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1 EINLEITUNG

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Gemeinde Schonberg tragt durch die direkte Lage an der Ostsee und eine insbesondere fir die
Ortsteile Schonberger Strand, Kalifornien und Brasilien ausgepragt touristische Ausrichtung eine hohe
Bedeutung fiir Tagesgdste und den Fremdenverkehr. Gleichzeitig ist die Gemeinde ein beliebter

Siedlungsort in der Néhe der Landeshauptstadt Kiel.

Die Weiterentwicklung des touristischen Freizeitangebotes hat in den vergangenen Jahren nach und
nach zur Veranderung der Mobilitdtsstrukturen und des Parkraumbedarfes im Gemeindegebiet
beigetragen. Gleichzeitig liegen u.a. durch die Strafenverkehrsordnung, StVO 2013 [1] aktuelle
Planungsgrundsatze vor, deren Umsetzung im Sinne der Verkehrssicherheit anzustreben ist.
Insbesondere fiir den Radverkehr ist zu Gberpriifen, ob die lGber Jahre gewachsene Infrastruktur des
Gemeindegebietes zum Erreichen einer Rechtskonformitdt und des Standes der heutigen Technik

anzupassen ist.

Im Rahmen des hier vorliegenden Verkehrskonzeptes der Gemeinde Schénberg wurde die bestehende
verkehrliche Infrastruktur hinsichtlich vorhandener Defizite im Kfz-, Rad- und FuBgadngerverkehr sowie
im OPNV analysiert. Auf Grundlage dieser Kenntnisse werden MaRnahmen zur Beseitigung der Defizite
und zur Steigerung der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit entwickelt. Die durch die Gemeinde
Schonberg genannten wesentlichen strategischen Ziele des Verkehrskonzeptes sind nachfolgend

aufgefihrt:

ENTWICKLUNG VON MARNAHMEN IM FLIERENDEN KFZ-VERKEHR
> Herausstellung von Moglichkeiten zur Entlastung des innerortlichen Verkehrssystems.

> Erarbeitung von MalRnahmen zur besseren innerortlichen ErschlieBung.

ENTWICKLUNG VON MARNAHMEN IM RUHENDEN VERKEHR
> Vorschlage zur Schaffung bzw. Ordnung von Parkflichen mit groBer Kapazitit im
innerortlichen Bereich und in den Ortsteilen Kalifornien, Holm, Brasilien, Neuschonberg
und Schénberger Strand.

> Aufzeigen von Moglichkeiten zur Einrichtung eines Parkleitsystems.

ENTWICKLUNG VON MARNAHMEN ZUR OPTIMIERUNG DES OPNV

> Veranderung der Linienfliihrung zur besseren GebietserschlieRung.
> Einrichtung neuer Haltestellen.
> Darlegung der Auswirkungen der Reaktivierung der Bahnstrecke ,Hein Schénberg”.
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ENTWICKLUNG VON MARNAHMEN IM RADVERKEHR

> Uberarbeitung der Radverkehrsfilhrung vor dem Hintergrund der Vorgaben der
StralRenverkehrsordnung [2] und den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen [3].

> Effektive Verkehrslenkung der Radverkehre.

ENTWICKLUNG VON MARNAHMEN IM FURGANGERVERKEHR

> Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitat.

> Verbesserung der Schulwegsicherheit.

1.2 Vorgehensweise und Aufbau

Die Erarbeitung des vorliegenden Verkehrskonzeptes fir die Gemeinde Schonberg folgt einem
vierstufigen Bearbeitungsmodell, welches sich im Aufbau der schriftlichen Ausarbeitung

wiederspiegelt.

MaBnahmen- Handlungs-
w» Bestandsanalyse @ Zielstruktur . entwicklung konzept

Verkehrsinfrastruktur Abstimmung von Entwicklung und Kategorisierung
Mobilititsangebot ber::feirezlieerreind ﬁ:ios.aefﬁ!z:(tilzlgegnvfli seitliche
Verkehrserhebung Uszetzung ciner Umsetzbarkeit
Netzqualitat nachhaltigen Zustandigkeiten
Starken und Mobilitat

Schwachen Potentialanalyse

Abbildung 1.1: Schematischer Bearbeitungsablauf

Zunidchst werden die bestehenden Schwéachen, Starken und Verbesserungspotentiale der
verkehrlichen Infrastruktur far den Kfz-, Rad-, FuB-, offentlichen Personennahverkehr und den

ruhenden Verkehr sowie des Mobilitdtsangebotes im Rahmen der Bestandsanalyse aufgezeigt.

Basierend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse wird eine Zielstruktur flir die zukiinftige

verkehrliche Entwicklung in der Gemeinde Schonberg abgeleitet.

Auf Grundlage dieser Ziele werden MalRnahmen zur Beseitigung der Defizite und zur Steigerung der
Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hergeleitet, untersucht und einander
gegenlibergestellt. Zu diesen zahlen die umweltvertraglichen nichtmotorisierten Verkehrsmittel
(FuRganger und offentliche/private Fahrrader), 6ffentliche Verkehrsmittel sowie Carsharing und
Mitfahrzentralen. Die Wirksamkeit der MaRnahmen und deren verkehrliche Auswirkung werden

abschlieRend bewertet und in ein zielgerichtetes Handlungs- und Umsetzungskonzept tGberfihrt.
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ARBEITSPROGRAMM

In einem ersten Arbeitsschritt wird Uber eine Ortsbesichtigung das StraBennetz einschlieRlich der
Infrastruktur fir den Radverkehr, den FuRverkehr, den ruhenden Verkehr sowie den OPNV erfasst.
Hierzu zahlt unter anderem die strallenverkehrsrechtliche Ausweisung im StraBenraum durch Ge- und
Verbote sowie die wegweisende Beschilderung. Fir das Untersuchungsgebiet wird die jetzige
Flihrungsform des Radverkehres dokumentiert und auf Verkehrssicherheit und Rechtskonformitat
gemal Strafsenverkehrsordnung, StVO [1] und der zugehdrigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [4]
Uberpruft.

Zur Bestimmung der Verkehrsstarken im flieBenden Verkehr erfolgen Verkehrserhebungen an
relevanten Knotenpunkten innerhalb des Untersuchungsgebietes. Aufgrund der Ausrichtung auf die
Verkehrsbelastungen innerhalb der Feriensaison wurde die Erhebung an einem Sonntag (11.08.2019)
und einem Normalwerktag (Donnerstag, 22.08.2019) aullerhalb der Sommerferien von Schleswig-
Holstein aber innerhalb von Ferieneinflliissen anderer Bundeslander (Baden-Wirtemberg, Bayern und
Nordrhein-Westfalen) durchgefiihrt. Die Auswertung der Erhebung erfolgt in Anlehnung an das
Handbuch fiir die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen, HBS 2015 [5] am Normalwerktag und
Sonntag innerhalb der Saison fiir den Zeitbereich 10.00 - 18.00 Uhr und 15.00 - 19.00 Uhr. Die
Zeitbereiche sind so gewahlt, dass diese die bemessungsrelevanten Spitzenstunden des jeweiligen
Zadhltages beinhalten. Zusatzliche Erhebungen im Zentrumsbereich wurden am Donnerstag,
18.06.2020 durchgefiihrt, um einen Vergleich zwischen Vor und Hauptsaison zu erlangen. Diese
Erhebung lag dabei jedoch im leichten Einfluss von gesetzlichen MaRnahmen zur Einddmmung der

Corona-Pandemie?.

Des Weiteren wurde eine Belegungserfassung der strandnahen und der zentrumsnahen Parkplatze vor

(Sonntag, 21.06.2020) und innerhalb (Sonntag, 16.08.2020) der Feriensaison 2020 durchgefihrt.

Die Netzabdeckung durch den OPNV wird tiber die Linienfiihrung bestehender Buslinien sowie die Lage
der Haltestellen im Untersuchungsgebiet beurteilt. Es wird dabei geprift, ob flichendeckend im
Vorwege definierte Entfernungsbereiche zu den Zustiegspunkten sichergestellt werden. Dimension,

Anordnung, Verkniipfungen und Zustand der Haltestellen werden dokumentiert.

Aus den Ergebnissen der Grundlagenermittlung werden Starken und Schwachen aller Verkehrsmittel
abgeleitet. Defizite stellen z.B. fehlende Leistungsfahigkeiten von Knotenpunkten, unverstandliche und
nicht rechtskonforme Verkehrs- und Wegefiihrungen sowie ein unzureichendes Parkraumangebot dar.
Die verkehrlichen Problemstellungen werden konkretisiert und dienen maRgeblich der Erstellung einer

Zielstruktur.

1 GemaR des Verkehrsbarometer 2020 [38] lag der Kfz-Verkehr um -8,6% unter dem Vorjahresmonat.
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Als zentraler Bestandteil des Verkehrsgutachtens stellt sich die Erarbeitung zielfiihrender MalRnahmen
fir eine optimierte Gestaltung des Kfz-, Rad- und FuRverkehrs im Untersuchungsgebiet dar. Ziel soll
dabei die Steigerung der Verkehrssicherheit sowie der Verkehrsqualitdt sein. Neben konkreten
MaRnahmen werden allgemeine Empfehlungen zur zukiinftigen Gestaltung der Verkehrsrdume

gegeben.

Die bewerteten Malnahmen sind im Rahmen des Abstimmungsprozesses mit der Gemeinde
Schonberg in eine Handlungsempfehlung zu Uberfihren. Ziel ist die Aufstellung eines schlissigen
Malnahmenpaketes. Ebenfalls in Abstimmung mit der Gemeinde Schonberg wird eine
Prioritdatenreihung mit zeitlichem Horizont erstellt. Damit liegt ein systematischer Handlungsplan fir

die Umsetzung von MalBnahmen in den kommenden Jahren vor.

BURGERBETEILIGUNG

Aufgrund der durch Covid-19 bedingten pandemischen Kontaktbeschrankungen wurde die geplante
Biirgerbeteiligung erst am 28.09.2021 im Rahmen einer Einwohnerversammlung durchgefihrt. Zuvor
hat eine Befragung in der FuBganger-Zone am 01.04.2021 stattgefunden. Zusatzlich wurden vom
Seniorenbeirat Schénberg ein Mangelbericht eingereicht sowie mehrere schriftliche Meldungen von

Einwohner*innen entgegengenommen.
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2 ALLGEMEINE PLANUNGSGRUNDSATZE

Das Hauptziel in der Planung und dem Entwurf von Stralen ist die Vertraglichkeit der
Nutzungsanspriiche untereinander und mit der Umfeldnutzung, die auch die Verbesserung der
Verkehrssicherheit einschlielt. Voraussetzung fir die Vertraglichkeit ist, dass StraBenrdume in ihrer
ganzen Vielfalt erfasst und unter Abwéagung aller Nutzungsanspriiche und ihrer jeweiligen Bedeutung
bewertet werden. In den Schriftwerken der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
sind die Planungs- und Entwurfsgrundlagen fiir die jeweiligen Verkehrstrager aufgefiihrt. Diese sind

in jedem Fall zu beriicksichtigen.

Die Nutzungsanspriiche der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden erwachsen maRRgeblich aus der
Funktion der Stralle. Drei wesentliche Funktionen werden bei der Betrachtung von StralRentypen
unterschieden:

Verbinden ErschlieBen Aufenthalt

Abbildung 2.1: Grundfunktionen von StraRRen

StraBen, die eine Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr innehaben, werden oftmals als
Hauptverkehrsstralen bezeichnet. Aufgrund der Konzentration und Biindelung von Kfz-
Verkehrsstromen ist der Kfz-Verkehr die vorherrschende Verkehrsart und nimmt entsprechend den
Grofteil des zur Verfligung stehenden StraRenraumes ein. AuRerhalb bebauter Gebiete haben StralRen
zumeist eine verbindende Funktion inne. Im innerstadtischen bzw. -gemeindlichen Bereich sind
StralRenrdaume 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 StraRenrdumen sind diese Anspriiche unter anderem unter

dem Aspekt einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung gegeneinander abzuwagen.

ErschlieBungsstraRen dienen innerhalb bebauter Gebiete insbesondere der Anbindung der
Grundstlicke an das offentliche StraRennetz. Die ErschlieRung von am Straenrand gelegenen
Nutzungen fiihrt zu Quell- und Zielverkehr. Je nach Art der Nutzungen ergeben sich besondere
Anspriche an den StraBenraum. So resultiert beispielsweise ein Geschaftsbesatz in eine Nachfrage an

Flachen fur den ruhenden Verkehr und Querungsbedarf fiir den FulRverkehr.

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.
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2.1 Strallenraumgestaltung

Dimensionierung des Strallenraumes gemalR RASt 2006 [6]

Grundsatzlich setzt sich der StraRenraum aus der Fahrbahn und den sich anschlieRenden
Seitenrdumen zusammen. Die erforderlichen Breiten flir 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

Regelmalk 6,50 m Regelmalk 4,50 m bis 5,50
geringer Linienbusverkehr 6,00 m ~mit Linienbusverkehr 6,50 m
geringer Lkw-Verkehr 5,50 m geringer Linienbusverkehr 6,00 m

hoher Lkw-Verkehr 7,00 m

Radverkehrsfiihrung Mischverkehr
|
? = L= %
1 mit Schutzstreifen > 4,50 m bei tiber 400 Kfz/h unter 6,00 m oder tber 7,00 m

mit Radfahrstreifen > 5,50 m

Schutzstreifen Radfahrstreifen

=@ 1= @

RegelmaR 1,50 m RegelmaR 1,85 m

MindestmaR 1,25 m

Y- e A8

| neben Langsparkstanden 2,35 m
neben Langsparkstanden > 1,75 m, besser 2,0 m "neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,60 m
neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,25 m, besser 2,50 m

EinbahnstraRen mit Radverkehr in Gegenrichtung

_ e—

bei ausreichenden Ausweichmaoglichkeiten 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

Abbildung 2.2: Parameter zur Dimensionierung der Fahrbahn nach RASt 06 [6]
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Seitenraum

T Regelmal 2,50 m

~Nutzbare Gehwegbreite / Verkehrsraum 1,80 m
~Sicherheitsraum zur angrenzenden Bebauung und Einfriedung 0,20 m
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn 0,50 m

Radverkehrsfiihrung

baulich angelegter Radwe

RegelmaR 2,5
Mindestmal 2,3

bei angrenzender Fahrbahn ohne Einbauten 0,50 m
bei angrenzender Fahrbahn oder Langsparkstanden 0,75 m
~bei angrenzenden Senkrecht- und Schragparkstanden 1,10 m
Regelmal 2,00 m
bei geringer Radverkehrsbelastung 1,60 m

SO
33
—

Gemeinsamer Fuhrung mit dem FuRverkehr

= = 1
Mindestmalk 2,50 m bei angrenzender Fahrbahn ohne Einbauten 0,50 m
bei angrenzender Fahrbahn oder Langsparkstanden 0,75 m
~bei angrenzenden Senkrecht- und Schragparkstanden 1,10 m

Parkstdande
Langsaufstellung Schragaufstellung Senkrechtaufstellung
2,50 m 2,70m 2,70m
,20 bis 6,70 2,00m
4,30 m
4,15 bis 455 m
2,50 2,50 m

Abbildung 2.3: Parameter zur Dimensionierung des Seitenraumes nach RASt 2006 [6]
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Knotenpunkte

Knotenpunkte miissen aus allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar, begreifbar hinsichtlich
der Bevorrechtigung, Ubersichtlich sowie gut und sicher befahrbar sein. Die Anzahl der Fahrstreifen im
Knotenpunkt richtet sich nach den Erfordernissen, die sich aus den angrenzenden knotenpunktfreien
Strecken, aus den Abbiegerverkehrsstarken, der angestrebten Qualitdt des Verkehrsablaufes sowie
besonderen Anforderungen des Umfeldes, OPNV, FuB- und Radverkehrs ergeben. Die in der
nachfolgenden Abbildung dargestellten Knotenpunktformen stellen die derzeit gdngigen Varianten der

Knotenpunktgestaltung in der Entwurfsplanung dar.

A
N
[ ] [ | :

Rl

Rechts-vor-links- Vorfahrtgeregelter kleiner LSA- Kreisverkehr grofRer LSA-
Knotenpunkt Knotenpunkt Knotenpunkt Knotenpunkt

Abbildung 2.4: Einordnung unterschiedlicher Knotenpunkte nach ihrer Kapazitat [7]

Grundlagen zur Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten gemaf HBS 2015

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt nach dem Handbuch fiir die Bemessung von
StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2015 [8]. Entsprechend des Handbuches erfolgt eine Einstufung der
Leistungsfahigkeit in Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufes (QSV). Diese werden mit den Buchstaben
A" bis ,,F“ bezeichnet. Die Zuordnung einer Verkehrsanlage in eine Qualitatsstufe erfolgt anhand der
berechneten mittleren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer. Folgende Darstellung beschreibt die, den

Stufen zugeordneten, Verkehrsqualitaten.

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren.

Die Wartezeiten sind sehr gering.
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QSV B: Die Abflussmaoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

QSV C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziiglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrdchtigung darstellt.

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgdnge, verbunden
mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grofe und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kdénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig
zunehmende Stauldnge) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeitein-
heit zuflieRen, ist Gber eine Stunde groRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, standig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |6st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder

auf. Der Knotenpunkt ist iberlastet.

Tabelle 2.1: Zuordnung der Verkehrsanlagen zur QSV

mittlere Wartezeit tw [s]
Qsv T . . .
mit Lichtsignalanlage ohne Lichtsignalanlage
A <20 <10
<35 <20
C <50 <30
D <70 <45
E >70 > 45
— > 70 + Kapazitatsiiberschreitung | > 45 + Kapazitatsiiberschreitung

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwachsten
Leistungsfahigkeit eines Fahrzeugstromes. In der hier durchgefiihrten Berechnung der
Leistungsfahigkeit sollte die Qualitatsstufe QSV D mit einer Wartezeit von < 70 s bei Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlage als hochstens zulassige Verkehrsqualitat angestrebt werden. Die Qualitatsstufen
QSV E und QSV F sind ein Indikator fiir eine nicht vorhandene Leistungsfahigkeit.
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2.2 Kfz-Verkehr

Eine optimale Orientierung im StraBennetz, flaichendeckende ErschlieBung sowie ein geringer
Zeitaufwand sind die elementaren Anforderungen, die seitens des Kfz-Verkehres an das StraRen- 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 bindeln und in dem untergeordneten Streckennetz lediglich den
nutzungsbedingten Quell- und Zielverkehr abzuwickeln. Baulich und durch straRenbehordliche
Anordnungen lassen sich Kfz-Verkehrsstrome im StraRennetz gezielt fihren, um so das
untergeordnete Stralennetz primar dem FulR- und Radverkehr vorzuhalten. Nachfolgend werden

typische Elemente zur Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung aufgefihrt.

Tabelle 2.2: Verkehrsfiihrende und -lenkende Malinahmen

StichstraRen StichstraRen sind geeignet, gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten und

ErschlieBRungsaufwand zu minimieren.

Schleifenstrallen Schleifenstralen werden geplant oder nachtraglich angelegt, um
gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten und gleichzeitig raumgreifende

Wendeanlagen fiir Fahrzeuge der Abfallentsorgung zu vermeiden.

EinbahnstralRen Einbahnstrallen werden zur gezielten Hin- und Wegfiihrung des Kfz-
Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Verkehrsbelastungen auf
unterschiedliche Straen 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 | StraBen kénnen durch die Anordnung von Zusatzzeichen, wie z.B. 1020-30
StVO [1] , Anlieger frei”, lediglich fir spezielle Nutzergruppen freigegeben

werden.
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Da die Aufnahmefahigkeit des StraRenhauptnetzes begrenzt ist, kann es vorkommen, dass Kfz-
Verkehre in das untergeordnete Netz (ErschlieRungs-, Anlieger-, SammelstraRen) ausweichen. Das Ziel
verkehrsberuhigender MaRRnahmen ist es, Durchgangs- und Schleichverkehr in Wohnquartieren und
anderen sensiblen Gebieten zu unterbinden und damit die Lebensqualitdt fir die Anwohner zu
verbessern sowie zu Full Gehenden und Radfahrenden eine hohere Sicherheit und Verkehrsqualitat zu

bieten. Nachfolgend wird eine Ubersicht (iber typische verkehrsberuhigende MaRnahmen geliefert.

Teilaufpflasterung

Plateaupflasterung

Mittelinsel

X

Fahrbahnverengung / beidseitiger Versatz

Quelle: RASt 2006 - Grafik: Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH

Abbildung 2.5: Uberblick verkehrsberuhigender MaRnahmen nach RASt 06 [6]

Verkehrsberuhigungen sind gemaR RASt 06 [6] Geschwindigkeitsdampfungen, die durch bauliche
MaRnahmen dort erforderlich sind, ,wo die Verkehrssicherheit unter unangemessenen
Geschwindigkeiten leidet”. In ErschlieBungsstraRen werden tiberwiegend fahrdynamisch ausgebildete
bauliche MaRnahme, wie Teilaufpflasterungen, Plateaupflasterungen und Fahrgassenversatze,
eingesetzt. An entsprechenden Knotenpunkten kann der Einsatz von Minikreisverkehren diskutiert
werden. Um den Fahrfluss sowie insbesondere den Fahrgastkomfort des OPNV nicht einzuschrinken,
sind MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfungen in Abschnitten mit Linienbusverkehren zu

vermeiden.

Teilaufpflasterungen und Plateaupflasterungen erzielen zweckmalig die Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeit fir Kfz-Verkehre. Im Zuge von Teilaufpflasterungen wird die Fahrbahn um 8 bis
10 cm angehoben und mit Anrampungen von 1:10 bis 1:7 mit Sinusrampensteinen versehen. Die Lange
der Aufpflasterung sollte dabei groRer als der Achsabstand der regelmalig vorkommenden Fahrzeuge
sein. Abstinde zwischen Aufpflasterungen sollten 50 m nicht Uberschreiten, um konsequent
Geschwindigkeiten zwischen 25und 30km/h zu erreichen. Ein zusatzlicher Effekt durch

Teilaufpflasterungen ist die Reduzierung des Hohenunterschiedes zwischen Fahrbahn und Gehweg,
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was insbesondere den Komfort, die Sicherheit und auch die Barrierefreiheit der Uberquerbarkeit

positiv beeinflusst. Durch den Materialeinsatz kann zuséatzlich FuBverkehren Vorrang gegeben werden.

Plateaupflasterungen sind mit einer Hohe von 5bis 8 cm und einer Breite von 1,70 m bei
Linienbusverkehren bzw. ohne Linienverkehre mit einer verbleibenden Restbreite von 0,8 bis 1,0 m fur
Radverkehre anzulegen. Im Gegensatz zu Teilaufpflasterungen wird bei Plateaupflasterungen mit

angeschragten Formsteinen gearbeitet.

Das Geschwindigkeitsniveau Vss, also das Niveau, welches 85 % der Kfz-Verkehre nicht Giberschreiten,
ist abhdngig von der Art (Teilaufpflasterung oder Plateaupflasterung), der Anrampung sowie dem

Abstand der einzelnen Aufpflasterungen.

Versadtze als Einsatz zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung sind wirksam, wenn ihre Tiefe
mindestens der Fahrgassenbreite entspricht. Verkehrsinseln kénnen die Versatztiefe vergrofRern. Die
Versatzlange ist abhangig von der Versatztiefe sowie der Fahrbahn- bzw. Fahrgassenbreite. Fir
Linienbusverkehre und Lastziige sind Versatzlingen entsprechend zu vergréRern. Das Uberqueren von
Verséatzen fir FuBverkehre ist durch das Heranziehen der Gehbereiche an den Beginn und das Ende

der Versatze mit einer Mindestbreite von 1,50 m zu sichern.

Neben baulichen MaRnahmen bestehen weitere rechtliche Grundlagen, die zur Verkehrsberuhigung

flhren. Abbildung 2.6 zeigt drei Moglichkeiten auf.

rechtliche Grundlagen

L @ Verkehrsberuhigter Bereich - 325 StVO
1 _\ - Kfz-Verkehr muss Schrittgeschwindigkeit einhalten.
. T - ZufuRgehende diirfen den StraRenraum in seiner ganzen Breite nutzen

Tempo-30-Zone - 274 StVO
- Durch die uibliche Vorfahrtsregelung Rechts vor Links wird die Verkehrs-
ruhigung zusatzlich stltzt

gestellt werden.
Sonderwege:
FuRgangerzone - 242 StVO, Fahrradzone und -stralRe - 244 StVO
- Kfz-Verkehr kann tiber Zusatzzeichen zugelassen mit untergeordneter

Prioritat mit entsprechend reduzierter Hochs

schwindigkeit (im Falle

einer Fahrradstrafe 30 km/h) zugelassen werden

Abbildung 2.6: Rechtliche Grundlagen zur Verkehrsberuhigung

Ruhender Verkehr

Park- und Ladevorgdnge im StraBennetz kdnnen auf Grund der Abwagung von Nutzungsanspriichen
notwendig sein bzw. werden. Grundséatzlich sind Park- und Ladevorgdnge auf der
Fahrbahn (unmarkiert), auf markierten Parkstreifen oder in Buchten mit vorgezogenem Bordstein, in
breiten Mittelstreifen oder in Seitenrdumen mit gekennzeichneten Flachen oder auch ohne
Flachenzuweisung moglich. Unbefestigte Parkflachen eignen sich, um versiegelte Fldache zu reduzieren.
Alternativ konnen wasserdurchlassige und begriinte Oberflachenstrukturen zum Einsatz kommen. Als

Beispiel sind Rasengitter zu nennen, die auch mit Fiillsteinen oder Schotter verwendbar sind. [9]
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Park- und Ladevorgange weisen besondere Flachenbedarfe abhangig von der Art der Aufstellung auf.
Neben dem grundsatzlichen Aufstellwinkel von Senkrecht-, Schrag- und Langsaufstellungen werden
die Tiefen ab dem Fahrgassenrand, die Breiten des Uberhangstreifens, die Breite des Parkstandes
sowie fur die Einparkvorgdnge, die StralRenfrontlangen und die Fahrstreifen bzw. Fahrbahnbreite
bericksichtigt. Die sich dadurch ergebenden, ziemlich spezifischen Flachenbedarfe konkurrieren in der
Realitat haufig untereinander sowie auch mit den Flachenbedarfen anderer Verkehrsteilnehmender.
Insbesondere beim Parken und Laden im Seitenraum ohne Abgrenzungselemente ist darauf zu achten,
dass Geh- und Aufenthaltsflachen nicht widerrechtlich befahren oder zum Parken genutzt werden.
Grundsatzlich sind Seitenrdaume dennoch fiir alle Arten der Aufstellung geeignet, wenn zwischen der
Fahrbahn und dem Seitenraum zur Abgrenzung halbhohe Borde, unterschiedliche farbliche

Oberflachengestaltung oder Muldenrinnen angewandt werden. [6]

2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilitatsgrundlage 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 Uber grundsatzliche Anforderungen entscheidend

beeinflusst werden kann:

kurze Reisezeit gute Erreichbarkeit der Haltestellen dichtes zeitliches Fahrplanangebot
integrales Tarifsystem ganzheitliche Gestaltung des Angebotes Preis-Leistungs-Verhaltnis
Storungs- und behinderungsfreie Beforderung Informations- und Serviceangebot

Abbildung 2.7: Anforderungen an den OPNV

Kurze Reisezeiten erginzt um ein zeitlich dichtes Fahrplanangebot sind relevant um den Offentlichen
Personennahverkehr konkurrenzfahig zum Individualverkehr zu betreiben. Die
Haltestellenerreichbarkeit wird gemall den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des &ffentlichen
Personennahverkehrs [10] Uber Haltestelleneinzugsbereiche (Luftlinie) definiert. Dabei nehmen die
anzustrebenden Einzugsbereiche von Oberzentren zu Grundzentren ab und unterscheiden sich
zwischen Bus bzw. StraRenbahn und dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Ebenfalls bestehen
anzustrebende Taktfolgezeiten, die ebenfalls mit abnehmender Gemeindeklasse zunehmen. Ein
integrales Tarifsystem verbessert die Qualitat fir ortsiibergreifende Verbindungen. Dieses System
steht in einem engen Zusammenhang mit einem guten Preis-Leistungsverhaltnis und der
Ganzheitlichkeit des Angebotes. Darliber hinaus sind stérungs- und behinderungsfreie Abldufe sowie

ein ausreichendes und umfassendes Informations- und Serviceangebot wichtige Parameter.
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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 Nahverkehrspldanen , die Belange der in ihrer Mobilitét oder sensorisch
eingeschrinkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum
1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen” (PBefG, § 8 Abs. 3). Der von der
Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH entwickelte Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in
Schleswig-Holstein, 2019 [11] bietet hierbei eine Hilfestellung fiir die gesetzlich geforderte Umsetzung
von Barrierefreiheit an Bushaltestellen. Nachfolgend werden die wesentlichen Planungsgrundsatze

dargestellt.

Erweiterter Standard -
Fahrgastunterstand mit
dynamischer Fahrgastanzeige

Aushangfahrplan - einheitlich,
auf akzeptabler Lesehohe
fur alle Fahrgéste

Wartefldche - neigungsarm, mit geringem Quergefélle,
befestigter, leicht, erschiitterungsarm und gefahrlos
begeh- und befahrbarer Bodenbelag, ausreichende
Bewegungs- und Rangierfreiheit

o
w
3

Einstiegsfeld
1,20x02,9m

Bewegungsflache fir
Rollstuhifahrer 2,50x2,50

o 0 o
“‘\ Fahrgast- \ .
T%\/ TEE s Auffindstreifen

mind. 1,50m

>
i
o
=]

Bewegungsflache
1,50x1,50

Abbildung 2.8: Mindeststandards nach dem Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig-Holstein, 2019 [11]
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Netzabdeckung und Angebotsstrategien im OPNV

Insbesondere landliche Regionen stehen vor groBen 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 klassischen
Linienbusverkehr kann durch Angebote mit unterschiedlichen Flexibilisierungsgraden, Organisations-
und Betreiberkonzepten auf variierende Raum- und Nachfragestrukturen reagiert werden. Erganzend
schlieflen integrierte Konzepte daher auch zunehmend alternative Angebote ein, die sich zwischen
Individualverkehr und offentlichem Verkehr ansiedeln, wie zum Beispiel nachfrageorientierte

Bedienung mit Kleinbussen ohne feste Haltestellen.

OPNV Sonderformen

OPNV-Sonderformen stellen bedarfsorientierte Varianten des éffentlichen Personennahverkehrs im
Stadt-, Orts- oder auch Regionalverkehr dar und sind im §43 des Personenbeférderungsgesetztes
(PBefG) eindeutig definiert. Inbegriffen sind Linienbusse, die nach Anforderung zu normalen OPNV-
Fahrpreisen die regularen Haltestellen wie im Linienverkehr anfahren, bis zu Taxen, die zu festgelegten
Abfahrtszeiten teilweise auch von Haustiir zu Haustiir fahren. Hintergrund der OPNV Sonderformen ist
eine bedarfsorientierte Bedienung. Sogenannte On-Demand-Verkehre sind Mobilitdtsangebote, die
auf Bestellung genutzt werden kdnnen. Auf Bestellung kommt ein Fahrdienstleistender in der Regel
mit einem Pkw oder Kleinbus. Die Abholung kann dabei fahrplan- oder haltestellengebunden oder tiber
eine Tlr-zu-Tur-Bedienung erfolgen. [12] ,Ziel ist es, durch flexible Mobilititsangebote auf Bestellung
Liicken im éffentlichen Nahverkehrsnetz zu schliefSen, insbesondere die erste und letzte Meile sowie in
diinn besiedelten Rdumen und zu Tagesrandzeiten. Die Fahrgdste rufen das Fahrzeug telefonisch oder
per Smartphone-App und geben an, wohin sie gefahren werden méchten. Ein Algorithmus berechnet
die optimale Route, um die Fahrgdste méglichst giinstig an ihr Ziel zu bringen. Werden auch noch
weitere Fahrgdste mit éhnlichen Wegen, die sonst einzeln gereist wdren, im selben Fahrzeug beférdert,

spricht man von Pooling.” [13]

Anruf-Sammel-Taxen sind beispielhaft ein On-Demand-Angebot. Das AnrufSammelTaxi (AST) fahrt wie
der Linienbus von Haltestelle zu Haltestelle, jedoch nur nach vorheriger telefonischer Anmeldung. Da
in der Regel PKW zum Einsatz kommen, kdnnen maximal 8 Personen beférdert werden. Aufgrund des

Einsatzes auf Verbindungen mit einer geringen Nachfrage, deckt dies in der Regel den Bedarf ab.

Auch Biirgerbusse stellen eine Art On-Demand-Angebot dar. Als Nahverkehrsangebot, das sich in der
Regel Uber eine biirgerschaftliche Initiative griindet, wird es eingesetzt, um Liicken im o6ffentlichen
Personennahverkehr auszugleichen. Der Einsatz kann sowohl im Linienverkehr nach einem festen
Fahrplan als auch nach Bedarf als Rufbus sein. Die Finanzierung lauft in der Regel (iber
Blrgerbusvereine, die ehrenamtlich arbeiten und ihre Leistungen (ber Fahrgeldeinnahmen,

Mitgliedsbeitrage, Spenden und teilweise kommunale Zuschisse finanzieren.
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2.4 Moderne Mobilitatsansatze

Mobilitatsbanke

Mobilitatsbanke sind Banke, die im 6ffentlichen Raum aufgestellt werden. Durch Mobilitatsbanke wird
ein niederschwelliges Mobilitdtsangebot geschaffen, was auf einfache Art und Weise
gemeindelbergreifend Mitfahrgelegenheiten vermittelt. Personen mit Mitfahrwunsch kénnen durch
das Sitzen auf der Bank den Vorbeifahrenden ihren Fahrtwunsch signalisieren. Mit Hilfe von
Klappschildern kann die Fahrtrichtung angezeigt werden. Neben der Ausnutzung freier Kapazitdten im
Kfz-Verkehr birgt das Angebot von Mitfahrbanken eine soziale Komponente und bietet einen Raum fiir

Begegnungen. Abbildung 2.9 zeigt beispielhaft eine Mitfahrbank mit Zielanzeiger der KielRegion.

@ jttahret

m

Kroog

: =

|

Abbildung 2.9: Mitfahrbank der KielRegion GmbH

Sharing- und Pooling Angebote

Carsharing ist die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen auf Grundlage einer
Rahmenvereinbarung. Im Gegensatz zur konventionellen Autovermietung kénnen Fahrzeuge auch
Uber sehr kurze Zeitrdume geliehen werden. Im besten Fall kann ein Carsharing-Fahrzeug dabei finf
private Fahrzeuge ersetzen. Sharingangebote, die Mehrfachnutzung eines Gutes von
unterschiedlichen Personen, erfahren immer grof3ere Beliebtheit in allen Gesellschaftsschichten. Das
Motto lautet hier "Teilen statt besitzen". Es werden damit nicht nur Emissionen eingespart, sondern

auch der notwendige Parkraum reduziert.

