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1 Einleitung Seite 6

1 EINLEITUNG

Verkehr fungiert als Instrument zur Gewahrleistung und Umsetzung von Mobilitat. Zielorientierte
Verkehrs- und Mobilitatskonzepte gewinnen daher im Zuge der integrierten Verkehrsplanung
zunehmend an Bedeutung. Nicht nur in Stadten, sondern auch in Gemeinden und Kommunen ist dieser
strategische Planungsansatz der erste und langfristige Schritt zur nachhaltigen und sicheren Mobilitats-
und Verkehrsentwicklung. Dabei steht zugleich auch immer die Stadt- bzw. Gemeindeentwicklung

sowie dessen Lebens- und Aufenthaltsqualitat im Fokus der Untersuchung.

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung beinhaltet neben dem traditionellen Infrastrukturausbau und
verkehrslenkenden Malnahmen auch nachfragebeeinflussende Malnahmen des
Mobilitaitsmanagements. MalRnahmen, die das Verkehrsverhalten hin zum Mobilitatsverbund
beeinflussen, kdnnen einen signifikanten Beitrag zur Verkehrsentlastung und zur Eingrenzung von

Emissionen leisten.

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Gemeinde Bonningstedt im Kreis Pinneberg befindet sich im slidlichen Schleswig-Holstein, direkt
angrenzend an die Hansestadt Hamburg. Ostlich von Bénningstedt ist Pinneberg als nachstgroRere
Stadt zu finden, wahrend Norderstedt westlich angrenzt. Im Norden der Gemeinde befindet sich die
Nachbargemeinde Hasloh, die sich zum Zeitpunkt der Bearbeitung im Prozess eines

Ortsentwicklungskonzeptes mit integriertem Verkehr- und Mobilitatsentwicklungsplan befindet.

Auf einer Flache von etwa 1.200 Hektar leben in der Gemeinde Bonningstedt etwa 4.500 (Stand 2019)
Personen. Die Siedlungsstruktur umfasst dabei eine gemischte Bebauung mit Ein- sowie
Mehrfamilienhdusern, die Gberwiegend im Gemeindekern und im nérdlichen Gebiet gelegen sind. Im
Zuge der Goosmoortwiete und dem Nordring befinden sich im Norden und im Siiden der Gemeinde
Gewerbegebiete. Einzelhandelseinrichtungen sowie weitere gewerbliche Betriebe sind im

Gemeindekern entlang der Hauptverkehrsachsen positioniert.

Die verkehrliche Infrastruktur ist auf die von Norden nach Siiden verlaufende BundesstrafRe B 4 und
auf die von Osten nach Westen verlaufende Kreisstrafe K5 konzentriert. Insbesondere die
Bundesstrale ist aufgrund der Anbindungsfunktion an die Hansestadt Hamburg hoch frequentiert. Die
umliegenden Gemeindestralen dienen der ErschlieBung der Wohnnutzung. Der o6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) ist auf den Hauptachsen gebiindelt und wird durch einen Bahnhof des

Schienenpersonennahverkehres erganzt.

Das hier zu erarbeitende Verkehrs- und Mobilitatskonzept ist in zwei Stufen untergliedert. Die erste
Stufe behandelt konkrete Einzelfallbetrachtungen, die durch die Gemeinde im Vorfeld definiert

wurden. Es ist hierbei die Betrachtung des potentiellen gebietsfremden Durchgangsverkehres in der
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Grellfeldtwiete und der Dorfstrafie/Schwarzer Weg gewiinscht. Der Anteil des Durchgangsverkehres
war zu bestimmen und die Vertraglichkeit von EinbahnstraRen in den betreffenden StraRenziigen zu
untersuchen. Hierbei wird ebenfalls die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Kieler Strafe (B 4) /
Ellerbeker Strafle (K5) einbezogen. Zudem wird das Abhdngen des Garstedter Weges auf die
Netzvertraglichkeit hin gepruft.

Im zweiten Schritt des Verkehrs- und Mobilitatskonzeptes liegt der Fokus auf einer systematischen
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung im gesamten Gemeindegebiet. Eine alleinige Betrachtung des Kfz-
Verkehres ist dabei nicht ausreichend. Das zu erarbeitende Konzept umfasst finf Handlungsfelder, um
entsprechend neben allen Verkehrsarten (Kfz, OPNV, Rad- und FuRverkehr) auch weitere wichtige Bereiche
aufzugreifen. Die grundlegenden Leitfragen, an denen sich das vorliegende Mobilitats- und
Verkehrskonzept orientiert, forcieren alle Verkehrstrager. Die Erarbeitung erfolgt unter Aufstellung und

Bericksichtig tibergeordneter Leitfragen:

e Wie kann ein sicheres und leistungsfahiges Streckennetz fiir alle Verkehrsarten
gewadhrleistet werden?

e Wie gelingt eine nachhaltige Reduzierung von klimaschadlichen Emissionen und
vermeidbaren Verkehren?

o Welche Mallnahmen sind zur Steigerung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat

zweckmalig?

Die drei wichtigen Stellschrauben, auch die drei ,Vs“ der integrierten Verkehrsplanung genannt, die

eine solche Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung einleiten kénnen, sind:

Verkehrs-
verbesserung

verlagerung g O% .
5

Abbildung 1.1: Die drei Vs der integrierten Verkehrsplanung

Verkehrs-
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1.2 Vorgehensweise und Arbeitsprogramm

Die konkrete Erarbeitung des vorliegenden Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes fiir die Gemeinde
Bonningstedt folgt einem flinfstufigen Bearbeitungsmodell, welches sich im Aufbau der schriftlichen

Ausarbeitung widerspiegelt.

Bestands- und Leitbild und MaBnahmen- Handlungs-
W Defizitanalyse ' Zielkonzept . entwicklung konzept
Gemeindestruktur Abstimmung von Entwicklung und Kategorisierung
Verkehrsinfrastruktur Leitzielen und Ausarbeitung von seitliche
Mobilitatsangebote Unterzielen Ma@nahmenizur Umsetzbarkeit
Umsetzung einer

Verkehrserhebung nachhaltigen Zustandigkeiten
Unfallanlayse Mobilitats- und Priorisierung
Netzqualitat Verkehrsentwicklung
Starken und
Schwiéchen

Abbildung 1.2: Bearbeitungsmodel des Verkehrs- und Mobilitatskonzeptes

Im ersten Schritt wird eine Bestands- und Defizitanalyse durchgefiihrt. Der Planungsraum wird
vorgestellt und die verkehrliche Infrastruktur fiir alle Verkehrstrager aufgezeigt. Die Art der
Verkehrsfihrung der verschiedenen Verkehrstrager im Bestand wurde sowohl Uber eine 360°-
Bilderfassung als auch Uber Ortsbesichtigungen aufgenommen. Hierzu zahlt unter anderem die
strallenverkehrsrechtliche Ausweisung im StraBenraum durch Ge- und Verbote sowie die
wegweisende Beschilderung. Uberdies wurde das bestehende Mobilititsangebot in der Gemeinde
Bénningstedt analysiert. Die Netzabdeckung durch den OPNV wurde liber die Linienfiihrung
bestehender Buslinien sowie die Lage der Haltestellen im Untersuchungsgebiet beurteilt. Es wurde
dabei geprift, ob flichendeckend im Vorwege definierte Entfernungsbereiche zu den Zustiegspunkten
sichergestellt werden. Dimension, Anordnung, Verknlipfungen und Zustand der Haltestellen wurden
dokumentiert. Des Weiteren stehen eine Verkehrserhebung sowie dessen Auswertung im Fokus der
Bestandsanalyse. Zur Bestimmung der Verkehrsstarken im flieBenden Verkehr erfolgten
Verkehrserhebungen an vier relevanten Knotenpunkten, ergdnzt durch zwei Querschnitte innerhalb
des Untersuchungsgebietes. Auch eine Unfallauswertung wird gemall dem Merkblatt zur értlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen [1] durchgefihrt und Unfallhdufungsstellen identifiziert.
Defizite werden im Zusammenhang einer Gesamtnetzbetrachtung sowie einer punktuellen

Begutachtung spezifischer Defizitstellen betrachtet.
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Aus den Ergebnissen der Bestands- und Defizitanalyse werden Stirken und Schwachen aller
Verkehrstrager und deren Infrastrukturen abgeleitet. Basierend auf den Erkenntnissen wird ein
Leitbild und Zielkonzept fiir die zukiinftige verkehrliche Entwicklung in der Gemeinde Bdnningstedt

abgeleitet.

Auf Grundlage dieser Ziele werden in der MaBnahmenentwicklung MalRnahmen zur Beseitigung der
Defizite hergeleitet. Dabei stehen die Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund (zu diesen
zahlen die umweltvertraglichen nichtmotorisierten Verkehrsmittel, wie der Rad- und FuBverkehr, der
OPNV sowie Sharingangebote), die Vermeidung von Verkehren sowie die Verbesserung der
allgemeinen Verkehrsqualitat und -sicherheit im Fokus. Im Detail zeigen Konzeptskizzen im Lageplan

und Querschnitt, auch in Knotenpunktbereichen, mogliche MaBnahmen des Gesamtvorhabens auf.

Die Wirksamkeit der MaBnahmen und deren verkehrliche Auswirkung werden abschliefend bewertet
und in ein zielgerichtetes Handlungskonzept (iberfiihrt. Uber eine abschlieBende
Handlungsempfehlung mit zeitlichem Horizont liegt ein systematischer Handlungsplan fir die

Umsetzung von MalRinahmen in den kommenden Jahren vor.
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2 PLANUNGSGRUNDSATZE

Das Hauptziel in der Planung und dem Entwurf von StralRen ist die Gewdhrleistung der Vertraglichkeit
der Nutzungsanspriche untereinander und mit dem Umfeld sowie der Verkehrssicherheit.
Voraussetzung fiir die Vertraglichkeit ist, dass StralRenrdume in ihrer ganzen Vielfalt erfasst und unter

Abwagung aller Nutzungsanspriiche und ihrer jeweiligen Bedeutung bewertet werden.

Die Nutzungsanspriiche der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden erwachsen maRgeblich aus der
Funktion der StraBe. Drei wesentliche Funktionen werden bei der Betrachtung von StraBentypen
unterschieden:

Verbinden ErschlieBen Aufenthalt

- y = 1
Abbildung 2.1: Grundfunktionen von StraRen

StralRen, die eine Verbindungsfunktion fir den Kfz-Verkehr innehaben, werden oftmals als
HauptverkehrsstraBen bezeichnet. Aufgrund der Konzentration und Blindelung von Kfz-
Verkehrsstromen ist der Kfz-Verkehr die vorherrschende Verkehrsart und nimmt entsprechend den
Grol3teil des zur Verfligung stehenden Strallenraumes ein. AuRerhalb bebauter Gebiete haben StralRen
zumeist eine verbindende Funktion inne. Im innerstadtischen bzw. -gemeindlichen Bereich sind
StralRenraume oftmals mit Funktionen (berlagert. Besondere Konflikte entstehen dann, wenn zwei
Funktionen gleichzeitig mit hohen Quantitats- und Qualitatsanspriichen realisiert werden sollen. Im
Zuge der Planung und Umgestaltung von StraBenrdaumen sind diese Anspriiche unter anderem unter

dem Aspekt einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung gegeneinander abzuwagen.

ErschlieBungsstraRen dienen innerhalb bebauter Gebiete insbesondere der Anbindung der
Grundstiicke an das offentliche Stralennetz. Die ErschlieBung von am StraBenrand gelegenen
Nutzungen fihrt zu Quell- und Zielverkehr. Je nach Art der Nutzungen ergeben sich besondere
Anspriiche an den Strallenraum. So resultiert beispielsweise aus Geschaftsbesatz eine Nachfrage an

Flachen flir den ruhenden Verkehr und Querungsbedarf fir den FuRverkehr.

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

konzentriert.
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2.1 Strallenraumgestaltung

Dimensionierung des StralRenraumes gemal RASt 2006 [2]

Grundsatzlich setzt sich der Strafenraum aus der Fahrbahn und den sich anschlieBenden
Seitenrdumen zusammen. Die erforderlichen Breiten fiir die Dimensionierung der Fahrbahn und der
Seitenrdume ergeben sich unter anderem aus den zu erwartenden Begegnungen von

Verkehrsteilnehmenden und der Frequentierung.

HauptverkehrsstraBe ErschlieBungsstralRe
mit Verbindungsfunktion

RegelmaR 6,50 m RegelmaR 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

Radverkehrsfithrung

=11

mit Schutzstreifen > 4,50 m
mit Radfahrstreifen > 5,50 m

bei tiber 400 Kfz/h unter 6,00 m und tiber 7,00 m

Schutzstreifen Radfahrstreifen

- T \
1= B Yo )

RegelmaR 1,85 m

| |
= 3
—g
L ]

‘ neben Langsparkstanden 2,35 m
neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,60 m

Regelmal 1,50 m

neben Langsparkstanden 1,75 m
neben Schrag-/Senkrechtparkstanden 2,25 m

EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

bei ausreichenden Ausweichmoglichkeiten 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 [2]
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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,

Regelmal 2,50 m
Mindestmall 2,30 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
- Regelmal? 2,00 m
bei geringer Radverkehrsbelastung 1,60 m

Gemeinsame Fiihrung mit dem FuRverkehr

[] Ll |
MindestmaR 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 2,70 m 2,70 m
,20 bis 6,70 2,00 m
430m
4,15 bis 455 m
2,50 2,50 m

Abbildung 2.3: Parameter zur Dimensionierung des Seitenraumes nach RASt 2006 [2]
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Knotenpunkte

Knotenpunkte missen aus allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar, begreifbar hinsichtlich
der Bevorrechtigung, tbersichtlich 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 der Verkehrsablaufes sowie
besonderen Anforderungen des Umfeldes, OPNV, FuB- und Radverkehrs ergeben. Die in der
nachfolgenden Abbildung dargestellten Knotenpunktformen stellen die derzeit gangigen Varianten der

Knotenpunktgestaltung in der Entwurfsplanung dar.

A
=/
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©
o
©
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d
e
5
Q.
C &
Q |
s} |
o i
= I
g [ |

| E— S— 741

_\‘ ﬁ

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

Abbildung 2.4: Einordnung unterschiedlicher Knotenpunkte nach ihrer Kapazitat [1]

Grundlagen zur Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt nach dem Handbuch fiir die Bemessung von
Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [3]. Entsprechend des Handbuches erfolgt eine Einstufung der
Leistungsfahigkeit in Qualitatsstufen 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 Verkehrsteilnehmenden. Folgende Darstellung beschreibt die,

den Stufen zugeordneten, Verkehrsqualitdten.

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmenden kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
QSV B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.
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QSV C: Die Verkehrsteilnehmenden in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmenden achten. Die Wartezeiten sind splirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich
der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmenden in den Nebenstromen muss Haltevorgange,
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmende
kénnen die Wartezeiten 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 groRe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der EinflussgroRen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig
zunehmende Stauldnge) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmenden, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zufliefen, ist Gber eine Stunde grofRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stiandig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st 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

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

Die Bewertung des gesamten Knotenpunktes erfolgt immer entsprechend der schwachsten
Leistungsfahigkeit eines Fahrzeugstromes. In der hier durchgefihrten Berechnung der
Leistungsfahigkeit sollte die Qualitatsstufe QSV D mit einer Wartezeit von < 70 s bei Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlage als hochstens zuldssige Verkehrsqualitat angestrebt werden. Die Qualitatsstufen

QSV E und QSV F sind ein Indikator flr eine nicht vorhandene Leistungsfahigkeit.
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2.2 Kfz-Verkehr

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

Elementen zusammen.
Kfz-Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung

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

Tabelle 2.2: Verkehrsfiihrende und -lenkende MaRnahmen

StichstraRen StichstraRen sind geeignet, gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten und

ErschlieBungsaufwand zu minimieren.

Schleifenstrallen Schleifenstralen werden geplant oder nachtraglich angelegt, um

gebietsfremden Kfz-Verkehr fernzuhalten.

EinbahnstraBen EinbahnstraBen werden zur gezielten Hin- und Wegflihrung des Kfz-
Verkehrs, zur Beeinflussung der Verteilung der Verkehrsbelastungen auf
unterschiedliche StraRen sowie zur Gewinnung von Flachen fiir 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 unterstutzt.

Freigaberestriktionen | StralRen kénnen durch die Anordnung von Zusatzzeichen, wie z.B. 1020-30
StVO [4] ,Anlieger frei”, lediglich fir spezielle Nutzergruppen freigegeben

werden.

Da die Aufnahmefdhigkeit des StraRenhauptnetzes begrenzt ist, kann es vorkommen, dass Kfz-
Verkehre in das untergeordnete Netz (ErschlieBungs-, Anlieger-, SammelstraBen) ausweichen. Das Ziel

verkehrsberuhigender MaRnahmen ist es, Durchgangs- und Schleichverkehr in Wohnquartieren und
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anderen sensiblen Gebieten zu unterbinden und damit die Lebensqualitat fiir die Anwohnenden zu
verbessern sowie Zu FuR Gehenden und Radfahrenden eine hohere Sicherheit und Verkehrsqualitat

zu bieten. Nachfolgend wird eine Ubersicht tiber typische verkehrsberuhigende MaRnahmen geliefert.
Teilaufpflasterung
Versatz /

Plateaupflasterung

vorgezogener Seitenraum

Mittelinsel

¢

Fahrbahnverengung /
beidseitiger Versatz

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

Abbildung 2.5: Uberblick verkehrsberuhigender MaRnahmen nach RASt 06 [2]

Verkehrsberuhigungen sind gemadR RASt 06 [2] Geschwindigkeitsdampfungen, die durch bauliche
Malnahmen dort erforderlich sind, ,wo die Verkehrssicherheit unter unangemessenen
Geschwindigkeiten leidet”. In ErschlieBungsstralen werden liberwiegend fahrdynamisch ausgebildete
bauliche Malknahme wie Teilaufpflasterungen, Plateaupflasterungen und Fahrgassenversitze,
eingesetzt. An entsprechenden Knotenpunkten kann der Einsatz von Minikreisverkehren diskutiert
werden. Um den Fahrfluss sowie insbesondere den Fahrgastkomfort des OPNV nicht einzuschrinken,
sind Malnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung in Abschnitten mit Linienbusverkehren zu

vermeiden.

Teilaufpflasterungen und Plateaupflasterungen erzielen zweckmaRig die Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeit fiir 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 Ldnge
der Aufpflasterung sollte dabei gréRer als der Achsabstand der regelmalig vorkommenden Fahrzeuge
sein. Abstinde zwischen Aufpflasterungen sollten 50 m nicht (iberschreiten, um konsequent
Geschwindigkeiten zwischen 25und 30km/h zu erreichen. Ein zusatzlicher Effekt durch
Teilaufpflasterungen ist die Reduzierung des Hohenunterschiedes zwischen Fahrbahn und Gehweg,
was insbesondere den Komfort, die Sicherheit und auch die Barrierefreiheit der Uberquerbarkeit

positiv beeinflusst. Durch den Materialeinsatz kann zusatzlich 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 fir
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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 liberschreiten,
ist abhdngig von der Art (Teilaufpflasterung oder Plateaupflasterung), der Anrampung sowie dem

Abstand der einzelnen Aufpflasterungen.

