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1 EINLEITUNG

Die Stadt Heiligenhafen wurde in das Stadtebauférderungsprogramm "Aktive Stadt- und Ortsteil-
zentren" aufgenommen. Die Stadtvertretung beschloss fiir das Untersuchungsgebiet "Innenstadt" die
Einleitung der vorbereitenden Untersuchung (VU) mit erganzendem integriertem stadtebaulichem
Entwicklungskonzept (IEK). Mit Beginn der vorbereitenden Untersuchung hat sich gezeigt, dass die
Themenbereiche Verkehr und Mobilitdt einen maRgeblichen Aspekt darstellen. Dabei stellt der
Umgang mit den relevanten Verkehrsachsen im Innenstadtbereich eine Grundlage fiir andere Bereiche
der Innenstadtentwicklung dar.

Das Untersuchungsgebiet "Innenstadt" (siehe Bild 1-1) wird grob durch die Lauritz-Mafmann-Strafe
(K 42), Am Strande (K 42), HafenstrafSe (K 42), WendstrafSe und Schmiedestrafe begrenzt.
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Bild 1-1: Abgrenzung des Untersuchungsgebietes "Innenstadt"

1.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen eines Verkehrskonzeptes sollen die bestehenden funktionalen Schwachen und Mangel der
verkehrlichen Infrastruktur fir den Kfz-, Rad- und FuBverkehr, OPNV sowie den ruhenden Verkehr
aufgezeigt werden. Auf Grundlage dieser Kenntnisse soll ein stimmiges und zielfihrendes
Malnahmenkonzept zur Beseitigung der Defizite und zur Steigerung der Verkehrsqualitdt und
Verkehrssicherheit entwickelt werden. Die Wirksamkeit der MalRnahmen und deren verkehrliche

Auswirkung sind zu bewerten und grafisch darzustellen.
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Im Rahmen der Bearbeitung sind u.a. folgende Aspekte zu betrachten:

Verkehrsanalyse - Erhebung, Analyse und kompakte Bewertung des Ist-Zustandes im
Untersuchungsgebiet

- Kfz-Verkehr (Dimensionierung, Fihrung, Separation und Mischung mit anderen
Verkehrstragern),

- Kfz-Verkehrsbelastung zu saisonal unterschiedlichen Zeiten,

- Parkraumdichte und (zeitliche) -auslastung (Parkraumerhebung) sowie Ausschilderung /
Erreichbarkeit der Parkplatze,

- Erreichbarkeit und Qualitit des OPNV,

- Bereiche fiir den OPNV (Dimension, Anordnung, Verkniipfungen, Zustand der Anlagen),

- Bereiche fur den Radverkehr (Dimensionierung, Fihrung, Abstellanlagen, Separation und
Mischung mit anderen Verkehrstragern),

- Barrierefreiheit von 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraumflachen im Untersuchungsgebiet nach
DIN 18040-3.

Verkehrskonzept

- Prufung: Verlagerung des Durchgangs- und Schwerlastverkehrs auf alternative
Verkehrsfiihrung; Aussagen zu MalRnahmen alternativer Verkehrsfiihrungen des Durchgangs-
und Schwerlastverkehres sowie deren Auswirkung; Darstellung der Vorzugsvariante zur
kiinftigen zentrumsbezogenen Verkehrsfiihrung

- Kreuzungsbereich BriickstrafSe / Am Strande / Steinwarder; Handlungsempfehlungen fiir eine
verkehrliche Neuordnung und -gestaltung des Knotenpunktes fiir zwei Szenarien; Benennung
der zu erwartenden Kosten der jeweiligen Szenarien und Begriindung der Empfehlung eines
Szenarios,

- Verkehrliche Neuordnung und -gestaltung des historischen Zentrums,

- Barrierefreie Umgestaltung der offentlichen Verkehrs- und Freiraumflachen im
Untersuchungsgebiet,

- Klimagerechtere  Mobilitdit durch  Verkehrsvermeidung, neue und alternative
Verkehrsstrukturen,

- Verkehrliche Auswirkungen der weiteren Malnahmen des integrierten stadtebaulichen
Entwicklungskonzeptes (IEK).
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1.2 Darstellung der Vorgehensweise

Die Methodik im Rahmen des Verkehrskonzeptes fiir die Stadt Heiligenhafen sieht ein flinfstufiges
Verfahrensmodell vor.

Stufe 1: Bestandsaufnahme und -analyse

( Infrastruktur j @erkehrserhebungj ( Datenanalyse j

Bild 1-2: Verfahrensmodell

Nachfolgend werden die Stufen dargestellt und erldutert:

Stufe 1 - Bestandsaufnahme und -analyse

Zur Schaffung einer nutzbaren Datengrundlage erfolgte als erster Bearbeitungsschritt eine umfassende
Bestandsaufnahme. Hierbei wurden unter anderem die verkehrliche Infrastruktur und die
Verkehrsbelastungen an relevanten Knotenpunkten erhoben.

Durch eine Ortsbesichtigung wurde zunachst das StraRennetz im Untersuchungsgebiet einschlieflich
der Infrastruktur fiir den Radverkehr, den FuRverkehr, den ruhenden Verkehr sowie den OPNV erfasst.
Hierzu zahlten auch die straBenverkehrsrechtliche Ausweisung im StraRenraum durch Ge- und Verbote
sowie die wegweisende Beschilderung.

Zur Bestimmung der Verkehrsstarken im flieBenden Verkehr erfolgten Verkehrserhebungen an zehn
relevanten Knotenpunkten innerhalb des Untersuchungsgebietes. Die Positionen der Zahlstellen ist
dem Ubersichtsplan in Anlagel zu entnehmen. Aufgrund der saisonal unterschiedlichen
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Verkehrsbelastungen in der Stadt Heiligenhafen wurde die Erhebung eines Normalwerktages
auBerhalb von Ferien- und Feiertagseinfliissen (07. Marz 2019) sowie die Erhebung innerhalb der
touristischen Saison (25. Juli 2019) durchgefiihrt. Die erforderlichen Verkehrserhebungen erfolgten
mit videoautomatischen Erfassungsgeraten. Die Videoerfassung erfolgte jeweils (iber 24 Stunden der
Zahltage. Eine Auswertung der Videodaten erfolgte in Anlehnung an das Handbuch fiir die Bemessung
von StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2015 am Normalwerktag auRerhalb der Saison fiir den Zeitbereich
6.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr. Am Normalwerktag innerhalb der Feriensaison wurde der
Zeitbereich 9.00 bis 13.00 und 15.00 bis 19.00 Uhr ausgewertet. Die Zeitbereiche wurden so gewabhlt,
dass diese die bemessungsrelevanten Spitzenstunden der jeweiligen Zahltage beinhalten. Parallel zu
den videoautomatischen Knotenpunktzahlungen erfolgte eine manuelle Kennzeichenerfassung unter
Einhaltung des Datenschutzes an drei StraBenquerschnitten im Zuge der StraRen Sundweg (K 42), Am
Strande (K 42) und Dazendorfer Weg (K 41). Uber den Abgleich der Datensitze mit Zeitbezug l3sst sich
der Durchgangsverkehr einschlieBlich des Schwerverkehres in der Innenstadt, insbesondere (ber die
Innenstadtachse Lauritz-Mafmann-Strafie (K 42) - Am Strande (K 42) - Hafenstraf3e (K 42) quantitativ
bestimmen.

Zur Bestimmung der Parkraumdichte und der zeitlichen Auslastung im Innenstadtbereich erfolgte eine
Intervallerfassung der Parkraumbelegung der wesentlichen Parkpladtze Gber einen Zeitraum von 08.00
bis 18.00 Uhr. Die resultierenden Ganglinien liefern Informationen (iber die tageszeitliche Auslastung
einschlieRlich der maximalen Belegung. Hierliber wurde der Bedarf fiir eine zukinftige
Parkraumorganisation abgeleitet.

Es wurde die Netzabdeckung durch den OPNV (iber die Linienfiihrung bestehender Buslinien sowie die
Lage der Haltestellen im Untersuchungsgebiet beurteilt. Es wurde dabei geprift, ob flichendeckend
im Vorwege definierte Entfernungsbereiche zu den Zustiegspunkten sichergestellt werden. Dimension,
Anordnung, Verkniipfungen und Zustand der Haltestellen wurden dokumentiert. Bestehende Defizite
und Planungsgrundsatze wurden aufgezeigt.

Fiir den Innenstadtbereich wurde die jetzige Flihrungsform des Radverkehres dokumentiert und auf
Verkehrssicherheit und Rechtskonformitdat gemaR StrafSenverkehrsordnung, StVO [1] und der
zugehorigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [2] (iberprift. Basierend auf den aus der Erhebung
bekannten Verkehrsbelastungen wurde eine Empfehlung zur anzustrebenden Fihrungsform des
Radverkehres in den Streckenabschnitten dargelegt.

Bestehende Barrieren an oOffentlichen Verkehrs- und Freiraumflaichen wurden fir das
Untersuchungsgebiet dokumentiert. Hierzu zahlen u.a. niedrige Bordhéhen an Haltestellen, die nicht
dem Stand der Technik entsprechen, Stufen und Unebenheiten im Verlauf von Gehwegen und auf
Platzflachen sowie unzureichende Leiteinrichtungen fiir Sehbehinderte.

STUFE 2 - FUNKTIONALE MANGELANALYSE

Ausgehend von den im Rahmen der Bestandserhebung gewonnenen Erkenntnissen wurden die
funktionalen Méangel der verkehrlichen Infrastruktur abgeleitet. Ein funktionaler Mangel tritt dort auf,
wo die verkehrliche Organisation und Infrastruktur sich nicht mit den heutigen Standards und
Richtlinien deckt bzw. im Gegensatz zu diesen steht.
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Die abgeleiteten funktionalen Mangel bildeten fiir den weiteren Verlauf die Grundlage fiir die
Zielsetzung und einhergehend der MalRnahmenuntersuchung und -entwicklung.

STUFE 3 - DEFINITION EINER LEITLINIE UND DER ENTWICKLUNGSZIELE

Die Leitlinie und die sich entsprechend unterordnenden Entwicklungsziele setzen den Rahmen fiir die
zuklnftige Entwicklung des Verkehrs und den Umgang mit diesem im Ortskern der Stadt
Heiligenhafen. In ihnen spiegeln sich malRgeblich die dargelegten Mangel wieder und bezwecken deren
Behebung.

Fiir den weiteren Verlauf der konzeptionellen Betrachtung bilden sie den Deckmantel unter welchem
die Untersuchung und Entwicklung von Malinahmen stattfindet.

STUFE 4 — MARNAHMENUNTERSUCHUNG

Als zentraler Bestandteil des Verkehrsgutachtens stellt sich die Erarbeitung zielfihrender MaRnahmen
fiir eine optimierte Gestaltung des Kfz-, Rad- und FuRverkehrs im Untersuchungsgebiet dar. Ziel soll
dabei die Steigerung der Verkehrssicherheit sowie der Verkehrsqualitdt sein. Neben konkreten
Malnahmen werden allgemeine Empfehlungen zur zuklnftigen Gestaltung der Verkehrsrdume
gegeben.

Das Verlagerungspotential auf alternative Streckenfiihrungen wurde untersucht und fiir entstehende
Varianten hinsichtlich der Vertraglichkeit und Wirksamkeit abgewogen. Die resultierende
Vorzugsvariante wurde vertieft erldutert und konzeptionell dargestellt.

Fir den Knotenpunkt Briickstrafe / Am Strande / Steinwarder wurden konzeptionelle
Handlungsempfehlungen zur verkehrlichen Neuordnung und Gestaltung erarbeitet. Die Ansatze nach
dem Mischverkehrsprinzip wurden hierbei in Betracht gezogen, wobei der Gedanke einer platzartigen
Ausbildung des Bereiches um den Knotenpunkt unter Einbindung der angrenzenden
Streckenabschnitte erfolgte. Eine so erzeugte verkehrsberuhigte Gestaltung kann die Verlagerung von
gebietsfremdem Durchgangsverkehr und Schwerverkehr aus dem Innenstadtbereich unterstitzen.
Entscheidend ist dabei ebenfalls eine attraktive und gesicherte Querung fiir den fuBlaufigen Verkehr
aus der BriickstrafSe. Die Varianten wurden abgewogen und es wird eine Empfehlung formuliert.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes erfolgte die Uberpriifung einer moglichen Neuordnung der
Durchlassigkeit von StralRen fiir alle Verkehrsarten. Ziel sollte dabei die Reduzierung beim Kfz-Verkehr
zugunsten der Aufenthaltsqualitdt sein. Bei der Neuordnung kann insbesondere Einfluss auf
verlagerungsfahige Durchgangsverkehre genommen werden. Mdgliche Planungsinstrumente sind
Durchfahrtbeschrankungen, bauliche und verkehrsrechtliche Verkehrsberuhigungen, sowie die
gezielte Ausweisung von Parkplatzen.

Ferner wurde geprift, ob bestehende EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
verkehrsrechtlich freigegeben werden kénnen, um somit direktere Wegeverbindungen zu erreichen.
Fiir den Fulverkehr stellen StraBen mit ausgepragter Verkehrsbelastung oftmals Barrieren mit
eingeschrdankten Querungsmoglichkeiten dar. Durch eine Auflockerung des StralRenraumes,
beispielsweise durch die Einrichtung von Mittelstreifen fiir Fugéanger zwischen den Fahrtrichtungen,
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wird die Barrierewirkung einer StraRe deutlich herabgesetzt und Querungen auf ganzer Lange der
StraRe erleichtert.

Aus Aspekten des Umweltschutzes und der Lebensqualitat stellt die Entwicklung einer klimagerechten
Mobilitat ein wesentliches Planungsziel dar. Instrumente sind dabei die Forderung von alternativen
Verkehrsarten (Rad- und FuBverkehr) eine Optimierung des offentlichen Verkehres, sowie die
Schaffung eines Angebotes von Sharing-Modellen die zur Verkehrsvermeidung beitragen. Durch die
gezielte Anordnung von Parkstdnden flr Elektrofahrzeuge kann Einfluss auf die Emissionen an
neuralgischen Punkten genommen werden. Im Rahmen des Verkehrskonzeptes werden die
Moglichkeiten aufgezeigt und konzeptionell auf das Innenstadtgebiet tUbertragen.

STUFE 5 — HANDLUNGSKONZEPT

Die bewerteten Mallnahmen wurden im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit der Stadt
Heiligenhafen in ein integriertes Handlungskonzept zu Uberfiihren. Ziel war die Aufstellung eines
schlissigen MaRnahmenpakets. Die dem Handlungskonzept zu Grunde gelegten MalRinahmen wurden
Uber eine Kostenschatzung beziffert. Zusatzlich wurden zu ausgewdhlten MaRnahmen
Fordermoglichkeiten benannt.
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2 BESTANDSAUFNAHME UND -ANALYSE

2.1 Aupere und innere Erschlieung des Ortskerns

Die innere und dulRere ErschlieBung des Ortskerns ist wie bereits in der methodischen Vorgehensweise
dargelegt (ibergreifend fir samtliche Verkehrsmittel zu erheben. Die hierbei typischerweise
auftretenden Zielkonflikten, wie beispielsweise die grundlegende Wege- und Aufenthaltsqualitat far
ZufulRgehende, die mitunter im Gegensatz zur Kfz-Befahrbarkeit von innerstadtischen Bereichen steht,
werden dargelegt und flieBen anschlieBend in die Mangelbetrachtung ein.

Wahrend die dulRere verkehrliche ErschlieBung darlegt, wie unterschiedliche Nutzergruppen mit Kfz,
offentlichen Personennahverkehr oder mit dem Fahrrad den Ortskern erreichen, widmet sich die
innere ErschlieBung grundsatzlich der Frage, wie sich unterschiedliche Nutzergruppen innerhalb des
Ortskernes fortbewegen kénnen.

Die innere ErschlieBung gewinnt zunehmend an Signifikanz, da diese die Attraktivitat einer Innenstadt
bzw. eines Ortskerns maRgeblich beeinflusst.

AURERE ERSCHLIERUNG DES ORTSKERNS

Die Stadt Heiligenhafen ist im zentralortlichen System des Landes Schleswig-Holstein definiert als
Unterzentrum und dient in Folge dessen der Grundversorgung der Bevolkerung aus dem Umland.

Die (Uber-) regionale Erschliefung erfolgt maRgeblich Gber die als Kreisstrallen klassifizierten StrafRen
BergstrafSe (K 42), Sundweg (K 42) und Liitienburger Weg (K 41). Uber die KreisstraRe K 42 ist eine
direkte Anbindung an die Bundesautobahn A 1 gewahrleistet.

Der Ortskern selbst wird von der Kreisstrafle K 42 im Norden und dem StraRenzug SchmiedestrafSe -
WendstrafSe im Siden raumlich abgegrenzt und verkehrlich erschlossen.

Die Bushaltestelle Wilhelmsplatz stellt die zentrale Bushaltestelle der Stadt Heiligenhafen dar, die
weitestgehend der Rolle eines zentralen Busbahnhofes gerecht wird. Heiligenhafen wird von den
Buslinien 5604, 5701 und 5804 bedient und bindet Heiligenhafen unter anderem an das Unterzentrum
Oldenburg (i. H.) an. Uber Oldenburg (i. H.) besteht Anschluss an den schienengebundenen Nah- und
Fernverkehr.

Heiligenhafen ist in das Uberregionale Radwegenetz Schleswig-Holsteins eingebunden (Mdnchsweg
und Ostseekiistenradweg), die Heiligenhafen zu Reise- und Etappenziel des Freizeitradverkehrs
machen.

INNERE ERSCHLIERUNG DES ORTSKERNS

Hinsichtlich der inneren ErschlieBung des Ortskerns, die sich vordergriindig mit der fuRlaufigen
Erreichbarkeit sowie der Radverkehrsinfrastruktur befasst, bestehen in Heiligenhafen gute
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Voraussetzungen. Die Wege sind in der Regel kurz bemessen und zum Teil ausschlielRlich fiir den
FulRganger- und Radverkehr freigegeben.

Das Untersuchungsgebiet ist flir den Kfz-Verkehr llickenlos erschlossen. Das Angebot an Flachen fir
den ruhenden Kfz-Verkehr streut sich Gber den gesamten Untersuchungsraum und wird im weiteren
Verlauf der Ausarbeitung in Abschnitt 2.3 detailliert betrachtet.

Das Untersuchungsgebiet wird von einer innerstadtischen Buslinie bedient (siehe Abschnitt 2.6).

Folglich ist eine innere ErschlieBung des Untersuchungsraumes flir samtliche Verkehrsmittel gegeben.

2.2 Kfz-Verkehr

VERKEHRSBELASTUNG

Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Planungsraum wurden am Donnerstag, dem
07.03.2019 und 25.07.2019 durch die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH videoautomatische
Verkehrserhebungen gemalR den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12 [3] an zehn
relevanten Knotenpunkten in der Stadt Heiligenhafen durchgefiihrt.

Die fiir die Verkehrsplanung relevante maRgebende stiindliche Verkehrsstiarke belduft sich im
Erhebungszeitrum aullerhalb der touristisch gepragten Saison von 16.00 bis 17.00 Uhr. In diesen
Zeitraum findet eine Uberlagerung von berufs- und versorgungsbedingten Verkehren statt. Unter
Berlicksichtigung touristischer Verkehre verschiebt sich gemaR den Ergebnissen der Verkehrserhebung
vom 25.07.2019 die maligebende stlindliche Verkehrsstarke auf 10.45 bis 11.45 Uhr. An dieser Stelle
wird der hohe Anteil des Freizeitverkehres innerhalb des Untersuchungsraumes deutlich, der eine
andere Tagesganglinie ausweist als der Alltagsverkehr. Die vollstdndigen Ergebnisse der
Verkehrserhebung sind der Anlage 1 zu entnehmen. Bild 2-1 zeigt die maRgebende stiindliche
Verkehrsbelastung (MSV) des Erhebungszeitraumes auBerhalb der touristischen Saison sowie die
prozentuale Veranderung der Verkehre innerhalb der touristischen Saison.
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Bild 2-1: MSV, MSVsy aufSerhalb der touristischen Saison (Kfz/h davon SV/h)

Die Stadt Heiligenhafen besitzt folglich besonders im Sommerhalbjahr eine intensive touristische
Pragung, die sich in einem erhéhten Verkehrsaufkommen verdeutlicht. In der Ferienzeit besteht im
Verhéltnis zum Ubrigen Jahresgang eine deutliche Verkehrsspitze. Am deutlichsten zeigt sich der
verkehrliche Zuwachs an der Zufahrt zur Halbinsel Steinwarder mit einer Erhéhung von 252 Kfz/h auf
584 Kfz/h innerhalb der Spitzenstunde.

Da die Ublicherweise fiir die Ermittlung der durchschnittlichen Tagesverkehrsstarken (DTV) aller Tage
eines Jahres auf InnerortsstraBen anzuwendende Richtlinie Handbuch fiir die Bemessung von
StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2001/2009 [4] aufgrund des dort berlicksichtigten Tagesganges keine
Berechnung fiir eine durch den Ferienverkehr gepragte Region zulasst, erfolgt die Berechnung gemal
des Vereinfachten Hochrechnungsverfahrens fiir Auf3erorts-StrafSenverkehrszéhlungen [5].

Hierbei finden der als Referenz herangezogene Ferienfaktor (fer = 1,29) und der Sonntagsfaktor (bs, =
0,97) der Z3hlstelle 1631 / 0516 im Zuge der Bundesautobahn A 1 Beriicksichtigung. Die achtstiindige
Verkehrszahlung vom 25.07.2019 ist demnach mit dem Faktor 1,77 im Kfz-Verkehr und dem Faktor
1,94 im Schwerverkehr (> 3,5 t) hochzurechnen.
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Es bestehen in der Analyse 2019 folgende durchschnittliche Tagesverkehrsstarken (DTV) mit
anteiligem Schwerverkehr tiber 3,5 t (DTVsy) in den relevanten Streckenabschnitten:
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Bild 2-2 DTV, DTVsy

Von besonderer Bedeutung hinsichtlich des Kfz-Verkehrs ist die als KreisstraRe klassifizierte Achse
Lauritz-Mafmann-Strafle, Am Strande, Kiekut und HafenstrafSe. Diese weist im Rahmen der
durchgefiihrten Verkehrserhebungen sowohl innerhalb als auch auBerhalb der touristischen Saison in
der Stadt Heiligenhafen die hochste Verkehrsbelastung im Untersuchungsgebiet auf. Die hohe
Verkehrsbelastung begriindet sich einerseits durch die Funktionen dieser StraRRen (blindeln, verteilen,

erschlielen) sowie ihrer ErschlieRungsfunktion der stark touristisch gepragten Halbinsel Steinwarder.

Das Verkehrsaufkommen der WendstrafSe! unterliegt mit einer durchschnittlichen

Tagesverkehrsstarke von ca. 3.300 Kfz/24h dem Verkehrsaufkommen der parallel verlaufenden StralRe
Am Strande (K 42) um rund 40 %.