Pooling beschreibt im Verkehrskontext eine Blindelung von Fahrten. Im privaten Bereich wird dies
Carpooling (oder auch Ridesharing) genannt. Dabei fahrt eine Person von einem Ort zum anderen und
nimmt dabei Personen auf dem gesamten Weg oder auf einem Teilstilick gegen ein geringes Endgeld
im privaten Pkw mit. Fir die Bildung von Fahrgemeinschaften gibt es bereits Online-Plattformen wie
z.B. blablacar, die die Vernetzung unterstiitzen. Zur Unterstiitzung dieses Poolingangebotes ist die

Einrichtung eines eindeutigen, leicht erkennbaren Treffpunktes, wie eine Mobilitatsbank, empfohlen.
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Bike-Sharing stellt ebenfalls ein weiteres Sharing-Angebot dar. Beim Bike-Sharing stehen in der Regel
Fahrrader im oOffentlichen Raum (free-floating) oder an offentlich zuganglichen Stationen
(stationsgebunden) zur Ausleihe zur Verfliigung. Das Ausleihen funktioniert in der Regel tiber eine App.
Nach dem Freischalten und Aufladen des Kontoguthabens konnen Fahrrdder des Anbieters

ausgeliehen werden.

Mobilitatsstationen

Multimodalitat leistet einen Beitrag zu klimaschonender, umweltfreundlicher und sozialer Mobilitat.
Insofern ist ein verstarktes multimodales Mobilitdtsverhalten moglichst vieler Nutzer im 6ffentlichen

IM

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.

Ortsfeste Mobilitdtsstationen bilden wichtige Orientierungspunkte fir die Nutzerinnen und Nutzer bei
der Organisation ihrer Mobilitatsketten. Sie vermitteln unter anderem die Sicherheit, dass dort
Mobilitatsangebote stets verflighar sind und ein Wechsel zwischen verschiedenen

Mobilitatsangeboten moglich ist. Abbildung 2.10 zeigt Beispielhaft den Aufbau einer Mobilitdtsstation.

e-scooter

ridesharing

3 cycle center 4 e-carsharing . |

Abbildung 2.10: Beispielhafter Aufbau einer Mobilitatsstation

Gemeinde Schénberg - Verkehrskonzept 2022

www.@.sh




Allgemeine Planungsgrundsdtze Seite 23

Diese Stationen kdnnen neben Mobilitdtsangeboten und -produkten auch Dienstleistungen und die
entsprechenden Ausstattungselemente biindeln. Im Folgenden werden mogliche Bausteine einer
Mobilitatsstation aufgefiihrt. Die Ausgestaltung und das Angebot werden maRgeblich durch die Lage

im Raum sowie die Nachfrage bestimmt.

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

physische und digitale Routing (dynamisch, ontrip, ...), Informationen, Buchen / Reservieren,

Dienstleistungen Bezahlen, Navigation, Internetzugang, Einkaufen / Essen / Trinken, ...

Ausstattungselemente Infoscreen, Infoterminal, Ticketautomat, Wifi-Zugang, SchlieRfacher,

E-Lademaoglichkeiten, Einstiegshilfen, Toiletten, Paketstation...

Ladeinfrastruktur

Gemald des Koalitionsvertrages 2021 — 2025 zwischen der Sozialdemokratischen Partei Deutschlands
(SPD), BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN und den Freien Demokraten (FDP) ,, werden im Verkehrsbereich in
Europa 2035 nur noch CO2-neutrale Fahrzeuge zugelassen — entsprechend frither wirkt sich dies in
Deutschland aus”. Dabei soll der ,Ausbau der Ladeinfrastruktur [..] dem Bedarf vorausgehen®. Dafir
soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur effektiver und effizienter gestaltet werden. Hemmnisse in
Genehmigungsprozessen, bei der Netzinfrastruktur und den Netzanschlussbedingungen sollen dabei
reduziert werden und Kommunen bei einer vorausschauenden Planung der Ladeinfrastruktur
unterstitzt werden. [14] Ladeinfrastrukturen beinhalten dabei nicht nur Lademoglichkeiten fir

Personenkraftfahrzeuge sondern auch fiir z.B. Busse und Fahrrader.

2 Mitnahme von Personen durch Privatpersonen, vergleichbar zu Mobilititsbinken
3 Beférderungsdienstleistung; ein Fahrer nimmt auf Anfrage einen Fahrgast auf. Auf dem Weg zum Zielort
werden weitere Fahrgaste aufgenommen, die eine dhnliche Route zum jeweiligen Ziel haben.
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2.5 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 gewinschte

Fahrgeschwindigkeiten und Nutzung durch unterschiedliche Fahrzeuge, Berlicksichtigung finden.

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

Abbildung 2.11: Durchschnittliche Geschwindigkeiten im Radverkehr

Gemall StVO [1] und der zugehdrigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [15] ist grundsatzlich eine
Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn vorzusehen. Eine Benutzungspflicht fir Radwege ist nur
vorzusehen, wenn aufgrund ortlicher Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko
einer Rechtsgutbeeintrachtigung lGbersteigt, wie beispielsweise ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen, ein
hoher Schwerverkehrsanteil oder eine starke Steigung vorliegt. Die Pflicht zur Benutzung von Radwegen
besteht weiterhin nur, wenn diese durch eines der Verkehrszeichen 237, 240 oder 241 gekennzeichnet

sind (weilRes Fahrrad auf blauem Grund).

Es gilt eine Vielzahl von Uber die Jahrzehnte angewendeten Radverkehrsfiihrungen in eine einheitliche
Form zu bringen. Hiermit wird auch dem Pkw-Fahrer Sorge getragen, der im unglinstigsten Fall beim
Abbiegen an bis zu drei Stellen mit Radfahrern aus unterschiedlichen Richtungen rechnen muss. Durch
eine Flihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn riickt der Radverkehr in das Sichtfeld des Kfz-Verkehres

und eine Entflechtung von Radfahrern und FulRgangern erfolgt.
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Fihrungsformen des Radverkehrs

Die Eignung bestimmter Fiihrungsformen 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 Gemeinsame Fihrung baulicher Radweg

mit dem FuBverkehr im Seitenraum

s Mischen mit
Mischien zusdtzlichem Angebot Acpaieren

Abbildung 2.13: Formen der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2010 [3]
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FahrradstraRen
FahrradstraBen repradsentieren Fahrbahnen, die insbesondere dem Radverkehr vorbehalten sind und
sind mit eigenen Zeichen nach StVO [1] zu beschildern. Andere Fahrzeuge missen mit Zusatzzeichen

freigegeben werden (vgl. Abbildung 2.14 links).

Abbildung 2.14: Beschilderungen von FahrradstraRen mit zugelassenem Kraftfahrzeugverkehr und Vorfahrtsregelungen

Auf FahrradstralRen darf der Kraftfahrzeugverkehr nur gering sein. Die Hochstgeschwindigkeit betragt
30 km/h, Kraftfahrzeuge missen diese bei Bedarf, beispielsweise bei zuldssig
nebeneinanderfahrenden Fahrradfahrenden, verringern. [15] Das Nebeneinanderfahren ermoglicht
die soziale Interaktion zwischen Fahrradfahrenden. Das Unterhalten, wie Verkehrsteilnehmende es im
Pkw mit dem Beifahrer gewohnt sind, wird ermoglicht. Hintereinanderfahren ist hingegen
unkommunikativ. Wird Radfahrenden gegeniiber einmiindenden Stralen Vorfahrt gewahrt (vgl.
Abbildung 2.14 rechts), werden ein besonders gleichmaRiger Verkehrsfluss sowie hohe
Reisegeschwindigkeiten erreicht. Fahrradpiktogramme und bauliche Einrichtungen eignen sich zur
Kenntlichmachung an Einmiindungen, Kreuzungen oder anderen Stellen fiir den Kraftfahrzeugverkehr.
Anhebungen von Kreuzungsflaichen dienen zusatzlich der Geschwindigkeitsdampfung fir
Kraftfahrzeuge. Eine weitere Eigenschaft von einseitig fir den Kraftfahrzeugverkehr freigegebenen
FahrradstraBen ist die optimale Ersatzmoglichkeit zu ,unechten” Einbahnstralle, die sonst durch ein
Einfahrtverbot mit VZ 267 ,Verbot der Einfahrt” erzeugt werden. [15] Diese Aspekte gewahrleisten
insgesamt eine hohe Verkehrsqualitadt, vor allem fiir Hauptverbindungen des Radverkehres oder bei
hohem Radverkehrsaufkommen. Besondere = wegweisende Kennzeichnungen heben
Hauptverbindungen in ErschlieBungsstrallen hervor und férdern die Bindelung von Radverkehren

abseits von HauptverkehrsstraBen [3].
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Fahrradabstellanlagen

Sichere und geordnete Abstellmoéglichkeiten flir Fahrrader zéhlen zu den einfach, schnell und relativ
kostengiinstig  umzusetzenden = MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs. Gute
Fahrradabstellanlagen, richtig im 6ffentlichen Raum platziert, sorgen fir Ordnung und steuern ein
harmonisches Miteinander. Fahrradbiigel stellen eine einfache und kostenglinstige Moglichkeit dar,
sichere Abstellmoglichkeiten flir Fahrrader bereitzustellen. Fahrradbligel eignen sich auch dazu,
unberechtigtes Parken von Autos zu verhindern, z.B. um Sichtbeziehungen an Kreuzungen frei zu
lassen. Mobile Varianten eignen sich fiir kurzfristige MaBnahmen, z.B. auf Stadtfesten. Bereits einzelne
Fahrradbiigel an Bushaltestellen erhdhen die Reichweite und Attraktivitit des OPNV. Eine
Uberdachung der Fahrradabstellanlage ggf. auch mit Seiten- und Riickwand als Wetterschutz bietet
zusatzlichen Komfort. Eine Uberdachte Bike+Ride-Anlage sollte der Mindeststandard an jedem
Bahnhof sein. Besser ist eine Fahrradsammelgarage, am besten mit einem elektronischen
SchlieBsystem. Sie bietet Schutz vor Witterung, Vandalismus und Diebstahl, was Nutzern
hoherwertiger Rader und E-Bikes besonders entgegenkommt. Eine platzsparende Alternative sind
Fahrradboxen. Fahrradstationen sind lberdachte und bewachte Abstellanlagen fir Fahrrader, die
Uber das reine Abstellen hinaus weitere Dienstleistungen anbieten. Das kdnnen z.B. Reparaturen,
Reinigung oder Gepackaufbewahrung, aber auch viele andere Dienstleitungen wie Fahrradverleih sein.
Ein Standard fiir Sammelanlagen wurde durch die Konzipierung einer einheitlichen modularen
Bike+Ride-Anlage seitens der NAH.SH geschaffen -vgl. Abbildung 2.15. Diese Anlage erfillt alle
Kriterien fiir eine hochwertige Fahrradabstellanlage. Dazu zihlen u.a. Uberdachung, Einsehbarkeit,

Beleuchtung und Diebstahlschutz.

Abbildung 2.15: Bike+Ride Anlage der NAH.SH GmbH, Quelle: https://nahsh.bike-and-park.de/#step=suchen, 16.11.2021
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2.6  FuRverkehr

Jede Wegekette beinhaltet einen Anteil, der zu Ful zurickgelegt wird. Folglich ist jeder
Verkehrsteilnehmer zwischen Quelle und Ziel ein FulRganger. Der Fulverkehr als sensibelste
Verkehrsform erfordert ein breites Anforderungsspektrum an die Planung, wie beispielsweise
Sicherheit, Umwegearmut, Gestaltung, Ubersichtlichkeit und Orientierung. Eine qualitativ hochwertige
FuRverkehrsinfrastruktur in einem entsprechend ausgestalteten Netz kann die Bereitschaft, Wege Zu
FuR zuriickzulegen, erhohen. Hierbei gilt die Dimensionierung der FulRverkehrsflache neben einem
engmaschigen Gehwegnetz mit moglichst direkten Verbindungen als zentrales Kriterium fir die
Sicherheit und den Komfort der zu FuR Gehenden. Nachfolgend werden die typischen Flihrungsformen

dargestellt.

fliche (befahrene Wohnwege) StraRenunabhingi ihrte Gehwege

Auf die Anlage separater Gehwege kann anzustrebende Breite:
verzichtet werden, wenn eine Belastung von 3,00m

<50 Kfz in der Spitzenstunde baw. < 500 Kfz / 24h

nicht Gberschritten wird. MaBnahmen im Querverkehr:

wenn Strafen gequert werden, gef. dort erforderlich

4,50 m

MaRnahmen im Querverkehr:
keine Querungsaniagen erforderlich

StraRenbegleitende Gehwege Wege fir FuB- und Radverkehre

Eine gemeinsame Fiihrung kommt grundstzlich nur in Frage, wenn

eine Fihrung des raumlich nicht reali-
Zwei sollen sich kénnen: sierbar oder die Fahrbahnfuhrung auch bei Anlage eines Schutzstrei-
1,80m  nutzbare Gehwegbreite fens oder i aus Si i i nicht
ist. atzli ignet ist die i Fohrung im Falle
einer hohen im Zuge von Hauptverbi
Zur Fahrbahn und zur Randbebauung sind des Radverkehres oder bei starkem Gefalle.
Sicherheitsabstdnde vorhanden:
0,50m  Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn Nach StVO sind zwei Moglichkeiten zur gemeinsamen Fihrung
pegeben:

0,20m  Sicherheitsraum zur angrenzenden Bebauung

Abbildung 2.16: Formen der Fuverkehrsfiihrung nach EFA 02 [16]

Gemeinde Schénberg - Verkehrskonzept 2022

www.@.sh



Allgemeine Planungsgrundsdtze Seite 29

Anlagen fur den Querverkehr

Die StVO [1] legt grundsatzlich stralenverkehrsrechtliche Regelungen zum Queren von Fahrbahnen
fest. Unabhangig von verkehrsrechtlichen Festlegungen, kann das Queren, zum Erleichtern fir
FuRBverkehre durch bauliche Querungsanlagen unterstiitzt werden. Bauliche Querungsanlagen zielen
immer darauf ab, eine optische Hervorhebung zu schaffen und kénnen ebenfalls eine fahrdynamische
Wirkung erzielen. Querungsanlagen in Bereichen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50km/h
sind ab einer Verkehrsstirke von mehr als 1.000 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt notwendig. Bei
mehr als 250 Kfz/h kann ein ausgepragter Querungsbedarf Grund fiir eine Querungsanlage sein.
Unabhangig vom Querungsbedarf werden Querungsanlagen zweckmaRig, wenn schutzbediirftige zu

FuR Gehende, wie Kinder und dltere Menschen, vermehrt queren. [16]

Durch die Notwendigkeit der Querung von rdaumlichen Barrieren ergeben sich fir zu FuR Gehende
mitunter Umwege und Wartezeiten. An Knotenpunkten sind Querungsanlagen grundsatzlich in allen

Armen erforderlich. Nachfolgend werden typische Querungsanlagen dargestellt.

Querungsanlage Querungsanlage
ohne Vorrang mit mit zeitlicher
baulicher Unterstiitzung Trennung
(Mittelinsel) (Lichtsignalanlage)

Abbildung 2.17: Querungshilfen nach EFA 02 [16]

Unterschieden werden Querungsanlagen ohne Vorrang aber mit baulicher Unterstlitzung, zum
Beispiel in Form von Mittelinseln (Abbildung 2.17 links). Mit Vorrang ohne bauliche Unterstiitzung
(FuBgangeriiberweg) oder mit baulicher Unterstitzung (Teilaufpflasterung ggf. in Kombination mit
FuRgangeriberwegen). Ebenso gibt es konfliktfreie zeitliche Trennungen durch Lichtsignalanlagen

oder rdumliche Trennungen durch Unter-/Oberfiihrungen.
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Barrierefreiheit

»Menschen mit unterschiedlichen Féhigkeiten haben unterschiedliche verkehrsbezogene Bedarfe”,
heilt es in den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanalgen (H BVA 11) [17]. Dabei sind
Mobilitatsbehinderungen nicht zwangslaufig mit korperlichen oder geistigen Einschrankungen
verbunden. Die Zielgruppe fir barrierefreie Verkehrsanlagen ist breit gefachert: Koérperlich behinderte
Menschen, sehgeschddigte Menschen, hoérbehinderte Menschen, sprachbehinderte Menschen,
Menschen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrachtigungen und psychisch eingeschrankte Menschen
sowie im erweiterten Sinne reisebedingte Mobilitatsbehinderungen (Gepack, Kinderwagen, Fahrrader,
Einkdufe, werdende Miitter, Ubergewichtige, Ortsunkundige, Menschen mit temporiren
Einschrankungen und Sprachunkundige) sowie altersbedingte Mobilitdtsbehinderungen bei
Kleinkindern und &lteren Menschen sind im Zuge der Barrierefreiheit zu berlicksichtigen. Zur
Gewadbhrleistung einer Zuganglichkeit offentlicher Raume fir samtliche Personengruppen sind
Verkehrsanlagen stets barrierefrei herzustellen. Bei der Planung und Umgestaltung ist das Zwei-Sinne-
Prinzip zu bericksichtigen. Dieses besagt, dass mindestens zwei der drei Sinne (Héren, Sehen, Tasten)
angesprochen werden. Fir die Ldngs- und Querneigung im Stralenraum sollten nach topgrafischen
Moglichkeiten Langsneigungen von hochstens 3,0 % hergestellt werden. Bei mehr als 3,0%
Langsneigung sind im besten Fall alle 6,0 m Bereiche mit einer Langsneigung von unter 3,0 % zum
Ausruhen und Abbremsen vorzusehen. Querneigungen sollten lotrecht zur Gehrichtung im besten Fall

nicht mehr als 2,0 % betragen. Zum Nachweis der Entwasserung sind 2,5 % zulassig. [17]

An lichtsignalisierten Knotenpunkten sollten einheitliche akustische und taktile Signalgeber
vorgesehen werden. Die folgenden Abbildungen zeigen schematisch die barrierefreie Gestaltung von
Querungsstellen. Sehbehinderte und blinde Menschen bendétigen eine taktile Bordsteinhohe von
mindestens 3 cm, besser 6 cm, um den Ubergang auf die Strae zu erfassen. Fiir Rollstuhlfahrende

oder Menschen mit Rollator hingegen sollte eine Nullabsenkung vorgesehen werden.
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Abbildung 2.18: Exemplarisches Beispiel einer barrierefreien Bedarfslichtsignalanlage
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Barrierefreiheit an Kreisverkehren

Kreisverkehre sind gemalR dem Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, 2006 [18] innerhalb
geschlossener Ortschaften mit Fugangeriiberwegen zu gestalten. Insbesondere fiir sehbehinderte
Personen stellt die Querung eines Kreisverkehres eine Hiirde dar, da herankommende Fahrzeuge und
deren Fahrweg akustisch nur schwer erkennbar sind. Das Handbuch Barrierefreiheit im Verkehrsraum
2012 [19] beschreibt die Anforderungen an einen Kreisverkehr mit barrierefreien

FuBgéngeriiberwegen (Radverkehr auf der Fahrbahn) folgendermafen:

BmmﬁeceOueﬂmzub mit dfferenoerter
Bardhche (bar anem Radweg M 1500 |

Schutzgelander nach
DIN 18025 Teil 2
| Farbe z.B. in RAL 9002
- Grauweilt und Pfosten
| mit roten Képfen

LEITdetail 22

<

N
.

I P
;' LEITdetail 22 L
¥ - |

Abbildung 2.19: Barrierefreiheit Kreisverkehr gem. Handbuch Barrierefrei im Straenraum [19]
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3 BESTANDS- UND DEFIZITANALYSE

3.1 Strukturdaten und Lage im Raum

Die Gemeinde Schoénberg befindet sich in direkter Lage an der Ostsee im Kreis PIon und ist eine von

insgesamt 20 Gemeinden im Amt Probstei. Mit ca. 6.400 Einwohnerinnen und Einwohnern ist

Schonberg die flinft bevolkerungsstarkste Gemeinde im Kreisgebiet und besitzt neben Preetz und

Litjenburg als Unterzentrum regionale Bedeutung.

Das nachstgelegene Oberzentrum ist die Landeshauptstadt Kiel in ca. 25 km Entfernung. Die

nachstgelegene Metropolregion ist die Freie und Hansestadt Hamburg in ca. 130 km Entfernung.

g
\ RN
\ T
\‘ \\
Wy N,
2 \1\
\” » s
1
Sy’ 14
{ K
‘1 — )
." '
; /
i\ Tt O
. a ] [} X -
SchonbergfinfHolstein B
\

8 2}
N

7
(ﬂKieI,‘Landeshauptstadt’fl
f§) :

2
R ‘/\""»\ W, ﬁl

X

[\/
\
e
=4

e SN

-

Litjenburg
L il

~"Preetz

=
=

Hintergrundkarte: (C) OpenStreetMap

Abbildung 3.1: Ubersichtskarte regionale Lage der Gemeinde Schénberg
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Mit Blick auf die Bevolkerungsstruktur zeigt sich, dass die Bevolkerungsanzahl seit dem Jahr 2000 zwar
bestdndig, wenngleich nur leicht, steigt (mit Ausnahme des Zensusjahres 2010 bzw. 2011). Der Anteil
der Einwohnerinnen und Einwohner mit mehr als 65 Lebensjahren ist im Zeitraum von 2000 bis 2018

dabei von 16% auf rund 32% gestiegen und hat sich somit verdoppelt.
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Abbildung 3.2: Bevélkerungsstand nach Altersgruppen in Schénberg (Holstein) am 31.12.2018
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3.2 Kfz-Verkehr

Die Gemeinde Schonberg ist liberregional hinsichtlich des Individualverkehres durch die Bundesstrafle
B 502 (Landeshauptstadt Kiel) sowie die Landesstraf8en L 165 (LUtjenburg), L 50 (Landeshauptstadt
Kiel) und L 211 (Preetz) gepragt. Letztere besitzt zudem fir die Gemeinde eine innerértliche

HauptstraRenfunktion.

Regionale Verkehrsbedeutung besitzen daneben die KreisstrafSen K 15 (Kalifornien), K 50 (Kalifornien

— Schonberger Strand) und K 13 zur K 38 (Verbindung der LandesstrafSen L 50 und L 165).

Ve o XN , tergrlind'l(al;t@q"(:t)
{ = U 4 ‘ PN

Abbildung 3.3: Ubersichtskarte verkehrliche ErschlieRung der Gemeinde Schénberg
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Im Rahmen der Aufnahme und Analyse des Bestandsnetzes wurden zunadchst maligebliche Quellen
und Ziele im Gemeindegebiet identifiziert. Hierbei wurden u.a. wichtige 6ffentliche Einrichtungen,
Freizeiteinrichtungen, Schulstandorte, Einkaufsmoglichkeiten sowie Gewerbestandorte in ihrer Lage
betrachtet und in einer Ubersichtskarte aufgenommen. Mit Hilfe derer kénnen elementare
Wegeverbindungen hergeleitet werden. Das Bestandsnetz des Ortkerngebietes wird nachfolgend in

Abbildung 3.4 dargestellt.
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Abbildung 3.4: MaRgebliche Quellen und Ziele innerhalb des Gemeindegebietes

Das Verkehrsnetz der Gemeinde Schonberg wird von der Landesstrafie L 211 (Héhndorfer Tor (L 211) -
Bahnhofstrafse - Kuhlenkamp (L 211)) im Sidwesten sowie der KreisstrafSe K 13 (Grof3e Miihlenstrafe

- Probsteier Allee) im Stidosten mit dem umliegenden lberregionalen Verkehrsnetz verbunden.

Die StraRenzlige Rauher Berg — OstseestrafSe — StrandstrafSe, Niederstrafse — Damm sowie Albert-Koch-
Strafle — Hiihnerbek - Grofie Miihlenstrafie haben eine Sammelfunktion im Hinblick auf die an sie
anschlieBenden untergeordneten StraRen (WohnstraBen / -wege, Gewerbe- und GeschéaftsstralRen)
sowie eine ErschlieBungsfunktion fir die angrenzende Bebauung inne. Insgesamt bilden die hier

genannten Strallen im StraRenverkehrsnetz der Gemeinde Schonberg das Hauptverkehrsnetz.

Das vorhandene StraBenverkehrsnetz zeigt deutlich eine flachendeckende ErschlieBung des
Gemeindegebietes flr den Kfz-Verkehr durch die Staffelung von Wohnwegen und Wohnstrallen zu
Sammelstrallen. Ein weiterer Bedarf an Sammel- und HauptverkehrsstraBen ist innerhalb des

Bestandes nicht erforderlich. Erst groBere Entwicklungsgebiete konnten eine Ausweitung erfordern.
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Innerhalb aller Wohngebiete ist im Gemeindegebiet die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

begrenzt. In einigen Fallen sind verkehrsberuhigte Bereiche mit Schrittgeschwindigkeit angeordnet.

Allein auf den VerbindungsstralRen und auf den SammelstraRen betragt die zuldssige Geschwindigkeit
50 km/h. Ausnahmen bilden hier streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h aus
Grinden der Verkehrssicherheit. Dies ist beispielsweise in der Strandstrafe der Fall. Aber auch in der
Niederstrafie, dem Damm oder der Probsteier Allee (K 13) zwischen Goethestrafie und UhlandstrafSe.
Auf Grund des starken Kurvenverlaufes und der damit schlechten Einsehbarkeit ist auch die Strafle
Hiihnerbek in ihrer Verknipfung zwischen Albert-Koch-Strafse und Grofser Miihlenstrafie (K 13) auf
30km/h beschrankt.

Die Lage der Abschnitte wird in Anlage 1.1 dargestellt.

3.2.1 Bemessungsverkehrsstarken DTV und MSV

Um als Planungsgrundlage eine Orientierungshilfe der Verkehrsbelastung im Gemeindegebiet zu
erhalten, wurde eine Erhebung des motorisierten Verkehrs durchgefiihrt. Die Verkehrsstarken des Kfz-
Verkehrs dienen zur Berechnung von Leistungsfahigkeiten und zur Beurteilung des StraRenraumes
aber auch als grundlegende EingangsgroRe fir die Empfehlung einer geeigneten Radverkehrsfiihrung

nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010 [3].

Die Zdhlungen wurden am Sonntag, den 11.08.2019 (iber einen Zeitraum von 8 Stunden (10.00 bis
18.00 Uhr) sowie am Donnerstag, den 22.08.2019 (iber einen Zeitraum von 4 Stunden (15.00 bis
19.00 Uhr) durchgefiihrt (siehe Anlage 1.2.1 und Anlage 1.2.2).

Insgesamt wurden die Kfz-Verkehrsstrome an 20 Knotenpunkten mit den jeweiligen Fahrtrichtungen

erfasst. Zusatzlich wurden insgesamt 3 Querschnittszahlungen tber jeweils 24h durchgefiihrt.

Das Hauptaugenmerk lag bei der Erhebung auf dem Gibergeordneten Strallennetz.

MaRgebende stlindliche Verkehrsstarke, MSV

Die fir die Verkehrsplanung relevante maRgebende stlindliche Verkehrsstarke (MSV, MSVsy) belduft
sich im Erhebungszeitraum unter Einfluss touristischer Verkehre auf den spaten vormittaglichen
Erhebungszeitraum. Fiir touristisch gepragte Regionen ist die Verschiebung der Spitzenbelastung von
den morgendlichen Stunden (erhdhtes Verkehrsaufkommen zu Arbeitsbeginn) in den spéten
vormittaglichen Bereich ein gangiges Bild, da in diesem Zeitfenster ein Grof3teil des freizeitinduzierten

Verkehrs stattfindet.

Aufgrund des ausgepragten touristischen Einflusses wurde der Verkehr fiir die StraBen nérdlich der
Bundesstrafie B 502 / Landesstrafse L 165 abweichend vom Handbuch fiir die Bemessung von
Strafsenverkehrsanlagen, HBS [5] an einem Sonntag erhoben. Dieser Sonntag (11.08.2019) lag, bewusst
gewadhlt, am Ende der Ferienzeit von Schleswig-Holstein aber zusatzlich innerhalb der Ferienzeit acht

weiterer Bundeslander. Es ist daher zu erwarten, dass die Verkehrsmenge gegeniiber der Ferienzeit
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durch den verstarkten tagestouristischen Verkehr aus Schleswig-Holstein noch einmal erhéht ausfallt

und somit der gewahlte Zahltag den Spitzenverkehr abdeckt.

Fir das Kerngebiet der Gemeinde Schonberg stdlich der Bundesstrafse B 502 / Landesstrafie L 165
wurde ein Normalwerktag auRerhalb der Ferienzeit Schleswig-Holsteins aber innerhalb der
Sommersaison gewahlt. Mit Baden-Wirttemberg, Bayern und Nordrhein-Westfalen hatten am Zahltag
(22. August 2019) bevolkerungsstarke Bundesldander noch Ferien, sodass auch hier mit einem hdheren

Verkehrsaufkommen zu rechnen war als an einem Normalwerktag auBerhalb der Saison.

Beziiglich der mafRigeblichen stiindlichen Verkehrsstarke MSV ist aufgrund der touristischen Pragung
die Annahme zu treffen, dass sie der Spitzenstunde des Erhebungstages entspricht. Sie bildet die 50.
hochstbelastete Stunde aller 8.760 Stunden des Jahres ab. Absolute Verkehrsspitzen, wie z.B. in
Rahmen von GrolRveranstaltungen oder an besonders heiRen Wochenendtagen innerhalb der
Hauptsaison, werden somit nicht berticksichtigt. Hierbei handelt es sich um seltene Ereignisse, auf

deren Grundlage eine Uberschatzung der vorherrschenden Verkehrssituation erfolgen wiirde.

Anhand des erhobenen Verkehrsgeschehens im StraRennetz wurde die maRgebliche stiindliche
Verkehrsstarke (MSV) entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen,
HBS 2015 [5] abgeleitet. Die Bemessungsverkehrsstiarken MSV sind der Anlage 1.3 und Anlage 1.4

sowie der Tabelle 3.1 bis Tabelle 3.3 zu entnehmen.

Durchschnittlicher Tagesverkehr, DTV

Die Gemeinde Schonberg besitzt gerade in den strandnahen Ortsteilen Kalifornien, Brasilien und
Schonberger Strand besonders in den Sommermonaten eine intensive touristische Pragung. In der

Ferienzeit besteht im Verhaltnis zu allen anderen Jahreszeiten eine deutliche Verkehrsspitze.

Da das Ublicherweise fir die Ermittlung der durchschnittlichen Tagesverkehrsstarken (DTV) aller Tage
eines Jahres auf InnerortsstraBen angewendete Handbuch fiir die Bemessung von
Strafenverkehrsanlagen, (HBS 2001/2009) [20] aufgrund des dort berlicksichtigten Tagesgangs fiir den
Strandbereich keine Berechnung fiir eine durch den Ferienverkehr gepragte Region zuldsst, erfolgt die
Berechnung dort gemdB des Vereinfachten Hochrechnungsverfahrens fiir  Auflerorts-

Strafsenverkehrszéihlungen [21].

Hierbei finden der Ferienfaktor (fer = 1,84) sowie der Sonntagsfaktor (bso = 0,85) der angrenzenden
StraBenverkehrszdhlungszéhlstelle 1528/0309 im Zuge der BundesstrafSe B 502 sowie die durch das
Vereinfachte Hochrechnungsverfahren fiir AufSerorts-Strafienverkehrszéhlungen [21] gelieferten

Jahresganglinien flir Gebiete mit starker touristischer Pragung Anwendung.

Fiir den Ortskernbereich wird aufgrund des Wohnschwerpunktes sowie der dort liegenden
gewerblichen Nutzungen dagegen die Berechnung des DTV entsprechend des Verfahrens nach dem

Handbuch fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, (HBS 2001/2009) [20] durchgefihrt.
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Die hieraus resultierenden durchschnittlichen Verkehrsstarken (DTV, DTVsy) des Jahres 2019 werden

in der Anlage 1.5 sowie in Tabelle 3.1 bis Tabelle 3.3 als Kfz/24h mit absolutem Anteil des

Schwerverkehres/24h dargestellt.

Tabelle 3.1: Verkehrsstarken Ortskernbereich, Berechnung aus Erhebung von Do, 22.08.2019

Do, 22.08.2019

Ortskernbereich

Knotenpunkt 1
StrandstraRe (Ost)
Kirchkamp
StrandstralRe (West)
Knotenpunkt 2
L 50 (Nord)
Damm

L 50 (Sud)
Knotenpunkt 3
Linningsredder
Stakendorfer Tor (Ost)
Georg-Thorn-StralRe
Stakendorfer Tor (West)
Knotenpunkt 4
Perserau
OstseestralRe (Ost)
Albert-Koch-StraRe
OstseestralBe (West)
Knotenpunkt 5
NiederstraBe (Nord)
OstseestralRe

NiederstraRe (Sud)

Rauher Berg

Knotenpunkt 6
BahnhofstraRe (Nord)
GrofRe Mihlenstralle
BahnhofstraRe (Sud)
Knotenpunkt 7
BahnhofstralRe (Nord)
BahnhofstraRe (Sud)
Kuhlenkamp

Knotenpunkt 8
BahnhofstraRe (Nord)
Probsteier Allee
BahnhofstraRe (Sud)
Knotenpunkt 9

Hohndorfer Tor (Nord)
Eichkamp

Hohndorfer Tor (Sud)
Knotenpunkt 10

Huhnerbek

GroRRe MihlenstralRe (Ost)
GroRRe Mihlenstralle (West)
Knotenpunkt 11

Zufahrt Lidl

Grof3e Mihlenstrafle (Ost)
Eichkamp

GroRe MihlenstralRe (West)

MSVv DTV_2019/2020
Kfz/h SV/h Kfz/24h SV/24h
gerundet auf 10 ungerundet gerundet auf 100 | gerundet auf 10
StrandstraRe / Kirchkamp
460 8 5.300 200
560 4 6.700 130
250 - 3.100 50
340 4 3.900 100
Stakendorf
70 1 700 20
60 - 700 30
90 2 900 50
70 1
OstseestraBBe / Albert-Koch-StraRe / Perserau
210 12 2.000 120
400 15 5.400 220
390 9 4.900 160
410 14 4.900 190
Rauher Berg / NiederstraRRe / OstseestraRRe
270 2 3.300 50
400 10 4.900 180
410 8 4.600 150
130 2 1.500 50
BahnhofstraRe / GroRe MiihlenstraRe
620 12 6.700 180
90 - 900 -
600 12 6.400 180
Kuhlenkamp / BahnhofstraRe
630 12 6.700 180
700 23 7.400 380
410 13 4.400 230
BahnhofstraRe / Probsteier Allee
1.070 32 6.800 320
390 24 2.400 190
870 10 5.600 170
Héhndorfer Tor / Eichkamp
580 13 6.300 260
320 16 3.500 230
550 15 5.700 250
GroRe MiihlenstraRe / Hithnerbek
320 17 3.500 250
360 17 4.000 260
110 - 1.300 20
GroRe MiihlenstraBe / Eichkamp / Zufahrt Lidl
180 1 2.000 10
320 12 3.600 100
260 13 2.900 190
400 12 4.300 160

Tabelle 3.2: Verkehrsstarken Ortskernbereich, Berechnung aus Erhebung von Do, 18.06.2020
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Do, 18.06.2020
Verkehrsrickgang wg. Corona-Pandemie gemal} BaSt
Verkehrsbarometer Juni 2020 zu Juni 2019

Ortskernbereich

um -8,6% aller Kfz auf BundesstraRen.