Versatze als Einsatz zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung sind wirksam, wenn ihre Tiefe
mindestens der Fahrgassenbreite entspricht. Verkehrsinseln kénnen die Versatztiefe vergrofRern. Die
Versatzlange ist abhdangig von der Versatztiefe sowie der Fahrbahn- bzw. Fahrgassenbreite. Fiir
Linienbusverkehre und Lastziige sind Versatzlangen entsprechend zu vergréRern. Das Uberqueren von
Versatzen flir Fuverkehre 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 MalRnahmen bestehen weitere rechtliche Grundlagen, die zur Verkehrsberuhigung

flihren. Abbildung 2.6 zeigt drei Moglichkeiten auf.

rechtliche Grundlagen

. @ Verkehrsberuhigter Bereich - 325 StVO
.\ Kfz-Verkehr muss Schrittgeschwindigkeit einhalt
el

- ZufuRgehende dirfen den StraRenraum in se

zanzen Breite nutzen.

Tempo-30-Zone - 274 StVO

Durch die tbliche Vorfahrtsr ng Rechts vor Links wird die Verkehrs
beruhigung tzlich unterstitzt

ZONE - Zonierung und untergeordnete Funktion im StraBennetz muss sicher
gestellt werden.

Sonderwege:
FuRgangerzone - 242 StVO, Fahrradzone und -straRRe - 244 StVO

- Kfz-Verkehr kann tiber Zusatzzeick

zugelassen mit untergeordneter
er Hoc

einer Fahrradstrafe 30 km/h) zugelassen werden

Prioritat mit entsprechend red

hwindigkeit (im Falle

Abbildung 2.6: Rechtliche Grundlagen zur Verkehrsberuhigung

Ruhender Verkehr

Park- und Liefervorgdnge im StraRennetz kénnen auf Grund der Abwagung von Nutzungsanspriichen
notwendig sein bzw. werden. Grundsatzlich sind Park- und Liefervorginge 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 Flache zu reduzieren.
Alternativ kénnen wasserdurchlassige und begriinte Oberflachenstrukturen zum Einsatz kommen. Als

Beispiel sind Rasengitter zu nennen, die auch mit Fillsteinen oder Schotter verwendbar sind. [5]

Park- und Ladevorgange weisen besondere Flachenbedarfe abhangig von der Art der Aufstellung auf.
Neben dem grundsétzlichen Aufstellwinkel von Senkrecht-, Schrag- und Langsaufstellungen werden
die Tiefen ab dem Fahrgassenrand, die Breiten des Uberhangstreifens, die Breite des Parkstandes
sowie flr die Einparkvorgange die Strallenfrontlangen und die Fahrstreifen bzw. Fahrbahnbreite

bericksichtigt. Die sich dadurch ergebenden, ziemlich spezifischen Flachenbedarfe konkurrieren in der
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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 Seitenrdume dennoch fir alle Arten der Aufstellung geeignet, wenn zwischen der

Fahrbahn und dem Seitenraum zur Abgrenzung halbhohe Borde oder Muldenrinnen angelegt werden.

(2]

2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilititsgrundlage fiir bestimmte Nutzergruppen (z.B.
Schulkinder und Personen ohne Zugang zu einem Pkw) auch eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr dar. Um die Nutzung des OPNV zu erhéhen, ist aus Sicht der Nutzenden vor allem
die Beforderungsqualitdt 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
stérungs- 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 gemaR den Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs [6] Uber Haltestelleneinzugsbereiche (Luftlinie) definiert. Dabei nehmen die
anzustrebenden Einzugsbereiche von Oberzentren zu Grundzentren ab und unterscheiden sich
zwischen Bus bzw. S-Bahn und dem SPNV. Ebenfalls bestehen anzustrebende Taktfolgezeiten, die mit
abnehmender Gemeindeklasse zunehmen. Ein integrales Tarifsystem verbessert die Qualitat fur
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 Abldaufe sowie ein ausreichendes und umfassendes Informations- und

Serviceangebot wichtige Parameter.

Barrierefreie Haltestellen

Auf Bundesebene ist die Zielsetzung eines barrierefreien OPNV unter anderem im
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) verankert. Die jeweiligen Aufgabentrdger werden darin
verpflichtet, in den Regionalen Nahverkehrsplanen ,,die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch
eingeschrinkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum
1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen” (PBefG, § 8 Abs. 3) [7]. Der von der

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH entwickelte Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in
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Schleswig-Holstein, 2019 [8] 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 Lesehdhe
fur alle Fahrgaste

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

[ IE [0,3m [
o
\ o Einstiegsfeld
Bewegungsflache fiir i 1,20x02,9m
Rollstuhlfahrer 2,50x2,50 =
€
oo o & 4,45m
w“ N
T \ ) :;2:2?3& \ Auffindstreifen
NN

Bewegungsflache
1,50x1,50

Abbildung 2.8: Mindeststandards nach dem Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig-Holstein, 2019 [8]
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Netzabdeckung und Angebotsstrategien im OPNV

Insbesondere landliche Regionen stehen vor groRen Herausforderungen im Hinblick auf die
Sicherstellung eines ausreichenden OPNV-Angebotes. Vor diesem Hintergrund hat sich das
Angebotsportfolio im OPNV in den vergangenen Jahren weiterentwickelt. Neben dem klassischem
Linienbusverkehr kann durch Angebote mit unterschiedlichen Flexibilisierungsgraden, Organisations-
und Betreiberkonzepten auf variierende Raum- und Nachfragestrukturen reagiert werden. Erganzend
schlieRen integrierte Konzepte zunehmend daher auch alternative Angebote ein, die sich zwischen
Individualverkehr und offentlichem Verkehr ansiedeln, wie zum Beispiel nachfrageorientierte

Bedienung mit Kleinbussen ohne feste Haltestellen.

2.4 Moderne Mobilitatsansatze

Mobilitdtsbanke

Mobilitdtsbanke 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 Kapazitaten im
Kfz-Verkehr birgt das Angebot von Mitfahrbanken eine soziale Komponente und bietet einen Raum fir
Begegnungen. Abbildung 2.9 zeigt beispielhaft eine Mitfahrbank mit Zielanzeiger der KielRegion
GmbH.

mi

@ afahred

Kroog

Ee——— e
= |

=

Abbildung 2.9: Mitfahrbank der KielRegion GmbH
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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 Zeitraume geliehen werden. Im besten Fall kann ein Carsharing-Fahrzeug dabei flinf
private Fahrzeuge ersetzen. Sharingangebote, die Mehrfachnutzung eines Gutes von
unterschiedlichen Personen, erfahren immer grofRere 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 Bindelung 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 Teilstlick gegen ein geringes Entgelt im
privaten Pkw mit. Fir die Bildung von Fahrgemeinschaften gibt es bereits viele Online-Plattformen, die
die Vernetzung unterstltzen. Zur Unterstiitzung dieses Poolingangebotes ist die Einrichtung eines

eindeutigen, leicht erkennbaren Treffpunktes, wie eben eine Mobilitdtsbank, empfohlen.

Bike-Sharing stellt ebenfalls ein weiteres Sharing-Angebot dar. Beim Bike-Sharing stehen in der Regel
Fahrrader im offentlichen Raum (free-floating) oder an 6&ffentlich zugdnglichen Stationen
(stationsgebunden) zur Ausleihe zur Verfligung. Das Ausleihen funktioniert in der Regel liber eine App.
Nach dem Freischalten und Aufladen des Kontoguthabens kdénnen Fahrriader der Anbietenden

ausgeliehen werden.

Seit Juni 2019 ist in Deutschland auch das E-Scooter-Sharing angekommen. Die Vermietung und
Ausleihe laufen dhnlich zum Bike-Sharing ab. Die Roller stehen dabei Uberwiegend im 6ffentlichen
Raum (free-floating) zur Ausleihe zur Verfligung, wobei in einigen Stddten der Raum ggf. Uber
sogenanntes Geofencing eingegrenzt ist. Die Nutzung kann nach vorheriger Registrierung bei den
jeweiligen Anbietenden und Herunterladen der Anbieterapp erfolgen. Es fallt eine Leihgebihr an, die
sich in der Regel aus einem Festbetrag pro Ausleihe und einem variablen Anteil Giber die Ausleihdauer
zusammensetzt. Die Nutzung von E-Scootern kann insbesondere fiir kurze Strecken sinnvoll sein, um

die letzte Meile (umweltfreundlicher) zu bewaltigen.

Mobilitatsstationen

Multimodalitdt und Intermodalitat leisten einen Beitrag zu klimaschonender, umweltfreundlicher und
sozialer Mobilitat. Insofern ist ein verstarktes inter- und multimodales Mobilitatsverhalten maoglichst
vieler Nutzenden im o6ffentlichen Interesse. ,Multimodal” bedeutet, dass Nutzende je nach Weg,
Wegezweck, Witterung unterschiedliche und ggf. in Folge mehrere Verkehrsmittel fir einen Weg

nutzen (Intermodal) und nicht nur auf ein Verkehrsmittel festgelegt sind.

Ortsfeste Mobilitatsstationen bilden wichtige Orientierungspunkte fir die Nutzenden bei der

Organisation ihrer Mobilitatsketten (intermodal). Sie vermitteln unter anderem die Sicherheit, dass
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dort Mobilitdtsangebote stets verfligbar sind und ein Wechsel zwischen verschiedenen

Mobilitatsangeboten moglich ist. Abbildung 2.10 zeigt beispielhaft den Aufbau einer Mobilitatsstation.

=== Mobilititsstation

’ cycle center

Abbildung 2.10: Beispielhafter Aufbau einer Mobilitatsstation

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

im Raum sowie der Nachfrage bestimmt.

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

Physische und digitale Routing (dynamisch, on trip, ...), Informationen, Buchen / Reservieren,

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

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

E-Lademoglichkeiten, Einstiegshilfen, Toiletten, Paketstation...

Ladeinfrastruktur

GemalR des Koalitionsvertrages 2021 — 2025 des Bundes 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 friher

wirkt sich dies in Deutschland aus”. Dabei soll der ,Ausbau der Ladeinfrastruktur [..] dem Bedarf

1 Mitnahme von Personen durch Privatpersonen, vergleichbar zu Mobilitdtsbianken
2 Beférderungsdienstleistung; eine fahrende Person 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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vorausgehen”. Dafir soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur effektiver und effizienter gestaltet werden.
Hemmnisse in Genehmigungsprozessen, bei der Netzinfrastruktur und den Netzanschlussbedingungen
sollen dabei reduziert und Kommunen bei einer vorausschauenden Planung der Ladeinfrastruktur
unterstitzt werden. [9] Ladeinfrastrukturen beinhalten dabei nicht nur Lademoglichkeiten fir

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

Elektrokleinstfahrzeuge

Das stetige und schnelle Wachstum der Mikromobilitat (Fortbewegung mit elektrisch motorisierten
sowie nicht motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen, auch Elektrokleinstfahrzeuge) bewirkte in
den letzten Jahren auch eine Zunahme privater Elektrokleinstfahrzeuge. Zu den
Elektrokleinstfahrzeugen zdhlen wu.a. E-Tretroller bzw. E-Scooter, Tretroller, Segways, E-
Leichtfahrzeuge, Hoverboards, Monowheels und auch E-Skateboards sowie klassische Skateboards.
,All diese Fortbewegungsmittel sind leicht, kompakt und in erster Linie fiir die individuelle Mobilitat
konzipiert. Ihre geringe GroRe und der meist elektrische Antrieb bieten besonders im stadtischen

Umfeld deutliche Vorteile gegeniliber dem Pkw.“, beschreibt das Deutsche Institut fiir Urbanistik. [10]

Die Anforderungen von Elektrokleinstfahrzeugen sind dhnlich dem Radverkehr zu setzen. Auf Grund
oft kleinerer Rader sind die Anspriiche an die Oberflichengestaltung, insbesondere an Ubergingen,
deutlich héher und dhneln der Barrierefreiheit (z.B. an Knotenpunkten). Die in den folgenden Kapiteln
beschriebenen Anspriiche fir den Full- und Radverkehr gelten daher insbesondere auch fir
Elektrokleinstfahrzeuge. Die Anzahl der Fahrzeuge und Fahrzeugtypen in der Mikromobilitat
verdeutlicht dabei nur den hohen und zunehmenden erweiterten Anspruch an qualitative

Infrastrukturen fur Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

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 gewiinschte

Fahrgeschwindigkeiten und Nutzung durch unterschiedlicher Fahrzeuge, Bericksichtigung finden.

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

Abbildung 2.11: Durchschnittliche Geschwindigkeiten im Radverkehr

GemaR StVO [4] und der zugehodrigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO [11] ist grundsatzlich eine
Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn vorzusehen. Eine Benutzungspflicht von Radwegen ist nur

vorzusehen, wenn aufgrund ortlicher Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
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Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung (bersteigt, wie beispielsweise ein hohes Kfz-
Verkehrsaufkommen, ein hoher Schwerverkehrsanteil oder, wenn 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 Gber die Jahrzehnte angewendeten Radverkehrsfiihrungen in eine einheitliche
Form zu bringen. Hiermit wird auch Ansprichen von Pkw-Nutzenden nachgegangen, da im
unglinstigsten Fall beim Abbiegen an bis zu drei Stellen mit Radfahrenden aus unterschiedlichen
Richtungen zu rechnen ist. Durch eine Fihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn riickt der
Radverkehr in das Sichtfeld des Kfz-Verkehres und eine Entflechtung von Radfahrenden und Zu Ful3
Gehenden erfolgt. Abbildung 2.12 zeigt 14 mogliche Konfliktpunkte fiir die Radverkehrsfiihrung im

Seitenraum sowie die Losungsvariante fiir die Fahrbahnfiihrung.

Wartende FuRganger

Querende FuBganger

Versperrte Radfahrerfurten Falsche Flachennutzung
Zugeparkter Radweg Behindernde Gegenstande
Entgegenkommende Geisterradler Konflikttrachtige Grundstiickszufahrten
Fehlende Uberholméglichkeiten Dooring- Unfalle durch fehlende Sicht

Behindernde Einbauten Totwinkelunfalle

Q000000
000606000

Aussteigende FuBgéanger Konflikttrachtiges Be- und Entladen

Abbildung 2.12: Konfliktpunkte Radverkehr im Seitenraum und konfliktfreie Fihrung auf der Fahrbahn
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Flihrungsformen 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

zuldssige Geschwindigkeiten ausgewiesen.

Gemeinsame Flhrung baulicher Radweg
mit dem FuBverkehr im Seitenraum

Fahrbahn Schutzstreifen Radfahrstreifen

Mischen mit

zusdtzlichem Angebot Separieren

Abbildung 2.13: Formen der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2010 [12]

Fahrradstralien
FahrradstralRen reprasentieren Fahrbahnen, die insbesondere dem Radverkehr vorbehalten und sind
mit eigenen Zeichen nach StVO [4] zu beschildern. Andere Fahrzeuge miissen mit Zusatzzeichen

freigegeben werden (vgl. Abbildung 2.14 links).

Abbildung 2.14: Beschilderungen von Fahrradstrallen mit zugelassenem Kraftfahrzeugverkehr und Vorfahrtsregelungen
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Auf Fahrradstrafien darf der Kraftfahrzeugverkehr nur gering sein. Die Héchstgeschwindigkeit betragt
30 km/h, Kraftfahrzeuge missen diese bei Bedarf, beispielsweise bei zuldssig nebeneinander
fahrenden Fahrradfahrenden, verringern. [11] Das Nebeneinanderfahren ermoglicht die soziale
Interaktion zwischen Fahrradfahrenden. Das Unterhalten, wie Verkehrsteilnehmende es im Pkw mit
Beifahrenden gewohnt sind, wird ermoglicht. Hintereinanderfahren ist hingegen unkommunikativ.
Wird Radfahrenden gegeniiber einmiindenden StraRen Vorfahrt gewahrt (vgl. Abbildung 2.14 rechts),
werden ein besonders gleichmalRiger Verkehrsfluss sowie hohe Reisegeschwindigkeiten erreicht.
Fahrradpiktogramme und bauliche Einrichtungen eignen sich zur Kenntlichmachung an
Einmindungen, Kreuzungen oder anderen Stellen fur den Kraftfahrzeugverkehr. Anhebungen von
Kreuzungsflachen dienen zusatzlich der Geschwindigkeitsdampfung fir Kraftfahrzeuge. Eine weitere
Eigenschaft von einseitig fiir den Kraftfahrzeugverkehr freigegebenen FahrradstraRRen ist die optimale
Ersatzmoglichkeit zu ,,unechten” EinbahnstraRen, die sonst durch ein Einfahrtverbot mit VZ 267
»,Verbot der Einfahrt“ erzeugt werden. [11] Diese Aspekte gewahrleisten insgesamt eine hohe
Verkehrsqualitdt, vor allem fir Hauptverbindungen des Radverkehres oder bei hohem
Radverkehrsaufkommen. Besondere wegweisende Kennzeichnungen heben Hauptverbindungen in
ErschlieBungsstraBen hervor und férdern die Biindelung von Radverkehren abseits von

HauptverkehrsstraRen [12].

Fahrradabstellanlagen

Sichere und geordnete Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader zdhlen zu den einfach, schnell und relativ
kostengiinstig  umzusetzenden  MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs. Gute
Fahrradabstellanlagen, richtig im offentlichen Raum platziert, sorgen fir Ordnung und steuern ein
harmonisches Miteinander. Fahrradbiigel stellen eine einfache und kostenglinstige Moglichkeit dar,
sichere Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader bereitzustellen. Fahrradbigel eignen sich auch dazu,
unberechtigtes Parken von Autos zu verhindern, z.B. um Sichtbeziehungen an Kreuzungen frei zu
lassen. Mobile Varianten eignen sich fir kurzfristige MaRnahmen, z.B. auf Stadtfesten. Bereits einzelne
Fahrradbiigel an Bushaltestellen erhéhen 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
SchlieRsystem. Sie bietet Schutz vor Witterung, Vandalismus und Diebstahl, was Nutzenden
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 Gepéackaufbewahrung, aber auch viele andere Dienstleitungen wie Fahrradverleih sein.