! Die Schmiedestrafse und Wendstrafe bilden gemeinsam den Verlauf der sog. Siidtangente.
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Im Rahmen der Verkehrserhebungen konnte festgestellt werden, dass ein geringer Anteil des in den
Ortskern einfahrenden Verkehrs Durchgangsverkehr darstellt. Das Gros der erhobenen Verkehre
wurde als Zielverkehr erfasst.

Die Verkehrsbelastungen liegen im Ortskern insgesamt in einem fir die Struktur und Bedeutung des
Raumes ublichen Bereich. Ausgehend von den erhobenen Verkehrsstarken ist grundsatzlich von einer
Leistungsfahigkeit und ausreichenden Kapazitdtsreserven an den Knotenpunkten auszugehen.

VERKEHRSREGELUNG

Der Altstadtbereich des Ortskerns ist primar durch EinbahnstraBenregelungen gekennzeichnet, die
insbesondere im historischen Stadtkern (berwiegend auf die begrenzten StraBenraumbreiten
zurlickzufiihren sind.

Hinsichtlich der Geschwindigkeitsregelungen ist auf den Hauptachsen, wie der Kreisstrafse K 42 und
der Sudtangente (Schmiedestrafse und Wendstraf3e) als zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
angeordnet. Innerhalb des historischen Stadtkerns ist die zuldssige Geschwindigkeit auf 20 bis 30 km/h
begrenzt. Die angeordneten Geschwindigkeiten in den Strallenziigen des Untersuchungsgebietes sind
der folgenden Ubersichtskarte in Bild 2-3 zu entnehmen.

[ um/'

beauftragt durch:

Stadt Heiligenhafen

Stadt Heiligenhafen - Verkehrskonzept Innenstadt -

Markt 4-5

Verkehrsregelung

23774 Heiligenhafen

Bild 2-3: Verkehrsregelungen im Untersuchungsraum
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2.3 Ruhender Kfz-Verkehr

Der Ortskern der Stadt Heiligenhafen verfligt Gber ein breit gestreutes Parkraumangebot im gesamten
Untersuchungsgebiet. Die Parkraumbewirtschaftung erfolgt nicht flichendeckend und einheitlich.

PARKRAUMANGEBOT / RAUMLICHE VERTEILUNG

Die Parkflachen sind sowohl im Straflenraum als auch auf Parkplatzen und in Parkbauten vorzufinden.
Die raumliche Verteilung zeigt, dass die Parkflachen primar an der Kreisstrafse 42 und entlang der
Siidtangente vorhanden sind. Hinsichtlich des punktuellen Angebotes bildet die Stellplatzanlage am
Binnensee mit rund 420 Parkstanden augenscheinlich das Riickgrat des Parkraumangebotes der Stadt

Heiligenhafen.
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Bild 2-4: Parkraumangebot im Untersuchungsraum

Die Stellplatzanlage am Binnensee wird aufgrund ihrer baurechtlichen Natur nicht bewirtschaftet und
verfliigt im Wesentlichen iber keine Reglementierung bzgl. der Parkdauer. Dies ergibt sich aus den
baurechtlichen Bestimmungen dieser Anlage. Ausnahme stellt eine Parkdauerbeschrankung von 7.00
—22.00 Uhr bei 110 Stellplatzen im nordostlichen Bereich dar. Bei den Parkstanden der Stellplatzanlage
am Binnensee handelt es sich entsprechend den Bestimmungen des § 50 der Landesbauordnung fiir
das Land Schleswig-Holstein, LBO [6] um abgeldste Stellplatze. Stellpldtze sind vom Grundsatz Flachen,
die dem Abstellen von Kraftfahrzeugen aulRerhalb der 6ffentlichen Verkehrsflachen dienen. ,Bauliche
Anlagen sowie andere Anlagen, bei denen ein Zu-oder Abgangsverkehr zu erwarten ist, diirfen [gem.
§ 50 LBO] errichtet werden, wenn Stellpldtze [..] in ausreichender Gréfie und in geeigneter
Beschaffenheit [...] hergestellt werden. Mit Einverstdndnis der Gemeinde kann ganz oder teilweise auf
die Herstellung von Stellplidtzen und Garagen und die Zahlung eines Geldbetrages zur Ablésung
verzichtet werden. [...] Der Geldbetrag ist zur Herstellung zusétzlicher éffentlicher Parkeinrichtungen
oder zusétzlicher privater Stellpldtze und Stellplatzanlagen [...] zu verwenden. “ Entsprechend § 50, Abs.
6 LBO wurde der Geldbetrag seitens der Stadt Heiligenhafen genutzt, um am Binnensee eine
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Stellplatzanlage zu entwickeln. Da es sich hierbei rechtlich nicht um einen 6ffentlichen Parkplatz
handelt, obliegt die Parkraumorganisation, wie beispielsweise die Bewirtschaftung oder die
Reglementierung der Parkdauer, einer Vielzahl von den Stellplatzinhabern. Dieses schrankt den
Handlungsspielraum beziiglich moglicher Anpassungen seitens der Stadt Heiligenhafen deutlich ein.
Fir die Anwohnerinnen und Anwohner stehen im offentlichen Stralenraum keine explizit
zugewiesenen Stellplatze zur Verfligung (Anwohnerparken).

Im Bereich des historischen Stadtzentrums ist eine Halteverbotszone ausgewiesen, in welcher das
Parken nur auf gekennzeichneten Flachen gestattet ist. Diese erstreckt sich Uber die StraRen
Schlamerstrafie, Bergstrafie westlich des Knotenpunktes Fischerstrafie und Thulboden westlich des
Knotenpunktes Poststrafie.
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Tabelle 2.1: Parkraumkapazitit im Untersuchungsgebiet

Parkflache Parkraum- Bewirtschaftung
kapazitat

Keine Bewirtschaftung seitens der
Stadt Heiligenhafen moglich. 110

Binnensee 418
Stellplatze mit
Parkdauerbeschrankung (7-22 Uhr)
Tourismus-Service 6 -
Lauritz-MaBmann-StraRRe 20 -
Achterstralle 15 -
Fischerstral3e 21 Parkschein
Stadtkirche 35 Parkschein
PoststraRe 10 Parkdauerbeschrankung (2 Stunden)
Thulboden Ost 29 Parkschein
Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
Thulboden West 9 Parkschein
Rowersgang 18 Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
Wilhelmsplatz 27 Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
WendstralRe Nr. 14 30 Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
Wendstralle Nr. 12 31 Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
Wendstralle Nr. 1 30 Parkdauerbeschrankung (3 Stunden)
Interimsparkplatz Am Stadtgraben 29 Parkdauerbeschrankung (2 Stunden)
Parkhaus Am Stadtgraben 50 Parkschein
MihlenstraRe 36 Parkdauerbeschrankung (1 Stunde)
Parkschein
Hafen 17 Parkschein
Am Jachthafen 120 Parkschein
Bergstralle 12 Parkschein
Parkdauerbeschrankung (1 Stunde),
SchlamerstralRe 11
Halteverbotszone
KirchhofstraRe 10 Parkdauerbeschrankung (2 Stunden)
Marktplatz 11 Parkdauerbeschrankung (0,5 Stunden)
Summe 995
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Entsprechend der Stadtverordnung (liber Parkgebiihren in der Stadt Heiligenhafen,
Parkraumgebiihrenverordnung 2017 [7] gelten folgende Parkgebiihren:

FrER AT

A
3 | o

0,50 € fiir 30 Minuten bis héchstens 2,00 € fiir die 0,50 € fiir 30 Minuten bis héchstens 4,00 € fiir die erstelit durch:
W% hochstzulassige Parkzeit von bis zu 2 Stunden K% hochstzulassige Parkzeit von bis zu 8 Stunden S TR :
. o ) ) (oberes Parkdeck) eiligenhafen
1,00 € fur 30 Minuten bis héchstens 2,50 € fiir die 30,00 € Monatsgebihr fir einen Parkplatz Markt 4-5
hischstzulassige Parkzeit von bis zu 3 Stunden {unteres Parkdeck) 23774 Heiligenhafen s

Stadt Heiligenhafen
- Verkehrskonzept Innenstadt -

Parkgebihren

Bild 2-5: Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet

PARKRAUMNACHFRAGE

Im Rahmen einer Erhebung an zwei mittleren Werktagen jeweils an einem Tag auBerhalb (07. Marz
2019) und einem Tag innerhalb der touristischen Saison (25.07.2019) wurden die Parkdauer der
abgestellten Kfz auf den in Tabelle 2.1 aufgefiihrten 6ffentlich zuganglichen Parkflachen bzw. der
offentlich zuganglichen Stellplatzanlage am Binnensee innerhalb des Untersuchungsgebietes und
deren Belegung erhoben. Die Belegung und Parkdauer der abgestellten Kfz wurde durch
intervallmaRige Erhebungen von 8.00 bis 18.00 Uhr ermittelt.

Aus Kenntnis (iber die Parkraumkapazitat und der jeweiligen Anzahl der abgestellten Kraftfahrzeuge
lasst sich der Auslastungsgrad bestimmen. Die Parkraumkapazitdten sind der oben stehenden Tabelle
2.1 zu entnehmen.
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GemaR den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12 [8] |asst sich die folgende Untergliederung
zur Bewertung der Auslastung als Orientierung heranziehen (Werte gelten bezogen auf die

ausgewiesenen Stell- und Parkplatze):

e (ber 90 % Auslastung

e 80 bis 90 % Auslastung
e 70 bis 80 % Auslastung
e unter 70 % Auslastung
e unter 60 % Auslastung

sehr hoher Parkdruck
hoher Parkdruck
mittlerer Parkdruck
geringer Parkdruck
kein Parkdruck

Die maximale Auslastung insgesamt lag sowohl innerhalb als auch auBerhalb der touristischen Saison
auf einzelnen Parkflachen bei 100 %. Innerhalb der Saison Uberschritt die maximale Auslastung der

Stellplatzanlage am Binnensee temporar 100 %. Innerhalb dieser Erhebungsintervalle konnten

Fahrzeuge, die auBerhalb der markierten Parkstdnde zum Teil auf den Grinflachen abgestellt wurden,

aufgenommen werden.
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auBerhalb der innerhalb der
touristischen Saison touristischen Saison
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Bild 2-6: Parkraumauslastung im Untersuchungsgebiet (oben: auferhalb der touristischen Saison,
unten: innerhalb der touristischen Saison)

Stadt Heiligenhafen - Verkehrskonzept fiir das Férdergebiet ,,Innenstadt”

o G



ww@-’" 2 Bestandsaufnahme und -analyse Seite 22

Die Ergebnisse der Erhebung innerhalb der touristischen Saison weisen erwartungsgemall eine
deutlich hohere Auslastung auf. Ausgehend von den Orientierungswerten der Empfehlungen fiir
Verkehrserhebungen, EVE 2012 [8] und einer mittleren Parkraumauslastung von ca. 75 % innerhalb der
touristischen Saison fiir den Untersuchungsraum ein mittlerer Parkdruck ableiten.

Die mittlere Auslastung der Parkflaichen entlang der Achterstrafie, der StralRe Thulboden sowie der
Stellplatzanlage am Binnensee weisen innerhalb der touristischen Saison entsprechend der
Orientierungswerte einen sehr hohen Parkdruck auf. Sowohl innerhalb als auch auRerhalb der Saison
weisen das Parkhaus Am Stadtgraben und die Parkflache auf Hohe WendstrafSe Haus Nr. 12 hingegen
erhebliche Kapazititsreserven auf. Folglich stehen sowohl innerhalb als auch auBerhalb der
touristischen Saison grundsatzlich ausreichende Parkraumkapazitaten zur Verfiigung. Eine
Kapazitdtserweiterung des Stellplatzangebotes ist demnach nicht erforderlich.

Innerhalb der touristischen Saison standen am Erhebungstag im Mittel ca. 250 freie Parkstande zur
Verfligung. AuBerhalb der touristischen Saison verringert sich die Auslastung des Parkraumes auf 45 %,
so dass sich kein Parkdruck ableiten und die Kapazitatsreserve auf rund 560 Parkplatze beziffern lasst.
Folglich wird deutlich, dass innerhalb des Untersuchungsraumes Flachen, die derzeit dem ruhenden
Verkehr vorgehalten werden, zukiinftig freigesetzt und einer anderen Funktion im Sinne des
stadtebaulichen Konzeptes zugefiihrt werden.

Innerhalb beider Erhebungszeitraume zeigte sich ein deutliches Auslastungsgefalle vom Binnensee im
Norden mit einer hohen Auslastung zu den Parkflachen entlang der Siidtangente mit einer im Vergleich
geringen Auslastung.

Neben der Belegung wurde im Rahmen der Verkehrserhebungen die Parkdauer der abgestellten Kfz
ermittelt. Fiir die Kategorisierung der Parkdauer wurden folgende Intervalle gesetzt:

e unter 2 Stunde Parkdauer Kurzzeitparker
e 2 bis 6 Stunden Parkdauer Mittelzeitparker

e Uber 6 Stunden Parkdauer Langzeitparker

Bei Parkvorgdngen, die sich im Zeitintervall von unter 2 Stunden abspielen, handelt es sich
beispielsweise um Fahrten, die der Nahversorgung dienen. Unter die Kategorisierung des
Mittelzeitparkens fallt in der Stadt Heiligenhafen beispielsweise ein Teil der Tagesgaste, die mit dem
Pkw anreisen und diesen auf den o6ffentlichen Parkflachen im Untersuchungsgebiet abstellen. Bei
Fahrzeugen, die Gber 6 Stunden abgestellt werden, ist die Wahrscheinlichkeit hoch, dass es sich um
Anwohner- oder Pendlerverkehr handelt.

Die Ergebnisse fir die Parkdauererhebung innerhalb und auBerhalb der touristischen Saison sind in
Bild 2-7 gegenilbergestellt. Der Uberwiegende Anteil der erhobenen Kfz wurden unter 2 Stunden auf
den o6ffentlichen Parkflachen im Untersuchungsgebiet abgestellt. Lediglich die Parkflachen auf dem
Wilhelmsplatz und der Wendstrafie auf Hohe der Haus Nr. 1 weisen einen hdheren Anteil an
Langzeitparkern auf. Da am Wilhelmsplatz eine zentrale Bushaltestelle sowohl des stadtischen als auch
des regionalen offentlichen Verkehres verortet ist, liegt die Annahme nahe, dass es sich um Pendler
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handelt, die ihren Arbeitsweg multimodal® zuriicklegen oder im Untersuchungsraum arbeiten. Bei der
Parkflache auf Hohe Wendstraffe Haus Nr. 1 sind 18 der 30 Parkstande als private Stellplatze
ausgewiesen. Diese wurden im Rahmen der Parkraumerhebung ebenfalls erfasst.

Die Stellplatzanlage am Binnensee, die die héchste Kapazitat aufweist, wird insbesondere durch
Kurzzeitparker frequentiert. Die Anteile an Mittel- und Langzeitparkern im Erhebungszeitraum sind
vergleichsweise gering. Dies liegt unter anderem daran, dass Anwohner den Parkplatz Gber Nacht zum
Abstellen ihrer Fahrzeuge nutzen. Der ebenfalls eine hohe Parkraumkapazitdt aufweisende Parkplatz
Am Jachthafen weist im Gegensatz zur direkt westlich angrenzenden Stellplatzanlage am Binnensee
einen hoheren Anteil an Mittel- und Langzeitparkern auf. Dies ist mit der ortlichen Zuordnung zum

Yacht- und Fahrhafen in Verbindung zu bringen.

2 Die Strecke wird mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.
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Parkflache AuBerhalb der touristischen | Innerhalb der touristischen
Saison Saison

Binnensee
Tourismus-Service

Lauritz-MaBmann-StraBe
AchterstraRe
FischerstraRe

Stadtkirche

Poststrale

Thulboden Ost
Thulboden West
Réwersgang
Wilhelmsplatz
WendstraBe Nr. 14
WendstraBe Nr. 12
WendstraBe Nr. 1
Interimsparkplatz Am Stadtgraben
Parkhaus Am Stadtgraben
MiihlenstraRe

Hafen

Am Jachthafen
BergstralBe
SchlamerstraRe
Kirchhofstral3e

[ Kurzzeitparker, Parkdauer betragt weniger als 2 Stunden

[ Mittelzeitparker, Parkdauer betrdgt mehr als 2 Stunden,
jedoch weniger als 6 Stunden

[ Langzeitparker, Parkdauer betrdgt mehr als 6 Stunden

Bild 2-7: Ergebnisse der Parkdauererhebung
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PARKLEITSYSTEM

@ Strand

Bild 2-8: Parkleitsystem im Bestand

In der Stadt Heiligenhafen ist ein statisches Parkleitsystem implementiert. Dies verweist an drei
Standorten innerhalb des Untersuchungsgebietes (Knotenpunkt Bergstrafe (K 42) / Lauritz-Maf3mann-
StrafSe (K 42), Am Strande (K 42) / Eichholzweg und Wilhelmsplatz) auf die Parkflachen

- Pi: Ferienpark, Fachklinik (mit Verweis auf Wohnmobilparkstande),

- Pa:Zentrum,

- P3:Hafenund

- P4: Steinwarder Strand (mit Verweis auf Wohnmobil- und Busparkstande).
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Nordlich des Knotenpunktes BergstrafSe (K 42) / Schmiedestrafle / Liitienburger Weg (K 41) im Zuge
der Bergstrafie (K 42) beginnt mit der in Bild 2-8 dargestellten Ausweisung des Parkraumes das
Parkleitsystem. An dieser Stelle wird neben den oben genannten 6ffentlichen Parkplatzen ebenfalls
das Parkhaus Am Stadtgraben ausgewiesen. Am Knotenpunkt Wendstrafse / Am Stadtgraben wird die
Ausschilderung mit dem Zusatzzeichen ,,gebiihrenpflichtig” wiederholt.

Der ausgewiesene Parkplatz P, verweist auf Parkpldtze im Zentrum. Im Zuge der Stralle Am Strande
(K 42) wird die Stellplatzanlage am Binnensee, wie in Bild 2-9 ersichtlich, im Zuge des Parkleitsystems
als Parkflache des Zentrums ausgewiesen.

Bild 2-9: Ausweisung der Stellplatzanlage am Binnensee

2.4 Radverkehrsanlagen

Heiligenhafen bietet aufgrund der wenig bewegten Topografie und kurzen Distanzen gute
Ausgangsbedingungen fir das Radfahren. Die Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsraum erfolgt
Uberwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne ein zusatzliches Angebot, wie beispielsweise die
Abmarkierung eines Schutzstreifens.

RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Fir den selbststindig gefiihrten Radweg entlang des Binnensees ist Uiber das Verkehrszeichen 237
(,Radweg”) eine Benutzungspflicht angeordnet. Entlang der Siidtangente ist die Nutzung des
nordlichen Seitenraumes Uber das Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“) fir den Radverkehr in
beide Richtungen zugelassen. Die Befahrung der als FuBgdngerzone ausgewiesenen BriickstrafSe fir
Radfahrende ist nicht gestattet.
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Die StraRen des historischen Stadtkerns sind aufgrund der raumlichen Dimensionierung sowohl fiir den
Kfz- als auch fur den Radverkehr als EinbahnstralRen ausgewiesen. Eine gegenldufige Freigabe der
EinbahnstraBen fir den Radverkehr durch das Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“) ist nicht
ausgewiesen.
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Bild 2-10: Radverkehrsfiihrung im Untersuchungsraum
ABSTELLANLAGEN

Fahrradabstellanlagen in Zielndhe mit einer funktionalen Ausstattung sind Grundlage fir eine
Akzeptanz des Radfahrens. Offentliche Radabstellanlagen lassen sich in geringer Anzahl auf dem
Marktplatz des historischen Stadtzentrums (bspw. vor dem Rathaus) und am Binnensee finden.

Bild 2-11: Radabstellanlagen im Bestand
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Uberdachte Abstellanlagen, die vor allem von Langzeitparkenden (bspw. Beschiftigte, Pendler)
nachgefragt werden, sind als offentlich zugdngliche Anlagen im innerstadtischen Bereich nicht
flaichendeckend verfligbar. Die Bushaltestelle Wilhelmsplatz verfiigt Uber eine Uberdachte
Radabstellanlage mit acht Abstellmdglichkeiten.

Die verfligbaren Abstellanlagen zeigten wahrend mehrerer Ortsbesichtigungen innerhalb der
touristischen Saison insgesamt eine hohe Auslastung, so dass Fahrrdader an hierfiir nicht vorgesehenen
Orten abgestellt wurden.

2.5 Fuf3gdngerverkehrsanlagen

Fiir das ZufuBgehen im innerstddtischen Bereich der Stadt Heiligenhafen bestehen grundsatzlich gute
Rahmenbedingungen. Durch die Ausdehnung der Innenstadt (ca. 1 km in Ost-West-Richtung und Nord-
Sud-Richtung) ergeben sich kurze Wege.

WEGENETZ

Neben den stralRenbegleitenden Gehwegen gibt es zahlreiche, teils nur dem FuBverkehr, teils dem
Rad- und FuRRverkehr vorbehaltene Wege, die in der Summe ein engmaschiges Wegenetz ergeben und
eine schnelle Erreichbarkeit wichtiger Zielorte in der Innenstadt ermdglichen. Innerhalb des
historischen Stadtkerns sind Gberwiegend Mischverkehrsflachen ausgebildet.

Einige Gehwege sind vergleichsweise schmal ausgelegt bzw. weisen Engstellen auf (z.B. Kiekut (K 42),
Bergstrafie). Die Nutzung dieser Wege ist fur bestimmte Gruppen (z.B. FuBganger mit Kinderwagen
oder Gehrollator, Rollstuhlfahrer) oder bei der Begegnhung mehrerer Personen nicht oder nur
eingeschrankt moglich. In einigen Bereichen konnten zudem Oberflachenschaden festgestellt werden,
die vor allem bei schlechter Witterung zu Problemen fuhren (Lauritz-MafSmann-StrafSe).

BARRIEREFREIHEIT

Das Recht aller Menschen zur Teilhabe am offentlichen Leben begriindet den Anspruch auf eine
barrierefreie Stralenraumgestaltung.

Entsprechend DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen, Teil 3: Offentlicher Verkehrs-
und Freiraum, 2014 [9] sollen ,,Wegeketten im 6ffentlichen Verkehrs- und Freiraum [...] durchgéngig
und Uber Zustandigkeitsgrenzen hinweg barrierefrei nutzbar sein.”

Barrierefreiheit wird gem. DIN 18040-3 [9] durch die folgenden MaBnahmen erreicht bzw.
sichergestellt:

- stufenlose Wegeverbindung,

- sichere, taktili und \visuell gut wahrnehmbare Abgrenzungen verschiedener
Funktionsbereiche,

- erschitterungsarm berollbare, ebene und rutschhemmende Bodenbelage,
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- eine taktil wahrnehmbare und visuell stark kontrastierende Gestaltung von Hindernissen und
Gefahrenstellen,

- die Anwendung des Zwei-Sinne-Prinzips und

- eine einheitliche Gestaltung von Leitsystemen.

