Radverkehr freigegeben werden, missen im Querschnitt einheitlich gestaltet wer-
den. Sie sollten eine ebene Pflasterung ohne Phase bekommen, die den Vorrang fir den FuRverkehr
deutlich macht.

Das Radfahren auf der Fahrbahn kann durch sogenannte Piktogrammbketten unterstiitzt werden. Diese
wiederholte Markierung von Fahrradpiktogrammen in der rechten Fahrbahnhalfte, signalisiert allen Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern, dass Radfahren auf der Fahrbahn legal und erwiinscht
ist. Sie sollten vor allem dort eingesetzt werden, wo Radfahrende nach Aufhebung eines benutzungs-
pflichtigen Radwegs nun die Fahrbahn nutzen (Teile der Gartnerstral3e).

Piktogrammbketten sind ein relativ neues Instrument der Strallengestaltung, das in einigen Stadten be-
reits erfolgreich angewendet wird. Sie haben noch keinen Eingang in die StraRenverkehrsordnung gefun-
den und sind demzufolge keine verkehrsrechtlichen MaRnahmen.

4.1.5 Gestaltung des Radschnellwegs EImshorn-Hamburg

Verlauf und Gestaltung des Radschnellwegs Elmshorn-Hamburg sind in der 2021 ver&ffentlichen Mach-
barkeitsstudie der Metropolregion Hamburg definiert. Es gibt sieben Steckbriefe zu Teilabschnitten und
einen sogenannten Fokuspunkt (Kreuzung Dockenhuder Chaussee). Fast alle Abschnitte in Halstenbek
sind als bevorrechtigte FahrradstrafRen geplant. Der nordlichste Abschnitt mit der Dipenauquerung ist
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als Zweirichtungsradweg vorgesehen. Abweichend zu den oben beschriebenen Fihrungsformen soll der
Radschnellweg zusatzlich einen grinen Schmalstrich an beiden Fahrbahnrandern erhalten.

4.1.6 Umgestaltung von Knotenpunkten

Die Knotenpunkte der Schulroute mit den Hauptverkehrsstralen Hartkirchener Chaussee und Libzer
Stralle sollen entsprechend ihrer Bedeutung fur den Radverkehr umgestaltet werden. Neben einer Voll-
signalisierung sollen im Zuge der FahrradstralRen aufgeweitete Radstreifen als Aufstellflachen vor war-
tenden Kraftfahrzeugen angeordnet werden.

4.1.7 Optimierung der Autobahnquerungen

Die separate Unterfihrung unter der A23 im Norden und die beiden Geh- und Radwegbricken iber die
A23 stellen wichtige Verbindungen im FufR- und Radverkehrsnetz zwischen den Gemeinden Halstenbek
und Rellingen her. Hier sind die Beldge und die Beleuchtung zu optimieren. Die Rampen sollten opti-
miert werden, spatestens im Zuge des Ausbaus der A23.

4.1.8 Fahrradabstellanlagen

Neben der Infrastruktur zum Radfahren ist auch die Infrastruktur zum sicheren Abstellen von Fahrradern
wichtig, um das Radfahren zu férdern. In Halstenbek sollen deswegen an allen Zielen des Radverkehrs
neue Abstellanlagen geschaffen werden oder vorhandene bedarfsgerecht erweitert werden. Die Abstell-
anlagen sollen fir verschiedene Formen von Fahrradern das sichere AnschlieRen von Fahrradrahmen
und einem Laufrad erlauben. Fahrradabstellanlagen sollen méglichst nah zum Eingang oder Zugang des
jeweiligen Zielortes angeordnet werden. Eine Uberdachung bzw. Anordnung im iiberdachten Bereich ist
anzustreben.

An allen 6ffentlichen Einrichtungen (Schulen, Kindertagesstatten, Bibliothek, Rathaus, Sportstatten etc.)
sollten Quantitat und Qualitat der Abstellanlagen Uberprift werden. Bei Bedarf sind zusétzliche Abstell-
anlagen anzuordnen. Mindestens an den Kindertagesstatten sollten auch geeignete Abstellanlagen fir
Kinderréader, Laufrader, Tretroller und Kinderanhanger in ausreichender Zahl vorhanden sein. Generell
sind Abstellplatze fur Lastenrdader anzubieten.

An den Einzelhandelseinrichtungen, Bankfilialen, Gastronomie, Arztpraxen, Dienstleistern etc. sollten
ebenfalls ausreichend attraktive Fahrradabstellanlagen vorhanden sein. Den groRten Bedarf gibt es im
Bereich HauptstralRe, PoststrafRe, SchulstralRe, Gustavstralle. Die Gemeinde kann hier auf 6ffentlichem
Grund selbst Abstellanlagen schaffen und die privaten Geschéftsleute anschreiben und auf den Bedarf
hinweisen. Auch 6ffentliche Platze und die Zugédnge zu Naherholungsgebieten (z. B. Stadtwald Krupun-
der See, Ende Heidkampstwiete) sollten Fahrradabstellanlagen in ausreichender Zahl und Qualitat erhal-
ten.

Zur Verknlpfung von Radverkehr und 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird an den Zugangen zu den S-
Bahnhaltestellen eine Erweiterung der Abstellanlagen um SammelschlieRanlagen vorgeschlagen sowie
eine grofRe Radstation im Zusammenhang einer neuen Regionalbahnhaltestelle. AuRerdem sollten fol-
gende Bushaltestellen zunédchst mit mindestens einem Fahrradanlehnbigel je Fahrtrichtung ausgestattet
werden:

e Halstenbek, Dockenhuder Chaussee
e Halstenbek, Brander Hof

e Halstenbek, Heidkampstwiete

e Halstenbek, Nienhofen

e Halstenbek, Friedenstralle

e  Halstenbek, Poststralde

e Halstenbek, Laubenstralle

e Halstenbek, Ludwig-Meyn-StraRRe

e Halstenbek, Seemoorweg
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Wenn diese Anlehnbigel angenommen werden, sollten sie jeweils bedarfsgerecht durch weitere An-
lehnbigel ergénzt werden.