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



2 Planungsgrundsatze Seite 27

2.6  FuBverkehr

Jede Wegekette beinhaltet einen Anteil, der zu FuR zurickgelegt wird. Folglich sind alle
Verkehrsteilnehmenden zwischen Quelle und Ziel auch Zu FuR Gehende. Der FuBverkehr als
sensibelste Verkehrsform stellt 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
Ful zurickzulegen, erhohen. Hierbei gilt die Dimensionierung der FuBverkehrsflaiche neben einem
engmaschigen Gehwegnetz mit moglichst direkten Verbindungen als zentrales Kriterium fiir die
Sicherheit und den Komfort der Zu Full Gehenden. Nachfolgend werden die typischen Fiihrungsformen

dargestellt.

rsflache (befahrene Wohnwege) StraRenunabhangig gefiihrte Gehwege

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

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

nicht iiberschritten wird. MaRnahmen im Querverkehr:

wenn StraBen gaquert werden, ggf. dort erforderlich

450m

MaRnahmen im Querverkehr:
keine Querungsanlagen erforderlich

StraRenbegleitende Gehwege Wege fir FuB- und Radverkehre

Eine gemeinsame Fihrung kommt grundsatzlich nur in Frage, wenn

. R = eine Fiihrung des sraumes raumlich nicht reali-
e Rollsptl RERne sierbar oder die Fahrbahnfuhrung auch bei Anlage eines Schutzstrei-
1,80 m  nutzbare Gehwegbreite fens oder Radfahrstreifens aus Sicherheitsgriinden nicht vertretbar
ist. ist die i Fahrung im Falle
einer hohen im Zuge von i

Zur Fahrbahn und zur Randbebauung sind des Radverkehres oder bei starkem Gefalle.

Sicherheitsabstinde vorhanden:

0,50 m  Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn Nach StVO sind zwei Moglichkeiten zur gemeinsamen Fihrung
gegeben:

0,20m  Sicherheitsraum zur angrenzenden Bebauung

Abbildung 2.15: Formen der FuBverkehrsfiihrung nach EFA 02 [13]
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Anlagen fir den Querverkehr

Die StVO [4] legt grundsatzlich straRenverkehrsrechtliche Regelungen zum Queren von Fahrbahnen
fest. Unabhangig von verkehrsrechtlichen Festlegungen kann das Queren zum Erleichtern fir
FuBverkehre 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 50 km/h
sind ab einer Verkehrsstarke von mehr als 1.000 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt angezeigt. Bei mehr
als 250 Kfz/h kann ein ausgepragter Querungsbedarf Grund fir eine Querungsanlage sein. Unabhangig
vom Querungsbedarf werden Querungsanlagen zweckmaBig, wenn schutzbedirftige Zu FuR Gehende,

wie Kinder und altere Menschen, vermehrt queren. [13]

Durch die Notwendigkeit der Querung von raumlichen Barrieren ergeben sich fir Zu Full Gehende

mitunter Umwege und Wartezeiten. An stdarker belasteten Knotenpunkten sind Querungsanlagen

grundsatzlich in allen Armen erforderlich. Nachfolgend werden typische Querungsanlagen dargestellt.

Abbildung 2.16: Querungshilfen nach EFA 02 [13]

Unterschieden werden Querungsanlagen ohne Vorrang aber mit baulicher Unterstiitzung, zum
Beispiel in Form von Mittelinseln (Abbildung 2.16 links), mit Vorrang ohne bauliche Unterstiitzung
(FuBgéngeriiberweg) oder mit baulicher Unterstiitzung (Teilaufpflasterung ggf. in Kombination mit
FuBgangeriiberwegen). Ebenso gibt es konfliktfreie zeitliche Trennungen durch Lichtsignalanlagen

oder rdumliche Trennungen durch Unter-/Oberfiihrungen.

Barrierefreiheit

»Menschen mit unterschiedlichen Féhigkeiten haben unterschiedliche verkehrsbezogene Bedarfe”,
heift es in den Hinweisen fir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA 11) [14]. Dabei sind
Mobilitdtsbehinderungen nicht zwangslaufig mit koérperlichen oder geistigen Einschrankungen
verbunden, ebenso wenig andersrum. Die Zielgruppe filir barrierefreie Verkehrsanlagen ist breit
gefachert: Kérperlich behinderte Menschen, sehgeschadigte Menschen, horbehinderte Menschen,

sprachbehinderte Menschen, Menschen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrachtigungen und
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psychisch behinderte Menschen sowie im erweiterten Sinne reisebedingte Mobilitatsbehinderungen
(Gepéack, Kinderwagen, Fahrrader, Einkidufe, werdende Miitter, Ubergewichtige, Ortsunkundige,
Menschen mit tempordren Einschrankungen und Sprachunkundige sowie altersbedingte
Mobilitatsbehinderungen bei Kleinkindern und &lteren Menschen) sind im Zuge der Barrierefreiheit zu
bericksichtigen. Zur Gewahrleistung einer Zuganglichkeit o6ffentlicher Raume fir samtliche
Personengruppen sind Verkehrsanlagen stets barrierefrei herzustellen. Bei der Planung und
Umgestaltung ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu berlicksichtigen. Dieses besagt, dass mindestens zwei der
drei Sinne (Horen, Sehen, Tasten) angesprochen werden. Sehbehinderte und blinde Menschen
benétigen eine taktile Bordsteinhéhe von mindestens 3 cm, besser 6 cm, um den Ubergang auf die
Stralle zu erfassen. Fiur Rollstuhlifahrende oder Menschen mit Rollator hingegen sollte eine

Nullabsenkung vorgesehen werden.

An lichtsignalisierten Knotenpunkten sollten einheitliche akustische und taktile Signalgeber
vorgesehen werden. Die folgenden Abbildungen zeigen schematisch die barrierefreie Gestaltung von

Querungsstellen.

=
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Abbildung 2.17: Exemplarisches Beispiel einer barrierefreien Bedarfslichtsignalanlage
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3 BESTANDS- UND DEFIZITANALYSE

3.1 Gemeinde- und Nutzungsstruktur

Das Untersuchungsgebiet des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes beinhaltet grundsatzlich die gesamte
Gemeinde Bonningstedt als geschlossenes Verkehrssystem. Die Gemeinde erstreckt sich lber eine
Flache von ca. 12 km?2. Zu Ende des Jahres 2020 umfasst die Bevélkerung 4.529 gemeldete Personen.
Bonningstedt weist einen langlichen Verlauf entlang der BundesstraRe, hier Kieler Strafie (B 4) auf. In
West- / Ostrichtung kreuzt die KreisstrafSe K5, hier Bahnhofstraf3e und Ellerbeker StrafSe. Von diesen

HauptverkehrsstraRen erschliefen sich mehrere Wohngebiete sowie land- und forstwirtschaftlich

gepragte Flachen.
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Abbildung 3.1: Planungsraum Bdnningstedt
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3.1.1 Einrichtungen der Daseinsvorsorge

Die Einrichtungen der Daseinsvorsorge (Nahversorgung, medizinische Versorgung, Bildung und
Freizeiteinrichtungen) konzentrieren sich auf den Kern der Gemeinde, der sich im Umbkreis des
zentralen Knotenpunktes Kieler Strafse (B 4)/ BahnhofstrafSe (K 5)/ Ellerbeker Strafie (K 5) befindet. Als
zentrale Einrichtungen sind mehrere Lebensmittelmarkte und die Grund- und Gemeinschaftsschule als
Bildungseinrichtungen zu nennen. Dariiber hinaus sind ein grofles Garten-Center, verschiedene
Gewerbe und Restaurants bzw. Cafés in der Gemeinde ansassig. Die Abbildung 3.2 zeigt die raumliche
Verteilung der Einrichtungen der Daseinsvorsorge in der Gemeinde Bonningstedt und verdeutlicht die
Konzentration auf den Gemeindekern im Umkreis des zentralen Knotenpunktes Kieler Strafse (B 4)/
Bahnhofstrafle (K 5)/ Ellerbeker Strafle (K 5).
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Abbildung 3.2: Raumliche Verteilung der Einrichtungen der Daseinsvorsorge
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3.2 Lage im Raum und Erreichbarkeit

Die Gemeinde Bonningstedt ist auf Grund ihrer Metropollage, angrenzend an die Hansestadt Hamburg,
stark von dessen Verkehren gepragt. Dariber hinaus spielt die BundesstrafSe B 4 eine wichtige
Uberregionale Funktion zwischen Bad Bramstedt und Hamburg, von der auch Bonningstedt beeinflusst
wird. Zusatzlich spielt die Lage des Hamburger Flughafens siid-6stlich der Gemeinde sowie der direkte
Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) eine bedeutende Rolle. Ebenfalls der landliche
gepragte Raum 0Ostlich und westlich der Gemeinde tragt im Zuge der Naherholung eine nicht zu

vernachlassigende Aufgabe.
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3.3 Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr in Bonningstedt und damit auch die iberwiegende ErschlieBung der Gemeinde erfolgt
Uber die nord-sudlich verlaufende Kieler Strafse (B 4) und die west-Ostlich verlaufende Ellerbeker
Strafse (K 5) bzw. die BahnhofstrafSe (K 5). Die Bundesautobahn A 7 verlauft 6stlich der Gemeinde

ebenfalls in nord-stidlicher Richtung, weist jedoch keine Anschlussstelle in Bonningstedt auf.

Im Siiden grenzt die Gemeinde an die Hansestadt Hamburg, wodurch die Gemeinde Uber die Kieler
Strafse (B 4) eine bedeutende Zubringerrolle tragt. In Hamburg Schnelsen besteht die nachste
Anschlussstelle nach Stiden auf die A 7. Nach Norden geht es Richtung Quickborn, wo auch die ndchste
Anschlussstelle der A 7 nach Norden besteht. Im weiteren Verlauf der Kieler Strafe (B 4) ist zum Ende
der B4 Bad Bramstedt nordlich der Gemeinde zu erreichen. Abbildung 3.2 zeigt die
StralRenklassifizierungen, ausgenommen der GemeindestraBen, den Verlauf der A7 sowie die

angrenzenden Stadte.

1Quickborn

Legende:

BundesstraRe (B 4)

Kieler StraRe (B 4)

~7 Norderstedt

Kieler Strae (B 4)

i Eidelstedt/
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Abbildung 3.2: StraRenklassifizierung fir den Kfz-Verkehr
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Abbildung 3.3 zeigt die verkehrsrechtliche Kfz-Fiihrung in der Gemeinde auf, anhand derer auch die
Grundstruktur der Gemeinde erkennbar ist. Im Norden und Siiden ist die Gemeinde durch
Aullerortsabschnitte der B 4 angebunden. Diese sind innerhalb der Gemeindegrenzen im Norden auf
70 km/h begrenzt. Innerhalb der Ortschilder ist die Nord-Sid-Achse durch die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h begrenzt, wird aber im Bereich der Grundschule durch einen
30 km/h Abschnitt sowie durch mehrere Lichtsignalanlagen mit Festzeitenprogramm und
Anforderungssignal gepragt. Die West-Ost-Achse ist ebenfalls durch Innerortsabschnitte
charakterisiert, im Bereich der Gemeinschaftsschule Rugenbergen existiert ebenfalls temporar ein
30 km/h Abschnitt. Die beiden Hauptachsen der Gemeinde, stellen sowohl eine Verbindungs- als auch

eine ErschlieBungsfunktion flir die Gemeinde dar.

An die Hauptachsen schlieBen Wohnbebauungen an. Diese sind Gberwiegend durch 30-Zonen oder
verkehrsberuhigte Bereiche charakterisiert. Dabei wurden stadtplanerisch wenige Kfz-
Verkehrsverbindungen zwischen den StraRRenziigen realisiert und so eine hohe Aufenthaltsfunktion
realisiert. Lediglich die Grellfeldtwiete sowie der Schwarze Weg und die Dorfstrafse stellen auch

Verbindungsfunktionen der Hauptachsen dar (vgl. Kapitel 2).

Abseits der Wohnbebauung ist die Gemeinde Bonningstedt land- und forstwirtschaftlich gepragt.
Ahnlich sind auch die erschlieRenden und verbindenden StraBen charakterisiert, obgleich diese mit
50 km/h als zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit durch die Lage innerhalb der Ortsschilder

verkehrsrechtlich determiniert sind.

Der ruhende Verkehr findet in der Gemeinde BOnningstedt teilweise ungeordnet statt. Entlang der
Hauptverkehrsachsen bestehen abschnittsweise Parkstreifen in Langs- oder Schragaufstellung. Ein
breiter, teilweise befestigter Seitenstreifen im Westen der Kieler Strafse (B 4) fiihrt zu Parkverkehren.
Abschnittsweise sind absolute Haltverbote ausgeschildert. Eine Schmalstrichmarkierung untersagt
verkehrsrechtlich das Parken am Fahrbahnrand der Kieler Straf3e (B 4). Diese ist jedoch Gberwiegend

nicht mehr erkennbar.

In den Wohngebieten abseits der Hauptverkehrsachsen ist der ruhende Verkehr Uberwiegend
ungeordnet, teilweise im unbefestigten Seitenraum. Insbesondere in Abschnitten mit schlechten

Sichtachsen oder auch in Gehwegbereichen fiihrt dies zu erheblichen Sicherheitsrisiken.
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Abbildung 3.3: Ubersicht der Kfz-Verkehrsfiihrung

3.3.1 Kfz-Verkehrsaufkommen

Zur  Ermittlung des Verkehrsgeschehens wurde fiir die Stufel des vorliegenden
Verkehrsentwicklungsplanes am Donnerstag, dem 24.09.2020 eine videoautomatische
Verkehrserhebungen am Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Straf3e (K 5) / BahnhofstrafSe (K 5)
gemall den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 2012 [15] durch die Wasser- und Verkehrs-
Kontor GmbH durchgefiihrt. An dem Zahltag lagen keine relevanten Beeinflussungen durch Witterung,
Verkehrsbehinderungen, Ferienzeit oder Feiertage vor. Zu der Erhebungszeit war ein Grof3teil der

Einddmmungsmalnahmen der Covid-19-Pandemie bereits aufgehoben und Schulen und Kitas waren

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



3 Bestands- und Defizitanalyse Seite 35

wieder gedffnet. Ein Abgleich mit den Verkehrsmengen der wiederkehrenden StraRenverkehrszahlung

des Bundes aus dem Jahr 2015 zeigt keine untypischen Abweichungen, sodass die durchgefiihrte

Verkehrserhebung als plausibel angenommen wird.

Fir die Stufe 2 wurden zur Priifung auf Plausibilitdt erneut der o.g. Knotenpunkt sowie drei weitere
Knotenpunkte und zwei Querschnitte gemalk den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 2012
[15] erhoben — vgl. Abbildung 3.4. Die videoautomatische Verkehrserhebung wurde dabei am
Donnerstag, den 02.Juni 2022 durchgefiihrt. Zu dieser Erhebungszeit lagen keine
Einddmmungsmalnahmen der Covid-19-Pandemie mehr vor. Ebenso lagen keine relevanten
Beeinflussungen durch Witterung, Verkehrsbehinderungen, Ferienzeit oder Feiertage vor.
Weltpolitische Entwicklungen bedingten jedoch die temporire Einfiihrung des 9 € OPNV-Tickets fir
ganz Deutschland im Nahverkehr sowie stark angestiegene Sprit-Preise, die zu Beginn des Juni durch
einen politisch verabschiedeten Tankrabatt von 30 Cent nach und nach die Tankstellen erreichten. [16]
Die erneute Erhebung des Knotenpunktes Kieler Straf8e (B4) / Ellerbeker Strafe (K5) /

Bahnhofstrafie (K 5) sowie die Auswertung der beiden Querschnitte iber 24 h dienen daher der

Beurteilung der Erhebungsergebnisse.
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Abbildung 3.4: Standorte der videoautomatischen Verkehrserhebungen
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Als Zeitraum der Verkehrserhebung an den Knotenpunkten wurden gemaR dem Handbuch fiir die
Bemessung von StrafSenverkehrsanlagen, HBS 2015 [3] die morgendliche Spitzenverkehrszeit von 6.00
bis 10.00 Uhr und die nachmittagliche Spitzenverkehrszeit von 15.00 bis 19.00 Uhr berlicksichtigt. Die
Verkehrsstarken des Erhebungszeitraumes werden nachfolgend als Kraftfahrzeuge [Kfz/8h] bzw.
[Kfz/24h] und dem anteiligen absoluten Schwerverkehr tber 3,5 t [SV/8h] bzw. [Kfz/24h] dargestellt.
Die Abbildung 3.5 und Abbildung 3.6 zeigen die morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde des

Zahltages als Kraftfahrzeuge [Kfz/h] und dem davon anteiligen absoluten Schwerverkehr tber 3,5t

[SV/h].
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Abbildung 3.5: Kraftfahrzeuge [Kfz/24h] und anteiliger Schwerverkehr tGber 3,5 t [SV/24h]
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Abbildung 3.6: Kraftfahrzeuge [Kfz/8h] und anteiliger Schwerverkehr iber 3,5 t [SV/8h]

GemaR dem Handbuch fiir die Bemessung von Strafsenverkehrsanlagen, HBS 2015 [3] kann die aus den

Viertelstundenintervallen eines Zadhltages hergeleitete Spitzenstunde als Bemessungsverkehrsstarke

(MSV) mit ausreichender Genauigkeit herangezogen werden. Die Verkehrsstarke der morgendlichen

Spitzenstunde fallt dabei bis zu 15 % niedriger aus als die Verkehrsstarke der nachmittdglichen

Spitzenstunden.