Die StraRen, Wege und Uberquerungsstellen im innerstidtischen Bereich sind entsprechend der
genannten Voraussetzungen nach DIN 18040-30, 2014 [9] Uberwiegend nicht barrierefrei ausgestaltet.
Insbesondere das im historischen Stadtkern verlegte Kopfsteinpflaster weist zwar eine hohe
gestalterische Qualitat auf, steht aber im Gegensatz zu der Forderung nach einer erschitterungsarm
berollbaren, ebenen und rutschhemmenden Oberflache. Als Wegeverbindungen Gber den Marktplatz
und in den StraBenziigen, die dem historischen Zentrum zugehdren, sind baulich stralenbegleitende
Gehwege mit einem ungefasten Pflaster ausgebildet. Diese Befestigung kommt den Forderungen zur
Barrierefreiheit naher, erfillt diese jedoch nicht in voller Ganze.

T /A ERRANYN
-
h N

Bild 2-12: Taktile Bodenindikatoren innerhalb des Untersuchungsgebietes

Fiir sehbehinderte Personen wurden bisher nur vereinzelt MalRnahmen im Untersuchungsgebiet
umgesetzt. So wurde beispielsweise der FuRgangeriiberweg im Zuge der SchmiedestrafSe mit taktilen
Bodenindikatoren ausgebildet. Am Kreisverkehr Wilhelmsplatz weist die Befestigung des Seitenraumes
im Bereich der Querungsmoglichkeiten fir ZufuRgehende ebenfalls taktile Bodenindikatoren auf.
Diese entsprechen jedoch nicht den geltenden Anforderungen.

2.6 Offentlicher Personennahverkehr

LINIENNETZ

Die Stadt Heiligenhafen wird durch die stddtische Buslinie 5710 erschlossen. Diese verkehrt im
Sommer- und Winterhalbjahr in einem 2-stliindigen Takt von 8.48 bis 18.00 Uhr. Innerhalb des
Winterhalbjahres wird die Anzahl der bedienten Bushaltestellen reduziert.

Regional wird Heiligenhafen durch die Buslinien 5604 (Oldenburg - Heiligenhafen), 5701 (Oldenburg -
Dazendorf - Heiligenhafen), 5702 (Rossee - Gremersdorf - Heiligenhafen) mit verschiedene
Unterzentren verbunden. Uber das Unterzentrum Oldenburg (i. H.) besteht Anschluss an den
schienengebunden Nah- und Fernverkehr. Dariiber hinaus ist die Stadt Heiligenhafen in das

Fernbusliniennetz integriert.
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Bild 2-13 zeigt die Lage der Bushaltestellen und deren Einzugsbereiche (300 m) sowie die
Lienenverldufe der genannten Buslinien.
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Bild 2-13: Netzabdeckung im éffentlichen Personennahverkehr
HALTESTELLEN

Innerhalb des Untersuchungsraumes befinden sich insgesamt sechs Bushaltestellen. Wie in Bild 2-13
ersichtlich, ermoglicht die Haltestellendichte eine nahezu flachendeckende ErschlieRung des
innerstadtischen Bereiches. In Qualitat und Ausstattung dhneln sich die Haltestellen groRtenteils und
es ist ein einheitliches Erscheinungsbild festzustellen. Vier der sechs Haltestellen sind mit einem
Fahrgastunterstand ausgestattet. Die Fahrgastunterstande sind mit Sitzmoéglichkeiten und Fenstern
zur Sicherstellung der Sichtbeziehung ausgestattet. Taktile Leitelemente sind an den Haltestellen nicht
vorzufinden. Fahrgastinformationen wie Fahrplane und Linieniibersichtspldne werden an samtlichen
Haltestellen als Aushdnge in wetterfesten Aushangfahrplankdsten bereitgestellt. Die Haltestelle am
Wilhelmsplatz ist jedoch mit einem Bussonderbord hergestellt, welches der geforderten Ansicht von
22 cm bei geradliniger Anfahrbarkeit entspricht und eine taktil erfassbare Oberflache aufweist.
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Bild 2-14: Bushaltestellen im Bestand (links: Schlamerstrafse und rechts: Kattsund)

Die Gegeniberstellung des Bestandes mit den Anforderungen gemaR dem Leitfaden Barrierefreie
Bushaltestellen in Schleswig-Holstein, 2019 [10] sind der Ausarbeitung in der Anlage 3 beigefiigt.
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Zusammenfassende Bewertung des Bestandes

Umfassende Erschliefung der Innenstadt
EinbahnstraRenregelung innerhalb des historischen Ortskerns sorgt fiir eine

Verkehrslenkung und -beruhigung
StralRennetz weist Kapazitatsreserven auf

mangelhafte Sichtbeziehungen an den Knotenpunkten bergen Konfliktpotenzial
Fahrbahnbefestigung weisen teilweise Schaden auf (bspw. Suhrenpohl und Thulboden im
Abschnitt zwischen PoststrafSe und Wilhelmsplatz)

Potenziale

Schwachen

Ausreichendes Parkraumangebot jedoch mit raumlichen Disparitdten
Eine Uberlagerung des Angebotes und der Nachfrage zeigt freie Kapazititen
Parkraumausweisung als erste Orientierungshilfe fir ortsfremden Verkehr

Baurechtliche Rahmenbedingungen der Stellplatzanlage am Binnensee
Ausweisung der Stellplatzanlage am Binnensee im Parkleitsystem
Geringe Auslastung der Parkflachen entlang der Stidtangente
Undurchsichtiges Parkraummanagement

Parksuchverkehre

Lickenhafte Ausweisung des Parkraumes

Potenziale

Schwachen

Radverkehrsfreundliche Rahmenbedingungen
Radverkehrsfiihrung erfolgt Giberwiegend auf der Fahrbahn
Attraktive Radverkehrsanlage am Binnensee

Zulassige Hochstgeschwindigkeit und Verkehrsbelastung erfordern teilweise ein
zusatzliches Angebot zum Fahren im Mischprinzip auf der Fahrbahn
Einbahnstralen sind nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben /

Durchlassigkeit des historischen Stadtkerns

Innerhalb des historischen Stadtkerns Konfliktpotenzial zwischen Radfahrenden und
ZufulRgehenden aufgrund der Oberflachenbeschaffenheit

Kein flachendeckendes Angebot an qualitativ hochwertigen Radabstellanlagen
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Attraktive Ausgangsbedingungen

ErschlieBung dquivalent zum Kfz-Verkehr (StraRenbegleitende Gehwege, selbststandig
gefliihrte Gehwege), weitere potenzielle Verbindungen zur Attraktivierung und
Verdichtung des FuRgdngerwegenetzes sind vorhanden

Angebot an Aufenthaltsflachen

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, Kfz-Verkehrsstdrke und geringe Anzahl an
sicheren Querungsmoglichkeiten auf der Achse Am Strande (K42) fihrt zu einer
Barrierewirkung — Unterordnung des FuRgangerverkehres

Punktuelle Barrieren (Gehwegbreiten, fehlende Querungsmaoglichkeiten)

Bedingungen fiir Sehbehinderte (fehlendes Ansprechen des Zwei-Sinne-Prinzips)
Unzureichende Sichtbeziehungen setzen Verkehrssicherheit fiir ZufuRgehende herab

Potenziale

Schwachen

Wilhelmsplatz vereint tiberdrtliche OPNV Funktionen

Haltestellen weisen liberwiegend einen Fahrgastunterstand auf und sind einheitlich
gestaltet (Wiedererkennung)

Barrierefreiheit an Haltestellen
Beschrankte Bedienzeiten
Netzabdeckung weist Licken auf

Entzug der Bushaltestelle Markt
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3 MANGELANALYSE

3.1 Strafiennetz

Der Untersuchungsraum ist fir den Kfz-Verkehr umfassend erschlossen. Die durchgefiihrten
Verkehrserhebungen zeigten, dass noch ausreichend Kapazitatsreserven im StraRennetz vorhanden
sind und eine ausreichende Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten unterstellt werden kann.

3.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Das Fehlen einer einheitlichen Parkraumorganisation fihrt sowohl innerhalb als auch auRerhalb der
touristischen Saison zu einem starken Auslastungsgefalle. Die Bewirtschaftung der offentlichen
Parkflachen ist aufgrund mangelnder Kongruenz insbesondere fiir Ortsfremde nicht nachvollziehbar.
Aufgrund der starken Nachfrage nach kostenfreien Parkraum stellt sich innerhalb der Saison
Parksuchverkehr ein, der das StralRennetz unndétig belastet. Die im Bestand befindliche statische
Parkraumausweisung ist der ersten Orientierung dienlich, ist jedoch aufgrund der geringen Anzahl
ausgewiesener Parkmoglichkeiten lickenhaft. Da die Parkflaichen zum Teil nicht benannt und
entsprechend beschildert sind, kann die derzeitige Ausweisung ihre Wirkung nicht voll entfalten. So
weist das Parkleitsystem auf den Parkplatz Hafen hin, ob es sich hierbei um den Parkplatz Am
Jachthafen oder um die Parkflache im Zuge der Werftstrafse handelt, ist nicht bekannt.

Das statische Parkleitsystem verweist nicht auf samtliche Parkflachen im Untersuchungsgebiet und
gibt keinen Aufschluss auf deren Auslastung, wie es bei einem dynamischen Parkleitsystem der Fall
ware.

In der Achterstrafie, Fischerstrafie, Schlamerstrafse und BergstrafSe im Abschnitt zwischen den
Knotenpunkten Lauritz-Mafimann-Strafse / Bergstrafe und Bergstrafse / FischerstrafSe hat die
Randbebauung groBtenteils eine Wohnfunktion inne. Aufgrund der innenstadtnahen Lage findet in
den genannten StraRenziigen eine Bewirtschaftung oder zeitliche Reglementierung des Parkraumes
am Fahrbahnrand statt. Durch die historische Pragung (geschlossene Bebauungsform) stehen auf
privatem Grund Gberwiegend keine ausreichenden Flachen zur Anlage von Stellplatzen zur Verfligung.
Daher konkurrieren Anwohner insbesondere innerhalb der touristisch gepragten Saison mit den
Tagesgasten um die kostenfreien Stellplatze am Binnensee. Da sich das Parkraumangebot der
Stellplatzanlage am Binnensee aus abgelosten Stellplatzen zusammensetzt, obliegt die
Bewirtschaftung oder Reglementierung der Parkdauer nicht der Stadt Heiligenhafen. Trotz der
baurechtlichen Natur der Stellplatzanlage ist diese in das Parkleitsystem integriert.

3.3 Offentlicher Personennahverkehr

Die barrierefreie Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist, wie bereits im Abschnitt 2.6
dargelegt, ein wichtiges gesellschaftspolitisches Ziel. Die Haltestellen innerhalb des Untersuchungs-
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gebietes weisen bei Gegenlberstellung des Bestandes mit dem geforderten Mindeststandard der
Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH [10] Defizite in ihrer barrierefreien Ausgestaltung auf.

Die Bushaltestelle Wilhelmsplatz Gbernimmt ausgehend von Integration in das ortliche und regionale
Busverkehrsnetz weitgehend die Rolle eines zentralen Busbahnhofes. Durch einen Parkplatz und
Uberdachte Radabstellanlagen ist eine Intermodalitdt am zentralen Busbahnhof sichergestellt. An den
verbleibenden Haltestellen im Untersuchungsraum sind keine Radabstellanlagen vorhanden, so dass
ein vereinfachter Umstieg von einem Verkehrsmittel auf das andere lediglich in Kombination mit einem
entsprechenden FuBweg zwischen einer 6ffentlichen Radabstellanlage und der Bushaltestelle erfolgen
kann.

3.4 Radverkehrsnetz

Wie im Rahmen der Bestandsaufnahme dargelegt, findet der Radverkehr Uberwiegend auf der
Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischprinzip statt. Dies entspricht der Forderung
seitens der StVO [1] (§ 2 StVO).

Die durch die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2012 [11] empfohlene
Radverkehrsfiihrungsform in einem StralRenzug richtet sich nach der Kfz-Verkehrsstarke im
Querschnitt und der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit. Die in  Bild 3-1 dargestellten
Belastungsbereiche mit den entsprechend zugeordneten Fiihrungsformen fir den Radverkehr richten
sich an zweistreifige StadtstraRen, wie sie in der Stadt Heiligenhafen zu finden sind. Die Uberginge
zwischen den Belastungsbereichen verstehen sich nicht als harte Trennlinien. Die Vorauswahl einer
geeigneten Fihrungsform ist auf ihre Realisierbarkeit unter Berlcksichtigung zusatzlicher
Entscheidungskriterien, wie dem Schwerverkehrsanteil und der Langsneigung, zu prifen und
gegeniber anderen Fihrungsformen abzuwagen.
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Bild 3-1: Bild 3 1: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrung bei zweistreifigen
Stadtstrafsen nach ERA 2010 [9]

Fir die innerhalb des Untersuchungsgebietes durchgefiihrten Verkehrserhebungen und angeordneten
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten zeigt sich innerhalb und auRerhalb der touristischen Saison
ansatzweise eine identische Vorauswabhl fiir die Fihrungsform des Radverkehres.

Aus Bild 3-2 und Bild 3-3 wird ersichtlich, dass eine Radverkehrsfiihrung im Mischprinzip gemeinsam
mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn mit den erhobenen Verkehrsstiarken und der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit grofRtenteils vertraglich ist. Fiir die Kreisstrale K42 und die Siidtangente ist
gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] unter Beriicksichtigung der
erhobenen Verkehrsstarken abschnittsweise ein zusatzliches Angebot zur Filhrung des Radverkehrs im
Mischprinzip auf der Fahrbahn vorzusehen, da diese Abschnitt in den Belastungsbereich Il gemal den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] fallen.
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Bild 3-3: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrung innerhalb der touristischen
Saison nach ERA 2010 [9]
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ERSCHLIERUNG DER SELBSTSTANDIG GEFUHRTEN RADVERKEHRSANLAGE AM BINNENSEE

Der selbststandig gefiihrte Radweg entlang des Binnensees bietet insbesondere zur durch den Kfz-
Verkehr frequentierten StraBe Am Strande eine sichere Radverkehrsfiihrung. Jedoch sind an den
Knotenpunkten Lauritz-MafSmann-StrafSe (K 42) / Eichholzweg / Am Strande (K 42) und Steinwarder /
Am Strande (K42) / Kiekut (K42) keine eindeutigen Anknlpfungspunkte ausgebildet bzw.
radverkehrsfiihrende Wegweisungen angebracht. Die im Bestand befindliche Wegweisung fiir den
Radverkehr am Knotenpunkt Lauritz-Mafimann-Strafie (K 42) / Eichholzweg / Am Strande (K 42)
verweist auf die Radverkehrsfiihrung im Mischprinzip der StraRe Am Strande.

Bild 3-4: Zugang zum selbststéndigen Geh- und Radweg am Binnensee
RADVERKEHRSFUHRUNG SUDTANGENTE

Derzeit ist der nordliche Seitenraum der Siidtangente bei einer Breite von 2,50 bis 3 m Uber das
Zusatzzeichen ,Radfahrer frei” 1022-10 StVO [1] fiur den Radverkehr freigegeben. Diese Freigabe
richtet sich auch an den Radverkehr in Gegenrichtung. Gemal VwV-StVO [2] ist , die Benutzung von in
Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrichtung [...] insbesondere innerhalb geschlossener
Ortschaften mit besonderen Gefahren verbunden und soll deshalb grundsatzlich nicht angeordnet
werden”.

Da im Seitenraum kein baulicher Radweg ausgebildet und keine Benutzungspflicht angeordnet ist, ist
als erforderliche Breite gemalR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] 2,50 m zzgl.
eines 0,50 m breiten Sicherheitstrennstreifens zur angrenzenden Fahrbahn anzusetzen. Die sich
entsprechend zusammensetzende Seitenraumbreite von 3,00 m wird im Verlauf der Siidtangente
abschnittsweise unterschritten. Radfahrende im Seitenraum queren vier Einmiindungen, wobei die
Miihlenstraf3e als Einbahnstrale mit Fahrtrichtung Norden ausgewiesen ist. Eine Untersuchung der
Bundesanstalt fiir Straflenwesen (bast) zeigte, dass die Unfallrate des linksseitig geflihrten Radverkehrs
im Durchschnitt etwa doppelt so hoch ausfallt, wie die einer richtungstreuen Radverkehrsfiihrung. [12]
Ein haufiger Konflikt besteht beispielsweise, wenn Fahrzeugfiihrer aus einer untergeordneten StraRe
oder Grundstiickszufahrt rechts in eine lbergeordnete StralRe einbiegen. Dabei ist der Blick des
Fahrzeugfihrers nach links auf den Kfz-Verkehr gerichtet. Ein aus Sicht des Fahrzeugfiihrers von rechts
kommender Radfahrer kann dabei leicht Gibersehen werden.
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RADVERKEHRSFUHRUNG IM HISTORISCHEN ORTSKERN UND DEM HAFENGEBIET

Die StraRen des historischen Ortskerns der Stadt Heiligenhafen sind aufgrund ihrer Dimensionierung
nahezu umfassend als Einbahnstralen ausgewiesen. Diese gelten mit ihrer ausgewiesenen
Fahrtrichtung ebenfalls fiir den Radverkehr. Hierdurch entstehen zum Teil erhebliche Umwege fiir den
Radverkehr.

Die Oberflaichen des historischen Ortskerns sowie des Hafengebietes sind Uberwiegend mit
Natursteinpflaster (GroRsteinpflaster) befestigt. Diese Gestaltung ist zwar aus stadtebaulicher Sicht
ansprechend fiir den Radverkehr, der in den Stralenziigen des historischen Ortskerns und des
Hafengebietes auf der Fahrbahn gefiihrt wird, jedoch unkomfortabel und unfalltrachtig. Die
FuRgangerverkehrsflaichen sind in beiden betroffenen Bereichen (berwiegend mit ungefasten
Pflastersteinen angelegt, so dass gemal} Beobachtungen Radfahrende den fiir den FulRgdangerverkehr
ausgewiesenen Seitenraum aufgrund dessen Beschaffenheit ordnungswidrig nutzen. Dies birgt
insbesondere innerhalb der touristischen Saison und dem einhergehend héheren Aufkommen
ZufulRgehender ein hohes Konfliktpotential. Ferner erfolgt die innerstadtische Radverkehrsfiihrung der
Uberregionalen Radverkehrsverbindung (Mdnchsweg und Ostseekiistenradweg) Gber die WerftstrafSe,
welche im derzeitigen Ausbauzustand der beschriebenen Ausgestaltung entspricht. Insbesondere
Uberregionale Radverkehrsverbindungen sollten eine qualitativ hochwertige Gestaltung erfahren, da
auf ihnen Radverkehrsstrome gebiindelt werden und eine entsprechende Nachfrage konfliktfrei bzw.
-arm aufnehmen sollten.

RUHENDER RADVERKEHR

Fiir den ruhenden Radverkehr stehen auf dem historischen Marktplatz vier Anlehnbligel zur
Verfligung. Da diese beidseitig zum Abstellen und AnschlieRen von Fahrradern genutzt werden
kénnen, sind acht Abstellplatze vorhanden. Hinsichtlich einer Steigerung der Attraktivitdt des
Radverkehres ist diese Anzahl als gering zu bewerten.

3.5 Fufgdngerverkehrsanlagen und Wegeverbindungen

STRARENBEGLEITENDE GEHWEGE

Die Gegeniiberstellung der gemaR den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, RASt 06 [13]
geforderten Gehwegbreite von 2,50 m und der Dimensionierung der im Bestand befindlichen
strallenbegleitenden Gehwege innerhalb des Untersuchungsraumes zeigt mitunter deutliche
Diskrepanzen. Insbesondere die Gehwege der Bergstrafse im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten
Lauritz-MafSmann-StrafSe / Bergstraf3e und BergstrafSe / Fischerstrafse sowie der StralRe Kiekut weisen
Breiten auf, die im Begegnungsfall zweier ZufuRgehender ein Ausweichen auf die Fahrbahn erfordern.
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Bild 3-5: Exemplarische Gehwegbreiten im Bestand
FUHRUNG DES FURGANGERVERKEHRS IN KNOTENPUNKTEN

Die ungesicherte FuBgangerverkehrsfiihrung an den nicht signalisierten Knoten weisen insbesondere
entlang der KreisstralRe K 42 Barrieren auf, so dass explizit mobilitdtseingeschrankten Personen die
Querung der Fahrbahn erschwert wird. So ist beispielsweise am Knotenpunkt Lauritz-MafSmann-
Strafe (K 42) / Am Strande (K 42) / Eichholzweg keine Absenkung der Bordanlage ausgebildet. An den
Knotenpunkten Am Strande (K 42) / Achterstrafse und Am Strande (K 42) / FischerstrafSe sind keine
Querungsmoglichkeiten der Fahrbahn der StraRe Am Strande (K 42) hergestellt. Zwar ist fir den
langsgerichteten FuBgdngerverkehr der Strale Am Strande K42) nur eine einseitige Fihrung
hergestellt, so dass die Erforderlichkeit einer Querungsmoglichkeit grundsatzlich nicht gegeben ist.
Jedoch verlauft parallel zur StralRe Am Strande (K 42) ein selbststandig gefiihrter Gehweg entlang des
Binnensees, der ohne eine entsprechende Querungsmaoglichkeit nicht hinreichend in das Wegenetz
des FulRgangerverkehrs integriert ist. Eine Verbindung des selbststandig gefihrten Gehweges mit dem
historischen Zentrum ist lediglich punktuell am lichtsignalisierten Knotenpunkt Am Strande (K 42) /
Kiekut / Steinwarder ausgebildet. Dartber hinaus sind an den Knotenpunkten Am Strande (K 42) /
AchterstrafSe und Am Strande (K 42) / Fischerstraf3e die Sichten auf den FuRgédngerverkehr durch die
hohen Einfriedungen und die Ndahe der Gebadude zur Fahrbahn mitunter eingeschrankt.
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WEGEVERBINDUNGEN

Dariliber hinaus konnte im Rahmen der Bestandsanalyse eine fehlende Verbindung zwischen dem
Ortskern und der selbststiandig gefiihrten FuRganger- und Radverkehrsanlage am Binnensee
festgestellt werden. Dies zeigte sich insbesondere an den Knotenpunkten Am Strande (K 42) /
Achterstrafle und Am Strande (K42) / Fischerstrafse. Wie in Bild 3-7 ersichtlich, wird den
ZufuRgehenden und Radfahrenden der Weg zur selbststindig geflihrten FuRganger- und
Radverkehrsanlage gewiesen, jedoch ist keine entsprechende Flache zur Verkehrsfihrung vorgesehen.
Insbesondere fir ZufuRgehende, die vom selbststindig gefiihrten Gehweg bzw. vom der
Stellplatzanlage am Binnensee Uiber die AchterstrafSe oder Fischerstrafle in den historischen Stadtkern
gelangen wollen, finden keine entsprechende Warteflachen zum Queren der Fahrbahn Am Strande
(K 42) vor. Folglich stehen diese in der Zu- und Ausfahrt des Parkplatzes auf den Flachen des Kfz-
Verkehrs.