An Wohngebauden, den Quellen des Radverkehrs, missen ebenfalls gute Fahrradabstellanlagen vorhan-
den und leicht erreichbar sein, wenn das Fahrrad zum bevorzugten Verkehrsmittel werden soll. Die Ge-
meinde kann bei der Aufstellung von B-Planen Vorgaben zur Schaffung von Fahrradstellplatzen machen
und Bauherren generell auf den Bedarf hinweisen.
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4.2 MaRnahmen fiir den FuRverkehr

Um das ZufuRgehen sicher und attraktiv zu machen, muss eine durchgehende Infrastruktur fir den FuR-
verkehr vorhanden sein. Je nach bereits vorhandener Infrastruktur, den rdumlichen Verhéltnissen und
der gesamten Verkehrsbelastung bei StralRen sind unterschiedliche MaRnahmen empfehlenswert.

4.2.1 Verbreiterung von Gehwegen

Die Gehwege in Gemeindegebiet entsprechen nicht berall den Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen.
Als Mindestmal? gilt 2,50 Meter einschlielich Seitenabstanden, damit sich zwei Personen ungehindert
begegnen kdnnen. GroRere Breitenmalie sind grundsatzlich anzustreben, geringere Breiten sind lediglich
in WohnstraRen mit geringem Fahrzeugverkehr akzeptabel. Zu den Mindestmallen der Gehwegbreite
kommen pauschale Zuschlage z.B. fur Verweilflachen vor Schaufenstern (+ 1 m), an Haltestellen (min-
destens + 1,50 m) vor Ruhebadnken (mindestens + 1 m) sowie Sicherheitsabstande zu Fahrbahn und Hin-
dernissen.

Fir eine angemessene Dimensionierung von Gehwegen sind verschiedene Faktoren zu bericksichtigen,
unter anderem

(1) die GroRe und Zusammensetzung von FuRgangerstromen (z.B. Anteil mobilitdtseingeschrankter Per-
sonen/ Kinder in Begleitung / Mitflihren von Gepack oder Gegenstanden)

(2) der Verkehrsstarke der jeweiligen Strale

(3) der Nutzung und Funktion des bebauten Gebietes (z.B. Wohnnutzung, Arbeitsplatze, Einkaufsmog-
lichkeiten)

(4) Vorhandensein von Einbauten und Bepflanzung im Seitenraum (z.B. Banke, Haltestellen, Verweilfla-
chen vor Schaufenstern)

(5) Sicherheitsabstéande zu festen und beweglichen Hindernissen; und nicht zuletzt

(6) Kriterien der Umfeldqualitat, der MaRstablichkeit des StraRenraumes und der Aufenthaltsqualitat.

Das vorhandene Strallennetz im Gemeindegebiet lasst einen generellen Um- und Ausbau der Gehwege
auf Mindestbreite nicht zu. In Tempo 30 Zonen ist die Verbreiterung der Gehwege nicht zwingend erfor-
derlich. Prioritat fur den Ausbau haben die Hauptrouten.

4.2.2 Anlage neuer Gehwege
An einigen Haupt- und Nebenrouten gibt es aulRerorts Giberhaupt keine Gehwege. Durch ein Bord abge-

trennte neue Gehwege sollten generell 2,50 m breit angelegt werden.

Neue Gehwege kdnnen auch ohne Bord durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgetrennt werden.
Eine Trennung durch Hecken oder Knicks ist nicht zu empfehlen, damit der Sichtkontakt zwischen Fahr-
bahn und Gehweg erhalten bleibt.

Bei FahrradstralRen konnen Gehwege auch durch Markierungen von der Fahrbahn abgeteilt werden.

4.2.3 Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche

Reine WohnstraRen, die bisher tber keine Gehwege verfigen, kénnen relativ einfach in verkehrsberu-
higte Bereiche umgewandelt werden. Dadurch wird die bisherige Fahrbahn zu einer Multifunktionsfla-
che und es gelten besondere Regeln:

o Schrittgeschwindigkeit, Uberholverbot; Rechts vor Links

. Kraftfahrzeuge sind gegeniber allen anderen Verkehrsteilnehmenden wartepflichtig und
haben eine Gefdhrdung anderer Verkehrsteilnehmer auszuschlieRen.

. FulRverkehr hat grundsatzlich Vorrang. Kinder dirfen in dem gesamten Bereich spielen.

Dies bedeutet auch, dass sie die ganze Fahrbahn fir sich in Anspruch nehmen kénnen,
wenn sie dies mochten. Autoverkehr hat notfalls zu warten.
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. Das Parken ist nur auf den speziell gekennzeichneten Flachen erlaubt. Das Be- und Entla-
den eines Fahrzeugs sowie das Ein- und Aussteigen ist hingegen tUberall gestattet.

Verkehrsberuhigte Bereiche bilden groRe Aufenthaltsbereiche und geben dem FuRverkehr Vorrang vor
allen anderen Mobilitdtsformen.

Abbildung 18: Umgestaltung StraRenraum zur GemeinschaftsstraRe

4.2.4 Erneuerung Belage

Ein hdufig genannter Kritikpunkt ist der Zustand der Gehwegbeldge. Beschddigte oder geflickte Gehwege
sowie der Wechsel von einer zur anderen Belagsart bilden Stolperfallen. Pfitzen machen unbefestigte
Wege bei Schlechtwetter unbegehbar. Vorrangig ist die Sanierung der Gehwege an den Hauptrouten
und FuRweg-Routen, die durchgéngig barrierearm und ganzjahrig nutzbar sein mussen.

4.2.5 Pflege und Instandhaltung

Die regelmélige Reinigung der Gehwege ist ganzjahrig geboten. Dies ist eine Pflicht der Anlieger bzw.
Eigentimer. Verunreinigung durch Hundekot ist ein haufiger Beschwerdegrund. In den Herbst- und Win-
termonaten sind die Wege von Laub, Schnee und Eis zu befreien. Im Frihjahr und Sommer schrankt Be-
wuchs den nutzbaren Bereich ein.