Die folgenden Abbildungen zeigen die vormittdgliche und nachmittagliche

Spitzenstunde der Verkehrsbelastung fir die Erhebungsstellen 1 bis 6. Demnach wird die

nachmittagliche Spitzenstunde der Zahlstellen 1, 3, 4, 5 und 6 sowie die vormittagliche Spitzenstunde

in der Grellfeldtwiete als maRgebliche Stunde der Verkehrsbelastung (MSV) verwendet.
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Abbildung 3.7: Vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde bzw. malRgebende Stunde der Verkehrsbelastung (MSV)
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Abbildung 3.8: Vormittagliche und nachmittagliche Spitzenstunde bzw. malRgebende Stunde der Verkehrsbelastung (MSV)
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Im Vergleich der Verkehrserhebung von 2020 und 2022 am Knotenpunkt Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker
Strafe (K 5) / Bahnhofstrafle (K 5) zeigen sich Unterschiede in der gesamten Verkehrsbelastung.
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Abbildung 3.9: Vergleich der Zdhlungen 2020 und 2022 am Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Strafse (K 5) /

Bahnhofstrafie (K 5) iiber 8 Stunden sowie der MSV
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Gegenliber dem Jahr 2020 féllt die Verkehrsbelastung im gesamten Knotenpunkt im
Erhebungszeitraum von 8 Stunden um etwa 17,25 %, in der malgeblichen Spitzenstunde der
Verkehrsbelastung um 22,6 % geringer aus. Die entsprechenden Tagesganglinien weisen in beiden
Jahren jedoch einen typischen Verlauf auf. Folglich kann von der grundsatzlichen Richtigkeit der
Zahlergebnisse ausgegangen werden. Die Abweichungen sind Gber das 9 € Ticket, fiir das insbesondere
im Vorraum von Hamburg hohe Auswirkungen zu erwarten sind und den noch nicht flachendeckend
angekommenen Tankrabatt zu begriinden. Da die MalRnahmen nur temporar vorgesehen sind, ist
zunachst von einer spateren Normalisierung auszugehen. Als Ansatz auf der sicheren Seite wird daher
fir die weiteren Berechnungen ein Aufschlag von 20 % auf die Erhebungsdaten angesetzt. Die
Knotenstrompldne fir den Knotenpunkt Kieler Straf8e (B4) / Ellerbeker Strafe (K5) /
BahnhofstrafSe (K 5) werden dementsprechend wie folgt beriicksichtigt.
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Abbildung 3.10: KP Kieler Strafse (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafe (K 5); [Kfz/8h] davon [SV/8h] und MSV

Ausgehend vom Verkehrsaufkommen sowie der verkehrstechnischen Dokumentation kann die
Leistungsfahigkeit der Festzeitsignalisierungen in der maRgeblichen Spitzenstunde der
Verkehrsbelastung ermittelt werden. Hierzu werden neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung im
Kreis Pinneberg vorhabeninduzierte Verkehre beriicksichtig. Gemall dem Verkehrsgutachten zur
Ansiedlung von Einzelhandelseinrichtungen im Zuge der Kieler Strafie (B 4) (Stand 26.03.2019), der
verkehrlichen Stellungnahme zum B-Plan Nr. 37 im Zuge der Kieler Strafie (B 4) (Stand 28.01.2021)
sowie dem Verkehrsgutachten zur Wohnbauentwicklung auf dem Grundstiick BahnhofstralRe 3-7,

werden dabei folgende Verkehre in Summe der Quell- und Zielverkehre berticksichtigt:

e Einzelhandel Kieler StrafSe (B 4): 2.792 Kfz/24h bzw. 251 Kfz/h in der Spitzenstunde,
e B-Plan Nr. 37: 490 Kfz/24h bzw. 44 Kfz/h in der Spitzenstunde,
e Bahnhofstrafie 3-7: 56 Kfz/h, davon 2 Lkw/hin der Spitzenstunde.
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Die Verkehrsverteilung fir den Knotenpunkt Kieler Strafie (B4) / Ellerbeker StrafSe (K5) /
BahnhofstrafSe (K 5) wird entsprechend der Anteile im Bestandsstreckennetz angesetzt. Die Belastung
im Prognosenullfall 2030 (Beriicksichtigung der allgemeinen Verkehrsentwicklung in der Gemeinde
Bonningstedt — Anlage 3.1.0) und Prognoseplanfall 2030 stellen sich demnach fir die malRgebende
Spitzenstunde der Verkehrsbelastung (MSV) wie folgt dar:
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Abbildung 3.11: Prognosenullfall (PNF) und Prognoseplanfall (PPF) mit Korrekturfaktor
Auf Basis des PPF2030 mit inkludiertem Korrekturfaktor wird die Leistungsfahigkeit der

Festzeitsignalisierungen (Signalzeitenprogram in Anlage 3.1.4) in der MSV berechnet. Der Knotenpunkt
weist dabei flr die schlechteste Fahrbeziehung eine QSV C auf und ist damit auch zukinftig noch
leistungsfahig. Dennoch bilden sich splirbare Rickstaulangen von knapp 140 m im sudlichen
Knotenpunktarm und bis zu 100,00 m im nordlichen Knotenpunktarm. Grundsétzlich 16sen sich diese
auch zeitnah wieder auf. Auf Grund der Knotenpunktdichte mit Lichtsignalanlagen im nérdlichen
Knotenpunktarm wird jedoch der Knotenpunkt Kieler Strafie (B 4)/ Am Markt tGiberstaut. Grundsatzlich
entsteht dadurch die Problematik, dass sich ein Riickstau bildet aus dem eine mdgliche Blockierung
des Knotenpunktbereiches Kieler Strafse (B 4)/ Am Markt resultiert. In der Folge zieht sich dieser
Riickstau weiter die Kieler StrafSe (B 4) hoch.

Tabelle 3.1: Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten KP Kieler StralRe (B 4)/Ellerbeker Strae (K 5)/ Bahnhofstrale (K 5)

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten
Betrachtungsfall | Bezeichnung mafRgebender mittl. Auslastung| max. Stauldnge QsVv Anlage
Verkehrsstrom |Wartezeit tw Xi Nos
[s] [%] [Kfz] [m] []
KP Kieler StraRe (B 4)/Ellerbeker StraBe (K 5)/ BahnhofstraBe (K 5)
Analyse 2022 lichtsi lisiert Linkseinbieger in 39.6 29 4 4.7 c 331
MSV Ichistgnatister BahnhofstraRe (K 5) ! ! o
PNF 2030 Tenareaan|  eedeieEr 41,4 33 4 26 c 3.1.2
MSV BahnhofstraRe (K 5)
PPF 2030 lichtsi lisiert Linkseinbieger in 470 4 5 29 c 313
MSV ICNISIBNAlISIENt] b hnhofstraRe (K 5) ! o
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Auch fir den Knotenpunkt Norderstedter StrafSe (K5) / Hasloher Weg/ Dorfstrafse wird die
Leistungsfahigkeit berechnet, da auf Grund dessen Leistungsfahigkeit Ausweichverkehre iber den
Hasloher Weg vermutet werden. Dazu wird in einem ersten Schritt die zukiinftige Verkehrsbelastung

berechnet und auf die Knotenpunktbelastung aufgeschlagen.
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Abbildung 3.12: Analyse 2022 und PNF 2030 fir den Knotenpunkt Norderstedter StraBe (K 5)/ DorfstraBe/Hasloher Weg

Der Knotenpunkt ist dabei sowohl in der Analyse als auch in der Prognose der zukiinftigen

Verkehrsbelastung mit einer sehr guten QSV A leistungsfahig.

Tabelle 3.2: Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten KP Norderstedter StraRe (K 5)/ DorfstraRe/ Hasloher Weg

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeiten
Betrachtungsfall | Bezeichnung maRgebender mittl. Auslastung| max. Stauldnge QsVv Anlage
Verkehrsstrom |Wartezeit tw Xi Nos
[s] [%] [Kfz] [m] [-]
KP Norderstedter StraBe (K 5)/ Hasloher Weg/ DorfstraRRe
el e I 7,5 0 1 6 315
MSV DorfstralRe
Anal 5022 Linkseinbieger in den
nalyse Vorfahrtgeregelt| Norderstedter Weg 7,5 0 1 6 3.1.5
MSV
(K5)
Analyse 2022 Ve el Geradeaus in Hasloher 75 0 1 6 315
MSV Weg
PNE 2030 Linkseinbieger in den
Vorfahrtgeregelt| Norderstedter Weg 8,6 0 1 6 3.1.6
MSV
(K5)
3.3.2 Durchgangsverkehre Grellfeldtwiete und Dorfstrafse/ Schwarzer Weg
Zusatzlich zu den videoautomatischen Knotenpunktzdhlungen erfolgte eine manuelle

Kennzeichenerfassung unter Einhaltung des Datenschutzes an vier Strallenquerschnitten im Zuge der
StraBen Grellfeldtwiete, Schwarzer Weg und Dorfstrafie. Uber den Abgleich der Datensitze mit
Zeitbezug lasst sich der Durchgangsverkehr einschlieRlich moglicher Schwerverkehre in den

StralRenzligen erheben.
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Durchgangsverkehre werden insbesondere von Norden aus der Kieler Strafse (B 4) kommend, durch
die Grellfeldtwiete in den Ellerbeker Straf3e (K 5) und in der Dorfstraf8e/ Schwarzer Weg vermutet, da
so der Knotenpunktbereich Kieler Straf3e (B 4)/ Ellerbeker StrafSe (K 5)/ Bahnhofstrafse(K 5) umfahren
werden kann. Die Erfassung erfolgte am 19.08.2021 von 15.30 bis 17.30 Uhr, um die maRgebliche
Stunde der Verkehrsbelastung ausreichend abzudecken.

Im Streckenzug Dorfstrafse - Schwarzer Weg wurden aus der Norderstedter Strafse (K 5) kommend, von
55 einfahrenden Fahrzeugen 23 (42 %) als Durchgangsverkehre erfasst. Uber den Erhebungszeitraum
von 2 Stunden sind das ca. alle 4,5 Minuten ein Fahrzeug, welches den Streckenzug DorfstrafSe -

Schwarzer Weg als Durchfahrtsstrecke nutzt.

In der Gegenrichtung wurde eine Durchgangsverkehrsanteil von 28 % (29 von 104 erfassten
Fahrzeugen) erhoben. Uber den Erhebungszeitraum sind das etwa alle 3,5 Minuten ein Fahrzeug,

welches den Streckenzug Schwarzen Weg - DorfstrafSe als Durchfahrtsstrecke nutzt.

In der Grellfeldtwiete konnte nur die maRgebliche Spitzenstunde von 16.30 bis 17.30 Uhr analysiert
werden. Es wurden in Fahrtrichtung Siden 46 Pkw und in Fahrtrichtung Norden 30 Pkw registriert. Aus
der Kieler Strafse (B 4) kommend wurde ein Durchgangsverkehrsanteil von 14 Fahrzeugen (30 %)
erhoben. Uber den Erhebungszeitraum sind das knapp alle 4 Minuten ein Fahrzeug, welches die

Grellfeldtwiete als Durchfahrtsstrecke nutzt.

In die entgegengesetzte Richtung wurde ein Durchgangsverkehrsanteil von 10 Fahrzeugen (33 %)
erhoben. Uber den Erhebungszeitraum sind das etwa alle 6 Minuten ein Fahrzeug, welches die

Grellfeldtwiete als Durchfahrtsstrecke nutzt.
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3.4 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 StraBenabschnitten dar. Aus der Bewertung von Defiziten lassen sich wiederum
Malnahmen baulicher sowie verkehrsrechtlicher Art herleiten, die der Steigerung der

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden dienen sollen.

Die Kartierung von Unfillen erfolgt durch die Statistischen Amter des Bundes und der Lénder [8].
Registriert werden alle Unfélle mit Personenschaden, bei denen die Polizei hinzugezogen wurde. Die
tatsachlichen Unfallzahlen liegen demzufolge héher. 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 Unfille an den gleichen Punkten im StraBennetz ereignen.

Die Gesamtzahl der registrierten Unfalle in der Gemeinde Bonningstedt im Untersuchungszeitraum
von 2017 bis 2019 betragt 67 (21 Unfalle 2017; 23 Unfélle 2018; 23 Unfalle 2019). Damit weist die Zahl
der Unfélle einen leicht ansteigenden Trend auf. Die Unfallzahlen des Jahres 2020 wurden auf Grund
des starken Verkehrseinflusses durch die Covid-19 Pandemie nur bedingt beriicksichtigt. Im Ergebnis
zeigte sich, dass keine zuséatzlich auffilligen Abschnitte oder Unfallhdufungsstellen im Jahr 2020
auftraten. Die Abbildung 3.13 zeigt die Unfallorte auf der Karte fiir die jeweiligen Jahre sowie die
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung.

Die Unfallbeteiligung von Radfahrenden lag in der Gemeinde 2017 bei knapp 20 %, 2018 bei ca. 22 %
und 2019 bei etwa 35 %. Dabei ist auch hier ein ansteigender Trend zu verzeichnen (4 Unfdlle 2017; 5
Unfalle 2018; 9 Unfalle 2019). Dieses kann auf einen steigenden Radverkehrsanteil, aber auch auf

unzureichende Infrastruktur fiir den Radverkehr hinweisen.
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Abbildung 3.13: Unfélle 2017-2019
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Unfallhdufungsstellen werden bundeseinheitlich definiert. Eine Unfallhdufungsstelle mit Unfallen

gleichen Typus liegt dann vor, wenn innerorts im Kreuzungs- oder Einmiindungsbereich mindestens

drei gleichgelagerte Verkehrsunfille innerhalb eines Jahres stattfinden.

Als Unfallhdufungsstellen traten folgende Knotenpunkte bzw. Bereiche in Erscheinung:

Kieler StrafSe (B 4) / Am Markt

Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Strafse (K 5) / BahnhofstrafSe (K 5)

’T
rd / N
\ /
) HeS " w 0
S :ﬂ E:- iy herwey "
.\b*‘“‘ i’%i 2L y =
& - < & '
T w?_tw‘”*
£
¢ . Legende:
‘, S ‘ Unfallhdufungsstelle
K. auffalliger Abschnitt
" |
Y Ser iy "
£y
. & g
! i; Rotdormwed é
-k 5
e H
Vo i
[~ 5
)
N
b
&3 s
L §of
\ 0 Ik
X jBor it ¥ an der Bann
Va Bendion J P
% P
s é&\ 59 §  H«s >
) ;
& /’A | KP Kieler Strafie/ Bahnhof-
P \s
Kieler Strae/ Am Markt ] Bahon® strafle/ Ellerbeker Strafle Nord
\ 3
jef SH % '..
& A
;
( 2] o H o I
+\ 3| P
oS i\
~ o0 (o)}
(=) o o
o o o v \ § § §
;g e %
AMOOrwiete g ) M(!
TS Faa)
¥ i
-]
l “‘
H \
o Heidkampsweg Hesdkampsweg * o
[ b "
WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR E ‘ 4
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN a
INGENWEUEE KRUGER & KOY = ‘ © 2020 Google
2 = 8 s s
Havelstrafie 38 # 24539 Neumnster % 4 | © 2020 GeoBasis-DE/BKG
Telefon: 04321 . 260 270 ® Telefax: 04321 . 260 27 98 2 |
wwwvuk sh- s info@wvk.sh 1 #

Abbildung 3.14: Unfallhdufungsstellen
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3.5 Defizite der allgemeinen Verkehrssituation

Die Unfallanalyse gibt einen ersten Anhaltspunkt flr Defizite der allgemeinen Verkehrssituation. Die
starke Nord-Sid-Achse sowie die West-Ost-Achse sind, insbesondere im Knotenpunktbereich,
unfalltechnisch auffallig. Daraus lasst sich ableiten, dass die allgemeine Verkehrssituation tberdies
hinaus stor- und konfliktanfallig ist. Die Verkehrsstarken, sowie die Fihrungsformen der

Verkehrsteilnehmenden sind ebenfalls ein Indiz fiir die Qualitdt des Verkehrsablaufes.

Die StraRenraumaufteilung in der Kieler Strafse (B 4) sieht eine Fiihrung des Rad- und FuBverkehres
Uberwiegend im Seitenraum vor. Der Kfz-Verkehr wird entlang der Hauptachse auf sehr breiten
Fahrbahnen gefiihrt, die abschnittsweise eingeschriankte Haltverbote aufweisen. Der westliche
Seitenraum wird durch einen bis zu 2,50 m breiten Seitenstreifen abgegrenzt. Dieser weist teilweise
ein starkes Gefalle in Richtung Geh- und Radweg auf und ist abschnittsweise mit Griinflachen, teilweise
mit Baumbestdnden ausgebildet. Ebenfalls wechseln sich Grundstilickszufahrten mit gepflasterten
Bereichen ab. Letztere werden teilweise zum Parken genutzt. Das Parken am Fahrbahnrand in der
Kieler Strafie (B 4) ist in mehreren Abschnitten durch eine Schmalstrichmarkierung untersagt. Die

Markierung ist jedoch tGberwiegend nicht mehr erkennbar.

Stark im Fokus liegt der Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafe (K 5).
Hier fallen insbesondere die Seitenrdaume sowie die Flihrungsformen des Rad- und FuBverkehres mit
Defiziten auf, die sich in der Folge auch auf den Fahrbahnverkehr auswirken. Dies bestatigen auch die
Unfallzahlen, denn der Knotenpunkt tritt als Unfallhdufungsstelle auf. Hinzu kommen

sanierungsbedirftige Oberflachen, auch im Seitenraum sowie fehlende Barrierefreiheit.

Die West-Ost-Achse Ellerbeker Strafse (K5) / Bahnhofstrafle (K 5) weist im &stlichen Verlauf des
Knotenpunktes Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafle (K 5) eine Fahrbahn von
nur 5,50 m Breite auf, wobei der gesamte Stralenraum teilweise nur 9,0 m breit ist. Im westlichen
Bereich (Ellerbeker Strafie (K 5)) ist die Dimensionierung des Stralenraumes ahnlich. Ergdnzend sind

Schragparkplatze Knotenpunkt nah vorhanden.

Neben den Hauptverkehrsachsen bestehen auch in den untergeordneten StralRen Defizite.
Dominierend sind hierbei teils breite Fahrbahnen mit unbefestigten Seitenrdumen, welche durch
ruhende Verkehre genutzt werden. Diese bedingen, neben den durch den StralRenverlauf
eingeschrénkten Achsen, erschwerte Sichtverhaltnisse und Einschrankungen des Seitenraumes fir
FuBverkehre. Des Weiteren fiihren die breiten Straenraumverhdltnisse zu erhohten
Geschwindigkeiten. Dieser Problematik wurde stellenweise bereits mit Fahrbahnschwellen oder
dhnlichen Einrichtungen versucht entgegenzuwirken. Geschwindigkeitsmessungen der Gemeinde
verdeutlichen jedoch, dass deutliche Uberschreitungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
stattfinden. So wurde im Schwarzen Weg (ber einen Zeitraum von 12 Tagen eine prozentuale
Geschwindigkeitsiiberschreitung von knapp 65 % und eine Vgs von 39 km/h innerhalb der Tempo 30 —

Zone ermittelt.

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



3 Bestands- und Defizitanalyse Seite 49

Abbildung 3.15: Breite StraRenraumverhaltnisse, schlechte Sichtachsen und ruhender Verkehr im unbefestigten Seitenraum

Dariber hinaus konnten mittels einer Kennzeichenerfassung ein kleiner Anteil an
Durchgangsverkehren in der Grellfeldtwiete sowie im Streckenzug Dorfstrafse - Schwarzer Weg als
Ausweichstrecken zum Knotenpunkt Kieler Strafe (B 4) / Ellerbeker Straf3e (K 5) / Bahnhofstrafse (K 5)

erhoben werden.

Auch im Nebennetz finden ruhende Verkehre (iberwiegend ungeordnet statt. Parken im unbefestigten
Seitenraum sowie teilweise im Seitenraum hinter dem Gehweg sind beobachtbar. Durch die
unterschiedlichen Breiten der Seitenrdume entstehen durch ruhende Verkehre teils starke Sicht- und

Fahrflusseinschrankungen.

