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1 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

1 Anlass und Aufgabenstelllung

Die Arbeitsgemeinschaft ,,Siidspange Kiel“ bestehend aus BDC Dorsch Consult und BHF
Landschaftsarchitekten wurde mit den Planungen zum Bau der A 21 in der Landeshauptstadt
Kiel beauftragt.

Zu betrachten waren dabei verschiedene Ausbauformen zusammengefuhrt in 4 Varianten. In ei-
ner ersten Variante wurde ein bestandsnaher Ausbau der A 21 bis unmittelbar nérdlich der An-
schlussstelle Karlsburg beziehungsweise sudlich der Hofteichstralie betrachtet (Planfall 0+). Zu
betrachten waren aulierdem 2 weitere Trassenflihrungen der A 21. In der einen Planungsvarian-
te verlauft die A 21 bis zum Barkauer Kreuz, die Sudspange wird als BundesstralRe gewidmet
(Planfall 1). In der weiteren Variante wird die A 21 Uber die Sudspange geflihrt, wahrend die
heutige B 404 bis zum Barkauer Kreuz ausgebaut, aber als BundesstralRe beibehalten wird (Plan-
fall 2).

Alternativ zu den obigen 2 Planungsvarianten mit einer Sidspange als Verbindung zwischen der
BundesstralRe B 404 und der BundesstralRe B 76 wurde eine weitere Variante untersucht, welche
auf die Sudspange verzichtet und daflr Ertlichtigungsmalinahmen im bestehenden Strallennetz
bertcksichtigt. Durch eine Ertiichtigung des Wellseedamms und der B 76 zw. Barkauer Kreuz
und Ostring soll dieser als Querverbindung zwischen A 21 und B 76 dienen (an Stelle der
Sudspange). Die A 21 wird in dieser Variante (Planfall 3) analog zum Planfall 1 bis zum Barkauer
Kreuz geflhrt.

Die Untersuchungen sollen der Vorbereitung der Entscheidung der Kieler Ratsversammlung Gber
eine Empfehlung der Landeshauptstadt an Land und Bund zur Trassenflihrung der A 21 nérdlich
Kronsburg dienen. Gleichermalen dient sie auch der Vorbereitung der Entscheidungen des Bau-
lasttragers der Fernstrallen.

Um eine Entscheidung zur bevorzugten Trassenfiihrung herbeizufiihren, sind aufbauend auf ei-
ner umfassenden Bestands- und Schwachstellenanalyse zunachst geeignete Planungskonzep-
te fur die Planungsfalle zu erarbeiten. Diese bilden wiederum die Grundlage fur eine umfassende
Variantenbewertung, welche anhand zu definierender Kriterien eine objektive Beurteilung bezie-
hungsweise Abwagung der Vor- und Nachteile der zur Auswahl stehenden Varianten vornimmt
und im Ergebnis des Prozesses wenn maoglich eine Vorzugsvariante zur Umsetzung empfiehlt.

Teil dieser fachUbergreifenden Bewertung ist die Erstellung einer Verkehrsuntersuchung zur Er-
mittlung der verkehrlichen Wirksamkeit der zu untersuchenden Varianten. Gleichzeitig dienen die
ermittelten Prognosebelastungen als Grundlage fir weitere Fachplanungen.

Die Landeshauptstadt Kiel betreibt zur gesamtstadtischen Verkehrsentwicklungsplanung ein
makroskopisches Verkehrssimulationsmodell. Dieses Modell (im Weiteren ,Modell LH Kiel“) wird
auch im Rahmen der Planungen zum Bau der A 21 in der Landeshauptstadt Kiel zur Berechnung
der Verkehrsprognosebelastungen auf den zu untersuchenden Strallenabschnitten verwendet.
Die Verkehrsprognosebelastungen dienen wiederum zur Bemessung der Strallenverkehrsanla-
gen sowie zur Dimensionierung der ggf. erforderlichen SchallschutzmaRnahmen.

Seitens des Straltenbaulasttragers LBV SH, NL RD (Landesbetrieb StralRenbau und Verkehr des
Landes Schleswig Holstein, Niederlassung Rendsburg) wurde darauf hingewiesen, dass flr die
weiteren Planungsschritte und anstehenden Genehmigungsverfahren eine Fortschreibung des
derzeitigen Prognosehorizonts 2020 auf 2025 erforderlich wird.

Im Zuge der Fortschreibung der bisherigen Prognose ist zudem ein Abgleich mit dem groRraumi-
gen Verkehrsmodell des LBV (im Weiteren ,Modell LBV*) vorzunehmen, um die Auswirkungen
der Veranderungen im Fernverkehr (z.B. durch den Bau der A 20 oder A 7) auf das Kieler Stadt-
gebiet mit in die Untersuchungen einzubeziehen.
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2 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

2 Vorgehensweise

Der im Folgenden dargestellte Arbeitsprozess entspricht auch der Gliederung des Berichtes. Das
Arbeitsprogramm unterteilt sich dabei in die folgenden Schritte, die aufeinander aufbauen:

1. Grundlagenermittlung

2. Verkehrsanalyse

3. Verkehrsprognose Nullfall 2025

4. Verkehrsprognose Prognoseplanfalle

5. Zusammenfassung.

3 Grundlagenermittlung

Durch den AG (LH Kiel) wurden fur die Modellaktualisierung die folgenden Planungsgrundlagen
bereitgestellt:

>

\"

vV V VvV V

aktuelle Version Analysefall 2005 in Visum 12.5 (Matrix und Netzmodell) fir Modell LH
Kiel

aktuelle Version Prognose-Nullfall 2020 in Visum 12.5 (Matrix und Netzmodell) fur Mo-
dell LH Kiel

aktuelle Version Planfalle 1-3 in Visum 12.5 (Matrix und Netzmodell) fir Modell LH Kiel
Ergebnisse der SVZ 2010 fur diverse Zahlstellen im Untersuchungsraum

aktuelle Ergebnisse von Verkehrserhebungen an stadtischen Strallen im Untersu-
chungsraum und Daten von Lichtsignalanlagen (erfasst iber die Detektoren)

Ergebnisse der BASt-Dauerzahlstellen im Kieler Raum
Annahmen zur Verkehrsprognose gem. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Kiel
Vorhaben der Bauleitplanung, die bis 2025 umgesetzt werden (z.B. VU zu Mdbel Kraft)

Verkehrsuntersuchung fur den 4-streifigen Ausbau der B 404 (A 21) im Abschnitt Kiel bis
zur bestehenden A 21 - Erganzung des Verkehrsgutachtens vom Februar 2002 -IVV
Prognose vom LBV, Stand November 2009.

Die Ubergebenen Planungsgrundlagen wurden zusammengestellt, ausgewertet und fur die wei-
tere Bearbeitung aufbereitet. Hierzu zahlte insbesondere die Auswertung aktueller Z&hldaten und
deren Hochrechnung auf den DTVw (durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen) des Er-
hebungsjahres.
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3 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

4 Vergleichsquerschnitte

Far den Vergleich der Auswirkungen in den einzelnen Untersuchungsfallen werden insgesamt 14
reprasentative Querschnitte ausgewahlt, welche in der folgenden Grafik markiert sind.

I I N 13

2 4
-t \ _’
. , 1M 3T 1
\
o8
0 3
10 12

Tabelle 4-1: Vergleichsquerschnitte
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4 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

5 Verkehrsanalyse

5.1 Aktuelle Verkehrsdaten

Die unter dem Kapitel Grundlagen aufgefuhrten Verkehrsdaten wurden ausgewertet und anhand
der Methodik zur ,Hochrechnung von Kurzeitzahlungen® gemal dem Handbuch fir die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen auf den DTVw (durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werk-
tagen) umgerechnet.

Im Anschluss an die Berechnung der Analyseverkehrsdaten 2013 wurde die Eichung/Kalibrierung
des Verkehrsmodells anhand dieser Daten vorgenommen.

Durchgefuhrt wurden die Berechnungen fir das 24h-Aufkommen eines durchschnittlichen Werk-
tages, vergleichbar dem DTVw. Die Eichung des Simulationsmodells erfolgte anhand eines um-
fangreichen Datenbestandes, der aus den durchgefiihrten Zahlungen der LH Kiel in entspre-
chende DTVw-Belastungen umgerechnet wurde. Diese Vergleichsdaten erlauben an signifikan-
ten Stellen im Strallennetz einen Abgleich zwischen den Ist-Belastungen und den modellhaften
Berechnungsergebnissen herzustellen.

Ein Teil der verwendeten Verkehrsdaten ist fir den DTV (Hinweis: hier ist nur der DTV, also der
durchschnittliche tagliche Verkehr und nicht der héhere DTVw, durchschnittlicher taglicher Ver-
kehr an Werktagen dargestellt) in der folgenden Abbildung dargestellt:

Abbildung 5-1: verwendete Sollwerte fiir die Modelleichung, DTV [Kfz/24h]
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5 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

5.2 Modifizierung und Kalibrierung des Analyse-Verkehrsmodells

Die Wirkungsweise der Verkehrsumlegung und die Eichung des Umlegungsmodells kann wie
folgt beschrieben werden:

Die Verkehrsumlegung bewirkt die Zuordnung der Fahrten zwischen den einzelnen Verkehrsbe-
zirken auf die unterschiedlichen Routen als Verkehrsbelastung im Verkehrsnetz.

Die Eichung des Modells besteht aus einer moglichst wirklichkeitsnahen Simulation der gegen-
wartigen Wegewahl des einzelnen Verkehrsteilnehmers. Hierbei wird das Verkehrsmodell an-
hand von Sollwerten (aktuelle Verkehrsdaten) kalibriert. Das Umlegungsmodell stellt fiir den Pla-
ner ein sehr wichtiges Werkzeug dar, da er mit dessen Hilfe die Auswirkungen einzelner Mal3-
nahmen (z.B. Anderungen im Verkehrsnetz und/oder Anderungen im Verkehrsaufkommen ein-
zelner Gebiete) durch Belastung eines Verkehrsnetzes erkennen kann.

Das Umlegungsmodell (Programmpaket VISUM der PTV AG Karlsruhe) basiert auf dem Grund-
gedanken, dass jeder Verkehrsteilnehmer die Lange des vor ihm liegenden Weges im Netz indi-
viduell einschatzt und dass diese Schatzungen um den wahren Wert der Lange normal verteilt
sind. Somit kann es nach individuellen Schatzungen verschiedene alternative Wege zwischen
der Quelle Qi und dem Ziel Z; geben.

Das Modell berticksichtigt diese Besonderheiten, indem es die Verkehrsbedarfswerte schrittweise
auf das Netz einwirken lasst. In jedem Rechenschritt wird das Netz mit einem Teil des Verkehrs-
bedarfs belastet.

Diese schrittweise Umlegung des Verkehrsbedarfs hat weiterhin den Vorteil, dass den einzelnen
Netzabschnitten Kapazitaten zugeordnet werden kdnnen, so dass die Wegewahl zusatzlich be-
lastungsabhangig durchgeflihrt werden kann.

Als Eingabe in das Umlegungsmodell wird ein verschlusseltes, systematisiertes Verkehrsnetz
bendtigt, das dem realen Verkehrsnetz in den Grundkenndaten (Lange, Geschwindigkeit, Kapa-
zitat) auf der Teilstrecke moglichst entsprechen soll. Als Ergebnis der Umlegung kénnen wirklich-
keitsnahe Streckenbelastungen und Abbiegestrdome an den Knotenpunkten erwartet werden.

Als Grundlage fur die projektbezogenen Modellrechnungen dienten das Netzmodell sowie die
Fahrtenmatrizen der Analyse aus dem Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Kiel (bis-
heriges Analysejahr 2005). Sowohl das Verkehrsnetz als auch die Matrizen wurden unter Bertck-
sichtigung der eingetretenen Entwicklung seit 2005 auf den Stand 2013 aktualisiert.

Die Eichung erfolgte in einer Abfolge zahlreicher Umlegungen und Netzmodifikationen durch ite-
rative Annaherung der Umlegungsergebnisse an die rechnerisch ermittelten Belastungen im
DTVw 2013 auf den relevanten Streckenabschnitten im Untersuchungsraum.
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Landeshauptstadt Kiel

Bau der A 21 in Kiel
Verkehrsuntersuchung

Nach dem letzten Eichungslauf lagen die Abweichungen zwischen den rechnerisch ermittelten
Werten und den gezahlten DTVw-Werten auf fast allen relevanten Querschnitten unter 10 %
(siehe folgende Tabelle).

Das geeichte Netzmodell Analyse 2013 stellt die Grundlage fiir alle weiteren Berechnungsschritte
zur Prognose dar.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Ergebnisse der Modelleichung als gut und
wirklichkeitsnah bezeichnet werden kdnnen.

Nr. Querschnitt Ergebnisse Analyse 2013 Differenz
Bezeichnung |Abschnitt Zihlungen aktuell Kiel* | Analyse Kiel 2013 / Z&hlungen
DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] [%]
1 IB76 westl. Barkauer Kreuz 95.070 94.700 -370 0%
2 B76 Ostl. Barkauer Kreuz 90.510 95.700 5.190 6%
3 iB76 westl. Wellseedamm 56.850 58.400 1.550 3%
4 B76 Ostl. Wellseedamm 59.330 56.950 -2.380 -4%
5 (L318 westl. B 404 13.310 13.400 90 1%
6 A21/B404 nordl. L 318 38.240 38.300 60 0%
7 A21/B 404 sidl. L 318 29.210 27.500 -1.710 -6%
8 A21 nordl. Wellseedamm 21.260 21.600 340 2%
9 A21 siidl. Wellseedamm 20.469 20.900 431 2%
10 i:A21 sudl. Edisonstralle - 19.900 - -
11 {Wellseedamm |nérdl. Segeberger Landstr. 14.870 16.450 1.580 1%
12 iEdisonstrafte* |0Ostl. Liebigstralie 8.450 8.600 150 2%
13 (B 502 Ostring |nérdl. B 76 32.690 31.850 -840 -3%
14 :Sidspange ostl. AS Karlsburg - - - -

* Edisonstralle: letzte Zahlung aus 2007
Tabelle 5-1: Vergleich Zahldaten und Analysefall 2013
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7 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

In der folgenden Abbildung ist der Analysefall 2013 als Ergebnis des Kalibrierungsprozesses fir
den DTV in [Kfz/24h] dargestellt:

Abbildung 5-2: Analysefall 2013, DTV [Kfz/24h]

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ Niederlassung Hamburg ¢ OsterbekstralRe 90 ¢ ¢« 22083 Hamburg



8 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

Die folgende Abbildung stellt den Analysefall 2013 flir den DTVw dar.