Hochrechnungsfaktor: 1/(1-0,086)

Knotenpunkt 12
Bahnhofstrae (Nord)
BahnhofstraRe (Stid)
Kuhlenkamp
Knotenpunkt 13
GroRe MihlenstraRe (Nord)
GroRe MuhlenstraRe (Sud)
Kleine MihlenstraRe
Knotenpunkt 14
Albert-Koch-StraRe (Nord)
Albert-Koch-StraRe (Sud)
Georg-Thorn-StralRe (Ost)
Georg-Thorn-Strale (West)
Knotenpunkt 15
BahnhofstraRe (Nord)
Georg-Thorn-Stralle
BahnhofstraRe (Stid)

1,094

Msv DTV_2019/2020
Kfz/h SV/h Kfz/24h SV/24h
gerundet auf 10 ungerundet gerundet auf 100 | gerundet auf 10
Kuhlenkamp / BahnhofstraRe
590 7 6.100 80

130

390
320

380
280
570

1.200

/ Albert-Koch-Str:

4.100
3.300
1.000
2.100

eorg-Thorn-StraRe

4.000
2.600
5.900

10

110
120
30
10

100
20
110

Tabelle 3.3: Verkehrsstarken Strandbereiche, Berechnung aus Erhebung von So, 11.08.2019

So, 11.08.2019

Strandbereiche

Fernautal

An der Kuhbricksau
Verwellengrund (Nord)
Verwellengrund (Sud)

Kappellenweg
Korshagener Redder
Verwellengrund (Nord)
Verwellengrund (Sud)
Knotenpunkt 3

An den Salzwiesen
KreisstraRe K15 (Nord)
Kreisstrae K15 (Std)
Knotenpunkt 4
Gehrtshorst (West)
Gehrtshorst (Ost)
Moorredder (Nord)
Moorredder (Sud)
Knotenpunkt 5

StrandstralRe (West) 600 12 6.000 100
StrandstraRe (Ost) 560 9 5.600 80
Gehrtshorst 60 3 800 40
Knotenpunkt 6 Korshagener Redder / Mittelstrand
Korshagener Redder (West) 230 17 2.400 100
Korshagener Redder (Ost) 190 11 2.000 70
Mittelstrand 120 18 1.100 100
StransstraBe / Korshagener Redder
StrandstraRe (West) 500 3 5.200 50
StrandstralRe (Ost) 490 8 5.100 80
Korshagener Redder 290 7 3.200 70
Knotenpunkt 8 StransdstraBe / Am Schierbek
StrandstralRe (West) 470 8 4.900 80
StrandstraRe (Ost) 420 6 4.300 50
Am Schierbek 120 4 1.800 40
Knotenpunkt 9
Kreisstrae K50 330 3 3.100 50
Stakendorfer Strand (Ost) 280 4 2.800 50
Stakendorfer Strand (Nord) 250 1 2.500 -

/ Gehrtshorst

Knotenpunkt 1 Fernautal / Verwellengrund / An der Kuhbriicksau

Msv DTV_2019
Kfz/h SV/h Kfz/24h SV/24h
gerundet auf 10 ungerundet gerundet auf 100 | gerundet auf 10

120 2 1.500 20

90 - 800 -
180 3 2.100 10
340 3 3.900 20
100 2 1.100 20
220 10 2.400 100
340 2 3.900 30
430 8 4.900 100

An den Salzwiesen / KreisstraRe K 15
130 1 1.400 30
430 7 4.900 90
520 8 5.900 120
Gehrtshorst / Moorredder

70 2 600 40
80 2 600 40

10 - - -
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3.2.2 Tagesganglinien

Zusatzlich zu den Knotenpunktzahlungen wurden an insgesamt drei Punkten im StraRenverkehrsnetz

Querschnittszahlungen durchgefihrt:

> Strandstrafse (Hohe Korshagener Redder (K 50)),
> Bahnhofstrafse (Hohe Grofse MiihlenstrafSe),
> Friedhofsweg.

Die Querschnittszahlung bildet den Tagesgang der Ziel- und Quellverkehre der Gemeinde Schonberg
an den unterschiedlichen Standorten ab. In Abbildung 3.5 ist eine deutliche Spitzenzeit am Sonntag /
Wochenende zwischen 15.00 Uhr und 17.00 Uhr zu erkennen, welche den ausgepragt touristischen

Charakter widerspiegelt.

Der Querschnitt Bahnhofstrafie (Abbildung 3.6) gibt eine grundsatzlich werktaglich gepragte
Verkehrssituation mit einer vormittaglichen sowie einer nachmittaglichen Spitzenstunde wieder. In
weniger touristischen Gebieten und aulerhalb der Sommersaison liegt die vormittagliche
Spitzenstunde jedoch deutlich friiher. In der abgebildeten Tagesganglinie zeigt die Vormittagsspitze

zwischen 10.00 Uhr und 12.00 Uhr die typischen Zeiten der Einkaufsverkehre.

Die typische morgendliche Spitzenstunde des Berufsverkehrs ldsst sich trotz der Pragung durch den
Schulverkehr beispielsweise im Friedhofsweg in Abbildung 3.7 nachvollziehen. Hier liegt eine deutliche
morgendliche Spitzenstunde zwischen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr sowie eine eindeutige Lastrichtung in
Fahrtrichtung Nord (griner Balken) zur Schule vor wahrend sich am frilhen Nachmittag die
Gegenrichtung (violetter Balken) als Quellverkehr der Schule erweist. AnschlieRend am spateren
Nachmittag werden die Zielverkehre ins Gebiet durch Wohnen und Sportanlagen deutlich.

Insbesondere letztere verlassen das Gebiet zwischen 19.00 und 20.00 Uhr wieder.
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Abbildung 3.5: Querschnitt StrandstralRe (Hohe Korshagener Redder (K 50)) — So, 11.08.2019
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Abbildung 3.6: Querschnitt Bahnhofstralle (Hohe GroRe Muhlenstrale) — Do, 22.08.2019
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Abbildung 3.7: Querschnitt Friedhofsweg — Do, 22.08.2019
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3.2.3 Entwicklung des Kfz-Verkehrs 1999-2019

Es erfolgt ein Vergleich der Verkehrsstarken des Jahres 2019 / 2020 mit den Verkehrsstarken des
Verkehrsentwicklungsplanes 2002 [22]. Um eine Vergleichbarkeit der verschiedenen Werte
herzustellen ist jeweils eine Normierung auf den DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr aller Tage

des Jahres) liber folgende Berechnungen erforderlich:

> Umrechnung der Tagesverkehre Sommer / Herbst der Umlegungen 1999 und Prognose
2020 des Verkehrsentwicklungsplanes 2002 [22] mit den jahrlichen Anteilsfaktoren der
Tage auf den DTV*

> Hochrechnung der in den Jahren 2019 und 2020° im Ortskern erhobenen Verkehre auf den
DTV.

Der riickblickende Vergleich zum Jahr 1999 zeigt teilweise Verkehrszunahmen, gréRtenteils jedoch
eine nahezu gleichbleibende Verkehrsstarke. Die im Verkehrsentwicklungsplan 2002 [22] fur das Jahr

2020 prognostizierten Verkehrsstarken wurden dagegen fast ganzlich nicht erreicht.
Es zeigen sich unterschiedliche Entwicklungen im Ortskernbereich (Tabelle 3.4 und Anlage 1.6):

Eine starke Verdnderung zeigt sich in Verkehrszunahmen um 50% im Knotenpunktbereich der Grofien

Miihlenstrafie (K 13) mit dem Eichkamp. Hier, wie auch im Eichkamp selbst, sind Zuwachse um rund
1.000 bis 1.300 Kfz/24h festzustellen. Diese schlagen dabei weniger bis zum Héhndorfer Tor (L 211)
durch, bzw. federn die dortigen Verkehrsriickgdnge ab, sondern filihren zu moderaten

Verkehrssteigerungen in der ,innerértlichen” Grofsen Miihlenstrafse und in der Albert-Koch-Strafle.

Eine deutliche Verdnderung des Kfz-Verkehrs ist Zunahmen mit +22% bis +46% im Streckenzug

Strandstrafse — Ostseestrafie zu verzeichnen. Hier wird besonders in der Strandtrafie das neue
Wohngebiet Kirchenkamp deutlich. In dieser GroRenordnung von +27% liegt auch die nordliche
Niederstrafle, jedoch schlagt sich hiervon nur ein Teil auch in einer Zunahme im Damm (+6%) nieder.
In diesem Zusammenhang ist daher auch der Riickgang der Verkehrsstarke im Rauhen Berg von -31%
interessant, da es sich ebenfalls um eine GroRenordnung von rund 700 Kfz/24h handelt. Hier kann eine

Verlagerung von der StralRe Am Hang auf die Niederstraf3e der Grund sein.

Entlang der StralRenabschnitte der Bahnhofstrafie (L 211) zwischen Niederstrafse und Héhndorfer Tor
(L 211) aber auch in der Albert-Koch-Strafie sind gegenliber 1999 stagnierende bzw. riickldufige

Verkehrsstarken zu beobachten. Daraus folgt, dass die im Verkehrsentwicklungsplan 2002 [22] fir das

Jahr 2020 prognostizierten Verkehrszuwachse nicht eingetreten sind.

4DTV =0,526 * DTVw + 0,301 * DTVy + 0,173 * DTVs

mit DTVw Durchschnitt aller Werktage, DTVy Durchschnitt aller Urlaubswerktage und DTVs Durchschnitt aller Sonn- und
Feiertage. Hier wird wegen der touristischen Bedeutung der DTVs dem DTV, gleichgesetzt.

5 Aufgrund der Verkehrsriickgédnge infolge der SchlieBungen von Einzelhandel, Schulen und Freizeitangeboten in Corona-
Pandemie 2020 wird ein Ausgleichsfaktor berticksichtigt. GemaR Verkehrsbarometer der Bundesanstalt fur Stralenwesen,
BaSt lag das Verkehrsgeschehen auf BundesstraRen im Juni 2020 um -8,6% niedriger als im Vergleichsmonat 2019.
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DTV_2019/2020 DTV 1999 DTV Prognose 2020
Kfz/24h Kfz/24h Delta % Kfz/24h Delta %
Knotenpunkt 1 .
StrandstralRe (Ost) 5.330 4.380 ; 22% 6.326 | -16%
Kirchkamp 1.000 - - .
StrandstraRe (West) 5.420 4.380 ; 24% 6.730 | -19%
Knotenpunkt 2
L 50 (Nord) 6.710 6.130 9% 8.628 -22%
Damm 3.070 2.891 6% 3.458 -11%
L 50 (Sud) 3.880 3.695 5% 5.637 -31%
Knotenpunkt 3
Lanningsredder 730 808 -10% 1.251 -42%
Stakendorfer Tor (Ost) 700 735 -5% 785 -11%
Georg-Thorn-StraRe 860 791 9% 1.158 -26%
Stakendorfer Tor (West) 710 611 16% 667 6%
Knotenpunkt 4
Perserau 1.980 2.004 -1% 2.356 -16%
OstseestralRe (Ost) 5.390 4.345 24% 6.519 -17%
Albert-Koch-StralRe 4.910 4.611 6% 6.219 -21%
OstseestraBe (West) 4.850 3.339 45% 4,954 -2%
Knotenpunkt 5
NiederstraBe (Nord) 3.280 2.584 27% 2.745 19%
OstseestraBBe 4.860 3.339 46% 4.954 -2%
2 NiederstraBe (Sud) 4.590 4.598 0% 5.856 -22%
8 Rauher Berg 1.520 2.217 -31% 2.872 -47%
g Knotenpunkt 6
~ BahnhofstraRe (Nord) 6.710 7.223 -7% 8.630 -22%
“{ Grof3e MuhlenstralRe 940 1.404 -33% 1.899 -50%
8 Bahnhofstrae (Sud) 6.420 6.985 -8% 8.236 -22%
Knotenpunkt 7
BahnhofstraRe (Nord) 6.680 6.846 -2% 7.960 -16%
Bahnhofstrae (Sud) 7.430 8.007 -7% 10.805 -31%
Kuhlenkamp 4.350 4.849 -10% 6.329 -31%
Knotenpunkt 8
BahnhofstrafRe (Nord) 6.770 8.251 -18% 10.933 -38%
Probsteier Allee 2.410 2.480 -3% 2.779 -13%
Bahnhofstrae (Sud) 5.640 7.599 -26% 10.396 -46%
Knotenpunkt 9
Hohndorfer Tor (Nord) 6.270 7.599 -17% 10.396 -40%
Eichkamp 3.490 2.572 36% 4.076 -14%
Hohndorfer Tor (Std) 5.710 6.333 -10% 8.607 -34%
Knotenpunkt 10
Huhnerbek 3.490 3.090 13% 4.205 -17%
GroRe MuhlenstraRe (Ost) 3.970 3.687 8% 4.698 -15%
GroBe MuhlenstralRe (West) 1.260 1.029 22% 1.091 15%
Knotenpunkt 11
Zufahrt Lidl 1.950 - -
GrofRe MuhlenstraRe (Ost) 3.610 2.385 51% 3.338 8%
Eichkamp 2.920 1.962 49% 2.760 6%
GrofRe MihlenstraRe (West) 4.310 3.453 25% 4.525 -5%
Knotenpunkt 12
= BahnhofstraRe (Nord) 6.094 6.846 -11% 7.960 -23%
S Bahnhofstrale (Sud) 7.450 8.007 -7% 10.805 -31%
% 2 - § Kuhlenkamp 4.485 4.849 -8% 6.329 -29%
gn :E: & 7 |Knotenpunkt 13
o GE_J = “&; § GroRRe MihlenstraRe (Nord) 700 881 -21% 1.028 -32%
S g § § f GrofRe Muhlenstrae (Sud) 1.192 1.029 16% 1.091 9%
g % & 8 I |Kleine MihlenstraRe 744 - -
o 5 5 E § Knotenpunkt 14
X 3 g 2 & |Albert-Koch-StraRe (Nord) 4.135 3.717 11% 4.533 -9%
) g £ = g" Albert-Koch-StraRe (Siid) 3.304 3.452 -4% 4.643 -29%
= §n _'.E § _g Georg-Thorn-StraRe (Ost) 963 1.312 -27% 1.732 -44%
fé % OEO g Georg-Thorn-StralRe (West) 2.100 2.017 4% 2.137 -2%
£ E 3 & |Knotenpunkt 15
% BahnhofstraRe (Nord) 4.015 5.032 -20% 6.262 -36%
2 Georg-Thorn-StraRe 2.647 3.300 -20% 3.577 -26%
BahnhofstraRe (Sud) 5.886 7.223 -19% 8.630 -32%

Tabelle 3.4: Vergleich Analyse 1999 / Prognose 2020 / Analyse 2019 (nach Knotenpunkt)
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3.2.4 Ruhender Kfz-Verkehr

Zur Beurteilung der Parkraumsituation insbesondere an den stark frequentierten Wochenend- und
Ferientagen wurde eine stichprobenartige Belegungserfassung der strandnahen und der
kernbereichsnahen Parkpldatze durchgefiihrt. Hierzu zahlen der Parkplatz am Rathaus sowie die
Parkplatze des  Nahversorgungszentrums  Bahnhofstrafie / Kuhlenkamp (L 211) und  der
gegeniberliegenden Supermarke (vergleiche Abbildung 3.8).
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\h 7 P'Stolz

P Rewe/Richter =~

Hintergrundkarte: (C) OpenStreetMap

Abbildung 3.8: Parkplatze im Kernbereich

Die Parkpladtze im strandnahen Bereich sind iberwiegend bewirtschaftet, lediglich der Parkplatz P 12
in Holm ist kostenfrei. Die Bewirtschaftung erfolgt entweder durch Zufahrtsbeschrankung (Schranke /

Kassenhduschen) oder Parkschein.
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Abbildung 3.9: Parkplatze im strandnahen Bereich
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Die Erhebungen wurden an einem Sonntag im Sommer 2020 kurz vor der Feriensaison sowie an einem
Sonntag im Sommer innerhalb der Feriensaison durchgefiihrt. An beiden Tagen war eine sonnige
Wetterlage zu verzeichnen (Sonntag 21.06.2020: Tageshdchsttemperatur: 23,2 °C, Niederschlag:
01/gm, Sonntag 16.08.2020: Tageshochsttemperatur: 30,4 °C, Niederschlag: 0 I/gm).

In der Vorsaisonerhebung zeigte sich, dass im strandnahen Bereich mit einem mittleren Belegungsgrad
von 36% zu jeder Zeit genligend Parkraum zur Verfligung stand. Insbesondere wurden hier die

strandnachsten Parkplatze (P 9 Tourist Service Kalifornien 83% und P 11 Deichweg 79%) genutzt.

Innerhalb der Hauptsaison am 16. August 2020 war erwartungsgemal’ im strandnahen Bereich eine
deutlich héhere Parkplatzbelegung zu verzeichnen (Mittelwert 95%). Trotz einzelner Uberbelegungen
konnten zwar noch freie Kapazitaten genutzt werden, dennoch war vereinzelnd Parksuchverkehr

sowie vermehrtes StraBenrandparken in den Wohngebieten zu beobachten.

Die Parkplatze im ortskernnahen Bereich wiesen dagegen mit einer durchschnittlichen Belegung von
24% in Juni und 28% im August eine anndhernd gleiche Belegung auf. Die Baderregelung und damit

verbunden die Sonntagsoffnung des Einzelhandels war zu dieser Zeit wieder in Kraft.
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Abbildung 3.10: Parkplatzbelegungen in Prozent
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3.3 Radverkehr

Der Radverkehr wird im Kernbereich der Gemeinde Schénberg zum lberwiegenden Teil konform mit
der Strafienverkehrsordnung, StVO [1] im Mischverkehr mit den Kfz auf der Fahrbahn ohne zusatzliches

Angebot gefiihrt (siehe Anlage 2).

Ausnahmen hiervon bilden die Uberginge an das auRerértliche StraBennetz. Hier findet der

Radverkehr zumeist einseitig auf dem benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg statt.

> Rauher Berg / Landesstrafie L 211,

> Héhndorfer Tor (L 211),

> GrofSe Miihlenstrafe (K 13) zwischen Krummbeker Weg und Ortsausgang sowie
>

StrandstrafSe zwischen Liinningsredder und Ortsausgang.

Im aulerortlichen Bereich zwischen der Bundesstrafse B 502 bzw. der Landesstrafie L 165 und der
Ostseekiste wird der Radverkehr auf den beiden Hauptachsen StrandstrafSe und der Kreisstrafse K 15

einseitig als gemeinsamer Geh- und Radweg gefiihrt.

Die Querverbindung iber den Korshagener Redder (K 50) zwischen den Ortsteilen Schonberger Strand
und Kalifornien/Holm ist fur den Radverkehr als Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
zu befahren. Diese Verkehrsfiihrung ist besonders im touristischen Radverkehr unattraktiv und wird

daher nachvollziehbar als Gefahrenstelle empfunden.

Das landwirtschaftliche Wegenetz durch die Salzwiesen bietet abseits des Kfz-Verkehrs Alternativen
an. Hier kann insbesondere der StraBenzug Brookauweg / Moorredder mit Fortfihrung Gber den
Salzwiesenweg als Zufahrt zum Strandbereich genutzt werden, welcher fiir den allgemeinen Kfz-
Verkehr gesperrt ist (VZ 250) und fiur den landwirtschaftlichen Verkehr sowie fir den Radverkehr frei
ist. Gleiches gilt im 6stlichen Gemeindebereich flir den Baumrader Weg zur Verbindung nach

Neuschonberg.
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3.4 Fuldverkehr

Der FuBverkehr findet innerhalb der Gemeinde Schoénberg groRtenteils separiert vom Kfz-Verkehr im
Seitenraum auf strallenbegleitenden Gehwegen statt. Hinsichtlich der Ausgestaltung und
Dimensionierung variieren diese stark. Im Falle einer unzureichenden Gehwegbreite (gemall den
Empfehlungen fiir Fuf3gédngerverkehrsanlagen, EFA 2002 [16] unter 2,50 m) fihrt der Begegnungsfall
zweier zu Full Gehender mitunter zu einem Ausweichen auf die Fahrbahn, wodurch Konflikte mit dem

flieRenden Kfz-Verkehr auftreten konnen.

Innerhalb der Gemeinde wird das FuRverkehrsnetz durch
selbststandig geflihrte Gehwege verdichtet, z.B. riickwartig

der Georg-Thorn-Strafie und Lamp’schen Koppel.

Das Straflennetz Kniill zwischen der Bahnhofstrafie, der
Albert-Koch-Strafle und der Ostseestrafse ist als
FuRgdangerzone ausgewiesen. Diese findet nordlich der
OstseestrafSe ihre Fortsetzung in der Kniillgasse und geht in
der StraBe Am Markt in einen ,Verkehrsberuhigten
Bereich” (VZ 325) Uber.

Der flieBende Verkehr ist in der Fulgdngerzone der

Kniillgasse ganzlich ausgeschlossen. Dies gilt auch fir

Radverkehr. Eine entsprechende Ausweisung wie an den

Zugangen von der OstseestrafSe, besteht in der mittleren

Abbildung 3.11: FuRgangerzone Kniillgasse

Niederstrafie jedoch nicht, sodass Lieferverkehr einfahren

kann.

In der FuRgdngerzone Kniill ist der Radverkehr auRer bei
Veranstaltungen und Markten zugelassen. Ebenso ist

Lieferverkehr unbeschrankt freigegeben.

Im Strandbereich sind die Promenade sowie der Ubergang
zu dieser von der Touristeninformation und den
Parkplatzen Am Schierbek wichtig fir den FuBverkehr.
Gleiches gilt in Kalifornien fiir den Verwellengrund und den

L Deichweg. Beide Bereiche sind von groRer Bedeutung fir
Veranstaltungen

den Fullverkehr und erfahren insbesondere zur

touristischen Saison eine hohe Frequentierung.

) AuBerhalb der geschlossenen Ortschaften wird der
Abbildung 3.12: FuRgangerzone Kndill FuBverkehr gemeinsam mit dem Radverkehr einseitig im

Seitenraum gefihrt.
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3.5 Unfallanalyse

Die Registrierung von Unfallpunkten liefert wichtige Hinweise auf Defizite im bestehenden
Streckennetz. Sie stellt somit eine bedeutende Grundlage bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit
an Knotenpunkten und Straenabschnitten dar. Aus der Bewertung von Defiziten lassen sich wiederum
MaRnahmen baulicher sowie verkehrsrechtlicher Art herleiten, die der Steigerung der

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden dienen sollen.

Die Kartierung von Unfillen erfolgt neben der Polizei auch durch die Statistischen Amter des Bundes
und der Lander [23]. Registriert werden alle Unfdlle mit Personenschaden, bei denen die Polizei
hinzugezogen wurde. Die tatsachlichen Unfallzahlen liegen demzufolge hoher. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass die wichtigsten Unfallhdufungsstellen durch die Daten bekannt sind, da zu
erwarten ist, dass sich meldepflichtige und nicht meldepflichtige Unfdlle an den gleichen Punkten im

StraBennetz ereignen.
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Abbildung 3.13: Unfallorte mit Personenschaden nach Unfallatlas (2016 bis 2019)

Die Auswertung der Unfallstatistiken der Jahre 2016 bis 2019 zeigt eine Gesamtzahl von 69 Unfallen
im Gemeindegebiet. Dabei lasst sich erkennen, dass eine relative Haufung der Unfille entlang der

StralRen Niederstrafse — BahnhofstrafSe, Kuhlenkamp (L 211) und Albert-Koch-Strafse zu verzeichnen ist.

Als  ,Unfallhdufungsstelle”  werden bundeseinheitlich diejenigen Kreuzungs-  oder
Einmindungsbereiche (Radius ca. 50 m) definiert, an denen sich innerhalb eines Jahres mindestens

drei gleichgelagerte Verkehrsunfille ereignen. Dies ist in der Gemeinde Schdonberg in den vergangenen
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Jahren 2016 bis 2019 nicht der Fall gewesen. Allenfalls auffallig war eine Haufung von jeweils 2 Unfallen

des Typs ,,Einbiegen / Kreuzen” an der Einmundung Bahnhofstrafle / Grofse Miihlenstrafle.

Insgesamt wurden 107 Unfallbeteiligungen verzeichnet. Dabei lagen in 49% Pkw-Beteiligungen und in

26% Rad-Beteiligungen vor. Eine Beteiligung von Pkw und Rad lag in 16 Fallen bzw. 15% vor.

Eine Beteiligung von zu FuR Gehenden trat bei 7% der Unfélle auf. Hier war in sieben Fallen auch ein

Pkw und in einem Fall ein Rad der Unfallgegner.

80
70 ;9
60 % ~i Unfiille / Unfallorte
50 % >? B Unfalle mit Pkw-Beteiligung
/ W Unfdlle mit Radfahrer-Beteiligung
40 / m Unfille mit Beteiligung Sonstiger Fzg
30 / 28 B Unfille mit Krad-Beteiligung
20 / I B Unfalle mit FuRganger-Beteiligung
/ 11 B Unfille mit Giiter-Kfz-Beteiligung
10 / 8 8
. ZaAlmm -
Ergebnis

Abbildung 3.14: Unfélle und Beteiligte bei Unfallen 2016 — 2019

Im Untersuchungszeitraum lag in den Jahren 2016 bis 2018 die Unfallanzahl bei jeweils 16 Unfallen.
Hier wurden zumeist leichtverletzte Personen am Unfallort vorgefunden. Zum Jahr 2019 stieg die
Unfallanzahl deutlich bis auf 21 Unfdlle an. Hier ging zwar die Anzahl schwerverletzter Personen

zurlick, jedoch war eine getotete Person zu beklagen (Strandstrafse / Neuschdnberg).

25

2 e
15
- - . W Unfall mit Getoteten

| Unfall mit Schwerverletzten

10
Unfall mit Leichtverletzten
5
14 14 12 19
0
2016 2017 2018 2019

Abbildung 3.15: Personenschaden bei Unféllen 2016 -2019
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Unfélle Gemeinde Schonberg 2016-2019
gesamt

1;1%

9; 13%

= Unfall mit
Leichtverletzten

= Unfall mit
Schwerverletzten

m Unfall mit Getoteten

59; 86%

Abbildung 3.16: Personenschaden bei Unfdllen 2016-2019 (gesamt)

Unfélle Gemeinde Schonberg 2016-2019
mit Beteiligung Radfahrender

1;4%

= Unfall mit
Leichtverletzten

m Unfall mit
Schwerverletzten

27;96%

Abbil

dung 3.17: Personenschaden bei Unfdllen 2016-2019 (mit Rad-Beteiligung)

Unfélle Gemeinde Schénberg 2016-2019
mit Beteiligung zu Ful Gehender

= Unfall mit
Leichtverletzten

= Unfall mit
Schwerverletzten

Abbildung 3.18: Personenschaden bei Unfallen 2016-2019 (mit FuRverkehr-Beteiligung)
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3.6 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Mit offentlichen Verkehrsmitteln ist die Gemeinde Schdnberg derzeit mit acht Buslinien der

Verkehrsbetriebe Kreis PlIon aus Richtung Laboe, Kiel, PI6n, Litjenburg und Pllsen zu erreichen. Ab

2022 ist darlber hinaus die Reaktivierung der Bahnstrecke nach Kiel (Hein Schonberg) geplant.

VRK Kalifornien, Abzweigung
Verkehraverbund Holm, Feriencenter
Region Kiel
Holm, Ostseeklinik
< 120 Laboe
< 210 Kiel
1
L
Wisch B 502 Bahnhnfrb
Schinberper
= ey
Schule @ 1
Stakendorf
Langenrade LI—]
Halte punkt
Stkendor  Sakendort (|
Kongo LI']
Stakendorf [Jj (200)
Kuhlenkamp Schule ~y -

I I

L) L I
Bahnhof-
< 200/201 stErlaIr?le Krummbek |
Kiel Witt Lr
_______ (=
Krummbek
. 260 Litjenburg >
Eichkamp 281 Pilsen >

Betreiber des Buslinienverkehrs:
Werkehrsbetriebe Kreis Plon GmbH
Diedrichstralle 5 + 24143 Kiel
Telefon: 04 31/ 70 55- 58
www.vkp.de « info@vkp.de

@ by Thorsten Brand

Linienverzeichnis

120 Schénberg - Wendtorf - Stein - Laboe (- Heikendorf)

200 Stakendorf - Strand - Schénberg - Fiefbergen -
Probsteierhagen - Schonkirchen - Kiel

201 Schénberg - Fiefbergen - Probsteierhagen -

mfmggﬁ Schaénkirchen (Schnellbus) - Kiel
210 Schénberg - Wendtorf - Stein - Probsteierhagen -
Héhndorf Elj Tokendorf - Schonkirchen - Kiel
Schieswag 220 Schinberg - Schlesen - Preetz - Trent - Plon
222 Schinberg - Stoltenberg - Fahren - Probsteierhagen
< 220 Preetz-Pln 260 Schinberg - Kéhn - Hohenfelde - Panker - Litjenburg

261 Schinberg - Kéhn - Pilsen - Sophienhof

< 222 Probsteierh.

Abbildung 3.19: OPNV-Liniennetzplan der Gemeinde Schénberg, Verkehrsbetriebe Kreis Plén
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Im Gemeindegebiet Schonberg befinden sich insgesamt 17 Bushaltestellen, welche durch die
Verkehrsbetriebe Kreis PIon bedient werden. Davon befinden sich 8 Haltestellen im Ortsteil Schénberg,
8 Haltestellen in den Ortsteilen im Strandbereich sowie eine Haltestelle im Ortsteil Neuschonberg. Die
Fahrzeit zum néachstgelegenen Oberzentrum (Landeshauptstadt Kiel) betrdgt zwischen 35 min

(Haltestelle ,,Kuhlenkamp (L 211)“) und 60 min (Haltestelle ,Schénberger Strand”).

Mit dem bestehenden Haltestellennetz wird der Grof3teil der besiedelten Flachen (Ortslage) mit einer
fir Unterzentren guten ErschlieBungsqualitdt abgedeckt. Fiir den zentralen Ortsbereich ist hierfiir ein
Einzugsradius von rund 400 m um eine Haltestelle zu definieren. Dieser entspricht einer Zugangszeit
von der Wohnung bis zu Haltestelle von bis zu 8 min FuBweg. Im Ubrigen Gebiet steigt dieser

Einzugsradius auf 600 m, bzw. 10 min Zugangszeit an.

In Schonberg kdnnen 61% der StraBenziige in Ortslage eine Haltestelle innerhalb von 5 min FuRBweg
erreichen. Dies entspricht einem Einzugsradius von ca. 300 m, welcher bereits als gute
ErschlieBungsqualitdt fiir zentrale Bereiche von Mittelzentren gilt. Weitere 25% decken die

Ortslagegebiete mit einer Zugangszeit von bis zu 8 min (r= 480 m) ab.

Mit bis zu 10 min Zugangszeit (r= 600 m) ist in 9 % des Ortslagebereiches zu rechnen. Dies betrifft
besonders den Bereich Kirchkamp und den Krummbeker Weg, aber auch die Jugendherberge sowie
die Randbereiche des Ortsteils Kalifornien. Dort fallen die duRReren Strallen wie der Tannenweg und
der Méwenweg bereits in einen nicht erschlossenen Bereich. Diese 5% der Strallenzlige weisen eine
Zugangszeit von mehr als 10 min auf, sodass dort keine angemessene ErschlieBungsqualitdt mehr

gegeben ist.

bis 10 min tiber 10 min
9% 5%

bis 8 min

25%
= bis 5 min

61%

Abbildung 3.20: Diagramm OPNV-ErschlieRungsqualitat
In der Anlage 4 ist die OPNV-ErschlieRungsqualitat fiir die Gemeinde Schénberg dargestellt.

Das Fahrtenangebot im OPNV innerhalb sowie auBerhalb der Schulferien, am Wochenende und an
Feiertag ist nahezu identisch. Eine signifikante Ausdiinnung des Fahrplanes findet entsprechend nicht
statt. Die Bedienzeiten im OPNV erstrecken sich grundsatzlich von 05.00 bis 23.00 Uhr, wobei je nach

Ziel und Quelle ansatzweise ein halbstiindiger Takt erreicht wird.
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3.7 Offentlichkeitsbeteiligung und Seniorenbeirat-Beteiligung

Ein weiteres Element der Bestands- und insbesondere der Defizitanalyse ist die
Offentlichkeitsbeteiligung. In diesem Rahmen wurde Biirgerinnen und Biirgern der Schénberger
Gemeinde die Moglichkeit gegeben Mitsprache zu haben bzw. mitgestalten zu koénnen. Die
Offentlichkeitsbeteiligung hat in Form einer Befragung in der FuRgingerzone am 01.04.2021 sowie am
28.09.2021 in einer Einwohnerversammlung stattgefunden. Die Einwohnerversammlung hat dabei,
neben den Moglichkeiten schriftliche Eingaben abzugeben sowie Konfliktstellen auf Karten der
Gemeinde zu markieren, die Moglichkeit gegeben in einem persdnlichen Gesprdach auf Defizite
hinzuweisen und Anregungen einzubringen. Zusatzlich wurde vom Seniorenbeirat Schonberg ein
Mangelbericht eingereicht sowie mehrere schriftliche Meldungen eingesandt. Die Befragung in der
FuRgangerzone am 01.04.2021 war Teil der Stadtebauférderung im Untersuchungsgebiet
,Ortszentrum Gemeinde Schonberg”. Hier wurden zusatzlich beliebte Wege zu FuR und mit dem
Fahrrad sowie allgemein viel genutzte Wege und StralRen erfasst. Des Weiteren wurden u.a. Starken
und Schwachen der Mobilitdt und Infrastruktur gesammelt und teilweise direkten StraBenziigen
zugeordnet. Auf Grundlage der durchgefiihrten Bilirgerbefragung am 01.04.2021 in der Innenstadt
Schénbergs  und des  Mangelberichts des  Seniorenbeirates  Schonberg,  welche
Verbesserungsvorschldge der Biirger und Defizite der Stadt beleuchten sollen, sowie der
Einwohnerversammlung konnten (iber 200 Defizite bzw. Anregungen zusammengetragen und

dokumentiert werden.