3.6 Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr in der Gemeinde Bonningstedt wird (iberwiegend durch den
Schienenpersonennahverkehr der Altona-Kaltenkirchen-Neumiinster Eisenbahn GmbH (AKN) durch
die Linie A1 zwischen Neuminster und Eidelstedt in Hamburg gepragt. Die zugehdrige Haltestelle
A Bénningstedt liegt mittig im Gemeindegebiet, Ostlich des zentralen Knotenpunktes Kieler
StrafSe (B 4)/ BahnhofstrafSe (K 5)/ Ellerbeker Strafe (K 5). Dariiber hinaus verkehrt die Linie 295
zwischen Bf. Pinneberg und U Garstedt. Dabei fahrt die Linie neben dem Bahnhof auch die Haltestellen
Schule Rugenbergen und Dammfelder Weg an. Abbildung 3.16 skizziert die Haltestellen und

Linienverliufe des OPNV.
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Abbildung 3.16: Ubersicht der OPNV Haltestellen und Linienverliufe

Fiir die Gemeinde Bonningstedt als Grundzentrum ist ein Haltestelleneinzugsbereich von 800 bis
1200 m fiir den SPNV und ein Einzugsbereich von 500 bis 700 m fir die Bushaltestellen anzunehmen.
Diese Einzugsbereiche bilden die oberste Grenze ab und verringern sich mit zunehmender 6rtlicher
und raumlicher Bedeutung der Gemeinde/Stadt. Abbildung 3.17 zeigt die jeweiligen Einzugsbereiche
der Bushaltestellen und des Bahnhaltepunktes. Es zeigt sich, dass das Einzugsgebiet der Buslinie nicht
ausreichend fiir das Gemeindegebiet ist. Neben den nordlichen Wohngebieten sind das Wohngebiet
um den Hasloher Weg, den Schwarzer Weg und den stidlichen Bereich der Dorfstrafse sowie vereinzelt
weitere StraBenziige nicht ausreichend abgedeckt. In Erweiterung des Einzugsgebietes um den SPNV
verbessert sich die OPNV-Abdeckung, ist jedoch nicht vollumfinglich. Das nérdliche Wohngebiet um
den Ostermoorweg herum wird nicht durch den 6ffentlichen Personennahverkehr erschlossen. Die
beschriebenen Netzlicken werden ebenfalls nicht durch andere Mobilititsangebote, wie

Anrufsammeltaxen, Mitfahrbanke o0.a. verdichtet bzw. erganzt.
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Abbildung 3.17: OPNV Haltestelleneinzugsbereiche

Die Linie A 1 zwischen Eidelstedt und Neumiinster verkehrt wochentags von 5.28 Uhr bis 6.48 Uhr im
20 Minuten Takt, bis 8.28 Uhr im 10 Minuten Takt, von 16.28 Uhr wieder im 10 Minuten Takt und ab
17.38 Uhr wieder im 20 Minuten Takt bis 23.31 Uhr. Zusatzlich verkehrt die Bahn um 0.11 und um 1.11
Uhr, bis sie um 5.28 Uhr den Betrieb wieder aufnimmt. In Gegenrichtung verhalten sich die Taktzeiten

dhnlich, lediglich die genauen Abfahrtzeiten sind teilweise verschoben. [17]

An Sonnabenden verkehrt die A 1 zusatzlich nachts um 2.33 Uhr und ab 5.31 Uhr im 40 Minuten Takt.
Ab 7.28 Uhrim 20 Minuten Takt bis um 21.28 Uhr, bis 23.31 Uhr wieder ein 40 Minuten Takt eingestellt
wird. An Sonn- und Feiertagen verkehrt die A1 ab 6.11 Uhr im 40 Minuten Takt bis 23.31 Uhr.
Kongruent verhalt sich die Gegenrichtung. [17]

Die Buslinie 295 vom Bahnhof Pinneberg bis zur U-Bahnstation Garstedt verkehrt von montags bis
freitags in einem Takt zwischen einer halben Stunde und Stunde bis ca. 22 Uhr und dann nur noch
einmal gegen ca. 23.15 und 0.30 Uhr. Sonnabends verkehrt die Linie ebenfalls zwischen ca. 6.00 und
22.00 Uhr stiindlich, dann noch mal um 23.15 und 0.30 Uhr. Sonntags fahrt die Linie ab etwa 09.15 im
1 Stunde und 20 Minuten Takt bis zum Ende um 23.15 Uhr. Die Abfahrtszeiten der Haltestellen
unterscheiden sich dabei um wenige Minuten. Der Dammfelder Weg wird nicht um die 0.30 Uhrzeit
angefahren. In der Gegenrichtung verhalten sich die Taktzeiten identisch, die genauen Abfahrtszeiten

unterscheiden sich um wenige Minuten ebenso die jeweiligen Abfahrtszeiten der Haltestellen.

Die Haltestellen als solche sind nur teilweise barrierefrei. Die Haltestellenseiten in Fahrtrichtung
Bahnhof Pinneberg sind teilweise barrierefrei. Es wurde ein Hochbord anstatt eines Sonderbordes zum
barrierefreien Einstieg verbaut. Der Einstiegsbereich an der ersten Tir ist nicht oder in der falschen

Ausfiihrungsform mit taktilen Bodenindikatoren versehen. In der Gegenrichtung sind keine Elemente
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barrierefreier Haltestellen vorhanden. Tabelle 3.3 zeigt die Haltestellen in Abhdngigkeit der

Fahrtrichtung.

Tabelle 3.3 Haltestellenlbersicht der Gemeinde Bonningstedt

Haltestellen in Fahrtrichtung Bf. Pinneberg Haltestellen in Fahrtrichtung U. Garstedt
Bénningstedt, Dammfelder Weg Bénningstedt, Dammfelder Weg

A Bénningstedt A Bénningstedt
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3.7 Radverkehr

Die Verkehrsregelung des Radverkehres wurden mittels einer 360°-Bilderfassung und einer
Ortsbesichtigung dokumentiert und auf Verkehrssicherheit und Rechtskonformitit gemaR
Strafsenverkehrsordnung (StVO) und der zugehdorigen Verwaltungsvorschrift VwV-StVO hin untersucht.
Die Abbildung 3.18 zeigt die Fihrungsformen des Radverkehres im Bestand. Die Radverkehrsregelung
spiegelt, ebenso wie die Kfz-Verkehrsregelung, die innergemeindliche Struktur wieder. Entlang der
Nord-Siid-Achse besteht ein gemeinsamer Geh- und Radweg, der in beide Richtungen fiir Radfahrende
frei gegeben ist. Abschnittsweise exsistiert dieser innerhalb der Ortsschilder beidseitig. Die Nord-Siid-
Achse wird durch finf Lichtsignalanlagen, davon drei mit Festzeitenprogramm bestimmt. Fir

Radfahrende bestehen an diesen (auf Anforderung) Querungsmoglichkeiten der Kieler StrafSe (B 4).

Die Radverkehrsfiihrung entlang der West-Ost-Achse ist vielschichtiger. Westlich des Knotenpunktes
Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker Strafse (K 5) / Bahnhofstrafle (K 5) besteht ein getrennter Geh- und
Radweg fir den Zweirichtungsverkehr. Ostlich des Knotenpunktes werden Radfahrende in
Fahrtrichtung Osten zunachst auf einem Gehweg mit dem Zusatz Radfahrer frei und dann auf einem
gemeinsamen Geh- und Radweg fiir beide Fahrtrichtungen gefiihrt. In der Gegenrichtung werden

Radfahrende ab dem Bahntrassenverlauf im Mischverkehr Richtung Knotenpunkt gefiihrt.

In den Bereichen der Wohnbebauung, abseits der Hauptverkehrsachsen, wird der Radverkehr in
Tempo 30-Zonen oder in verkehrsberuhigten Bereichen im Mischverkehr gefiihrt. Zwischen einzelnen
StralRen mit Wohnbebauung bestehen Verbindungen, die teilweise als gemeinsame Geh- und Radwege
ausgeschildert sind. Angrenzend bestimmen Land- und Forstwege (teilweise ohne zugelassene Kfz-
Verkehre) den Charakter der Mischverkehrsfiihrung fiir Radfahrende und schaffen damit eine hohe

Aufenthalts- und Naherholungsfunktion.
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Abbildung 3.18: Ubersicht der Radverkehrsfiihrung

Flr Radfahrende besteht im StraBenraum eine Vielzahl potentieller Konfliktpunkte. Insbesondere bei
der Flihrung im Seitenraum werden Radfahrende schnell ibersehen, was auf Grund ihrer héheren
Durchschnittsgeschwindigkeit zu Fullverkehren unfalltrachtig ist. Zusatzlich zu den aufgefiihrten
Konfliktsituationen bestehen fiir Radverkehre potentielle Defizite in der Infrastruktur, die der Nicht-

Einhaltung der Entwurfsanforderungen (Breiten, Fiihrungsformen, ..) geschuldet sind.
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Die Gemeinde Bonningstedt erreichen Radfahrende von Norden auf einem gemeinsamen
Zweirichtungsgeh- und Radweg. Dieser zieht sich entlang der Kieler Strafie (B 4) durch die gesamte
Gemeinde und wird grofStenteils durch einen weiteren gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und Radweg
im gegeniberliegenden Seitenraum ergdnzt. GemaR ERA 2010 [12] sind gemeinsame Geh- und
Radwege mit mindestens 2,50 m zu dimensionieren. Dieses RegelmaR wird auf der gesamten Lange
der Kieler Strafle (B4) nicht eingehalten und wird zusatzlich durch Behinderungen reduziert.
Abschnittsweise ist die Flihrung des Geh- und Radweges undeutlich und damit nicht gut begreifbar,
was essentiell fir die objektive Verkehrssicherheit ist. Hinzu kommen Mangel des baulichen Zustandes,
welche ein hohes Sturz- und Gefahrdungsrisiko bedingen. Dazu tragen auch immer wieder
eingeschrankte Sichtverhaltnisse bei. Dariiber hinaus ist diese Fiihrungsform stark abhangig vom

Verhalten der FuRverkehre, was erheblichen Einfluss auf das subjektive Sicherheitsempfinden hat.

Neben der Verkehrssicherheit wird durch die Fiihrungsform im Bestand der Kieler Strafie (B 4) die
Qualitat des Verkehrsablaufes stark beeinflusst. Frei wahlbare Geschwindigkeiten fallen weg, da
Uberholen teilweise nicht moglich ist und weitere Stéreinfliisse, wie an Grundstiickszufahrten oder
Einmindungen, die Geschwindigkeit beeinflussen. Hinzu kommen unnétige Halte an den nicht
koordinierten Lichtsignalanlagen und Abkropfungen an Knotenpunkten, die vermeidbare Umwege
erzeugen. Insbesondere der Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Straf3e (K 5) / BahnhofstrafSe
(K 5) beeinflusst die Verkehrssicherheit und -qualitdt fiir Radverkehre. Diese Aspekte bedingen fir
Radverkehre entlang der Kieler Strafse (B4) starke Zeitverluste, Sicherheitsrisiken und

Einschrankungen des allgemeinen Verkehrsablaufes.

Auch die West-Ost-Achse stellt fiir Radverkehre ein Sicherheitsrisiko und eine Minderung der Qualitat
im Verkehrsablauf dar. Die alleinige Flihrung im Mischverkehr ist auf Grund der hohen Verkehrsstarken
gemall ERA 2010 [12] nicht empfehlenswert. Der baulich angelegte getrennte Geh- und Radweg weist
fiir Radverkehre zwar eine ausreichende Dimensionierung auf, ist auf Grund der Grundstiickszufahrten
jedoch konfliktgefahrdet und auf Grund der Hohenunterschiede unattraktiv zu befahren. In der
Bahnhofstrafse (K5) entspricht die Kombination aus Mischverkehr mit dem Zusatz ,Gehweg —

Radfahrer frei” den Empfehlungen der Regelwerke.

In den Bereichen der Wohnbebauung werden Radverkehre im Mischverkehr gefiihrt, was innerhalb
von Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen den Empfehlungen der Regelwerke
entspricht. Dennoch sind Radfahrende potentiellen Konfliktpunkten mit dem Kfz-Verkehr ausgesetzt.
Schlechte Sichtbeziehungen und Malknahmen zur Beruhigung des Kfz-Verkehres bedingen
Qualitatseinschrankungen im Verkehrsablauf fiir Radfahrende — vgl. Abbildung 3.19. Darliber hinaus
weisen viele Abschnitte Mischverkehrsflichen fur alle Teilnehmenden auf, wodurch die
StralRenraumaufteilung uneindeutig und storanfallig wird, insbesondere wenn verfligbare Breiten

durch ruhende Verkehre oder StraRenmobiliar eingeschrankt werden.
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Abbildung 3.19: Beeinflussungen des Verkehrsablaufes — Verkehrsberuhigung, Sichtverhaltnisse, ruhender Verkehr

3.8 Fulverkehr

Die Form der FuBverkehrsfihrung dhnelt der Radverkehrsfiihrung und spiegelt ebenfalls den
Gemeindecharakter wieder. Entlang der Nord-Stid-Achse werden FuRRverkehre zusammen mit dem
Radverkehr auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt, die fiir beide Richtungen dem Radverkehr
freigegeben sind. Westlich des Knotenpunktes Kieler Straf8e (B4) / Ellerbeker Strafle (K5) /
BahnhofstrafSe (K 5) werden Zu FuB Gehende auf eigenen bzw. vom Radverkehr getrennten Gehwegen
gefiihrt. Ostlich des Knotenpunktes besteht in Richtung Westen ein alleiniger Gehweg, in Richtung
Osten ist dieser fur Radfahrende frei gegeben. Ab dem Knotenpunkt Norderstedter Strafe (K5) /

Hasloher Weg/ DorfstrafSe beginnt ein einseitiger Zweirichtungsgeh- und -radweg.

Im restlichen Gemeindegebiet werden Zu FuB Gehende auf Mischverkehrsflachen in
verkehrsberuhigten Bereichen, 30-Zonen und Abschnitten mit 30km/h als zulassige
Hochstgeschwindigkeit, auf ein- oder beidseitigen Gehwegen oder im unbefestigten Seitenraum
gefiihrt. Gehwege sind dabei teilweise innerhalb gleicher Straflenziige unterbrochen, springen
zwischen den Fahrbahnseiten oder sind als solche nicht eindeutig erkennbar, da Uberschneidungen
mit Grundstickszufahrten bestehen. In Bereichen mit land- oder forstwirtschaftlich gepragten Wegen
werden Zu Ful Gehende im Mischverkehr gefiihrt bzw. im unbefestigten Seitenraum. Aquivalent zur
Fiihrung des Radverkehrs bestehen fir Fulverkehre Verbindungen zwischen einzelnen

StralRenzligen - vgl. Abbildung 3.20.

Abbildung 3.20: Wegeverbindungen zwischen Wohnstralien
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Zu FuB Gehende sind im StraBenverkehr die schwachsten Verkehrsteilnehmenden. Neben den
Konflikten mit zusammengefihrten Radverkehren im Seitenraum — vgl. Abbildung 2.12, entstehen an
Knotenpunkten, Einmiindungen, Grundstiickszufahrten eine Vielzahl an potentiellen Konfliktsstellen.
Hinzu kommen Behinderungen im Seitenraum durch Miilltonnen, Beschilderungen, Stromkasten,
ruhende Verkehre, Bdume und Wurzelwachstum, Hecken und Griinflachen, die zu Konflikten fihren
koénnen. Insbesondere fiir kdrperlich beeintrachtigte Personen sind derartige Konfliktstellen komplex.
Umso wichtiger ist die Einhaltung der StraRenraumdimensionierungen sowie die Umsetzung von

Barrierefreiheit an Knotenpunkten und Einmiindungen — vgl. Kapitel 2.6.

Das FuBverkehrsnetz in der Gemeinde Bonningstedt wird durch unterschiedliche Elemente gepragt.
Positiv ist die Vielzahl der Wegeverbindungen innerhalb der Wohngebiete herauszustellen. Diese
erzeugen eine hohe Attraktivitat, Sicherheit und Direktheit im FuRverkehrsnetz. Dariber hinaus sind
abschnittsweise vorhandene Gehwege einheitlich, durchgianging und mit ausreichender
Oberflachenbefestigung rot gepflastert. Lichtsignalanlagen sind im Ausnahmefall mit taktilen

Leitsystemen ausgestattet.

Der Uberwiegende Anteil der Gehwege entlang der beiden Hauptverkehrsachsen ist jedoch nicht
ausreichend dimensioniert, nicht barrierefrei und in einem schlechten Oberflachenzustand. In den
NebenstraBen stellen fehlende Gehwege sowie deren Uberginge und nicht eindeutig zugeordnete
unbefestigte Seitenrdume eine Herausforderung dar. Abbildung 3.22 zeigt beispielhaft zwei

Defizitstellen im Seitenraum fir FuBverkehre auf.

Abbildung 3.22: Beispiele Defizite fiir FuBverkehre im Seitenraum

3.9 Zusammenfassende Betrachtung

SWOT-Analysen sind Instrumente strategischer Planungen. SWOT steht flir Strengths (Starken),
Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und Threats (Risiken) und dient 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

Bonningstedt zu bewerten und abgeleitet ein Leitbild und Zielkonzept zu identifizieren.
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In der Gesamtbetrachtung ist die Radverkehrssituation am negativsten zu bewerten, da neben
radverkehrsfreundlichen Fiihrungen generell eigene Infrastrukturen fehlen. Durch die gemeinsame
Flihrung mit dem FuBverkehr wird dieser negativ durch den Zustand der Radverkehrssituation
beeinflusst. Der Kfz-Verkehr weist durch die Verkehrsbelastung sowie einige bauliche Zustdnde zwar
Schwachen auf, durch vorhandene Infrastrukturen sowie Moglichkeiten zur Verkehrsverlagerung und
-biindelung sind hier die Potentiale am groRten. Der OPNV ist insgesamt als durchschnittlich zu
bewerten, der SPNV besser als der Linienbusverkehr. Das Angebot ist der Lage und GroRe der
Gemeinde entsprechend. Das Potential und Ausbaumoglichkeiten sind dennoch vorhanden,

insbesondere vor dem Hintergrund der Ndhe zur Stadt Hamburg.