Abbildung 5-3: Analysefall 2013, DTVw [Kfz/24h]

Aus den Modellberechnungen zum Analysefall 2013 ergeben sich somit die folgenden Verkehrs-
belastungen im DTVw:

Auf der B 404 sudlich der Edisonstral3e liegt das Verkehrsaufkommen bei 22.700 Kfz/24h.

In Richtung Norden nimmt der Verkehr aufgrund der zuflieRenden Verkehre an den Anschluss-
stellen Wellseedamm und Kronsburg weiter zu.

Die B 404 nordlich des Wellseedamms weist eine Verkehrsstarke von 24.200 Kfz/24h auf. Diese
Belastung nimmt auf 30.800 Kfz/24h nérdlich der Anschlussstelle Kronsburg noch einmal zu.

Die L 318 weist Verkehrsbelastungen von 13.800 Kfz/24h. Aufgrund der hier zuflieRenden Ver-
kehre betragt das Verkehrsaufkommen auf der B 404 ndrdlich der L 318 dann 43.100 Kfz/24h.

Einer der am starksten belasteten Knotenpunkte von Kiel ist das Barkauer Kreuz. An diesem
werden die B 404 und die B 76 miteinander verknUpft.

Aufgrund der starken Uberlagerungen der innerstadtischen Verkehre mit dem Fernverkehr auf
den Bundesstrallen kommt es hier zu einem sehr hohen Verkehrsaufkommen.

Westlich des Barkauer Kreuzes sind auf der B 76 Verkehrsbelastungen von 106.200 Kfz/24h und
Ostlich von 106.000 Kfz/24h festzustellen.

Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten / PIon nimmt der Verkehr wieder etwas ab, weist aber
mit 64.900 Kfz/24h (westlich der Anschlussstelle Wellseedamm) und 63.300 Kfz/24h (6stlich der
Anschlussstelle) immer noch sehr hohe Werte auf.
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6 Verkehrsprognose

6.1 Einfiihrung

Die Verkehrsentwicklung in einem definierten Untersuchungsgebiet steht im engen Bezug zur
demographischen und wirtschaftlichen Entwicklung innerhalb aber auch auf3erhalb dieses Gebie-
tes.

Um diesen unterschiedlichen Einflissen gerecht zu werden, erfolgt die Verkehrsprognose fir das
Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Kiel in drei Teilschritten:

> Prognose der Entwicklung im Fremdverkehr (Durchgangsverkehr und Zielverkehr)

Fremdverkehr der Landeshauptstadt Kiel ist der Verkehr, der von auRerhalb des Stadtge-
bietes in dieses hineinstrahlt bzw. dieses durchfahrt. Dies sind der Zielverkehr und der
Durchgangsverkehr.

Wahrend der Durchgangsverkehr keine Beziehung zu den stadtischen Strukturen hat,
wird der Zielverkehr durch letztere angezogen. Fur den Fremdverkehr sind Einflisse mal3-
gebend, die durch die Betrachtung eines deutlich grélkeren Untersuchungsraumes abge-
schatzt werden mussen. Als Datenquelle werden daher uberdrtliche sowie Uberregionale
bzw. bundesweite Verkehrsprognosen und insbesondere das Uberregionale Verkehrsmo-
dell des LBV Rendsburg genutzt. Diese beschreiben die erwartete Verkehrsentwicklung
unter Berlcksichtigung weiterer wiederum aufderer Einflussfaktoren.

> Prognose der Entwicklung im Eigenverkehr

Als Eigenverkehr der Landeshauptstadt Kiel wird der Verkehr bezeichnet, der seinen Ur-
sprung im Stadtgebiet hat, d. h. durch die Einwohner bzw. durch die wirtschaftlichen Struk-
turen der Stadt erzeugt wird. Hierzu zahlen der Binnenverkehr und der Quellverkehr.

Der Binnenverkehr hat Quelle und Ziel innerhalb des Stadtgebietes.

Der Quellverkehr entsteht im Stadtgebiet und hat sein Ziel auferhalb desselben. Fur diese
auf den Untersuchungsraum selbst bezogene Verkehrsentwicklung wird die Bevolke-
rungs- und Wirtschaftsentwicklung der Landeshauptstadt Kiel in Verbindung mit der per-
sonenbezogenen Mobilitatsentwicklung als maRgebend betrachtet. Fir diese Informatio-
nen wird auf verschiedenste externe Datenquellen beim Land Schleswig-Holstein, beim
Bund aber auch bei wirtschaftlichen und wissenschaftlichen Institutionen zurtickgegriffen
(z. B. Bevdlkerungsvorausberechnungen, Shell-Prognose).

> Verkehrsentwicklung aus Vorhaben der Bauleitplanung

Auch Vorhaben der stadtischen Bauleitplanung sind — sofern sie zusatzliche Verkehre
generieren — bei Verkehrsprognosen zu bertcksichtigen. Dazu werden die stadtebauli-
chen Rahmendaten in der Planung befindlicher Vorhaben vom AG tGbernommen. Die er-
mittelten Zusatzverkehre werden entsprechend ihrer rdumlichen Lage in das Verkehrsmo-
dell und in die Verkehrsmatrices implementiert und die Verkehrsverflechtungen mit den
ubrigen Verkehrszellen anhand der bestehenden Verkehrsbeziehungen berechnet. So
wird bspw. der Neuverkehr aus den stadtebaulichen Planungen zu Wohn- und Gewerbe-
ansiedlungen in Neumeimersdorf und Meimersdorf sowie Wellsee fur den Prognose-Null-
fall als gesetzt angesehen.

Eine Verkehrsprognose bis zum Jahr 2020 liegt fur Kiel in Form des stadtischen Verkehrsmodells
bereits vor. Diese ist insofern auf das Zieljahr 2025 fortzuschreiben. Das groRraumige Verkehrs-
modell des LBV ist bereits auf das Jahr 2025 ausgelegt.

Far die Fortschreibung der Prognose des Kieler Modells auf das Jahr 2025 kann daher auf diese
beiden Modelle als Grundlage zuruckgegriffen werden. Die Prognoseansatze beider Modelle wer-
den jedoch im Rahmen dieser Untersuchung kritisch Gberpruft.
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6.2 Prognose der Verkehrsentwicklung im Fremd- und Eigenverkehr

Mafgeblichen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung hat die Einwohnerentwicklung. Fur die Stadt
Kiel wird bis zum Jahr 2025 noch von einer leichten Zunahme der Einwohnerzahl von ca. +1%
ausgegangen. Erst nach 2025 wirkt sich der demographische Wandel aus und fuhrt zu einer
leichten Abnahme um ca. -0,5% bis zum Jahr 2030.

Fiar das Land Schleswig Holstein wird eine geringfugige Abnahme der Bevodlkerung von unter
-1% bis 2025 prognostiziert. Erst nach 2025 werden die Auswirkungen des demographischen
Wandels starker spurbar, so dass die Bevolkerung des Landes bis 2030 um ca. 1% (im Vergleich
zu 2025) zurlckgeht.

Auch fur die umliegenden Kreise Schleswig-Flensburg, Rendsburg-Eckernférde und Plén werden
bis zum Jahr 2025 leichte Einwohnerriickgéange im Bereich von 1-2% zu erwarten sein. Bis 2030
nimmt die Bevdlkerung um weitere ca. 1% ab.

In der Verkehrsuntersuchung von IVV wird die Verkehrsentwicklung bis 2025 fir den Fremdver-
kehr wie folgt beschrieben. Die Aussagen decken sich mit den vorangehend beschriebenen Aus-
sagen zur Einwohnerentwicklung.

Die Strukturprognosen fur Einwohner, Beschaftigte etc. fur das Jahr 2020, die im Wesentlichen
fur das Verkehrsaufkommen der Region verantwortlich sind, haben weiterhin Bestand. Die Prog-
nosen fur den Fernverkehr beruhen auf gesamtwirtschaftlichen Entwicklungsprognosen und all-
gemeinen Tendenzen der Verkehrsentwicklung. Hier sind nach wie vor die Aussagen der BVWP
und der jingsten Shell Prognose zu berlcksichtigen. Da auch die Auswertung der Dauerzahistel-
len von 2006 wieder einen Anstieg der Verkehrsmengen ausweist, haben auch die bisher durch-
gefiihrten Prognoseberechnungen flir 2020 weiterhin ihre Giiltigkeit.

Die Prognose fur den Verkehrszustand 2025 stutzte sich im Wesentlichen auf allgemeine Studien
zur Verkehrsentwicklung bis 2025, so z.B. die Shell-Studie. Hieraus ergab sich eine Abschatzung
der Entwicklung.

> Der bisher angenommene Trend (deutliche Zunahme des Verkehrs, der Fahrleistungen,
des Pkw-Besatzes etc.) wird nur bis etwa 2015 fortgesetzt.

> Von 2015 bis 2020 finden erste Veranderungen statt.

> Fur Schleswig-Holstein ist bis 2020 eine Bevdlkerungsstagnation zu erwarten, wobei der
Trend der Abwanderung in die Ballungsrander sich fortsetzt. Dies bedeutet flr die Region
Kiel, dass die Landeshauptstadt Kiel selbst an Bevdlkerung verliert, wahrend die Kreise
Plén und Rendsburg-Eckernférde Wanderungsgewinne zu verzeichnen haben werden.

> Die Pkw-Dichte wird nur geringfugig weiterwachsen. Auch der Pkw-Bestand wird nicht
signifikant ansteigen. Der Anstieg wird sich deutlich verlangsamen.

> Die Verkehrsleistung wird von 2015 bis 2020 bundesweit in etwa gleich bleiben, im Shell-
Szenario ,Kreative Vielfalt“ sinken die gefahrenen Pkw-km bereits ab.

> Durch die Weiterentwicklung der Fahrzeugflotte wird sowohl der Kraftstoffverbrauch als
auch die Immission insgesamt gesenkt.

> Insgesamt ist auch zu erwarten, dass der aufgezeigte Trend, der sich von 2015 bis 2020
abzeichnet, auch bis 2025 weiter fortgesetzt wird. Es wird also zu keinem bedeutenden
weiteren Anstieg in den Verkehrsleistungen kommen. Auch die Belastung der Stralen
wird insgesamt nicht weiter steigen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Verkehrsmengengeriste der Untersuchun-
gen der Stadt Kiel und von IVV zur A 21, als Grundlage herangezogen werden kdnnen. Aufgrund
der derzeit vorliegenden Erkenntnisse sind keine Neuberechnungen aufgrund der allgemeinen
zu erwartenden Verkehrsentwicklung erforderlich.
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Lediglich in Bezug auf aktuelle geplante Vorhaben der Bauleitplanung ist eine Anpassung des
Modells erforderlich.

6.3 Verkehrsentwicklung aus Vorhaben der Bauleitplanung

Neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung im Fremd- und Eigenverkehr haben insbesondere
die nachfolgend genannten stadtebaulichen Vorhaben Einfluss auf die Verkehrsentwicklung im
Untersuchungsraum. Fur diese wurden durch die LH Kiel aktuelle Strukturdaten zur Verfugung
gestellt, die die Grundlage fur die Verkehrserzeugungsberechnung darstellten.

Nach Abstimmung mit den zustandigen Fachamtern der LH Kiel werden fir die Bereiche Mei-
mersdorf / Neumeimersdorf und Wellsee die folgenden Entwicklungen angesetzt:

> Einwohner-Entwicklung im Bereich Meimersdorf / Neumeimersdorf:
+2.090 WE/ + 4.400 EW

> zusatzliche Verkaufsflachen im Bereich Meimersdorf / Neumeimersdorf:
+ 3.600 m2 VKF

> im Bereich Wellseedamm und Edisonstralle sind insgesamt ca. 10 ha zusatzliche Ge-
werbeflachen vorgesehen.

Die Berechnung der zu erwartenden Verkehrserzeugung erfolgte zellbezogen mit der entspre-
chenden Software ver.Bau (Dr. Bosserhoff). Die ermittelten Ziel- und Quellverkehre fur den Ein-
wohner-, Kunden- und Wirtschaftsverkehr wurden dann in die Verkehrsnachfragematrix Prog-
nose 2025 integriert.

Die Ergebnisse flr die Verkehrserzeugungsrechnung nach Dr. Bosserhoff sind in den folgenden
Tabellen dargestellt:

QV =2V/24h Berechnung nach verBau; Dr.Bosserhoff - Geamtverkehr (Grundlage: Prognose Kiel)

DTVW Pkwmin| Pkwmax[PkwMittel| Lkwmin| Lkwmax|LkwMittel Kfzmin| Kfzmax| KfzMittel
VZ 210 201 456 329 11 11 11 212 467 339,5
VZ 238 1.270 3.929 2.600 65 67 66 1335 3.996 2665,5
VZ 239 2.189 5.217 3.703 105 105 105 2294 5.322 3808
VZ 240 6 12 9 0 0 0 6 12 9
VZ 241 1.178 2.676 1.927 60 60 60 1238 2.736 1987
Summe 4.844 12.290 8.567 241 243 242 5.085 12.533 8.809

Tabelle 6-1: Verkehrserzeugungsrechnung fiir geplante stadtebauliche Vorhaben

Im Bereich Meimersdorf / Neumeimersdorf und Wellsee wird durch die Entwicklung neuer Wohn-
und Gewerbeflachen ein Quell-/Zielverkehr von 12.533 Kfz/24h (pro Richtung) zusatzlich erzeugt.
GroRtenteils werden diese Verkehre in andere Stadtteile Kiels einpendeln. Sie rufen jedoch auch
Auspendler in die umliegende Region hervor.
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6.4 Verkehrsmodellierung Bezugsfall (Prognose-Nullfall 2025)

6.4.1 Definition des Prognose-Nulifalls 2025

Der Prognose-Nullfall 2025 beschreibt die Verkehrssituation im Untersuchungsraum ohne die
Verkehrswirksamkeit der in den Planfallen der Stadt Kiel zu untersuchenden MaRnahmen. Im
vorliegenden Nullfall wird demzufolge dargestellt, welche Auswirkungen zu erwarten sind, wenn
die prognostizierte Verkehrsentwicklung eintritt und das Straldennetz im Wesentlichen dem heu-
tigen Zustand entspricht.