Bild 3-7: Fufsgéngerverkehrsfiihrung - Querungsméglichkeiten Am Strande (K 42)
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4 LEITBILD UND ENTWICKLUNGSZIELE

Das Leitbild und die sich untergliedernden Entwicklungsziele bilden den Rahmen der
Maflnahmenuntersuchung und -entwicklung. Die Pramisse, die es bei der Mallnahmenausgestaltung
zu erflillen gilt, ist die Erreichung der Entwicklungsziele.

Das Leitbild sowie die Entwicklungsziele im Bereich Verkehr und Mobilitdt wurden im Rahmen des
integrierten stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes entwickelt und sind im Folgenden benannt.

Tabelle 4.1: Leitbild und Entwicklungsziele

Mobilitat sicherstellen und Stadtraume barrierefrei vernetzen

Die verkehrliche Neuordnung der Ortsmitte hebt vorhandene Barrieren auf, als Grundlage fir
eine stadtraumliche Vernetzung.

Ein attraktives und barrierefreies Ful3- und Radverkehrsnetz durchzieht die Ortsmitte und
verbindet Stadt- und Erholungsraume.

Die Ortsmitte ist Gberortlich fir Pendler wie Besucher gleichermallen gut angebunden und bietet
Alternativen zum MIV.

Die MaBnahmenuntersuchung beruht auf den Erkenntnissen aus der ,Bestandsanalyse” und der
»Mangelanalyse”. Nachfolgend werden zundchst die erarbeiteten Ziele im Rahmen der
Malnahmenbildung genannt. Anschliefend erfolgt eine Erlduterung und Bewertung der MalRnahmen,
die benannte Defizite beseitigen und den Verkehrsablauf sowie die Verkehrssicherheit verbessern
sollen.

4.1 Kfz-Verkehr

Folgende MaRnahmen im Kfz-Verkehr werden im Rahmen der hier vorliegenden
Verkehrsuntersuchung betrachtet:

M 1: Einrichtung eines Parkleitsystems,
M 2: Neuorganisation der Parkraumbewirtschaftung,

M 3: Umwidmung der Kreisstralle K 42 im Abschnitt zwischen Lauritz-MafSmann-Strafse und
HafenstrafSe,

Stadt Heiligenhafen - Verkehrskonzept fiir das Fordergebiet ,,Innenstadt”

www.@.sh



e

4 Leitbild und Entwicklungsziele

Seite 43

M 4: Umgestaltung des Knotenpunktes Am Strande (K 42) / Steinwarder,

M 5: Umgestaltung des Knotenpunktes Lauritz-Maf8mann-Strafie (K 42) / Eichholzweg / Am

M 6: Neuorganisation der Verkehrsfiihrung auf dem historischen Marktplatz,

Strande (K 42),

M 7: Einrichten von Ladestationen fir Pkw.

4.2 Radverkehr

Die Starkung des Radverkehres innerhalb des Gemeindegebietes kann zur hoheren Akzeptanz des

Verkehrsmittels beitragen. Neben der Beschleunigung des Radverkehres auf den relevanten Achsen

kbnnen eine

rechtskonforme und dem Stand der Technik entsprechende Anpassung die

Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit steigern. Folgende Mallnahmen des Radverkehres werden im

Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung betrachtet:

M 8:

M9:

M 10:

M 11:

M 12:

M 13:

M 14:

M 15:

M 16:

M17:

M 18:

M 19:

M 20:

M 21:

Offnung der StraRe Thulboden fiir den Radverkehr,

Offnung der BergstrafSe fiir den Radverkehr,

Offnung der FischerstrafSe fir den Radverkehr,

Offnung der Schlamerstrafe fiir den Radverkehr,

Offnung der Kirchhofstrafle fiir den Radverkehr,

Offnung des Neuratjensdorfer Weges fiir den Radverkehr,
Offnung der MiihlenstrafSe fiir den Radverkehr,

Offnung des Réwersgangs fiir den Radverkehr,

ErschlieBung des selbststandig gefiihrten Radweges am Binnensee,
Anpassung der Radverkehrsfihrung der Siidtangente,
Anpassung der Radverkehrsfihrung der Kreisstrafie K 42,
Herstellen radverkehrsbeglinstigender Fahrbahnoberflachen,
Erh6hung der Anzahl von Radabstellanlagen,

Einrichten von Ladestationen fiir E-Bikes.
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4.3 Fufverkehr

Malnahmen fir den FuBverkehr beziehen sich auf die Optimierung von Wegeachsen sowie die
Herstellung von Barrierefreiheit und ausreichenden Wegebreiten. Folgende MaRnahmen des
FuRverkehres werden im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung betrachtet:

M 22: Optimierung der Zuwegung zur selbststandig geflihrten Fullgdangerverkehrsanlage am
Binnensee,

M 23: Anpassung der Gehwegbreite in der Stralle Kiekut (K 42),
M 24: Anpassung der Gehwegbreite in der Bergstrafle,

M 25: Anpassung der Oberflaichenbefestigung zur Schaffung einer barrierearmen
FuRgidngerverkehrsflache.

4.4 6PNV

MaRnahmen fiir den OPNV beziehen sich auf die die Herstellung barrierefreier Bushaltestellen.
Folgende MaRnahmen des OPNV werden im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung
betrachtet:

M 26: Herstellen barrierefreier Bushaltestellen,
M 27: Neuorganisation der Buslinienfihrung Gber den historischen Marktplatz,

M 28: Aufwertung der Bushaltestelle Wilhelmsplatz.
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5 MARBNAHMENBESCHREIBUNG

Die im Folgenden beschriebenen MaBnahmen sollten schrittweise in der Stadt Heiligenhafen je nach
eingestufter Dringlichkeit und finanzieller Moglichkeit umgesetzt werden, um somit nachhaltig die
Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitat zu verbessern. Des Weiteren kann eine Lenkung von zu-
und abflieBenden Verkehren auf ein definiertes Hauptstreckennetz erreicht werden.

5.1 Auflésung der Barrierewirkung des Straf3enzuges Am Strande (K 42) und
Kiekut (K 42)

M3 | M4 | M5 | M16 | M18 | M22| M23

Die fuBlaufige Wegeverbindung zwischen der Ortsmitte der Stadt Heiligenhafen und der touristisch
frequentierten Halbinsel Steinwarder erfolgt in der derzeitigen Ausgestaltung der Kreisstrafie K 42
punktuell am Knotenpunkt Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42) ber eine gesicherte
Flihrung mittels Lichtsignalanlage.

WARTEFLACHEN FUR QUERENDE FURGANGER IN DER STRARE AM STRANDE (K 42)

Zur Starkung der Wegeverbindung zwischen dem historischen Stadtkern, dem selbststdandig gefiihrten
Gehweg entlang des Binnensees und der Halbinsel Steinwarder empfiehlt es sich, an den
Knotenpunkten Am Strande (K 42) / AchterstrafSe und Am Strande (K 42) / FischerstrafSe auf Seiten der
Stellplatzanlage am Binnensee Flachen fur wartepflichtige ZufuRgehende herzustellen. Da die Anzahl
der Stellplatze aufgrund ihrer baurechtlichen Natur nicht variabel ist, kann eine Anlage von
Warteflachen nur zu Lasten der Griinflachen oder der Zu- und Ausfahrten zur Stellplatzanlage erfolgen.

Bild 5-1: Fehlende Wartefldchen fiir querende Zufufsgehende

Da eine Neuorganisation der Anbindung der Stellplatzanlage an den 6ffentlichen StraBenraum einen
positiven Effekt auf die Verkehrsbelastung in der StraBe Am Strande (K 42) haben kann, wird aus
verkehrsplanerischer Sicht angeregt, die Zu- und Ausfahrt zur Stellplatzanlage rdumlich zu trennen und
die folglich freigesetzte Flache zur Herstellung von FulRgangerverkehrsflachen vorzusehen. In Bild 5-1
und Bild 5-2 ist eine Variante der Anbindung dargestellt.
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Bild 5-2: Anbindung Stellplatzanlage am Binnensee

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSFUHRUNG AM KNOTENPUNKT AM STRANDE (K 42) / STEINWARDER / KIEKUT
(K42)

Um die Wegeverbindung zwischen der Ortsmitte und der Halbinsel Steinwarder fir ZufuBgehende zu
verbessern und die dominierende Rolle des Kfz-Verkehres im StraRenraum der Strale Am Strande
(K42) herabzusetzen, ist im Rahmen des vorliegenden Verkehrskonzeptes die verkehrliche
Neuanordnung der Verkehrsstrome am Knotenpunkt Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
und folglich im StraBenzug der Kreisstralle K 42 zu priifen.

Im Rahmen einer Vorplanung zum Knotenpunkt Steinwarder / Am Strande (K 42) vom 06. September
2018, durchgefiihrt von dem Ingenieurbliro ARGUS Stadt und Verkehr Partnerschaft mbH, wurden als
Varianten zur Umgestaltung der damals vorfahrtgeregelten Einmiindung bereits die Anlage eines
Kreisverkehres sowie die Aufstellung einer Lichtsignalanlage gepriift.

Durch die Anderung der Verkehrsfiihrung sollen vordergriindig die Rahmenbedingungen fiir
ZufuBgehende und Radfahrende optimiert werden.

Insbesondere im Abschnitt Kiekut (K 42) weist der 6stliche Gehweg eine starke Unterdimensionierung
auf, so dass ein konfliktfreies Begegnen zweier ZufuRgehender nicht moglich ist und ggf. auf die
Fahrbahn ausgewichen werden muss.

Bei einer maRgebenden stiindlichen Verkehrsstarke von 544 Kfz/h auRerhalb der touristischen Saison
und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h  wird gemaR den Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [14] ein zuséatzliches Angebot zur Fihrung des Radverkehrs im
Mischprinzip gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr angeregt.
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Aufgrund der Randbebauung der StraRe Kiekut (K 42) kann die StraRenraumbreite nicht entsprechend
der Anforderungen der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, RASt 2006 [13] auf
richtlinienkonforme Breiten fiir die Anlage ausreichend breiter Seitenraume aufgeweitet werden.

Dariber hinaus konnte im Rahmen der Bestandsanalyse eine mangelhafte Verbindung zwischen dem
Ortskern und der selbststiandig geflUhrten FuRganger- und Radverkehrsanlage am Binnensee
festgestellt werden. Insbesondere an den Knotenpunkten Am Strande (K 42) / Achterstrafse und Am
Strande (K42)/ Fischerstrafse fehlen Warteflaichen und Verbindungen fir ZufuRgehende (siehe
Abschnitt 3.5). Unter den Gesichtspunkten einer sicheren und attraktiven Fuflgdnger- und
Radverkehrsfiihrung sowie den im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelten Defizite und
Optimierungspotentiale im Zuge der StraRen Am Strande (K 42) und Kiekut (K 42) werden folgende
Varianten der Kfz-Verkehrsfiihrung im Knotenpunkt Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
betrachtet:

1. Auflésen des Knotenpunktes

- Ausschluss von Durchgangsverkehr,

. : - Schaffung einer attraktiven Verkehrsflache fiir
ZufuBgehende und Radfahrende (bei
entsprechender Freigabe),

- Hinsichtlich der Buslinienflihrung ist eine
Freigabe fiir Busse erforderlich,

- Forderung von Umwegfahrten und
einhergehend héhere Belastung im
StraRennetz,

- Umfassende Ertiichtigung der Slidtangente.

Eine Auflésung des Knotenpunktes wiirde einen

) _ erheblichen Mehrverkehr im StraBennetz
ST & & bedingen. Daher steht diese Variante im Konflikt
zuder angestrebten Aufwertung der FuBganger-
und Radverkehrsverbindungen.

! 1)y
Ui iy

Bild 5-3: Vekehrsfiihrung Variante 1
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2a. Kiekut (K 42) als EinbahnstraBe mit Fahrtrichtung Sid
) T

- Generieren von Flachen fir ZufuBgehende in
der StralRe Kiekut (K 42)

- Zum Teil Forderung von Umwegfahrten und
einhergehend héhere Belastung im
Strallennetz,

- Freigabe entgegengesetzt zur
Hauptlastrichtung,

- Teilweise Ertlichtigung der Stidtangente

W (a Da die verkehrliche Hauptlastrichtung nicht

P o beriicksichtigt wird, ist eine héhere Belastung

S g W /: - der StraBlenziige zu unterstellen. Dies steht wie

s = ; bei Variante 1 im Gegensatz zu weiteren zu
Bild 5-4: Verkehrsfiihrung Variante 2a verfolgenden Zielen.

(K 42) als EinbahnstraRe mit Fahrtrichtung Nord
: - Verlegung der Bushaltestelle Kattsund (Um-

2b. Kiekut

)

gestaltung Marktplatz)

- Zum Teil Férderung von Umwegfahrten und
einhergehend héhere Belastung im
StraRennetz,

- Teilweise Ertiichtigung der Sidtangente,

- Berucksichtigung der Verkehrslast.

Bild 5-5: Verkehrsfiihrung Variante 2b

Die Variante 2b ist aus verkehrsplanerischer Sicht weiter zu verfolgen. Die Beriicksichtigung der
verkehrlichen Hauptlastrichtung fiihrt zu einem vergleichsweise geringeren Anteil sich
verlagernder Verkehre. Die ausgewiesene Fahrtrichtung steht im Einklang mit weiteren
Empfehlungen. Bei der Bemessung der Fahrbahn ist eine entgegengesetzt zur Fahrrichtung
ausgewiesene Radverkehrsfilhrung zu beriicksichtigen (Mindestbreite der Fahrgasse von
3,50 m) und entsprechend anzuordnen.
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ENTWICKLUNG DER VERKEHRSFUHRUNG IM KNOTENPUNKT LAURITZ-MARMANN-STRARE (K 42) / EICHHOLZWEG
/ AM STRANDE (K 42)

Hauptaugenmerkt bei der Umgestaltung des Knotenpunktes Lauritz-MafSmann-Strafse (K 42) /
Eichholzweg / Am Strande (K 42) sollte neben der Gewéhrleistung einer leistungsfahigen Abwicklung
der Kfz-Verkehre eine sichere und qualitative Querungsmoglichkeit fiir den Rad- und FulBverkehr in
allen Knotenpunktarmen sein.

Die Radverkehrsfiihrung erfolgt im Mischprinzip gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn.
Parallel zu den StraBen Am Strande (K 42) und Eichholzweg verlauft eine selbststandig gefiihrte
FuBganger- und Radverkehrsanlage, welche in der derzeitigen Ausgestaltung des Knotenpunktes
insbesondere fiir den Radverkehr keine ausreichende ErschlieRung erfahrt.

Bei der Gestaltung als dreiarmiger Kreisverkehr kann eine sehr gute Qualitdtsstufe QSV A des
Verkehrsablaufes mit einer gréRten mittleren Wartezeit von 5s erreicht werden. Der grofte
rechnerische Rickstau betrdgt 2 Pkw-Einheiten (12 m). Es liegt somit ebenfalls eine langfristig
leistungsfahige Knotenpunktform mit deutlichen Kapazitdtsreserven vor, die sich im Falle weiterer
Entwicklungen auf der Halbinsel Steinwarder oder im Bereich des Ostsee Ferienparks ausnutzen lieRen.

An einer vorfahrtgeregelten bzw. lichtsignalisierten Einmiindung bestehen 24 Konfliktpunkte, an
denen sich die Wege des Kfz-Verkehrs Giberschneiden. Ein dreiarmiger Kreisverkehr weist hingegen nur
6 Konfliktpunkte im Bereich der Zufahrten und Ausfahrten der Kreisfahrbahn auf. Es entfallen hier
insbesondere Mehrfachkonflikte. Die Ein- und Abbiegevorginge sind dabei gleichgerichtet zum
bevorrechtigten Kraftfahrzeugverkehr auf der Kreisfahrbahn. Das geringe Geschwindigkeitsniveau
sowie die geringe Geschwindigkeitsdifferenz der Verkehrsteilnehmer tragen erheblich zur Minderung
der Unfallschwere bei. Des Weiteren fihrt die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus zu einer
Steigerung der Verkehrssicherheit fiir querende FulRgédnger.

Neben der verkehrlichen ist ebenfalls die bautechnische Eignung zu untersuchen. GemaR des
Merkblattes fiir die Anlage von Kreisverkehren [15] betragt der Regelwert fiir den Auendurchmesser
eines kleinen Kreisverkehres innerhalb bebauter Gebiete 26 bis 30 m. Die Uberpriifung auf Grundlage
eines Luftbildes hat gezeigt, dass eine bauliche Realisierung mit einem Wert von 26 m maoglich scheint.

Die Knotenpunktarme sollten moglichst rechtwinklig und radial zum Mittelpunkt der Kreisinsel
anbinden. Dies kann eine Abkropfung der Knotenpunktarme erfordern.

Innerhalb bebauter Gebiete sind grundsatzlich in allen Knotenpunktarmen Fahrbahnteiler mit
Uberquerungsméglichkeiten ~ fir den  FuBverkehr  vorzusehen. Als eindeutige und
allgemeinverstandliche Regelung ist hier der Vorrang durch FuRgangeriiberwege (Zebrastreifen) klar
zu regeln. Hierdurch tritt ein deutlich verbessertes Angebot ohne Wartezeiten fiir den FuBverkehr
gegenliber der Bestandssituation ein.

Der Radverkehr ist innerhalb des Kreisverkehres bevorzugt im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn zu fiihren. Dabei ist eine sichere Verkniipfung mit der bestehenden Radverkehrsfiihrung
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der Anschlussstrecken entscheidend. In den StralRen Lauritz-MafSmann-StrafSe (K 42), Eichholzweg und
Am Strande (K 42) besteht bereits heute eine rechtskonforme Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr
auf der Fahrbahn. Eine bauliche Anknipfung der Radverkehrsfiihrung in den Knotenpunktarmen ist
somit nicht erforderlich.

Zusatzlich zu den verkehrlichen Aspekten besteht die Maoglichkeit die Mittelinsel des Kreisverkehres
unter Einhaltung des Aspektes der Verkehrssicherheit ansprechend zu gestalten.

Bild 5-6: Konzeptskizze Kreisverkehr

RAHMENBEDINGUNG DER ANDERUNG DER VERKEHRSFUHRUNG

Der StraBenzug liber Lauritz-Mafimann-Strafse, Am Strande, Kiekut und HafenstrafSe ist als Kreisstrafle
K 42 klassifiziert. Somit fallen die genannten StraBen in die Obliegenheit des Landkreises Ostholstein.
Die Verwaltung der KreisstralRen im Landkreis Ostholstein wurde dem Landesbetrieb Strafsenbau und
Verkehr Schleswig-Holstein (LBV-SH) ibergeben.

Um eine Umgestaltung des Knotenpunktes Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42) mit
Anderung der Verkehrsfiihrung realisieren zu kénnen, ist eine Uberfiihrung der StraBenbaulast in den
Aufgabenbereich der Stadt Heiligenhafen zweckmaRig. Grundsatzlich ist eine solche Umstufung bzw.
Umwidmung einer KreisstraBe zu einer GemeindestraBe nach Riicksprache mit dem LBV-SH moglich,
wenn sich die Verkehrsbedeutung der StraBe in den funktionalen Bereich einer Gemeindestrale fallt.
Um ein flaichendeckendes klassifiziertes StraRennetz vorhalten zu kénnen, muss eine gleichwertige
oder hoherwertige Alternative sichergestellt werden. Dies impliziert den spezifischen Ausbaustandard,
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um die entsprechend der gednderten Verkehrsflihrung zu erwartende Verkehrsverlagerung
aufnehmen zu kénnen.

5.2 Organisation des Parkraumangebotes fiir Pkw

M1 | M2

Die Parkraumorganisation bezweckt eine zeitliche und raumliche Beeinflussung der Parkraumnutzung
mittels baulicher, organisatorischer und verkehrsrechtlicher MalBnahmen beispielsweise zur
Reduzierung des Parksuchverkehres. Instrumente der Organisation bilden hierbei:

- Zeitpunkt (Wochentag, Tageszeit),

- Dauer (beschrankt/unbeschrankt),

- kostenfreie oder kostenpflichtige Nutzung,

- Nutzungswidmung fiir bestimmte Fahrzeuge (z.B. Pkw, Lieferfahrzeuge) und

- Nutzungswidmung fir bestimmte Nutzergruppen (z.B. Anwohner, Menschen mit
Behinderung).

INTEGRATION STELLPLATZANLAGE AM BINNENSEE

Die Integration der stark frequentierten Stellplatzanlage am Binnensee in ein einheitliches
Parkraummanagement ist elementar fiir die Organisation des Parkraumangebotes im
Untersuchungsgebiet. Die Problematik obliegt wie im Abschnitt 2.3 erldutert in der baurechtlichen
Natur der Parkflache. Die 6ffentliche Hand hat keine Handlungsvollmacht beziglich der 6ffentlich
zugénglichen Stellplatzanlage am Binnensee inne, so dass eine Bewirtschaftung seitens der Stadt
Heiligenhafen nicht verfolgt werden kann. Eine Eingliederung in ein Parkraumbe-
wirtschaftungskonzept kann nur in Zustimmung mit den Personen erfolgen, die iber § 50 LBO [6]
Stellplatze abgelost haben. Ohne eine Bewirtschaftung oder eine zeitliche Reglementierung der
Parkdauer wird die kostenfreie Stellplatzanlage insbesondere innerhalb der touristischen Saison den
Parksuchverkehr im Untersuchungsraum begilnstigen und weiterhin zu einer inkongruenten
Auslastung der Parkflachen fihren. Daher ist eine Einigung mit den Personen, die liber diese Stellplatze
verfligen, Gber eine Bewirtschaftung erforderlich. Folgendes Konzept wird aus verkehrsplanerischer
Sicht empfohlen:

- Etablieren eines Abfertigungssystems zur Kontrolle der Ein- und Ausfahrt mittels Ein- und
Ausfahrtschranken

- Privatpersonen, die nach § 50 LBO [6] Stellpldtze abgelost haben, erhalten pro abgeldsten
Stellplatz eine Zugangsberechtigung (Karte oder Chip)

- Die Nutzung der Stellplatzanlage durch Kundinnen und Kunden kann mit einem Einkauf bei
den jeweiligen Einzelhdndlern, die nach § 50 LBO [6] Stellpldtze abgeldst haben, verrechnet

werden
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- Einzelhandler, die nach § 50 LBO [6] auf der Flache am Binnensee Stellplatze abgeldst haben,
kénnen ebenfalls Zugangsberechtigungen flir Mitarbeitende ausgeben.

- Tagesgaste zahlen die ausgewiesene Parkraumgebiihr

- Eine Kostenlibernahme hinsichtlich der zu errichtenden Schrankenanlagen seitens der Stadt
Heiligenhafen wird empfohlen.

- Die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung der Stellplatzanlage am Binnensee flieSt in
die Refinanzierung der Schrankenanlage.