Kfz-Verkehr, flieBend und ruhend

+  Starken und Potentiale

Zubringerachse nach/von Hamburg e StraBennetz mit Nutzergruppenkonflikten

Schwachen und Risiken -

Verbindungsfunktion und gebilindelte e Verkehrsbelastung

Verkehrsstrome auf B 4 und K 5 e Baulicher Zustand

Leistungsfahigkeiten e Geschwindigkeitsiiberschreitungen
Breite, groRzligige StraBenraume e Knotenpunkt Kieler StrafSe (B4) /
Verkehrsgeschwindigkeitsregulierung durch Ellerbeker Straf3e(K5)/ BahnhofstrafSe(K5)
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h e Ruhender Verkehr

bzw. verkehrsberuhigte Straflen in e Koordinierung LSA

Wohngebieten sowie auf 70 km/h vor e Unfallhdufungsstellen

Ortseingangen

Offentlicher Personennahverkehr — OPNV & SPNV

+ Starken und Potentiale

Anbindung nach Norden/Suden tber e Haltestelleneinzugsbereiche nicht ausreichend

Schwachen und Risiken -

SPNV e Keine erganzenden Mobilitdtsangebote
West-Ost-Achse durch Busverkehr e Keine durchgehende Verbindung nach HH
angebunden e Unzureichende Bedienfrequenz (Nachtzeiten)

e Fehlende intermodale Verknipfung
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Radverkehr, flieBend und ruhend

+  Starken und Potentiale

Radverkehrsfreundliche e Radverkehrsfiihrung im Seitenraum innerhalb

Schwachen und Risiken -

Ausgangsbedingungen (Topographie) des Gibergeordneten StraRennetzes mit

. " N ngskonflikten anderer
Ausgewiesene Radverkehrsrouten fir IeAE il e HT
touristischen Verkehr Verkehrsteilnehmenden

e Zu gering dimensionierte Verkehrsanlagen

Wegeverbindungen zwischen

Wohngebieten e Keine Fahrradabstellanlagen, auer am Bahnhof
Verkehrsberuhigte Wohngebiete e Unfalltrachtige Oberflachenbefestigung

Gradlinie Hauptverbindungen (N-S und e Alltagsradverkehr findet wenig Bericksichtigung

UHE) 7 (el IS e el Al e Unkoordinierte Lichtsignalanlagen bedingen

relevanten Zielen All n m . .
BRI AR CES NS hohe Verlustzeiten an Knotenpunkten (Abbiegen

Bahnhof im Seitenraum, nicht direkt auf der Fahrbahn)

e Keine individuell wahlbare Geschwindigkeit
durch fehlende / eingeschrankte

Uberholméglichkeiten

FuBverkehr

+  Starken und Potentiale

Attraktive Ausgangsbedingungen durch e Nutzungskonflikte mit Radfahrenden durch

Schwachen und Risiken -

kurze Wege & nahraumige Ziele gemeinsame Fiihrung

Wegeverbindungen zwischen e Nutzungskonflikte in

Wohngebieten Mischverkehrsbereichen

LSA zur erleichterten Querung e Fehlende Barrierefreiheit

Verkehrsberuhigte Wohngebiete e Zu gering dimensionierte Verkehrsanlagen
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4 LEITBILD UND ENTWICKLUNGSZIELE

Das Leitbild und die sich entsprechend unterordnenden Entwicklungsziele setzen den Rahmen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrs und den Umgang mit diesem in der Gemeinde Bonningstedt. In
ihnen spiegeln sich die dargelegten Schwachen und Risiken sowie die Starken und nicht
ausgeschopften Potentiale wieder und bezwecken deren Behebung bzw. Starkung. Flir den weiteren
Verlauf der konzeptionellen Betrachtung bilden sie den Deckmantel, unter welchem die Untersuchung
und Entwicklung von MalRnahmen und die Spezifizierung im Rahmen des Handlungskonzeptes

stattfinden.

Leitbild

Die Mobilitidt in der Gemeinde Bénningstedt soll fiir sédmtliche Nutzergruppen
sichergestellt und das Angebot unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit weiterentwickelt
werden. Durch die Stéirkung 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. Die Ziele greifen die in Abbildung
1.1 aufgefiihrten drei ,Vs“ der integrierten Verkehrsplanung auf. Sie beziehen sich explizit auf die

Situation in Bonningstedt und bericksichtigen die identifizierten Starken und Potentiale sowie

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

L
Verkehre vertriglich Kfz-Verkehre Ruhenden Kfz- Mobilitats-
abwickeln reduzieren Verkehr regeln bewusstsein

Rad- und FuBverkehrs-|

Verkehrsmittel des anlagen schaffen &

Verkehrsmittel Umweltverbundes

b Netzliicken schlieRen
verknipfen attraktivieren

. . 0. Mobilitatsangebote .
OPNV verdichten Barrierefreiheit & -anreize schaffen Slchere_Verkehrs—
abwicklung

Abbildung 4.1: Entwicklungsziele fir die Gemeinde Bonningstedt
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5 MABNAHMENKONZEPTION

5.1 Mallhahmenubersicht

Zur Erreichung der Entwicklungsziele und Umsetzung des Leitbildes werden SchliisselmaRnahmen
erarbeitet. Die Schlisselmallnahmen werden dabei in finf Handlungsfelder eingegliedert. Das
Spektrum der SchlisselmaBnahmen erstreckt sich von informativen, kommunikativen bis hin zu
baulichen MaRnahmen. Nachfolgend werden 24 SchliisselmaBnahmen (SM) benannt und

anschlieRend beschrieben.

Handlungsfeld: Kfz-Verkehr

*01 Anpassung des Knotenpunktes Kieler Straf3e (B 4)/Ellerbeker StrafSe (K 5)/BahnhofstrafSe (K 5)
*02 Anpassung des Knotenpunktes Kieler StrafSe (B 4)/Am Markt

*03 Ellerbeker StraRe (K 5)/ Bahnhofstrafle (K 5) - Neuorganisation des Verkehrsraumes

*04 Grellfeldtwiete - Neuorganisation des Verkehrsraumes als EinbahnstraBe oder FahrradstralRe
*05 DorfstrafSe/Schwarzer Weg - Neuorganisation des Verkehrsraumes als FahrradstraRe

*06 Garstedter Weg und Hasloher Weg - Neuorganisation als Sackgasse und FahrradstralRe

*07 Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsdampfungen in WohnstraRen mit 30-Zonen

*08 Zukilnftiger Umgang mit ruhenden Verkehren im Gemeindegebiet

Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

*09 Optimierung des OPNV-Angebotes durch den Ausbau der $21
10 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV durch Biirgerbusse
*11 Barrierefreiheit an Haltestellen

Handlunsgfeld: Moderne Mobilitatsangebote

¢12 Einrichten von Mobilitatsbanken

¢13 Sharing-Angebote etablieren

*14 Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verknipfung von Verkehrsarten
15 Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir Pkw und Fahrrader

Handlungsfeld: FuR- und Radverkehr

*16 Kieler StrafSe (B 4) - Neuorganisation des Verkehrsraumes durch Radschutzstreifen
*17 Erganzung und Ausbau eines FuB- und Radverkehrsnetzes

*18 Sichere und zweckmaRige Querungsanlagen

*19 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

20 Servicestationen und Zahlstationen fir den Radverkehr

#21 Steigerung der Aufenthaltsqualitat im FuRverkehrsnetz

22 Barrierefreiheit im StraBenraum

Handlungsfeld: Mobilitatsbranding und Monitoring

*23 Kommunikative und begleitende MaRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbewusstseins
24 Evaluation der MaRnahmenumsetzung zum Monitoring der Wirkung
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5.2 MalBnahmenbeschreibung

5.2.1 Handlungsfeld: Kfz-Verkehr

SM_01 Anpassung des KP Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafle (K 5)

Die Leistungsfahigkeit des lichtsignalisierten Knotenpunktes Kieler Straf8e (B 4) / Ellerbeker StrafSe
(K 5)/ Bahnhofstrafse (K 5) ist ausschlaggebend fiir die Verlagerungsfahigkeit weiterer Verkehre auf das
Hauptstreckennetz der Gemeinde Bonningstedt. Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind
daher die ermittelten Bemessungsverkehrsstarken der Analyse 2022 — vgl. Kapitel 3.3.1. Es zeigt sich,
dass der Knotenpunkt Kieler Strafe (B 4) / Ellerbeker Strafie (K 5)/ Bahnhofstrafse (K 5) mit dem
verwendeten Signalzeitenplan trotz hoher Verkehrslast grundséatzlich sowie unter Bericksichtigung
zuklnftiger Entwicklungen in einem leistungsfahigen Zustand ist. In der Unfallanalyse tritt der
Knotenpunkt Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafse (K 5) als Unfallhdufungsstelle
auf. Vor Ort zeigt sich, dass u.a. eine unibersichtliche Knotenpunktgestaltung, mangelhafte
Oberflachenzustande, fehlende oder schwer erkennbare Markierungen sowie die Aufteilung der

Seitenrdume als Griinde fur die Unfallhdufungen herangezogen werden mussen.

Als MalRnahmen des Verkehrskonzeptes fiir die Gemeinde Bdnningstedt werden zwei Elemente
herangetragen. Zum einen sollte der gesamte Knotenpunkt saniert und der StraRenraum neu
aufgeteilt werden. Bei dieser Neuaufteilung sollte insbesondere der Radverkehr Bericksichtigung
finden, da dessen Beteiligung in der Unfallanalyse fiir den Kontenpunktbereich deutlich erhéht ist.
Auch das Einschranken ruhender Verkehre im Bereich des Knotenpunktes ist heranzuziehen, da das
Rangieren in Knotenbereichen ebenfalls unfalltrachtig ist. Zum anderen sollte die verkehrstechnische
Dokumentation entlang der Kieler StrafSe (B 4) angepasst werden, da sich die Riickstauldngen teilweise
Uber die vorherigen Knotenpunkte mit Lichtsignalisierung und dadurch die gesamte Kieler StrafSe (B 4)
entlang ziehen. Daher ist in jedem Fall auf eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen (Anpassung und
Optimierung der Griinen Welle) sowie im Optimalfall auf eine verkehrsabhdngige Steuerung der
Signalanlagen entlang der Kieler Strafie (B 4) zu achten. Uber diese Elemente kann zum einen die
Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte mit Signalisierung verbessert und zum anderen das Unfallrisiko
deutlich minimiert werden. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund zu sehen, dass auch der
Knotenpunkt Kieler Strafse (B 4) / Am Markt als Unfallhdufungsstelle auftritt. Eine Optimierung der
Signalisierungen ist dabei in Zusammenhang mit einer Verbesserung der Knotenpunktgestaltung Kieler

StrafSe (B 4) / Am Markt zu sehen — vgl. SchlisselmaRnahme 2 (SM_02).

Fir die Knotenpunktumgestaltung wird im Folgenden eine mogliche Variante skizziert. Die
Umgestaltungsvariante ist dabei sehr umfangreich und wird daher jeweils um reduzierte
Moglichkeiten erganzt. Abbildung 5.1 zeigt eine Skizze zur moglichen Umgestaltung des

Knotenpunktes und ist in Anlage 5.2.1 vergroRert abgebildet.
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Abbildung 5.1: Skizze zur Knotenpunktumgestaltung Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafie (K 5)

Aus Stiden kommend erreichen FuR- und Kfz-Verkehre den Knotenpunkt dabei wie bisher. Mit Riickbau
des westlichen Seitenraums auf der Lange des Linksabbiegers konnen beidseitig Schutzstreifen fir den
Radverkehr realisiert werden. Diese fiihren als rote Furten tiber den Knotenpunkt. Mit Verkehrsstarken
von Uber 1.100 Kfz in der Spitzenstunde fallt der Knotenpunktarm in den Belastungsbereich Il bis IlI
gemal ERA 2010 [12]. Schutzstreifen in Kombination mit Gehweg — Radverkehr frei wird insbesondere
bei geringem Schwerverkehr und Ubersichtlicher Linienflihrung als Flihrungsform fiir den Radverkehr
herangetragen. Die Beibehaltung der Seitenraumfiihrung fiir den Radverkehr wird auf Grund der
unzureichenden Breiten nicht empfohlen. Als reduzierte Variante sollte eine Mischverkehrsfiihrung
mit Gehweg — Radverkehr frei angedacht werden, um zumindest Radfahrenden die Moglichkeit der
Fahrbahnfihrung zu geben und so eine StVO [4] konforme FUhrung des Radverkehrs zu erreichen —
vgl. Kapitel 2.5. In diesem Zuge sollte ein direktes Abbiegen sichergestellt werden, um Zeitverluste

beim Linksabbiegen deutlich zu reduzieren.

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitatskonzept 2022

o G



5 MafRnahmenkonzeption Seite 65

Im nordlichen Knotenpunktarm kann durch den Umbau der Senkrechtparkstdande, die im Bestand den
Seitenraum stark einschrdanken, zu Langsparkstidnden ein Radfahrstreifen auf der westlichen
Fahrbahnseite, mit Berlicksichtigung eines markierten Sicherheitstrennstreifens zur Vermeidung von
Dooring-Unféllen, umgesetzt werden. In Gegenrichtung wird der Schutzstreifen aus dem sidlichen
Arm fortgeflhrt. Bei Kfz-Starken von knapp 1.500 Kfz/h (Belastungsbereich IIl) sind Radfahrstreifen,
gef. Schutzstreifen in Kombination mit Gehweg — Radverkehr frei als geeignete Flihrungsformen gemaR
ERA 2010 [12] zu bewerten. Als reduzierte Variante sollte, gleich wie im stidlichen Arm, zumindest die

Benutzungspflicht des Seitenraumes fiir den Radverkehr aufgehoben werden.

Auch im westlichen Knotenpunktarm sollten ruhende Verkehre eingeschrankt werden. Durch
Aufhebung der ruhenden Verkehre kann in Fahrtrichtung Westen ebenfalls ein Radfahrstreifen
realisiert werden, der mit der Fahrbahneinengung in den Mischverkehr (berfiihrt wird. In
Fahrtrichtung Westen sollte der getrennte Geh- und Radweg nach Moglichkeit ab Hohe der
Entwicklung des Linksabbiegers zurlickgebaut werden und Radfahrende auf einen Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn gefiihrt werden. So koénnen diese aus dem Mischverkehr heraus den
Linksabbiegefahrstreifen nutzen. Fiir Kfz- und FuRverkehre verbleibt die Fihrungsform wie im Bestand.
Mit Verkehrsstarken von knapp 750 Kfz/h fillt die Ellerbeker Strafle (K5) zwar nur in den
Belastungsbereich I, womit u.a. auch Schutzstreifen in Kombination mit Gehweg — Radverkehr eine
mogliche Fihrungsform darstellen. Mit dem notwendigen Riickbau wird jedoch empfohlen die
gewonnen Breiten flr eine maximal moégliche Radverkehrsinfrastruktur einzusetzen. Auch hier sollte
in einer reduzierten Form mindestens eine Aufhebung der Benutzungspflicht des Seitenraumes
erfolgen. Die Beschilderung Gehweg -Radverkehr frei sollte dabei nach Moglichkeit richtungsbezogen
erfolgen. Zur Sicherung von Schiler*innenverkehren kann diskutiert werden, ob der siidliche

Seitenraum in beiden Richtungen fiir den Radverkehr bis zur Gemeinschaftsschule freigegeben wird.

In der BahnhofsstrafSe sind auf Grund der Flachenverfiigbarkeiten kaum bauliche Anderungen moglich.
Mit Verkehrsstiarken von knapp 750 Kfz/h fillt die Bahnhofstrafle (K 5) ebenfalls in den
Belastungsbereich Il. Die reine Mischverkehrsfiihrung ist daher nicht als Fihrungsform zu wahlen. Von
der derzeitigen Freigabe des sidlichen Gehweges in beide Richtungen sollte ebenfalls zukiinftig
abgesehen werden. Eine richtungsbezogene Freigabe der Gehwege in Kombination mit
Piktogrammbketten, die auf potentielle Radverkehre und dessen Berechtigung hinweisen, ist aus
verkehrsplanerischer Sicht geeigneter. Dies ermoglicht insbesondere fiir Radverkehre ein

richtungsbezogenes Erreichen des starker belasteten Knotenpunktes.

Ubergeordnet sollten die Seitenrdume in allen Knotenpunktarmen, sofern kein Radfahrstreifen geplant
ist, als Gehweg — Radverkehr frei beschildert werden, um auch dem Bedarf unsicherer Radfahrenden
nachzukommen. Die FulRgangerfurten sollten im gesamten Knotenpunkt mdglichst kurzgehalten
werden. Dazu ist es zweckmaRig, die Furten, insbesondere im westlichen und siidlichen Knotenpunkt
weiter abzurticken und so die Rdumzeit von zu Fuld gehenden zu reduzieren. Zusatzlich wird hierriber

der Aufstellbereich fiir Kfz-Verkehre vergroRert. Dies ist insbesondere fiir die Linkseinbieger aus der

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



5 Mafdnahmenkonzeption Seite 66

Bahnhofstrafse (K 5) in die Kieler Strale (B 4) zweckmaRig, um mehr Aufstellflichen vor den zu
bevorrechtigenden zu FuB gehenden zu generieren. Eine Aufweitung des Aufstellbereiches in der
Bahnhofstrafse (K 5) ist hingegen weniger zweckmaRig, da die FuBgdngerfurt soweit in den
Knotenpunkt gezogen werden muss, dass der Aufstellbereich im Knotenpunkt deutlich kleiner wird. In
der Summe bleibt die Flache zum Aufstellen dhnlich. Jedoch sind die Fahrstreifenbreiten im
Knotenpunkt groRer, sodass dort ggf. auch das aneinander vorbeifahren von zwei Lkw maglich ist.
Dariuber hinaus entsteht durch die vorgezogene Fulverkehrsfurt ein hoheres Konfliktpotential, da
einbiegende Kfz-Verkehre in die Bahnhofstrafse (K 5) deutlich friiher und im Knotenpunktbereich, den
FuRverkehr achten missen. Die beiden Abbildungen in Abbildung 5.2 zeigen noch mal den
beschriebenen Unterschied skizziert mit Aufstellbereichen fiir Kfz-Verkehre. Es zeigt sich, dass sich der
Aufstellbereich in der Bahnhofstrafie (K 5) mit einem aufgeweiteten Aufstellbereich (links) nicht
gegeniber der jetzigen Ausbildung verdndert. GroRere Effekte kann die Rickziehung der

FuRverkehrsfurten haben, um vor diesen nochmals Aufstellbereiche zu schaffen (rechts).

Abbildung 5.2: Skizzierung der Aufstellbereiche mit aufgeweitetem Aufstellbereich (links) und zurlickgezogenen
FuBverkehrsfurten (rechts)

Um der Problematik querender und durch Schiiler*innnen, pulkartiger FuRverkehre entgegen zu
wirken, wurde zusatzlich die Trennung der FulRgangerfurt im siidlichen Knotenpunktarm mit dem Kfz-
Verkehrsstrom aus der Bahnhofstrafse (K 5) betrachtet. Hierzu ware die Erweiterung von zwei Phasen
auf drei Phasen notwendig. Eine Leistungsfahigkeit ist fiir den Knotenpunkt in diesem Fall jedoch nicht

mehr gegeben.

Eine langfristige Losung sollte bei dieser Problematik die verkehrsabhéngige Steuerung sein. Kurzfristig
kann der Aufstellbereich im Knotenpunkt durch zuriickziehend der siidlichen FuRgangerfurt vergroRRert
werden. Zusatzlich ware es denkbar, die gesamte Umlaufzeit auf 80 Sekunden zu reduzieren und die
Freigabe der siidliche FuBgangerfurt einige Sekunden friiher zu beenden. Dies wiirde jedoch auch zu

Qualitatsminderungen der librigen Verkehrsstrome fiihren.