Der Prognose-Nullfall wird durch die LH Kiel wie folgt definiert:

Dieser Planfall beinhaltet lediglich den unvollstandigen Ausbau der A 21 nur bis zum jetzigen
Bauende sudlich der Anschlussstelle Kronsburg. Alternativ ist jedoch zu betrachten eine in der
Bahnquerung begrenzte Ertlichtigung der bestehenden B 404 nach Norden zwischen den An-
schlussstellen Kronsburg und dem Karlsburger Knoten (B 404 / L 318). Die vorhandene Bahn-
brucke ist in absehbarer Zeit abgangig.

6.4.2 Berechnung des Prognose-Nullfalls 2025

Zunachst wurde das Analysenetz dahingehend modifiziert, dass es erganzend zum Analysezu-
stand bereits die aktuell in der Planung bzw. in der Umsetzung befindlichen Erganzungen und
Anderungen enthalt (Ausbau A 21 u.a. mit Anschlussstellen Wellseedamm, Edisonstral3e, Krons-
burg).

Dann erfolgt eine Anpassung der Matrix der Verkehrsverflechtungen hinsichtlich der vorangehend
beschriebenen Entwicklungen im Eigen- und Fremdverkehr sowie der zusatzlichen Verkehre aus
den geplanten stadtebaulichen Vorhaben. Im Ergebnis der Anpassungen entsteht die Prognose-
matrix 2025.

Durch die Umlegung der Prognosematrix 2025 auf das modifizierte Analysenetz wurde der Prog-
nose-Nullfall modelliert, der die Prognoseverkehrsbelastungen im Straldennetz der Landeshaupt-
stadt Kiel abbildet. Dargestellt ist das 24h-Aufkommen eines durchschnittlichen Werktages, ver-
gleichbar dem DTVw. Um eine Vergleichbarkeit mit dem groRrdumigen Modell des LBV zu er-
mdglichen wird auch der DTV berechnet.

Da das Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Kiel auf das Stadtgebiet begrenzt ist, kdnnen bspw.
die Auswirkungen grof3raumiger Strallenbaumalinahmen (z.B. Bau der A 20 oder A 7) oder Ent-
wicklungen in den umliegenden Kreisen nicht ohne weiteres berucksichtigt werden.

Daher wird zur Berechnung des Prognose-Nullfalls 2025 ein Abgleich mit dem Modell des LBV
vorgenommen, um diese groflraumigen Auswirkungen auf das Kieler Stadtgebiet beriicksichtigen
zu kénnen (siehe auch folgendes Kapitel). Der so ergénzte / abgeglichene Prognose-Nullfall ent-
halt damit dann auch alle MalRnahmen des vordringlichen Bedarfs des derzeit glltigen Fernstra-
Renbedarfsplanes des Bundes mit Ausnahme der zu untersuchenden Malinahme A 21 (ab der-
zeitigem Bauende). Neben der A 20 zwischen Bad Segeberg und Bad Bramstedt ist auch der 6-
streifige Ausbau der A 7 zwischen Bordesholm und Quickborn Bestandteil des Prognose-Nullfalls.

Die Ergebnisse der Modellberechnungen fur den Prognose-Nullfall 2025 sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 6-1: Prognose-Nulifall 2025, DTV [Kfz/24h]
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Abbildung 6-2: Prognose-Nulifall 2025, DTVw [Kfz/24h]

Die vorangehend dargestellten Ergebnisse der Modellberechnungen im DTVw zum Prognose-
Nullfall 2025 lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Das Verkehrsaufkommen auf der A 21 stdlich der Edisonstralie wird mit ca. 37.500 Kfz/24h prog-
nostiziert.

Aufgrund der zuflieBenden Verkehre aus den geplanten neuen Wohn- und Gewerbeflachener-
weiterungen steigt der Verkehr auf der A 21 ndérdlich des Wellseedamms auf ca. 49.700 Kfz/24h
an.

Nordlich der Anschlussstelle Kronsburg nimmt die Belastung noch weiter auf ca. 59.500 Kfz/24h
zu.

Die Landesstralle L 318 weist Verkehrsbelastungen von ca. 18.500 Kfz/24h auf. Nérdlich der
L 318 erhoéht sich der Verkehr auf der B 404 aufgrund der hier zuflielienden Verkehre auf dann
ca. 69.500 Kfz/24h.

Am Barkauer Kreuz kommt es zu einem weiteren Anstieg des ohnehin schon sehr hohen Ver-
kehrsaufkommens.

Auf der B 76 westlich des Barkauer Kreuzes nehmen die Verkehrsbelastungen auf ca.
133.000 Kfz/24h und 6stlich auf ca. 117.500 Kfz/24h zu.
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Nr. Querschnitt Analyse 2013 Prognose- Differenz
Bezeichnung | Abschnitt Nullfall 2025 Pr.-Nullfall / Analysefall
DTVw [Kfz/24h] | DTVw [Kfz/24h]| DTVw [Kfz/24h] [%]

1 B76 westl. Barkauer Kreuz 106.200 133.100 26.900 25%
2 B76 0Ostl. Barkauer Kreuz 106.000 117.400 11.400 11%
3 iB76 westl. Wellseedamm 64.900 72.350 7.450 11%
4 B76 Ostl. Wellseedamm 63.300 69.050 5.750 9%
5 L318 westl. B 404 13.800 18.500 4.700 34%
6 A21/B404 nordl. L 318 43.100 69.350 26.250 61%
7 A21/B404 sudl. L 318 30.800 59.350 28.550 93%
8 IA21 nordl. Wellseedamm 24.200 49.700 25.500 105%
9 A21 sudl. Wellseedamm 22.800 30.350 7.550 33%
10 (A21 sudl. Edisonstralle 22.700 37.450 14.750 65%
11 ‘Wellseedamm |nérdl. Segeberger Landstr. 18.800 25.300 6.500 35%
12 Edisonstrale* |6stl. Liebigstralie 10.300 10.600 300 3%
13 B 502 Ostring (nordl. B 76 35.000 38.900 3.900 11%
14 {Sudspange ostl. AS Karlsburg - - -

Tabelle 6-2: Vergleich Analysefall 2013 und Prognose-Nulifall 2025

Die ausgewahlten Ergebnisse in der Tabelle verdeutlichen, dass aufgrund der groRraumigen Ver-
kehrsverlagerungen und durch die im Bereich Neumeimersdorf / Meimersdorf und Wellsee an-
stehenden stadtebaulichen Entwicklungen teilweise erhebliche Verkehrszunahmen insbesondere

auf der A 21/ B 404 und auf der heute schon hochbelasteten B 76 auftreten.
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6.4.3 Abgleich des Prognose-Nullfalls 2025 mit dem groRraumigen Modell des LBV

Zur Berechnung des Prognose-Nullfalls 2025 wurde, wie bereits erlautert, ein Abgleich mit dem
Modell des LBV vorgenommen.

Der Vergleich erfolgte mit dem Planfall Pb2a+ aus der ,Verkehrsuntersuchung fir den 4-streifigen
Ausbau der B 404 (A 21) im Abschnitt Kiel bis zur bestehenden A 21%, Stand: 2009 vom Biro
IVV. In diesem ist der Ausbau der A 21 bis zum Barkauer Kreuz (inkl. der Anschlussstelle Edi-
sonstrafl’e) vorgesehen.

Da der Prognose-Nullfall 2025 (dieser Untersuchung) definitionsgemaf nur einen Ausbau der
A 21 bis zur Brlcke sudlich der Anschlussstelle Karlsburg enthéalt sind diese beiden Prognosefalle
nicht 1:1 miteinander vergleichbar. Aufgrund dessen kommt es erwartungsgemaf zu Abweichun-
gen insbesondere auf der A 21.

Das Strallennetz fiir den Planfall Pb2a+ ist in der folgenden Grafik dargestellt (Quelle: IVV, 2009).

Abbildung 6-3: StraBennetz des Planfall Pb2a+ des LBV
Der Planfall Pb2a+ vom LBV unterscheidet sich vom Prognose-Nullfall 2025 jedoch hinsichtlich

der Fortfuhrung der A 21 bis zum Barkauer Kreuz. Der Prognose-Nullfall 2025 enthalt dagegen
nur einen Ausbau der A 21 bis zur Bahnbrlcke sudlich der L 318.
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Die folgende Abbildung stellt die Verkehrsbelastungen flir den Planfall Pb2a+ fir das Jahr 2025
(100 Kfz-Fahrten je durchschnittlichem Tag) dar:

Abbildung 6-4: Planfall 2a+ des LBV, DTV [Kfz/24h] / 100
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Die folgende Tabelle stellt die Veranderungen im Verkehrsaufkommen an den zuvor definierten

Vergleichsquerschnitten flr den DTV dar.

Nr. Querschnitt Planfall Pb2a+ | Prognose Differenz
Bezeichnung |Abschnitt LBV Nullfall 2025 | Prog.-Nullfall / Planfall Pb2a+
DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] [%]
1 iB76 westl. Barkauer Kreuz 127.200 116.800 -10.400 -8%
2 B76 ostl. Barkauer Kreuz 109.700 103.200 -6.500 -6%
3 iB76 westl. Wellseedamm 58.700 63.250 4.550 8%
4 B76 Ostl. Wellseedamm 60.400 60.450 50 0%
5 L318 westl. B 404 17.000 16.300 -700 -4%
6 A21/B404 nordl. L 318 64.200 60.700 -3.500 -5%
7 A21/B404 stdl. L 318 57.600 51.800 -5.800 -10%
8 A21 nordl. Wellseedamm 47.400 43.200 -4.200 -9%
9 A21 sudl. Wellseedamm 24.600 26.050 1.450 6%
10 ‘A21 sudl. Edisonstralie 31.800 32.100 300 1%
11 iWellseedamm |nérdl. Segeberger Landstr. 19.200 21.550 2.350 12%
12 iEdisonstralle |6stl. Liebigstralie 7.600 8.900 1.300 17%
13 B 502 Ostring |nérdl. B 76 34.200 34.300 100 0%
14 :Sildspange ostl. AS Karlsburg - - - -

Tabelle 6-3: Vergleich Prognose-Nullfall 2025 mit Planfall Pb2a+ vom LBV

Die Tabelle verdeutlicht, dass an den meisten Querschnitten nur geringe Abweichungen (die auf-
grund der unterschiedlichen Netzmodelldefinition und Matrizen erwartungsgemaf auftreten) zwi-
schen den beiden Prognoseféllen vorhanden sind, so dass von einer guten Ubereinstimmung der
beiden Modelle ausgegangen werden kann und damit Uberregionale Verkehrsentwicklungen in
ausreichendem Male im stadtischen Modell berlcksichtigt werden. Erwartungsgemal ist das
Verkehrsaufkommen auf der A 21 im Prognose-Nullfall 2025 geringer als im Planfall Pb2a+, da
eine geringere Ausbaulange der A 21 zu Grunde liegt.
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6.5 Verkehrlich-stadtebaulichen Situation im Prognose-Nullfall 2025

Die verkehrlich-stadtebaulichen Defizite flr den derzeitigen Zustand sowie den Prognose-Nullifall
(heutiges unverandertes StraRennetz mit den kinftigen Belastungen des Jahres 2025) lassen
sich wie folgt zusammenfassen.

> Die vorliegenden Verkehrszahlen zeigen, dass bis zum Zieljahr 2025 von einem weiteren
Anstieg der Verkehrsbelastungen sowohl auf dem klassifizierten als auch dem stadtischen
Strallennetz infolge der allgemeinen Verkehrszunahme, gro3raumiger Verlagerungen so-
wie insbesondere der Entwicklung neuer stadtebaulicher Mallnahmen auszugehen ist.

> Die ermittelten Verkehrsbelastungen insbesondere auf der B 76 und A 21 / B 404 sind
hinsichtlich der stadtebaulichen Vertraglichkeit als kritisch anzusehen. Dies betrifft insbe-
sondere den Bereich des Barkauer Kreuzes an dem B 76 und die A 21 verknlpft werden
und der gleichzeitig den sidlichen Stadteingang bildet. An der Verknipfung von B 76 und
A 21 treten die hochsten Verkehrsbelastungen auf. Gleichzeitig befindet sich dieser Be-
reich bereits innerhalb der Stadt und ist durch unmittelbar angrenzende Wohn- und Ge-
werbenutzungen gepragt. Insbesondere fir die angrenzenden Wohnnutzungen sind die
vorhandenen und prognostizierten Verkehrsmengen als nicht vertraglich einzustufen.

> Die B 76 und B 404 stellen aufgrund der Verkehrsbelastungen und Gestaltung der Ver-
kehrsanlagen eine erhebliche Trennwirkung flr die Vernetzung der angrenzenden Sied-
lungsbereiche und hier insbesondere fir querende FuRganger und Radfahrer dar.

> Die hohen vorhandenen und prognostizierten Verkehrsbelastungen fihren zu einer star-
ken Beeintrachtigung der Anwohner durch Larm, Luftschadstoffe und Erschutterungen.

> Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen ist das Barkauer Kreuz Uberlastet. Die durch-
gefuhrten Leistungsfahigkeitsberechnungen fur den Prognose-Nullfall 2025 kommen zu
folgendem Ergebnis:

> Die lichtsignalgeregelten Verkehrsanteile des Knotenpunktes Barkauer Kreuz sind
wahrend der Spitzenverkehrszeiten Uberlastet.

> Kritisch sind die Stréme von der Alten Libecker Chaussee in Richtung Stiden zur
B 404 sowie die Rechtsabbieger von der B 76 West zur B 404 Sid, welche sich in
den Spitzenstunden entsprechend aufstauen, so dass sich sehr lange Wartezeiten
ergeben.

> Auch fir die planfreien Strome sind Uberlastungen festzustellen.

> Der starke Einbiegestrom von der B 404 Sud in die B 76 West (Uberflieger) ist iber-
lastet. Westlich der Einfadelspur des Uberfliegers verfugt die B 76 nur Uber 2 Fahr-
streifen, so dass der Querschnitt der Hauptfahrbahn ebenfalls liberlastet ist.

> Die planfreien Anteile des Rechtseinbiegers von der B 404 Suid zur B 76 Ost sind
ebenfalls Uberlastet. Betroffen ist die Verflechtungsstrecke der Richtungsfahrbahn
PI6n, da hier aufgrund der starken Belastung auf der Hauptfahrbahn (B 76) die Ver-
flechtung der einfahrenden Strome problematisch ist. Die in diesem Bereich 4-strei-
fige Hauptfahrbahn ist ebenfalls Uberlastet.