4.2.6 Querungshilfen

Um HauptverkehrsstraRen leicht Gberwinden zu kdnnen, sind verschiedene Formen von Kreuzungsanla-
gen mit dem flieRenden Verkehr, i.d.R. als Querungshilfen bezeichnet, moglich. An allen Querungsmog-
lichkeiten mussen die Borde abgesenkt werden, um das Queren auch mit Kinderwagen, Rollatoren, Kin-
derfahrradern etc. zu erlauben.

Mittelinseln

Als Querungshilfen Gber HauptverkehrsstraRen sind Mittelinseln sinnvoll. Sie teilen den querenden Ver-
kehr auf jeweils eine Fahrbahn je Fahrtrichtung. Dadurch kénnen sich die FuRganger beim Warten auf
eine Fahrtrichtung konzentrieren. Wichtig ist eine ausreichende Dimensionierung der Mittelinseln. Es
muss genigend Platz fir mehrere Wartende sein und die Breite muss das gleichzeitige Queren mehrerer
Personen von beiden Seiten ermoglichen. Wenn Radfahrer die Mittelinsel mitbenutzen, sollte sie so di-
mensioniert werden, dass auch ein Fahrrad mit Anhdnger darauf Platz findet. Mittelinseln in StraRen mit
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Buslinienverkehr missen so gestaltet werden, dass die Fahrgdste im Bus nicht durch die Verschwenkun-
gen ins Schleudern kommen kénnen. Mittelinseln sind mit anderen Formen, etwa FuRgangeriberwegen,
kombinierbar.

FuRgdngeriuberwege (,Zebrastreifen”)

Innerorts (bei Tempo 50) sind FuRgangeriberwege eine gute Losung, wenn Hauptrouten ErschlieRungs-
strallen kreuzen. Auf FuBRgangeriberwegen haben Zu-FuR-Gehende Vorrang gegeniliber dem Kfz-Ver-
kehr. Dadurch entféllt die Wartezeit, wie sie bei der Steuerung durch Lichtsignalanlagen entsteht.

Gehwegvorstreckungen

Bei Parkstreifen und zur optischen Einengung kénnen Gehwegvorstreckungen (,,Gehwegnasen®) ange-
ordnet werden. Auch diese MalRnahme ist mit anderen Formen kombinierbar.

Gehweglberfahrten

Gehweglberfahrten, die Fortsetzung von Gehwegen Uber einmiindende Strallen, haben auch eine ver-
kehrsrechtliche Bedeutung. Dadurch wird die einmiindende Stralse untergeordnet, einfahrende Fahr-
zeuge werden wartepflichtig. Dadurch kann in Tempo-30-Zonen bzw. entlang von FahrradstrafRen aulRer-
dem die Rechts-vor-Links-Regel aufRer Kraft gesetzt werden. Gehweglberfahrten erfordern eine sehr
sorgfaltige Gestaltung.

Uber Grundstiickszufahrten sollten Gehwege generell ohne Veranderung hinweggefithrt werden, um
allen Verkehrsteilnehmern den Vorrang des FuRverkehrs deutlich zu machen. Die ggf. notwendige
Bordabsenkung sollte durch ein geformtes Bord auf den dufRersten Rand des Gehwegs beschrankt wer-
den.

4.2.7 Gestaltung von Einmiindungen

Einmindungen sollten so gestaltet werden, dass sie fir diejenigen, die den Gehweg nutzen, moglichst
einfach zu Gberwinden sind. Ausrundungen von Einmindungen sind haufig viel zu groRzligig dimensio-
niert und fordern ein schnelles Ein- und Ausbiegen ohne ausreichende Ricksicht auf querenden Fulver-
kehr. Bei der Umgestaltung einer Kreuzung kann dies baulich gedndert werden.

4.2.8 Beleuchtung

Zukunftig soll die StraRenbeleuchtung auf eine gute Ausleuchtung der Gehwege ausgerichtet werden,
da der motorisierte Verkehr den StraRenraum mit Scheinwerfern selbst erhellt. Die Schaffung von gut
ausgeleuchteten Verbindungen, insbesondere auch an abseits der StralRen gefiihrten FuBwegen ist das
Ziel. Hierbei sind die Gehwege und Abklrzungen rund um die Bahnhofe hervorzuheben, aber auch die
Promenade zwischen den Ortsteilen Halstenbek und Krupunder. Gerade fiir die Beleuchtung in den na-
turnahen Rdumen der Bauschulen ist dabei auf die Belange des Insektenschutzes zu achten, u.a. durch
die richtige Farbwahl und eine ggf. dynamische Beleuchtungsintensitat.
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4.3 MaRnahmen fiir den Kfz-Verkehr

Um das Hauptnetz Kfz-Verkehr zu optimieren, werden insgesamt 11 Projekte (K1- K11) vorgeschlagen,
die verschiedene MalRnahmen beinhalten. Diese MalRnahmen sind darauf ausgerichtet, die Effizienz des
Kfz-Verkehrs zu steigern und mit weniger Kraftfahrzeugen mehr und bessere Mobilitdt zu erreichen. Die
weiterhin notwendigen Kfz-Fahrten sollen sicher und emissionsarm in moglichst gleichmaRiger Ge-
schwindigkeit stattfinden. Der Flachenverbrauch durch flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr soll redu-
ziert werden. Dazu werden folgende MaRnahmen vorgeschlagen:

4.3.1 Erneuerung und Anpassung der Fahrbahn

Bei allen umfassenden StraRenerneuerungen soll die Fahrbahnbreite der Funktion der StrafRe und der
vorgesehenen zuldssigen Geschwindigkeit (in Halstenbek fast Gberall 50 bzw. 30 km/h) angepasst wer-
den. Flr HauptverkehrsstraRen bedeutet dies eine Fahrbahnbreite von 6,5m. Fir ErschlieBungsstralen
richtet sich der Querschnitt nach den Nutzungsanspriichen und stddtebaulichen Bedingungen. Beim
Entwurf von UmbaumaRnahmen soll die Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralen (RASt) angewandt
werden.