ROT: Kfz-Verkehr; ORANGE: Ruhender Verkehr; GRUN: Radverkehr; BLAU: FuRverkehr; GELB: OPNV

Abbildung 3.21: Markierte Konfliktstellen auf Karten der Gemeinde aus der Einwohnerversammlung

Zusammenfassend wird an erster Stelle die Bahnhofstrafie als Gefahrenstelle der Gemeinde deutlich.
Dies wird bereits in der Unfallanalyse deutlich (siehe 3.5). Der Seniorenbeirat geht hier hauptsachlich
auf die haufig fehlende Barrierefreiheit des StraBenzuges ein. Hierbei sind Hindernisse, wie
abgesackte, zu schmale, zugestellte und beschadigte Gehwege die haufigsten Problematiken. Auch

weist der Seniorenbeirat deutlich auf fehlende oder mangelhafte Querungsmaoglichkeiten hin.
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Ebenfalls beziehen sich mehrere Vorschlage der Befragung in der Einwohnerversammlung auf die
Bahnhofstrafse. Hierbei jedoch weniger auf fehlende Barrierefreiheit, sondern eher auf ein zu hoch
gesetztes Geschwindigkeitslimit, sowie schlecht gefiihrte bzw. fehlende Radverkehrsinfrastrukturen.
Anregungen sind, dass die die Radfiihrung dahingehend gedndert werden sollte, wie diese in Kiel oder
Kronshagen durchgesetzt wird. Auch wurden verkehrsberuhigte Bereiche mit gleichberechtigtem
Mischverkehr, EinbahnstralRenregelungen mit Radfahrstreifen in beiden Richtungen, Abstellanlagen,
Gehwegverbreiterungen oder Durchgangsverkehrssperrungen sowie der Wunsch nach

Verkehrsreduzierungen zum Ausdruck gebracht.

Ein weiterer Punkt ist die geplante FuRgangerzone, welche nicht nur auf positive Resonanz trifft. Viele
Blrger*innen haben Bedenken, dass Schonberg eine zu kleine Stadt sei, in der sich eine FuBgangerzone

nicht lohne wiirde. Eher sollte hier eine Mischverkehrs-Zone durchgesetzt werden.

Ein weiterer stark diskutierter Stralenzug ist der Rauhe Berg. Hier findet seit der Beschrankung der
Schénberger Au-Briicke im Damm auf 18 Tonnen verstarkt Schwerverkehr statt. Die Forderungen
gehen Uberwiegend in Richtung Tempo 30, gezielte Schwerverkehrslenkung und in Richtung einer
Kreisverkehrseinrichtung am Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher Berg (L 211) /Kuhlenkamp (L 211),
welcher ebenfalls keine Barrierefreiheit aufweist. Insbesondere wird auf die Bedeutung als Schulweg

hingewiesen.

Auch die Grofie Miihlenstrafie taucht in den Beteiligungsformaten vermehrt auf. Hier wird auf
fehlende Barrierefreiheit sowie eine nicht qualitative Radverkehrsfiihrung hingewiesen. Als besonders
kritisch wird der S-Kurvenverlauf der mittleren Grofien Miihlenstrafie, iber den Hiihnerbek und die
Albert-Koch-StrafSe gesehen. Die Kritik an der Rad- und FuRverkehrsfiihrung setzt sich ebenfalls in der
Albert-Koch-StraBe fort. Ebenfalls in der Kritik steht die Rad- und FuBverkehrsfiihrung in der Kleinen
Miihlenstrafie. Gefordert werden hier ebenfalls Neuaufteilungen des StraBenraumes zu Gunsten des

Radverkehrs.

Weitere StraRenziige, in denen insbesondere die FuRverkehrsfihrung (Barrierefreiheit) und/oder die
Radverkehrsinfrastruktur bemangelt wird, sind die Niederstrafle in Verlangerung der Bahnhofstrafle,
der Eichkamp und die Probsteier Allee (K 13) stdlich und nérdlich des Schienentrassenverlaufes, die
Georg-Thorn-Strafie, der Liinningsredder die Radwege der Bundesstrafen und die StrandstrafSe. Auch
der Friedhofsweg und die Perserau werden mehrfach genannt. Der Hol- und Bringverkehr zu

Schulzeiten, sowie die allgemeine Bedeutung als Schulweg stehen hier im Vordergrund der Kritik.

Im Strandbereich wird der Korshagener Redder (K 50) genannt, der ebenfalls als lange gerade
ausgebildete StralRe zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen fiihre. Dies mache insbesondere auch das
Einbiegen aus den untergeordneten StraBen schwieriger. Verkehrsspiegel in den
Einmiindungsbereichen wurden vermehrt im Rahmen der Beteiligung genannt. Auch fallen das
Fernautal in Kalifornien und der westliche Bereich der Promenade beziiglich der kritischen Punkte im

Rad- und FuRverkehr auf.
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Insgesamt wird das gesamte Gemeindegebiet beziiglich der Radverkehrsinfrastruktur als kritisch
gesehen und deutliche Verbesserungen im Radwegenetz gefordert. Dies zeigte sich insbesondere auf

den Karten an den Stellwanden, auf denen Defizitstellen gekennzeichnet werden konnten.

Ein weiterer Problembereich ist der Strandbereich. Hierbei wird insbesondere der ruhende Verkehr
kritisch gesehen. Mehrfach wird erldutert, dass sobald kostenfreie Parkplatze in Strandnahe voll seien,
auf Wohnstrallen, wie den Linauweg im Westen oder die Lindenstrafe im Osten, ausgewichen werde.
Dabei komme es zu erhdhten Verkehrsaufkommen, Missachtungen der verkehrsberuhigten Bereiche
und Zuparken der StraBenziige, sodass auch Rettungsfahrzeugen die Durchfahrt erschwert wird.
Ebenfalls im Strandbereich liegt der Seesternweg (iber dessen Sackgassenausbildung bzw. dessen
Offnung seit langerem diskutiert wird. In der Offentlichkeitsbeteiligung wurde sich vermehrt gegen
eine Offnung ausgesprochen, um die Kfz- und Radverkehrsentlastung und Erholungsfunktion im

Deichbereich zu erhalten.
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3.8 Zusammenfassende Betrachtung

SWOT-Analysen sind Instrumente strategischer Planungen. Sie dienen der Positionsbestimmung und -
bewertung bestimmter Faktoren zu einer analysierten Thematik. Unterschieden werden Starken und
Potentiale der untersuchten Thematik, sowie Schwachen und Risiken. Im Folgenden findet die SWOT-

Analyse Anwendung, um die Bestandssituation der Gemeinde Schénberg zu bewerten und abgeleitet

ein Leitbild und Zielkonzept zu identifizieren.

Kfz-Verkehr, flieBend und ruhend

Starken und Potentiale Schwachen und Risiken =

Ortskern iber mehrere Verbindungsstrallen e StralRennetz mit Nutzergruppenkonflikten
und Strandbereich iber Zubringer der B 502 e SV Belastung Rauher Berg

bzw. L 165 erreichbar, Wohngebiete Gber e Knotenpunkt Rauher Berg / Rauher Berg
mehrere SammelstralRen erschlossen (L 211) / Kuhlenkamp (L 211)
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h e Knotenpunkt Rauher Berg / Niederstrafle /
bzw. verkehrsberuhigte StraRen in Ostseestrafie

Wohngebieten, auf 70/60/50 km/h vor e Ruhender Verkehr in WohnstraRen bei
Ortskerngebiet Auslastung der kostenlosen Parkplatze im
Verkehrsstarken mit groRtenteils unter Strandbereich

800 Kfz/h innerhalb der Einsatzgrenzen von e Unfallstellen NiederstraRe — BahnhofstraRe,
SammelstraRRen Kuhlenkamp (L 211) und Albert-Koch-StraRe

Groltenteils gleichbleibende e Starke Verkehrsbelastung durch Hol- und

Verkehrsstarke des DTV gegenliber 1999 Bringverkehre auf Schulwegen

Schwachen und Risiken -

8 Buslinien in Richtung Laboe, Kiel, PIon, o 5% der Strallenziige mit Zugangszeit von
Litjenburg und Pllsen mehr als 10 Minuten

Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel — e Bedienzeiten ausbaufahig

Schénberg e Keine erganzenden Mobilitdtsangebote
HST-Einzugsbereiche e Kein Nachtbuslinienverkehr

e Nicht barrierefreie Haltestellen
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Radverkehr, flieRend und ruhend

20
%

~ Stirken und Potentiale

Radverkehrsfreundliche

Ausgangsbedingungen (Topographie)

Radverkehrsrouten fiir touristischen

Verkehr prinzipiell vorhanden

Wegeverbindungen zwischen

Wohngebieten und zum Strandbereich

Verkehrsberuhigte Wohngebiete

FuRBverkehr

+ Starken und Potentiale

Attraktive Ausgangsbedingungen durch
kurze Wege & nahraumige Ziele im

Ortskern

Wegeverbindungen zwischen

Wohngebieten und zum Strandbereich

Verkehrsberuhigte Wohngebiete

Schwachen und Risiken -

Radverkehrsfiihrung abschnittsweise im
Seitenraum mit Nutzungskonflikten anderer

Verkehrsteilnehmenden

Fehlende oder zu gering dimensionierte

Verkehrsanlagen

Keine Fahrradabstellanlagen
Unfallhdufungen mit Radverkehr (15%)
Vorhandener Alltagsradverkehr findet

wenig Berlicksichtigung

Wegeverbindungen zwischen
Wohngebieten und zum Strandbereich

unbefestigt / unzureichend

Schwachen und Risiken -

Nutzungskonflikte mit Radfahrenden durch

gemeinsame Fiihrung

Nutzungskonflikte in

Mischverkehrsbereichen

Fehlende Barrierefreiheit

Zu gering dimensionierte Verkehrsanlagen
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4 LEITBILD UND ZIELKONZEPT

Das Leitbild und die sich entsprechend unterordnenden Entwicklungsziele setzen den Rahmen fiir die
zukinftige Entwicklung des Verkehrs und den Umgang mit diesem in der Gemeinde Schonberg fest. In
ihnen spiegeln sich die dargelegten Schwdchen und Risiken sowie die Starken und nicht
ausgeschopften Potentiale wider und bezwecken deren Behebung bzw. Starkung. Fir den weiteren
Verlauf der konzeptionellen Betrachtung bilden sie den Rahmen unter welchem die Untersuchung und

Entwicklung von MaBnahmen und die Spezifizierung im Zuge des Handlungskonzeptes stattfindet.

Leitbild

Die Mobilitdt in der Gemeinde Schénberg soll fiir sdmtliche Nutzergruppen
sichergestellt und das Angebot unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit weiterentwickelt
werden. Durch die Stédrkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes soll unter dem
Leitgedanken  einer  maximalen  Mobilitdt  bei  gleichzeitig — minimalem

Verkehrsaufkommen die Kfz-Verkehrsbelastung gemeindeweit reduziert werden.

Entwicklungsziele

Zur Verfolgung des Leitbildes werden Entwicklungsziele formuliert. Sie beziehen sich explizit auf die
Situation in Schonberg und berilicksichtigen die identifizierten Starken und Potentiale sowie

Schwachen und Risiken. Folgende Entwicklungsziele ergeben sich fiir die Gemeinde Schonberg:

Sichere Verkehrs- Nl Verkehre verlagern
abwicklung

I;

Ruhenden Verkehr
leiten & sammeln

. [
Verkehrsmittel des
"t Umweltverbundes anlagen schaffen Schulwegsicherung
S\; g\?vrlgl.?egllr:(:h attraktiveren & verbessern 9 -Verbeserung

Mobilitdatsangebote

& -anreize schaffen J Touristische Verkehre
optimieren

Barrierefreiheit

Abbildung 4.1: Entwicklungsziele flir die Gemeinde Schonberg
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5 MABNAHMENKONZEPTION

5.1 Malhahmenubersicht

Zu Erreichung der Entwicklungsziele und Umsetzung des Leitbildes werden SchliisselmalRnahmen
erarbeitet. Die SchliisselmaBnahmen werden dabei in 5 Handlungsfelder eingegliedert. Das Spektrum
der SchlisselmaBnahmen erstreckt sich von informativen, kommunikativen bis hin zu baulichen
MaRBnahmen. Nachfolgend werden 21 SchliisselmaBnahmen (SM) benannt und spater beschrieben.

Eine Zusammenfassung erfolgt in Kapitel 6.1.

Handlungsfeld: Kfz-Verkehr

*01 Neuorganisation der Bahnhofsstrafie als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
*02 Entwicklung eines Hauptachsenrings zur Entlastung des Ortskernes

*03 Anpassung von Knotenpunkten

*04 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung

*05 Verkehrsberuhigung in der Rauhbank

*06 Etablierung eines dynamischen Parkleitsystemes

*07 Neuregelung des Anwohnerparkens

Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

*08 Optimierung d. OPNV-Angebotes durch Reaktivierung d. Bahnstrecke Kiel-Schénberg
*09 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV
*11 Barrierefreiheit an Haltestellen

Handlungsfeld: Moderne Mobilitdtsangebote

*11 Einrichten von Mobilitdtsbanken

*12 Sharing-Angebote etablieren

*13 Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verknipfung von Verkehrsarten
*14 Einrichtung von Ladeinfrastruktur

Handlungsfeld: FuB- und Radverkehr

*15 Verbesserung der Schulwegsituation (Hol- und Bringverkehre)

*16 Erganzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes

*17 Ausbau der Rad- und FuBverkehrsverbindung vom Ortskern zum Strandbereich
*18 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

*19 Barrierefreiheit im StraBenraum

*20 Kommunikative und begleitende MaRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbildes
21 Evaluation der MaBnahmenumsetzung zum Monitoring der Wirkung

Gemeinde Schénberg - Verkehrskonzept 2022

www.@.sh



Mafnahmenkonzeption Seite 61

5.2 MaRnahmenbeschreibung

5.2.1 Handlungsfeld: Kfz-Verkehr

SM_01 Neuorganisation der BahnhofstraBe als verkehrsberuhigter

Geschaftsbereich

Die Bahnhofstrafie (und sidliche Niederstrafse) vom Kniill bis zum Kuhlenkamp (L 211) weist eine
komplexe, uniibersichtliche und ungeregelte Verkehrssituation auf. Dies entsteht zum einen durch die
Haufung von Zielen der Daseinsvorsorge (Supermarkt, Drogerie, Apotheke, Bank, Blumengeschift,
Cafés, Restaurants, Buchhandlung, Bekleidungsgeschéft, Optiker, Backerei) und zum anderen durch
den Verlauf sowie die Klassifizierung der StraRe. Entlang der sidlichen Bahnhofstrafie verlauft die
L 211, die dann nach Westen in den Kuhlenkamp (L 211) abknickt. In der Realitat wird jedoch vermehrt
durch die Bahnhofstrafie weiter geradeaus gefahren, da hierliber weitere Teile der Gemeinde
erreichbar sind. Gemeinsam mit dem erhéhten Verkehrsaufkommen durch die Haufung von Zielen der
Daseinsvorsorge flihrt dies zu einer nachweisbaren relativen Haufung von Unféllen. Insbesondere ist
eine Haufung von Unfédllen mit Radverkehren identifizierbar. Es ist daher nicht Uberraschend, dass

dieser Teil der BahnhofstrafSe stark im Fokus der Offentlichkeitsbeteiligungen lag.

Auf Grund der Haufung von Zielen der Daseinsvorsorge und einem hohen Anteil an
Durchgangsverkehren eignet sich die Umwidmung als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Zonen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen von
weniger als 30 km/h koénnen gemi3R StVO §45 Absatz 1d [1] in Bereichen mit hohem
FulBverkehrsaufkommen und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion angeordnet werden. Durch die
geringen Geschwindigkeiten verbessert sich die Verkehrssicherheit fiir FuBverkehre, zumal sich meist
zugleich eine Minderung des motorisierten Durchgangsverkehrs ergibt. Als Netzelement fir den

Radverkehr sind verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche auch fir das Fahrradfahren geeignet.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird empfohlen eine niveaugleiche Mischverkehrsflache in beigem
Pflaster (Bezug zum Strandbereich) zu schaffen, um den Kfz-Verkehr deutlich unterzuordnen. Diese
Gestaltungsmoglichkeiten lassen sich optimal mit einem barrierefreien StraBenraum vereinbaren. Eine
Anhebung der Fahrbahn auf Gehwegniveau mit entsprechender 1:20 Anrampung in den
Einfahrtsbereichen, um den Fahrfluss des Linienverkehrs nicht zu beeintrachtigen, sorgt fir eine
optische Barriere und lenkt im Siden den Fokus auf den weiteren Verlauf der L 211 lber den
Kuhlenkamp (L 211). Die NebenstraRen konnen mit einer Sinusrampe ausgebildet werden, da hier kein

Linienbus verkehrt.

Im gesamten Bereich sollten ruhende Kfz-Verkehre reduziert werden. Die einzelne Markierung von
Stellplatzen, insbesondere von Behindertenstellplatzen ist zweckmaRig. Vorhandene Pkw-Stellplatze
sollten zum Teil zu Fahrradstellpldtzen mit mehreren Anlehnbiigeln umfunktioniert werden. Dabei ist

auf Stellplatze fur Lastenfahrrader zu achten. Eine ausreichende Abdeckung fiir ruhende Kfz-Verkehre
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leistet der Parkplatz am Rathaus sowie der Edeka Parkplatz fir dessen Einkaufsverkehre. Um zusatzlich
eine Kfz-Verkehrsentlastung im der Bahnhofstrafse zu schaffen, sollte der Edeka Parkplatz
ausschlieBlich Gber den Kuhlenkamp (L 211) erschlossen werden. Die derzeitige ErschlieBung des
Edekas stellt im Bestand eine potentielle Konfliktsituation dar, da Ein- und Ausfahrtsbereiche sehr eng
und unersichtlich gestaltet sind. Mit dem Umbau der BahnhofstraRe wird es fiir Kfz-Verkehre
unattraktiver hierrliber den Parkplatz anzufahren. So kann eine Verlagerung der Kfz-Verkehre auf das

klassifizierte Stralennetz herbeigefiihrt werden.

Im nordlichen Bereich der Bahnhofstrafie, am Schnittpunkt zur Grofen Miihlenstrafie existiert eine
groRere Freiflache. Hier ist eine fachplanerische stadtebauliche Neugestaltung als Aufenthaltsplatz
sinnvoll. Diese kann gestalterisch an das vom Strand und Meer gepragte Gemeindebild angepasst und
in Anlehnung an die Ortsentwicklungsplanungen Kalifornien konzipiert werden. Als Beispiel kdnnen
die Klinkerauswahl des Konzeptes fir Kalifornien aufgegriffen werden, Dlinenstriange einen Bezug zu

Strand herstellen und Holzelemente Sitzbereiche gestalten.

Die Abbildung 5.1 zeigt die Gestaltungsmoglichkeiten fir die BahnhofstrafSe anhand von Bespielen aus

anderen Geschaftsberuhigten Bereichen sowie anhand von Fotomontagen:

> Oben ist eine mogliche  Gestaltungsrichtung in  Anlehnung an die
Ortsentwicklungsplanungen Kalifornien fiir den Platz am Schnittpunkt zur Grofien
MiihlenstrafSe aufgezeigt.

> Links darunter sind Moglichkeiten zur Stellplatzmarkierung mit anthrazitfarbenem Pflaster
sowie Leiteinrichtungen fiir seheingeschrankte Personen ebenfalls in anthrazit aufgezeigt.
Flr die Bahnhofstrafie sind aus platztechnischen Griinden Langsparkstande zu markieren.

> Flir den Einmiindungsbereich der Kleinen MiihlenstrafSe ist ein Beispiel fiir die Gestaltung
der Uberginge zu den NebenstraRen aufgefiihrt.

> Links unten ist eine Gestaltungsmoglichkeit zum Beginn des verkehrsberuhigten
Geschaftsbereiches aufgefiihrt. Durch die Verwendung der Pflasterung sowie der
durchgehenden Asphaltierung von der sidlichen Bahnhofstrafse (L211) in den
Kuhlenkamp (L 211) wird der weitere Verlauf der L 211 deutlich erkennbar.

> Dariiber ist im Querschnitt eine Fotomontage abgebildet, die die neuen

StraBenraumverhaltnisse veranschaulicht.

Ein weiterer Aspekt im Zuge der Malnahme sollte die Verldangerung der Freigabezeit des
Linksabbiegers aus der slidlichen Bahnhofstrafse (L 211) in den Kuhlenkamp (L 211) sein. In der
Verkehrsbeobachtung konnte eine Uberstauung der Mittelinsel festgestellt werden. Die Mittelinsel
dient der Trennung der Linksabbieger in den Kuhlenkamp (L 211) und zuvor zur Tankstelle. Ein
regelmaRiger Rickstau zeigt, dass Linksabbieger nicht leistungsfahig abgewickelt werden. Eine
Verlangerung der Freigabezeit verbessert den Verkehrsfluss, verdeutlicht den Verlauf der L 211 und

flhrt zusatzlich zur Entlastung des Weiteren Verlaufes der BahnhofstrafSe.
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Abbildung 5.1: Gestaltungsempfehlungen zur BahnhofstralRe als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
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SM_02 Entwicklung eines Hauptachsenrings zur Entlastung des Ortskernes

Der Ortskern der Gemeinde Schonberg ist stark durch Hauptverkehrsstralen gepragt. Kritisch sind
jedoch mehrere Stellen, an denen die Fortfiihrung der klassifizierten Strallen durch die
StraBenraumgestaltung fir Kfz-Verkehre und insbesondere Schwerverkehre nicht deutlich wird (z.B.
Verlauf der L 211 von der stidlichen Bahnhofstrafie (L 211) in den Kuhlenkamp (L 211)). Dariber hinaus
bestehen ortliche Gegebenheiten, wie die Sperrung der Briicke tiber die Schénberger Au im Damm und

dem Rauhen Berg fiir Fahrzeuge tber 18 Tonnen, die fir eine Verlagerung der Verkehre sorgen.

Dem gegeniiber steht die zunehmende Bedeutung des Radverkehres im Zuge des Klimawandels und
nachhaltiger Mobilitatsentwicklung. Auch in der Gemeinde Schénberg wird dem Radverkehr eine
immer groRer werdende Rolle zugeschrieben. Das zeigt sich auch in den iber 40 Riickmeldungen der
Offentlichkeitsbeteiligungen.  Viele  fordern eine  gemeindeweite  Verbesserung  der
Radverkehrsinfrastruktur und flihren zusatzlich bestimmte StraRenziige auf, die besonders in Betracht

gezogen werden sollten (vgl. Kapitel 3.7).

Die straBenrdumlich eingeschrankte Bestandsinfrastruktur in der Gemeinde Schoénberg lasst die
Ausarbeitung einer attraktiven und qualitativen Flhrung fiir Kfz-Verkehre und gleichzeitig der
Radverkehre kaum zu. Ziel muss es daher sein, eine Kfz-Verkehrsfiihrung zu realisieren, die vertraglich
mit Radverkehren ist und zugleich den Ortskern entlastet. Dafiir wird die die Ausweisung und
Ausarbeitung eines Hauptachsenrings Uberwiegend entlang der klassifizierten StralRen vorgeschlagen,

der zumindest vertraglich fir Radverkehre ist. Zusatzlich ist die Ausarbeitung eines alternativen

Radringnetzes zweckmaRig (vgl. SM_16 Erganzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes).

Als Hauptverkehrsring sollten folgende Strallenziige ausgearbeitet werden. Als Zubringer fungieren die
B 502, L 50, K 13 und L 211. Uber den Rauhen Berg sowie die Strandstrafie bzw. Ostseestrafie und die
sudliche Bahnhofstrafie werden Verkehre auf den Hauptachsenring gefiihrt. Dieser verlduft dann tGber
den Kuhlenkamp (L 211), die stdliche Bahnhofstrafie (L 211), die Probsteier Allee (K 13), die Grofie
MiihlenstrafSe, den Hiihnerbek, durch die Albert-Koch-StrafSe, die Ostseestrafse und den Rauhen Berg.

Relevant fiir die Erreichung der verkehrslenkenden MaRnahme entlang des Hauptstreckennetzes ist
grundsatzlich zunachst eine einheitliche Be- und Ausschilderung des Hauptverkehrsrings erforderlich.
Wegweisende Beschilderungen, die Gber die Strale Damm in Richtung Ortsmitte oder zu Geschaften

des Einzelhandels fuhren, sind zu vermeiden.

Im Zuge der Be- und Ausschilderung ist es ebenfalls ratsam ein Parkleitsystem zu den o6ffentlichen
Parkplatzen zu integrieren. Diese sind, bis auf den Parkplatz in der StraBe Am Markt, optimal (iber das
Hauptstreckennetz erreichbar. Zukiinftig kann, insbesondere fiir den Rathausparkplatz durch eine
Neuorganisation der Gesamtflache, ein dynamisches Leitsystem etabliert werden. Dadurch kdnnen
Kapazitaten deutlich optimierter genutzt werden und zeitliche Behinderungen, wie z.B. durch

Reisebusse auf dem Rathausparkplatz, optimaler gesteuert und Parkverkehre verlagert werden.

Gemeinde Schonberg - Verkehrskonzept 2022

www.@.sh



Mafsnahmenkonzeption Seite 65

Legende
= Kfz-Hauptverkehrsring

mummn |{ickenschluss

[403[ 1] Kfz/Spitzenstunde |
Belastungsbereich ERA

p;‘mwl‘ zweistreifige Stralen
2200 &
2000
1800 —
1600 |
1400 v
\ 120
. ¥ 1000 " i
“{323]I-11] : , 1 &0
N Ibert—Koch-alL = i =SSR *T n
(358 R 3 wo
" A E TN\ S |
S . BRT o abp o 0 4 50 6 70 [kmml
Belas-
Fiihrungsformen fili
. don Radvorkehr
- Mischverkehr mit Kraftiahrzeugen
s - 2 auf der Fahroahn
7 : r | = L3 d - | (Benutzungspflichtige Radwege
, A o D < LI SESRRVY oS ”Lr‘t 1 sind auszuschlleBen)
T L211 2 Natay
auner berg 1) 69511 A . LN
: - 2] Probsteier Allee (K13) " = - Schutzstreifen
J = 3 a‘t"‘\ - Kombination Mischverkehr auf

der Fahrbahn und ,Gehweg" mit
Zusatz ,Radfahrer frei*

- Kombination Mischverkehr auf
der Fahrbahn und Radweg ohne

I Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
Gehweg"“ mit Zusatz
.Radfahrer frei

- Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Radfahrstreifen

nwiv =
- gemeinsamer Geh- und Radweg

Abbildung 5.2: Kfz-Hauptverkehrsringnetz mit Liickenschluss Gber den Rauhen Berg

Abbildung 5.2 zeigt den moglichen Kfz-Hauptverkehrsring sowie zusatzlich die Verkehrsstarke in der
Spitzenstunde und den entsprechenden Belastungsbereich gemalR ERA 2010 ([3]. Der
Belastungsbereich gibt entsprechend die Filhrungsformen fiir den Radverkehr an, um zumindest eine

vertragliche Radverkehrsfiihrung zu erreichen. Um eine Verkehrslenkung entlang des Streckennetztes

zu erreichen sind zusatzliche MalRnahmen in einzelnen StraBenziigen zielfilhrend. Die mogliche

Radverkehrsfiihrung wird entsprechend je Straenzug berlcksichtigt.

Kuhlenkamp (L 211)

Im Zulauf stellt der Kuhlenkamp (L211) eine wichtige Verbindungsstralle in ihrer Funktion als

LandesstralRe dar. Im Bestand wirkt die StraRe durch ihren Verlauf im Ortskernbereich sowie durch die
Gestaltung der Knotenpunkte im Westen und Osten stark untergeordnet und wird der Funktion als

Landesstrale nicht ausreichend gerecht.

Radverkehre werden im Kuhlenkamp (L 211) auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefiihrt. Dies ist gemafR
der StVO [1] die vorzusehende Fiihrungsform. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
und einer Verkehrsbelastung von tber 400 Kfz/h ist die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr gemaR
der ERA 2010 [3] nur bedingt vertraglich. Eine Ausweisung als 30-Zone, damit Radverkehre vertraglich

abgewickelt werden kénnen, ist flir den Kuhlenkamp (L 211) durch die Klassifizierung als LandesstraRe
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nicht ohne weiteres moglich. Jedoch kann versucht werden durch die relative Haufung von Unfallen,
insbesondere mit Radverkehrsbeteiligung, eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
auf 30 km/h gegenliber der StraBenverkehrsbehorde zu begrinden. Argumentationsgrundlage ist
dabei, dass gemaR §45 Abs. 9 Satz 2 der StVO [1], eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko

einer Beeintrachtigung der Sicherheit als Rechtsgut erheblich lbersteigt.

Demgegeniiber besteht die Argumentation, dass eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
den Verkehrsfluss auf dem ausgebildeten Hauptachsenring sichert bzw. die dortige Fihrung
hervorheben kann, wenn GemeindestralRen abseits des Kfz-Hauptachsenrings zu einer Tempo 30-Zone
gehoren. Die Beibehaltung der derzeitigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann als

verkehrsregulierendes Instrument entlang des Hautstreckennetzes daher zweckmaRig sein.

BahnhofstrafSe (L 211)

Im weiteren Verlauf des Kfz-Hauptachsenrings wird die siidliche Bahnhofstrafie (L 211) befahren.
Neben einer relativen Haufung an Unfallen ist die Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei einer
zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h und Belastungen von bis zu 900 Kfz/MSV gemaR der ERA 2010
nicht vertraglich [3]. Hinzu kommt, dass die im Bestand zwischen dem Eichkamp und der Probsteier
Allee (K 13) gemeinsame Fihrung mit dem FuRverkehr nicht der StrafSenverkehrsordnung, StVO [1]
entspricht. Auf Grund der geringen Seitenraumbreiten kommt lediglich die Beschilderung ,Gehweg”
mit ,,Radfahrer frei” als Empfehlung der ERA 2010 zum Tragen [3]. Zusatzlich kann die Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h bis zum Eichkamp Uber eine relative Haufung von
Unfallen gegeniiber der StralRenverkehrsbehdrde argumentiert werden. Eine weitere Moglichkeit
ware die Beschrankung der Geschwindigkeit aus Griinden des Larmschutzes. Dies ware aber

rechnerisch nachzuweisen.

Demgegeniiber besteht auch hier die Argumentation, dass eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h den Verkehrsfluss auf dem ausgebildeten Hauptachsenring sichert bzw. die dortige Flihrung
hervorheben kann, wenn GemeindestraRBen abseits des Kfz- Hauptachsenring zu einer Tempo 30-Zone
gehoren. Die Beibehaltung der derzeitigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann als

verkehrsregulierendes Instrument entlang des Hautstreckennetzes daher zweckmaRig sein.

Probsteier Allee (K 13) und Eichkamp

Im Bestand verlduft die angrenzende KreisstraBe entlang der Probsteier Allee (K 13). In diesem

StraRenzug besteht abschnittsweise bereits eine reduzierte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Eine
Sanierung der Fahrbahn ist dringend erforderlich und beim Kreis PIén oder gegebenenfalls deren
Auftragsverwaltung dem LBV.SH anzumelden. In diesem Zuge sollte eine Neuaufteilung des
StraBenraumes erfolgen, um den Anspriichen aller Verkehrsteilnehmenden gerecht zu werden. Siehe

hierzu erganzend SM_16 Ergdanzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes.

Parallel zur Probsteier Allee (K 13) verlduft die Strale Eichkamp. Als HaupterschlieRungsstralRe des

Gewerbegebietes sowie mit vielen Zielen der Daseinsvorsorge weist der Eichkamp eine dhnlich hohe
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Verkehrsbelastung wie die Kreisstrale Probsteier Allee (K 13) auf. Der Eichkamp bedarf einer
Sanierung auf gesamter Lange. Ich diesem Zuge ist ebenfalls Uber eine Neuaufteilung des
StraBenraumes zu diskutieren. Auf Grund der hohen Dichte an Einrichtungen der Daseinsvorsorge ist
die Ausbildung eines durchgangigen Seitenraumes mit Gehweg zweckmafRig. Die Fiihrung des
Radverkehrs ist vertraglich im Mischverkehr moéglich und konform zur StVO [2]. Ggf. kann Uber eine
Freigabe des Radverkehrs im Seitenraum (iber das Zeichen 1022-10 diskutiert werden. Als Gemeinde

kann ebenfalls die Umgestaltung bzw. Aufnahme der StraRe in die 30-Zone angedacht werden.

GrofSe MiihlenstrafSe, Hiihnerbek und Albert-Koch-StrafSe
In der Grofsen Miihlenstrafse sowie im Hiihnerbek besteht bereits Tempo 30, abschnittsweise Tempo

20. Bei Verkehrsstarken von bis zu 400 Kfz/MSV ist die Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr hier

bereits als vertraglich zu bewerten. Uber die Grofie Miihlenstrafie erreichen Kfz-Verkehre die stark
ausgepragte S-Kurve Grofse Miihlenstrafse/ Hiihnerbek/ Albert-Koch-StrafSe. Trotz einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie Fahrbahnverschwenkungen, baulicher Sicherungen der
Seitenrdume und Verkehrsspiegel steht dieser Bereich negativ im Fokus der Offentlichkeitsbeteiligung.
Bemiihungen der Gemeinde Ostlich liegende Grundsticke zu kaufen, um den Kurvenverlauf
anzupassen, sollten aus verkehrsplanerischer Sicht weiterhin verfolgt werden. Im Zuge der Umbau-
und AnpassungsmaRnahmen kann dann optimal der Verlauf des Kfz-Hauptringnetzes aus der Grofien

Miihlenstrafe in die Albert-Koch-Strafse ausgearbeitet und so der Verlauf verdeutlicht werden.

Die Fortfihrung entlang der Albert-Koch-Strafie ist fir den Kfz-Verkehr leistungsfahig. Durch
Anpassungsmalinahmen in der Bahnhofstrafie sowie in Folge der S-Kurven-Anpassung ist von einem
Belastungszuwachs auszugehen. Fir Albert-Koch-StraRe als SammelstralRe sind dabei Belastungen bis
zu 800 Kfz/h denkbar, die Verkehrsstarke ist derzeit aber deutlich geringer (320 Kfz/h). Ein Zuwachs bis
an die Einsatzgrenze ist selbst bei Verlagerung von Verkehren aus der nordlichen
Bahnhofstrafle/Niederstrafse nicht zu erwarten. Um im genannten Straenzug auch zukiinftig eine
vertragliche Fihrung aller Verkehrsteilnehmenden herbeizufiihren, dennoch aber eine zulassige
Geschwindigkeit von 50 km/h beizubehalten (eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h nach § 45 der StVO [1] ist nur schwer begriindbar, da keine Unfallhdufungen vorliegen
und ausreichend StraBenraumbreiten zur Verfligung stiinden), konnen wie in Schleswig in der Knud-
Laward-StrafSe Piktogrammbketten auf den Radverkehr hinweisen und Aufmerksamkeit schaffen. Als
andere Variante kommt die Anordnung von Schutzstreifen in Frage. Um ausreichende Breiten fiir den
Begegnungsfall zu gewahrleisten, ohne die Schutzstreifen Uberfahren zu missen, sind

Fahrbahnbreiten zu Lasten des Park- bzw. Grinstreifens zu generieren.