> Aufgrund der Fiihrung des Verkehrs am Barkauer Kreuz (iber einen Uberflieger auf der
+1-Ebene wird das vorhandene Stadtbild bzw. der Gebietscharakter erheblich gestort.
Durch die FUhrung in mehreren Ebenen weist die B 76 eine erhebliche Trennwirkung fur
die nachgeordneten und nichtmotorisierten Verkehre auf. Die B 76 steht als Barriere damit
einer Vernetzung der benachbarten Wohngebiete entgegen. Die ErschlieBung fir die
Ortsteilbezogenen Verkehre konzentriert sich auf die Knotenpunkte am Waldwiesenkrei-
sel und am Barkauer Kreuz, woraus Umwegfahrten resultieren.

> Auch im weiteren Verlauf der B 76 sind sowohl Uberlastungen des Streckenabschnittes
als auch an den Ein- und Ausfahrten sowie Verflechtungsbereichen festzustellen.
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> Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen kommt es auf der B 76 bereits heute zu Stau-
erscheinungen und auch zu Unfallen, dennoch fehlt fir diese Zustande (z.B. bei Voll-
sperrungen) eine leistungsfahige Alternativroute.

> Die beschriebenen Leistungsfahigkeitsdefizite wirken sich negativ auf die Erreichbarkeit
und damit Wettbewerbsfahigkeit der Gewerbebetriebe und des Hafens aus.

> Defizite bezuglich der Erreichbarkeit sind auch fur die Orts- / Stadtteilverbindungen fest-
zustellen. Der OPNV, der in Kiel berwiegend durch den Linienbusverkehr abgedeckt
wird, wird ebenfalls durch Staus behindert, so dass es zu Verspatungen kommt. Fuldgan-
ger- und Radfahrer mussen bspw. an Lichtsignalanlagen lange Wartezeiten in Kauf neh-
men (z.B. am Barkauer Kreuz) da aufgrund der hohen Kfz-Belastungen diesem Vorrang
eingeraumt wird.

> Aufgrund der Leistungsfahigkeitsdefizite sind auch flir den MIV die Orts- / Stadtteile
schlecht erreichbar. Dies betrifft auch die Erreichbarkeit der Kieler Innenstadt.

> Die Analyse der Verkehrsbelastungen ergab aufgrund der Leistungsfahigkeitsdefizite auf
den klassifizierten Stral’en Verlagerungen in das stadtische Nebenstrallennetz, so dass
es hier zu zusatzlichen Belastungen kommt. So werden bspw. die Edisonstra’e und der
Wellseedamm von Schleichverkehren zwischen A 21 / B 404 und B 76 belastet.

> Die ausgebaute A 21 endet sudlich der L 318 an der Bahnbricke und bildet somit eine
Netzllicke im Bundesfernstrallennetz. Damit steht der Prognose-Nullfall entgegen dem
per Gesetz vom Bundestag beschlossenen Bundesverkehrswegeplan, der einen Ausbau
der A 21 bis zum Barkauer Kreuz im vordringlichen Bedarf vorsieht. Der geplante Ausbau
der B 404 zur A 21 ermdglicht — insbesondere in Verbindung mit dem Bau der A 20 - nicht
nur die Verbesserung der Erreichbarkeit Kiels aus dem Sudosten Schleswig-Holsteins
und aus den sldlichen und &stlichen Bundeslandern. Die A 21 zieht auch Verkehr auf
diese sudliche Stadteinfahrt, der aus Richtung Siden kommt und in den 6stlichen Teilen
der Stadt oder der Region sein Ziel hat und bisher Uberwiegend Uber die A 215 fahrt. Dies
gilt auch fur Quellverkehre aus diesem Bereich der Stadt und der Region.

> Auch der Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt Kiel fihrt aus, dass der Theo-
dor-Heuss-Ring auf ganzer Lange eine hdchst belastete vierstreifige Hauptverkehrsstralie
bleibt. Alle positiven Entwicklungen auf dem Theodor-Heuss-Ring wiirden nicht nur den
Sicherheitsstandard heben oder den Verkehrsfluss erleichtern, sie hatten auch positive
Auswirkungen auf das nachgeordnete Netz. Es sind daher Malinahmen zu ergreifen, die
diese Defizite beseitigen oder zumindest das vorhandene hohe Belastungsniveau etwas
eingrenzen, so dass die Funktionsfahigkeit dieses wichtigen Stralienabschnittes auf lan-
gere Sicht noch grundsatzlich gewahrleistet bleibt. Einen Beitrag zum Erhalt der Leis-
tungsfahigkeit des Theodor-Heuss-Rings kdnnen bspw. die Untersuchungen zum Bau der
A 21in Kiel leisten.

Aufgrund der beschriebenen verkehrlichen und stadtebaulichen Defizite sind weitergehende bau-
liche und verkehrsorganisatorische Malinahmen zu entwickeln, die diese beseitigen und damit
zu einer Erhéhung der Lebensqualitat im stdlichen Stadtbereich beitragen.

Aufgrund der beschriebenen Defizite Iasst sich ein konkreter Handlungsbedarf ableiten. Der Prog-
nose-Nullfall stellt damit keine Planungsalternative gegenuber den zu untersuchenden Planfallen
dar.

Um dennoch einen belastbaren Vergleichszustand in der Untersuchung einzubeziehen, wurde
der Nullfall zu einem Planfall 0+ weiterentwickelt, der eine Fortfihrung der A 21 auf der vorhan-
denen Trasse der B 404 bis in den Bereich auf Hohe der Hofteichstralle vorsieht.
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Durch die baulichen Anpassungen der Verlangerung der A 21 zwischen AS Karlsburg und AS
Barkauer Kreuz werden keine signifikanten Verlagerungen der Verkehre erwartet.

Es wird folglich unterstellt, dass die Belastungen des Prognose-Nullfall+ 2025 denen des
Planfalls 0+ 2025 entsprechen. Der Prognhose-Nullfall 2025 wird in der folgenden Bearbei-
tung durch den Planfall 0+ ersetzt, wobei dieser die baulichen Anpassungen im Zuge des
Ausbaus zu A 21 bis zum Barkauer Kreuz (inklusive der Anderung der Anbindung an die
Hofteichstrafl3e) und die prognostizierten Belastungen des Prognose-Nullfalls 2025 bein-
haltet.

6.6 Verkehrsmodellierung Planfall Null+

6.6.1 Definition Planfall 0+

Dieser Planfall beinhaltet lediglich den unvollstandigen Ausbau der A 21. Die A 21 endet hier
nordlich der Anschlussstelle Karlsburg in Hohe der Hofteichstrale.

Die vorhandene Bahnbrticke ist in absehbarer Zeit abgangig, so dass hier ein Ersatzneubau vor-
gesehen wird. Es erfolgt demnach eine begrenzte Ertlichtigung der bestehenden B 404 nach
Norden zwischen den Anschlussstellen Kronsburg und dem Karlsburger Knoten (B 404 / L 318).

Die autobahnunabhangige Anbindung der Ortsteile Kronsburg und Neumeimersdorf ist in diesem
Planfall sicher zu stellen.

6.6.2 Berechnung des Planfall 0+

Abbildung 6-5: Planfall 0+, DTV 2025 [Kfz/24h]
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Abbildung 6-6: Planfall 0+, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Fir den Planfall 0+ werden die folgenden Verkehrsbelastungen im DTVw prognostiziert:

Auf der A 21 sldlich der Edisonstral3e liegt das Verkehrsaufkommen bei ca. 37.500 Kfz/24h.
Die A 21 nordlich des Wellseedamms weist aufgrund der zuflieRenden Verkehre aus den ge-
planten neuen Wohn- und Gewerbeflachenerweiterungen eine Verkehrsstarke von ca. 49.700
Kfz/24h auf. Diese Belastung nimmt auf ca. 59.400 Kfz/24h nérdlich der Anschlussstelle Krons-
burg zu.

Auf der L 318 treten Verkehrsbelastungen von ca. 18.500 Kfz/24h auf. Auf der A 21 ndérdlich der
Anschlussstelle mit der L 318 wird ein Verkehrsaufkommen von ca. 69.400 Kfz/24h berechnet.
Auf der B 76 treten westlich des Barkauer Kreuzes Verkehrsbelastungen von ca. 133.000
Kfz/24h und 6stlich von ca. 117.500 Kfz/24h auf.

Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten in Richtung Pl6n weist der Verkehr ca. 72.400 Kfz/24h
(westlich der Anschlussstelle Wellseedamm) und ca. 69.000 Kfz/24h (6stlich der Anschluss-
stelle) auf.

6.7 Verkehrsmodellierung Planfall 1
6.7.1 Definition Planfall 1

Planfall 1: Bedarfsplanung des Bundes (B 404 als A 21 und Siidspange 4-streifig)

Die A 21 verlauft vom Knoten Karlsburg (L 318 / B 404 / A 21) Uber die Neue Hamburger Stralle
zum Barkauer Kreuz. Die Sudspange wird als anbau-und kreuzungsfreie, vierstreifige Bundes-
strale (B 202) mit Mittelstreifen gebaut. Die Segeberger Landstralie soll die Stidspange als Bun-
desstral’e héhenfrei queren und an den Ostring angebunden werden. Der Knoten B 202 / B 76

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ Niederlassung Hamburg ¢ Osterbekstrae 90 ¢ ¢ 22083 Hamburg



23 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

ist so auszubilden, dass ein spaterer Bau der im Bedarfsplan fur die Bundesfernstralien vorge-
sehenen Ostuferentlastungsstralie (B 502) nérdlich der B 76 mdglich bleibt. Im Bereich des Kno-
tens ist die Fuhrung/der Verlauf der Bahntrasse Kiel-Schonberg ggf. zu optimieren.

Fir die Wohngebiete ,Griines Herz* und ,Hofteichstral’e sowie die Ortsteile Kronsburg und
Neumeimersdorf ist eine autobahnunabhangige Anbindung an das Stadtgebiet sicher zu stellen.

Fur den Planfall 1 sind 2 Alternativen mdglich, die sich beziiglich der Lage der Sidspange unter-
scheiden (nordlich bzw. sudlich der Bahntrasse). Die Prufung der sudlichen Alternative erfolgt
jedoch nur im Planfall 2.

6.7.2 Berechnung des Planfall 1

Abbildung 6-7: Planfall 1, DTV 2025 [Kfz/24h]
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Abbildung 6-8: Planfall 1, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Aus den Modellberechnungen zum Planfall 1 ergeben sich somit die folgenden Verkehrsbelas-
tungen im DTVw:

Fir den Planfall 1 werden auf der A 21 sudlich der Edisonstral3e ca. 36.800 Kfz/24h prognosti-
Ziert.

Der Verkehr nimmt in Richtung Norden wegen der an den Anschlussstellen zuflieRenden Ver-
kehre aus den angrenzenden Wohn- und Gewerbeflachen weiter zu.

Nordlich des Wellseedamms wird fur die A 21 eine Verkehrsstarke von ca. 55.500 Kfz/24h be-
rechnet. Diese Belastung nimmt auf ca. 60.000 Kfz/24h nérdlich der Anschlussstelle Kronsburg
Zu.

Aufgrund der am Karlsburger Kreuz zuflieRenden Verkehre von der L 318 betragt das Verkehrs-
aufkommen auf der B 404 ndérdlich der L 318 im Planfall 1 dann ca. 75.600 Kfz/24h. Die L 318
weist Verkehrsbelastungen von ca. 19.000 Kfz/24h auf.

Am Barkauer Kreuz gehen die Verkehrsbelastungen aufgrund der Entlastungswirkung der
Sudspange spurbar zurlick. Westlich des Barkauer Kreuzes sind auf der B 76 Verkehrsbelastun-
gen von ca. 132.700 Kfz/24h und &stlich von ca. 97.800 Kfz/24h prognostiziert. Damit wird die
Ostliche B 76 um -17% gegenitber dem Planfall 0+ 2025 entlastet. Die Sudspange tragt somit
dazu bei, die Leistungsfahigkeit der B 76 zu erhalten beziehungsweise sogar zu verbessern.

Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten / Plon liegt der Verkehr etwas héher als im Planfall O+.
Westlich der Anschlussstelle Wellseedamm wird auf der B 76 ein Verkehr von ca. 74.000
Kfz/24h und 6stlich von ca. 68.800 Kfz/24h (8stlich der Anschlussstelle) berechnet.
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Abbildung 6-9: Planfall 1, Spinnenbelastung Ri. Osten, DTV [Kfz/24h]

Die Abbildung mit der Spinnenbelastung flr die Sidspange Fahrtrichtung Osten zeigt, dass die
Verkehre aus Norden von der K 11 Alte Libecker Chaussee kommen und weiter in Richtung B 76
/ Plén fahren. Damit wird der hochbelastete B 76 Theodor-Heuss-Ring umfahren. Weitere Ver-
kehrsstréome kommen von der L 318 und der sldlichen A 21. Hierbei handelt es sich um Verkehre
mit dem Ziel Ostring und B 76 / PIon. Damit nimmt die Sldspange hauptsachlich Verkehre von
der 6stlichen B 76 auf, so dass hier auch die grof3ten Entlastungen festzustellen sind. Teilweise
fahren diese Verkehre heute Uber den Wellseedamm, so dass dieser mit Sidspange entspre-
chend entlastet wird.
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Abbildung 6-10: Planfall 1, Spinnenbelastung Ri. Westen, DTV [Kfz/24h]
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Abbildung 6-11: Planfall 1, Differenzbelastungen zum Planfall 0+, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Die Differenzbelastungsdarstellung zwischen dem Planfall 1 und dem Planfall 0+ als Bezugsfall
zeigt, dass durch den Bau der Stidspange spurbare Verkehrsabnahmen auf der B 76 Ostlich des
Barkauer Kreuzes auftreten. Die Entlastungen nehmen Werte von bis zu knapp 20.000 Kfz/24h
an. Damit kann durch den Bau der Sudspange ein wesentlicher Beitrag zur Reduzierung der
heute schon hohen Verkehrsbelastung auf der B 76 und zum Erhalt der Leistungsfahigkeit dieser
Hauptverkehrsachse erreicht werden.

Weitere Entlastungen treten in den Stral3en ndrdlich der B 76 auf. So werden beispielsweise die
L 52 Bahnhofstral3e (Entlastung ca. -2.700 Kfz/24h) und die L 52 Schwedendamm (Entlastung
ca. -5.200 Kfz/24h) sowie die K 21 Preetzer Stral’e (Entlastung ca. -4.000 Kfz/24h) ebenfalls
deutlich entlastet und damit leistungsfahiger.

Auch auf der Edisonstrale (bis zu -3.300 Kfz/24h) und dem Wellseedamm (bis zu -7.700 Kfz/24h)
wird der Verkehr aufgrund der Stidspange merklich reduziert.