- Sobald eine Kostendeckung erreicht wurde, wird empfohlen die Einnahmen in die Pflege und
Instandsetzung der Anlage zu investieren.

PARKLEITSYSTEM

Die der Stadt zuflieBenden Verkehre mit dem Ziel ,Innenstadt” und ,Steinwarder” kommen
Uberwiegend Uiber die Kreisstraffe K42. Am Kreisverkehr Wilhelmsplatz im Osten und dem
Knotenpunkt BergstrafSe (K 42) /[ Liitjenburger Weg (K41) / Schmiedestrafie findet die erste
malRgebliche Routenwahl fur Zielverkehre aus Ostlicher Richtung statt, sodass an diesen Stellen jeweils
der Beginn eines Parkleitsystems gesehen wird.

Fir den Parksuchverkehr sind Angabe der wesentlichen Parkplatze und Ziel, sowie Informationen zur
Parkplatzverfiigbarkeit und der Kostenpflicht zweckmaRig. Wichtig ist dabei, dass die Information fir
den Verkehrsteilnehmer schnell aufzunehmen ist. Dieses erfordert eine Reduktion der Wegweisung
auf das Wesentliche.

Fiir die Stadt Heiligenhafen werden daher drei Hauptleitziele definiert. Dabei handelt es sich um die
Ziele ,Strand”, ,Zentrum” und ,Hafen”. Diese werden bis zur Zielerreichung fortgefiihrt. Das System
sieht vor kostenpflichtiges Parken in direkter Ndhe zum jeweiligen Ziel und kostenfreies Parken im
héheren Abstand zum Ziel anzubieten. Die freien Kapazitdten kénnen digital in die Beschilderung

integriert werden.

Die Wegefiihrung zum Strand und Hafen erfolgt nordlich lber die Kreisstrafse K 42. Hinsichtlich der
empfohlenen Anderung der Verkehrsfiihrung (siehe Abschnitt 5.1) wiirden die Wegfiihrungen sich wie
folgt gestalten

- fur den Kfz-Verkehr, der aus westlicher Richtung kommt mit dem Ziel Strand oder Hafen,
erfolgt die Wegfiuhrung Uber die Bergstrafie (K 42), Lauritz-Mafmann-Strafie (K 42) und Am
Strande (K 42)

- fur den Kfz-Verkehr, der aus Ostlicher Richtung kommt mit dem Ziel Strand oder Hafen, erfolgt
die Wegflihrung tiber die HafenstrafSe (K 42) und Kiekut (K 42)

Die Wegefiihrung zum Zentrum erfolgt tGiber die Schmiedestrafie und WendstrafSe. Hierbei handelt es
sich um die kiirzeste und gradlinigste Wegefiihrung zu den zentralen Parkmaoglichkeiten. Aufgrund des
durch Geschaftsbesatz und gewerbliche Nutzung gepragten Streckencharakters wird hier die beste
Vertraglichkeit gesehen. Eine Mehrbelastung von WohnstraRen soll hierbei weitestgehend vermieden

werden.
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Eine Darstellung des Parkleitsystems ist der Anlage 6.1 zu entnehmen. Hierbei werden ebenfalls die
Hauptrouten sowie die erforderlichen fulllaufigen Verbindungen gezeigt. Zusatzliche MaRnahmen im
Bereich der Parkplatze werden nachfolgend beschrieben.

PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG

Uber eine entsprechende Parkraumbewirtschaftung lassen sich Verkehre lenken. Ausgehend von den
Erkenntnissen der Parkraumerhebung werden unentgeltliche Parkmdoglichkeiten im Untersuchungs-
raum starker frequentiert als jene fir die eine Geblhr erhoben wird. Folglich empfiehlt es sich,
Parkflachen unentgeltlich zur Verfligung zu stellen und im Parkleitsystem entsprechend auszuweisen,
die Uiber jene StraRen erschlossen werden, die dem Hauptverkehrsnetz zugehorig sind. Parkflachen in
attraktiver Lage, beispielsweise auf der touristisch gepragten Halbinsel Steinwarder oder in direkter
Innenstadtlage, sollten zur Reduzierung der Verkehre eine Bewirtschaftung erfahren und
entsprechend im Parkleitsystem ausgewiesen werden.

Eine Darstellung der Parkraumbewirtschaftung ist der Anlage 6.2 zu entnehmen.

ANWOHNERPARKEN

In der Achterstrafie, Fischerstrafie, Schlamerstrafse und BergstrafSe im Abschnitt zwischen den
Knotenpunkten Lauritz-MafSmann-Strafse / Bergstrafie und Bergstrafie / FischerstrafSe hat die
Randbebauung gréRtenteils eine Wohnfunktion inne. Aufgrund der innenstadtnahen Lage findet in
den genannten StraBenziigen eine Bewirtschaftung des Parkraumes am Fahrbahnrand statt. Aufgrund
der historischen Pragung stehen auf privatem Grund keine ausreichenden Flachen zur Anlage von
Stellplatzen zur Verfliigung. Daher konkurrieren Anwohner insbesondere innerhalb der touristisch
gepragten Saison mit den Tagesgasten um die Parkpldtze der gebihrenfreien Stellplatzanlage am
Binnensee. In diesen StralRenziigen mit einer vordergriindigen Aufenthaltsfunktion sollte Anwohnern
eine Sonderparkberechtigung nach § 45 StVO erteilt werden. Uber den sogenannten
Anwohnerparkausweis  erhalten  sie  Parkprivilegien  gegeniiber den  gebietsfremden
Nachfragegruppen, wie beispielsweise Tagesgasten. Hierdurch lasst sich der Parksuchverkehr in diesen
StraRen reduzieren.

GemaR der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrsordnung, VwV-StVO 2017 [2] ist die
Anordnung von Bewohnerparkvorrechten nur dort zuldssig, wo mangels privater Stellflaichen und auf
Grund eines erheblichen allgemeinen Parkdrucks die Bewohner des stadtischen Quartiers regelmaRig
keine ausreichende Moglichkeit haben, in ortsiiblich fullldufig zumutbarer Entfernung von ihrer
Wohnung einen Stellplatz fiir ihr Kfz zu finden. Innerhalb eines Bereiches mit Bewohnerparkvorrechten
dirfen werktags von 9.00 bis 18.00 Uhr nicht mehr als 50%, in der {ibrigen Zeit nicht mehr als 75% der
zur Verfiigung stehenden Parkflache fiir die Bewohner reserviert werden. In kleinrdumigen Bereichen
mit Wohnbebauung, in denen die ortsangemessene Ausdehnung von unter 1.000 m wesentlich
unterschritten wird, konnen diese Prozentvorgaben (berschritten werden, wenn eine
Gesamtbetrachtung der ortsangemessenen Hochstausdehnung wiederum die Einhaltung der Prozent-

vorgaben ergibt.
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HISTORISCHER MARKTPLATZ

Auf dem historischen Marktplatz soll entsprechend des stadtebaulichen Konzeptes das Abstellen von
Kfz weiterhin erlaubt sein. Aufgrund der duBerst attraktiven Lage ist es aus verkehrsplanerischer Sicht
sinnvoll, diese Parkpldtze in ihrer Nutzung zeitlich zu reglementieren oder zu bewirtschaften.

5.3 Verkehrliche Ordnung des historischen Zentrums

M6 | M20 | M26| M27

Eine MaRnahme des integrierten stadtebaulichen Konzeptes stellt die Erneuerung und Umgestaltung
des historischen Marktplatzes dar. Diese MaBnahme bezweckt eine Belebung des offentlichen
Raumes. Eine ErschlieBung des Marktplatzes fiir den Kfz-Verkehr steht insbesondere im Hinblick auf
den demografischen Wandel nicht im Konflikt mit der Belebung des Marktplatzes. Vielmehr ist davon
auszugehen, dass eine gute Erreichbarkeit sich positiv auf die Frequentierung des Marktplatzes
auswirkt. Die verkehrliche ErschlieBung des Marktplatzes sollte hierbei der Pramisse folgen, keine
Zerschneidung des Marktplatzes herbeizufiihren, so dass die Flache des Marktplatzes grofStenteils dem
Aufenthalt dient.

Tabelle 5.1 zeigt fiir die zur Verfliigung stehenden Wegeverbindung die Abwagung der verschiedenen
Varianten und als Resultat die Begriindung fiir die Wahl einer Vorzugsvariante.
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Eine Verbindung Uber die StraBen Bergstrafle und Thulboden von West nach Ost im
Einrichtungsbetrieb, wie in Bild 5-7 dargestellt, erfillt die vorab definierte Forderung. Aufgrund der
Nutzung der Randbebauung der Schlamerstrafie (Einzelhandel) sollte eine Verbindung Uber die
BergstrafSe und die Schlamerstrafse ausschlieBlich fir Lieferverkehre und die Millabfuhr freigegeben
werden. Weitere Kfz-Verkehre sollten alleinig iber die Wegeverbindung BergstrafSe und Thulboden
sowie Miihlenstrafe und Thulboden abgewickelt werden. Fiir die Verbindung wird aus
verkehrsplanerischer Sicht eine Befestigung der Fahrbahn aus ungefasten Pflastersteinen angeregt.
Dieses zeichnet sich durch einen geringeren Rollwiderstand aus, so dass auf dieser Fahrbahn ebenfalls
der Radverkehr komfortabel und erschiitterungsarm gefiihrt werden kénnte.

-Verkehr

Freigabe fiir den Lieferverkehr

® Bushaltestelle ,Markt*

Bild 5-7: Verkehrsfiihrung historischer Marktplatz

Die Integration des offentlichen Personennahverkehrs stellt ein zentrales Element bei der
verkehrlichen ErschlieBung des Marktplatzes dar. Dariiber hinaus ist eine Fiihrung des Busverkehrs
Uber die Schlamerstrafse aufgrund ihres baulichen Charakters und der zur Verfligung stehenden
Fahrbahnbreite flir Fahrgdste wenig komfortabel und im Begegnungsfall mit Zufulgehenden
konflikttrachtig. Ferner ist eine Bedienung der derzeitigen Bushaltestelle seitens der
Betreibergesellschaft aufgrund der Anfahrbarkeit nicht mehr vorgesehen. Haltende Kfz
beeintrachtigen einen reibungslosen Busverkehr und fiihren zu Verzogerungen im Betriebsablauf.
Dariber hinaus erschwerten die Sichtbeziehungen am Knotenpunkt Am Strande (K42) /
SchlamerstrafSe ein ziigiges Einbiegen in die StraRe Am Strande (K 42).

Hinsichtlich der Verortung der Bushaltestelle auf dem historischen Marktplatz bieten sich bedingt
durch die empfohlene Verkehrsfiihrung der stidliche sowie der 6stliche Rand des Marktplatzes an.

Die Verlegung der Bushaltestelle unter Beriicksichtigung der skizzierten Verkehrsfiihrung auf dem
historischen Marktplatz iber die Achsen Bergstrafie - Thulboden und MiihlenstrafSe - Thulboden
bedingt eine Umleitung der stadtischen Buslinie 5710. Derzeit bedient die Buslinie die Haltestelle
Markt (ber die Bergstrafle und setzt die Linienfihrung zur Haltestelle Kattsund Uber die
Schlamerstrafie fort.
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Bild 5-8: Stddtischer Buslinienverlauf im Bestand
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Bild 5-9: Angepasster stddtischer Buslinienverlauf unter Berlicksichtigung der empfohlenen
Verkehrsfiihrung

Die Bestandsanalyse zeigte hinsichtlich des Marktplatzes ein Defizit an 6ffentlichen
Fahrradabstellanlagen im Bereich des historischen Marktplatzes. Hochwertige Radabstellanlagen
konnen den Anteil an zuriickgelegten Wegen mit dem Fahrrad positiv bedingen.

Fir den Wettbewerb zur Gestaltung des Marktplatzes sind aus verkehrsplanerischer Sicht folgende
Empfehlungen zu beriicksichtigen:

- Fihrung des Kfz-Verkehrs und OPNV {iber die Achsen BergstrafSe West - Thulboden und
Miihlenstraf3e - Thulboden im Einrichtungsbetrieb

- Fahrbahnoberflache der Verkehrsachsen eben und erschiitterungsarm (bspw. ungefastes
Pflaster)

- Ausweisen der Radverkehrsfiihrung auf den Verkehrsachsen
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Herstellen einer barrierefreien Bushaltestelle auf der siidlichen oder 6stlichen Marktseite

Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr vorhalten

Erhohung der Anzahl diebstahlsicherer und witterungsgeschiitzter Radabstellanlagen

5.4 Durchldssigkeit des historischen Stadtkerns

M8 | M9 | M10 |M11 |M12 |M13 |M14 |M15 | M24 | M25

EINBAHNSTRAREN MIT RADVERKEHR IN GEGENRICHTUNG

Die Hauptfunktion von innerortlichen Einbahnstraen besteht in der Lenkung und Regelung des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV). Fir den Radverkehr konnen sie jedoch eine direkte
Radverkehrsverbindung unterbrechen und zu erheblichen Umwegen im Radverkehrsnetz flihren.

Mit der Novellierung der Strafienverkehrsordnung, StVO [1] im Jahr 1997 wurde eine Rechtsgrundlage
fiir das Befahren von EinbahnstraRen durch den Radverkehr in der Gegenrichtung unter bestimmten
Randbedingungen geschaffen. Diese Randbedingungen werden in der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Strafienverkehrsordnung, VwV-5tVO [2] wie folgt benannt.

,Betrdgt in Einbahnstrafien die zuldssige Héchstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h, kann
Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn

- Eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist, ausgenommen an kurzen Engstellen; bei
Linienbusverkehr oder bei stdrkerem Verkehr mit Lastkraftwagen muss diese mindestens 3,5 m
betragen,

- Die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmiindungen (ibersichtlich
ist,

- Fiir den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein Schutzraum
angelegt wird.”

Fahrbahnen ab 3,00 m Breite eignen sich gemaR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010
[11] bei ausreichenden Ausweichmoglichkeiten fir eine sichere Begeghung zwischen Kfz- und
Radverkehr. Einbahnstrallen mit geringeren Breiten kénnen im Einzelfall ge6ffnet werden, soweit eine
Begegnungswahrscheinlichkeit auf Grund der Verkehrsstarken oder der Ldnge der EinbahnstraRe nur
sehr gering ist. Die Offnung ist bei engen Fahrbahnbreiten auch méglich, wenn Ausweichméglichkeiten
bestehen oder geschaffen werden kdnnen.

In EinbahnstraBen Gber 400 Kfz/h kommen Schutzstreifen entgegen der Einbahnrichtung bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit vom 30 km/h in Frage. Daflir sind von parkenden Kfz frei zu haltende
Fahrbahnbreiten von mindestens 3,75 m notwendig.
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Ma8: Bergstrafie

Die Fahrbahnbreite der BergstrafSe mit Fahrtrichtung Osten in Richtung des Marktplatzes betragt ca.
4,50 m. Die Bergstrafle ist zwischen den Knoten Lauritz-MafSmann-Strafie (K 42) / BergstrafSe und
Bergstrafe / FischerstrafSe als Tempo 30 Zone und bis zum Marktplatz als Tempo 20 Zone ausgewiesen.
Das Parken am Fahrbahnrand ist in Fahrtrichtung rechtsseitig zugelassen. Im 6stlichen Verlauf
beginnend am Knotenpunkt BergstrafSe / FischerstrafSe ist die Bergstrafie in eine Halteverbotszone
integriert, so dass kein Parken am Fahrbahnrand stattfindet.

Im Rahmen der Verkehrserhebung wurden als maRgebliche stiindliche Verkehrsstarke innerhalb der
touristischen Saison 96 Kfz/h erhoben. Auf der Bergstrafle verkehrt die Buslinie 5710. Aufgrund dessen
ergibt sich gemaR der Verwaltungsvorschrift zur Straflenverkehrsordnung, VwV-StVO [2] eine
Mindestfahrbahnbreite von 3,50 m, um den Radverkehr in Gegenrichtung zuzulassen. Da das
rechtsseitige Parken am Fahrbahnrand Uber eine Liange von ca. 75 m untersagt ist, steht im
Begegnungsfall eine Ausweichmoglichkeit zur Verfiigung.

M 9: FischerstrafSe

Die Fischerstrafse ist mit einer ca. 5 m breiten Fahrbahn ausgebildet und in eine Tempo 30 Zone
integriert. Ruhender Verkehr findet in Fahrtrichtung rechtsseitig am Fahrbahnrand statt. Im
Kurvenbereich, der den Ubergang von der ebenfalls als EinbahnstraRe ausgewiesene BergstrafSe zur
FischerstrafSe darstellt, ist das Parken am Fahrbahnrand durch das Verkehrszeichen 283 StVO [1]
verboten.

Die maRgebliche stiindliche Verkehrsstarke belduft sich in der Fischerstrafle auf 66 Kfz/h innerhalb der
touristischen Saison. Gemal} der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] ist im Falle der
Fischerstrafie eine Fahrgasse mit einer Breite von 3 m ausreichend, um den Radverkehr in
Gegenrichtung zuzulassen. Diese Voraussetzung ist bei der im Bestand befindlichen Fahrbahn mit einer
Breite von 5 m abziiglich einer Breite von 2 m, die fiir das einseitige Fahrbahnrandparken vorzusehen
ist, erfullt.

M 10: Schlamerstrafse

Die Schlamerstrafie ist Uber eine Linge von ca. 80 m als Einbahnstralle ausgewiesen. Die
Fahrbahnbreite bemisst sich in diesem Abschnitt auf ca. 4 m. Das Parken am Fahrbahnrand ist im Zuge
der Einbahnstralle aufgrund der ausgewiesenen Halteverbotszone untersagt.

Bei einer maRgeblichen stiindlichen Verkehrsstarke von 90 Kfz/h werden keine Markierungsarbeiten
(bspw. Abmarkierung eines Schutzstreifens fiir den Radverkehr entgegengesetzt zur Fahrtrichtung)
oder bauliche MaRnahmen zur Freigabe der Einbahnstralle in Gegenrichtung fir den Radverkehr
erforderlich.

Die Dimensionierung der Fahrgasse entspricht somit den Forderungen der VwV-5tVO [2] und der
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [14]. Hinsichtlich der Fahrbahnbefestigung weist die
Schlamerstrafie signifikante Qualitdtsmangel fiir eine Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnniveau auf.
Das Optimierungspotential bzgl. der Oberflaichenbefestigung im Zusammenhang mit einer
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Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnniveau wird im weiteren Verlauf der Ausarbeitung im Abschnitt 5.5
thematisiert.

M 11: Kirchhofstrafse

Die KirchhofstrafSe ist als Tempo 30 Zone ausgewiesen und verfligt Gber eine Fahrbahnbreite von ca.
4,75 m. Das Parken ist in Fahrtrichtung rechtsseitig am Fahrbahnrand gestattet. Abzlglich einer Breite
von 2,00 m, die fiir das Parken am Fahrbahnrand vorzusehen sind, verbleibt eine Fahrgasse von 2,75 m.
Diese ist entsprechend den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 unzureichend fir eine
Freigabe des Radverkehrs entgegengesetzt zur Fahrtrichtung. Da Uber die BergstrafSe (K 42) und dem
Neuratjensdorfer Weg sowohl westlich als auch 6stlich Parallelverbindungen zur Kirchhofstraf3e zur
Verfligung stehen, ist eine Freigabe der Kirchhofstrafie zur Erhéhung der Durchlassigkeit des
Untersuchungsraumes fiir den Radverkehr nicht zwingend erforderlich.

M 12: Neuratjensdorfer Weg

Die Fahrbahnbreite des Neuratjensdorfer Wegs belauft sich auf ca. 5 m. Der Neuratjensdorfer Weg ist
in eine Tempo 30 Zone integriert. Im Neuratjensdorfer Weg findet einseitiges Parken am Fahrbahnrand
statt. Bei einer Reduzierung der Fahrbahnbreie von 2 m fiir das einseitige Fahrbahnparken verbleibt
eine Fahrgasse von 3 m, die mit den Empfehlungen der ERA 2010 [14] im Einklang steht.

M 13: MiihlenstrafSe

Die MiihlenstrafSe ist mit Fahrtrichtung Nordost in Richtung des Marktplatzes als EinbahnstralRe
ausgewiesen. Sie ist mit einer Fahrbahnbreite von ca. 5 m ausgebildet. Ruhender Verkehr ist einseitig
am Fahrbahnrand verortet, wobei im Zuge der Miihlenstrafse in Fahrtrichtung ein Wechsel von
zunachst linksseitigem zu rechtsseitigem Fahrbahnrandparken stattfindet.

Ausgehend von der Organisation des ruhenden Verkehres und der zur Verfligung stehenden
Fahrbahnbreite steht eine ca. 3 m breite Fahrgasse zur Verfiigung, die Grundséatzlich die Offnung der
Einbahnstrale in Gegenrichtung ermoglicht.

M 14: Thulboden

Die StraBe Thulboden verfiigt im Abschnitt zwischen dem Marktplatz und dem Knotenpunkt
Thulboden / Poststrafse Uber eine ca. 3,65 m breite Fahrbahn. Das Parken am Fahrbahnrand ist
aufgrund der geringen Fahrbahnbreite in diesem Abschnitt nicht moglich. Auf Hohe Thulboden
Hausnummer 24 bis zum Knotenpunkt Thulboden / Poststrafse sind rechtsseitig zur Fahrtrichtung
Parkbuchten im Seitenraum angeordnet. Innerhalb dieses Abschnittes ist in der Stralle Thulboden eine
Tempo 30 Zone angeordnet.

Im weiteren 6stlichen Verlauf zwischen den Knotenpunkten Thulboden / Poststraf3e und Thulboden /
Hafenstrafle / Wendstrafie / Wilhelmsplatz beliduft sich die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der
ebenfalls als EinbahnstraBe ausgewiesenen StraBe Thulboden auf 50 km/h. Aufgrund dessen ist die
Freigabe der StraRe Thulboden fiir den Radverkehr entgegengesetzt zur Fahrtrichtung gemall VwV-
StVO unzuldssig. Ausgehend von der im Bestand befindlichen Fahrbahn mit einer Breite von ca. 6,50 m
und dem in Fahrtrichtung linksseitigem zugelassenen Parken am Fahrbahnrand und der einhergehend
verbleibenden Fahrgassenbreite von 4,50 m, ist die Offnung der Einbahnstrale entgegengesetzt zur
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Fahrtrichtung fir den Radverkehr grundsatzlich moglich ist — jedoch miusste hierfiir die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt werden.

M 15: Réwersgang

Die Fahrbahnbreite des als EinbahnstraBe ausgewiesenen Réwersgangs reduziert sich vom nordlichen
Beginn von 6,50 m auf 3,75 m am siidlichen Ende. Die Engstelle erstreckt sich liber eine Lange von ca.
100 m und ist als Mischverkehrsfliche ausgebildet. Uber den Réwersgang wird lediglich die
angrenzende Wohnbebauung erschlossen. Eine Verbindungs- oder Sammelfunktion ist aufgrund der
Lage im Strallennetz nicht zu unterstellen. Aufgrund der geringen Verkehrsstarke und der Lange der
EinbahnstraRe ist die Begegnungswahrscheinlichkeit als gering einzustufen. Aufgrund dessen und der
gemall den Empfehlungen  fiir  Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [11] geforderten
Fahrgassenmindestbreite von 3 m, ist die Einbahnstralle Réwersgang geeignet, um flr den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegeben zu werden.