Strandstrafse und OstseestrafSe

Die Strandstrafle und Ostessestrafse weisen im Bestand zwischen dem Knotenpunkt Ostseestrafie/
Albert-Koch-strafse/Perserau und dem Kirchkamp bereits temoprar Reduzierungen der zuldssigen

Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf. Kfz- und Radverkehre werden hierbei auf der Strandstrafse
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nicht gemeinsam im Mischverkehr geflihrt. Im 06stlichen Seitenraum vom Kreisverkehrsplatz
Strandstrafie/ B 502/ L 165 bis zum Liinningsredder befindet sich ein einseitiger gemeinsamer Geh-
und Radweg. Dieser ist mit einer Breite von 2,0 m nicht ausreichend und sollte auf das Mindestmal}
von 2,50 m besser auf das Regelmals von 3,0 m ausgebaut werden. Alternativ, und dies sollte im Zuge
gemeindlicher Planungen Gber die landwirtschaftliche Flache im Dreieck stidlich der B 502 und westlich
der Strandstrafle beriicksichtigt werden, ist die Verbreiterung der Fahrbahn zweckmaRig. In diesem
Zuge konnen Schutz- oder Radfahrstreifen integriert werden. Mit Beginn der Bestandsbebauung
konnen Piktogrammketten den Radverkehr auf der Fahrbahn nach Ende der Schutz- oder

Radfahrstreifen verdeutlichen und so dessen Sicherheit steigern.

Lickenschluss Rauher Berg und OstseestrafSe

Zur SchlieRung des innerortlichen Hauptachsenrings ist die Fihrung tiber den Rauhen Berg sowie einen
Teil der OstseestrafSe zu betrachten. Die Radverkehrsfiihrung im Rauhen Berg ist von der Schénberger
Strafle (L 50) in Fiefbergen bis zum Drosselgang als gemeinsamer Geh- und Radweg in beiden
Richtungen ausgewiesen. In diesem Bereich ist der Rauhe Berg Aullerortsbereich, aber mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h sowie einem Uberholverbot fiir Kfz reguliert. Auf
Grund der Carakteristik der zwar anbaufreien aber im Ubergangsbereich bebauter Gebiete gelegenen
Strecke, der Geschwindigkeitsreduzierung sowie einer StraBenbreite von ca. 7,20 m kann die
Umwidmung des gemeinsamen Geh- und Radweges zu ,Gehweg”, ,Radfahrer frei“ und in
Gegenrichtung ein Schutzstreifen vom Drosselgang bis zum Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher
Berg (L 211) /Kuhlenkamp (L 211) angestrebt werden. Auf Grund der Verkehrsbelastung von etwa 125
Kfz/h ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn vertraglich. Ein Ubergang auf die bzw. von der
Fahrbahn ist mit der Ausbildung eines Kreisverkehres am Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher

Berg (L 211) /Kuhlenkamp (L 211) (vgl. SM_03 Anpassung von Knotenpunkten) vereinbar.

Auch vom Drosselgang bis zur OstseestrafSe ist die Verkehrsfiihrung auf Grundlage der
Verkehrsbelastung als vertraglich mit dem Radverkehr zu bewerten. Zwischen dem Drosselgang und
dem Knotenpunkt Rauher Berg/ Niederstrafse/ Ostseestrafie weist der Rauher Berg einen starken
Kurvenverlauf auf, der aus Richtung der OstseestrafSe kommend ein starkes Gefalle (6,0 %) und durch
nahe Bebauungen deutliche Sichteinschrankungen aufweist. Die Fahrbahn ist im Bereich der Kurve
5,50 m breit. Der konfliktfreie Begegnungsfall zweier Lkw ist bei diesen Fahrbahnbreiten nicht
gewahrleistet (Mindestmaf 5,90 m). GemaR der RASt 2006 sind bereits fir die Begegnungsfille
einteiliger Bemessungsfahrzeuge in Kurvenfahrten zusatzlich Fahrbahnverbreiterungen notwendig [9].
Diese ergeben sich aus der Summe der notwendigen Fahrstreifenverbreiterungen, die sich aus dem
Kurvenradius und dessen Ldnge, dem DeichselmalR (Radstand zuzgl. Fahrzeugliberhang) und der
zulassigen Geschwindigkeit zusammensetzt. [6] Dabei ergibt sich im Rauher Berg eine notwendige
Fahrbahnverbreiterung von 1,55 m, die jedoch nicht vorhanden ist. Ein Begegnungsverkehr von zwei
Lkw oder Linienbussen ist bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h stark konfliktgefdhrdet. Eine

Verbreiterung der Fahrbahn ist nicht realisierbar, da die Gehwege eine Breite von maximal 1,40 m und
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damit unter Mindestmal} aufweisen. Grunderwerb ist ebenfalls auf Grund der teilweise direkt am
Gehweg angrenzenden Bebauung kaum maoglich —vgl. Abbildung 5.3. Eine Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ist durch die besondere Gefahrenlage, die zuséatzlich durch die
Topografie verstarkt wird, Gber den § 45 Abs. 9 Satz 2 der StVO begrindbar [1]. Auf Grund der
besonderen ortlichen Verhiltnisse besteht eine Gefahrenlage, die das allgemeine Risiko einer

Beeintrachtigung der Sicherheit erheblich Ubersteigt.

= ~ Legende:
- == Fahrbahnrand

w= Gehweggrenze

Abbildung 5.3: Situation im Luftbild Rauher Berg

Im Verlauf der Bearbeitung des vorliegenden Konzeptes wurde eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h im Abschnitt zwischen dem Drosselgang bis zum Knotenpunkt Rauher Berg/ Am Hang

angeordnet. Dem Handlungsbedarf wurde daher entsprechend bereits nachgegangen.

Damm

Um zu erreichen, dass Kfz-Verkehre zukiinftig Uber den Rauhen Berg(L211) entlang des
Hauptachsenrings und weniger Gber den Damm fahren, kdnnen bauliche MalRnahmen in Form von
Versatzen, ggf. in Kombination mit der Neuorganisation ruhender Verkehre, deutliche fahrdynamische
Geschwindigkeitsreduzierungen bewirken und so den Fahrfluss und die Streckenattraktivitat auf dem
Damm senken. Das Geschwindigkeitsniveau vgs ist dabei mafgeblich vom Abstand der Versatze
abhangig. Aus verkehrsplanerischer Sicht sollten Versatze im Abstand von 30,0 bis 40,0 m ausgebildet
werden, um Geschwindigkeiten von 45 km/h und weniger zu erreichen [6], heute ist bereits die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Damm auf einem Abschnitt auf 30 km/h begrenzt. Fir den Fall,
dass es auf dem Kuhlenkamp (L 211) zu einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h kommt, sind die Versatze enger zu positionieren oder Plateau- oder Teilaufpflasterungen als

fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung einzusetzen. Bauliche MaBnahmen kann die Gemeinde
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ohne die Anordnung bzw. Zustimmung der Verkehrsbehorde eigenverantwortlich durchfiihren. Die
Versdtze kénnen in einfacheren Formen wie Blumenkibeln oder durch bauliche Borde ausgebildet

werden.

SM_03 Anpassung von Knotenpunkten

Einrichtung eines Kreisverkehres am Knotenpunkt Verwellengrund/ Korshagener

Redder (K 50)
Der Knotenpunkt Verwellengrund/ Korshagener Redder (K 50) / K 15/ Kappelenweg ist im Bestand

durch die Knotenpunktorganisation (VorfahrtsstraBBe von der K 15 in den Verwellengrund) bedeutend
fiir die Verkehrslenkung in der Geradeausrichtung. Es werden die Verkehre in die Sackgassenlage des
Ortsteils Kalifornien gelenkt. Es wird der Bedeutung und dem Verlauf der beiden Kreisstraf’en nicht

ausreichend nachgegangen.

Zur Minderung des Verkehrsaufkommens in Kalifornien wird empfohlen, den Knotenpunkt
Verwellengrund/ Korshagener Redder (K50)/ K 15/ Kappellenweg zu einem Kreisverkehrsplatz
umzugestalten. So werden die einmindenden StralRen Verwellengrund, Korshagener Redder (K 50),
Kapellenweg und die KreisstrafSe K 15 gleichberechtigt. Mit dieser MaBnahme kann insbesondere die
bisher optische Weiterfiihrung von der K15 in den Verwellengrund und damit in den Ortsteil
Kalifornien reduziert und eine Verteilung insbesondere der Tagestouristen auf die GroRRparkplatze
Mittelstrand und selbst Kapellenweg unterstiitzt werden. vermieden werden. Ziel ist es dabei die
Parksuchverkehre in den bewohnten Bereichen von Kalifornien zu reduzieren. Zielfihrend ist die
MaRnahmen ebenfalls, um eine Verbesserung der Linkseinbiegenden vom Korshagener Redder (K 50)

in Richtung Stiden bzw. in der Gegenrichtung zu erreichen.

Mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke von ca. 12.500 Kfz/24h wird gemaR dem
Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren (2006) fir einen kleinen Kreisverkehr auRerhalb bebauter
Gebiete ein Durchmesser von 30,0 bis 50,0 m notwendig [18]. Abbildung 5.4 zeigt, die Anlegung eines
Kreisverkehres mit 30,0 m. Gegeniber einer Kreuzung kann sogar gemaR dem Merkblatt fiir die Anlage
von Kreisverkehren (2006) eine Verringerung der versiegelten Flachen um bis zu 30,0 % durch eine
begriinte Kreisinsel erreicht werden [18]. Ein zusatzliches, zu Uberpriifendes Merkmal ist die
Belastungsstarke der schwacher belasteten Knotenpunktzufahrten. Dabei soll die Summe der beiden
schwacher belasteteren Knotenpunktarme bei Kreuzungen mindestens bei 15,0 % in 24 Stunden
liegen. Am Knotenpunkt Verwellengrund/ Korshagender Redder (K 50)/ K 15/ Kappellenweg liegt die
Belastung der beiden schwacheren Knotenpunktarme bei ca. 3.500 Kfz/24h. Damitist der 15,0 % Anteil

ausreichend gedeckt.
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Abbildung 5.4. Skizze eines Kreisverkehres am Knotenpunkt Verwellengrund/ Korshagender Redder (K 50)/ K 15/ Kappelweg

Kreisverkehr am Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher Berg (L 211) /Kuhlenkamp (L 211)

Am Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher Berg (L211) /Kuhlenkamp (L 211) ist in erster Linie ein
barrierefreier Umbau des Knotenpunktes notwendig. Im Zuge des B-Plans Nr. 67 sind zur Anbindung
eines vierten Knotenpunktarmes StraBenverkehrsflachen fiir einen Kreisverkehr vorgesehen — vgl.
Abbildung 5.5. Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die Umsetzung eines Kreisverkehres empfehlenswert.
Zum einen kann dieser optimal mit Barrierefreiheit kombiniert werden, zum anderen wird vermieden,
dass Kfz-Verkehre von Stiden kommend an der eigentlich abknickenden Flihrung der LandesstraRen in
den Kuhlenkamp (L 211) geradeaus weiter den Rauhen Berg entlangfahren. Diese konnen durch einen

Kreisverkehr mit entsprechender Beschilderung gezielt Giber den Kuhlenkamp (L 211) gefiihrt werden.

Abbildung 5.5: Entwurf des Bebauungsplan Nr. 67
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Knotenpunkt Kuhlenkamp (L 211)/ Bahnhofstrafe (L 211)
Der Knotenpunkt Kuhlenkamp (L 211)/ Bahnhofstrafse (L 211) sollte verstirkt den Verlauf der

Landesstralle aufgreifen. Dies kann durch die Verdnderung des Einfahrtsbereiches der nordlichen
Bahnhofstrafie sowie durch eine Verlingerung der Freigabezeiten der Ubereckbeziehung im
LandesstraRenverlauf realisiert werden (vgl. SM_01 Neuorganisation der Bahnhofstrale als

verkehrsberuhigter Geschaftsbereich).

SM_04 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung

StraRenraumgestaltung im Gehrtshorst

Die StraRe Gehrtshorst stellt fir Verkehre eine direkte und damit alternative Verbindung zwischen der
aus dem Ortskern kommenden StrandstrafSe (iber Neuschonberg zur K 15 nach Holm und Kalifornien
dar. Grundsatzlich wird die StralRe auch vom Linienverkehr befahren. Der gesamte Verlauf ist als
Mischverkehrsflache fiir alle Verkehrsteilnehmenden gestaltet. Der Gehrtshorst weist im Bestand eine
ca. 5,0m breite Fahrbahn ohne Leitlinien sowie ohne Markierung zur Trennung der beiden
Fahrtrichtungen auf. Als StraRe auBerhalb geschlossener Ortschaft ist eine Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h zulassig. Der kurvige Verlauf, Baumbestande sowie Landwirtschaftsverkehre sorgen bei
erhohten Geschwindigkeiten fir Konfliktpotentiale sowie Einschrankungen der Verkehrsqualitat fir

Rad- und FulBverkehre, die insbesondere im touristischen Bereich eine wichtige Rolle spielen.

GemaR der Richtlinie fiir die Anlage von LandstrafSe (RAL 2012) ist der Gehrtshorst im Bestand dem
Regelquerschnitt 9 und damit der Entwurfsklasse 4 zuzuordnen [24]. Grundsatzlich fehlt fur die
Entwurfsklasse 4 die Markierung von Leitlinien im Abstand von 0,5 m vom Rand der befestigten Flache
im Strich-Liucke-Verhéltnis von 1:1 (1 m Strich, 1 m Lucke). Darliber hinaus ist fiir Landstralen der
Entwurfsklasse 4 eine Planungsgeschwindigkeit von 70 km/h anzusetzen. Fir die Anordnung einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h und weniger ist die StraRenverkehrsbehérde
zustandig. Um eine Beschrankung aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehres gemaR §45,
StVO zu erreichen sind die Planungsgeschwindigkeit von 70 km/h fiir EKL4 sowie die fehlenden Breiten
zur Markierung von Leitlinien und die gemeinsame Fihrung im Mischverkehr mit Radfahrenden und

zu FuB Gehenden argumentativ vorzubringen [24].

Unabhangig von einer Anordnung der StralRenverkehrsbehérde ist die Gemeinde befugt bauliche
MalRnahmen zur nachhaltigen fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung eigenverantwortlich
umzusetzen. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind Versatze zielfilhrend um eine entsprechende
Geschwindigkeitsreduzierung zu erreichen. Die Anordnung ist dabei wechselseitig vorzusehen, um
abwechselnd und eindeutig die Wartepflicht zu verdeutlichen. In Knotenpunkt- und
Einmiindungsbereichen sind Versatze jeweils in Fahrtrichtung hinter dem Knotenpunktarm bzw. der
Einmindung anzuordnen, um Begegnungen im Versatzbereich mit einmiindenden Fahrzeugen zu
vermeiden. Gemall der RASt 06 [9] sind Versatze im Abstand von 50,0 m zielflihrend um eine

vgs Geschwindigkeit von 45 km/h zu erreichen. Ubertragen auf LandstraBen mit einer angestrebten
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Geschwindigkeit von 70 km/h ist die Anordnung im Abstand von 75,0 m bis 100,0 m zielfuhrend um
eine nachhaltige fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung zu erzielen. Die Breite von Versatzen
soll gemalR der RASt 06 der jeweiligen Fahrgasse entsprechen. Da in EKL4 auf die Leitlinie in der
Fahrbahnmitte verzichtet wird, wird eine Versatzbreite von 1,5m empfohlen, um auch
landwirtschaftlichen Verkehren sowie Linienverkehren das Passieren der Versatze konfliktfrei zu

ermoglichen.

Die resultierende Versatzlange ergibt sich anhand der moglichen Geschwindigkeiten fiir Linienbusse
bei Versatztiefen von 1,5m. Dabei konnen Linienbusse ab Versatzlangen von 22,0 m eine
Geschwindigkeit von 50 km/h erreichen. Zur Erreichung einer Geschwindigkeit von 70 km/h ist
hochgerechnet eine Versatzlainge von 30,0 m zweckmaRig. Abbildung 5.6 zeigt skizzenhaft die
Anordnung sowie mogliche Auspriagung der Versitze fliir den Gehrtshorst. Im Gegensatz zum
aufgefihrten Beispielbild einer EKL 4 mit Versatzen sollte im Gehrtshorst der Abstand zwischen den

Versatzen zur Gewahrleistung des Fahrflusses der Linienbusverkehre 75,0 m bis 100,0 m betragen.
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Abbildung 5.6: Skizze zur Ausbildung und Positionierung von Versatzen im Gehrtshorst
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Geschwindigkeitsreduzierung Lamp'sche Koppel

Die Lamp'sche Koppel sowie angrenzende GemeindestraRen im Osten des Gemeindegebietes sind als
verkehrsberuhigte Bereiche (VZ 325) klassifiziert. Wenn gleich in der StVO [1] und den zugehoérigen
Verwaltungsvorschriften keine Vorgaben zur maximalen raumlichen Ausdehnung oder Verkehrsstarke
enthalten sind, sind die Lamp'sche Koppel sowie die angrenzenden GemeindestraRen ein raumlich
stark ausgedehnter Verbund von verkehrsberuhigten Bereichen. Im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung wurde auf Geschwindigkeitsiiberschreitungen der maximal zuldssigen 5-

7 km/h hingewiesen. Dabei ist jedoch offen darauf hinzuweisen, dass diese StraRen keinerlei Funktion
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fir ortsfremde Durchgangsverkehre haben und daher die Geschwindigkeitstiberschreitungen durch

die Anliegerinnen und Anlieger (auch der Kindertagesstatte) selbst verursacht werden.

Um insbesondere vor dem AWO Kinderhaus Schonberg eine Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit zu erreichen konnen bauliche MalRnahmen zur fahrdynamischen
Geschwindigkeitsreduzierung zum Einsatz kommen (siehe Kapitel 2.2). Hierbei sind insbesondere auf
einen geringen Abstand der baulichen MaRnahmen sowie auf eine ausreichende Anzahl (vor und

hinter dem betroffenen Bereich) zu achten.

SM_05 Verkehrsberuhigung in der Rauhbank

Die StraRe Rauhbank in der Gemeinde Schonberg ist eine etwa 430,0 m lange WohnstraRe, die als 30-
Zone ausgewiesen ist. Trotz einer lber die Anzahl der Wohnungen geschatzten Verkehrsstarke von
weniger als 50 Kfz/h in der maRgeblichen Stunde der Verkehrsbelastung, bei der auf die Anlage
separater Gehwege verzichtet werden kann, bestehen im Seitenraum der Rauhbank teilweise
beidseitig Angebotsgehwege. Diese sind abschnittsweise jedoch stark unterdimensioniert und/oder
unbefestigt, wodurch die Nutzung mit Kinderwagen, Rollstiihlen, 0.3. erschwert ist. Die Nutzung der
Fahrbahn flhrt laut der Verwaltung und Bewohner*innen vermehrt zu Konfliktsituationen. Dies stellt,
insbesondere auf Grund der durch die Gemeinde erhobenen Geschwindigkeitsiiberschreitungen, ein
Risiko da.

Um die Konfliktsituation in der Rauhbank zu entschérfen, sind aus verkehrsplanerischer Sicht zunachst
kommunikative MaRnahmen anzustreben. In Form eines Flyers kdnnen alle Bewohner*innen auf die
rechtmaBige Nutzung der Fahrbahn durch FuBRverkehre hingewiesen werden. Um
Geschwindigkeitsiiberschreitungen entgegen zu wirken kann ebenfalls kommunikativ gearbeitet
werden. Als reine WohnstralRe in Sackgassenlage und daher ohne mégliche Durchgangsverkehre sind
Geschwindigkeitstiberschreitungen von den jeweiligen Bewohner*innen bzw. Anlieger*innen selbst zu
verantworten. Aufklarung und Information kénnen hierbei ein Mittel sein um eine Selbstreflektion

bzw. Regulation zu erreichen.

Unabhangig davon kann aus verkehrsplanerischer Sicht die Umwidmung als verkehrsberuhigter
Bereich (VZ 325) angestrebt werden, da die Aufenthaltsfunktion in der Sackgasse und gleichzeitig
Wohnstralle Uberwiegt. Zustandig fur die Umwidmung ist die StraBenverkehrsbehérde, die die
Anordnung verkehrsberuhigter Bereiche gemdalR der StVO im Einvernehmen mit der Gemeinde
durchfiihrt. Dabei wird auf die Kennzeichnung ,,zum Schutze der Bevélkerung vor Larm und Abgasen
oder zur Unterstilitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung” hingewiesen [2]. In der StVO
wird eine besondere Gestaltung empfohlen, die den Eindruck vermittelt, dass die Aufenthaltsfunktion
Uberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine untergeordnete Bedeutung hat. Ebenfalls sind Anlagen fur
den ruhenden Verkehr zu bericksichtigen [4]. Daflir kann ein niveaugleicher Ausbau fir den gesamten
StraBenraum zielfilhrend und Argument einer Umwidmung fiir die Stralenverkehrsbehorde sein. Eine

Umwidmung als solche, bewirkt aber nicht zwangslaufig die Vermeidung der oben aufgefiihrten
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Problematiken. Es sollte zusatzlich (iber Kommunikation und Aufklarung gearbeitet werden — siehe

SM_20 Kommunikative und begleitende MaRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbildes.

SM_06 Neuregelung des Anwohnerparkens

In der Gemeinde Schoénberg bestehen im Strandbereich mehrere GroBparkpldtze. Ein Teil der
Parkplatze ist bewirtschaftet, einige der Parkplatze konnen gegen Entgelt genutzt werden. An sonnigen
Wochenend- oder Ferientagen werden die WohnstraRBen in Kalifornien, Brasilien und Schénberger
Strand haufig von ortsfremden Tagestouristen*innen beparkt, wie es auch seitens der
Offentlichkeitsbeteiligung mehrfach beschrieben wurde. Der Parkraum fiir Anwohner*innen ist
daraufhin begrenzt und es kommt durch ruhende Verkehre und Parksuchverkehre teilweise zu einer

Gefahrdung der offentlichen Sicherheit (bspw. durch Versperrung von Rettungswegen).

Es werden im Folgenden drei Szenarien fir eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs entwickelt, die
allesamt auf die Reduzierung des ruhenden Verkehrs und des Parksuchverkehrs im Gemeindegebiet
abzielen. Zusatzlich wird in Fehler! Ungiiltiger Eigenverweis auf Textmarke. empfohlen und

ausgearbeitet.

Szenario A: Haltverbotszone gem. VZ 290.1

Mit einer Haltverbotszone gemald dem Verkehrszeichen 290.1 der StrafSenverkehrsordnung, StVO 2013
[2] wird das Parken am StraBenrand im gesamten Strandbereich untersagt. Lediglich auf den
GroRparkplatzen kann demnach weiterhin geparkt werden. Von den zwolf GroBparkplatzen ist der
gesamte Strandbereich fulRlaufig zu erreichen. Es besteht somit eine angemessene Erreichbarkeit und

Abdeckung des Strandes von den Parkplatzen aus.

Um das Parken fir Bewohner in den Wohnstrallen weiterhin zu gestatten, ist dann der Zusatz
,Bewohner mit Parkausweis frei“ erforderlich. Hierfiir ist die Ausstellung von Bewohnerparkausweisen
durch das Ordnungsamt notwendig. Gaste*innen von Bewohnern*innen, Kunden*innen von
Geschaften sowie Handwerker*innen sind von der Haltverbotszone ebenfalls betroffen und missten

auf den zwolf GroBparkplatzen parken.

Auch eine zeitweise Ausweisung der Haltverbotszone gem. VZ 290.1 beispielweise an Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen ist moglich und wiirde das Parkproblem in den StraBenrdumen des
Strandbereiches groRtenteils beheben. AuRerdem fallen die Nachteile fiir die Anwohner*innen und

deren Besucher*innen geringer aus und beschranken sich lediglich auf die genannten Zeitraume.

Eine eindeutige Ausweisung der Parkraumbewirtschaftung sollte bereits bei der Einfahrt in den
Strandbereich ersichtlich sein. Nur dann kann eine Vermeidung von Parksuchverkehren erreicht
werden. Die Anordnung einer Haltverbotszone wird durch das zustdndige Ordnungsamt
vorgenommen. Aufgrund der grofSen Ausdehnung der Zone wiirde sich zusatzlich die Verkehrsaufsicht

des Kreises mit der Anordnung befassen.
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Szenario B: Parkraumbewirtschaftungszone gem. VZ 314.1

In dem Szenario B ist, im Gegensatz zu Szenario A, das Parken im gesamten Strandbereich (StraBenrand
und ausgewiesene Parkplatze) erlaubt. Allerdings beinhaltet eine Parkraumbewirtschaftungszone das
entgeltliche Abstellen des Fahrzeuges in der gesamten Zone. Um hier einen Anreiz zur Nutzung der
GroRparkplatze zu schaffen, werden eine hochpreisige Ausweisung in den Wohnstrallen und eine

niedrigpreisige/kostenfreie Ausweisung auf den GroRparkplatzen empfohlen.

Der Vorteil der Parkrumbewirtschaftungszone besteht darin, dass auch Gaste*innen von
Anwohnern*innen, Kunden*innen von Geschaften und Handwerker*innen mit einem Parkschein nahe
dem Ziel parken kénnen. Eine Positivbeschilderung wird dabei in der Regel eher angenommen, als ein

Verbot.

Auch in diesem Szenario ist eine Ausweisung an bestimmten Wochentagen oder Zeitbereichen
moglich. Eine friihzeitige Erkennbarkeit fiir Nutzende inkl. des erhobenen Entgeltes sollte auch hier
schon vor Einfahrt in den Strandbereich gegeben sein. Um ein kostenfreies Parken der
Bewohner*innen in den WohnstraRen zu ermdoglichen, ist der Zusatz ,,Bewohner mit Parkausweis frei”

moglich. Hierfir ist die Ausstellung von Bewohnerparkausweisen durch das Ordnungsamt notwendig.

Folgendes Verkehrszeichen 314.1 beschreibt die Einrichtung einer Parkraumbewirtschaftungszone, in
der die Bewirtschaftung mittels Parkschein durchgefiihrt wird. Das Ordnungsamt ist flir die Einrichtung
der Bewirtschaftungszone und die Anordnung der Verkehrszeichen zustindig. Es ist weiterhin

notwendig in den StraBenrdaumen in sichtbarer Entfernung Parkscheinautomaten zu installieren.

ZONE

mit
Parkschein

Bild 5.1: VZ 314.1 gem. StVO (Parkraumbewirtschaftungszone)

Szenario C: AnliegerstralRen fir alle WohnstraRRen abseits des Parkleitsystems

Mit dem Szenario C werden die WohnstralRen des Strandbereiches als AnliegerstraRen ausgewiesen,
womit die Befahrung und somit auch das Parken nur noch Personen gestattet ist, die in eine direkte
Beziehung zu einem der dort anliegenden Grundstiicke treten mochte. Darin eingeschlossen sind
Geschaftskunden*innen, Besucher*innen und Handwerker*innen, jedoch nicht
Strandbesucher*innen. Radfahrenden sollte grundséatzlich auch ohne Anliegen die Durchfahrt
gestattet werden. Die StraRenzlige Grofse Heide, Fernautal, Kuhbriickaus, Mittelstrand, Hasselkrug, Am
Schierbek, Stakendorfer Strand ggf. bis zur Hohe der jeweiligen Parkpldtze werden von dieser Regelung
ausgenommen, um eine Erreichbarkeit der bewirtschafteten Parkplatze und eine Durchlassigkeit des
Netzes zu gewahrleisten. In den StralRenziigen ist die Ausweisung von Haltverboten gem. VZ 283 oder

eine Parkraumbewirtschaftung moglich.
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Fir die verkehrliche Anordnung der AnliegerstralRen ist die Verkehrsaufsicht des Kreises zustandig. Es
ist in diesem Zuge zu prifen, ob der Gemeingebrauch der Strallen eingeschrankt wird. In diesen Fall ist
eine Umwidmung gemaR des Strafsen- und Wegegesetzes des Landes Schleswig-Holstein, StrWG S-H
[25] notwendig. Fir Widmungen ist gemaR § 6 StrWG [25] der StraRenbaulasttrager, in diesem Fall die
Gemeinde Schonberg, zustdandig. Die folgende Abbildung 5.9Abbildung 5.7 zeigt die zur Ausweisung
als AnliegerstraBen empfohlenen WohnstraRen sowie das zu verwendende Verkehrszeichen VZ 250

i.V.m. dem Zusatzzeichen 1020-12. Es waren ca. 25 Verkehrszeichen notwendig.
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Abbildung 5.7: Ausdehnung der Bereiche der Anliegerstraen mit Radverkehr frei
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SM_07 Etablierung eines dynamischen Parkleitsystems

Die groRflachige Verteilung der Parkplatze im Strandbereich, einhergehend mit starken
Ausweichverkehren auf WohnstraBen sowie nicht ausreichenden Beschilderungen der Parkplatze
sorgt im Strandbereich der Gemeinde Schonberg zusatzlich fur Parksuchverkehre. Ziel eines
Parkleitsystems und der Anderung der Wegweisung ist die Reduzierung des Parksuchverkehrs

innerhalb des Gemeindegebietes.

Unabhangig von dem Szenario zur Regelung des Anwohnerparkens ist ein Beginn der Wegweisung an
den Kreisstrafen K 15 und K 50 nach Abbiegen von der BundesstralRe B 502 bzw. der Landesstralle
L 165 notwendig. Ebenso sollte mit dem Einbiegen in die Strandstrafie nach Neuschonberg die
Wegweisung beginnen. Zusatzlich sollte auf der Bundesstralie B 502, derLandesstralle L 165, der L 211
und der L 50 auf das Parkleitsystem hingewiesen werden. Der ortsfremde Touristenverkehr wird hier
bereits auf die Wegewahl vorbereitet. Dariliber hinaus sollten Anzeiger auf der K15, auf der
Strandstrafse und der K50 auf das Parkleitsystem hinweisen. Hierbei sind jedoch noch keine

dynamischen Anzeiger notwendig.

Flr die explizite Ausweisung der Parkplatze ist eine neue Nummerierung sinnvoll. Abbildung 5.8 zeigt

die mogliche Anpassung der Nummerierung der Parkplatze 9 bis 12.
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Abbildung 5.8: Positionen der dynamischen Parkplatzanzeiger auf der Strecke und neue Nummerierung der Parkplatze
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Vor Ort sollte am Knotenpunkt Kapellenweg/ Verwellengrund/ K 15/ Korshagener Redder (K 50)
dynamisch die verfligbare Stellplatzanzahl fiir den Parkplatz 9 im Kapellenweg, sowie fir die Parkplatze
10, 11 und 12 angezeigt werden (a) -vgl. Abbildung 5.8. Am Knotenpunkt Verwellengrund/ Fernautal/
An der Kuhbriicksau ist eine dynamsiche Anzeige (b) fiir den Parkplatz 10 sowie fiir die Nummer 11 und
12 vorzusehen. Um zu vermeiden, dass Parksuchvekehre auf dem Weg zum Parkplatz 12 durch den
verkehrsberuhigten Bereich im Tannenweg fahren, sollte am Knotenpunkt Grofe Heide/ Deichweg der
dynamische Anzeiger (c) nach rechts, mit einem Richtungspfeil geradeaus zum Campingplatz

Kalifornien erganzt werden. So wird die ErschlieBung Gber den Tannenweg vermieden.

Am Korshagener Redder (K 50) ist aus beiden Richtungen vor den Parkpldtzen 5, 6, 7 und 8 ein
dynamischer Anzeiger (d und e) anzubringen. Der Anzeiger (d) ist mit einem Abbiegerpfeil zu Parkplatz
7 und 8 zu versehen. Zusatzlich sollten jeweils an den Einfahrten der Parkplatze verfliigbare Stellplatze
angezeigt werden. Der Anzeiger (f) am Knotenpunkt Korshagener Redder (K 50)/ Strandstrafse sollte
fir die jeweiligen Richtungen (Parkplatze 1 und 2, 3 und 4 sowie 5 bis 12) die freien Stellplatze

anzeigen. Zusatzlich sind an den Einfahrten der Parkplatze die verfiigbaren Stellpldtze aufzuzeigen.

An Einmindungen positioniert sind 2 Schilder fiir die jeweiligen Richtungen erforderlich, an
Kreuzungen entsprechend der Knotenpunktarme. Vernachldssigt werden kénnten Beschilderungen
aus den Richtungen, aus denen lediglich Parkplatze verlassen werden, da dort nur Fahrzeuge
eingefahren sein sollten, die einen freien Stellplatz angezeigt bekommen haben und daher eher auf
dem Rickweg (nach Hause) sind. Zusatzlich zur Anzeige der Stellpldatze konnen Parkgebiihren

aufgefiihrt sein.

Die Realisierung des Parkleitsystems bedingt die Einrichtung technischer Zahlelemente an den
jeweiligen Parkplatzen. Dies kann, sofern die Untergrinde befestigt und eindeutige Stellplatze
markiert sind, Gber batteriebetriebene Bodensensoren erfolgen. Alternativ sind an den Ein- und
Ausfahrten Schranken, Induktionsschleifen oder Hybrid-Kameras mit Infrarot-Technologie zu

integrieren. Hier ist grundsatzlich eine Riickkopplung und Einbindung der privaten Stellplatzbetreiber
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notwendig. Ziel sollte es sein, ein ganzheitliches System zu entwickeln, dass sich zum gréten Teil selbst
finanziert. Mit einem positiven Beispiel geht die Gemeinde Scharbeutz voran. Die Gemeinde hat ein
dynamisches Parkleitsystem fur 4 GroBparkplatze mit insgesamt 1.940 Stellplatzen realisiert. Durch 15
Schilderstandorte wurde eine zusammenhangende Parkleit-Beschilderung aus Infotafeln, statischen
Wegweisern und dynamischen Anzeigern geschaffen. Die Kosten fiir den Bau der Anlage betrugen in

etwa 610.000 Euro netto [26].

Das folgende Bild 5.2 zeigt die mogliche Gestaltung eines Wegweisers des Parkleitsystems. Grundlage
ist das Szenario C (AnliegerstraBen). Dieser Teil des Parkleitsystems zeigt die Wegweisung zu den
Strandparkplatzen am Knotenpunkt Kapellenweg/ Verwellengrund/ K 15/ Korshagener Redder (K 50)
aus Fahrtrichtung K 15.

g Strandparkplatz 9
PO freie Platze
\ X € / Stunde y
4 ™)
Strandparkplatz 10-12
B8 freie Platze
X € / Stunde Y

~\

Strandparkplatz 1-8
B freie Platze
X €/ Stunde

Bild 5.2: Beispiel fur eine Beschilderung im Parkleitsystem
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Weiterfilhrende MaRRnahmen in Ergdnzung zum Parkleitsystem

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses entlang des Parkleitsystems werden aus verkehrsplanerischer
Sicht zuséatzliche MalRnahmen empfohlen. Einhergehend mit den Planungen aus dem
Tourismuskonzept ist anzustreben den nordlichen Verwellengrund als verkehrsberuhigten Bereich
umzuwidmen. So wird grundsatzlich die Einfahrt in diesen Stralenzug optisch unattraktiver und

Verkehre vermieden.