Verkehrszunahmen sind jedoch auf der B 502 Ostring in Hohe von +5.800 Kfz/24h sowie auf der
A 21 zu verzeichnen. Zudem wird die K 11 Alte Libecker Chaussee um ca. 4.000 Kfz/24h mehr
belastet.

Die Sudspange weist Verkehre von ca. 30.000 Kfz/24h auf. Um diese Verkehrsmenge wird
letztlich das umliegende Stralennetz entlastet.
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Die folgende Tabelle fasst noch einmal die Prognoseergebnisse fiir die Referenzquerschnitte zu-
sammen.

Tabelle 6-4: Vergleich Planfall 0+ mit Planfall 1
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6.8 Verkehrsmodellierung Planfall 2 Nord
6.8.1 Definition Planfall 2 Nord
Planfall 2: VEP-L6sung 2008 (Siidspange als A 21)

Die A 21 verlauft stadteinwarts vom Knotenpunkt Karlsburg (L 318 / B 404 / A 21) Uiber die Trasse
der Sudspange Gaarden nach Nordosten in Richtung B 76. Die Anbindung an die B 76 erfolgt im
Bereich der Bahnquerung/Stralde An der Kleinbahn. Die A 21 hat in diesem Abschnitt keine wei-
teren Verknupfungspunkte mit dem stadtischen Netz. Die Segeberger Landstrale soll die A 21
hohenfrei queren und an den Ostring sldlich der B 76 angebunden werden. Der Knoten
A 21/ B 76 ist so auszubilden, dass ein spaterer Bau der im Bedarfsplan fir Bundesfernstrallen
vorgesehenen Ostuferentlastungsstralle (B 502) nérdlich der B 76 mdglich bleibt.

Die Neue Hamburger Stralde bleibt als Stadteinfahrt der B 404 in der Ausgestaltung im Wesent-
lichen erhalten. Eine autobahnunabhangige Anbindung von Kronsburg und Neumeimersdorf ist
sicher zu stellen.

Fur den Planfall 2 werden 2 Alternativen geprift, die sich bezliglich der Lage der Sudspange
unterscheiden (noérdlich bzw. stidlich der Bahntrasse).

6.8.2 Berechnung des Planfall 2 Nord

Abbildung 6-12: Planfall 2 Nord, DTV 2025 [Kfz/24h]
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Abbildung 6-13: Planfall 2 Nord, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Aus den Modellberechnungen zum Planfall 2 Nord ergeben sich somit die folgenden Verkehrs-
belastungen im DTVw:

Auf der A 21 sldlich der Edisonstral3e liegt das Verkehrsaufkommen bei ca. 36.700 Kfz/24h.

In Richtung Norden nimmt der Verkehr aufgrund der zuflieRenden Verkehre aus den geplanten
neuen Wohn- und Gewerbeflachenerweiterungen an den Anschlussstellen Edisonstralle,
Wellseedamm und Kronsburg weiter zu.

Die A 21 nordlich des Wellseedamms weist eine Verkehrsstarke von ca. 55.400 Kfz/24h auf.
Diese Belastung nimmt auf ca. 62.500 Kfz/24h nérdlich der Anschlussstelle Kronsburg zu.

Die L 318 weist Verkehrsbelastungen von ca. 19.000 Kfz/24h. Aufgrund der hier zuflieRenden
Verkehre betragt das Verkehrsaufkommen auf der B 404 ndrdlich der L 318 dann ca. 67.200
Kfz/24h.

Einer der am starksten belasteten Knotenpunkte von Kiel ist das Barkauer Kreuz. An diesem
werden die B 404 und die B 76 miteinander verknUpft.

Aufgrund der starken Uberlagerungen der innerstadtischen Verkehre mit dem Fernverkehr auf
den Bundesstrallen kommt es hier zu einem sehr hohen Verkehrsaufkommen.

Westlich des Barkauer Kreuzes sind auf der B 76 Verkehrsbelastungen von ca. 135.000 Kfz/24h
und 6stlich von ca. 101.000 Kfz/24h festzustellen. Damit wird die 6stliche B 76 um -14% gegen-
Uber dem Prognose-Nullfall entlastet.
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Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten in Richtung Plon nimmt der Verkehr wieder etwas ab,

weist aber mit ca. 74.600 Kfz/24h (westlich der Anschlussstelle Wellseedamm) und ca. 69.200
Kfz/24h (Ostlich der Anschlussstelle) immer noch sehr hohe Werte auf.

Abbildung 6-14: Planfall 2 Nord, Spinnenbelastung Ri. Osten, DTV [Kfz/24h]

Die Routenwahl im Planfall 2 entspricht dem Planfall 1.

Die Sudspange wird durch Verkehre von der K 11 Alte Lubecker Chaussee, der L 318 und der
sudlichen A 21 mit dem Ziel Ostring und B 76 / PIon genutzt.
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Abbildung 6-15: Planfall 2 Nord, Spinnenbelastung Ri. Westen, DTV [Kfz/24h]
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Abbildung 6-16: Planfall 2 Nord, Differenzbelastungen zum Planfall 0+, DTVw [Kfz/24h]

Die Differenzdarstellung von Planfall 2 Nord und dem Planfall 0+ verdeutlicht, dass etwas weniger
Verkehre als im Planfall 1 auf die Sidspange verlagert werden. Die Sudspange weist Belastun-
gen von ca. 28.000 Kfz/24h auf (gegeniber 30.100 Kfz/24h im Planfall 1).

Hierdurch fallen auch die Entlastungen auf der B 76 dstlich des Barkauer Kreuzes mit -14% etwas
geringer aus. Auch die Entlastungen im angrenzenden Stral3ennetz (L 52 Bahnhofstralte, L 52
Schwedendamm und K 21 Preetzer Stral3e) sind geringer als im Planfall 1.

Die Mehrbelastungen auf der K 11 Alte Libecker Chaussee fallt deutlich geringer als im Planfall
1 aus. Die Zunahmen auf der B 502 Ostring sind mit ca. +5.500 Kfz/24h &hnlich hoch wie im
Planfall 1.
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Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse noch einmal fir die Referenzquerschnitte zusammen:

Tabelle 6-5: Vergleich Planfall 0+ mit Planfall 2 Nord
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6.9 Verkehrsmodellierung Planfall 2 Siid

6.9.1 Berechnung des Planfall 2 Sud

Abbildung 6-17: Planfall 2 Siid, DTV 2025 [Kfz/24h]
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Abbildung 6-18: Planfall 2 Siid, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Fir den Planfall 2 Sud werden im Rahmen der Prognose die folgenden Verkehrsbelastungen im
DTVw berechnet:

Fir die A 21 sidlich der Edisonstral’e wird eine Verkehrsbelastung von ca. 36.900 Kfz/24h prog-
nostiziert.

Im weiteren Verlauf der A 21 in Richtung Norden nimmt der Verkehr weiter zu, so dass die A 21
nordlich des Wellseedamms bereits eine Verkehrsstarke von ca. 55.700 Kfz/24h aufweist. Nord-
lich der Anschlussstelle Kronsburg nimmt die Belastung weiter auf ca. 67.500 Kfz/24h zu.

Auf der Landesstral’e L 318 wird ein Verkehrsaufkommen von ca. 19.000 Kfz/24h prognostiziert.
Aufgrund der nach Norden orientierten Verkehre betragt das Verkehrsaufkommen auf der B 404
nordlich der L 318 dann ca. 66.600 Kfz/24h.

Auf der B 76 westlich des Barkauer Kreuzes ergeben sich Verkehrsbelastungen von ca.
134.500 Kfz/24h und 6stlich von ca. 102.000 Kfz/24h.

Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten in Richtung Plon nimmt der Verkehr aufgrund der Ab-
flisse in die nérdliche Innenstadt wieder etwas ab, weist aber mit ca. 75.000 Kfz/24h (westlich
der Anschlussstelle Wellseedamm) und ca. 69.300 Kfz/24h (6stlich der Anschlussstelle) immer
noch sehr hohe Werte auf, die zu einer starken Auslastung der B 76 fuhren.
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Abbildung 6-19: Planfall 2 Siid, Spinnenbelastung Ri. Osten, DTV [Kfz/24h]

Die Routenwahl im Planfall 2 entspricht dem Planfall 1.

Die Sudspange wird durch Verkehre von der K 11 Alte Lubecker Chaussee, der L 318 und der
sudlichen A 21 mit dem Ziel Ostring und B 76 / PIon genutzt.
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Abbildung 6-20: Planfall 2 Siid, Spinnenbelastung Ri. Westen, DTV [Kfz/24h]
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Abbildung 6-21: Planfall 2 Siid, Differenzbelastungen zum Planfall 0+, DTVw [Kfz/24h]

Entsprechend der Differenzbelastungsdarstellung ist die Stidspange mit ca. 25.000 Kfz/24h we-
niger stark belastet als in den Planfallen 1 (ca. 30.000 Kfz/24h) und 2 Nord (ca. 28.000 Kfz/24h).
Entsprechend geringer fallt auch die Entlastung im Gbrigen Kieler StralRennetz aus.

Geringere Entlastungen als in den beiden anderen Planféllen treten sowohl auf der L 52 Bahn-
hofstralde, der L 52 Schwedendamm als auch der K 21 Preetzer Stral3e auf. Auch die Entlastun-
gen auf der B 76 dstlich des Barkauer Kreuzes fallen mit -13% geringer aus.

Vor diesem Hintergrund sind ebenfalls geringere Verkehrszunahmen auf der K 11 Alten Lubecker
Chaussee und der B 502 Ostring zu verzeichnen.
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Die folgende Tabelle stellt noch einmal die Berechnungsergebnisse fir die Referenzquerschnitte
dar:

Tabelle 6-6: Vergleich Planfall 0+ mit Planfall 2 Siid
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6.10 Verkehrsmodellierung Planfall 3
6.10.1 Definition Planfall 3

Planfall 3: Ausbau der A 21 auf bestehender Trasse bei Verzicht auf den Bau der
Siudspange

Die A 21 verlauft wie im Planfall 1 Gber die Neue Hamburger Stralle zum Barkauer Kreuz. Es
werden fur das Fernstra3ennetz keine neuen Trassen in Anspruch genommen. Bestehende Stra-
Ren (insbesondere der Wellseedamm beziehungsweise die B 76 zwischen Barkauer Kreuz und
Ostring) werden ggf. ertlichtigt. Bezlglich der autobahnunabhangigen Anbindungen der Wohn-
gebiete ,Grines Herz" und “Hofteichstral3e” sowie der Ortsteile Kronsburg und Neumeimersdorf
sind Uberlegungen wie im Planfall 1 anzustellen bzw. MaRnahmen vorzusehen.

6.10.2 Berechnung des Planfall 3

Abbildung 6-22: Planfall 3, DTV 2025 [Kfz/24h]
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Abbildung 6-23: Planfall 3, DTVw 2025 [Kfz/24h]

Fir den Planfall 3 werden die folgenden Verkehrsbelastungen im DTVw prognostiziert:
Auf der A 21 sudlich der Edisonstralle liegt das Verkehrsaufkommen bei ca. 36.400 Kfz/24h.

Die A 21 ndrdlich des Wellseedamms weist aufgrund der zuflieRenden Verkehre aus den geplan-
ten neuen Wohn- und Gewerbeflachenerweiterungen eine Verkehrsstarke von ca. 54.400 Kfz/24h
auf. Diese Belastung nimmt auf ca. 61.200 Kfz/24h nérdlich der Anschlussstelle Kronsburg zu.

Auf der L 318 treten Verkehrsbelastungen von ca. 18.800 Kfz/24h auf. Auf der A 21 ndrdlich der
Anschlussstelle mit der L 318 wird ein Verkehrsaufkommen von ca. 70.600 Kfz/24h berechnet.

Auf der B 76 treten westlich des Barkauer Kreuzes Verkehrsbelastungen von ca. 132.000 Kfz/24h
und Ostlich von ca. 112.500 Kfz/24h auf. Damit liegen die Entlastungen auf der dstlichen B 76 mit
- 4% deutlich geringer als beispielsweise im Planfall 1 mit -17% oder im Planfall 2 mit -14 bezie-
hungsweise -13%.

Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten in Richtung Plon nimmt der Verkehr wieder etwas ab,
weist aber mit ca. 69.500 Kfz/24h (westlich der Anschlussstelle Wellseedamm) und ca. 68.400
Kfz/24h (6stlich der Anschlussstelle) immer noch sehr hohe Werte auf.
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Abbildung 6-24: Planfall 3, Differenzbelastungen zum Planfall 0+, DTVw [Kfz/24h]

Anstelle der Stidspange wird im Planfall 3 der Wellseedamm ertlichtigt beziehungsweise ausge-
baut. Hierdurch werden zusatzliche Verkehre in Héhe von ca. 9.000 Kfz/24h auf diesen verlagert.

Aufgrund dessen kommt es zu Entlastungen auf der B 76 von ca. -4.100 Kfz/24h (&stlich der
Segeberger Landstral3e). Die Entlastungen auf der B 76 dstlich des Barkauer Kreuzes fallen mit
-4% beziehungsweise -5.000 Kfz/24h deutlich geringer aus als in den anderen Planfallen mit der
Sldspange Gaarden.

Auch die Entlastungen auf den nérdlich der B 76 liegenden Stral3en wie L 52 BahnhofstralRe, L 52
Schwedendamm und K 21 Preetzer Stral3e sind deutlich geringer als in den Planfallen mit der
Sldspange Gaarden.
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Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse noch einmal zusammen:

Tabelle 6-7: Vergleich Planfall 0+ mit Planfall 3
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6.11 Vergleich des Planfalls 2 Nord mit dem Planfall Pb2b vom LBV

Analog zu den Prognose-Nullfallen sind auch die Planfalle der beiden Modelle nicht 1:1 miteinan-
der vergleichbar.

Die Planfalle unterscheiden sich im Wesentlichen durch die folgenden MalRnahmen, die nicht im
Modell des LBV enthalten sind:

> Ubereckverkehre von der B 404 zur Stidspange von/aus Richtung Barkauer Kreuz
(Planfalle 1 und 2)

> Richtungsanschluss Edisonstralde (Planfalle 1-3)

> Ertichtigungsmalinahmen auf der B 76 und dem Wellseedamm (Planfall 3)

> unterschiedliche Prognoseansatze im Bereich Wellsee, Meimersdorf und Neumeimers-
dorf (Planfalle 1-3)

> detaillierte Modellierung der Anschlussstellen gemal aktueller Straltenplanung
> detailliertes Netz- und Nachfragemodell im stadtischen Bereich.