SM_02 Anpassung des KP Kieler Straf3e (B 4) / Am Markt
Der Knotenpunkt Kieler Strafie (B4)/Am Markt ist als Unfallhdufungsstelle in der Unfallanalyse

herausgestochen. Die hohe Radverkehrsbeteiligung bei den Unfillen verdeutlicht den
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Handlungsbedarf und die notwendige Optimierung fiir den Radverkehr. Ebenso werden die ruhenden
Verkehre in Senkrechtaufstellung gegeniber der Strale Am Markt duBerst kritisch gesehen. Aus
verkehrsplanerischer Sicht wird daher empfohlen, die Losungsvariante fir den nordlichen
Knotenpunktarm (vgl. SM_01) bis zur StraBe Am Markt umzusetzen. Die Fiihrung des Radverkehres
auf der Fahrbahn verbessert dessen Sichtbarkeit im Verkehrsraum (die rote Einfarbung der Furt sollte
auf den Radfahrstreifen (bertragen werden) und der Wegfall der ruhenden Verkehre in
Senkrechtaufstellung verhindert riickwartiges Rangieren im Einmindungsbereich der StraBe Am
Markt. Gegenliber der Lidl-Zufahrt sollten ausreichende Breiten nach Moglichkeit zu Lasten der Lidl-

Zufahrt fir die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn generiert werden.

SM_03 Ellerbeker Strafse (K 5) und BahnhofstrafSe (K 5) — Neuorganisation des Verkehrsraumes

Die West-Ost-Achse in Bonningstedt, namentlich der Ellerbeker Strafle (K 5), die Bahnhofstrafse (K 5)
und Norderstedter Strafle (K5), tragt ebenso wie die Kieler Strafie (B4) eine wichtige
Verkehrsfunktion. Mit Verkehrsstarken von 750 Kfz/h im Knotenpunktbereich Kieler Strafie (B 4) /
Ellerbeker Strafse (K 5)/ Bahnhofstrafle (K 5) und abnehmenden Verkehrsstarken im weiteren Verlauf
auf etwa 550 Kfz/h, fallen die StraBenzige in den Belastungsbereich Il gemaR ERA 2010 [12].
Empfohlene Fihrungsformen sind hierbei Schutzstreifen, ggf. in Kombination mit Gehweg -
Radverkehr frei, die Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Gehweg — Radverkehr frei oder

mit Radwegen ohne Benutzungspflicht sowie Schutzstreifen mit Radwegen ohne Benutzungspflicht.

Fur den Knotenpunktbereich Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Straf3e (K 5)/ Bahnhofstrafle (K 5) wurden
bereits Fihrungsformen im Zuge einer Umgestaltung in der SM_01 vorgestellt. Um auch den weiteren
Verlauf der K5 fiir alle Verkehrsarten vertraglich abzuwickeln, wird aus verkehrsplanerischer Sicht

empfohlen, beide StraBenzige fortlaufend umzugestalten.

Im Bestand existiert im Ellerbeker Strafie (K 5) im nérdlichen Seitenraum ein Gehweg mit einer Breite
von ca. 2,0 m und im sldlichen Seitenraum ein getrennter Geh- und Radweg mit einer Breite von
ca. 3,85 m (1,60 m Geh- und ca. 2,25 m Radweg). Dieser ist jedoch nur in Fahrtrichtung Osten fiir den
Radverkehr beschildert und geht am Knotenpunkt Ellerbeker Strafie (K 5) / Kronkampsweg in einen
Gehweg mit dem Zusatz ,,Radverkehr frei” (iber. Die Fahrbahn weist eine Breite von 6,00 m auf, wobei
eine Aufweitung am Knotenpunkt Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) / Bahnhofstrafie (K 5) auf

ca. 9,00 m besteht. Ruhende Verkehre finden abschnittsweise in Schrdag- und Langsaufstellung statt.

Abbildung 5.3 zeigt die Ellerbeker Strafle (K 5) im Bestand sowie in der Variante des weiteren Verlaufes.
Der Bestand sowie die Variante fir den Knotenpunkt Kieler Strafse (B 4) / Ellerbeker Strafse (K 5)/
BahnhofstrafSe (K 5) ist der SM_01 zu entnehmen. Grundsétzlich sollte in beiden Fahrtrichtungen die
Freigabe des Radverkehrs auf der Fahrbahn stattfinden. Die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
stellt nachweislich die sicherste Flihrungsform in Bezug auf die Unfallstatistik dar. Um dem Bedarf
unsicherer Radfahrenden nachzukommen, sollten richtungsbezogen beide Gehwege fir den

Radverkehr frei gegeben werden. Auch hier stellt die richtungsbezogene Fiihrung eine sicherere
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Flihrung gegenliber der einseitigen Fiihrung dar. Insbesondere an Aus- und Einfahrten sowie
Mindungsbereichen sind Zweirichtungsverkehre unfalltrachtiger. Zudem entspricht dies den
Vorgaben der StVO [4].

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR

Ellerbeker Weg (K 5) e e o st
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Abbildung 5.3: Ellerbeker StraRe (K 5) im Bestand und in der Variante
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Die Bahnhofstrafie (K 5) fallt ebenfalls in den Belastungsbereich Il. Es gelten die identischen
Empfehlungen der ERA 2010 [12] wie in der Ellerbeker Straffe (K5). Im Bestand weist die
Bahnhofstrafse (K 5) enge Seitenraumverhaltnisse auf. Es wird empfohlen die Beschilderung ,,Gehweg-
Radverkehr frei“ aus Sicherheitsgriinden richtungsbezogen auszuweisen. Wie in der SM_01
beschrieben, sind bauliche Anpassungen auf Grund der Flachenverfligbarkeiten schwer realisierbar.
Die Mischverkehrsfiihrung mit Gehwegen - Radverkehr frei stellt hier, im Optimalfall in Kombination
mit Piktogrammketten zur Verdeutlichung potentieller und berechtigter Radfahrenden auf der
Fahrbahn, aus verkehrsplanerischer Sicht die optimalste Losungsvariante fiir alle
Verkehrsteilnehmende dar. Langfristig sollte die Thematik des Grunderwerbs zur Ertlichtigung von

ausreichenden Seitenrdaumen als MaRgabe definiert werden.

Zusatzlich ist die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zur diskutieren. Bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und einer Verkehrsbelastung von knapp 700 Kfz/h ist
die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr gemall der ERA 2010 [3] nicht vertraglich. Es sollte versucht
werden gegeniber der StraRenverkehrsbehdrde zum einen lber die Vertraglichkeit und zum anderen
Uber die relative Unfallhdufungen eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
bis zum Bahniibergang zu begriinden. Argumentationsgrundlage fiir die Unfallhdufung ist dabei, dass
gemall §45 Abs. 9 Satz 2 der StVO [18], eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung der Sicherheit als Rechtsgut erheblich lbersteigt.
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Abbildung 5.4: Bahnhofstrae (K 5) im Bestand und in der Variante
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SM_04 Grellfeldtwiete — Neuorganisation des Verkehrsraumes als EinbahnstraRe oder FahrradstralRe

In der StraBe Grellfeldtwiete wurde gebietsfremder Durchgangsverkehr von der noérdlichen Kieler
StrafSe (B 4) in die westliche Ellerbeker Strafle (K 5) erfasst. Es konnen damit zwei Lichtsignalanlagen in
der Kieler StrafSe (B 4) sowie der lichtsignalisierte Knotenpunkt Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker Strafse
(K5) / Bahnhofstrafse (K5) umfahren werden. Dabei ist ein zweimaliges behinderungsarmes

Rechtsabbiegen notwendig, wobei nur der nicht-motorisierte Verkehr bevorrechtigt werden muss.

Die Netzfunktion der Grellfeldtwiete wird gemal den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraf3en, RASt
2006 [5] als Wohnstralie eingestuft. Der Streckenverlauf ist bei einer Fahrbahnbreite von 5,00 m und
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h leicht kurvig. Es besteht auf der Westseite ein
einseitiger Gehweg und ruhender Verkehr auf der Ostseite der Fahrbahn. Die parkenden Fahrzeuge
stehen dabei teilweise auf einem schmalen Randstreifen und teilweise auf der Fahrbahn. Der
Begegnungsfall zweier Pkw ist nur dort moglich, wo kein ruhender Verkehr vorhanden ist. Durch den
kurvigen Verlauf sind die Sichten auf den entgegenkommenden Verkehr abschnittsweise stark
eingeschrankt. Als MaRnahme zur Verkehrsberuhigung wurden in der Vergangenheit bereits mehrere

deutliche Bodenschwellen verbaut.

Im Zuge der ersten Stufe des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes wurde die Einrichtung einer
EinbahnstraRe verkehrsplanerisch untersucht, um den womdéglich starken Rechtsabbiegerverkehr aus
der Kieler Strafse (B 4) zu verhindern. Die Einrichtung der EinbahnstralRe ware dementsprechend im
Fahrtrichtung Norden vorzunehmen, um die Einfahrt von Norden zu untersagen und somit die
abkirzenden Verkehre auf der Kieler Strafie (B 4) zu belassen. Diese treten folglich am Knotenpunkt

Kieler Straf3e (B 4) / Ellerbeker StrafSe (K 5) als Rechtsabbieger auf.

Als Ergebnis der ersten Stufe wurde erortert, dass mit der Einrichtung einer Einbahnstralle
Verkehrsverlagerungen bewirkt werden, die eine Mehrbelastung des Hauptstreckennetzes zur Folge
haben. Zusatzlich sind Durchgangverkehre in beiden Fahrtrichtungen aufgetreten. Zur Verbesserung
der verkehrlichen Situation eignet sich die Grellfeldtwiete auf Grund ihrer ErschlieBungsfunktion, der
Ausbildung als Tempo 30-Zone im Bestand sowie einer geringen Verkehrsbelastung (76/1 [Kfz/h davon
SV/h] - Belastungsbereich I) als Fahrradstrale nur mit Anliegerverkehren frei. Abbildung 5.5 zeigt die

Grellfeldtwiete im Bestand und in der Variante im Querschnitt.
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Abbildung 5.5: Grellfeldtwiete im Bestand in der Variante als FahrradstraRe

Im Bestand wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt und ist dem Kfz-Verkehr gleichgestellt. Mit
der Ausbildung als FahrradstraRe mit zugelassenem Kfz-Verkehr miissen diese sich dem Radverkehr
unterordnen. Durch eine durchgezogene Breitstrichmarkierung wird das Parken am Fahrbahnrand in
FahrradstralRen untersagt und ruhender Verkehr im o6ffentlichen Raum entfdllt. Es wird davon
ausgegangen, dass der ruhende Verkehr zu groRen Teilen auf privaten Grundstlicksflachen
untergebracht werden kann. Um potentielle Durchgangsverkehre zu vermeiden, besteht die
Moglichkeit die Grellfeldtwiete nur fir Anliegende frei zugeben. So werden Durchgangsverkehre, die

potentiell auch zu hohe Geschwindigkeiten fahren, vermieden.

Um dem Bedarf von ruhenden Verkehren nachzukommen, kann das wechselseitige Markieren von
Stellpldtzen in Form von Versdtzen, im Abstand von ca. 40 bis 45 Metern zielfihrend sein.
Grundsatzlich sollte aber das Ziel sein, ruhende Verkehre ganzlich auf privaten Flachen unterzubringen.
Als Element zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung kann alternativ eine optische
Einengung der Fahrbahn durch Absetzen der Langsmarkierung um ca. 50 cm von Bordlinie stattfinden.
Eine Restfahrbahnbreite von 4,0 m ermdglicht, dass der Begegnungsfall PKW-Fahrrad abgedeckt ist,

Radfahrende folglich durchweg freie Fahrt haben, Pkw im Falle einer Begegnung jedoch warten
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mussen. Durch die Umwidmung als AnliegerstralRe sind jedoch nur noch deutlich langsamere Quell-

und Zielverkehre zu erwarten, da Durchgangsverkehre ausgeschlossen werden.

In der Summe kdnnen die Aufenthalts- und Verkehrsqualitdat sowie die Verkehrssicherheit fiir alle
Verkehrsteilnehmenden gesteigert werden. Durchgangsverkehre sind nicht mehr moglich und
Anliegerverkehre im Gegensatz zur Einbahnstrallenlosung kaum beeintrachtigt. Dariber hinaus
steigert sich auch fiir Anliegende selbst die Aufenthaltsqualitat im Umfeld der Wohnbebauung. Der
Wegfall des ruhenden Verkehres steigert die Verkehrsqualitat fir alle Verkehrsteilnehmenden und

verbessert die Verkehrssicherheit, insbesondere in Abschnitten mit schlechten Sichten.

SM_05 Schwarzer Weg/ DorfstrafSe — Neuorganisation des Verkehrsraumes als FahrradstraRe

Die DorfstrafSe verlauft ostlich der Kieler Strafse (B 4) und verbindet zusammen mit der StraRe
Schwarzer Weg diese mit der Norderstedter Strafie (K 5). Gebietsfremder Durchgansverkehr kann hier
von der siudlichen Kieler Strafe (B4) in Richtung Norden vermutet werden, um dann auf der
Norderstedt Strafle (K 5) in Richtung Norderstedt zu fahren. Uberregionaler Durchgangsverkehr ist
jedoch nicht zu erwarten, da beispielsweise Verkehre von Schnelsen (Hamburg) nach Norderstedt Giber
die Bundesstrafse B 432 geleitet werden und Verkehre von Rellingen nach Norderstedt lber die
Kreisstrafle K 5 fahren. Aus Pinneberg fihrt die schnellste Verbindung nach Hamburg ulber die
Autobahn A 23 und somit ebenfalls nicht durch die Gemeinde Bdnningstedt. Lediglich bei einer
Verkehrsbehinderung auf der Autobahn A7 konnten Uberregionale Durchgangsverkehre nach

Norderstedt in der Dorfstrafse vorhanden sein.

Sowohl die Dorfstrafle, als auch der Schwarze Weg sind Teil einer Tempo-30-Zone, wodurch bei der
Befahrung mehrere Rechts-vor-links-Einmiindungen zu beachten sind. Die 5,00 bis 6,00 m breite
Fahrbahn der Dorfstrafse weist abschnittsweise ein hohes Aufkommen an ruhendem Verkehr im
unbefestigten Seitenraum auf, wodurch eine ziigige Fahrweise nicht moglich ist. Durch verbaute
Bodenschwellen wird das Geschwindigkeitsniveau zudem reduziert. Es besteht eine
Mischverkehrsflache fiir alle Verkehrsteilnehmenden mit einer Nutzung der Randbereiche fir
ruhenden Verkehr. Die Netzfunktionen des Schwarzen Weges und der Dorfstrafse werden gemaR den
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien, RASt 2006 [5] als WohnstralRen eingestuft. Das
verkehrsvertragliche Kfz-Aufkommen von 400 Kfz/h wird zum jetzigen Stand mit 60 Kfz im nérdlichen
Abschnitt und knapp 125 Kfz im sidlichen Abschnitt in der Spitzenstunde ebenfalls deutlich

unterschritten, sodass aus diesem Gesichtspunkt keine Verkehrsverlagerung notwendig ist.

Im Zuge der ersten Stufe des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes wurde die Einrichtung einer
Einbahnstrale verkehrsplanerisch untersucht. Die Einrichtung der Einbahnstrale ware in
Fahrtrichtung Siden vorzusehen. Die Einrichtung einer EinbahnstraBe in Fahrtrichtung Stiden wiirde
jedoch deutlich negative Folgen fiir die Anwohnenden der Dorfstrafie bewirken und verursacht

teilweise weitere Fahrwege fiir diese. Es wird daher kein Mehrwert einer EinbahnstralRe gesehen.
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Die heutige StraBenraumaufteilung in der Dorfstrafie und im Schwarzen Weg ist dennoch kritisch zu
sehen. Der heutige Bestand der StraRenraumaufteilung gliedert sich in die 5,00 bis 6,00 m breite
Fahrbahn sowie in beidseitig zwischen 0,60 bis 2,50 m breite unbefestigte Seitenrdume. Die Fahrbahn
ist als Mischverkehrsfldache allen Verkehrsteilnehmenden zugeschrieben. Gemall den Empfehlungen
flir Fufverkehrsanlagen EFA 02 [13] sind Gehwege bei Wohnstralen ohne Gehwege bei einer
Belastung von unter 50 Kfz in der Spitzenstunde bzw. 500 Kfz/24h verzichtbar. Fur Radverkehre ist
gemal ERA 10 [12] fiir Fahrbahnbreiten bis zu 6,0 m eine Kraftfahrzeugverkehrsstarke von 700 Kfz/h
vertraglich. Fir die Dorfstrafie und den Schwarzen Weg werden die vertraglichen Belastungen fiir den

FuRverkehr Gberschritten, nicht jedoch fir den Radverkehr.

Unabhangig der Verkehrsstiarken entstehen in beiden StralRenziigen, insbesondere dort, wo keine
Gehwege bestehen, Einschrankungen der Verkehrsqualitat. Teilweise schlechte Sichtachsen, breite
Fahrbahnen, die zu erh6hten Geschwindigkeiten flihren sowie ungeordnete ruhende Verkehre in stark

unterschiedlich breiten Seitenrdumen bergen besonders fir FuBR- und Radverkehre Konfliktpotentiale.

Zur Verbesserung der Verkehrsqualitat und -sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden wird eine
Neuaufteilung und -organisation herangetragen. Um dabei den Fokus auf den Umweltverbund zu
legen, ist die grundsatzliche Auslegung der beiden StralRenziige als Fahrradstralle mit freigegebenem
Kfz-Verkehr ggf. nur mit Anliegerverkehren frei, empfehlenswert. Die Anliegerverkehrsregelung wiirde
dabei auch StralRenziige betreffen, die vom Schwarzen Weg bzw. der Dorfstrafse abgehen. Da die
Verkehrsstarke mit maximal 125 Kfz/h deutlich unter 400 Kfz/h liegt, ist die Umsetzung hinsichtlich der
Verkehrsstarken unproblematisch. Da der Schwerverkehrsanteil bzw. der Lkw >3,5 Tonnen Anteil sehr
gering ist, sollte die Fahrbahn mit 5,0 m angelegt werden. Zusatzliche Ausweichstellen bestehen in
Einmindungsbereichen. Zum Schutz von Fullverkehren sollte ein einseitiger Gehweg mit 2,50 m

hergestellt werden.