Um den Rickweg vom Parkplatz 12 tiber die Grofse Heide und nicht, wie es die optische Gestaltung der
StraRe bisher hergibt, weiter tiber den Deichweg und dann den Verwellengrund abzuwickeln, ist eine
dhnliche Gestaltung (Versatz) des Deichweges wie im Osten vor dem Verwellengrund anzustreben.
Abbildung 5.9 zeigt die Verortung sowie eine schematische Skizze zur Ausbildung des Versatzes im
Deichweg. Darliber hinaus zeigt die Abbildung, inwiefern eine Integration einer Abstellanlage
und/oder eines Bike-Sharing-Systems positionierbar ware. Siehe dazu im weiteren Verlauf SM_12

Sharing Angebote etablieren und SM_18 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen.
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Abbildung 5.9: Schematische Skizze der Ausbildung eines Versatzes im Deichweg

Sofern nach Einfihrung des Parkleitsystems und nach Einflhrung eines der Szenarien zum
Anwohnerparken weiterhin ruhende Verkehre im Seitenstreifen der K 50 registriert werden, sollte hier
Uber Schutzplanken, regelmaRige Poller oder Findlinge diskutiert werden. Diese restriktiven Losungen

werden in der Regel positiver angenommen als Verbotsschilder.
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5.2.2 Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

SM_08 Optimierung des OPNV-Angebotes durch Reaktivierung der Bahnstrecke
Kiel — Schonberg

Fiir die Gemeinde Schonberg wird die Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel — Schénberg bis zum Strand
einen positiven Effekt auf den Alltags- und touristischen Verkehr haben. Ziel der Reaktivierung ist eine
komfortable und schnelle, leise und umweltfreundliche Anbindung zwischen dem Schénberger Strand
und Kiel innerhalb von einer halben Stunde und damit doppelt so schnell wie die bisherige

Busverbindung.

Dabei tragt die Verbindung von Bus und Bahn eine entscheidende Rolle. GemaR der Nah.SH GmbH soll
die Linie 200 stlindlich verkehren, bzw. zu den Hauptverkehrszeiten zwischen 05.00 und 09.00 sowie
15.00 und 19.00 Uhr zweimal stiindlich, teilweise verlangert bis nach Krummbek und Stakendorf. Die
Linie 120 soll Schénberg und den Schénberger Strand iber Holm (auch am Wochenende) stiindlich
verbinden, sowie wochentags zweistiindlich Schonberg und Laboe liber Wisch, Barsbek, Lutterbek

anbinden. [27]

Im Gesamtprojekt obliegt es der Gemeinde Uber die Gestaltung und den Umfang von
UmfeldmaBnahmen zu entscheiden. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind dabei folgende Aspekte zu

bericksichtigen:

> Das Umfeld und die Bahnhaltepunkte sind in jedem Fall barrierefrei zu gestalten.

> Die Abfahrtszeiten der Linien 200 und 120 sind an die An- und Abfahrtzeiten der Bahn
anzupassen und sollten auch in geringfiigigen Verspatungsfallen leistungsfahig sein. Hier
hat die Gemeinde weniger direkte Handlungsmoglichkeiten. Sie sollte dennoch in den
Verhandlungen zwischen den Verkehrsbetrieben (AKN Eisenbahn AG und
Verkehrsbetriebe Kreis Plon VKP) prasent sein.

> Die Bahnhaltepunkte sind durch moderne und zeitgemale Mobilitatsformen zu erganzen.
Dies steigert die Attraktivitat, Flexibilitdt und Nutzungsintensitat von Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes zu Lasten des motorisierten Individualverkehres. Entsprechende
Ausgestaltungen sind dem Handlungsfeld: Moderne Mobilitdtsangebote zu entnehmen.

> Die Entwicklung und Anpassung sowohl der Bedienfrequenz und des Angebotes des OPNV
(Bus und Bahn) als auch der weiterfiihrenden Mobilitatsangebote ist iterativ zu verfolgen

und auszubauen.

UmfeldmaBnahmen kdénnen bis zu 75 % der zuwendungsfdhigen Kosten durch das Land gefordert

werden. Hierzu reicht die Kommune einen entsprechenden Férderantrag ein. [27]
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SM_09 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV

Anruf-Linien-FAhrten (ALFA)

Mit dem bestehenden Haltestellennetz wird der GrofRteil der besiedelten Flachen (Ortslage) mit einer
fiir Unterzentren guten ErschlieBungsqualitat abgedeckt. In ca. 10 % des Ortslagebereiches ist mit
einer Zugangszeit von bis zu 10 Minuten zu rechnen. Die Bedienfrequenz belduft sich dabei
Uberwiegend auf Stundentakte, insbesondere auch an Samstagen, Sonn- und Feiertagen. Im Ortskern
werden Werktags in den Hauptverkehrszeiten von 05.00 und 09.00 sowie 15.00 und 19.00 Uhr

halbstiindige Takte sowie zusatzliche Fahrten durch Schulverkehre erreicht.

Der Verkehrsbetrieb Kreis Plon, der auch in Schonberg den Busbetrieb abwickelt, hat seit dem 11.
November 2019 ein neues und flexibles OPNV-Angebot in der Region PIén — die Anruf-Linien-FAhrten
(ALFA). ALFA ist ein Bedarfs-Anruf-Linien-Dienst, der in den Abendstunden und am Wochenende durch
einen Anruf mindestens 60 Minuten vor der fahrplanmalligen Abfahrt, eine bestimmte
Haltstellenfolge, also Linie abfahrt. Das zusatzliche Angebot wird nicht mit klassischen Linienbussen
bedient, sondern mit Taxen. Es kostet keinen Aufpreis und alle vorhandenen Fahrkarten (z. B. Wochen-
und Monatskarten) werden anerkannt. Neben der Region PI6én haben sich mittlerweile weitere
Regionen und Gemeinden fiir diesen Dienst entschieden, ergdnzen damit das OPNV-Angebot und

verbessern die Verbindung zwischen Stadt und Land.

Die ALFA 120 Schénberg - Barsbek - Wendtorf - Stein - Laboe decken bereits die Haltepunkte Bahnhof,
BahnhofstraRe und OstseestralRe von montags bis freitags fir drei Fahrten (20.30, 21.30, 22.30 Uhr),
am Samstag zusatzlich um 23.30 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen ab 10.30 Uhr im Zweistundentakt
bis 22.30 Uhr ab. Dabei werden nur Teile des Gemeindegebietes abgefahren und insbesondere der
Strandbereich ausgelassen. Aus verkehrsplanerischer Sicht sollte angestrebt werden, dieses Angebot
zukiinftig zeittechnisch sowie standorttechnisch auszuweiten. Dabei kdnnen standorttechnisch neben
weiteren bestehenden Bushaltestellen, auch zusatzlich Punkte wie Mobilitatsbanke (vgl. SM_11
Einrichten von Mobilitdtsbanken) einbezogen werden und ggf. neue ALFA Linien mit weiteren

Bedienzeiten entwickelt werden.

Hierfur sind insbesondere die Kommunikation und das Bewerben des Angebotes wichtig. Laut
Aussagen der Gemeindeverwaltung hat zur Einflihrung des Angebotes ein kurzer Zeitungsartikel tiber
das neue Angebot aufgeklart. Die pandemische Lage habe das Anlaufen des Angebotes zusatzlich
erschwert. Es ist daher wichtig, Gber gezielte Ansprachen (zum Beispiel Gber Wurfsendungen) das
Angebot zu offerieren und bewerben. Die Wichtigkeit der kommunikativen Ebene wird im Kapitel 5.2.5

Handlungsfeld: Mobilitdtsbranding und Monitoring detaillierter erlautert.
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SM_10 Barrierefreiheit an Haltestellen

GemaR der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) war bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Dieser Forderung ist grundsatzlich auch in der Gemeinde
Schonberg nachzukommen. Bisher weisen nur einige Haltestellen einen barrierefreien Ausbau auf.
Dariiber hinaus existieren teilweise keine Haltestellenbereiche, Fahrgastunterstiande fehlen oder sind
schlecht einsehbar. Offentliche Beleuchtungen oder Haltestellenausleuchtungen stehen aus und

einige Haltestellen weisen keine entsprechenden Hochbordhohen auf.

Die Gemeinde Schonberg muss dem barrierefreien Ausbau ihrer Haltestellen weiter nachkommen.
Gemeindeweit sollten alle Bushaltestellen entsprechend der Empfehlungen der NAH.SH, vgl. Kapitel
2.3, barrierefrei umgebaut werden, um den Zugang zu den Bushaltestellen und den Bussen zu
verbessern und allen Personengruppen zu erméglichen. Der Einstieg in den Bus kann nach Umsetzung
der MaBnahmen ebenerdig ohne Stufe erfolgen. Hiervon profitieren u.a. Rollstuhlfahrende, Personen
mit Gehhilfen, Gepack oder z.B. einem Kinderwagen. Die Nutzungsqualitdit und in Folge die

Nutzeranzahl kann erhéht werden.

Die folgenden Haltestellen sind bereits fertiggestellt, in der Umsetzungs- bzw. in der Planungsphase:

> Haltestelle Bahnhof Schénberg (Holstein)
> Kuhlenkamp

> Ostseestralle

> Holm Ostseeklinik — (in Umsetzung)

> Holm Ferienpark — (in Planung)

> Kalifornien Abzw.- (in Planung)

> Huhnerbek — (in Planung)

Die oben aufgefiihrten Haltestellen sind bzw. werden teilweise als Bushaltebuchten ausgebildet. Bei
Busbuchten muss sich der Busverkehr aus dem flieBenden Verkehr und dem Fahrstreifen aus- und
einfadeln. Die Lange sowie Anfahrtswinkel sind dabei so zu bemalien, dass Busse bordsteinparallel mit
maximal 5,00 cm Abstand zum Hoch- bzw. Sonderbord halten kénnen. Dabei ist mit dem barrierefreien
Ausbau zu beachten, dass der Busiiberhang vorne nicht mehr das Hoch- bzw. Sonderbord von 18 cm
Uberfahren kann. Die entstehende Busbuchtlange verleitet in der Praxis zu ruhenden Verkehren. [28]
Ebenfalls nachteilig ist das notwendige Einfadeln in den flieRenden Verkehr, wenngleich die StVO §20
Abs. 5 besagt: ,,Omnibussen des Linienverkehrs und Schulbussen ist das Abfahren von
gekennzeichneten Haltestellen zu ermdéglichen. Wenn nétig, missen andere Fahrzeuge warten.” [2].
Auch entsteht beim An- und Abfahren eine Seitenbeschleunigung, die fiir stehende und zum Ausstieg
gehende Fahrgaste*innen ein Gefahrdungspotential bergen. Ruhende Verkehre sowie die Vermeidung
der starken Seitenbeschleunigung fihren in der Praxis zum nicht korrekten Anfahren der Haltestellen.

Dadurch wird der Ein- und Ausstieg nicht nur fiir mobilitdtseingeschrankte Personen erschwert. [28]
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Des Weiteren sind die Seitenrdume durch den Flachenbedarf der Buchten stark reduziert.
Bewegungsflachen fiir Rollstihle, Kinderwagen oder Rollatoren konnen selten realisiert werden,
ebenso Witterungsschutz. Auch fir den Winterdienst sind zusatzlich Aufwande von Noéten. Dem zu
Folge wird die Anlage von Busbuchten innerhalb bebauter Gebiete gemalR den Empfehlungen fiir
Anlagen des &ffentlichen Personennahverkehrs, EAO 2013 nur im Fall von betriebsbedingten
Aufenthaltszeiten, wie Anschliissen, Wartepositionen oder Personalwechsel als zweckmaRig

eingestuft. [28]

Entsprechend der Empfehlungen der NAH.SH sowie der EAO 2013 (Empfehlungen fiir Anlagen des
Offentlichen Personennahverkehrs) wird aus den oben aufgefiihrten Griinden empfohlen, die noch
umzubauenden Haltestellen sowie die in der Planungsphase befindlichen Haltestellen als
Fahrbahnrandhaltestellen auszubilden. Selbiges gilt fir die folgenden Haltestellen. Hierbei ist zu
unterscheiden, an welchen Haltestellen lediglich der barrierefreie Umbau stattfinden muss und an
welchen Haltestellen ein gesamter Neu- und Ausbau der Haltestelle erfolgen muss. Letztere weisen

auBer des Haltestellenschildes keine weitere Einrichtung auf (vgl. Abbildung 5.1).
An folgenden Haltestellen am Fahrbahnrand ist der barrierefreie Umbau notwendig:

> Eichkamp

> Schénberg-Neuschénberg
> Schule

> Strandstrale

Zuletzt bestehen einige Bushaltestellen, die auBer des Haltestellenschildes keine weitere Einrichtung

aufweisen (vgl. Abbildung 5.10) und daher grundsatzlich ausgebaut werden mussen.

> Schonberger Strand Lindenstralle

> Schoénberger Strand Holunderbusch
> Schonberger Strand Hasselkrug
>

Kalifornien Mittelstrand

Abbildung 5.10: Bushaltestelle Kalifornien Mittelstrand im Bestand
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Die Haltestelle Neuschonberg weist des Weiteren einen zusatzlichen Handlungsbedarf auf. Der kurvige
Verlauf der Strandstrafie in diesem Bereich erschwert das Queren bzw. das Erreichen der jeweiligen
Haltestellen. Die Sichtachse ist durch die Kurve nérdlich des Gehrtshorstes stark eingeschrankt und
bedingt ein Konfliktpotential fiir querende Fahrgaste*innen und zu FuBgehende. Insbesondere zum
Erreichen der Wohnbebauung (iber den Gehrtshorst und dann den Holzredder wird die Strandstrafie
im Kurvenverlauf gequert. Diese Verkehrssituation wurden neben der Ortsbesichtigung im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung aufgedeckt bzw. angemerkt. Zur Verbesserung der Verkehrssituation
und zur Reduzierung des Konfliktpotentiales, insbesondere fiir Schiiler*innen ist die Anlage einer
Querungshilfe in Form von einer Mittelinsel zweckmaRig. Bauliche Mallnahmen kann die Gemeinde
eigenstandig und ohne besondere verkehrsrechtliche Anordnung der zustdndigen Verkehrsbehorde
durchfiihren. Der Bau einer Mittelinsel kann optimal mit dem Umbau der Haltestellen zu barrierefreien
Haltestellen erfolgen. Dabei sollte im Entwurf die Lage der Mittelinsel entsprechend der Sichtfelder

und -achsen bestimmt werden.

5.2.3 Handlungsfeld: Moderne Mobilitatsangebote

SM_11 Einrichten von Mobilitatsbanken

Es wird zunachst die Einrichtung von bis zu acht Mobilitdtsbanken empfohlen. Die Entscheidung zu
Gunsten der Mitnahme einer Person ist aufgrund der GemeindegroRe als hoch zu bewerten.
Positionen im Ortskern kénnen dabei der Knotenpunkt Liinningsredder/ StrandstrafSe sein, um auch
eine Verknupfung zur Schule herzustellen sowie der Knotenpunkt Rauher Berg/ OstseestrafSse/
NiederstrafSe bzw. auf Hohe des Kniills als Anknipfungspunkt zur BahnhofstrafSe. Darliber hinaus
sollten jeweils eine Mobilitdtsbank im Strandbereich Kalifornien/Brasilien sowie am Schénberger
Strand in Richtung Ortsmitte positioniert werden. AuRerdem kann die Einrichtung einer
Mobilitditsbankbank im Bahnhofsbereich zweckméaRig sein. Uber eine Mobilitdtsbank im
Bahnhofbereich kdnnen sich zusatzlich Fahrgemeinschaften fir Gruppentickets des SPNV bilden, Wege

der letzten Meile kénnen gebiindelt oder ganzlich Fahrten zusammengelegt werden.

Zusatzlich konnen {iber eine Kooperation Positionen an den Ein- bzw. Ausfahrten groRerer
Einzelhdndler diskutiert werden. Dies birgt das Potential Einkaufsverkehre zu biindeln. Ubergeordnet

konnen die Mitfahrbanke optimal als Haltepunkte fiir den Biirgerbus bzw. das ALFA fungieren.

Erfahrungen zeigen, dass das reine Hinstellen von Mobilitatsbanken nur bedingt zum Nutzen fihrt. Die
Einfihrung neuer Mobilitatsformen bedarf zwingendermaBen Kommunikation und Marketing. So
sollte zum Beispiel tiber eine Wurfsendung sowie groRe Aufstelltafeln an den Mobilitdtsbanken die
Funktionsweise der Banke erklart werden. Auch kann ein gezielter Aktions- oder Eréffnungstag die
Nutzungsbereitschaft herstellen und erhéhen. Fir die Schule kénnen Mitfahrbanke gezielt fir
Fahrgemeinschaften der Schiler*innen kommuniziert werden. Hierzu wird auf das Handlungsfeld:

Mobilitatsbranding und Monitoring hingewiesen.
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SM_12 Sharing Angebote etablieren

Bisher gibt es in der Gemeinde Schonberg nur bedingt Sharing-Angebote. Als Sharing-Angebote
kénnen die zwei Fahrradvermietungen, Fahrradvermietung S-H GmbH im Ortskern sowie die
Fahrradvermietung am Seesternweg, im Strandbereich aufgefiihrt werden. Diese bedienen jedoch
Uberwiegend in den Hauptsaisons die touristische Fahrradvermietung. Bike-Sharing hingegen zielt
insbesondere auf Alltagsradverkehre ab. Beim Bike-Sharing stehen Fahrrader im offentlichen Raum
(free-floating) oder an offentlich zuganglichen Stationen (stationsgebunden) zur Ausleihe zur
Verfligung. Das Ausleihen funktioniert in der Regel iber eine App. Nach dem Freischalten und Aufladen

des Kontoguthabens kénnen Fahrrader der Anbietenden ausgeliehen werden.

Schonberg liegt im Wirkungsbereich der KielRegion. ,Die KielRegion biindelt die Kraft der
Landeshauptstadt Kiel sowie der Kreise PIén und Rendsburg-Eckernforde (vgl. Abbildung 5.11). [...]
»[Sie] punktet als attraktiver Raum flr Leben, Mobilitdt, Wirtschaft und Wissenschaft.”, heilt es auf
der Website der KielRegion GmbH. Ein Projekt der KielRegion GmbH ist die SprottenFlotte -vgl.
Abbildung 5.11 unten links. Der Aufbau eines regionalen Bikesharing-Systems wurde als
SchlisselmaBnahme im Masterplan Mobilitat aufgenommen und wird durch das Regionale
Mobilitatsmanagement umgesetzt und vorangetrieben. Mit mehr als 300 Fahrradern an tber 50
Stationen deckt die KielRegion bereits Eckernforde, Kiel, Kronshagen, Altenholz, Laboe, Mdnkeberg,
Heikendorf, Rendsburg und Schonkirchen ab. Neben normalen Fahrradern, die die erste halbe Stunde
kostenfrei nutzbar sind, ab jeder weiteren halbe Stunde 1 Euro und im Tageshochstsatz 9 Euro kosten,

gibt es mittlerweile auch Lastenrader, E-Bikes und E-Cargo-Bikes. [29]
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Abbildung 5.11: Bereich der KielRegion und SprottenFlotte — das BikeSharing der KielRegion in der Kieler Innenstadt

Der Gemeinde Schonberg wird empfohlen in den Austausch mit der KielRegion GmbH zu gehen, um
ein Bike-Sharing-System zu etablieren. Ansprechpartner*innen sind der Website unter kielregion.de

zu entnehmen.

Neben der SprottenFlotte begleitet und etabliert die KielRegion zusatzlich die Umsetzung und
Integration von Carsharing. Die Gemeinde Schdnberg besitzt durch die Bahnhofsumgestaltung im Zuge
der Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel — Schénberg die Moéglichkeit eine Mobilitatstation und damit
eine erste Carsharing-Station zu etablieren. Perspektivisch sollte die Fahrzeugflotte iterativ an die
Nachfrage angepasst werden. Zukiinftig ware fiir die Gemeinde Schonberg ein Freefloating-System
anzustreben, dass ein flexibles Abstellen der Fahrzeuge und nicht nur am Ort der Ausleihe ermdglicht.
Ein Auffinden und Buchen der Fahrzeuge erfolgt per mobiler App. Die Nutzung sowie die Bezahlung

des Carsharings sollten intuitiv und App-basiert erfolgen.

Zusatzlich ware das Werben zu privatem Carsharing denkbar. Privates Carsharing kann insbesondere
auch bei gut vernetzten Einwohnerstrukturen dazu beitragen, dass Fahrzeuge unter Nachbarn*innen

vertrauensvoll geteilt werden und somit die Fahrzeuganzahl langfristig reduziert wird.

Ein weiteres Sharing-Angebot kann Carpooling (oder auch Ridesharing) darstellen. Zur Unterstitzung
dieses Poolingangebotes ist die Einrichtung eines eindeutigen, leicht erkennbaren Treffpunktes
empfohlen. Ein optimaler Standort ware am Bahnhof oder an einer der Mobilitatsbanke. Carpooling
(oder auch Ridesharing) sollte insbesondere im Bereich des betrieblichen und schulischen

Mobilitatsmanagements erfolgen, da in diesen Bereichen optimal Fahrten geblindelt werden kénnen.

Das wichtigste Element in der Umsetzung, insbesondere von privatem Carsharing und Carpooling, ist
Kommunikation und Marketing. Werbung, Aktionen zum Ausprobieren und Informationen sind
unerlasslich fur den Erfolg derartiger MaBnahmen — vgl. Handlungsfeld: Mobilitdtsbranding und

Monitoring.

SM_13 Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verkniipfung von Verkehrsarten
Multimodalitat leistet einen Beitrag zu klimaschonender, umweltfreundlicher und sozialer Mobilitat.
Insofern ist ein verstdrktes multimodales Mobilitdtsverhalten moglichst vieler Nutzer*innen im
offentlichen Interesse. ,Multimodal”“ bedeutet, dass Nutzer*innen je nach Weg, Wegezweck und
Witterung unterschiedliche und ggf. in Folge mehrere Verkehrsmittel nutzen und nicht nur auf ein

Verkehrsmittel festgelegt sind.

Die KielRegion GmbH setzt sich u.a. auch fir die Etablierung von Mobilitdtsstationen ein. Fir die
Umsetzung einer Mobilitatsstation ist die Zusammenarbeit mit der KielRegion GmbH erstrebenswert.
Das Unternehmen hat einen Leitfaden fir die Planung und Umsetzung in Kommunen entwickelt, der

neben der Umsetzung und dem Betrieb der Stationen auch die Kosten, Finanzierung und
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Fordermoglichkeiten der Stationen erldutert. Abbildung 5.12 zeigt Beispielhaft den modularen Aufbau

einer Mobilitatsstation der KielRegion GmbH.

Abbildung 5.12: Beispielhafter Aufbau einer Mobilitatsstation der KielRegion GmbH, Quelle: kielregion.de

Die Einrichtung einer ersten zentralen Mobilitatsstation ist am Bahnhof als UmfeldmaRnahme im Zuge
der Reaktivierung der Bahnstrecke Kiel — Schéonberg zweckmalig. Der Bahnhof kann durch eine
Mobilitdtsstation zu einer intermodalen Ubergabestelle werden, die eine Nutzung von Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes beglinstigt. Durch das Angebot von unterschiedlichen flexibel nutzbaren
Verkehrsangeboten kann die Bereitschaft, ohne eigenen Pkw unterwegs zu sein, erhoht werden. Dabei
ist es von hoher Bedeutung, dass das Angebot flir den Nutzer ansprechend und umfassend ist.
Ansprechend sind beispielsweise fiir Familien oder Einkaufende Lastenfahrrader. Umfassend bedeutet
dies, dass die angebotene Flotte nicht nur auf wenige Fahrzeuge begrenzt sein sollte, sodass eine
Vielzahl von potentiellen Nutzern generiert werden kann. Die Mobilitatsstation sollte barrierefrei

gestaltet sein und Witterungsschutz bieten.

Das Bahnhofsgeldnde bietet dafir bereits im Bestand gute Grundvoraussetzungen. Die
Bushaltestellen, ein Briefkasten und eine Uberdachte Fahrradabstellanlage sind Elemente die auch
zukilnftig aufgegriffen werden kdbnnen. Das Bahnhofsgeldande kann umfassend umgestaltet werden,
B+R-Anlagen und P+R-Anlagen eingeplant und die Sharing-Angebote integriert werden. Relevant ist
ebenfalls der Einbezug physischer und digitaler Dienstleistungen sowie weiterer
Ausstattungselemente. Ein Infoterminal in Form einer Stele kann, ausgestattet mit einem Infoscreen
und Zahlmoglichkeiten, das Routing (dynamisch, on trip, ...), die Informationen, Buchungs- und
Reservierungsvorgdnge, die Navigation und einen Internetzugang vereinen. Schliefacher und eine
Paketstation waren weitere denkbare Elemente, die moglicherweise am bzw. im Bahnhofsgebdude
integriert werden konnten. Diskutierbar mit der DHL Paket GmbH ware zum Beispiel die Verlagerung
der Packstation 110 aus der Stralle Eichkamp 30 zum zukiinftigen Bahnhof. Alternativ kann Uber die
Anlage einer zusatzlichen Packstation nachgedacht werden. Die DHL Paket GmbH informiert
Kommunen (iber entsprechende Voraussetzungen auf der Website dhl.de sowie Uber einen

Informationsflyer.
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SM_14 Einrichtung von Ladeinfrastruktur

Die Gemeinde Schonberg weist im Bestand sechs bzw. sieben Ladestationen fir Elektrofahrzeuge auf.
Eine Ladestation befindet sich auf dem GroRparkplatz des Rathauses. Eine Ladestation der Comfort
Charge GmbH, eine Tochtergesellschaft der Telekom steht im Liinningsredder 7 und damit unmittelbar
in einem Wohngebiet. Ebenfalls im Wohngebiet befindet sich die Geschaftsstelle Strompool Probstei
eG, die zwei Ladesaulen im Stakendorfer Tor 41 sowie zwei Stationen mit jeweils zwei Anschliissen im
Eichkamp 2 und 30 haben. Eine weitere Ladestation (chargecloud Charging Station) steht auf der
Stellplatzanlage der Tourist-Information Ostseebad Schénberg Am Schierbek. Die dortigen
Betreibenden sind die Stadtwerke Kiel AG. Ebenfalls im Strandbereich befindet sich ein privater
Ladeanschluss am Beach Hotel California. Damit weist die Gemeinde Schoénberg gegeniiber

vergleichbaren Gemeinden bereits ein hoheres Angebot auf.

Der bundesweit steigenden Anzahl an Elektrofahrzeugen und damit auch Nachfrage an
Lademoglichkeiten sollte auch in der Gemeinde Schénberg Sorge getragen werden. Das Ziel sollte
dabei sein, wenigstens bis zu 10 zuséatzliche Ladestationen innerhalb der Gemeinde zu integrieren. Eine
iterative Anpassung des Angebotes sollte auf Grundlage einer Auslastungsanalyse der Ladestationen
erfolgen. Es wird empfohlen, dabei ein Uberangebot einzuplanen, da ein knappes Angebot und die
Moglichkeit an einem Ort ggf. keine Lademadglichkeit vorzufinden, die Nutzung negativ beeinflusst. Fir
die Umsetzung ist der Masterplan Ladeinfrastruktur der Bundesregierung als Grundlage zu sehen und

dessen laufende Aktualisierung fortwahrend zu berlicksichtigen.

Das Angebot sollte dabei in der Ndhe von Zielen der Nahversorgung, insbesondere auf
Stellplatzanlagen und kleineren Parkstreifen angedacht werden. Daflir ist es zweckmaRig ins Gesprach
mit den Nahversorgern, hier z.B. Edeka Alpen, Penny, Aldi Nord, REWE, Lidl, Frischemarkt Alpen und
Markant-Markt, zu gehen. Weitere potentielle Standorte fiir Stationen sollten auch im Strandbereich
ausgemacht werden. Dabei ist eine Kooperation mit den Privatbetreibern der GroRparkplatze
anzustreben. Je nach sich einstellender Nachfrage kann hier ein Angebot auch oberhalb von jeweils 10

Platzen zweckmaRig sein.

Das Konzept der Ladestationen ist auf andere Verkehrsarten, insbesondere auf E-Fahrrader,
Ubertragbar. Hierbei konnen die Standorte optimal mit den Standorten hochwertiger
Fahrradabstellanlagen kombiniert werden - wvgl. SM_18 Herstellen von hochwertigen

Fahrradabstellanlagen.

5.2.4 Handlungsfeld: FuR- und Radverkehr

SM_15 Verbesserung der Schulwegsituation (Hol- und Bringverkehre)

Das Schulgeldande der Gemeinschaftsschule Probstei und der Grundschule An den Salzwiesen befindet
sich im Ortskern der Gemeinde Schénberg. Die nachst groReren GemeindestralRen, liber die die Schule

erschlossen ist, sind die Strandstrafie und Ostseestrafie. Die NaherschlieBung der Schule findet Gber
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die Perserau, abgehend von der Ostseestraffe statt. Im weiteren Verlauf erreichen
Verkehrsteilnehmende lber den Friedhofsweg, Schulweg und Eekenring das Schulgelande mit dem Kfz,
OV, Fahrrad oder zu FuR. FuRldufige Anbindungen bestehen dariiber hinaus liber den Sportplatz

Albert-Koch-Platz zur StrandstrafSe sowie vom Eekenring liber den Robert-Lesky-Weg zur OstseestrafSe.

Flr die Schulwegsituation spielen insbesondere die Perserau sowie davon abgehend der Eekenring
eine besondere Rolle in der SchulerschlieBung. Die Perserau weist dabei einen schmalen kurvigen
Verlauf auf. Im Eekenring ist eine Wendekehre vorhanden, diese ist jedoch nur fiir Linienbusse
zugelassen. Andere Kfz-Verkehre sind (iber das Zeichen VZ 267 - Verbot der Einfahrt ausgeschlossen.
In der alltdglichen Schulwegsituation weist die Perserau durch Hol- und Bringverkehre einen hohen
Kfz-Verkehrsanteil auf. Zusatzlich wird seitens des Schulverbandes beschrieben, dass Eltern trotz des
Verbotes in den Eekenring einfahren und die Kehre zum Kinder bringen nutzen. Durch den hohen Kfz-

Verkehrsanteil im kurvigen Verlauf der Perserau steigt die Anzahl der Gefdhrdungspotentiale.

Eine weitere aktuelle Thematik ist der Neubau der Sporthalle. Die Parkraumorganisation wahrend der
Bauphase wird in einem eigenstandigen Parkraumkonzept aufgegriffen. Die folgenden MalRnahmen
skizzieren Handlungsmaoglichkeiten und eine entsprechende Parkraumorganisation nach der
Bauphase. Hierbei werden zunachst nur die 50 zusatzlichen Parkpladtze vor dem Neubau der Sporthalle
bericksichtigt. Abbildung 5.13 zeigt eine mogliche Parkraumorganisation nach Vollendung des

Sporthallenbaus.
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Abbildung 5.13: Parkraumorganisation nach Vollendung des Sporthallenbaus
Folgende MaRnahmen sind fiir das Parkraumkonzept sinnvoll:

> Eindeutige Parkraumzuweisung
o Derzeitsind die Parkflachen des Schulgelandes wahrend des Schulbetriebs den Lehrkraften
vorbehalten. Seitens des Schulverbands wird berichtet, dass ebenfalls die Schilerschaft
die Parkflachen nutzt. Zukiinftig sollte eine eindeutige Auf- und Zuteilung der Flachen (2)
und (14) vorgenommen werden. In Abhéngigkeit dessen ware liber die ggf. Schiiler*in-
Fahrzeug freie Zone (s.u.) zu entscheiden.
o Zusatzlich ist eine eindeutige Markierung der Stellplatze sinnvoll, um zusatzlich die

Kapazitat, insbesondere der Stellflachen (1) und (2) zu steigern.
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> Einrichten von Hol- und Bringzonen

o Die explizite Einrichtung von sogenannten Elternhaltestellen kdnnen nachweislich die
Schulwegsituation entlasten und Verkehre im direkten Schulumfeld vermeiden. Der
Allgemeine Deutsche Automobil-Club e.V., Ressort Verkehr hat dazu 2018 einen Leitfaden
veroffentlicht, in dem u.a. Empfehlungen fiir die Standortauswahl und Dimensionierung
der sogenannten Elternhaltestellen aufgefiihrt werden. [30] Grundsatzlich ist fir die
Standorte Folgendes zu beachten: ,Entzerrung der Hol- und Bringverkehre durch
Verlagerung auf mehrere Standorte, Einhaltung einer Mindestentfernung von 250m zur
Schule, Vermeidung zusatzlicher Fahrwege (in Wohngebieten), Prifung auf potenzielle
Probleme bzw. auf gefahrliche Fahrmandver, Beriicksichtigung der rechtlichen Aspekte
(StVO-Konformitat)“ [1]

o Zur Einrichtung expliziter Hol- und Bringzonen eignen sich die Parkplatze Am Markt und
ein Parkstreifen an der Strandstrafle. Fir den Parkplatz Am Markt kann auch fir den Fall
einer Wiederinbetriebnahme des Kinos eine optimale liberlagerte Mischnutzung realisiert
werden. Eine Zuwegung findet dann lber den Schulweg statt. Ggf. kann hier ein
FuBgangeriberweg angedacht werden. Voraussetzung fiir diesen sind eine Anzahl
qguerender zu FuR Gehender von 50 Fg/h sowie die notwendige verkehrsrechtliche
Anordnung. Fir den Parkstreifen an der StrandstrafSe sollte entlang des Sportplatzes die

Zuwegung optimiert bzw. verbreitert werden.

> Zuwegungen und StraBendéffnungen

o Optimal fir die Entlastung der Perserau und zur Optimierung der Hol- und Bringverkehre
wire die Offnung des Parkplatzes Am Markt, zumindest fiir Pkw. Empfohlen wird eine
Offnung im EinbahnstraRensystem. Uber eine vierwdchige Probephase kann die Wirkung
der Offnung abgeschatzt und anschlieBend fiir die Zukunft bewertet werden.

o Darliber hinaus sollte eine Anbindung an die Strandstrafse im Zuge des B-Plans Uber die
ehemalige Tennishalle angestrebt werden. Diese Anbindung stellt ein
verkehrsregulierendes Element da und fiihrt zur Entlastung des Friedhofweges sowie der

Perserau, durch die direkte Anbindung eine wichtige gemeindliche SammelstraRe.

> Etablierung einer Elterntaxi und ggf. Schiiler*innen-Fahrzeug freien Zone
o Der stark kurvige Verlauf der Perserau bedingt eine unibersichtliche Verkehrssituation,
die insbesondere fir fulR- und radlaufige Zuwege des Schulgelandes Konfliktpotentiale
bergen. Zur Reduzierung von Kfz-Verkehren in der Perserau ist die Ausweisung einer
Elterntaxi und ggf. Schiler*innen-Fahrzeug (in Abhangigkeit der Parkplatzzuordnung)
freien Zone geeignet. Ein Beispiel zur Etablierung einer solchen Zone weist die
Langenbergschule GrofSenritte auf. [31] Hier wurde u.a. Gber die Website der Schule sowie

Uber Eltern- bzw. Schiiler*innenbriefe das ausgearbeitete Konzept u.a. auch zu Hol- und
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Bringverkehren veroffentlicht. Selbiges ware fir die Gemeinschaftsschule Probstei
denkbar.
> Einfiihrung eines Schrankensystems im Eekenring

o Zur Sicherstellung einer reibungslosen OV-Bedienung der Schulen ist die Sperrung des
Eekenrings mit Hilfe einer Schranke ein mogliches Mittel. Die Einflihrung eines
Schrankensystems im Eekenring mit einem Transponder flir Bewohner*innen, fir die
Verkehrsbetriebe sowie flir Lehrkrafte vermeidet ganzlich Elterntaxen in der Wendekehre
des Eekenrings. Eine Schranke wiirde in den Schulzeiten von 7.00 bis 14.30 Uhr die Einfahrt
in den Eekenring nur fiir die 0.g. Personengruppen ermdéglichen, auBerhalb der Schulzeiten

kann die Schranke offenstehen.