Abbildung 6-25: StraBennetz des Planfall Pb2b des LBV

Aufgrund der aufgefuhrten Unterschiede zwischen den Modellen kann methodisch bedingt auch
keine komplette Ubereinstimmung zwischen den Ergebnissen hergestellt werden.
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Die folgende Grafik stellt einen Ausschnitt aus der Verkehrsuntersuchung vom Biro IVV flir den
Planfall Pb2b (100 Kfz-Fahrten je durchschnittichem Tag) dar:

Abbildung 6-26: Planfall Pb2b des LBV, DTV [Kfz/24h] / 100

Fir den Vergleich mit den Planfallen der LH Kiel wird der Planfall Pb2b des LBV Modells verwen-
det. Dieser enthalt, wie bereits beschrieben, nicht die vorangehend aufgeflihrten Maltnahmen.
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Nr. Querschnitt Planfall Pb2b |Planfall 2 Nord Differenz
Bezeichnung | Abschnitt LBV Planfall 2 Nord / Planfall Pb2b
DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] | DTV [Kfz/24h] [%]

1 B76 westl. Barkauer Kreuz 117.300 118.650 1.350 1%
2 B76 0Ostl. Barkauer Kreuz 114.700 88.800 -25.900 -23%
3 iB76 westl. Wellseedamm 60.000 65.100 5.100 9%
4 B76 Ostl. Wellseedamm 60.600 60.550 -50 0%
5 iL318 westl. B 404 19.400 16.500 -2.900 -15%
6 A21/B404 nordl. L 318 33.600 57.950 24.350 72%
7 A21/B404 sidl. L 318 54.600 54.350 -250 0%
8 IA21 nordl. Wellseedamm 46.300 48.250 1.950 4%
9 A21 sudl. Wellseedamm 29.600 27.400 -2.200 -7%
10 (A21 sudl. Edisonstralle 29.600 31.650 2.050 7%
11 ‘Wellseedamm |nérdl. Segeberger Landstr. 16.500 16.950 450 3%
12 iEdisonstral’le |0Ostl. Liebigstralie 4.900 8.250 3.350 68%
13 B 502 Ostring (nordl. B 76 37.200 37.700 500 1%
14 {Sudspange ostl. AS Karlsburg 26.300 23.600 -2.700 -10%

Tabelle 6-8: Vergleich Planfall 2 Nord LH Kiel und Planfall Pb2b LBV

Die Tabelle verdeutlicht, dass mit beiden Modellen recht dhnliche Verkehrsbelastungen berech-
net wurden. Lediglich an 4 Querschnitten treten Abweichungen von mehr als 10% auf. Am Au-
Benkordon, also den Grenzen des Untersuchungsraumes, weisen die beiden Modelle eine gute
Ubereinstimmung auf.

Fir die Edisonstralie Iasst sich die Abweichung wiederum mit den bereits im Analysefall auftre-
tenden Unterschieden zu den aktuellen Belastungen begrinden.

Deutliche Unterschiede ergeben sich jedoch auf der A 21 ndrdlich der L 318. Dies hangt mit der
unterschiedlichen Routenwahl in den Planfallen zusammen. Im Netz von IVV wird unterstellt, dass
Verkehre aus Richtung Suden uber die Sidspange fahren, dann nach links auf die B 76 abbiegen
und dann weiter nach Westen zum Barkauer Kreuz fahren. Diese Strecke ist jedoch doppelt so
lang, die B 76 ist stark ausgelastet und die Rampen der Anschlussstellen sowie die Einfadelbe-
reiche der B 76 in ihrer Leistungsfahigkeit stark begrenzt.

Aufgrund dieser Randbedingungen, welche im Kieler Modell detailliert abgebildet sind, wird im
Rahmen dieser Untersuchung von einer Routenwahl gemal} der beigefiigten Spinnenbelastun-
gen fir die Planfalle 1 und 2 ausgegangen (Verkehre auf der Stidspange kommen von der K 11,
L 318 und sudlichen B 76).

Die Unterschiede ergeben sich auch aufgrund der Unterbindung der Abbiegestrome Barkauer
Kreuz < -- > Sudspange im Planfall Pb2b vom LBV.
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7 Zusammenfassung der Verkehrsmodellierung

Die nachfolgende Tabelle vergleicht die Belastungen aller untersuchten Falle an ausgewahlten
Querschnitten.

Tabelle 7-1: Vergleich aller Untersuchungsfille

Damit wird deutlich, dass die starksten Entlastungen auf der B 76 im Planfall 1 gefolgt von den
Planfallen 2 Nord, 2 Siid und 3 auftreten.

Durch die Aktualisierung des Verkehrsmodells der LH Kiel wurde ein Analysefall berechnet, der
eine gute Ubereinstimmung mit den aktuellen Verkehrsdaten aufweist. Der wiederum auf Basis
des Analysefalls berechnete Planfall 0+ bertcksichtigt aktuelle Annahmen zu Strukturentwick-
lungen im Bereich Wellsee, Meimersdorf und Neumeimersdorf sowie die Auswirkungen grof3-
raumiger Strallenneubaumaflinahmen durch einen Abgleich mit dem Modell des LBV.

Damit liegt im Ergebnis der Modellaktualisierung eine aktuelle und belastbare Datengrundlage fur
das Prognosejahr 2025 vor, die zur Berechnung der Planféalle verwendet werden kann.

Die Berechnungen zum Planfall 0+ 2025 zeigen, dass mit einer weiteren Zunahme des Verkehrs
im Untersuchungsgebiet infolge groRraumiger Verkehrsverlagerungen und durch die geplanten
stadtebaulichen Entwicklungen zu rechnen ist.

Dies flihrt insbesondere am sudlichen Stadteingang mit A 21 / B 404 und der B 76 zu einer Ver-
scharfung der bereits heute schon vorhandenen Defizite.

Die vorhandenen Verkehrsbelastungen auf der A 21 / B 404 und insbesondere der B 76 mit ihren
angrenzenden Wohn- und Gewerbenutzungen fuhrt zu einer starken Beeintrachtigung der Anlie-
ger durch Larm, Luftschadstoffe und Erschutterungen. Die Verknupfung von B 76 und A 21 am
Barkauer Kreuz ist Uberlastet. Leistungsfahigkeitsengpasse bestehen auch im weiteren Verlauf
der B 76 sowohl im Querschnitt als auch den Ein- und Ausfahrten sowie Verflechtungsbereichen.
Die Uberlastungen wirken sich wiederum auf die ErschlieRungsqualitdt sowohl fiir die an-gren-
zenden Ortsteile als auch die Kieler Innenstadt und Hafenbereiche aus. Eine leistungsfahige Al-
ternative ist im bestehenden Straflennetz nicht vorhanden.

Die Berechnungen der Planfalle mit Stidspange zeigen, dass es zu Entlastungen auf den hoch
belasteten Abschnitten des Theodor-Heuss-Ringes zwischen Barkauer Kreuz und Ostring
kommt. Damit kann durch die Stidspange ein Beitrag zur Erhaltung der Leistungsfahigkeit der B
76 und zur Verbesserung der Erschlieung der angrenzenden Gewerbegebiete geleistet wer-
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den. Zudem werden die L 52 Bahnhofstrale, die L 52 Schwedendamm sowie die K 11 Preetzer
Stralde deutlich von Verkehr entlastet und dieser Bereich damit entsprechend aufgewertet.

Die Sudspange schafft damit auch die Voraussetzung fir die Realisierung der geplanten stadte-
baulichen MaRnahmen.

Darlber hinaus werden durch den Bau der Siudspange Gaarden Schleichverkehre zwischen A
21 und B 76 in der Edisonstral’e und auf dem Wellseedamm vermieden.

Ilhre volle verkehrliche Wirksamkeit wirde die Sidspange allerdings erst mit Fortflihrung der
Ostuferentlastungsstralte nach Norden erreichen.

Die Planfélle 1 und 2 weisen auf der Stidspange Verkehrsbelastungen zwischen ca. 25.000 —
30.000 Kfz/24h auf. Um diese Verkehrsmenge werden letztlich die Ubrigen Strallen im Untersu-
chungsraum in der Summe entlastet.
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8 Verkehrsqualitat
8.1 Definition der Verkehrsqualitat

8.1.1 Verkehrsqualitiat an Knotenpunkten

Fir Knotenpunkte gilt als Beurteilungskriterium die anhand der zu berechnenden mittleren War-
tezeiten ableitbare Verkehrsqualitat. Diese wird in 6 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
von A bis F eingestuft, von denen A der bestmdglichen Verkehrsqualitat entspricht. Gemaf
HBS ist mindestens Qualitatsstufe D anzustreben.

Die Qualitatsstufen fur signalisierte Knotenpunkte sind wie folgt definiert:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passie-
ren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B: Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kdnnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind kurz.

Stufe C: Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in

der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind
spurbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am Ende der
Freigabezeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Ruckstau vorhanden. Die Wartezeiten fur
alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im Kraft-

fahrzeugverkehr stellt sich allmahlich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind
sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist groRRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorricken. Der Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind
extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

Mafgebend flr die Bewertung des gesamten Knotenpunkts ist jeweils der Strom bzw. Fahrstrei-
fen mit der héchsten Wartezeit und der daraus abgeleiteten geringsten Verkehrsqualitat.

8.1.2 Verkehrsqualitat an freien Strecken

Im Unterschied zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten wird zur Definition der
Qualitat des Verkehrsablaufs an freien Strecken die Verkehrsdichte herangezogen. Dieser Pa-
rameter kennzeichnet zusatzlich die unter den duf3eren Bedingungen (Kurvigkeit, Steigung, Ge-
schwindigkeitsbegrenzung) herrschende Bewegungsfreiheit der Kraftfahrer im Verkehrsfluss. Es
wird die auf beide Fahrtrichtungen bezogene Verkehrsdichte k (Kfz/km) verwendet.

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten fir den Verkehrsablauf an Streckenabschnitten:

Stufe A: Die Verkehrsteilnehmer werden nur dul3erst selten von anderen beeinflusst. Die
sehr geringe Verkehrsdichte erlaubt die gewlinschte Bewegungsfreiheit. Die ein-
zelnen Fahrer konnen — unter Beachtung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
— ihre Geschwindigkeit weitgehend frei wahlen, soweit es die Streckencharakte-
ristik zulasst. Um die gewlinschte Reisegeschwindigkeit aufrecht zu erhalten,
sind nur wenige Uberholungen erforderlich, die ohne groRen Zeitverzug méglich
sind. Der Verkehrsfluss ist weitgehend frei.

Stufe B: Es treten Einflisse durch andere Fahrzeuge auf, die das individuelle Fahrverhal-
ten beeinflussen. Trotz geringer Verkehrsdichte erreichen die Geschwindigkeiten
Uber langere Abschnitte nicht mehr das Niveau der einzelnen Wunschgeschwin-
digkeiten. Die angestrebten Uberholungen sind im Allgemeinen nicht ohne Zeit-
verzug durchfuhrbar. Die Freizligigkeit des Verkehrsflusses in eingeschrankt.
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Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich deutlich bemerkbar. Bei
mittlerer Verkehrsdichte missen Fahrer, die eine hohe Wunschgeschwindigkeit
erreichen wollen, vielfach Gber langere Abschnitte anderen Fahrzeugen folgen,
bevor sie tUberholen kénnen. Dies fuhrt zu einem Rickgang der mittleren Ge-
schwindigkeit. Der Verkehrszustand ist stabil.

Der Verkehrsablauf ist durch eine ausgepragte Kolonnenfahrweise gekennzeich-
net. Die Verkehrsdichte ist hoch. Sie fuhrt zu deutlichen Einschrankungen in den
Bewegungsmaoglichkeiten der Verkehrsteilnehmer. Auch die individuelle Ge-
schwindigkeitswahl ist erheblich eingeschrankt. Sichere Uberholungen sind nur
noch gelegentlich moglich. Sie fuhren nicht mehr zu einem merkbaren Zeitge-
winn, weil nach den Uberholungen jeweils wieder kurzfristig andere Fahrzeuge
eingeholt werden. Es treten standige Interaktionen und Konfliktsituationen bis hin
zu gegenseitigen Behinderungen auf. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Fahrzeuge bewegen sich weitgehend in Kolonnen und — je nach den vorlie-
genden Trassierungsbedingungen — haufig auf einem geringen Geschwindig-
keitsniveau. Geringere oder kurzfristige Zunahmen in der Starke des Verkehrs-
stroms kdnnen zu einer erheblichen Reduzierung der Reisegeschwindigkeit fuh-
ren. Bereits bei kleinen UnregelmaRigkeiten innerhalb des Verkehrsstroms be-
steht die Gefahr des Verkehrszusammenbruchs. Bei der sehr hohen Verkehrs-
dichte sind sichere Uberholungen nur noch ausnahmsweise méglich. Sie fiihren
nicht mehr zu Erhéhungen der Reisegeschwindigkeit. Der Zustand des Verkehrs-
flusses wechselt von der Stabilitat zur Instabilitat. Die Kapazitat der Strecke wird
erreicht.

Das zuflieRende Verkehrsaufkommen ist gréRer als die Kapazitat. Der Verkehr
bricht zusammen, d.h. es kommt zum Stillstand und Stau im Wechsel mit Stop-
and-go-Verkehr. Diese Situation 16st sich erst nach einem deutlichen Rickgang
der Verkehrsnachfrage wieder auf. Die Strecke ist Uberlastet.

8.1.3 Verkehrsqualitat an planfreien Knotenpunkten

Als Mal fur die Qualitat des Verkehrsablaufs in planfreien Knotenpunkten an Richtungsfahrbah-
nen wird analog zu Autobahnabschnitten auRerhalb der Knotenpunkte einheitlich der Auslas-
tungsgrad verwendet. Dieser kennzeichnet die Bewegungsfreiheit der Kraftfahrzeuge im Ver-
kehrsfluss. Innerhalb der einzelnen Teilknotenpunkte Ausfahrt, Verflechtungsstrecke und Ein-
fahrt kann es notwendig sein, die Qualitat des Verkehrsablaufs an mehreren Querschnitten zu
beurteilen. Dabei wird jeweils der unglnstigste Querschnitt flr die Qualitat des Verkehrsablaufs
innerhalb des Teilknotenpunkts mafigebend.

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Die Verkehrsteilnehmer werden auf3ert selten von anderen beeinflusst. Der Aus-
lastungsgrad ist sehr gering. Der Verkehrsfluss ist frei.