Abbildung 19: Einengung der Fahrbahn auf 6,5 m und gleichzeitige Verbreiterung der Geh- und Radwege Dockenhuder Chaussee

4.3.2 Umgestaltung Knotenpunkt

Knotenpunktumgestaltungen haben zum Ziel, die Sicherheit zu erhéhen, Uberquerungsmaéglichkeiten zu
schaffen und die Anbindung untergeordneter StralRen an die HauptverkehrsstralRen zu verbessern. Fir
das Hauptnetz Kfz-Verkehr in Halstenbek werden folgende Optionen vorgeschlagen:

Signalisierung Knotenpunkt und Griine Welle

An der stark befahrenen L104 sollen zwei Knotenpunkte zusatzlich mit einer Vollsignalisierung ausgestat-
tet werden, um einerseits die Querung der Schulroute (Feldstralle) und einer Radhauptroute (Datumer
StralRe) zu ermdglichen und andererseits das Einbiegen auch fir den Kfz-Verkehr aus den SeitenstraRen
zu erleichtern. Alle Lichtsignalanlagen entlang der L104 sollen nach Méglichkeit zu einer Griinen Welle

zusammengeschaltet werden.

Kreisverkehrsplatze
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Kreisverkehre haben den Vorteil, dass kaum Wartezeiten entstehen und der Kfz-Verkehr flissig bleibt.
Daflr brauchen Kreisverkehrsplatze deutlich mehr Platz als konventionelle Kreuzungen. Die Radverkehrs-
fihrung muss konsistent mit dem weiteren Verlauf in den abzweigenden StraRen geldst werden. Fir den
FuBverkehr sind FuRgangeriberwege oder Mittelinseln als Querungshilfen erforderlich.

Gehweglberfahrten

Die Fortsetzung von Gehwegen Uber EinmUindungen von Erschliefungsstralen oder FahrradstrafRen hin-
weg in Form von sogenannten Gehweglberfahrten ist nicht nur eine fuRgangerfreundliche Lésung, son-
dern fuhrt auch zur Vorfahrtberechtigung gegeniber den einmiindenden StraRen. Die Rechts-vor-Links-
Regelung ist dann aulRer Kraft, so dass der Verkehr gleichmaRiger flieRen kann. Die Gehwegliberfahrten
missen sorgfaltig und eindeutig gestaltet werden mit einem durchgehenden Bord entlang der bevor-
rechtigten StralRe und erkennbarer Fortsetzung des Gehwegs ohne Unterbrechung durch Borde. Der Ein-
gang zu verkehrsberuhigten Bereichen, die immer untergeordnet sind, sollte so gestaltet werden.

4.3.3 Neuordnung des Parkens im StraBenraum

Eine Neuordnung des Parkens soll im Hauptnetz Kfz-Verkehr erreichen, dass sich der Kfz-Verkehr jeder-
zeit begegnen kann und nicht ins Stocken kommt, weil Gegenverkehr abgewartet werden muss. Auf den
Hauptverkehrsstrallen und ErschlieBungsstralRen in Halstenbek ist das Parken und Halten auf der Fahr-
bahn generell einzuschranken. Das Parken ist nur dort, wo Parkstreifen oder Parkbuchten baulich neben
der Fahrbahn eingerichtet werden kénnen, moglich. Diese Parkplatze sollen an erster Stelle fur CarSha-
ring-Fahrzeuge und fir den Lieferverkehr zur Verfligung stehen. Langfristig sollen alle 6ffentlichen Park-
platze mit Ladeinfrastruktur ausgestattet werden.

In den WohnstralRen ist das einseitige Parken auf der Fahrbahn nur bei einer Fahrbahnbreite von min-
destens funf Metern moglich, damit Millabfuhr und Rettungsfahrzeuge passieren kénnen. In Fahr-
radstraRen ist das Parken so zu organisieren, dass eine durchgéngige Fahrgasse von 4m Breite zuzlglich
eines Sicherheitstrennstreifens von 0,75m zu parkenden Autos verbleibt. Anwohnerparken soll mog-
lichst auf die privaten Grundsticke verlagert werden.

Um die Verkehrsprobleme an den Schulen zu reduzieren, sollen Hol- und Bringzonen im Abstand von
mindestens 250m zu den Schulen geschaffen werden. Dazu nimmt Halstenbek an einem Projekt in der
Metropolregion Hamburg teil.

4.3.4 Park & Ride und Anwohnerparken an den S-Bahnstationen

Die beiden S-Bahnstationen in Halstenbek sind attraktiv u.a. fir Pendlerinnen und Pendler nach Ham-
burg, die von der Autobahn A23 in die S-Bahn wechseln wollen, weil die Entfernung kurz ist und die Ver-
kehrsbelastung auf der Autobahn in dem Bereich zunimmt. AulRerdem sind die Park&Ride-Anlagen an
den folgenden S-Bahnstationen in Hamburg kostenpflichtig. Eine Ausdehnung der Park&Ride-Kapazita-
ten, die am Haltepunkt Halstenbek auf dem ehemaligen Guterbahnhof flichenmaRig moglich ware, wird
dennoch nicht empfohlen. Dadurch wirde die Zufahrtsstrecken zusétzlich stark belastet. Der Anschluss
der beiden Park&Ride-Parkpldtze an das Hauptverkehrsstralennetz ist mangelhaft und nicht ausbaufa-

hig.

Das Park&Ride-Angebot sollte regional koordiniert und innerhalb des HVV-Bereiches auch unter BerUck-
sichtigung von Tarifgrenzen und Parkgebihren abgestimmt werden. Die Auslastung der Park&Ride-Park-
platze kann durch Parkraumsensorik und internetbasierte Kommunikation optimiert werden.