> Organisation eines Pedi-Busses und Beriicksichtigung weiterer Elemente

o SicherheitsmaRnahmen, wie Schulwegbegleitung oder ein sogenannter Pedibus® kénnen
innerhalb der Gemeinde zielfihrende Elemente sein, um die Verkehrsmittelwahl der
Schiler*innen (und Eltern) auf den Umweltverbund zu lenken. Hierbei koénnen
Mobilitdtsbanke (vgl. SM_11 Einrichten von Mobilitdtsbdnken) zu Haltepunkten des
Pedibusses werden. So lernen Schiiler*innen bereits andere Mobilitatsformen kennen.

o Auchist, insbesondere mit steigender Schiilerzahl, das Schulbusaufkommen iterativ an die
Nachfrage anzupassen. Hierrliber kénnen auch weiterhin Schiiler*innen angesprochen
werden, die auf Grund des Stundenplanes auf den eignen Pkw zuriickgreifen. Uber
derartige Malinahmen sollte ebenfalls agiert werden, wenn es an Markttagen zu

Engpassen auf dem Parkplatz Am Markt kommt.

6 ,Genau wie ein richtiger Bus verkehrt der Pedibus nach einem Fahrplan auf einer bestimmten Strecke und hat
eigene Fahrer. BloR8 dass er sich eben zu Ful® fortbewegt und von den Eltern organisiert und unterhalten wird.”,
mehr Informationen unter https://pedibus.ch/de/
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SM_16 Erganzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes

Die Radverkehrsfiihrung entlang des Kfz-Hauptstreckennetztes ist in der Gemeinde Schénberg auf
Grund teils starker Verkehrsbelastungen unattraktiv, konfliktreich und nur bedingt vertraglich. Die
StraRenraum- und Fahrbahnbreiten lassen jedoch keine eigenstandigen Fahrradinfrastrukturanlagen
zu. Zur Forderung des Radverkehrs und zur Verbesserung dessen Infrastruktur wird der Aufbau eines
FuR- und Radverkehrsnetzes abseits des Kfz-Verkehres vorgeschlagen. Die Abbildung 5.14 zeigt in blau
eingezeichnet die Ausbildung des potentiellen Netztes. Dabei ist sowohl der Schulbereich als auch der

Geschéftsbereich in der BahnhofstrafSe eingebunden.

=t
L T 2

Abbildung 5.14: FulR- und Radverkehrsnetzes abseits des Kfz-Verkehres
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Von der Schule aus kommend, verlduft das Ful- und Radverkehrsringnetz liber den Friedhofsweg bzw.
die Perserau und den Am Markt in die Kniillgasse und den Kniill. Eine vorhandene Lichtsignalanlage
ermoglicht hierbei die gesicherte Querung der Ostseestrafie. Die Knlillgasse sowie der Kniill sind
derzeit als FuRgangerzonen ausgewiesen. Die Gemeinde hat bereits die Freigabe des Radverkehres
veranlasst. Auf Grund der Entwicklung des wesentlichen Geschaftsbereiches in der Bahnhofstrafle, ist
die Frequentierung in der Kniillgasse und im Kniill gering. Die Freigabe des Radverkehrs oder die
Umwidmung als gemeinsamer, straRenunabhangiger Geh- und Radweg sind aus verkehrsplanerischer

Sicht unproblematisch.

Aus dem Kniill ist die Einordnung in den Mischverkehr der Bahnhofstrafse als verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich vertraglich. Dies kann baulich entsprechend unterstiitzt werden, indem Radfahrende
niveaugleich aus dem Kniill in die Bahnhofstrafse einfahren, wahrend Kfz-Verkehre mit einer

Anrampung in die Bahnhofstrafle gefiihrt werden-vgl. Abbildung 5.15.

Abbildung 5.15: Ubergang Kniill in die BahnhofstraRe

Aus der BahnhofstrafSe kann tber den Hans-Asmus-Schneekloth-Weg, die Stellplatzanlage des Edekas
sowie die dahinter liegenden Flache, die Strale Am alten Bahnhof und den Poppendiek der
Geschéftsbereich bewusst umfahren sowie die stark befahrene siidliche Bahnhofstrafie (L211)

vermieden werden.

Mit der GebietserschlieBung des B-Plans Nr. 67 soll ein Anschluss an den Rosenweg geschaffen werden.
Dieser miindet nordlich der Bahnschienen in der StraRe Héhndorfer Tor (L 211). Abbildung 5.16 zeigt
die Skizze einer moglichen Knotenpunktlosung, welche die Fortflihrung des Radverkehrsringnetzes
entlang der Probsteier Allee (K 13) und damit entlang des in SM_02 Entwicklung eines
Hauptachsenrings zur Entlastung des Ortskernes ausgearbeiteten Hauptachsenrings zeigt. Die
Ausarbeitung einer Radverkehrsfilhrung entlang dieses StraRenzugs ist im Zuge der
Bahnhofsplanungen (vgl. SM_08 Optimierung des OPNV-Angebotes durch Reaktivierung der
Bahnstrecke Kiel — Schénberg) zweckmiRig. Uber eine Neugestaltung der Bahnhofsflichen sowie ggf.
einer Inanspruchnahme der angrenzenden Griinflichen kann hier eine qualitative Radverkehrsanlage

und zugleich ein optimaler Zugang zu Abstellanlagen und den Mobilitatsangeboten am Bahnhof
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geschaffen werden. Dabei erreichen Radfahrende aus dem Rosenweg die Probsteier Allee (K 13) Giber
einen Zweirichtungsgeh- und -radweg, der mit einem Mindestmal® von 2,50 m, besser mit einem
Regelmall von 3,00 m im Ostlichen Seitenraum anzulegen ist. Aus Norden kommend erreichen
Radfahrende den Zweirichtungsgeh- und -radweg Uber einen Linksabbieger, der optimal mit einer
Querungshilfe fur FuBverkehre im Zuge der Barrierefreiheit kombiniert werden kann. Selbiges gilt flr
Radfahrende aus der Probsteier Allee(K13) kommend. Die im Siden befindlichen
benutzungspflichtigen Geh- und Radwege sind entsprechend der StVO-Empfehlung aufzuheben. Auf
Grund der Verkehrsstarken sollte der Gehweg fiir Radverkehr freigegeben werden. Piktogrammketten
kdnnen Radfahrenden ein Sicherheitsgefiihl vermitteln und Kfz-Verkehr auf die entsprechende
Mitnutzung hinweisen.

Zweirichtungsgeh- und -radwege stellen innerorts eine haufige Unfallursache dar. Im aufgefiihrten Fall
ist die Einrichtung eines Zweirichtungsgeh- und -radweges dennoch empfehlenswert, um die
Bedeutung der Radverkehrsfilhrung (entlang des Radverkehrsnetztes abseits des Kfz-Verkehres)
hervorzuheben. Dariber hinaus bedingt die Knotenpunktlage in Trassenndhe eine eingeschrankte
Moglichkeit von Querungsanlagen im Knotenpunktbereich Rosenweg/ Hohndorfer Tor (L 211)
(Aufweitung der Fahrbahn nicht moglich). Hinzu kommen die dichte Knotenpunktfolge zur Probsteier
Allee (K 13) sowie die hohen Verkehrsstirken im Hoéhndorfer Tor (L211), die die Fihrung im

Mischverkehr nicht vertraglich gestalten.

| ©202 '-Google
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Abbildung 5.16: Skizze zur Knotenpunktlésung Rosenweg/ Héhndorfer Tor (L 211)/ Probsteier Allee
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Uber die Probsteier Allee (K 13) kann im Osten tber die Grofse Miihlenstrafie und den Miihlenberg der
Hiihnerbek, weiter die Harderkoppel und die Georg-Thorn-Strafse mit Anschluss an die Bahnhofstrafie
erreicht werden. Die Harderkoppel sowie die Georg-Thorn-Strafie stellen in diesem Fall nicht
ausgebaute Wegeverbindungen als gemeinsame Geh- und Radwege oder Gehwege dar. Hier besteht
das Potential qualitative Wegeverbindungen fiir den Radverkehr zu schaffen, in dem die
Wegeverbindungen ausgebaut oder zumindest als gemeinsame Geh- und Radwege ausgeschildert

werden. Abbildung 5.17 zeigt zwei der Wegeverbindungen mit Potential.

Wegeverbindung Harderkopel Wegeverbindung Hiihnerbek

Abbildung 5.17: Nicht ausgebaute Wegeverbindungen mit Potential

Uber die Wegeverbindung Georg-Thorn-Strafse wird am Ende die gleichnamige StraRe erreicht. Der
Knotenpunkt Stakendorfer Tor/ Liinningsredder/ Georg-Thorn-Strafie ist sehr offen gestaltet und daher
fir Radverkehre gut einsehbar. Der Liinningsredder ist im Bestand von der StrandstrafSe aus fiir Kfz-
Verkehre einfahrtsbeschrankt. Aus kreuzenden bzw. miindenden StraBenziigen sind Kfz-Verkehre in
beiden Richtungen zuldssig (unechte EinbahnstraRe). Dies fiihrt laut Aussagen der
Offentlichkeitsbeteiligung zu Konfliktpotentialen und Unstimmigkeiten. Zur Vorbeugung von
Konflikten sowie zur Verdeutlichung der Radfiihrung entlang des Radverkehrsringnetzes sind zwei
Varianten denkbar. Variante 1 ist die Ausweisung als Fahrradstralle mit freigegebenem Kfz-Verkehr.
Hierbei wiirden entlang der Fahrbahnrander Breitstrichmarkierungen vorgenommen werden und im
Bereich der Langsparkstande zusatzlich ein Sicherheitstrennstreifen markiert werden. Die optimale
verbleibende Fahrbahnbreite sollte mindestens 4,0 m betragen. Variante 2 ware die Ausweisung als
echte Einbahnstralle (auch an allen Knotenpunkten) mit einer Fahrbahnbreite von 3,50 m und einer
Flihrung im Mischverkehr, bzw. in Gegenrichtung die Einrichtung eines einseitigen Schutzstreifen mit
einer Breite von 1,50m moglich. Fir die Anordnungen der jeweiligen Varianten ist die
Verkehrsbehorde zustdndig. Bei der Abwagung der Varianten sollte diese friihzeitig einbezogen
werden, da u.a. die Anordnung von Fahrradstralen ortlich unterschiedlichen Gegebenheiten

unterliegen.
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Am Knotenpunkt Linningsredder/ StrandstrafSe kann die bestehende Lichtsignalanlage als
Querungshilfe zum Schulgelande ausgearbeitet werden. Dariiber hinaus kann eine Verbesserung des
einseitigen Geh- und Radwegs in der Strandstrafie ausgearbeitet werden, in dem Radfahrende, die aus
dem Liinningsredder kommen, eine direkte Aufleitung in den Seitenraum haben. Daflir misste jedoch

der Gemeindebild pragende Baum sowie die vorhandene Griinflache als Auf- und Ableitungsstelle

ausgearbeitet werden. Abbildung 5.18 zeigt die potentielle Ausbildung einer Auf- und Ableitung.

© 2020 Google
© 2020 GeoBasis-DE/BKG
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Abbildung 5.18: Potentielle Ausbildung einer Auf- und Ableitung am Liinningsredder

Langfristig sollte es jedoch das Ziel sein, einen weiteren Seitenraum in der Strandstrafle vom
Liinningsredder bis zum Kreisverkehr zu entwickeln. In diesem Zuge wéare der gemeinsame Geh- und
Radweg aufzuheben. Im Bereich mit Tempo 30 vom Kirchkamp bis zum Liinningsredder ist die Fiihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn der Strandstrafie vertraglich. Vom Kirchkamp bis
zum Kreisverkehr sollten im Zuge der gemeindlichen Planungen fiir die Tennishalle sowie fiir die
landwirtschaftliche Flache im Dreieck sidlich der B502 und westlich der Strandstrafie
StraBenraumbreiten gewonnen und eigenstandige Radverkehrsfiihrungen, z.B. (iber Radfahrstreifen
geplant werden. Zusatzlich sollte im Zuge der gemeindlichen Planungen fir den B-Plan der heutigen
Tennishalle ein Anschluss, zumindest fuR- und radlaufig zum Friedhofsweg, geschaffen werden. Mit
dem Anschluss an das Schulgeldnde schlieBt sich das Radverkehrsringnetz abseits des starken Kfz-

Verkehres.
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SM_17 Ausbau der Rad- und FuRverkehrsverbindung vom Ortskern zum

Strandbereich

Die Gemeinde Schonberg weist zwischen dem Ortskern und dem Strandbereich viele landschaftlich
schone Wege abseits des Kfz-Verkehres auf. Insbesondere bietet die Verbindung vom Brookauweg,
entlang des Klarwerks Schénberg, weiter den Moorredder, (iber den Knotenpunkt Moorredder/
Gehrtshorst, den Salzwiesenweg, den Korshagener Redder (K 50) und den Mittelweg eine gute Rad-
und FuBverkehrsverbindung vom Ortskern zum Strandbereich. Um diese Verbindung zu verbessern
und so die Rad- und FuRanbindung des Strandbereiches zu fordern, ist die Ausbildung als
Radschnellverbindung (RSV) bzw. Radvorrangroute (RVR) zweckmaRig. ,RSV und RVR sind
Verbindungen im Radverkehrsnetz, die den Zweck haben, bedeutende Quelle-Ziel-Potenziale des
Alltagsradverkehrs durch einen hohen und ein ziigiges Radfahren ermoglichenden Standard fir den
Radverkehr zu erschlieen.”, so die Hinweise fiir Radschnellverbindungen (H RSV 2021). In der Regel
sollen RSV/RVR nicht durch land- und forstwirtschaftliche Verkehre mitgenutzt werden. Ist eine
gegenseitige Beeintrachtigung und Behinderung durch eine geringe Nutzungshaufigkeit im land- und
forstwirtschaftlichen Verkehr selten, kann dieser frei gegeben werden. Empfohlen wird fiir Schénberg

eine Ausweisung als Radweg oder FahrradstraBe mit freigegebenem Land- und Wirtschaftsverkehr —

vgl. Abbildung 5.19. [32]

Fahrradstrafie

Landwirt-
schaftlicher

Verkshr frei

>500m
Radschnell-
verbindung

=2450m
Radvorrang-
route

Abbildung 5.19: Links - RSV/RVR mit zugelassenem landwirtschaftlichem Verkehr und geringen FuRverkehr, H RSV 2021

Im Brookauweg, Moorredder und Salzwiesenweg ist im Bestand ein Spurplattenweg vorhanden.

Spurplattenwege erschweren Uberholvorgdnge bzw. machen diese in Abhingigkeit des
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Oberflachenzustandes zwischen den Spurplatten unmaoglich. Insbesondere fiir Fahrradanhanger und
Lastenrader ist das Befahren von Spurplattenwegen duBerst erschwert. Fiir RSV bzw. RVR sind diese
daher nicht geeignet. Flr die drei aufgeflihrten Strallenziige wird eine Ausbildung gemaR der
Abbildung 5.19 als Fahrradstralle empfohlen. Die verkehrsrechtliche Anordnung ist auf Antrag der
Gemeinde durch die StraRenverkehrsaufsicht durchzufihren. Es ist von geringen FuBverkehrsstarken

sowie von einer geringen Nutzungshaufigkeit im land- und forstwirtschaftlichen Verkehr auszugehen.

Im Bestand sind die aufgefiihrten StraBenziige auf denen Radverkehre frei gegeben sind,
ausgenommen der Korshagener Redder (K 50) sowie der Mittelstrand, Wirtschaftswege. Sie stellen
damit und auch in der Variante als FahrradstralRe einen Sonderweg fiir Rad- und Fullverkehre dar. Fir
das Queren von kreuzenden Strallen muss eine gesicherte Flihrung vorliegen. Querungsstellen miissen
dabei aus einer Entfernung erkennbar sein, aus der es Kfz-Verkehren maglich ist, sich rechtzeitig auf
Querungsverkehre einzustellen. Fir die Radfahrenden sind die erforderlichen Sichtfelder von
Hindernissen (Wegweiser, Bewuchs) freizuhalten. Im Bereich von Knotenpunkten sind im Regelfall
Querungsstellen anzulegen. [24] In Abbildung 5.20 ist eine Systemskizze fur eine Mittelinsel als
Querungshilfe far Rad- und FuBRgangerverkehr aufgefiihrt. Selbige Ausbildung wird flr die
Bundesstrafie (B 502) am Knotenpunkt mit dem Friedhofsweg und dem Brookauweg empfohlen. Die
Breite zwischen den Mittelinselkdpfen (4,00 m in Abbildung 5.20) ist dabei so zu dimensionieren, dass
Landwirtschaftsfahrzeuge als Bemessungsfahrzeuge ein- und ausbiegen kénnen. Ggf. ist auf Grund des
vergroBerten Abstandes zwischen den Mittelinselkdpfen eine barrierefreie Querungsmoglichkeit fir
FuRverkehre einzuplanen, in dem zwischen den Mittelinselkdpfen eine rote Flachenmarkierung sowie

taktile Leiteinrichtungen vorgesehen werden.
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(Systemskizze, Abmessungen in [m])

Abbildung 5.20: Mittelinsel als Querungshilfe flir Rad- und FuRgédngerverkehr, RAL 2012 Bild 37
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In der StraBe Gehrtshorst sind Versdtze zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung
vorgesehen. Am Knotenpunkt Gehrtshorst/ Moorredder ist die Ausbildung der Versatze entsprechend

zu bericksichtigen (vgl. SM_04 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung

StraBRenraumgestaltung im Gehrtshorst). Um der Bedeutung der neuen FahrradstralRe verstarkt Sorge
zu tragen, ist eine Bevorrechtigung des Radverkehrs lber eine Teilaufpflasterung, die ebenfalls als
Element zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung fungieren kann, zweckmaRig. Das
Musterblatt RDV-13 (siehe Abbildung 5.21) von der RAD.SH gibt eine L&sungsvariante fir
Aullerortsbereiche an [33]. Diese Musterldsung ware, ausgenommen der gemeinsame Geh- und
Radweg in der querenden StraRe (hier Gehrtshorst), fur den Knotenpunkt Gehrtshorst/ Moorredder

libertragbar.

Piktogramm mit Zeichen
244.1 StVO markiert,

mindestens 2,00 m breit

8 ! Randmarkierung

Zeichen 244.1 StVO
. =3,00m alternativ: Zeichen 251 oder 260 SIVO

Zeichen 301 StVO

oder

Zeichen 306 swo@

Zeichen 205 StVO
Fahrbahnanhebung

im Bereich der
Radverkehrsfurt und

FuBBgédngerquerung
Fenrradatrate e
Zeichen 240 StVO sarmmsevate

- _‘|>

Gemeinsamer Geh-/Radweg

Sicherheitsstreifen

>2,50m

@ >1,75m

L] ,00m  Zeichen 341 StVO (Wartelinie)

Abbildung 5.21: Musterlosung fiir die Filhrung einer Fahrradstral3e aulRerorts, RDV-13
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Am Knotenpunkt Moorredder/ Salzwiesenweq ist die Fortfiihrung der Fahrradstrae als abknickende
VorfahrtsstraBe denkbar. Hierfir ist eine straRenverkehrsrechtliche Anordnung der
StraBenverkehrsaufsicht einzuholen. Alternativ kann lediglich mit einer wegweisenden Beschilderung
und einer unterstiitzenden farblichen Markierung aus Reibeplastik gearbeitet werden, die kein

Verkehrszeichen nach Verkehrszeichenkatalog darstellt.

An der Mindungsstelle des Salzwiesenweges in den Korshagener Redder (K 50) bis zum Mittelstrand
bestehet ein schmaler unbefestigter Trampelpfad, der derzeit von Rad- und FuBverkehren genutzt
wird. Die Fortfiihrung der Radschnellverbindung bis zum Mittelstrand mit einer entsprechenden
Querungsmoglichkeit ist notwendig. Dabei ist im besten Fall die Ausbildung als Radschnellverbindung
mit 5,0 m Breite bzw. mit 4,50 m als Radvorrangroute anzustreben. Als gemeinsamer Zweirichtungs-

Geh- und Radweg ist ein Mindestmal von 2,50 m, besser ein Regelmal von 3,0 m anzustreben.

Eine Querungsmoglichkeit ist entsprechend der Abbildung 5.20 auszubilden, wobei ebenfalls auf
ausreichend Abstande zwischen den Mittelinselkdpfen zu achten ist. Auch ist ggf. eine barrierefreie
Querungsmoglichkeit fur FuBverkehre einzuplanen. In der StraBe Mittelstrand werden Rad- und
FuBverkehre derzeit im Mischverkehr gefiihrt. Ruhende Verkehre sind beidseitig untersagt. Die
Fihrung im Mischverkehr ist im Bestand als vertraglich und leistungsfahig zu bewerten. Zur
Vervollstandigung der Radschnellverbindung bzw. Radvorrangroute ist es jedoch zweckmaRig, die
StraBe Mittelstrand ebenfalls als FahrradstraBe mit Kfz-Verkehr frei zu beschildern. Die
straBenverkehrsrechtliche Anordnung zur Fahrradstralle trifft die StraRenverkehrsbehérde. Der

Radverkehr muss hier gemaR StVO [1] nicht die vorherrschende Verkehrsart sein.
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SM_18 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

Elementar fiir eine Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrads ist das Vorhandensein von
Fahrradabstellanlagen an wichtigen Zielen und Quellen. Insbesondere als Gemeinde am Meer mit
touristischen Radverkehren sind Fahrradabstellanlagen an wichtigen Orten, wie dem Strand
unerlasslich. Hierriber wird die Anreise mit dem Fahrrad, insbesondere fir touristische
Urlaubsreisende oder auch Freizeitreisende, stark attraktiviert und gefoérdert. Kfz-Verkehre kénnen
verlagert und reduziert werden. Wichtige und potentielle Positionen im Strandbereich Kalifornien und
Brasilien waren der Deichweg neben der 6ffentlichen Toilette gegeniliber des Minigolfplatzes, der
Deichweg am Knotenpunkt Grofe Heide/ Deichweg im Zuge der empfohlenen Verschwenkung des
Deichweges, der Deichweg auf Hohe der Verschwenkung am Verwellengrund, der Deichweg am
Mindungspunkt zum Seesternweg sowie der Seesternweg am Miindungspunkt des Mittelstrandes.
Diese Abstellanlage am Mittelstrand tragt im Zuge des Ausbaus der Radschnellverbindung bzw.
Radvorrangroute (vgl. SM_17 Ausbau der Rad- und Fullverkehrsverbindung vom Ortskern zum
Strandbereich) eine besonders wichtige Rolle und sollte mit einem groRen Angebot aufgebaut werden.
Im Strandbereich Schonberger Strand sind Abstellanlagen entlang der Promenade zu errichten.
Standorte konnten hier auf Hohe der Fischerhiitten, am Miindungspunkt der Strale Am Schierbek,
sowie auf Hohe der Seebriicke und auf Hohe des Weifsidornweges sein. Auch Positionen an dem
Tourist-Service Ostseebad Schonberg und am Museumsbahnhof kdnnen ein deutliches Zeichen fir die

Forderung des Radverkehres sein.

Dariiber hinaus ist die Positionierung von Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des SPNV und OPNV
sowie in Bereichen mit starker Konzentration von Einrichtungen der Nahversorgung sinnvoll. Eine
attraktive Bike+Ride-Anlage sollte zwangslaufig im Zuge der Bahnhofsplanungen als UmfeldmafRnahme
integriert werden. Darlber hinaus ist die Integration von zwei bis drei Fahrradanlehnbiigeln im Zuge
der barrierefreien Haltestellenumbauungen zu empfehlen. Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des
OPNV und SPNV férdern nachweisliche die Intermodalitit und erhdhen die Nutzung von Offentlichen

Verkehren.

Eine Positionierung bei oder in der Nahe von Nahversorgern fordert ebenfalls die Fahrradnutzung; hier
sollten Lastenfahrrader beriicksichtigt werden. Im Zuge der Umplanungen in der Bahnhofstral3e (vgl.
SM_01 Neuorganisation der BahnhofstrafSe als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) ist eine
hochwertige Abstellanlage auf dem Platz am Schnittpunkt zur Grofien MiihlenstrafSe empfohlen.
Darliber hinaus sind weitere Abstellanlagen (Anlehnbiigel) im gesamten Verlauf der BahnhofstralRe
einzuplanen, um den Zugang zu den Einrichtungen der Daseinsvorsorge zu verbessern und zu
gewadhrleisten. Im gesamten Gemeindegebiet sollte zumindest in Bereichen der Daseinsvorsorge
geprift werden, ob einzelne bestehende Pkw-Parkstdnde aufgehoben und an selbiger Stelle durch
Fahrrad-Anlehnbuigel ersetzt werden kénnen. Dabei kann durch Aufhebung eines Pkw-Parkstandes ein
Angebot flr sechs bis acht Fahrrader geschaffen werden. So erfolgt sukzessiv eine

Angebotsverlagerung zugunsten des Radverkehres im Rahmen der fortschreitenden Mobilitdtswende.
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Die potentiellen Standorte fiir aufgewertete Fahrradabstellanlagen sind der Ubersichtskarte der
Abbildung 5.22 zu entnehmen. Hierbei wird zwischen hochwertigen Abstellanlagen mit dem Potential
fiir Standorte der SprottenFlotte, Abstellméglichkeiten im Zuge von OPNV oder SPNV Haltestellen
sowie einfachen Anlehnbiigeln unterschieden. Die Anzahl der Fahrradabstellplatze sollte jeweils

oberhalb des heutigen Angebotes liegen, um auf die perspektivische Zunahme im Radverkehr

vorbereitet zu sein.

Standorte fiir Fahrradabstellanlagen T
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Abbildung 5.22: Potentielle Standorte fiir Fahrradabstellanlagen
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Ergdnzend zu den Abstellanlagen sind Servicestationen ein Mittel zur Steigerung der Attraktivitat,
Qualitat und Sicherheit. Servicestationen kdnnen unterschiedliche AusmaRe haben, dienen aber in der
Regel der Eigenreparatur von Fahrradern. Neben einer Luftpumpe verfligen die Stationen Giber giangige
Werkzeuge, eine Halterung zum Fahrrad anheben und teilweise iber Automaten mit Ersatzteilen.
Abbildung 5.23 zeigt beispielhaft zwei Servicestationen. Die Integration von Servicestationen innerhalb
der Gemeinde zumindest an hochwertigen Abstellanlagen ist Gberaus zweckmaRig. Zur Starkung
ortansassiger Unternehmen wird der Gemeinde empfohlen in den Austausch mit lokalen Akteuren wie
dem Fahrradgeschaft Zweirad-Haus Probstei oder der Fahrradvermietung SG GmbH zu gehen. Diese
koénnten unterstltzend die Betreuung, wie das Auffillen eines sogenannten Schlauchautomaten —vgl.
Abbildung 5.23 links, der Servicestationen (bernehmen. Zu beriicksichtigen sind zusatzlich
Hinweisschilder, die beispielhaft durch ein entsprechendes Symbol auf Wegweisern integriert werden

konnen.

[34] [35]

Abbildung 5.23: Beispiele einer Fahrradservicestation

SM_19 Barrierefreiheit im StraRenraum

Die Barrierefreiheit im Stralenraum befindet sich in der Gemeinde Schénberg auf einem nicht
ausreichenden Niveau. Der Seniorenbeitrat der Gemeinde Schénberg hat diesen Zustand in
Dokumentationen zu Ortsbesichtigungen festgehalten. Grundvoraussetzung einer jeden
StraBenraumumgestaltung oder auch Barrierefreiheit als Anlass zur StraRenraumumgestaltung, ist die
Beriicksichtig von GrundmalRen fiir Verkehrsrdume mobilitatsbehinderter Menschen, maximale Langs-
und Querneigungen, die Umsetzung des Zwei-Sinne-Prinzips (visuelle Kontrastgestaltung,
Oberflachengestaltung, Bodenindikatoren) und die Information und Orientierung fir
Mobilitatsbehinderte. Im Rahmen jeder Entwurfs- und Folgeplanung sind die Hinweise fir

barrierefreie Verkehrsanlagen vollumfanglich zu beriicksichtigen.
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Die Sanierung von Oberflachen und/oder der Ausgleich von Hohenunterschieden ist an verschiedenen
Punkten in der Gemeinde notwendig: Am Knotenpunkt Bahnhofstrafie/ Kuhlenkamp (L 211) im Bereich
der Bordsteinabsenkung sowie am Knotenpunkt BahnhofstrafSe/ Georg-Thorn-StrafSe an der Querung
Hohe des Drogeriemarktes ist durch die neue Asphaltierung der Hohenunterschied zur Rinne stark
ausgepragt. Beim Queren bleiben Rader von Rollatoren hangen. Am letzteren Knotenpunkt besteht
zusatzlich die Problematik abgesackter Pflastersteine, sodass die Querneigung dort deutlich mehr als
die maximal zuldssigen 2,5 % betrdgt. Ebenfalls auBerhalb der 2,5 % Querneigung liegt die Einmiindung
der Kleinen Miihlenstrafe in die Grofse MiihlenstrafSe. Sanierungsbedarf auf Grund stark beschadigter
Oberflachen besteht insbesondere in der Bahnhofstrafie vor dem Klostervogthaus und fir den Geh-

und Radweg von Holm kommend tber die Briicke der Kuhbriicksau.

Im gesamten Gemeindegebiet ist die Umsetzung barrierefreier Knotenpunkte sukzessiv bei sich
bietenden Gelegenheiten und allen anstehenden Arbeiten im StraRenraum (z.B. Deckenerneuerung,
Leitungsarbeiten etc.) anzustreben. Hier sollte grundlegend auf das System der differenzierten
Bordhéhen (siehe Kapitel 2.6) zur Erkennbarkeit durch in der Sehkraft oder Mobilitat eingeschrankte

Personengruppen geachtet werden.

Zudem fehlen abgesenkte Bordsteine an Querungsstellen wie an der Miindung des Osterwisch in den
Kapellenweg. Auch fehlt eine Absenkung beim Weg lber den Deich beim Campingplatz California.
Ebenfalls verteilt Gber das Gemeindegebiet existieren unbefestigte Wegebeziehungen zwischen
einzelnen StraBen der Wohngebiete. Hier ist ebenfalls eine barrierefreie Oberflaichengestaltung

anzustreben.

Eine weitere Thematik barrierefreier StraRenrdaume ist die 6ffentliche Beleuchtung. Grundsatzlich ist
gemeindeweit die dauerhafte Instandhaltung anzustreben. Dazu zahlen insbesondere auch
Rickschnitte von Griinbewuchs, wie in der Albert-Koch-Strafse vom Seniorenbeirat bemangelt.
Zusatzlich ist auf eine ausreichende Beleuchtung zu achten. Der Seniorenbeirat zahlt unteranderem
den Herbergsweg zwischen der Bahnhofstrafie und der Wohnanlage Hein Schénberg, den Gehweg im
Kuhlenkamp (L 211) zwischen dem Penny und der Giinther-Prien-Strafse und den Bereich in der Kurve
des Rauhen Berges sowie zur Strale Am Hang auf. Zuletzt sind die Wegeverbindungen zwischen
einzelnen Stralen der Wohngebiete grundsatzlich nicht oder nur kaum ausgeleuchtet. Der
Seniorenbeirat fihrt hier korrekter Weise die Wegverbindung zwischen dem Liinningsredder und dem
Neubaugebiet an der Strandstrafie, die Wege am Park von der Lamp schen Koppel bis zur HaljalastrafSe
und die Wegeverbindunge von der Puk’schen Koppel bis zur Grofien MiihlenstrafSe auf. Hier konnte
auch Uber dynamische Strallenbeleuchtungen diskutiert werden. Beim Einsatz von dynamischen
Beleuchtungssystemen wird das Licht automatisch eingeschaltet, wenn sich Verkehrsteilnehmer auf
der StralRe bewegen. Diese Uber Sensoren gesteuerten Beleuchtungen eignen sich fiir Stralen mit

geringem Verkehrsaufkommen
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5.2.5 Handlungsfeld: Mobilitatsbranding und Monitoring

SM_20 Kommunikative und begleitende MalRnahmen zur Positivierung des

Mobilitatsbildes

Kommunikative MaBnahmen in Form von Information, Werbung oder auch Veranstaltungen sind
zielfihrend, um fir umgesetzte MalBnahmen des Verkehrskonzeptes eine positive Grundstimmung
und Akzeptanz zu schaffen. Den Themen Umweltverbund und neuen Mobilitdtsformen sollte verstarkt
Aufmerksambkeit geschenkt werden. Als Beispiel konnte im Zuge der Umsetzung und Inbetriebnahme
neuer und ergdnzender Mobilitatsangebote eine offizielle Er6ffnung stattfinden. Einwohner*innen
werden gezielt angesprochen, die neue Infrastruktur auszuprobieren und kénnen so ggf. fir sich die
Vorziige erkennen, was zu einem dauerhaften Umdenken bzw. einer dauerhaften Anderung des

Verkehrsverhaltens fuhren kann.

Als Beispiel: FahrradstraRen wurden 1997 das erste Mal in der StVO eingefiihrt. Die Anzahl von
FahrradstraBen insbesondere in Bezug auf Radschnellverbindungen bzw. Radvorrangrouten nimmt
seit einigen Jahren stark zu. Ziel der Stadte und Gemeinden ist, mehr Menschen anzuregen haufiger
aufs  Fahrrad umzusteigen. [36] Die jlingste Zunahme von Fahrradstralen bzw.
Radschnellverbindungen/ Radvorrangrouten bedingt jedoch auch haufig, dass Verkehrsteilnehmende
unsicher Uber die geltenden Regeln sind. Umfragen zeigen, dass nur jede dritte Person die Reglungen
einer FahrradstralRe kennt, so die RAD.SH. [37] Es ist daher empfehlenswert mit der Einfihrung der
FahrradstraBen im Brookauweg, Moorredder und Salzwiesenweg (SM_17 Ausbau der Rad- und
FuBverkehrsverbindung vom Ortskern zum Strandbereich) die Gemeinde Uber die neue

Radwegverbindungen zu informieren.