Die Mdglichkeiten der Geschwindigkeits- und Fahrstreifenwahl der beteiligten
Fahrzeugstrome werden in geringem Male gegenseitig beeinflusst. Die dabei
entstehenden Behinderungen sind kaum merkbar. Der Verkehrsfluss ist nahezu
frei.

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht nicht deutlich bemerkbar.
Eine uneingeschrankte Bewegungsfreiheit ist nichtmehr gegeben. Der Verkehrs-
zustand ist stabil.

Alle Verkehrsteilnehmer in den betrachteten Fahrzeugstrdomen missen Behinde-
rungen hinnehmen, da fast bei jedem Fahrstreifenwechsel Behinderungen auftre-
ten. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Fahrzeuge bewegen sich weitestgehend in Kolonnen. Die erforderlichen
Fahrstreifenwechsel sind nur dadurch méglich, dass in den Sicherheitsabstand
zwischen den Fahrzeugen auf den benachbarten Fahrstreifen hineingefahren
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wird. Der Auslastungsgrad ist sehr hoch wodurch es zu kurzfristigen Staubildun-
gen kommen kann. Der Zustand des Verkehrsflusses wechselt von Stabilitat zur
Instabilitdt. Die Kapazitat ist erreicht.

Stufe F: Die Anzahl an Fahrzeugen Ubersteigt die Kapazitat Uber einen langeren Zeit-
raum. Der Verkehr bricht zusammen. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

8.2 Darstellung der Verkehrsqualitit aller Planfille

Aufbauend auf den prognostizierten Verkehrsbelastungen des Jahres 2025 fir die Planfalle 0+,
1, 2 Nord, 2 SUd und 3, Iasst sich nach dem Handbuch zur Bemessung von Stralienverkehrsan-
lagen die Verkehrsqualitat berechnen. Anhand der nachfolgenden grafischen Darstellungen las-
sen sich Einschatzungen zu den zu erwartenden Verkehrssituationen in den verschiedenen
Planfallen ableiten.
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8.2.1

Verkehrsqualitat Planfall 0+

Abbildung 8-1: Verkehrsqualitat Planfall 0+

Die verkehrlichen Effekte der steigenden Verkehrsbelastung bis 2025 sowie des Ausbaus der A
21 bis sudlich des Barkauer Kreuzes lassen sich wie folgt zusammenfassen:

>

Die vorliegende Prognose zeigt eine Verscharfung des bestehenden Verkehrsproblems
im Bereich des Barkauer Kreuzes sowie der B 76.

Besonders die durchgehende Hauptfahrbahn der B 76, sowohl in West-Ost, als auch in
Ost-West-Richtung ist in Verbindung mit den starken Zufliissen aus sidlicher Richtung
(B404) uberlastet.

Der gesamte Streckenabschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem
Wellseedamm befindet sich an der Grenze der Stabilitat des Verkehrsablaufs.

Durch zusatzliche Verflechtungen auf Héhe des Ostrings und der Segeberger Landstralle
wird es besonders in den Spitzenstunden zu Verkehrsstérungen bis hin zu Stauerschei-
nungen kommen.

Die Anschlussstelle Karlsburg kann den Verkehr ohne nennenswerte Stérung abwickeln.

Auf dem Wellseedamm kann es punktuell an den Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen
(LiebigstraBe bzw. Schlehenkamp) zu klrzeren Ruckstauerscheinungen der Hauptrich-
tung kommen. AuRerdem missen Abbieger am Knotenpunkt Wellseedamm/Edisonstralle
mit erhéhten Wartezeiten rechnen.
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8.2.2 Verkehrsqualitat Planfall 1

Abbildung 8-2: Verkehrsqualitat Planfall 1

Die verkehrlichen Effekte der steigenden Verkehrsbelastung bis 2025 und des Baus einer
Sldspange als BundesstralRe lassen sich wie folgt zusammenfassen:

> Die vorliegende Prognose zeigt nur minimale Verbesserungen der Verkehrsprobleme im
Bereich des Barkauer Kreuzes und der B 76. Durch den Bau der Sidspange werden Ver-
lagerungen von bis zu 16.000 Kfz/24h von der B 76 auf die Slidspange erwartet. Bei prog-
nostizierten Belastungen 6stlich des Barkauer Kreuzes von Uber 100.000 Kfz/24h, ent-
spricht dies lediglich einer Reduktion von unter 20%.

> Besonders die durchgehende Hauptfahrbahn der B 76, sowohl in West-Ost, als auch in
Ost-West-Richtung ist in Verbindung mit den starken Zuflissen aus sudlicher Richtung
(B404) sind auch nach den Verkehrsverlagerungen auf die Stidspange Uberlastet.

> Der gesamte Streckenabschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem
Wellseedamm befindet sich an der Grenze der Stabilitat des Verkehrsablaufs.

> Die Verflechtungsbereiche auf Hohe des Ostrings und der Segeberger Landstralle wer-
den durch die Verlagerungen entlastet, befinden sich zeitweise jedoch weiterhin an der
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.

> Die Anschlussstelle Karlsburg kann den Verkehr ohne nennenswerte Stérung abwickeln.

> Die verlagernde Wirkung der Slidspange verbessert die Verkehrsqualitat auf dem
Wellseedamm, was zu einer Reduktion der Wartezeiten aller Fahrbeziehungen flihrt.
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8.2.3 Verkehrsqualitat Planfall 2 Nord

Abbildung 8-3: Verkehrsqualitat Planfall 2 Nord

Die verkehrlichen Effekte der steigenden Verkehrsbelastung bis 2025 und des Baus einer
Sldspange als Autobahn lassen sich wie folgt zusammenfassen:

> Die vorliegende Prognose zeigt nur minimale Verbesserungen der Verkehrsprobleme im
Bereich des Barkauer Kreuzes und der B 76. Durch den Bau der Stidspange werden Ver-
lagerungen von bis zu 11.000 Kfz/24h von der B 76 auf die Sidspange erwartet. Bei prog-
nostizierten Belastungen 6stlich des Barkauer Kreuzes von Uber 100.000 Kfz/24h, ent-
spricht dies lediglich einer Reduktion von unter 15%.

> Besonders die durchgehende Hauptfahrbahn der B 76, sowohl in West-Ost, als auch in
Ost-West-Richtung ist in Verbindung mit den starken Zuflissen aus sudlicher Richtung
(B404) auch nach der Verkehrsverlagerungen auf die Sidspange uberlastet.

> Der gesamte Streckenabschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem
Wellseedamm befindet sich an der Grenze der Stabilitat des Verkehrsablaufs.

> Die Verflechtungsbereiche auf H6he des Ostrings und der Segeberger Landstralle wer-
den durch die Verlagerungen entlastet, befinden sich zeitweise jedoch weiterhin an der
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.

> Die Anschlussstelle Karlsburg kann den Verkehr ohne nennenswerte Stérung abwickeln.

> Die verlagernde Wirkung der Stdspange verbessert die Verkehrsqualitat auf dem
Wellseedamm, was zu einer Reduktion der Wartezeiten aller Fahrbeziehungen flihrt.
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8.24

Verkehrsqualitat Planfall 2 Siid

Abbildung 8-4: Verkehrsqualitat Planfall 2 Sud

Die verkehrlichen Effekte der steigenden Verkehrsbelastung bis 2025 und des Baus einer
Sldspange als Autobahn lassen sich wie folgt zusammenfassen:

>

Die Effekte sind vergleichbar mit denen in Planfall 2 Nord, da die angepasste Strecken-
fuhrung verkehrlich nur minimal ins Gewicht fallt.

Die vorliegend Prognose zeigt nur minimale Verbesserungen der Verkehrsprobleme im
Bereich des Barkauer Kreuzes und der B 76. Durch den Bau der Stidspange werden Ver-
lagerungen von bis zu 10.000 Kfz/24h von der B 76 auf die Sidspange erwartet. Bei prog-
nostizierten Belastungen 0Ostlich des Barkauer Kreuzes von Uber 100.000 Kfz/24h, ent-
spricht dies lediglich einer Reduktion von unter 15%.

Besonders die durchgehende Hauptfahrbahn der B 76, sowohl in West-Ost, als auch in
Ost-West-Richtung ist in Verbindung mit den starken Zuflissen aus sudlicher Richtung (B
404) auch nach Verkehrsverlagerungen auf die Sidspange uberlastet.

Der gesamte Streckenabschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem
Wellseedamm befindet sich an der Grenze der Verkehrsstabilitat.

Die Verflechtungsbereiche auf Héhe des Ostrings und der Segeberger Landstralle wer-
den durch die Verlagerungen entlastet, befinden sich zeitweise jedoch weiterhin an der
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.

Die Anschlussstelle Karlsburg kann den Verkehr ohne nennenswerte Stérung abwickeln.

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ Niederlassung Hamburg ¢ Osterbekstrae 90 ¢ ¢ 22083 Hamburg



57 Bau der A 21 in Kiel
Landeshauptstadt Kiel Verkehrsuntersuchung

8.2.5

Verkehrsqualitat Planfall 3

Abbildung 8-5: Verkehrsqualitat Planfall 3

Die verkehrlichen Effekte der steigenden Verkehrsbelastung bis 2025 und des vierstreifigen Aus-
baus des Wellseedamms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

>

Die vorliegende Prognose zeigt nur minimale Verbesserungen der Verkehrsprobleme im
Bereich des Barkauer Kreuzes und der B 76. Durch Ausbau des Wellseedamms werden
Verlagerungen von bis zu 5.000 Kfz/24h von der B 76 auf den Wellseedamm erwartet. Bei
prognostizierten Belastungen 0Ostlich des Barkauer Kreuzes von tber 100.000 Kfz/24h,
entspricht dies lediglich einer Reduktion von unter 5%.

Besonders die durchgehende Hauptfahrbahn der B 76, sowohl in West-Ost, als auch in
Ost-West-Richtung ist in Verbindung mit den starken Zuflissen aus sudlicher Richtung
(B404) Uberlastet.

Der gesamte Streckenabschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem
Wellseedamm befindet sich an der Grenze der Verkehrsstabilitat.

Die Verflechtungsbereiche auf Hohe des Ostrings und der Segeberger Landstral’e wer-
den durch die Verlagerungen entlastet, befinden sich zeitweise jedoch weiterhin an der
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.

Die Anschlussstelle Karlsburg kann den Verkehr ohne nennenswerte Stérung abwickeln.

Der vierstreifige Ausbau des Wellseedamm fuhrt zu einer Zusatzbelastung von bis zu
8000 Kfz/24h, welche jedoch leistungsfahig abgewickelt werden kdnnen.
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9 Variantenvergleich

9.1 Allgemeines und Methodik

Die verkehrlichen Ziele werden maf3geblich aus dem bereits beschlossenen Verkehrsentwick-
lungsplan der Landeshauptstadt Kiel (VEP, Stand 2008) abgeleitet und in Anlehnung an die RAA
wird die Fachdisziplin Verkehr in die folgenden 3 Hauptkriterien unterteilt:

> Qualitat des Verkehrsablaufs
> Verkehrssicherheit, sowie
> Verkehrsentwicklung und Verkehrswirtschaft.

Die folgende Zusammenfassung der Bewertungsmatrix zum Thema Verkehr bezieht sich auf An-
lage: ,Bewertungsmatrix; Evaluierungskriterium Verkehr*.

Der Bereich Verkehr ergibt sich aus 3 Hauptkriterien, welche wiederum in insgesamt 19 Teilkrite-
rien aufgegliedert sind. Jedes dieser Teilkriterien ist mit einem Indikator beschrieben, welcher
eine konkrete Abschatzung der Zielerreichung in allen untersuchten Planfallen ermdglicht (siehe
Spalte 3 der Anlage). In den weiteren Spalten erfolgt die Bewertung der 5 Planfalle (Planfall 0+,
Planfall 1, Planfall 2 Nord, Planfall 2 Siid und Planfall 3) auf der festgelegten Skala von ,++“
(entspricht der Zielerreichung sehr gut) Gber ,+“ fir Zielerreichung gut, ,0“ fur Zielerreichung
befriedigend, ,-,, als Zielerreichung ausreichend bis zu ,--,, was bedeutet, dass die Zielerreichung
als ungenutgend zu bewerten ist. Um die Einschatzung und Bewertung nachvollziehen zu kdnnen,
wird zu jeder Bewertung eine kurze Erlauterung verfasst um die Bewertungen im Vergleich zu
den anderen Planfallen einordnen zu kénnen.

Fir das erste Hauptkriterium ,Qualitat des Verkehrsablaufs® ergibt sich beispielsweise eine Be-
wertung von 9 Teilkriterien (mit den entsprechenden Indikatoren) fur alle 5 Planfélle. Diese 9
Einzelbewertungen werden schlie3lich gewichtet und je Planfall zu einer Bewertung des Haupt-
kriteriums ,Qualitat des Verkehrsablaufs“ zusammengefihrt (Beispielsweise wird Planfall 0+ im

Teilbereich ,Qualitat des Verkehrsablaufs® insgesamt mit einem ,-, bewertet, Planfall 1 mit einem
+

” ot

Diese Bewertung der 3 Hauptkriterien der Fachdisziplin Verkehr in allen 5 Planfallen geht an-
schliefend in die Gesamtbewertungstabelle ein und wird mit den Bewertungen der anderen Fach-
disziplinen zusammengefuhrt (siehe Anlage: ,Bewertungsmatrix; Evaluierungskriterium — Ge-
samtbewertung®).

9.2 Hauptkriterium: Qualitat des Verkehrsablaufs

Die folgende Zusammenfassung der Bewertungsmatrix zum Thema Verkehr bezieht sich auf An-
lage: ,Bewertungsmatrix; Evaluierungskriterium Verkehr — 3.1 Qualitat des Verkehrsablaufs®.

Das erste der drei Hauptkriterien der Fachdisziplin Verkehr, Qualitat des Verkehrsablaufs, setzt
sich aus den folgenden Teilkriterien zusammen (Nummerierung entsprechend der Anlage):

Schliefung von Netzlicken (maRgebend)

bedarfsgerechte Betriebsformen

leistungsfahige Dimensionierung der Streckenquerschnitte (malRgebend)
leistungsfahige Dimensionierung der Knotenpunkte und Anschlussstellen (mafigebend)
Verkehrsqualitat und Erreichbarkeit der Anbindung des Gewerbegebiets
Verkehrsqualitat und Erreichbarkeit des Zentrums und der Wohngebiete
Verkehrsqualitat im OPNV

Verkehrsqualitat im Radverkehr

Verkehrsqualitat im FuRgangerverkehr
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Die zu erwartenden Effekte und Veranderungen der verschiedenen MalRnahmen der einzelnen
Planfalle beziehen sich auf die Veranderungen der Infrastruktur gegeniber dem Bestand (3.1.1/
3.1.2/ 3.1.5/ 3.1.6/ 3.1.7/ 3.1.8 und 3.1.9) sowie qualitativer Bewertungen des Verkehrsablaufs
nach dem Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (3.1.3 und 3.1.4).