Um die WohnstralRen im unmittelbaren Umfeld der S-Bahnstationen von parkenden Pkws der Pendlerin-
nen und Pendler zu entlasten, sollte hier jeweils auf beiden Seiten der Bahnstrecke eine Parkraumbe-
wirtschaftungszone mit Bewohnerparken eingerichtet werden. Dazu muss im Vorfeld die Zahl der Park-
platze sowohl im 6ffentlichen StraRenraum als auch auf Privatgrundsticken detailliert ermittelt werden.
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Wer einen oder mehrere Pkw besitzt, muss selbst daflir sorgen, dass am Wohnort ein Stellplatz zur Ver-
flgung steht. Vermieter missen dafiir ausreichend Parkplatze schaffen und Alternativangebote schaf-
fen, die den Autobesitz reduzieren. Sofern eine Abldsung von Stellpldtzen entsprechend der Stellplatz-
verordnung erfolgt, sollten die Geldbetrige vorzugsweise fiir den Radverkehr und den OPNV verwendet
werden.
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4.4 MaRBnahmen zu OPNV und CarSharing

Zur Verbesserung des OPNV und zur Einfiihrung von CarSharing schlégt der Verkehrsentwicklungsplan
insgesamt elf MalRnahmen bzw. MaRnahmenbiindel vor. Von Seiten der Gemeinde kann vor allem die
Infrastruktur an den OPNV- und CarSharing-Stationen verbessert bzw. geschaffen werden.

4.4.1 Taktverdichtung S-Bahn und Buslinien

Fir eine Angebotsverbesserung im Bereich des OPNV muss die Gemeinde sich mit dem Kreis Pinneberg
als Besteller und ggf. direkt mit dem Hamburger Verkehrsverbund und den Betreibern abstimmen. Die
Vorschlage aus der Gemeinde sollten dort regelmaRig bekannt gemacht werden und bei Fortschreibun-
gen des Nahverkehrsplanes und der Angebote entsprechend berlcksichtigt werden. Die Voraussetzun-
gen durch Schaffung und Erweiterung von Haltestellen muss die Gemeinde schaffen.

4.4.2 Mobilitats-HUB Siebentunnel: Regionalbahnhaltestelle und Radstation

Die Schaffung einer Regionalbahnhaltestelle in Krupunder am Siebentunnel ist als Mobilitats-HUB (Um-
steigepunkt zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln) ein Zukunftsprojekt mit Bedeutung Gber die
Gemeindegrenzen hinaus und sollte als solches an den Kreis, die Nachbargemeinden, das zustiandige Mi
nisterium und die NAH.SH kommuniziert werden. Als Mobilitats-HUB soll die Regionalbahnstation mit
einer grofRen Radstation und weiteren Mobilitdtsangeboten (Bus, S-Bahn, CarSharing, BikeSharing) ver-
bunden werden.

Der notwendige Platz fir die Bahnsteige ist in Krupunder am Siebentunnel vorhanden. Fir eine Radsta-
tion ware zwischen den Regionalbahngleisen und den ICE-Abstellgleisen voraussichtlich ausreichend
Platz. Die Erschliefung sollte durch Verlangerung des Bahnsteigzugangs zur S-Bahn und fir die Radsta-
tion direkt Uber die Fahrradstralle Siebentunnel erfolgen. Die Radstation sollte einen direkten Zugang zu
den Bahngleisen bekommen. So wird eine enge Verbindung des kommunalen Radnetzes und des Rad-
schnellweges mit dem Regionalbahnnetz und ein leichter Ubergang geschaffen. Die Radstation sollte
entsprechend fur eine Nutzung auch durch die Nachbargemeinden ausgelegt werden, mindestens tau-
send Fahrradabstellplatze bekommen und mit Serviceeinrichtungen wie einer Werkstatt ausgestattet
werden. Die geplante Sanierung des Siebentunnels sollte genutzt werden, um entsprechende Vorausset-
zungen flr den Bau und ErschlieBung einer Regionalbahnhaltestelle und einer Radstation zu schaffen.

4.4.3 Mobilitatsstationen

Mobilitdtsstationen an den S-Bahnhaltepunkten sorgen fir eine optimale Verkntpfung der Verkehrstra-
ger und ein besonders attraktives Angebot fir umweltfreundliche Mobilitdt. Die Bike+Ride-Kapazitaten
sollen bedarfsgerecht ausgebaut werden. Dazu wird in Halstenbek eine SammelschlieRanlage fur Fahrra-
der am stdostlichen Bahnsteigzugang, der zusatzlich barrierefrei erschlossen werden soll, vorgeschla-
gen. Die Bushaltestellen und Wartebereiche sollen langfristig ausgebaut werden.

An Mobilitatsstationen soll neben dem OPNV (inkl. Taxistand) und Angeboten zum Fahrradparken vor
allem ein attraktives CarSharing-Angebot durch gut sichtbare, zugangsnahe Stationen mit mehreren
Fahrzeugen unterschiedlicher Kategorien (vom Kleinwagen bis zum Kleinbus) geschaffen werden. Zusatz-
lich sind hier jeweils Fahrradverleihstationen als Ableger des Hamburger Stadtrad-Systems sinnvoll. Au-
Rerdem sollten ausleihbare Lastenrader angeboten werden. Diese kdnnen entweder Teil des CarSharing-
Angebotes sein oder zum Stadtrad-System gehoren.

4.4.4 Aufbau CarSharing-Stationen in Wohngebieten

In Wohngebieten sollen CarSharing-Stationen strategisch glinstig fir die Nutzung und gut sichtbar im
StralRenraum in Parkbuchten am StralRenrand der ErschlieBungsstraRen bzw. WohnstralBen platziert wer-
den. Die CarSharing-Stationen bestehen in der Regel aus zwei Stellflachen und einer Ladeséaule, die fir
das CarSharing reserviert werden. Die Stellplatze sollten jeweils die attraktivsten in der StralRe sein und
durch Schilder markiert werden.
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Der Aufbau der Stationen sollte in Abstimmung mit dem Betreiber der CarSharing-Fahrzeuge erfolgen,
damit ein optimales Angebot entsteht. Die Gemeinde kann das CarSharing-Stationsnetz als Konzession
ausschreiben oder direkt vergeben und sollte sich dazu weiter beraten lassen.
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5. MaRnahmenkatalog und Kosten