Die Kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Forderung des FulR- und Radverkehrs in Schleswig-Holstein
e.V. (RAD.SH) bietet ihren Mitgliedkommunen u.a. ein Kommunikationspaket fiir die Einfihrung einer
FahrradstraBe an. Dieses bestehend aus einer Flyervorlage, Postkarten, Strafen- und Bauzaunbanner,
sowie Aktionsideen (vgl. Abbildung 5.24). Druck- und Herstellungskosten Glbernimmt dabei i.d.R. die

Gemeinde selbst, die Rad.SH bietet jedoch auch umfassende Férdermoglichkeiten.
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Abbildung 5.24: Kommunikationsmoglichkeiten — Aufklarung FahrradstraRe, Quelle: RAD.SH [37]

Die RAD.SH bietet darliber hinaus weitere Projekte und Kampagnen in Zusammenarbeit an. Dazu

zdhlen 10 Griinde fiir den Fuf3- und Radverkehr sowie die Kommunikationspakte Abstand und

Riicksicht. Zusatzlich bietet sie umfassende Férdermittelberatungen an und ist u.a. Initiator der

Kampagne StadtRadeln (siehe Aktionen und Férderprogramme). Der Kreis Plon ist bereits Mitglied der

RAD.SH. Fir die Mitgliedschaft wird empfohlen in den Austausch mit dem Kreis zu gehen.

Eine weitere Moglichkeit stellt der SprottenFlotten Flyer (siehe Abbildung 5.25) als Hauswurfsendung

zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der ersten SprottenFlotten-Station dar. Dieser klart Gber die

Nutzung auf und stellt zugleich eine WerbemalRnahme zum Abbau von Nutzungshemmnissen dar.
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Abbildung 5.25: Flyer der SprottenFlotte, Quelle: KielRegion GmbH
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Aktionen und Forderprogramme

Auch gibt es eine Vielzahl von laufenden Aktionen und Férderprogrammen, die u.a. das Ziel haben, ein
nachhaltiges Verkehrsverhalten zu stirken. Nachfolgend werden beispielhaft Aktionen und
Forderprogramme aufgezeigt, bei denen sich sowohl die Bewohner*innen, wie auch touristisch
Reisende maligeblich mit dem Themenbereich ,Mobilitdt“ auseinandersetzen und auch neue

Verkehrsmittel ,erfahren” kénnen.

StadtRadeln

Durch eine Gemeinschaftsaktion liber drei Wochen kénnen Biirger*innen Radkilometer fir den
Klimaschutz, die eigene Gesundheit und die Radverkehrsférderung sammeln. Hierdurch wird dem
Thema ,Radverkehr” verstirkte Aufmerksamkeit geschenkt und das im sportlichen
Wettkampfgeschehen mit anderen teilnehmenden Kommunen. Insgesamt geht von den bisher
teilnehmenden Kommunen ein sehr positives Signal von der Kampagne aus. Durch eine offensive
Information der Einwohner*innen sowie die Beteiligung von Firmen im Rahmen betrieblicher
Gesundheitsforderung kann eine Vielzahl potentieller Teilnehmer*innen erreicht werden.
Personengruppen, die im Rahmen einer entsprechenden Kampagne Uber einen definierten Zeitraum
erstmals bewusst das Fahrrad anstatt des Pkws nutzen, konnen so ggf. flr sich die Vorziige erkennen,
was zu einem dauerhaften Umdenken respektive einer dauerhaften Anderung des Verkehrsverhaltens

fuhren kann. [38]

Uber die Teilnahme am StadtRadeln kann ebenfalls an der Aktion RADar! teilgenommen werden. Uber
RADar! koénnen Radfahrende kartenbasiert auf Mangel in der Radverkehrsinfrastruktur oder
Verkehrssicherheit hinweisen. Die gesammelten Daten werden im Nachgang der Kommune
bereitgestellt und konnen im Rahmen der Instandsetzung und Verdichtung des Radverkehrsnetzes als

Ausgangslage bzw. Bestandsaufnahme genutzt werden. [39]

European Mobility Week

Die European Mobility Week ist eine Kampagne der Europdischen Kommission. Sie bietet Kommunen
die Moglichkeit, den Biirgerinnen und Biirgern das Angebot nachhaltiger Mobilitdt vor Ort naher zu
bringen. Im Rahmen der Europdischen Mobilitaitswoche werden innovative Verkehrsldsungen
(Lastenfahrrader, E-Scooter, Fahrradrikscha, autonomes Fahren, etc.) ausprobiert oder mit kreativen
Ideen fiir eine nachhaltige Mobilitdat geworben. Auf dem Internetauftritt zur Europdischen
Mobilitatswoche werden Aktionen vergangener Mobilitatswochen prasentiert und deren Annahme
seitens der Bevolkerung beleuchtet. Flr die Gemeinde Schonberg ware im Rahmen der Europaischen
Mobilitatswoche beispielsweise die Einflihrung und damit verbunden ein kostenloses Ausprobieren

des Bike-Sharings denkbar. [40]
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Klimaschutz-Forderprogramm

Uber das Programm ,Klimaschutz fiir Biirgerinnen und Biirger” unterstiitzt das Land Schleswig-
Holstein den Kauf von z.B. Lastenfahrrdadern mit aktuell bis zu 400 €. Genaue Informationen zu den
Voraussetzungen fir die Férderung durch das Ministerium fiir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt,

Natur und Digitalisierung sind auf der Internetseite des Landes Schleswig-Holstein zu finden. [41]

Kommunale Zuschiisse

Die Landeshauptstadt Kiel fordert beispielsweise aktuell die Anschaffung eines Fahrrades /
Lastenfahrrades bei allen stadtischen Mitarbeitenden, die damit regelmaRig ihren Arbeitsweg
zurlicklegen. Ziel ist die Reduktion von Kfz-Verkehren, die Reduktion des Parkraumbedarfes, Schaffen
einer Vorbildfunktion und letztlich auch die Gesundheitsférderung der Mitarbeiter. Eine Ubertragung

der Forderkulisse auf die Gemeinde Schénberg ware denkbar. [42]

Mobilitédtsbranding und -werbung

WerbemaRnahmen im Mobilititssektor zielen darauf ab, Personen zur nachhaltigen Anderung ihrer
Verhaltensweisen anzuregen. Dies erfolgt unter anderem durch das gezielte Ansprechen des
Umweltbewusstseins im Zusammenhang mit der individuellen Verkehrsmittelwahl. Es wird aktiv
angestrebt, das Bewusstsein fiir bestehende Alternativen zur Autonutzung zu starken und dazu

anzuregen, diese auch zu nutzen.

Internetauftritt

Um Informationen bzgl. des Mobilitdtsangebotes bereitzustellen, wird empfohlen eine entsprechende
Rubrik auf der Website der Gemeinde Schonberg einzurichten. Inhalte, die aufgegriffen werden
kénnen, sind beispielsweise Mobilitatsaktionen, eine Ubersicht der Radabstellanlagen, Fahrpldne im
OPNV und die Funktionsweise von Mobilititsbanken sowie der zukiinftigen Mobilititsstation am
Bahnhof. Sinnvoll ist es dafiir eine Mobilitatsrubrik auf der Gemeindewebsite einzurichten (Reiter
"Gaste-Service Informationen & mehr", "Anfahrt & Ortsplan" und Verkehr- und Mobilitdtsreiter unter

"Gemeinde Schonberg Lokales auf einen Blick").

Soziale Netzwerke

Eine weitere wichtige Plattform zum Transportieren von nachhaltigen Entwicklungsstrategien der
Gemeinde Schonberg im Bereich der Mobilitdt kénnen Soziale Netzwerke sein. Hierliber kénnen
interessierte Personen angesprochen und informiert werden. Gleichzeitig erfolgt eine Verknipfung

mit anderen digitalen Darstellungswegen.

Multiplikatoren

Neben der Offentlichkeitsdarstellung kann jede*r Bewohner*in der Gemeinde dazu beitragen, dass
das Konzept zum nachhaltigen Wandel der Mobilitdt in Schonberg kommuniziert wird. Adressen
kénnen hierbei die Kirche, Vereine oder Nahversorger sein, die zum Beispiel mit gezielten Aktionen

bzw. Werbung zeigen, dass sie sich am nachhaltigen Wandel der Mobilitadt beteiligen.
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Durch die Kommunikation des Mobilititsmanagements an Schulen kénnen ebenfalls ,Junior-
Multiplikatoren“ ausgebildet werden. ,,Mobilitditsmanagement an Schulen ist eine Weiterentwicklung
der klassischen Verkehrserziehung. Es beinhaltet neben der Vermittlung von Kenntnissen Gber das
regelgerechte Verhalten im Verkehr auch eine Vermittlung der Zusammenhange und Folgen von
Verkehr. Ziele sind die nachhaltige Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens der Schiiler, Eltern und
Lehrkrafte, aber auch die Verbesserung des Schulumfeldes, wie z. B. durch bauliche MalRnahmen oder
die Schwachstellenanalyse von Verkehrsanlagen”, so die FIS 2019 (Forschungsinformationssystem)
[43]. Hintergrund der Problematik ist eine Spirale steigender Bring- und Holdienste, da Eltern den

StraBenverkehr als zu gefahrlich fiir ihre Kinder bewerten. Diese Spirale gilt es zu unterbrechen.

Mobilitdtsmanagement sollte dabei in den Schulunterricht integriert werden, da eine friihzeitige
Konfrontation mit einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten bedeutend fiir die langfristige Einstellung
in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ist. Auf Landesebene werden hierzu bereits unterschiedliche

Programme angewendet.

SM_21 Evaluation der MalRnahmenumsetzung zum Monitoring der Wirkung

,Evaluationen haben das Ziel, Projekte oder Mafinahmen sach- und fachgerecht hinsichtlich vorher
festgelegter Kriterien zu bewerten”, so das Umwelt Bundesamt in der Veroffentlichung ,Ein
Anwendungshandbuch fiir die kommunale Verkehrsplanung”. Insbesondere kdnnen auch andere von
den Ergebnissen einer Evaluation profitieren, wenn diese veroffentlicht werden. [44] Die Abbildung
5.26 zeigt die vier Stufen der Evaluation nach Kirkpatrick. Darunter abgebildet ist die Ubertragung der

Evaluationsstufen als Beispiel auf die SM_16 Erganzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes.
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Abbildung 5.26: 4 Stufen der Evaluation

Die Reaktion stellt den Ausbau und die Ergdanzung des Radverkehrsringnetztes, also die baulichen
infrastrukturellen MalRnahmen dar. Dabei ist es nicht notwendig, dass die Mallnahme im Ganzen
umgesetzt wird. Es kdnnen auch kleinstufigere Entwicklungsschritte gewahlt werden. Um die Stufe
zwei, den Lernerfolg zu erzielen, ist es von besonderer Relevanz die SM_20 Kommunikative und

begleitende MaRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbildes zu berticksichtigen. Informationen und
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Werbung zur neuen Fahrradinfrastruktur sind Grundvoraussetzungen dafiir, dass die neue
Infrastruktur auch registriert wird. Stufe 3 stellt den Prozess von der kognitiven auf die ausfiihrende
Ebene dar. Das reine Wissen und Verstehen, dass jetzt eine Fahrradinfrastruktur abseits des Kfz-
Verkehrs besteht reicht nicht aus, um auch das Verhalten also dessen Nutzung zu erreichen. Dafir ist
neben Kommunikation auch der Zeitfaktor entscheidend. Dieser wiederum kann bereits genutzt
werden, um die Nutzung Gber einen Zeitraum hin zu erfassen (z.B. durch Radverkehrszdahlungen) und
so ggf. weitere Entwicklungsschritte einzuleiten oder zusatzliche Malnahmen abzuleiten (z.B.

gesicherte Querungsstelle auf Grund einer Unfallhdufung).

Im Allgemeinen gilt, dass auf unterschiedliche Art und Weise evaluiert werden kann. Auswertungen,
Gegeniberstellungen, Vergleiche oder auch personliche Befragungen und Gesprache kénnen zum
Einsatz kommen. Fir die Gemeinde Schonberg kdnnen verschiedene Evaluationsansatze verfolgt
werden. Ebenfalls leistet der Seniorenbeirat gute Mithilfe bei der Identifikation von Schwachstellen im
Zuge der Barrierefreiheit. Fir den OPNV und nachhaltige Mobilititsansitze kénnen z.B.
Fahrgastzahlen, Ladevorgange an Ladestationen, oder Ausleihen von Sharing-Fahrzeugen ausgewertet
werden. Die Daten von Fahrradzahlstellen konnen in Abhadngigkeit der Witterung, der Saison oder
Wochentage analysiert werden und der Erfolg von MalBnahmen anhand konkreter Radverkehrszahlen
abgeleitet werden. Auch kdénnen vereinzelt Zahlungen an identischen Standorten zu Standorten, die
im Zuge des vorliegenden Konzeptes gezahlt wurden, wiederholt und verglichen werden. Alternativ
wird alle finf Jahre bundesweit auf Grundlage der ,Richtlinien fiir die StraBenverkehrszdhlung auf
BundesfernstraBen” eine StralRenverkehrszahlung (SVZ) durchgefiihrt. Auch diese Zahlen kénnen in
einer Zeitreihenanalyse gegenibergestellt werden. Ebenfalls ist eine fortlaufende Unfallauswertung
tiber den Unfallatlas der Statistischen Amter des Bundes und der Linder zweckmiRig, um bestehende
Unfallhdufungsstellen zu beobachten und fallende oder steigende Unfallzahlen evaluativ mit

umgesetzten MalRnahmen in einen Zusammenhang zu bringen.

Eine andere Moglichkeit bietet der direkte Austausch mit Schénbergs Bevolkerung. Gezielte Gesprache
oder die Moglichkeit 6ffentlich Rlickmeldung zu geben, kdnnen ein geeignetes Mittel zur Evaluierung
sein. Die Moglichkeit o6ffentlich eine Rickmeldung zu geben kann zum Beispiel Uber den

Internetauftritt der Gemeinde stattfinden.
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6 INTEGRIETES HANDLUNGS- UND UMSETUNGSKONZEPT

6.1 Mallnahmenzusammenfassung

Handlungsfeld: Kfz-Verkehr ~\

01 Neuorganisation der Bahnhofstrafle als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

o verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h
o niveaugleiche Mischverkehrsflache mit entsprechenden Anrampungen

o Neugestaltung des Platzes zur Grofsen Miihlenstrafie

o ruhende Kfz-Verkehre reduzieren, Fahrradstellpldtzen schaffen

o Edeka Parkplatz ausschlieRlich iber den Kuhlenkamp (L 211) erschlielen

o Verlangerung der Freigabezeit des Linksabbiegers im Zuge der L 211

Entwicklungsziele:

I

A

SV vertraglich
abwickeln

Sichere Verkehrs- Ruhenden Verkehr
leiten & sammeln

Barrierefreiheit | Verkehre verlagern
und reduzieren

abwicklung

J
[02 Entwicklung eines Hauptachsenrings zur Entlastung des Ortskernes \

o Hauptachsenring entlang der klassifizierten StraBen beschildern, unglinstige
Beschilderungen vermeiden (Rewe, Ortsmitte an L 50/Damm), Parkleitsystem integrieren

o Kuhlenkamp (L 211) und Bahnhofstrafie (L211): auf Grund der relativen Haufung von
Unfallen Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h gegeniiber der
StraRenverkehrsbehérde begriinden - oder 50 km/h fir den Verkehrsfluss entlang des
Hauptachsenrings beibehalten (Entscheid der Gemeinde)

o Probsteier Allee (K 13): Sanierung der Fahrbahn - Neuaufteilung des StraRenraumes

o Grofle Miihlenstraf3e / Hiihnerbek / Albert-Koch-StrafSe: S-Kurve anpassen,
Radverkehrsanlagen wie z.B. Schutzstreifen einplanen

o Albert-Koch-StrafSe: Piktogrammkette oder Schutzstreifen

o StrandstrafSe: im Zuge gemeindlicher Planungen fiir die Dreiecksflache stidlich der B 502,
Fahrbahn fir Radverkehrsanlagen (Schutz- oder Radfahrstreifen) verbreitern

o Rauher Berg: Schénberger StrafSe (L 50) bis zum Drosselgang als Gehweg + Rad frei, nach

Moglichkeit Schutzstreifen, 30 km/h im Kurvenbereich beibehalten

o

Entwicklungsziele:

Il\ag

SV vertraglich
abwickeln

Sichere Verkehrs-

abwicklung )
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(

03 Anpassung von Knotenpunkten

o Kreisverkehr am Knotenpunkt Verwellengrund/ Korshagener Redder (K 50): Verlauf der
klassifizierten StraBen verdeutlichen und Strandbereich entlasten

o Kreisverkehr am Knotenpunkt Rauher Berg /Rauher Berg (L 211) /Kuhlenkamp (L 211) im
Zuge des B-Plans 67, Barrierefreiheit realisieren, Geschwindigkeit dampfen

o Kuhlenkamp (L 211)/ Bahnhofstrafle (L 211): Griinphase der Linksabbieger verlangern und

durch Umgestaltung der BahnhofstrafSe Verlauf der klassifizierten Straflen verdeutlichen

Entwicklungsziele:

Ii:

Sichere Verkehrs- M vVerkehre verlagern Barrierefreiheit

abwicklung und reduzieren

SV vertraglich
abwickeln

\

é 04 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung

o Gertshorst: Versatze integrieren und Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf 70 km/h wegen der Entwurfsklasse EKL 4 ohne Markierung (Mischverkehrsflache fir
alle Verkehrsteilnehmende)

o Lamp’sche Koppel: fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung in geringem Abstand

und in ausreichender Anzahl (vor und hinter dem betroffenen Bereich)

Entwicklungsziele:

a | L

Sichere Verkehrs- M Verkehre verlagern
abwicklung und reduzieren

J
~

. J
4 . . N
05 Verkehrsberuhigung in der Rauhbank
o Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich, ruhenden Verkehr eindeutig regeln,
Kommunikation mit Bewohner*innen
Entwicklungsziele:
Sichere Verkehrs- Rag;éggfﬁfﬁ,’;#ﬁ!"" Barrierefreiheit mt:egwgesgl\j{?;’l;e‘hr
abwicklung & verbessern
\, V.
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r
06 Neuregelung des Anwohnerparkens
o Anliegerstrallen mit Radverkehr frei definieren
Entwicklungsziele:
\ L) [ ]
g [ B2k
oL@
Sichere Verkehrs- &;&e&wge;&e%l;e‘nr Verkehre verlagern Rag;‘lgggrfggp‘fg#gws—
abwicklung und reduzieren & verbessern
\

07 Etablierung eines dynamischen Parkleitsystems

o Auslastung der Parkplatze erfassen und dynamische Hinweisschilder (in Kombination mit

AnliegerstraRen)

o Verwellengrund verkehrsberuhigt ausbilden, Verschwenkung im Deichweg um Kfz-

Verkehre optisch nicht tiber den Deichweg zu lenken

Entwicklungsziele:

Ruhenden Verkehr
leiten & sammeln

Touristische Verkehre Sicher‘e‘Verkeh =
optimieren abwicklung

Verkehre verlagern
und reduzieren
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Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

08 Optimierung des OPNV-Angebotes durch Reaktivierung der Bahnstrecke
Kiel = Schonberg

o UmfeldmaBnahmen frihzeitig planen, neue Mobilitdtsangebote kombinieren, ggf.

Anpassung Buszeiten

Entwicklungsziele:

Ii:

Barrierefreiheit | Verkehre verlagern
und reduzieren

Verkehrsmittel des | Mobilitatsangebote fRad- und FuRverkehrs ]
Umweltverbundes W & -anreize schaffen anlagen schaffen
attraktiveren & verbessern

" 09 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV

o ALFA ausweiten und effektive Werbe-/ KommunikationsmaRnahmen

Entwicklungsziele:

Verkehrsmittel des | Mobilititsangebote §Rad- und FuRverkehrs ]
Umweltverbundes N g _anreize schaffen anlagen schaffen
attraktiveren & verbessern

Barrierefreiheit  verkehre verlagern
und reduzieren

[ 10 Barrierefreiheit an Haltestellen

o Vorgehen zur Umsetzung ausarbeiten, Anlehnbiigel kombinieren, Querungshilfe

Neuschonberg

Entwicklungsziele:

Verkehrsmittel des | Mobilititsangebote | Rad- und FuRverkehrs]
Umweltverbundes ll g _anreize schaffen anlagen schaffen
attraktiveren & verbessern

Barrierefreiheit Verkehre verlagern

und reduzieren
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Handlungsfeld: Moderne Mobilitdtsangebote

11 Einrichten von Mobilitatsbanken iiber KielRegion

o Strandbereich und Einzelhdandler einbeziehen, Verkniipfung Schulwegsituation

Entwicklungsziele:

Ii:

Verkehrsmittel des [ Mobilititsangebote | Rad- und FuRverk
Umweltverbundes N & anreize schaffen anlagen schaffen

Schulwegsicherung ] Verkehre verlagern
attraktiveren & verbessern

& -verbeserung und reduzieren

(12 Sharing-Angebote etablieren

o SprottenFlotte — Schonberg als nachste groRere Gemeinde zu Kiel und Umgebung
o Carsharing andenken, in Kombination mit Mobilitatsstation
o Privates Carsharing, Ridesharing im Zuge des betrieblichen und schulischen

Mobilitatsmanagement kommunizieren

Entwicklungsziele:

Verkehrsmittel des § Mobilititsangebote B Rad- und FuRverkehrs ]
Umweltverbundes B & _anreize schaffen anlagen schaffen

Verkehre verlagern
attraktiveren & verbessern

und reduzieren

f. Y oo se . .

13 Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verkniipfung von Verkehrsarten
o Als UmfeldmaRBnahme zum Bahnhof einplanen und aufbauen, Zusammenarbeit KielRegion
o Weitere Standorte, wie im Strandbereich planen

Entwicklungsziele:

I

Verkehre verlagern
und reduzieren

Verkehrsmittel des § Mobilititsangebote B Rad- und Fu rkehrs
Umweltverbundes N & -anreize schaffen anlagen schaffen
attraktiveren & verbessern

(14 Einrichtung von Ladeinfrastruktur

o Angebot ausweiten und auf E-Bikes-Lademoglichkeiten, z.B. am Bahnhof und an groReren

Abstellanlagen erweitern

Entwicklungsziele:

In:
Verkehrsmittel des § Mobilititsangebote B Rad- und Fu

rk
Umweltverbundes N & -anreize schaffen anlagen schaffen
attraktiveren & verbessern

Verkehre verlagern
und reduzieren
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Handlungsfeld: FuBR- und Radverkehr

15 Verbesserung der Schulwegsituation (Hol- und Bringverkehre)

o Einfihrung eines Schrankensystems im Eekenring

o Etablierung einer Elterntaxi und Schiiler*innen-Fahrzeug freien Zone

o Einrichten von Hol- und Bringzonen

o Organisation eines Pedi-Busses und Berlicksichtigung weiterer Elemente

Entwicklungsziele:

Schulwegsicherung [§ Sichere Verkehrs-
& -verbeserung abwicklung

I

Verkehrsmittel des W Rad- und FuRverkehrs-}
Umweltverbundes anlagen schatfen | Verkehre verlagern
attraktiveren & verbessern und reduzieren

66 Erganzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes

o Kniillgasse, Kniill fir den Radverkehr freigeben; Ubergang zur Bahnhofstrafie schaffen

o Verbindung Uber Stellplatzanlage des Edekas schaffen

o Anschluss Poppendiek/Rosenweg herstellen

o Knotenpunktgestaltung Bahnhofstraf3e/ Probsteier Allee (K 13)

o Sanierung und Neuaufteilung der Probsteier Allee (K 13), Anlage von
Radverkehrsinfrastrukturanlagen mit optimaler Ankniipfung an den Bahnhof

o Ausbau von Wegeverbindungen Hiihnerbek, Harderkoppel, Georg-Thorn-StrafSe

o Umgestaltung Liinningsredder

o Lickenschluss Friedhofsweg

Entwicklungsziele:

Verkehrsmittel des .
Umweltverbundes | Verkehre verlagernl schulwegsicherung
attraktiveren und reduzieren & -verbeserung

"B Sichere Verkehrs-
abwicklung

J
~N
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(17 Ausbau der Rad- und FuBverkehrsverbindung vom Ortskern zum Strandbereicn

o Querungshilfe fir Rad- und FuRgangerverkehr fir die Bundesstrafie (B 502)

o Spurplattenweg Brookauweg, Moorredder und Salzwiesenweg als Radweg oder
FahrradstraRe mit freigegebenem Land- und Wirtschaftsverkehr, Erneuerung mit
durchgangiger Flachenbefestigung in Asphalt

o Uberfiihrung der FahrradstraRe am Knotenpunkt Gehrtshorst/ Moorredder

o Ausbau des Trampelpfads am Korshagener Redder (K 50) bis zum Mittelstrand

o Querungshilfe des Korshagener Redder (K 50)

o Mittelstrand als Fahrradstralle mit Kfz-Verkehr frei

Entwicklungsziele:

Ii:

Rad- und FuBverkehrs-| i Verkehrsmittel des ’
anlagen schaffen Touristische Verkehrell Umweltverbundes Verkehre Ve_f‘lage? n
& verbessern optimieren attraktiveren und reduzieren

,

18 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

o Abstellanlagen im Strandbereich integrieren

o Positionierung von Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des SPNV und OPNV (als
Uberdachte Park&Ride-Anlage oder einfache Anlehnbiigel an Bushaltestellen)

o Positionierung bei oder in der Nahe von Nahversorgern in der BahnhofstrafSe zur
Forderung der Fahrradnutzung im Einkaufsverkehr

o Erganzung durch Servicestationen

Entwicklungsziele:

W

[F

g

Verkehrsmittel des
Umweltverbundes J| Verkehre verlagern
attraktiveren und reduzieren

SR

Rad- und FuBverkehrs-|
anlagen schaffen
& verbessern
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é 19 Barrierefreiheit im StraRenraum )

o barrierefreien Umbau als Grundvoraussetzung einer jeden BaumaBnahmen sehen
und/oder als eigenstandigen Anlass

o Bedarf durch Seniorenbeirat gut abgebildet

o Knotenpunkte bericksichtigen und Umbau (Vorgehen) planen

o Wegeverbindungen zwischen Wohngebieten beriicksichtigen

o Offentliche Beleuchtung und Riickschnitte von Griinbewuchs sichern

Entwicklungsziele:

o

Ii:

() [}
oo |
Verkehrsmittel des

Umweltverbundes [ Verkehre verlagern
attraktiveren und reduzieren

Rad- und FuRverkehrs-|
anlagen schaffen
& verbessern

20 Kommunikative und begleitende MalBnahmen zur Positivierung

des Mobilitatsbildes

o Fur Aktionen und Forderprogramme entscheiden, gezielt dran teilnehmen

o Mobilitatsrubrik auf der Gemeindewebsite: Reiter "Gdste-Service Informationen & mehr",
"Anfahrt & Ortsplan" erweitern, Verkehr- und Mobilitatsreiter unter "Gemeinde Schénberg
Lokales auf einen Blick"

o Mobilitditsmanagement an den Schulen einfihren, erweitern auf Betriebe und Vereine

Entwicklungsziele: tibergreifend

21 Evaluation der MalRnahmenumsetzung zum Monitoring der Wirkung

o Umgesetzte Mallnahmen "im Blick behalten" (evaluieren) und so den Bedarf nach und
nach anpassen und ausweiten

o Evaluationsmoglichkeiten ausarbeiten und verfolgen

Entwicklungsziele: tibergreifend
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6.2 MaRnahmeneinordnung

Die SchllisselmaRnahmen dienen der Erreichung der in Kapitel 4 festgehaltenen Entwicklungsziele. Fiir
jede Schliisselmalnahme erfolgt eine grobe Einordnung hinsichtlich der Prioritat bzw. Wirksamkeit,
des Zeitbedarfes fir die Umsetzung sowie des zu erwartenden Kostenrahmens. Hierbei werden jeweils
sechs Stufen in Form einer Skala definiert. Eine Skala mit sechs dunkelblauen Feldern stellt den

Oberwert dar.
Prioritat

MalRnahmen mit einer erwarteten hohen Wirksamkeit insbesondere auf die Zielerreichung der Kfz-
Verkehrsvermeidung sowie der Kfz-Verkehrslenkung in der Gemeinde Schénberg erhalten eine hohe

Prioritat.
Zeit

Die Malknahmen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit. Aufgrund
voranzustellender Planungsprozesse kann sich die Umsetzung einer MalRnahme (ber einen
mehrjahrigen Zeitraum belaufen. Andere Malnahmen sind beispielsweise direkt umsetzbar. Als grobe
Orientierung ist jedes dunkelblaue Feld als eine Einjahresdauer zu verstehen. MaBnahmen mit nur

einem dunkelblauen Feld sind theoretisch im Laufe des ndchsten Haushaltes realisierbar.
Kosten

Da es sich bei allen SchliisselmaBnahmen um zunichst konzeptionelle Uberlegungen handelt, wird
bewusst auf konkrete Kostenschatzungen verzichtet. Diese konnen erst bei einer spateren
Detaillierung und Kenntnis iber die Umsetzungstiefe der jeweiligen SchlisselmaBnahmen belastbar
erfolgen. Die dunkelblauen Felder umfassen daher eine sehr grobe Einordnung, (iber die eine

Verhaltnisbildung zwischen den SchliisselmalRnahmen ablesbar ist.

6.3 Reihung der Schlusselmallnahmen

Ob und wann die SchlisselmaBnahmen in die Umsetzung gelangen, hangt nicht nur von der zu
erwartenden Wirksamkeit, sondern u.a. auch von der zeitlichen und haushaltsplanerischen
Einordnung ab. Die nachfolgende Prioritatenreihung ist daher als grobe Orientierung fiir eine
Priorisierung zu verstehen. Bei einer hohen Umsetzungsdynamik ist davon auszugehen, dass die

SchlisselmalRnahmen nicht aneinandergereiht, sondern oftmals parallel gestartet werden kdnnen.
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Handlungskonzept

Prioritat Zeit Kosten

SM 01 Neuorganisation der Bahnhofsstmﬁals verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

HEEEEEE BEBEN ||| EEEEEE
SM 02 Entwicklung eines Hﬁptachsenrinﬁzur Entlastung des Ortskernes
2 EENEN [ HEN | ]

SM 06 Neuregelung des Anwohnerparkens

- HEEEEE N0 el
SM 07 Etablierung eines dynamischen Parkleitsystems

- HAHAEEE HEENR (] EEEE ]

SM_16 Ergdnzung und Ausbau eines Radverkehrsringnetzes

HEEEEE BHE ||| HEEN |/

SM 08 Oitl.mleﬂid OPNV-Angebotes duch Reakﬁvieruﬁd. Bahnstrecke Kiel — Schonber;

H A HEEEEN HEEN
SM 12 Sharing Angebote etablieren
an | | | | (W | | (HEEe | | [EE
SM 17 Ausbau der Rad- und FuRverkehrsverbindung vom Ortskern zum Strandbereich
- HHEEN ' HE ] EEEl ||
SM 18 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen
- HAHEEE EER I [[] NEEE ]

SM 20 Kommunikative und begleitende MalRnahmen zur PosiﬁvierUﬁdes Mobilitatsbildes

SM 09 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV
 EEEECC WO mOOood
SM 11 Einrichten von Mobilitdtsbanken
i | | | (N EEEEEE | EEEN

SM 13 Einrichtung von Mobilitdtsstationen zur Verknipfung von Verkehrsarten

EEEE | SEEEE EEEE
M1 N Wl Wm0

SM 03 Anpassung von Knotenpunkten
* WENTT EEEEET EEEEE

SM 04 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzie

. ER 0 EEE0
ML R EEECC EEEm

SM 21 Evaluation der MaRnahmenumsetzung zum Monitoring der Wirk

B | SEEEEE N ]

M T EEOOO00  meOO00)
M1 ) EEOO0C MmO

SM_05 Fahrdynamische Geschwindigkeitsreduzierung

L) o e

=
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7 FAZIT UND EMPFEHLUNGEN

Mit dem Verkehrskonzept 2022 liegt eine umfassende Grundlage fiir die systematische und
nachhaltige Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung in der Gemeinde Schénberg vor. Insbesondere die
allgemeinen Planungsgrundsatze zur Gestaltung der Strafenrdume hinsichtlich des Radverkehrs und
der Barrierefreiheit aus Kapitel 2 sollten bei allen TiefbaumaRnahmen beachtet werden. Bei allen im
Rahmen des Konzeptes thematisierten SchliisselmaBnahmen (SM) handelt es sich um Impulse zur
Lenkung des angestrebten Mobilitatswandels in der Gemeinde. Es besteht keinerlei Verpflichtung die
SchlisselmalBnahmen zwingend vollumfanglich in der prasentierten Form umzusetzen. Vielmehr
bietet das Konzept die Moglichkeit EinzelmalRnahmen entsprechend eines Baukastensystems

aufzugreifen und umzusetzen.

Es wird empfohlen Giber politische Beschliisse erste SchliisselmaRnahmen zu definieren, die als erstes
weiterverfolgt werden sollen. Durch vertiefende Untersuchungen und Abstimmung mit allen
Prozessbeteiligten sollte dann im laufenden Jahr die Umsetzungsfahigkeit geprift werden. Die Kosten
fir die Umsetzung der MalRnahmen konnten so bereits in die nachste Haushaltsplanung mit

eingebunden werden.

Grundsatzlich sollte in der Gemeinde Schonberg das Ziel sein, motorisierte Verkehre deutlich zu
reduzieren und auf die klassifizierten StraBen zu verlagern. Zugleich muss dem Bedarf des
Umweltverbundes nachgegangen werden. Insbesondere das Fahrrad tragt in der Gemeinde eine

bedeutende Rolle und hat groRes Potential attraktiver und zunehmender genutzt zu werden.

Bei allen MaRBnahmen sollte der Fokus zunachst auf dem Schaffen von neuen Angeboten (Pull-Effekt)
und nicht auf der Erzeugung von Einschrankungen (Push-Effekt) liegen, um eine hohe Akzeptanz bei
Blrger*innen sowie bei Tourist*innen zu erreichen. Dariliber hinaus sollten die Belange der
Offentlichkeitsbeteiligung verstirkt Beriicksichtigung finden, da so zum einen dem identifizierten
Handlungsbedarf der Schonberger*innen nachgegangen wird und zum anderen das Zeichen gesetzt

wird, dass diese auch aktiv mit- und umgestalten.

Es wird weiter angeregt den Aufgabenbereich des Mobilititsmanagements fiir das Amte Probstei
personell zu besetzen. Diese Person wére dann u.a. flir die Gemeinde Schénberg fiir die Betreuung und
Begleitung aller Mobilitatsthemen zustandig und wiirde die Schnittstelle fiir samtliche im Rahmen des

Konzeptes entwickelten MaRnahmen darstellen.

Aufgestellt: Neuminster, den 9. Marz 2022

gez. gez.
. . . . WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
i.A. Jorna Lindemann ppa. Michael Hinz INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
M SC Dlpl —Ing (FH) INGENIEURE KRUGER & KOY

Havelstrafle 33 ¢ 24539 Neuminster

Wasser- und Verkehrs- Kontor T: 04321-260 27-0 F: 04321-260 27-99
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