FURGANGERFUHRUNG

Entlang der BergstrafSe im Abschnitt zwischen den Knotenpunkten BergstrafSe / Lauritz-MafSmann-
Strafe (K 42) und Bergstrafle / FischerstrafSe sind die Seitenrdume, wie im Rahmen der Bestands- und
Mangelanalyse dargelegt, zu schmal bemessen. Im Begegnungsfall zweier ZufuRgehender muss ggf.
auf die Fahrbahn ausgewichen werden.

Eine Aufweitung der Seitenrdume ist ausgehend von der unmittelbar angrenzenden Bebauung
lediglich durch eine Reduzierung der Fahrbahnbreite realisierbar. Im besagten Abschnitt der
Bergstrafie findet einseitiges Parken am Fahrbahnrand statt. Dies kann basierend auf den Ergebnissen
der Parkraumerhebung trotz Frequentierung untersagt werden. Im Untersuchungsgebiet stehen
ausreichende Kapazitatsreserven fiir den ruhenden Kfz-Verkehr zur Verfligung, die die
Parkraumnachfrage in der Bergstrafse aufnehmen kdnnen. Unter Bertlicksichtigung der empfohlenen
Freigabe der als Einbahnstralle ausgewiesenen BergstrafSe fiir den Radverkehr entgegengesetzt zur
Fahrtrichtung sollte eine Fahrgassenbreite von mindestens 3,50 m erhalten bleiben. Ab einer
Fahrbahnbreite von 4,30 m ist der unglinstigste Begegnungsfall eines Linienbusses und eines
Radfahrenden abgedeckt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird empfohlen den baulichen Charakter der BergstrafSe dem weiter
ostlich verlaufenden Abschnitt der Bergstrafse anzupassen. Der als geschéaftsberuhigter Bereich
ausgewiesene Abschnitt der Bergstrafse erscheint mit seiner niveaugleichen Ausgestaltung als
Mischverkehrsflaiche, wodurch im Begegnungsfall zweier ZufuRgehender ausreichende
Ausweichmoglichkeiten zur Verfligung stiinden. Darliber hinaus haben Mischverkehrsflachen eine
verkehrsberuhigende Wirkung inne. In Bild 5-10 ist ein schematischer Querschnitt fiir den westlichen
Abschnitt der BergstrafSe dargestellt.
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F—2,10m 4L 4,30 m 4L 2,10 m

Bild 5-10: Schematischer Querschnitt Bergstrafse

Die Bergstrafie (K 42) im Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt Bergstrafe (K 42) / Liitienburger Weg
(K 41) / Schmiedestrafle, als Zubringerverbindung zum historischen Stadtkern, weist beidseitig
unterdimensionierte Seitenraumbreiten auf. Die FuBverkehrsfiihrung entlang dieses Abschnittes der
Bergstrafie (K 42) steht in Relation mit weiteren MalRnahmen, die im weiteren Verlauf des Konzeptes

erlautert werden.

Aufgrund des nordwestlich angrenzenden Stadtparkes und der sidostlich angrenzenden Bebauung
wird eine mogliche Aufweitung des StraBenraumes nach auBen erschwert. Die beidseitige Aufweitung
des Seitenraumes auf die geforderte Mindestbreite von 2,50 m ist demnach nur zu Lasten der
Fahrbahn maoglich. Bei einer im Bestand befindlichen Fahrbahnbreite von ca. 6,50 m stiinden, um den
aus verkehrsplanerischer Sicht unginstigsten Begegnungsfall zweier Linienbusse bei reduzierter
Geschwindigkeit aufnehmen zu kénnen, 0,50 m zur Verfiigung. Da sich auf der nordwestlichen Seite
keine relevanten Ziele und Quellen befinden und die Zuwegungen zum Stadtpark entsprechend verlegt
werden konnen, ist es aus verkehrsplanerischer Sicht ratsam den sldostlichen Seitenraum
aufzuweiten. Bei Rlckbau des nordwestlichen Seitenraumes konnten der Breite des sldlichen
Seitenraumes ebenfalls rund 0,50 m zugefiihrt werden, so dass insgesamt eine Breite von ca. 2,80 bis
3,00 m erzielt werden kdnnten.
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Seitenraum zurtckbauen

Seitenraum aufweiten

O zu erhaltende Zuwegung

entfallende Zuwegung
O neue Zuwegung

Ise-Liegenschaftskarte |

Bild 5-11: Verortung Zuwegung zum Stadtpark

Die Oberflachenbefestigung der Achterstrafse weist insbesondere fiir mobilitdtseingeschrankte
Personen eine erhebliche Barriere auf. Zwar stehen durch die parallel verlaufenden StrafRen
Schlamerstrafie und FischerstrafSe barrieredrmere Alternativrouten zur Verfligung, jedoch ist eine
dquivalente ErschlieBung des Verkehrsraumes fiir mobilitatseingeschrankte Personen anzustreben.
Insbesondere hinsichtlich des demographischen Wandels bildet die Herstellung von barrierefreien
Verkehrsanlagen ein zentrales Element bei der Planung neuer Wegeverbindungen und Umgestaltung
bereits bestehender Verkehrsanlagen.

Nach dem Vorbild der parallel verlaufenden SchlamerstrafSe, sollte aus verkehrsplanerischer Sicht in
der Achterstrafle ebenfalls ein Streifen mit einer ebenen Oberflaichenbefestigung und einer
Mindestbreite von 2,30 m ausgebildet werden. Da die Fahrbahn der AchterstrafSe jedoch unter
Denkmalschutz steht, sind die denkmalspezifischen Aspekte gegeniiber den Anforderungen an eine
barrierefreie bzw. -arme StraBenraumgestaltung in Kooperation mit dem Denkmalschutz abzuwagen.

5.5 Optimierung der Radverkehrsfiihrung

M17 | M18| M19
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SUDTANGENTE

Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurde im mafRgeblichen Belastungsfall (Spitzenstunde) innerhalb
der touristischen Saison 443 Kfz/h und auBerhalb der touristischen Saison 387 Kfz/h ermittelt. Im
Abgleich mit den Belastungsbereichen zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen entsprechend den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [14] befindet sich der Belastungsbereich der
Stidtangente bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Ubergang von | zu Il. Dies
entspricht grundsatzlich der Filhrung des Radverkehres im Mischprinzip auf der Fahrbahn. Jedoch ist
der Einsatz eines zusatzlichen Angebotes zu priifen.

Freigabe des Seitenraumes

Im Bestand ist derzeit der nérdliche Seitenraum fiir den Radverkehr im Zweirichtungsbetrieb bei einer
unzureichenden Breite freigegeben. Dies stellt hinsichtlich des Konfliktpotentials mit ZufuBRgehenden
und der Anzahl zu querender Einmindungen und frequentierter Grundstlickszufahrten eine
potentielle Gefdhrdung Radfahrender im Seitenraum dar (siehe Abschnitt 3.4). Da der sidliche
Seitenraum ebenfalls nicht die geforderte Breite von 3 m gemal VwV-StVO [2] aufweist, wird eine
zusatzliche Freigabe des sudlichen Seitenraumes fiir den Radverkehr zur richtungstreuen
Radverkehrsfiihrung aus verkehrsplanerischer Sicht nicht empfohlen.

Schutzstreifen

Um Schutzstreifen im RegelmaR von 1,50 m markieren zu konnen, ist eine Restfahrbahnbreite von
mindestens 4,50 m erforderlich, um eine kontinuierliche Nutzung der Schutzstreifen durch den
flieBenden Kfz-Verkehr auszuschlieen. Sowohl die SchmiedestrafSe als auch die Wendstrafle sind in
ihrem derzeitigen Ausbauzustand mit einer Fahrbahnbreite von rund 5,50 m ausgebildet. Bei dieser
Breite flihrt selbst die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens mit Mindestmaf von 1,25 m nach
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [14] zu einer Befahrung des Schutzstreifens im
Begegnungsfall zweier Pkw.

Ausweisung einer Alternativroute
Bei Freigabe der Einbahnstralen Thulboden und Bergstrafie entgegengesetzt zur Fahrtrichtung fir den
Radverkehr stinde fir den Radverkehr eine bezlglich der Distanz ndherungsweise gleiche
Alternativroute zur Verfligung.

Hinsichtlich der Hohenprofile weist die Radverkehrsfiihrung lber die nérdliche Achse geringere
Steigungen auf (siehe Bild 5-12), was die Alternativroute trotz eines Umwegen von ca. 300 m zu einer
attraktiven Option fiir den Radfahrende macht.

0 km 0,45 km 0,89 km 0 km 0,46 km 0,92 km

Bild 5-12: Héhenprofile Siidtangente (links) und Bergstrafse - Thulboden (rechts)
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Die Alternativroute liber die BergstrafSe, den Marktplatz und die StralRe Thulboden kann ihre Wirkung
jedoch nur entfalten, wenn Radfahrenden eine den Nutzungsanforderung entsprechende
Wegeverbindung Uber den Marktplatz entsprechend der Beschreibungen in Abschnitt 5.3 zur
Verfligung gestellt wird.

KREISSTRARE K 42

Im Rahmen der Verkehrserhebung wurden im Verlauf der Kreisstrafie K 42 folgende malgebliche
Verkehrsstarken erhoben:

Tabelle 5.2 MSV Kreisstrafe 42

Abschnitt der mMsv Empfohlene Radverkehrsfiihrung
KreisstraRe K 42 innerhalb der auBerhalb der gemafR ERA 2010 [14]
touristischen Saison  touristischen Saison
Bergstrafie 712 Kfz/h 500 Kfz/h
Lauritz-Mafimann- 657 Kfz/h 473 Kfz/h
Strafie Mischprinzip mit zusatzlichem
Am Strande 772 Kfz/h 519 Kfz/h Angebot
Kiekut 771 Kfz/h 544 Kfz/h
Hafenstrafle 737 Kfz/h 531 Kfz/h

Derzeit wird der Radverkehr im Zuge der in Tabelle 5.2 aufgezdhlten Abschnitt der Kreisstralle K 42
Uberwiegend im Mischprinzip auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr ohne zusatzliches
Angebot geflihrt. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt innerhalb des stadtischen Verlaufes der
KreisstraBe 50 km/h. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird gemiRR den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [14] ab einer Spitzenbelastung von rund 400 Kfz/h
ein zusatzliches Angebot zur Radverkehrsfiihrung im Mischprinzip auf der Fahrbahn empfohlen. Ab
einer Spitzenbelastung von ca. 1.000 Kfz/h wird die Separation des Radverkehrs vom flieRenden Kfz-
Verkehr empfohlen. Dementsprechend ist fiir die betrachteten Streckenabschnitte der KreisstrafSe
K 42 Gberwiegend ein zusatzliches Angebot zur Fahrbahnfiihrung anzustreben.

Bergstrafse

Bei einer Fahrbahnbreite von 6,25 m ist unter Bericksichtigung der erforderlichen Restfahrbahnbreite
von 4,50m die beidseitige Markierung von Schutzstreifen im Regelmall von 1,50 m aus
verkehrsplanerischer Sicht nicht zu empfehlen. Jedoch ist bei der einseitigen Markierung eines
Schutzstreifens die geforderte Restfahrbahnbreite eingehalten. Da die Breiten der beidseitig
ausgebildeten Seitenrdume sich auf jeweils unter 2 m belaufen, ist zum Ausschluss von Konflikten
zwischen ZufuRgehenden und Radfahrenden, die Freigabe des Seitenraumes fiir den Radverkehr nicht
zu empfehlen.

Lauritz-Mafimann-StrafSe
Bei einer im Bestand befindlichen Fahrbahnbreite von rund 8 m ist die beidseitige Markierung von
Schutzstreifen im RegelmalR von 1,50 m bei einer erforderlichen Restfahrbahnbreite von 4,50 m

realisierbar und empfehlenswert.
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Am Strande

Da entlang der Stralle Am Strande ein selbststandig geflihrter Radweg ausgebildet ist, steht fur diesen
Abschnitt ein qualitativ hochwertiges Angebot zur Verfligung. Dies bedarf jedoch eine Optimierung der
Anbindung dieser Anlage an den Knotenpunkten Lauritz-MafSmann-Strafse (K 42) / Eichholzweg / Am
Strande (K 42) und Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42).

Kiekut

Die Fahrbahnbreite von ca. 5 m der StralRe Kiekut (K 42) 1asst eine Markierung von Schutzstreifen selbst
im Mindestmald von 1,25 m nicht zu. Bei einer Restfahrbahnbreite von 2,50 m ist eine stete Nutzung
der Schutzstreifen durch den flieRenden Kfz-Verkehr zu unterstellen.

Eine Aufweitung der Fahrbahn ldsst sich nur auf Kosten des Seitenraumes realisieren. Dies ist aber
ausgehend von dem ohnehin unterdimensionierten Seitenraum nicht zu empfehlen. Als
Alternativroute biete sich eine Radverkehrsfiihrung entlang des Hafens an.

Hafenstrafse

Bei einer Fahrbahnbreite von 6,25 m ist unter Berilcksichtigung der erforderlichen Restfahrbahnbreite
von 4,50m die beidseitige Markierung von Schutzstreifen im Regelmall von 1,50 m aus
verkehrsplanerischer Sicht nicht zu empfehlen. Jedoch ist bei der einseitigen Markierung eines
Schutzstreifens die geforderte Restfahrbahnbreite einzuhalten.

FAHRBAHNBEFESTIGUNG

Die Fahrbahnbefestigung in einigen StraRenziigen mit Kopfsteinpflaster setzt die Qualitdt der
Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn stark herab. Radfahrende meiden die Stralen in ihrer
Routenwahl oder nutzen die fir ZufuRgehende vorgesehenen Flachen, die mit ungefastem Pflaster
befestigt sind. Dies kann insbesondere innerhalb der touristischen Saison zu Konflikten mit
ZufuBgehenden fiihren.

In der Praxis hat es sich bewahrt, Teile der Fahrbahn mit einer Decke aus Asphalt herzustellen, um den
Radfahrenden eine ebene und erschiitterungsarme Flache zur Verfiigung stellen zu kénnen. Um die
Gestalt der StralRe beizubehalten, bietet es sich an, anstelle einer asphaltierten Deckschicht ein
ungefastes Pflaster einzubauen.

Fiir die folgenden StraRen wird der Wechsel der Fahrbahnoberflache lber eine Breite von 2,00 bis
2,50 m empfohlen:

e AchterstrafSe,
e Schlamerstrafie,
e Miihlenstrafie und

o  WerftstrafSe.
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Bild 5-13: Wechsel der Fahrbahnbefestigung am Beispiel der Werftstrafse

Die StraBenbild pragende Gestaltung der Fahrbahnen aus GroRpflaster der Achterstrafe und
Schlamerstrafie stehen unter Denkmalschutz. Ein Wechsel der Fahrbahnbefestigung ist in Riicksprache
mit dem Denkmalschutz zu untersuchen. Da die als FuRgangerzone ausgewiesene Briickstrafse dem
FuRverkehr vorbehalten ist und da eine Freigabe fiir den Radverkehr insbesondere innerhalb der
touristischen Saison ein hohes Konfliktpotential birgt, ist es aus verkehrsplanerischer Sicht ratsam, als
Radverkehrsverbindung die Schlamerstrafie vorzusehen. Durch die in Abschnitt 5.3 empfohlene Kfz-
Verkehrsfihrung im Bereich des historischen Marktplatzes erfahrt die Schlamerstrafie eine
Verkehrsberuhigung, so dass Radverkehre iiber diese Achse konfliktarmer abgewickelt werden

kénnen.

Stadt Heiligenhafen - Verkehrskonzept fiir das Fordergebiet ,,Innenstadt”

www.@.sh



*"-@-5" 5 Mafinahmenbeschreibung Seite 68

5.6 Barrierefreie Umgestaltung der Bushaltestellen

M26

Wie in den Abschnitten 2.6 und 3.3 dargestellt, weisen die Bushaltestellen im Untersuchungsraum
Mangel hinsichtlich ihrer Barrierefreiheit auf.

Die Warteflache verflgt Uber einen befestigten Der Einstiegsbereich (erste Tiir) ist mittels
Bodenbelag der leicht, erschitterungsarm taktiler und visuell kontrastierender Boden-
und gefahrlos begeh- und befahrbar ist. indikatoren auffindbar.
Auf der Warteflache sind ausreichende Bewegungs- Der Haltestellenmast wird so aufgestellt,
flachen fir Richtungswechsel und Rangiervorgénge dass erforderliche Bewegungsflichen frei- Es ist eine ausreichende und
von Rollstuhlfahrern vorhanden. gehalten werden. blendfreie Beleuchtung vorhanden.
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ausreichend Sicherheitsabstinde | | Durch die Reduzierung von Restspalt und -stufe zwischen Die Warteflache ist neigungsarm und
zu anderen Verkehrsflichen Haltestellenbord und Fahrzeugeinstieg soll der Ein- und mit geringem Quergefille gestaltet.
Ausstieg mit Rollstuhl und Rollator ohne besondere
Erschwernis moglich sein.

Der Aushangfahrplan wird einheitlich aus-
gehangt und befindet sich auf einer fir alle
Fahrgéste akzeptablen Leseh6he.

Es wird empfohlen, die in Abschnitt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.
aufgefiihrten Mindeststandards fir die Barrierefreiheit an Bushaltestellen, herzustellen. Dies kann
stufenweise — zunachst an Bushaltestellen von hoher Bedeutung erfolgen.

5.7 Mobilitéitsstationen

M7 | M20 | M21 | M28

Multimodalitdt kann einen Beitrag zu klimaschonender, umweltfreundlicher und sozialer Mobilitat
leisten. Insofern ist ein verstdrktes multimodales Mobilitdtsverhalten moglichst vieler Nutzer im

offentlichen Interesse. ,Multimodal“ bedeutet, dass Nutzer je nach Weg, Wegezweck, Witterung
unterschiedliche und ggf. in Folge mehrere Verkehrsmittel nutzen und nicht nur auf ein Verkehrsmittel

festgelegt sind.
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Ortsfeste Mobilitatsstationen bilden wichtige Orientierungspunkte fir die Nutzerinnen und Nutzer bei
der Organisation ihrer Mobilitatsketten. Sie vermitteln unter anderem die Sicherheit, dass dort
Mobilitdtsangebote stets verfligbar sind und ein Wechsel zwischen verschiedenen
Mobilitatsangeboten moglich ist.

Diese Stationen konnen neben Mobilitatsangeboten und -produkten auch Dienstleistungen und die
entsprechenden Ausstattungselemente biindeln. Im Folgenden werden mdgliche Bausteine einer
Mobilitatsstation aufgefiihrt. Die Ausgestaltung und das Angebot werden maligeblich durch die Lage
im Raum sowie der Nachfrage bestimmt.

Mobilititsangebote und OPNV, Taxi, Ride-Sharing?, Ride-Pooling®, Carsharing, Bikesharing,
-produkte B+R-Anlagen, P+R-Anlagen, ...

physische und digitale Routing (dynamisch, on trip, ...), Informationen, Buchen / Reservieren,
Dienstleistungen Bezahlen, Navigation, Internetzugang, Einkaufen / Essen / Trinken, ...

Ausstattungselemente Infoscreen, Infoterminal, Ticketautomat, Wifi-Zugang, SchlieRfacher,
E-Lademoglichkeiten, Einstiegshilfen, Toiletten, Paketstation...

Als potentielle Standorte eignen sich im Untersuchungsgebiet die Knotenpunkte Bergstrafe (K 42) /
Schmiedestrafie / Liitienburger Weg (K 41) und Hafenstrafe (K 42) / Wilhelmsplatz. Uber diese
Knotenpunkte flieRt der GroRteil der Verkehre mit einem Ziel im Untersuchungsgebiet ein. Daher ist
davon auszugehen, dass an diesen Standorten die Mobilitdtsstationen ihre Vorteile am
wirkungsvollsten entfalten konnen. Dabei ist es von hoher Bedeutung, dass das Angebot fir den Nutzer
ansprechend und umfassend ist. Ansprechend sind beispielsweise im touristischen Bereich elektrische
Kleinstwagen in Form von Cabrios, Lastenfahrrader oder z.B. Fahrradrikschas. Umfassend bedeutet,
dass die angebotene Flotte nicht nur auf wenige Fahrzeuge begrenzt sein sollte, sodass eine Vielzahl
von potentiellen Nutzern generiert werden kann. Die Mobilitdtsstation sollte barrierefrei gestaltet sein
und Witterungsschutz bieten.

ANBINDUNG DER MOBILITATSSTATIONEN

Um ein intermodalen Mobilitatsverhalten zu unterstiitzen, ist es von groRer Bedeutung, die geplanten
Mobilitatsstationen innerhalb des Untersuchungsraumes adaquat mit zentralen Orten fiir den FuR-
und Radverkehr zu verbinden.

An der westlich im Untersuchungsraum verorteten Mobilitatsstation besteht Uber die Bergstrafie
(K 42) eine Verbindung zum historischen Stadtkern (Innenstadt) und Hafen. Uber die Lauritz-
Mafmann-Strafle (K 42) ist neben dem Hafen auch der Binnensee und darlber hinaus die Halbinsel

3 Mitnahme von Personen durch Privatpersonen, vergleichbar zu Mobilitatsbinken
4 Beférderungsdienstleistung; ein Fahrer nimmt auf Anfrage einen Fahrgast auf. Auf dem Weg zum Zielort werden
weitere Fahrgdste aufgenommen, die eine dhnliche Route zum jeweiligen Ziel haben.
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Steinwarder zu erreichen. Jedoch weisen die StraBenziige Mangel hinsichtlich der Rad- und
FuRverkehrsfiihrung auf. Die Behebung der Mangel sind bereits innerhalb der vorangestellten

MaRnahmenbeschreibungen in den Abschnitten 5.4 und 5.5 erldutert.

P ) e > B’ W . — —
T ™ :#,..:( s [t - 7 T 4

Bild 5-14: Anbindung Mobilitdtsstation Bergstrafle (K 42) / SchmiedestrafSe / Liitienburger Weg (K 41)

Die im Ostlichen Untersuchungsgebiet verortete Potentialflache zur Einrichtung einer Mobilitdtsstation
schlieRt unmittelbar an den Kreisverkehr Hafenstrafe (K 42) / Wilhelmsplatz / Sundweg (K 42) /
WendstrafSe.

Uber die Hafenstrafle (K 42) sind fuRliufig der Hafen, der Binnensee sowie die Halbinsel Steinwarder
fullaufig und mit dem Fahrrad zu erreichen. Eine direkte Verbindung zur Innenstadt besteht {iber die
StraRe Thulboden.

Die Offnung der als EinbahnstraBe ausgewiesene StraRe Thulboden sowie die Optimierung der
Radverkehrsfiihrung in der Hafenstrafse (K 42) werden in den Abschnitten 5.4 und 5.5 aufgezeigt.