5.1 Radverkehr

! Netzaufbau
mmm \leloroute [ Radschnellweg

m— \/orzugsvariante RSW PI-HH
= Radhauptroute

= Radroute

MaRnahmen

m— Neubau [ hoher Aufwand
m—— Sanierung, mittlerer Aufwand
\ e Geringer Aufwand

= Dhne Aufwand

m Projektnummer

Abbildung 20: MaRnahmen im Hauptnetz Radverkehr

Nr. Projekt Nettobaukos- Prio
ten [€]
R1 | Radschnellweg ElImshorn - Hamburg 111.900.000 1
R2 | Schulroute: Siebentunnel, Bickbargen, KonigstralRe, FeldstraRe, 1.325.000 1
Magdalenenallee, Thesdorfer Weg
R3 | Veloroute Friedrichshulder Weg 114.000 1
R4 | Radhauptroute Libzer Stralle 790.000 2
R5 | Radhauptroute Eidelstedter Weg 237.000 2
R6 | Radhauptroute Hartkirchener/Dockenhuder Chaussee 1.486.000 2
R7 | Radhauptroute Seestralle 231.000 2
R8 | Radhauptroute West (WilhelmstraRe - Griine Twiete) 197.000 2
R9 | Radhauptroute Sid (Datumer StralRe - Doméanenweg) 142.000 2
R10 | Radhauptroute Ortszentrum Halstenbek (HauptstraRe, Friedrich- 76.000 1
strale, Am Lidemannschen Park)
R11 | Radhauptroute Nord (Thesdorfer/Neuer Weg - Frieden-/PoststraRe) 395.000 2
R12 | Radhauptroute Rellingen-1 (A23-Unterfiihrung - Stawedder) 407.000 2
R13 | Radroute Heideweg / Siebentunnelweg in F19, K11 1
R14 | Radhauptroute Heidkampstwiete - Eielkampsweg 80.000 2
R15 | Radroute GartnerstraRRe - Altonaer Stralle 279.000 2
R16 | Radhauptroute S-Halstenbek Nord (BahnhofstraRRe - Am Schitzen- 39.000 2
platz)

1 Die Kosten fur den Radschnellweg ElImshorn — Hamburg sind den Steckbriefen aus der Machbarkeitsstudie der
Metropolregion Hamburg entnommen. Es handelt sich hierbei um Bruttokosten inkl. Planung.
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R17 | Radroute S-Halstenbek Sud (Hagenwisch) 51.000 1
R18 | Fahrradzone Baumsiedlung (Haselweg / Lindenweg) 61.000 1
R19 | Radroute Langkoppelweg - Birkenallee 104.000 2
R20 | Radhauptroute Schenefeld Ahornweg 22.000 1
R21 | Radhauptroute Verbindungsweg 35.000 1
R22 | RSW Abkirzung Heckenweg (Wilhelmstrale - Bartelstrafe) 255.000 3
R23 | Radhauptroute Bickbargen-Mittelstieg 39.000 3
R24 | Radroute Seegrabenweg 126.000 3
R25 | Radroute Eidelstedter Weg - Rellingen Laubenstrale in F22 2
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Abbildung 21: MaRnahmen im Hauptnetz Fuverkehr

Nr. Projekt Nettobaukos- | Prio
ten [€]
F1 | Querungshilfe Bahnhofstrale/Am Lidemannschen Park 23.000 1
F2 | Querungshilfen Hartkirchener Chaussee 184.000 1
F3 | Querungshilfen Dockenhuder Chaussee 750.000 1
F4 | Querungshilfen Neuer Luruper Weg, Luruper Weg 206.000 1
F5 | Querungshilfen Heideweg 36.000 1
F6 | Querungshilfen Seestralle 431.000 1
F7 | Querungshilfen Gartnerstralle 23.000 1
F8 | Querungshilfen Kénigstralle 36.000 1
F9 | Querungshilfen Poststralie in K4 1
F10 |Querungshilfe Eidelstedter Weg 22.000 1
F11 | Promenade zwischen den Ortszentren Halstenbek und Krupunder 450.000 1
F12 | Hauptroute stdlich der S-Bahn zwischen Halstenbek und Krupunder 1.720.000 2
F13 | Bahnbricke zwischen Hauptroute und Promenade 1.207.000 3
F14 | Barrierefreie Bahnquerung am Haltepunkt Halstenbek keine Berech- 2
nung
F15 | Hauptroute Friedensstrale/Poststralle in K4 2
F16 | Hauptroute nach Rellingen 48.000 2
F17 | Unterfihrung WilhelmstraBe/Am Hollen 45.000 2
F18 | Hauptroute Neue Weidenstralle 80.000 2
F19 | Hauptroute Heideweg/Siebentunnelweg 218.000 2
F20 | Hartkirchener Chaussee, Dockenhuder Chaussee in R6 2
F21 | Thesdorfer Weg 32.000 3
F22 | Verbindung FeldstraRe/Gartnerstralle 38.000 2
F23 | Verbindung BahnhofstraRe/WilhelmstralRe 66.000 3
F24 | Hauptroute BahnhofstraRRe 31.000 2
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F25 | Verbindung Schwarzer Weg/Am Bahnhof 107.000 3
F26 | Neuer Luruper Weg in R1 2
F27 | Grine Twiete, Brandheideweg, Am Redder, Bartelstralie 123.000 3
F28 | Bartelskamptwiete, Am Hollen 89.000 3
F29 | Eilkampsweg 137.000 3
F31 |Verbindung Am Hollen/Bartelskamp 64.000 3
F32 | Gehweg hinter dem Wolfgang-Borchert-Gymnasium 160.000 1
F33 | Verbindungsweg 40.000 1
F34 |Lindenweg 39.000 2
F35 | Akazienweg, Ulmenweg, Ginsterstieg, Holunderweg k. B. 2
F36 | Am Hollhorn 100.000 2
F37 | Olenmoorweg 152.000 2
F38 | Baumschulenweg 58.000 1
F39 | Grenzweg 13.000 2
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Abbildung 22: MaRnahmen im Hauptnetz Kfz-Verkehr