Insgesamt schneiden die Varianten am besten ab, bei denen die Entlastung des Hauptstralien-
netzes im Zuge der B 404 und B 76 sowie der hochbelasteten Knotenpunkte Barkauer Kreuz, AS
Karlsburg die groften Erfolge erzielen.

Durch den Bau einer Stidspange in den Planfallen 1 und 2 Iasst sich das bestehende Strallennetz
deutlich entlasten und besonders die Verkehrsstrome auf den stark belasteten Verflechtungsab-
schnitten und Rampen der B 76 erfahren eine spurbare Steigerung der mittleren Reisegeschwin-
digkeit (siehe Kriterien 3.1.3 und 3.1.4). Diesem Effekt wird entsprechend eine hohe Wichtung
zugeordnet. Planfall 3 mit dem Ausbau der A 21 bis sudlich des Barkauer Kreuzes und der Er-
tichtigung des Wellseedamms fiihrt ebenfalls zu einer Verkehrsverlagerung, jedoch nicht ver-
gleichbar mit den generierten Effekten der Varianten mit Stdspange.

Die Verlangerung der A 21 bis zum Barkauer Kreuz in den Planféllen 1 und 3 fuhrt zu einer Ver-
besserung der Verkehrsfuhrung entlang der Nord-Sud-Achse, verhindert gleichzeitig jedoch die
direkte Anbindung des Gewerbegebiets Tonberg und Stormarnstrale wie auch den Anschluss
der Hofteichstrale an diese Achse (3.1.5/ 3.1.6).

Malgebende Einflisse auf den offentlichen beziehungsweise den nichtmotorisierten Verkehr
konnten in keinem der Planfalle verzeichnet werden (3.1.7 bis 3.1.9).

Die Ergebnisse des Hauptkriteriums 3.1 ,Qualitat des Verkehrsablaufs® stellen sich folgenderma-
Ren dar:

Planfall 2 Planfall 2

Nord Siid Planfall 3

Varianten Planfall 0+ | Planfall 1

Zielerreichung - + + + -

Tabelle 9-1: Bewertung der Qualitit des Verkehrsablaufs
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9.3 Hauptkriterium: Verkehrssicherheit

Die folgende Zusammenfassung der Bewertungsmatrix zum Thema Verkehr bezieht sich auf An-
lage: ,Bewertungsmatrix; Evaluierungskriterium Verkehr — 3.2 Verkehrssicherheit".

Das zweite der drei Hauptkriterien der Fachdisziplin Verkehr, Verkehrssicherheit, setzt sich aus
den folgenden Teilkriterien zusammen (Nummerierung entsprechend der Anlage):

3.2.1 Vereinheitlichung der Streckencharakteristik

3.2.2 sichere Fahrverlaufe

3.2.3 sicheres Neben- und Hintereinanderfahren (maf3gebend)
3.2.4 konfliktarme Knotenpunkte (mafRgebend)

3.2.5 sichere Mittelstreifen und Seitenrdume (malftgebend)
3.2.6 sichere Durchflihrung des Strallenbetriebsdienstes

Die Planungen von Trassen sowie die Gestaltung der Knotenpunkte wurden nach den geltenden
Richtlinien unter Einhaltung der Grenzwerte nach RAA und RAL ausgefuhrt. Entsprechend gibt
es zwischen den einzelnen Varianten mit Stdspange kaum entscheidungsrelevante Unter-
schiede. Anzumerken ist jedoch, dass in den Planféllen 2 Nord und 2 Sid der Uberflieger am
Barkauer Kreuz der Fahrbeziehung Sud-West entfallt und dieser Fahrzeugstrom niveaugleich
abgewickelt werden muss. Hierbei entsteht zusatzlichen Konfliktpotential bei der Verkehrsabwick-
lung, welche sich in der Bewertung unter Kapitel 3.2.4 niederschlagt.

Bezlglich des Planfalls 3 ist anzumerken, dass die Verkehrsfiihrung Gber den 4-streifig ausge-
bauten Wellseedamm, besonders aus Sicht der Konfliktfreiheit, deutlich schlechter einzustufen
ist als die Fihrung starker Fahrzeugstrome auf getrennten Richtungsfahrbahnen (z.B.
Sludspange). Es ergeben sich an den signalisierten Knotenpunkten Konfliktpotentiale zwischen
den motorisierten Verkehrsteilnehmern im Langs- und Querverkehr, ebenso wie zwischen den
motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern.

Die etwas schlechtere Bewertung des Planfalls 0+ gegenlber den Planfallen mit Sidspange
ergibt sich aus der Tatsache, dass durch die fehlende Alternativroute, die bestehenden Strecken
stark belastet sind. Es werden keine Verkehre von den Uberlasteten und konfliktanfalligen Routen
Uber Barkauer Kreuz und B 76 auf die ,sichere* Sidspange verlagert.

Hieraus ergeben sich in der Gesamtbewertung der Sicherheit die Abziige von Planfall 0+ und
Planfall 3 gegenuber den Planféllen 1 und 2 (Nord/Sud).

Die Ergebnisse des Hauptkriteriums 3.2 ,Verkehrssicherheit® stellen sich folgendermalfen dar:

Varianten Planfall 0+ | Planfall1 | lanfall2 | Planfall2 ) o o) 3
Nord Sid
Zielerreichung + + + + + + + 0

Tabelle 9-2: Bewertung der Verkehrssicherheit
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9.4 Hauptkriterium: Verkehrsentwicklung und Verkehrswirtschaft

Die folgende Zusammenfassung der Bewertungsmatrix zum Thema Verkehr bezieht sich auf An-
lage: ,Bewertungsmatrix; Evaluierungskriterium Verkehr — 3.3 Verkehrsentwicklung und Ver-
kehrswirtschaft”.

Das letzte der drei Hauptkriterien der Fachdisziplin Verkehr, Verkehrsentwicklung und Verkehrs-
wirtschaft, setzt sich aus den folgenden Teilkriterien zusammen (Nummerierung entsprechend
der Anlage):

3.3.1 Verlagerung im Netz

3.3.2 Reisezeitersparnis (mal3gebend)

3.3.3 Unfallkostenersparnis

3.3.4 Reduzierung der Betriebskosten im Kfz-Verkehr

Der Bereich Verkehrsentwicklung und Verkehrswirtschaft bezieht sich zum einen auf die Blinde-
lungen des Verkehrs auf dem Hauptstralennetz und damit verbunden die Entlastung von sen-
siblen Bereichen, zum anderen auf die Zeit- und Kostenersparnis.

In Spalte 3.3.1 sind die Verkehrszu-/ abnahmen des Hauptstralennetzes auszugsweise darge-
stellt. In den Planfallen mit Slidspange zeichnet sich eine deutliche Abnahme der Verkehrsbelas-
tung der B 76 in Grélenordnungen zwischen ca. 10.000 und 16.000 Kfz/24 Stunden ab. Aul3er-
dem wird der Wellseedamm in diesen Planfallen um ca. 7.000 Kfz/24h entlastet. Die Stdspange
Ubernimmt die gewilinschte Funktion als alternative West-Ost-Verbindung (mit Belastungen von
ca. 24.000 bis 30.000 Kfz/24 im Querschnitt) und ermdglicht eine Entlastung der B 76 im Norden
und des Wellseedamms im Suden.

Der Planfall 3 mit Ausbau des Wellseedamms bewirkt eine Entlastung der B 76 um ca. 4.000
Fahrzeuge sowie eine gleichzeitige Zunahme auf dem ausgebautem 4-streifigen Wellseedamm
von ca. 8.000 Kfz/24h. Dieser Planfall bietet angesichts der Belastungen von Gber 100.000
Kfz/24h auf der B 76, nur eine ,kosmetische® Verbesserung des Zustandes auf den Uberlasteten
Strecken und den umliegenden Knotenpunkten.

Gemal Spalte 3.3.2 zeigt sich, dass alle Planfalle einen deutlichen wirtschaftlichen Nutzen durch
Reduktion der Reisezeiten erzeugen. Alle Sidspangen-Varianten, wie auch die Variante mit Aus-
bau des Wellseedamms, generieren Uber das Jahr gesehen Kostenersparnisse zwischen 12 und
15 Millionen Euro (Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Rechnungen mit PTV Visum). An dieser Stelle
muss auf das Fazit in Kapitel 12.2 verwiesen werden. Die realen Reisezeitersparnisse werden
die simulierten Ersparnisse nicht erreichen, entsprechend werden die Kostenersparnisse durch
Reisezeitverklirzung nicht im vollen Umfang den ermittelten Ergebnissen entsprechen.

Die dargestellten Veranderungen der Betriebskosten im Kfz-Verkehr entstehen durch die Veran-
derung von fahrleistungsabhangigen Gréflien (z.B. Reifenverschlie3, Instandhaltung, Wartung,
Kraftstoffverbrauch) welche sich bei Veranderung der Reiseweite erhdhen oder verringern. Die
Verkehrsverlagerung auf die Stidspange resultiert in leicht erhéhten Betriebskosten, der Ausbau
des Wellseedamms in leicht ricklaufigen Betriebskosten (jahrliche Veranderung jeweils kleiner
als 200.000 Euro).

Die geringe Abwertung des Planfalls 2 Stid gegenlber Planfall 1 und Planfall 2 Nord (siehe nach-
folgende Tabelle) ist durch die Gestaltung des Anschlusses der Sidspange an die B 76 zu be-
grunden. Der Anschluss der Rampen ist hier Uber eine Lichtsignalanlage geregelt, was zu stei-
genden Reisezeiten und damit geringerer Attraktivitat, beziehungsweise geringeren Reisekosten-
ersparnissen fihrt.
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Die Ergebnisse des Hauptkriteriums 3.3 ,Verkehrsentwicklung und Verkehrswirtschaft” stellen
sich folgendermafien dar:

Planfall 2 Planfall 2

Nord Siid Planfall 3

Varianten Planfall 0+ | Planfall 1

Zielerreichung + + + + + +

Tabelle 9-3: Bewertung der Verkehrsentwicklung und Verkehrswirtschaft

10 Zusammenfassung und verkehrliche Bewertung

Die Beurteilung der Qualitat im Verkehrsablauf (3.1) Iasst sich wie folgt zusammenfassen. Ge-
genuber den Planfallen ohne Siudspange Gaarden wird besonders der hochbelastete Strecken-
abschnitt der B 76 zwischen Barkauer Kreuz und dem Anschluss der Stidspange an die B 76 (in
Hohe Segeberger Landstrale/An der Kleinbahn) durch Verkehrsverlagerungen auf die
Sudspange entlastet. Anzumerken ist dennoch, dass sich die Entlastungswirkungen absolut auf
10.000 bis 16.000 Kfz/24 Stunden belaufen. Bei den prognostizierten Belastungen 6stlich des
Barkauer Kreuzes von Uber 100.000 Kfz/24 Stunden, entspricht dies lediglich einer Reduktion
von unter 20%. Da die Verflechtungs- und Rampenbereiche der B 76 und des Barkauer Kreuzes
im Nullfall stark Uberlastet sind, bewirkt die Verkehrsreduktion zwar eine rechnerische Verbesse-
rung der Verkehrssituation, der Grof3teil der Leistungsfahigkeitsdefizite wird dadurch jedoch nicht
vollstandig behoben.

Alle Planfalle wurden gemaR geltender Richtlinien gestaltet und kénnen alle als verkehrssicher
eingestuft werden. Die Planfalle mit Sidspange stechen besonders hervor, da sie auf einem neu-
gebauten Hochleistungsquerschnitt (hohe Verkehrssicherheit durch mittlere Auslastung, gleich-
mafige Trassierung und zweibahnige Gestaltung) Verkehr abwickeln und das bestehende Netz
entlasten. Planfall 3 bietet aufgrund seiner Streckencharakteristik mit seiner Vielzahl an lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkten sowie konkurrierenden nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern,
gegenlber den Sidspangenvarianten, ein geringeres Mafd an Verkehrssicherheit.

Die Verlagerung von Fahrzeugstromen auf Strecken hoher Kapazitat wie z.B. im Falle des Baus
der Sudspange Gaarden, fuhrt zu einer Verlagerung des Verkehrs auf die unbelastete Strecke,
wenn sich hierbei flr die Nutzer die Reisezeit beziehungsweise die verursachten Reisekosten
reduzieren lassen. Die Stidspange nimmt in den Planfallen 1 und 2 bis zu 30.000 Kfz/24h auf. Es
kann davon ausgegangen werden, dass diese Fahrzeuge hierbei Fahrzeit einsparen, was sich
wiederum in den eingesparten Kosten flr Fahrzeit niederschlagt. Hohe Verkehrsverlagerungen,
besonders in Planfallen 1 und 2 Sid, fihren zu positiven Effekten im Bereich Verkehrsentwick-
lung und Verkehrswirtschaft, was sich in jahrlichen Einsparungen von mehreren Millionen Euro
niederschlagt.
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Verkehrsuntersuchung

Die verkehrliche Zielerreichung der Varianten wird zusammenfassend wie folgt eingestuft:

Tabelle 10-1: Gesamtbewertung Verkehr

Ha“":r';::itg:j:; Ziel- | planfall 0+ | Planfall 1 nonfall2 | Ranfall 2 prangai 3

Verkehrsqualitit - + + + -

Verkehrssicherheit + + + + + + + 0

Verkehrsentwick-

lung / -wirtschaft -- ++ ++ + +
Reihung gesamt 1 2 3 4

Die abweichende Reihung der Planfalle 1 und 2 Nord, welche sich trotz gleicher Bewertung ab-
bildet, beruht auf einer detaillierteren Betrachtung und Wichtung der Einzelfaktoren, welche in der
vorangegangenen Bewertungsdarstellung nicht abgebildet ist (siehe Anlage: Bewertungsmatrix).

Unter verkehrlichen Aspekten ist insgesamt Planfall 1, dicht gefolgt von Planfall 2 Nord, als beste
Méglichkeit zur Verbesserung des allgemeinen Verkehrsgeschehens hervorzuheben.

Die Auswahl einer Vorzugsvariante erfolgt erst im Rahmen einer Gesamtbewertung in die
neben den verkehrlichen Zielen auch stadtebauliche und umweltbezogene Ziele beriick-

sichtigt werden.
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