Gemall dem derzeitigen Stand der Technik sind innerhalb bebauter Gebiete grundsatzlich in allen
Knotenpunktarmen FuBgdngeriiberwege vorzusehen. Das Markieren von FuBgdngeriberwegen
erhoht aufgrund der Bevorrechtigung die Verkehrssicherheit querender ZufuBgehender, fordert die
Vernetzung zwischen Mobilitdtsstation und den zentralen Orten im Untersuchungsgebiet und
unterstitzt die Geschwindigkeitsdampfende Wirkung von Kreisverkehren.
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Bild 5-15: Anbindung Mobilitétsstation Wilhelmsplatz
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6 HANDLUNGSKONZEPT

Im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrskonzeptes konnten vorhandene Defizite bei der bestehenden
verkehrlichen Infrastruktur im Untersuchungsraum der Stadt Heiligenhafen fiir die unterschiedlichen
Verkehrsarten aufgezeigt werden. Es wurden daraufhin MaRnahmen erarbeitet, die zur Beseitigung
der Defizite flihren und Kapazitaten fur zukinftige Entwicklungen eréffnen. Das Arbeitsprogramm zur
Umsetzung der MalBnahmen erfolgt in Anlehnung an das stadtebauliche Konzept und obliegt der
offentlichen Vertretung und Verwaltung der Stadt Heiligenhafen.

GROBE KOSTENSCHATZUNG

Fir die MalRnahmen wurde eine grobe Kostenschatzung durchgefiihrt. Es sei hier darauf hingewiesen,
dass sich die MaRnahmen auf Konzeptebene befinden und eine Schatzung der Baukosten bisher nur
Uber Flachenansatze und Erfahrungswerte moglich ist. Somit kdnnen sich grundsatzlich bei detaillierter
Maflnahmenbetrachtung deutliche Abweichungen zu den hier angegeben Baukosten ergeben. Kosten
flr moglichen Grunderwerb sind ebenfalls nicht enthalten.

Die groben Kosten fiir ein dynamisches Parkleitsystem stammen aus Referenzmallnahmen und
Herstellerangaben. Ein statisches Parkleitsystem wirde ca. 1/3 dieser Kosten ausmachen.

Nachfolgend werden die MaBBnahmen mit Angabe der groben Kosten aufgefiihrt. MalRnahmen, die in
der folgenden Tabelle 6.1, in grau aufgefiihrt sind, sind im Rahmen anderer MaRnahmen beriicksichtigt
und sind daher nicht monetar bewertet.
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Tabelle 6.1: grobe Kostenschétzung

MaBnahme Beschreibung Kosten

Aufldsung der Barrierewirkung des Stralenzges Am Strande (K 42) und Kiekut (K 42) 1.265.000,00 €
M 3 Umwidmung der Kreisstralie K 42 im Abschnitt zwischen Lauritz-MaRmann-5trae und Hafenstrale -
M 4 Umgestaltung des Knotenpunktes Am Strande (K 42) / Steinwarder 500.000,00 £
M5 Umgestaltung des Knotenpunktes Lauritz-Makmann-5tralie (K 42) / Eichholzweg / Am Strande (K 42) 750.000,00 €
M 22 Optimierung der Zuwegung zur selbststéndig gefiihrten FuBgangerverkehrsanlage am Binnenses 15.000,00 £

{an den Zufshrten zur Stellplatzanlage am Binnensez)

Organisation des Parkraumangebotes fiir Phw 350.000,00 £
M1 Einrichtung eines dynamischen Parkleitsystems 300.000,00 €
M 2 MNeuorganisation der Parkraumbewirtschaftung (Schrankenanlage am Binnensee)* 50.000,00 £

Verkehrliche Ordnung des historischen Zentrums 202, 000,00 £
M B Neuworganisation der Verkehrsfithrung auf dem historischen Marktplatz 120.000,00 €
M 20 Erh&hung der Anzahl von Radabstellanlagen (20 Stck) 7.000,00 €
M 26 Herstellen barrierefreier Bushaltestellen (eine Bushaltestelle) 75.000,00 £

Durchldssigheit des historischen Stadtkerns A52.000,00 €
M 3 Offnnung der Strafie Thulboden fir den Radverkehr < 1.000,00€
M 5 Offnnung der Bergstrale fiir den Radverkehr < 1.000,00€
M 10 Offnnung der FischerstraBe fiir den Radverkehr < 1.000,00€
M 11 Offnnung der SchlamerstraRe fur den Radverkehr < 1.000,00€
M 12 Offnnung der Kirchhofstrale fir den Radverkehr < 1.000,00€
M 14 Offnnung der Miihlenstrafe fiir den Radverkehr < 1.000,00€
M 15 Offnnung des Réwergangs fiir den Radverkehr < 1.000,00€
M 24 Anpassung der Gehwegbreiten in der Bergstrafle 440.000,00 €
M 25 Anpassung der Oberflichenbefestigung zur Schaffung siner barrierearmen 45.000,00 £

FuBgangerverkehrsfldche (100 m® Blindenleitsystem herstellen)

Optimierung der Radverkehrsfilhrung 290,000,000 £
M 18 Anpassung der Radverkehrsfiihrung der Kreisstralie K 42 40.000,00 £
M 19 Herstellen radverkehrsbegiinstigender Fahrbahnoberflachen 250.000,00 €

Barrierefreie Umgestaltung der Bushaltestellen 300.000,00 £
M 26 Herstellen barrierefreier Bushaltestellen (vier Bushaltestellen) 300.000,00 €

Mobilitatsstationen 117.00:0,00 €
M 7 Einrichten von Ladestationen fir Plw (4 Stick)* 100.000,00 €
M 20 Erhohung der Anzahl von Radabstellanlagen (20 Stck) 7.000,00 €
M 21 Einrichten von Ladestationen fiir E-Bikes (2 Stiick) 10.000,00 £
M 28 Aufwertung der Bushaltestelle Wilhemsplatz -

2.966.000,00 £
*Durch Einnahmen refinanzierbar

Bei der fur die Errichtung von Mobilitdtsstationen angesetzten Mengeneinheiten der
Ausstattungselemente handelt es sich lediglich um einen groben Richtwert und eine monetére
Bewertung darstellen zu kénnen. Die umzusetzende Anzahl moglicher Lademdglichkeiten fir
Elektrofahrzeuge und Radabstellanlagen ist im Rahmen einer detaillierten Planung zu spezifizieren.
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FORDERMOGLICHKEITEN

Fir bauliche MaRnahmen, die die Forderung eines nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens sowie die

leistungsfahige und konfliktarme Abwicklung von Verkehrsstromen bezwecken,

stehen

unterschiedliche Fordermoglichkeiten zur Verfligung. In Bild 6-1 werden Forderkulissen genannt, die

die im Handlungskonzept festgehaltenen MalRnahmen zum Teil beinhalten.

Fordermoglichkeiten

OPNV

Kommunalinvestitions
forderungsgesetzt

- Barrierefreier Umbau von Bushaltestellen

GemeindestralRen

GVFG-SH Bau oder Ausbau von verkehrswichtigen StraRen mit Ausnahme
von Anlieger- und ErschlieBungsstralRen verkehrswichtigen Zu-
bringerstraBem, dynamische Verkehrsleitsysteme, einfache
Radverkehrsanlagen

Radverkehr

Kommunalrichtlinie

Umgestaltung von Knotenpunkten zur Erhéhung
der Sicherheit und des Verkehrsflusses des Rad-
verkehrs, Wegweisung, Umgestaltung bestehender
Radwege, Radabstellanlagen

Mobilitatsstationen

Kommunalrichtlinie

Errichtung verkehrsmittelliibergreifender
Mobilitatsstationen

Bild 6-1: Auswahl méglicher Férderprogra

mme
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7 FAZIT

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes fiir die Innenstadt der Stadt Heiligenhafen konnten vorhandene
Defizite bei der bestehenden verkehrlichen Infrastruktur fiir die unterschiedlichen Verkehrsarten
aufgezeigt werden. Es wurden daraufhin MalRnahmenkonzepte erarbeitet, die u.a. zu einer
optimierten Parkraumorganisation in der Innenstadt flihren kénnen. Das Ziel den Parksuchverkehr auf
ein libergeordnetes Strecknetz zu lenken kann durch ein Parkleitsystem erreicht werden. Dieses kann
malgeblich zur Reduzierung von vermeidbaren Verkehren im gemeindlichen Streckennetz fiihren.

Es werden weiterhin Mallnahmen empfohlen, die eine Nutzung des Fahrrades als klimafreundliches
Verkehrsmittel des Umweltverbundes begiinstigen und die zu einem Netzschluss fihren. Auch
hierdurch kann eine Verkehrsreduzierung in der Innenstadt erreicht werden.

Die Umsetzung einer Barrierefreiheit, das Anstreben von Regelbreiten fir Gehwege und die
Entflechtung von Rad- und FuRverkehr stellen MalRnahmen dar, die zu einer Qualitdtssteigerung im
FuBverkehr flihren.

Das abschlieBende Verkehrskonzept stellt ein Handlungskonzept dar, in dem zielfihrende
Empfehlungen von konzeptionellen MalRnahmen zur systematischen Verkehrsentwicklung fir die
Ortsmitte der Stadt Heiligenhafen genannt werden. Diese sollten nun entsprechend der
Prioritatenreihung und den finanziellen Mitteln schrittweise Umsetzung erfahren.

Aufgestellt:

Neuminster, den 06.04.2021

ppa. Arne Rohkohl i.A. Pia Dolling
Dipl.-Ing. (FH) Master of Science

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

INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
HavelstraBe 33 o 24539 Neuminster
T:04321-26027-0 F:08321-26027-99
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Anlage 1 — Ergebnisse der Verkehrserhebung
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Anlage 2 — Ubersicht erhobener Mingel im StraRenraum
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Anlage 3 — Bewertung der Barrierefreiheit an Bushaltestellen



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde
Heiligenhafen

Haltestelle

Am Teich

Verortung der Bushaltestelle

ostlicher Seitenraum

Lage der Bushaltestelle im SraBenquerschnitt
[ Haltestellenkap [ Busbucht
X am Fahrbahnrand O in Mittellage

. Warteflache
Ist ein Bordstein vorhanden?
Ja

Bordsteinhdhe in cm
ca.12cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Nein

Im Bereich der 2. Bustir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Ja

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

O Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt X fugenlos / engfugig
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
rutschfest

Beleuchtung
nicht vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

Il. Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrpliane Linientbersichtsplan
Tarifhinweise 1 Sonstige

Lesbarkeit
gut

www.@.sh

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
L} [ ] |} L}

lll. M6blierung
Fahrgastunterstand
vorhanden

[ nicht vorhanden

stufenlos erreichbar [ einbaufreie Aufstell-

Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

O visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wéande 15 cm Gber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten

vorhanden [ nicht vorhanden

wetterfest diebstahlsicher

Sichthdhe ca. 1,30 m

IV. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf <3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

V. Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde
Heiligenhafen

Haltestelle

Am Teich

Verortung der Bushaltestelle

westlicher Seitenraum

Lage der Bushaltestelle im SraBenquerschnitt
[ Haltestellenkap [ Busbucht
X am Fahrbahnrand O in Mittellage

. Warteflache
Ist ein Bordstein vorhanden?
Ja

Bordsteinhdhe in cm
ca.12cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Nein

Im Bereich der 2. Bustir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Ja

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

O Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt X fugenlos / engfugig
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
rutschfest

Beleuchtung
nicht vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

Il. Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrpliane Linientbersichtsplan
Tarifhinweise 1 Sonstige

Lesbarkeit
gut

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

1ll. M6blierung
Fahrgastunterstand
vorhanden

[ nicht vorhanden

X stufenlos erreichbar [ einbaufreie Aufstell-

Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

O visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wande 15 cm lber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten

vorhanden [ nicht vorhanden

X wetterfest diebstahlsicher

Sichthdhe ca. 1,30 m

V. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf < 3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

V. Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde
Heiligenhafen

Haltestelle

SchlamerstraRe

Verortung der Bushaltestelle

nordlicher Seitenraum

Lage der Bushaltestelle im SraBenquerschnitt
[ Haltestellenkap X Busbucht
1 am Fahrbahnrand O in Mittellage

. Warteflache
Ist ein Bordstein vorhanden?
Ja

Bordsteinhdhe in cm
ca.12cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Nein

Im Bereich der 2. Bustir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Ja

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

O Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt X fugenlos / engfugig
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
rutschfest

Beleuchtung
vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

Il. Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrpliane Linientbersichtsplan
Tarifhinweise 1 Sonstige

Lesbarkeit
gut

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
a . [ | | ]

1ll. M6blierung
Fahrgastunterstand
vorhanden

[ nicht vorhanden

X stufenlos erreichbar [ einbaufreie Aufstell-

Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

O visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wande 15 cm lber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten

vorhanden [ nicht vorhanden

X wetterfest diebstahlsicher

Sichthdhe ca. 1,30 m

V. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf < 3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

V. Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde
Heiligenhafen

Haltestelle

Kattsund

Verortung der Bushaltestelle

westlicher Seitenraum

Lage der Bushaltestelle im SraBenquerschnitt
[ Haltestellenkap X Busbucht
1 am Fahrbahnrand O in Mittellage

. Warteflache
Ist ein Bordstein vorhanden?
Ja

Bordsteinhdhe in cm
ca.12cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Ja

Im Bereich der 2. Bustir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Nein

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

O Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt fugenlos / engfugig
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
rutschfest

Beleuchtung
vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

Il. Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
X Aushangfahrpliane Linientbersichtsplan
Tarifhinweise 1 Sonstige

Lesbarkeit
gut

-

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
a . [ | | ]

1ll. Méblierung
Fahrgastunterstand
OJ vorhanden

nicht vorhanden

[ stufenlos erreichbar [ einbaufreie Aufstell-

[ Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

[ visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche [ Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wande 15 cm lber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten
X vorhanden [ nicht vorhanden

wetterfest diebstahlsicher

Sichthéhe ca. 1,30 m

V. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf < 3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

V. Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

| ] [ ] | ] | ]
Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde

Heiligenhafen

Haltestelle

Steinwarder Bricke

Verortung der Bushaltestelle

Ostlicher

Lage der Bushaltestelle im Sraenquerschnitt
[] Haltestellenkap Busbucht
[J am Fahrbahnrand [ in Mittellage

lll. M6blierung

I. Wartefliche Fahrgastunterstand
Ist ein Bordstein vorhanden? vorhanden L nicht vorhanden
2 stufenlos erreichbar einbaufreie Aufstell-
Bordsteinhéhe in cm Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
ca.12cm 1,50 m
[ visuell [ blendfreie Beleuchtung
Barrierefreier Zugang vorhanden? kontrastreiche Sitzgelegenheit
Ja Markierung von 0 Wénde 15 cm iber
Glasflachen Boden

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in

einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im Aushangfahrplankasten

gesamten Haltestellenbereich? vorhanden L nicht vorhanden
Nein
wetterfest diebstahlsicher
Im Bereich der 2. Bustiir Freiraumfliche 2,50 x 2,50 m Sichthohe ca. 1,30 m
vorhanden?
Ja IV. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Bodenindikatoren Nein
U Auffindestreifen U] Leitstreifen? _ _
O Einstiegsfeld Breite der Zuwegung in m
1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen >2,00m
Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache. Bordsteinabsenkungen
befestigt fugenlos / engfugig einheitliche Bordabsenkungen auf < 3 cm
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
rutschfest Nein
Beleuchtung Stufenloser Zugang vorhanden?
vorhanden Ja
Radverkehrsfihrung V. Im gesamten Haltestellenbereich
Fahrbahn Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?
Ja

Il. Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrplane X Linientibersichtsplan
[ Tarifhinweise ] Sonstige

Starke Neigung
Nein

Lesbarkeit
gut

ww.@.,.. Anlage 3



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde

Heiligenhafen

Haltestelle

Wilhelmsplatz
Verortung der Bushaltestelle

Lage der Bushaltestelle im SraBenquerschnitt
[] Haltestellenkap [] Busbucht
am Fahrbahnrand [ in Mittellage

VI. Warteflache
Ist ein Bordstein vorhanden?
Ja

Bordsteinhohe in cm
ca.18-20cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Nein

Im Bereich der 2. Bustlir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Ja

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt fugenlos / engfugig
eben [ visuell und taktil vom
erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
rutschfest

Beleuchtung
vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

VIl.Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrplane X Linientibersichtsplan
[ Tarifhinweise ] Sonstige

Lesbarkeit
gut

www.@.sh

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
a . [ | | ]

VIIL. Moblierung
Fahrgastunterstand
vorhanden

[ nicht vorhanden

X stufenlos erreichbar einbaufreie Aufstell-

Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

[ visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wéande 15 cm Gber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten

vorhanden [ nicht vorhanden

X wetterfest diebstahlsicher

Sichthéhe ca. 1,30 m

IX. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf <3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

X. Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



Bereiche des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Checkliste: Bushaltestelle

Stadt / Gemeinde

Heiligenhafen

Haltestelle

Markt
Verortung der Bushaltestelle

Lage der Bushaltestelle im Sraenquerschnitt
[] Haltestellenkap [] Busbucht
am Fahrbahnrand [ in Mittellage

XI. Wartefldchei
Ist ein Bordstein vorhanden?
Nein

Bordsteinhohe in cm

Barrierefreier Zugang vorhanden?
Ja

Einbauten, Moblierungen oder sonstige Hindernisse in
einem Streifen von 1,50 m parallel zum Bordstein im
gesamten Haltestellenbereich?

Ja

Im Bereich der 2. Bustlir Freiraumflache 2,50 x 2,50 m
vorhanden?
Ja

Bodenindikatoren
[ Auffindestreifen
[ Einstiegsfeld

1 Bei Mehrfach- oder Inselhaltestellen

O Leitstreifen?

Beschaffenheit des Bodenbelages der Warteflache.
befestigt [ fugenlos / engfugig
[ eben [ visuell und taktil vom
[ erschitterungsarm Gehweg abgegrenzt
U rutschfest

Beleuchtung
vorhanden

Radverkehrsfiihrung
Fahrbahn

Xll.Fahrgastinformation

Welche Informationen sind vorhanden?
Aushangfahrplane X Linientibersichtsplan
[ Tarifhinweise ] Sonstige

Lesbarkeit
gut

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
a . [ | | ]

Xiil. Moblierung
Fahrgastunterstand

[J vorhanden nicht vorhanden

[ stufenlos erreichbar [ einbaufreie Aufstell-

[ Sichtbeziehung flache von mind. 1,50 x
1,50 m

[ visuell [ blendfreie Beleuchtung

kontrastreiche [ Sitzgelegenheit

Markierung von [J Wéande 15 cm Gber
Glasflachen Boden

Aushangfahrplankasten

vorhanden [ nicht vorhanden

wetterfest diebstahlsicher

Sichthdhe ca. 1,30 m

XIV. Zuwegung zur Haltestelle
Stufen/Schwellen héher als 3 cm vorhanden?
Nein

Breite der Zuwegung in m
>2,00m

Bordsteinabsenkungen
einheitliche Bordabsenkungen auf < 3 cm

Bordsteinabsenkung taktil erfassbar?
Nein

Stufenloser Zugang vorhanden?
Ja

XV.Im gesamten Haltestellenbereich
Kopffreiraumhdhe von mind. 2,25 m gegeben?

Ja

Starke Neigung
Nein

Anlage 3



Anlage 4 — Leistungsfahigkeitsberechnung nach HBS 2015



Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

INGENIEURE KRUGER & KOY

. e a a
LISA
MIV - SZP 1 (TU=67) - Analyse 2019 (25.07.2019)
tF ] ta | ts q m t8 qs nc C tw Nce | Nwms [ Nmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i1 1 s | sl fa ikezzh | ikzzun | 1s/k6a | ke Nwms,95>nk (Kiz7U) | [Kfz/h] X i1 | e | = | e | i QSV | Bemerkung
1 J TLA| 16| 17 | 51 [ 0,254 193 3,592 | 2,076 1734 - 8 440 | 0,439| 24,779| 0,464 | 3,480( 6,635 | 40,447 B
1
4 — | 1G | 45| 46 | 22 | 0,687 255 4746 | 1,858 | 1938 - 25 1331 | 0,192 4,143 | 0,134| 1,845| 4,142 | 25,647 | A
3 | <
2
1 L 2LA[ 10| 11| 57 [0164| 96 1,787 | 1,985 | 1814 - 6 297 |0,323| 28,044| 0,274| 1,851| 4,152 | 25,111| B
3 t 3RA| 20 | 21| 47 (0313 154 2,866 | 1,907 | 1888 X 30,913
3
1 <«— [ 3G | 22| 23| 45 (0578 230 4,281 | 1,841 | 1955 - 21 1115 | 0,344 8,428 | 0,304| 4,068| 7,479 | 45906 A
Knotenpunktssummen: 928 3183
Gewichtete Mittelwerte: 0,320| 12,680
TU=67s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 95>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden -1
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms,95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs -1
Projekt Heiligenhafen, Verkehrskonzept
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 06.04.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 41




Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

LISA

FuBRgéangerverkehr - SZP 1 (TU=67)

. ts1 | twi nsel [ ts2 | tw2 insel| twmax
Zuf | Querung| SGR T Progressiv ' ' QSV| Bemerkun
9 P 9 S| s (s s | s 9
1 | QS 1FG | Einzelne Furt - 57 57,0001 D
2 |1 QST 2 FG | Einzelne Furt - 62 62,000 D
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-
Progressiv Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
QSsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Projekt Heiligenhafen, Verkehrskonzept
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 06.04.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 41




Signalzeitenplan, angepasst

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

. a | ] e
LISA
SZP 1
; TU=67
Signal-
gruppe FA | FE | TF 9....!....1|0.:..|....2|0.:..|.:..3|0....|....|..:.l....so....l....eo....l.
16 —| 0 | 45| 45
1A 227 43| 16
2tA Ll 50|60 10
3G <«—| 0 | 22| 22
3RA Y 12|22 20
176} | 50 | 60 | 10
2FG <—| 0 5 5
2FGU N, 67
2RA < 0
B i B B e A A B B e e
2 3 4
Projekt Heiligenhafen, Verkehrskonzept
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 06.04.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 41




WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42) INGENIEURE KRUGER & KOY
e e a .
LISA
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Einmindung) Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts 4 Am Yachthafen
Belastung : Planung
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 A <<> VorfahrtsstraBe 2 o
*
2 C <<> VorfahrtsstraBe 8 % £
o ¥
]
4 3
3 B Vorfahrt gewahren! <
V| Vertahrtg ;
gFz qPE Cere Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom (Fzh1| Pkw-E/h] | tPkw-E/n] | trzzhl | 41 | tFzhl | 1l Qsv
1 A 1-2 2 289,0 291,5 1.800,0 1.784,0( 0,162 | 1.4950| 24| A
- 3 - - - - - - - -
3 B 3-1 4 230,0 233,5 550,0 542,0 |1 0425| 3120 | 11,5| B
3-2 6 154,0 158,5 843,0 819,0 |1 0,188] 6650 [ 54| A
- 7 - - - - - - - -
2 C
2-1 8 237,0 240,0 1.800,0 | 1.777,0| 0,133 1.540,0| 23| A
Mischstrome
3 B - 4+6 384,0 392,0 639,5 626,5 | 0,613| 242,5 | 147| B
2 C - 7+8 237,0 240,0 1.8000 | 1.777,0| 0,133 1.5400| 23| A
Gesamt QSV| B
Og, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
CPE’CFz : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt Heiligenhafen, Verkehrskonzept
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Steinwarder / Kiekut (K 42)
Auftragsnr. Variante Planung Datum | 06.04.2021
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 4.1