Nr. |Projekt Nettobaukos- | Prio
ten [€]
K1 | L104 Hartkirchener Chaussee 3.375.000 2
K2 | L104 Dockenhuder Chaussee 1.552.000 2
K3 | Neuer Luruper Weg 247.000 2
K4 | FriedenstraRe/PoststraRe 291.000 2
K5 | GartnerstraRe 345.000 2
K6 | Knoten Gartnerstrale/Libzer StralRe 564.000 2
K7 | Knoten Lubzer StraRe/Heideweg 564.000 3
K8 | Knoten Altonaer StralRe/SeestraRe 107.000 2
K9 |Seestrale 479.000 2
K10 | Knoten SeestralRe/WeidenstraRRe keine Berech- 1
nung
K11 | Heideweg/Siebentunnelweg 419.000 1
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Abbildung 23: MaRnahmen OPNV und CarSharing

Nr. Projekt Nettobaukos- | Prio
ten [€]
01 |S-Bahnlinie S3 keine Berech- 2
nung
02 | S-Bahn-Haltepunkt Halstenbek barrierefrei k. B. 2
03 | S-Bahn-Haltepunkt Halstenbek Mobilitatsstation 60.000 1
04 | S-Bahn-Haltepunkt Krupunder Radstation k. B. 2
05 | S-Bahn-Haltepunkt Krupunder Mobilitatsstation 60.000 1
06 | Neuer Haltepunkt an Regionalbahnlinie HH-Elmshorn-1Z k. B. 2
07 | Busanbindung Heidewegsiedlung k. B. 2
08 | CarSharing-Stationen Heideweg 216.000| 1-3
09 | CarSharing-Stationen SeestraRe 81.000 2
010 | CarSharing-Stationen Hagenwisch/Holstenstralle 135.000| 1-3
011 | CarSharing-Stationen Ortszentrum, GartnerstralRe 162.000| 2-3
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6. Umsetzungsstrategie

Der Verkehrsentwicklungsplan ist fir einen Zeithorizont bis 2035 konzipiert. In diesem Zeitraum missen
deutschlandweit und dartber hinaus die Verkehrssysteme weiterentwickelt und umgebaut werden, um
zukinftig klimaneutral zu funktionieren. Mit dem Verkehrsentwicklungsplan, der dieses Ziel ebenfalls
verfolgt, ergibt sich die Chance, im Rahmen dieser Transformation viele positive Entwicklungen fiir Hals-
tenbek aktiv zu gestalten und die Lebensqualitat in der Gemeinde zu erhdhen. Dazu gilt es, alle Akteure
und die Bevolkerung mitzunehmen.

6.1.1 Beteiligung, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die vorgeschlagenen MalBnahmen bringen fir die Bevolkerung teilweise Veranderungen auf ihren ge-
wohnten Wegen und manchmal auch fur die Erreichbarkeit von Zielen und Grundstiicken mit sich. Des-
wegen ist es wichtig, bei jedem Einzelprojekt mindestens die betroffenen Anlieger zu beteiligen, Zielkon-
flikte zu bearbeiten und fir sie praktikable Losung zu finden.

Die Nutzung des Verkehrssystems hangt nicht nur an dessen technischer Qualitdt, sondern am Ende von
der individuellen Entscheidung jeder einzelnen Person ab, wie sie ihre Mobilitdt gestalten mochte. Die
meisten Menschen haben fiir ihre Wege die Wahl zwischen verschiedenen Optionen, die mehr oder
minder attraktiv sind. Kommunikation kann Mobilitdtsentscheidungen hin zur starkeren Nutzung von
Fahrrad, FuBweg, OPNV und CarSharing férdern und sollte im Rahmen eines kommunalen Mobilitdtsma-
nagements sorgfaltig geplant und umgesetzt werden.

Jede MalRnahme sollte durch Offentlichkeitsarbeit intensiv begleitet werden. Das sorgt fiir Transparenz
des Geschehens und erhoht die Aufmerksamkeit fir die nachhaltigen Verkehrstrager. Jedes Signal zur
Verbesserung der Infrastruktur fiir den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV und CarSharing hilft im
Prozess zu einer langfristigen Verhaltensédnderung der Bevolkerung. In diesem Sinne sollte die Gemeinde
Gber Planung, Bau, Er6ffnung und Nutzung auch von kleinen InfrastrukturmaRnahmen informieren.

6.1.2 SofortmaRnahmen und schrittweises Vorgehen

Damit die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes schnell in Schwung kommt, sind Sofortmafnah-
men sinnvoll, die fur die Bevolkerung gut sichtbar zukiinftige Entwicklungen ankiindigen. Dabei sollten
MaRnahmen gewdahlt werden, die auf eine hohe Akzeptanz stoRen und mit geringem Aufwand verbun-
den sind, wie zum Beispiel:

e Sanierung Fahrbahndecke FahrradstralRe Bickbargen

e Fahrradstrafe zwischen Ginsterstieg und Am Bahndamm mit Fahrbahnerneuerung
e Fahrradblgel an Bushaltestellen

e Heckenrilckschnitt an beengten Gehwegen

Bei weitreichenderen Malknahmen kann schrittweise vorgegangen werden, um mehr Akzeptanz zu errei-
chen und vorhersehbar und behutsam Veranderungen herbeizufihren. Dies betrifft z. B. die Einfihrung
neuer Fahrradstrallen und die Form der Verkehrsbeschrankung auf diesen. Dazu kann ein Verkehrsver-
such vorgeschaltet werden, bei dem die neue Qualitat der Radverkehrsverbindung schon deutlich wer-
den sollte und die Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr zunachst probehalber eingefiihrt werden. Die
reine Beschilderung ist sehr giinstig, wahrend eine kostenaufwandige Fahrbahngestaltung spater nach-
geholt werden kann.

Fir die Umsetzung des Radschnellweges bietet sich das niederlandische Leiterkonzept an. Danach wer-

den zwei Strange parallel entwickelt (hier Radschnellweg und Schulroute). Uber starke Querverbindun-
gen ist jederzeit eine Umleitung von der einen auf die andere Route moglich.
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6.1.3 Schliisselprojekte

Zur Strukturierung der Umsetzung wurden verschiedene Schlisselprojekt definiert, die teilweise Leucht-
turmcharakter haben und EinzelmaRnahmen in groRere Zusammenhange bringen. Das soll die weitere
Projektentwicklung unterstitzen.
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Abbildung 24: Schlusselprojekte zur Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes

1. Schulroute

Die Schulroute besteht aus vielen EinzelmaRnahmen, die schon als ein groRes Projekt (R02) zusammen-
gefasst sind. Sie hat eine groRe Bedeutung fir die Verbindung der beiden Ortsteile fir alle Altersgrup-
pen und ist damit ein Leuchtturm fir die Radverkehrsférderung. Ein erster Schritt wére die Beseitigung
der Fahrbahnschaden am Bickbargen im Rahmen einer Instandsetzungsmalnahme.