Am Strande (K 42) / Lauritz-MaRmann-Stralle (K 42) / Eichholzwe(

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY

LISA

BewertungsmethOde : HBS 2015 Am Strande (K 42) / Lauritz-MaBmann-StraBe (K 42) / Eichholz
Knotenpunkt : TK1 (Einmindung) A Amstrande(qu)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2019
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
2
1 A <>> Vorfahrtsstrae 3
7
2 C <>> VorfahrtsstraBe o
3 B v Vorfahrt gewahren! 6
qFz qPE Cre Crz Xi R Nos | Nos | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom Fzh1 | Pkw-E/h] | tPkw-E/h] | tFzzhg | 141 | trzvn | ez | i | 10 Qsv
: A 1-2 2 252,0 256,0 1.800,0 1.771,5| 0,142| 1.519,5| - - |24 A
1-3 3 130,0 133,0 1.600,0 1.564,0( 0,083 | 1.434,0| 1,0| 60| 25| A
- 4 - - - - - - - - - -
3 B
3-2 6 92,0 95,0 814,5 7885 | 0,117 6965 | 1,0 60| 52| A
) c 2-73 7 55,0 55,5 832,0 8245 [ 0,067 7695 | 10| 60 (47| A
2 -1 8 258,0 260,5 1.800,0 1.782,0] 0,145 1.524,0| - - |24 A
Mischstrome
3 B - 4+6 92,0 95,0 812,0 7860 [ 0,117 6940 | 1,0| 60| 52| A
2 C - 7+8 - - - - - - 10| 60| - A
Gesamt QSV| A
eP : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Cpg:Cf, : Kapazitat
Xi : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
Ngs,Ngg : Staulange
tw . Mittlere Wartezeit
Projekt Heiligenhafen, B-Plan Nr. 12
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Lauritz-Mafimann-Stral3e (K 42) / Eichholzweg
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 29.04.2020
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 4.2




Am Strande (K 42) / Lauritz-MaRmann-Stralle (K 42) / Eichkoppelv

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN

INGENIEURE KRUGER & KOY
. ] ] ]

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015 o Sonde (42 Loz Motman St € ) | Etroneg
. } Am Strande (K 42

Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr) -
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2019

Arm Zufahrt Strom Fahrstrelfen '™ Durchmesser

Kreis
1 Am Strande (K 42) Z1 1
2 Lauritz-MaBmann-StraB3e (K 42) Z3 2 26
Lauritz-MaBmann-StraBe (K 42)
3 Eichholzweg Z2 2
qPEZ qPEK Cee Crz Rz Nos [ Nos [ twz

Arm | Zufahrt) o ng | pkw-E/h] | Pkw-E/n] | (Fzzhl | tFzml | R | i | st | Y

1 Z1 389,0 55,5 1.181,5 1.160,5| 7785 | 20 ([ 120]| 46| A

2 Z3 316,0 134,0 1.285,5 1.273,01 9600 | 1,0 60| 37| A

3 Z2 229,0 256,0 1.159,0 1.1340] 9100 1,0 60| 40| A

Gesamt QSV| A

Opgz - Verkehrsstarke Zufahrt
Opek  : Verkehrsstarke im Kreis
Cpe.Ck, : Kapazitat
R, . Kapazitatsreserve
Ngs.Ngg : Stauladnge
ty 2 . Mittlere Wartezeit

Projekt Heiligenhafen, B-Plan Nr. 12
Knotenpunkt | Am Strande (K 42) / Lauritz-Mafimann-Stral3e (K 42) / Eichholzweg
Auftragsnr. Variante Planung Datum | 29.04.2020
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH | Abzeichnung Blatt 4.2
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Anlage 7 — Planungsgrundsatze



Planungsgrundsdtze

PLANUNGSGRUNDSATZE

Das Hauptziel bei Planung und Entwurf von Strallen ist die Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche
untereinander und mit der Umfeldnutzung, die auch die Verbesserung der Verkehrssicherheit
einschlieRt. Voraussetzung fir die Vertraglichkeit ist, dass StraRenrdaume in ihrer ganzen Vielfalt erfasst

und unter Abwagung aller Nutzungsanspriiche und ihrer jeweiligen Bedeutung bewertet werden.

Die Nutzungsanspriiche der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden erwachsen mafigeblich aus der
Funktion der Strafle. Drei wesentliche Funktionen werden bei der Betrachtung von StraRen

unterschieden:

1t

Abbildung 1.1: Grundfunktionen von StraRBen

StraBen, die eine Verbindungsfunktion fir den Kfz-Verkehr innehaben, werden oftmals als
HauptverkehrsstraBen bezeichnet. Aufgrund der Konzentration und Bindelung von Kfz-
Verkehrsstromen ist der Kfz-Verkehr die vorherrschende Verkehrsart und nimmt entsprechend den

Grolteil des zur Verfligung stehenden StraRenraumes ein.

ErschlieBungsstraBen dienen innerhalb bebauter Gebiete insbesondere der Anbindung der
Grundstiicke an das offentliche StraRennetz. Die ErschlieBung von am StraBenrand gelegenen
Nutzungen fihrt zu Quell- und Zielverkehr. Je nach Art der Nutzungen ergeben sich besondere
Anspriche an den StraRenraum. So resultiert beispielsweise ein Geschaftsbesatz in eine Nachfrage an

Flachen flir den ruhenden Verkehr und Querungsbedarf fiir den FuRverkehr.

Die Aufenthaltsfunktion ist in erster Linie ein typisches Kennzeichen angebauter StraRen, deren
Nutzung sich primar auf Wohnen sowie Handel und Gewerbe im Sinne eines Geschaftsbereiches

konzentriert.

AuRerhalb bebauter Gebiete haben die Stralen zumeist eine verbindende Funktion inne. Im
innstadtischen bzw. -gemeindlichen Bereich sind StraBenrdaume oftmals mit Funktionen Uberlagert.
Besondere Konflikte entstehen dann, wenn zwei Funktionen gleichzeitig mit hohen Quantitats- und
Qualitatsanspriichen realisiert werden sollen. Im Zuge der Planung und Umgestaltung von
StralRenrdumen sind diese Anspriche unter anderem unter dem Aspekt einer nachhaltigen

Verkehrsentwicklung gegeneinander abzuwagen.




Planungsgrundsdtze

Radverkehr

Zur Starkung des Radverkehres als effizientes und attraktives Verkehrsmittel bedarf es einer sicheren
und kontinuierlichen Radverkehrsinfrastruktur. In der Planung von Radverkehrsanlagen sollen die
Anspriiche  verschiedener  Nutzergruppen, wie beispielsweise individuell gewiinschte

Fahrgeschwindigkeiten und Nutzung durch unterschiedlicher Fahrzeuge, Bericksichtigung finden.

Abgestelltes Kinder und Familien Lastenradfahrer Pendler E-Bike-Fahrer
Fahrrad
0 km/h 10 km/h 20 km/h >30km/h

Abbildung 1.2: Durchschnittliche Geschwindigkeiten im Radverkehr

Die Eignung bestimmter Filhrungsformen des Radverkehres hangt im Wesentlichen von der Starke und
der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehres ab. Innerorts sind im Regelfall 50 bzw. 30 km/h als

zulassige Geschwindigkeiten ausgewiesen.

Fahrbahn Schutzstreifen Radfahrstreifen Gemelnsame Bl béuhchgr Remwce
mit dem FuRverkehr im Seitenraum

i 8 t4d L1 4a +ba Lt d ¢

——— e} ——f
150m 1,85m 3,00m 2,50m

o

-

S
4
e
4
-
e

Mischen Mischen Separieren
mit zusatzlichem Angebot

400 Kfz/h 800 Kfz/h 1.100 Kfz/h 1.800 Kfz/h

v

1
G) I

Abbildung 1.4: Formen der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2010 [5]
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Planungsgrundsdtze

FuRverkehr

Jede Wegekette beinhaltet einen Anteil, der zu Full zurlickgelegt wird. Folglich ist jeder

Verkehrsteilnehmer zwischen Quelle und Ziel ein Fullgdnger. Der FuBverkehr als sensibelste

Verkehrsform erfordert ein breites Anforderungsspektrum an die Planung, wie beispielsweise

Sicherheit, Umwegearmut, Gestaltung, Ubersichtlichkeit und Orientierung.

Eine qualitativ hochwertige FuBverkehrsinfrastruktur in einem entsprechend ausgestalteten Netz kann

die Bereitschaft, Wege Zu FuR zuriickzulegen, erhéhen. Hierbei gilt die Dimensionierung der

FuRverkehrsflache neben einem engmaschigen Gehwegnetz mit moglichst direkten Verbindungen als

zentrales Kriterium fir die Sicherheit und den Komfort der ZufuRgehenden. Nachfolgend werden die

typischen Fihrungsformen darge

stellt.

2,50m

T

a1

Strallenbegleitende Gehwege

Zwei ZufuRgehende sollen sich begegnen kénnen:

1,80 m nutzbare Gehwegbreite

Zur Fahrbahn und zur Randbebauung sind

Sicherheitsabstande vorhanden:

0,50 m Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn

0,20m Sicherheitsraum zur

angrenzenden Bebauung

selbststandig gefuhrte Gehwege

anzustrebende Breite: 3,00 m

Mischverkehrsflache

Auf die Anlage separater Gehwege kann ver-
zichtet werden, wenn eine Belastung von 50 Kfz
in der Spitzenstunde nicht Gberschritten wird.

Mindestbreite des StraBenraumes: 4,50 m

At

3,00m

Wege fiir ZufuRgehende und Radfahrende

Radverkehres oder bei starkem Gefalle.

Eine gemeinsame Fihrung kommt grundsatzlich nur in Frage, wenn eine getrennte Fiihrung des Rad-
verkehres raumlich nicht realisierbar oder die Fahrbahnfiihrung auch bei Anlage eines Schutzstreifens
oder Radfahrstreifens aus Sicherheitsgriinden nicht vertretbar ist. Grundsatzlich ungeeignet ist die
gemeinsame Flhrung im Falle einer hohen FuBverkehrsfrequenz, im Zuge von Hauptverbindungen des|

Nach StVO sind zwei Méglichkeiten zur gemeinsamen Fiithrung gegeben: ‘

@

&

frel

b

Abbildung 1.5: Formen der FulBverkehrsfiihrung nach EFA 02 [6]

www.@.sh

Anlage 7



Planungsgrundsdtze

Durch die Notwendigkeit der Querung von rdaumlichen Barrieren ergeben sich fiir ZufuRgehende
mitunter Umwege und Wartezeiten. An Knotenpunkten sind Querungsanlagen grundsatzlich in allen
Armen erforderlich. Der Bedarf an Querungsanlagen sowie deren Ausflihrungsform abseits von

Knotenpunkten ist abhangig von der FuBverkehrsstarke, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der

Starke des Kfz-Verkehres. Nachfolgend werden typische Querungsanlagen dargestellt.

Abbildung 1.6: Querungshilfen nach EFA 02 [6]

Barrierefreiheit

Zur Gewabhrleistung einer Zuganglichkeit offentlicher Raume fir samtliche Personengruppen sind
FuRverkehrsanlagen stets barrierefrei herzustellen. Bei der Planung und Umgestaltung ist daher das
Zwei-Sinne-Prinzip zu berilicksichtigen. Dieses besagt, dass mindestens zwei der drei Sinne (Horen,

Sehen, Tasten) angesprochen werden.

Es ist der Einsatz von differenzierten Bordhéhen bei Querungsstellen zu empfehlen. Sehbehinderte
und blinde Menschen bendtigen eine taktile Bordsteinhdhe von mindestens 3 cm, besser 6 cm, um
den Ubergang auf die StraRe zu erfassen. Fiir Rollstuhlfahrende oder Menschen mit Rollator hingegen

sollte eine Nullabsenkung vorgesehen werden.

An lichtsignalisierten Knotenpunkten sollten einheitliche akustische und taktile Signalgeber

vorgesehen werden.

Die folgenden Abbildungen zeigen schematisch die barrierefreie Gestaltung von Querungsstellen.

WWW.@.E"I Anlage 7




Planungsgrundsdtze

Lichtsignalanlage
aktustische und taktile
Signalgeber

Sperrfeld
Rippenstruktur parallel
zum Bord

Abbildung 1.7: Exemplarisches Beispiel einer barrierefreien Bedarfslichtsignalanlage

W“-@-"‘ Anlage 7



Planungsgrundsdtze

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilititsgrundlage fiir bestimmte Nutzergruppen (z.B.
Schulkinder und Personen ohne Zugang zu einem Pkw) auch eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr dar. Um die Nutzung des OPNV zu erhéhen, ist aus Sicht der Nutzer vor allem die
Beforderungsqualitdit von Bedeutung, die (iber grundsatzliche Anforderungen entscheidend

beeinflusst werden kann:

kurze Reisezeit gute Erreichbarkeit der dichtes zeitliches
Haltestellen Fahrplanangebot
Storungs- und

ganzheitliche Gestaltung des | Preis-Leistungs-

Angebotes Verhaltnis

behinderungsfreie

Beforderung

integrales Tarifsystem Informations- und Serviceangebot

Abbildung 1.8: Anforderungen an den OPNV

Barrierefreie Haltestellen

Auf Bundesebene ist die Zielsetzung eines barrierefreien OPNV unter anderem im
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) verankert. Die jeweiligen Aufgabentrdger werden darin
verpflichtet, in den Regionalen Nahverkehrsplanen ,,die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch
eingeschrinkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum
1. Januar 2022 eine vollsténdige Barrierefreiheit zu erreichen” (PBefG, § 8 Abs. 3). Der von der
Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH entwickelte Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in
Schleswig-Holstein, 2019 [7] bietet hierbei eine Hilfestellung flr die gesetzlich geforderte Umsetzung
von Barrierefreiheit an Bushaltestellen. Nachfolgend werden die wesentlichen Planungsgrundsatze

dargestellt.




Planungsgrundsdtze

Die Warteflache verfiigt Uiber einen befestigten
Bodenbelag der leicht, erschiitterungsarm
und gefahrlos begeh- und befahrbar ist.

Auf der Warteflache sind ausreichende Bewegungs-
flachen fur Richtungswechsel und Rangiervorgéange
von Rollstuhlfahrern vorhanden.

indikatoren auffindbar.

Der Einstiegsbereich (erste Tiir) ist mittels
taktiler und visuell kontrastierender Boden-

Der Haltestellenmast wird so aufgestellt,
dass erforderliche Bewegungsflachen frei- Es ist eine ausreichende und
gehalten werden.

blendfreie Beleuchtung vorhanden.

By NAH.SH
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ausreichend Sicherheitsabstande

zu anderen Verkehrsflachen

Durch die Reduzierung von Restspalt und -stufe zwischen
Haltestellenbord und Fahrzeugeinstieg soll der Ein- und
Ausstieg mit Rollstuhl und Rollator ohne besondere
Erschwernis moglich sein.

Die Warteflache ist neigungsarm und
mit geringem Quergefille gestaltet.

Der Aushangfahrplan wird einheitlich aus-
gehangt und befindet sich auf einer fir alle
Fahrgdste akzeptablen Lesehohe.

Abbildung 1.9: Mindeststandards nach dem Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig-Holstein, 2019 [7]

Netzabdeckung und Angebotsstrategien im OPNV

Insbesondere landliche Regionen stehen vor groRen Herausforderungen im Hinblick auf die

Sicherstellung eines ausreichenden OPNV-Angebotes. Vor diesem Hintergrund hat sich das

Angebotsportfolio im OPNV in den vergangenen Jahren weiterentwickelt. Neben dem klassischem

Linienbusverkehr kann durch Angebote mit unterschiedlichen Flexibilisierungsgraden, Organisations-

und Betreiberkonzepten auf variierende Raum- und Nachfragestrukturen reagiert werden. Ergdanzend

schlieRen integrierte Konzepte zunehmend daher auch alternative Angebote ein, die sich zwischen

Individualverkehr und offentlichem Verkehr ansiedeln, wie zum Beispiel nachfrageorientierte

Bedienung mit Kleinbussen ohne feste Haltestellen.
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Planungsgrundsdtze

Kfz-Verkehr

Eine optimale Orientierung im StraBennetz, flichendeckende ErschlieBung sowie ein geringer
Zeitaufwand sind die elementaren Anforderungen, die Seitens des Kfz-Verkehres an das Strafsen- und
Wegenetz gestellt werden. Der mobilitatsbedingte Blickwinkel auf den Kfz-Verkehr sieht im Grundsatz
stets eine nutzungsvertragliche Reduzierung des Kfz-Aufkommens bei gleichzeitiger Aufwertung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes im betrachteten Untersuchungsgebiet vor. Daher setzen sich
die Planungsgrundsdtze im Wesentlichen aus verkehrslenkenden und verkehrsberuhigenden

Elementen zusammen.

Kfz-Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung

Ziel der Verkehrsfiihrung ist es, das Gros des Kfz-Verkehrsaufkommens auf dem vorgesehenen
Hauptverkehrsnetz zu bilindeln und in dem untergeordneten Streckennetz lediglich den
nutzungsbedingten Quell- und Zielverkehr abzuwickeln. Baulich und durch straBenbehérdliche
Anordnungen lassen sich Kfz-Verkehrsstrome im Strafennetz gezielt fiihren, um so das
untergeordnete Stralennetz primar dem Ful3- und Radverkehr vorzuhalten. Nachfolgend werden
typische Elemente zur Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung aufgefiihrt.

Tabelle 1.1: Verkehrsfiihrende und -lenkende MaRnahmen

StichstraRen StichstraRen sind geeignet, gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten und

ErschlieRungsaufwand zu minimieren.

Schleifenstrafien Schleifenstrallen werden geplant oder nachtraglich angelegt, um

gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten.

Einbahnstrallen Einbahnstralen werden zur gezielten Hin- und Wegfihrung des Kfz-
Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Verkehrsbelastungen auf
unterschiedliche StraRen sowie zur Gewinnung von Flachen fir andere

Nutzungsanspriiche zu Lasten der Fahrbahnflache eingesetzt.

Abbiegeverbote Abbiegeverbote dienen der Lenkung von Kfz-Verkehrsstromen in
Knotenpunkten zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der
Verkehrsqualitat. Sie werden durch Verkehrszeichen angeordnet und ggf.

durch eine entsprechende bauliche Gestaltung unterstitzt.

Freigaberestriktionen | StraRen kénnen durch die Anordnung von Zusatzzeichen, wie z.B. 1020-30
StVO [3] ,Anlieger frei”, lediglich fiir spezielle Nutzergruppen freigegeben

werden.




Planungsgrundsdtze

Da die Aufnahmefdhigkeit des StraRenhauptnetzes begrenzt ist, kann es vorkommen, dass Kfz-

Verkehre in das untergeordnete Netz (ErschlieBungs-, Anlieger-, SammelstraBen) ausweichen. Das Ziel

verkehrsberuhigender MaRnahmen ist es, Durchgangs- und Schleichverkehr in Wohnquartieren und

anderen sensiblen Gebieten zu unterbinden und damit die Lebensqualitdt fir die Anwohner zu

verbessern sowie ZufuRgehenden und Radfahrenden eine héhere Sicherheit und Verkehrsqualitat zu

bieten. Nachfolgend wird eine Ubersicht iiber typische verkehrsberuhigende MaRnahmen geliefert.

rechtliche Grundlagen

Verkehrsberuhigter Bereich - 325 StVO

‘.. ﬁ;@ - Kfz-Verkehr muss Schrittgeschwindigkeit einhalten.
aA.%r

Tempo-30-Zone - 274 StVO

beruhigung zusatzlich unterstiitzt
- Zonierung und untergeordnete Funktion im Straennetz muss sicher-
gestellt werden.

~N
o
4
m

Sonderwege:

FuRgédngerzone - 242 StVO, Fahrradzone und -straRe - 244 StVO

- Kfz-Verkehr kann tiber Zusatzzeichen zugelassen mit untergeordneter
Prioritat mit entsprechend reduzierter Hochstgeschwindigkeit (im Falle
einer Fahrradstrae 30 km/h) zugelassen werden

- ZufuBgehende dirfen den StraRenraum in seiner ganzen Breite nutzen.

- Durch die tibliche Vorfahrtsregelung Rechts vor Links wird die Verkehrs-

Abbildung 1.10: Uberblick verkehrsberuhigender MaRnahmen nach RASt 06 [8]
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Planungsgrundsdtze

StraBenraumgestaltung

Dimensionierung des Stralenraumes gemals RASt 2006 [8]

Grundsatzlich setzt sich der StraBenraum aus der Fahrbahn und den sich anschlieBenden

Seitenrdumen zusammen. Die erforderlichen Breiten fiir die Dimensionierung der Fahrbahn und der

Seitenrdume ergibt sich unter anderem aus den zu erwartenden Begegnungen von

Verkehrsteilnehmenden und der Frequentierung.

HauptverkehrsstraBe ErschlieBungsstraRe
mit Verbindungsfunktion

Regelmall 6,50 m Regelmal 4,50 m bis 5,50

geringer Linienbusverkehr 6,00 m ~mit Linienbusverkehr 6,50 m

Eeringer Lkw-Verkehr 5,50 m geringer Linienbusverkehr 6,00 m
oher Lkw-Verkehr 7,00 m

Radverkehrsfiihrung

Fli\
?:;-:%5 s %
g

mit Radfahrstreifen > 5,50 m

Schutzstreifen Radfahrstreifen

= S T
=0 1e @

Regelmal 1,85 m

—
=
= !
—

| neben Langsparkstanden 2,35 m

Regelmalk 1,50 m

neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,25 m

EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

bei ausreichenden Ausweichmaglichkeiten 3,00 m

mit Linienbusverkehr 3,50 m

mit einseitigem Schutzstreifen 3,75 m

mit einseitigem Schutzstreifen neben Langsparkstanden 4,00 m

mit einseitigem Schutzstreifen neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 4,50 m
mit einseitigem Radfahrstreifen 4,85 m

mit einseitigem Radfahrstreifen neben Langsparkstanden 5,35 m

mit einseitigem Schutzstreifen neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 5,60 m

mit Schutzstreifen > 4,50 m bei iber 400 Kfz/h unter 6,00 m und tiber 7,00 m

neben Langsparkstanden 1,75 m neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,60 m

Abbildung 1.11: Parameter zur Dimensionierung der Fahrbahn nach RASt 06 [8]
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