2. Radschnellweg
Der Radschnellweg EImshorn-Hamburg wurde von der Metropolregion entwickelt und in den Verkehrs-
entwicklungsplan Gbernommen. Die weiteren Schritte zur Umsetzung sollten von der Gemeinde aktiv
unterstitzt werden. PilotmaRnahmen sind im Rahmen von Fahrbahnerneuerungen moglich.

3. FahrradstraBennetz
Der Verkehrsentwicklungsplan setzt auf das Instrument der FahrradstraRen und schlagt ein entsprechen-
des Netz vor. Die Umsetzung kann mit der Verkehrsbehorde auch im Zusammenhang verhandelt und auf
den Weg gebracht werden.

4. Promenade
Die Promenade (F11) stellt ein Leuchtturmprojekt fir den FuBverkehr dar. Weitgehend ist sie schon

nutzbar. Bei einer starkeren Frequentierung ware eine Trennung von langsamen Fufverkehr und schnel-
lem Radverkehr jedoch unerlasslich.
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5. FuBgéngerfreundliches Ortszentrum

Die Umgestaltung der HauptstralRe zu einem fuRgangerfreundlichen Ortszentrum verdeutlicht das groRe
Potenzial der VerkehrsentwicklungsmaRnahmen fir Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen Raum und damit
fir die Lebensqualitat in der Gemeinde.

6. Programm fir Querungshilfen

Die zahlreichen Querungshilfen, die im Verkehrsentwicklungsplan vorgeschlagen werden, sollten zu ei-
nem Programm zusammengefasst und gestalterisch dhnlich geplant werden. Die Umsetzung kann den-
noch in Einzelprojekten und im Zusammenhang mit anderen MafRnahmen erfolgen.

7. Multimodaler Heideweg

Der Heideweg ist als Erschliefungs- und Wohnstral3e relativ eng und soll durch eine Kombination von
MaRnahmen aufgewertet werden. Durch Einordnung von CarSharing-Stationen, Gehweglberfahrten,
eventuell Bushaltestellen und einzelnen Parkplatzen kann die StraRRe so umgestaltet werden, dass Tempo
30 eingehalten wird, ohne den Verkehrsfluss zu beintrachtigen.

8. Hartkirchener / Dockenhuder Chaussee

Die Erneuerung der L 104 ist vom Land bereits vorgesehen. Die Einengung der Fahrbahn und die Ver-
breiterung des Geh- und Radweges sind ein zusammenhangendes Projekt. Die Mallnahmenvorschlage
sollten in der weiteren Planung berUcksichtigt und konkretisiert werden.

9. CarSharing

Der Aufbau von CarSharing-Stationen und die Suche nach einem Betreiber missen als Gesamtprojekt
gedacht werden, das sich lber einen langeren Zeitraum hinzieht. Dabei sollte immer wieder evaluiert
und nachgesteuert werden.

10. Mobilitdts-HUB Siebentunnel

Fur dieses Zukunftsprojekt 6ffnet sich durch die von der Deutschen Bahn geplante Erneuerung der
Gleise Uber dem Siebentunnel gerade ein Fenster, das entsprechend genutzt werden sollte.

6.1.4 Forderprogramme und Modellprojekte

Fir viele der vorgesehenen MaRnahmen gibt es geeignete Forderungen, oder andere Baulasttrager kon-
nen beteiligt werden. Die nationalen Anstrengungen zum Klimaschutz sorgen nicht nur fir Rickenwind,
sondern sind auch mit vielfaltigen Férderprogrammen hinterlegt, die insbesondere fiir den Radverkehr
sehr viele Moglichkeiten bieten:

e  Forderung von Klimaschutzprojekten (Kommunalrichtlinie)
e  Forderung von Modellvorhaben des Radverkehrs

e Klimaschutz durch Radverkehr Forderaufruf

e Sonderprogramm ,Stadt und Land”

Eine umfangreiche Zusammenstellung von Finanzierungsinstrumenten und Férderprogrammen bietet
der ADFC Schleswig-Holstein. Eine individuelle Beratung bietet RAD.SH durch einen eigenen Forderlot-

sen. Mit weiteren Fordermdglichkeiten ist in den nachsten Jahren zu rechnen.

Die Gemeinde Halstenbek kann sich auf Grundlage des Verkehrsentwicklungsplans als Modellkommune
fUr eine klimafreundliche Weiterentwicklung des Verkehrssystems und fahrradfreundliche Kommune
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profilieren. Dazu sollte die Lagegunst am Stadtrand von Hamburg und der Verlauf des Radschnellwegs
durch die Gemeinde genutzt werden.

Auch das in der Gemeinde vorhandene besondere Knowhow als Baumschulstandort sollte in Pilotprojek-
ten eingebracht werden. So wird in Schleswig-Holstein immer noch nach Losungen fir die Bepflanzung
mit Baumen an Radwegen gesucht, die Schaden dauerhaft ausschlielen. Die Pflanzung und Pflege von
Hecken als Windschutz kann in Halstenbek gut modellhaft erprobt werden.

6.1.5 Strukturen

Fir die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans braucht es in den nédchsten Jahren ausreichend Kapa-
zitaten in der Verwaltung. Planung und Projektsteuerung kbnnten extern vergeben werden, aber eine
Koordinierungsfunktion bleibt in der Verwaltung dringend nétig.

Zur Unterstltzung aus der Politik kdnnte ein Lenkungskreis fur den Verkehrsentwicklungsplan als dauer-

hafte Arbeitsgruppe des Bauausschusses eingesetzt werden. Es sollte eine regelméaRige Evaluation der
Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes stattfinden.
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