Um dynamische Geschwindigkeitsdampfungen sowie Flachen fiir ruhende Verkehre zu realisieren,
bieten sich Versatze in Kombination mit Griin- und Parkstreifen an. Dies ist insbesondere in Bereichen
mit breiten, heute unbefestigten Seitenstreifen moglich. Um den Begegnungsfall zwischen Pkw und
Fahrrad zu ermoglichen, ist die Restfahrbahnbreite auf Hohe der Versdtze mit ca. 4,00 m zu
dimensionieren. Um eine Geschwindigkeitsreduzierung zu realisieren, ist auf die Abstande der
Versdtze zu achten. Um potentielle Durchgangsverkehre zu vermeiden sowie zusatzliche ruhende
Verkehre, besteht die Moglichkeit die Dorfstrafe und den Schwarzen Weg nur fir Anliegende frei
zugeben. So werden Durchgangsverkehre, die potentiell auch zu hohe Geschwindigkeiten aufweisen

vermieden.
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Abbildung 5.6: Dorfstrafse/ Schwarzer Weg im Bestand in der Variante als FahrradstraRe

SM_06 Garstedter Weg und Hasloher Weg — Neuorganisation als Sackgasse und Fahrradstralie

Im Rahmen der ersten Stufe des Verkehrsentwicklungsplanes der Gemeinde Bénningstedt wurde eine
Prafung zur Ausweisung des Garstedter Weges als Sackgasse erbeten. Mit dieser MaRnahme sollte der
Durchgangsverkehr aus dem Garstedter Weg auf den Hasloher Weg verlagert werden. Mit Einrichtung
einer Wendemaoglichkeit fir ein dreiachsiges Millfahrzeug, spricht der Einrichtung als Sackgasse nichts

entgegen. Die Verkehrserhebung mit bereits bestehender Sackgassenregelung zeigt, dass der
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Knotenpunkt  Garstedter ~ Weg /Hasloher =~ Weg  weiterhin leistungsfahig  bleibt. Das
Verkehrsaufkommen im 6stlichen Bereich des Garsteder Weges wird sich auch mit der Einrichtung der

Sackgasse nicht deutlich verringert haben.

Gemal den Wiinschen der Gemeinde Bénningstedt wird die Einrichtung einer Sackgasse in der zweiten
Stufe des Verkehrsentwicklungsplanes fir den westlichen Garstedter Weg sowie die Einrichtung einer
EinbahnstraRenregelung entlang des Garstedter Weges nach Norden und Hasloher Wegs nach Siiden

Uberprift, um eine Steigerung der Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat zu erzielen.

Nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafsen, RASt 2006 [5] sind die Netzfunktionen des
Garstedter Weges sowie des Hasloher Weges als WohnstraRen einzustufen. Sie haben eine reine
ErschlieBungsfunktion mit anliegender Einfamilienhausbebauung. Die Fahrbahnbreite betragt 4,75 bis
5,50 m, sodass der maRgebende Begegnungsfall Pkw / Pkw durchgéngig abgewickelt werden kann. Fir
den seltenen Begegnungsfall groRerer Fahrzeuge sind Ausweichstellen vorhanden. Diese
StraRenkategorie kann gem3R der RASt 2006 [5] ein Verkehrsaufkommen von bis zu 400 Kfz/h
verkehrsvertraglich abwickeln. Diese Einsatzgrenzen werden bei Weitem nicht erreicht (knapp
20 Kfz/h im Garstedter Weg und knapp 60 Kfz/h im Hasloher Weg) und die Knotenpunkte Garstedter
Weg / Hasloher Weg sowie Hasloher Weg/ Norderstedter Strafie (K5) sind auch unter
Beriicksichtigung zukilnftiger Verkehrsentwicklungen mit einer sehr guten Qualitatsstufe QSV A

leistungsfahig.

Abbildung 5.7: Garstedter Weg als beidseitige Sackgasse
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Der Einrichtung einer Sackgasse im westlichen Garstedter Weg spricht aus verkehrsplanerischer Sicht
prinzipiell nichts entgegen. Das Verkehrsaufkommen wird sich dabei jedoch nicht deutlich spiirbar
verringern, da zwar mogliche Durchfahrtsverkehre vermieden werden, anliegerinduzierte Verkehre
jedoch insbesondere im 06stlichen Bereich zunehmen, da nur noch diese Fahrbeziehung fiir die
ErschlieBung moglich ist. Die Querschnittsbelastung im Garstedter Weg betragt zur (vormittaglichen)
Spitze 26 Kfz/h (ca. alle 2,3 Minuten ein Kfz). Die Belastung ist daher insgesamt, auch bei Umlage auf
den Hasloher Weg als gering zu bewerten. Die Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat kann sich mit einer
Sackgassenlosung im Garstedter verbessern, insbesondere wenn eine Durchfahrtmoglichkeit fir
Radfahrende erhalten bleibt.

&> Fahrweg mit Richtungsangabe (Bestand)

&> Fahrweg mit Richtungsangabe (Variante)
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FUR DAS
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Abbildung 5.8: EinbahnstraRenregelung fiir den Garstedter und Hasloher Weg

Die Einrichtung einer EinbahnstraBenregelung entlang des Garstedter Weges nach Norden und
Hasloher Wegs nach Siden wird - vgl. Abbildung 5.8, u.a. auf Grund vermuteter Durchgangsverkehre
aus der DorfstrafSe/Schwarzer Weg durch den Hasloher Weg zum Friedhof seitens der Gemeinde
gewinscht. Grundsatzlich spricht der Einrichtung als EinbahnstraBen aus Grinden der
Leistungsfahigkeit aus verkehrsplanerischer Sicht nichts entgegen. Das Verkehrsaufkommen wird sich
auf Grund anders verlagerter Verkehre jedoch in der Summe nicht deutlich verandern. Grund hierfir
sind insbesondere die anteilig hohen gebietsinduzierten Verkehre durch Anwohnende. Diese sowie

deren Wege und erzeugten Verkehre werden im Zuge einer Einbahnstrallenregelung zunehmen.
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Der Durchgangsverkehr aus der Dorfstrafie/Schwarzer Weg, der potentiell auch zum Friedhof
weiterfahren koénnte, ist mit 19 Fahrzeugen innerhalb von 2 Stunden als sehr gering zu bewerten.
Insbesondere in der Fahrbeziehung zum Friedhof wird eher ein gebietsinduzierter (aus
Dorfstrafie/Schwarzer Weg) Durchgangsverkehr vermutet. Verkehre aus der Hamburger Richtung
kommend werden fiir das Ziel Friedhof eher die Gibergeordnete Verbindung tiber die Kieler StrafSe (B 4)

und dann die Norderstedter StrafSe (K 5) nutzen.

Aus verkehrsplanerischer Sicht sind beide Varianten (Sackgasse und Einbahnstralle) als umsetzbar,
jedoch nicht stark vorteilig zu bewerten. Im Sinne der Netzdurchldssigkeit und Verteilung der Verkehre
im Netz, wird die Beibehaltung der Bestandsregelung (ausgenommen die Sackgasse im Garstedter Weg
Ost) empfohlen. Auch die vorherrschenden Verkehrsbelastungen sind der Klassifizierung als
WohnstraRe entsprechend und werden vermutlich auch zu Veranstaltungen am Friedhof nicht
Uberschritten (Kapazitdt von 400 Kfz/h). Eher sollte langfristig angestrebt werden, fir den Hasloher
Weg und den Garstedter Weg (West) eine kongruente LOsung zur Dorfstrafse/Schwarzer Weg
umzusetzen. Die StralRenraumaufteilung bietet sich daflir an, eine FahrradstraBe mit zumindest
einseitigem Gehweg sowie Versatzen in Kombination mit Parkstanden zur Geschwindigkeitsdampfung
zu realisieren. Dafir sollten im  Hasloher Weg langfristig durch  Grunderwerb
StralRenraumverbreiterungen angestrebt werden. Durch eine Fahrradstralle wird insbesondere auch
der landwirtschaftliche und touristische Bereich, der an den Hasloher Weg anschlieBt, geférdert und
eine attraktive Radverkehrsfiihrung ausgearbeitet. Zusatzlich wird die Verkehrssicherheit erh6ht, die

Geschwindigkeit gedampft und ruhende Verkehre reguliert.

SM_07 Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsdampfungen in WohnstraRen mit 30-Zonen

In  der Gemeinde Bonningstedt sind durch  Geschwindigkeitsmessungen deutliche
Geschwindigkeitsiiberschreitungen in verschiedenen Strallenziigen mit Tempo 30 bzw. einer 30-Zone
registriert worden. Dieser Problematik ist die Gemeinde bereits mit Plateaupflasterungen oder
Fahrbahnschwellen in einigen StraBenziigen entgegengetreten. Dazu gehdren unter anderem die
StraBe Grellfeldtwiete, Dorfstraf8e/Schwarzer Weg oder Hasloher Weg. In den genannten
StralRenziigen wurden die baulichen MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung tberwiegend
vereinzelt in Bereichen mit eingeschriankten Sichtachsen eingesetzt. Eine malgebliche
Geschwindigkeitsreduzierung ist auf Grund fehlender Wiederholungen der baulichen MalRinahmen
jedoch nicht nachweisbar. Zur nachhaltigen fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung in
StralRenziigen mit deutlich messbaren Geschwindigkeitsiiberschreitungen wird der Einsatz von
Versatzen in Kombination mit der Neuorganisation ruhender Verkehre empfohlen. Versatze sind
insbesondere flr den Schwarzen Weg/ Dorfstraffe im Zuge einer StraRenneuaufteilung
empfehlenswert, da in diesen StraRenziigen nachgewiesen Geschwindigkeitsiiberschreitungen mit
einem Anteil von bis zu 65 % stattfinden. Auch der Hasloher Weg eignet sich im Zuge der Neuaufteilung

zum Einsatz von Versatzen zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung. Zu beachten ist, dass
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nur die Wiederholung der Versdtze in bestimmten Abstinden zu einer nachweisbaren

Geschwindigkeitsreduzierung fihrt.

SM_08 Zukiinftiger Umgang mit ruhenden Verkehren im Gemeindegebiet

Der ruhende Verkehr findet in der gesamten Gemeinde Bonningstedt liberwiegend ungeordnet statt.
Eindeutig ausgewiesene Stellflaichen im 6ffentlichen Raum existieren in den StraBenziligen, die als
verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen sind. StralRenziige mit Tempo 30 bzw. 30-Zone, wie die
StraBe Grellfeldtwiete, Dorfstrafie/Schwarzer Weg oder Hasloher Weg weisen (iberwiegend
ungeordneten ruhenden Verkehr auf. Im Zuge langfristig geplanter StraRenneuaufteilungen sind
ausreichend breite Seitenrdume in eindeutige Stellpldtze umzudndern. Hierbei eignet sich

insbesondere die Kombination mit Versatzen zur fahrdynamischen Geschwindigkeitsreduzierung.

Auf den Hauptverkehrsachsen (Kieler Strafe (B 4), Ellerbeker Strafse (K5)/ BahnhofstrafSe (K 5)/
Norderstedter Strafle (K 5)) ist der ruhende Verkehr ebenfalls eindeutig zu regeln. In der Kieler
StrafSe (B 4) wird das Parken am Fahrbahnrand durch beidseitig anzulegende Schutzstreifen verwehrt.
In Abhangigkeit von der StraBenneuaufteilung sind Parkflachen explizit auszuweisen, dabei ist eine
Markierung des Sicherheitstrennstreifen zum Schutzstreifen unerlasslich, um Dooring-Unfélle zu
vermeiden. Neben dem bestehenden Parkstreifen gegeniiber dem Eiscafé Eistraums und dem Grill
Kreta, sollten Flachenverfligbarkeiten im Griinstreifen sowie im Bereich stillgelegter Bushaltestellen

entlang der Kieler Strafse (B 4) im Zuge einer Entwurfsplanung bemalt und ausgerichtet werden.

Um insgesamt den ruhenden Verkehr im o6ffentlichen Raum zu reduzieren, sind Vorgaben fir
Neubauvorhaben zur Vorhaltung von potentiellen Abstellflichen zweckmaRig. Auch koénnen
Kooperationen mit Einzelhandelseinrichtungen mit Stellplatzanlagen angestrebt werden, um dort

zeitlich beschranktes Parken zu ermdglichen.

5.2.2 Handlungsfeld: Offentlicher Personennahverkehr

SM_09 Optimierung des OPNV-Angebotes durch den Ausbau der S21

Das derzeitige OPNV-Angebot in der Gemeinde Bénningstedt ist ausbaufihig, da insbesondere die
Netzabdeckung und die Bedienfrequenz Liicken aufweisen. Einen erheblichen Einfluss auf das Angebot
des OPNV wird der Ausbau der S-Bahnlinie S 21 tragen. Die NAH.SH [18] schreibt: , Die Strecke der
heutigen Linie A 1 Hamburg-Eidelstedt — Quickborn — Kaltenkirchen soll auf S-Bahnbetrieb umgestellt
werden. Mit der Elektrifizierung der Strecke und der Durchbindung der S-Bahnlinie S21 wird der bisher
notwendige Umstieg in Hamburg-Eidelstedt entfallen. Fahrgdste kénnen Ziele in der Hamburger
Innenstadt direkt erreichen und die Attraktivitit der Strecke wird insbesondere fiir Berufspendler
deutlich erh6ht.“ Derzeit verlauft die Strecke der AKN A 1 entlang mehrerer Siedlungsschwerpunkte
des Hamburger Umlandes und ist durch ein hohes Pendleraufkommen verspatungsanfallig. Dariber

hinaus mussen Fahrgaste in Hamburg-Eidelstedt in/aus Richtung Hamburger Innenstadt umsteigen.
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Die Umsteigezeiten sind dabei teilweise sehr lang. Des Weiteren wird die Strecke derzeit durch

Dieseltriebwagen bedient und ist nicht durchgangig barrierefrei.

Ziel des Gesamtprojektes ist es, die Linie S21 auf einer Lange von 30 km bis nach Kaltenkirchen
auszubauen. Damit entfallen notwendige Umstiege und es findet eine Integration in das S-Bahn-Netz
Hamburg statt. Die Fahrzeit verkirzt sich und in der Hauptverkehrszeit wird von und bis Quickborn ein
10-Minuten Takt hergestellt. Darliber hinaus werden Barrierefreiheit und allgemein héherer Komfort,

auch in den S-Bahn-Ziigen umgesetzt. [18]

Fiir Bonningstedt bedeutet dieses Planungsvorhaben eine deutliche Verbesserung und Optimierung
des SPNV. Auch die hohere und ausgeweitete Taktung optimiert die Bedienfrequenz sowie die
Bedienzeiten. Diese schlieRt die derzeitigen Liicken zu einigen Verkehrszeiten. Die UmfeldmalRnahmen
zum Bahnhof sollten dabei friihzeitig in die Planung gehen. Empfehlungen zur Ausgestaltung des
Bahnhaltepunktes sind der SM_14 zu entnehmen. Busabfahrtszeiten sowie die Anbindung zur
Bushaltestelle A Bénningstedt sollten zusatzlich langfristig an das Angebot (An- und Abfahrtszeiten

sowie Bedienzeiten) der S21 angepasst werden.

SM_10 Optimierung der Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV durch Biirgerbusse

Um eine Optimierung des OPNV zu erreichen, bedarf es einer zusitzlichen Uberarbeitung der
Netzabdeckung und Bedienfrequenz des OPNV, da keine flichendeckende Netzabdeckung in der
Gemeinde vorherrscht. In Schleswig-Holstein obliegen die Aufgaben- und die Ausgabenverantwortung
fiir den Busverkehr den Kreisen und kreisfreien Stadte als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe. Durch
eine Ausschreibung der Leistung im OPNV kénnen zunichst die gewiinschten Qualititsanforderungen
definiert werden. Wettbewerber konnen diese Qualitat ggf. durch unterschiedliche Modelle anbieten.
Aufgrund der heutigen Vertragssituation ist eine Ausschreibung des OPNV-Angebotes erst fiir das Jahr
2028 moglich. Der Vorlauf kann dafiir genutzt werden, um die gewliinschte Qualitat des Angebotes

friihzeitig und ausreichend genau zu definieren.

Zur Erganzung des OPNV, zur SchlieRung der Netzabdeckung und zur Optimierung der Bedienzeiten
und -frequenzen wird empfohlen, in Bonningstedt im Rahmen eines Pilotprojektes z.B. gemeinsam mit
der Gemeinde Hasloh ein OPNV-Grundangebot in Form von nachfragegesteuerten Bedienformen oder
Biirgerbussen einzufiihren. Das Angebot auRerhalb der Bedienzeit des bestehenden OPNV-Angebotes
gestaltet sich daher nicht als Konkurrenzangebot. Die Bedienung mittels Blirgerbus erfolgt in der Regel
linien- und fahrplangebunden bzw. an Haltestellen. Im Unterschied zum herkémmlichen
fahrplangestiitzten Linienangebot werden bei Blirgerbussen keine Standardbusse, sondern Pkw bzw.
Kleinbusse mit Sitzplatzen fiir maximal acht Fahrgaste eingesetzt, die konzessionsrechtlich bedingt

eine linienverkehrsgerechte Ausstattung haben missen.
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Abbildung 5.9: Biirgerbus in Baden-Wiirttemberg und autonomer Biigerbus

Ein Blrgerbus wird von einem in der Regel eigens zu diesem Zweck gegriindeten Verein getragen und
zeichnet sich im Kern durch ehrenamtlich tatige Fahrerinnen und Fahrer aus. Bei der Entwicklung bzw.
Organisation von Biirgerbussen sowie der Information und Beratung sind vor allem die Kommunen,
die Kreise sowie sonstige Verkehrsdienstleistende und ggf. Akteure*innen der Wirtschaft tatig bzw.
eingebunden. Neben einer verwertbar hinreichenden Nachfrage sind eine ausreichende Anzahl
ehrenamtlich einsetzbarer Fahrenden bzw. engagierte Birger*innen zentrale Voraussetzungen. Die
ehrenamtlich Fahrenden missen einen Personenbefdorderungsschein besitzen. Aufgrund der bis auf
etwaige Aufwandsentschadigungen nicht vorhandenen Personalkosten, bestehen der
Investitionsaufwand in der Fahrzeuganschaffung und dem laufenden Aufwand im Fahrzeugbetrieb. Die
trotz der wegfallenden Personalkosten entstehenden Betriebskosten von Birgerbussen werden
Ublicherweise durch Fahrgeldeinnahmen sowie Spenden und Werbeeinnahmen gedeckt. Zur
Reduzierung des Gesamtaufwandes ist ein Gemeinschaftsprojekt mit umliegenden Gemeinden
denkbar. Unter anderem die nérdlich von Bénningstedt gelegene Gemeinde Hasloh weist ebenfalls
einen Bedarf an zusatzlicher Netzabdeckung durch OPNV auf. Ein Gemeinschaftsprojekt kann den
Aufwand finanzieller Mittel und Ressourcen reduzieren. Zukinftig kann die Integration eines
autonomen Birgerbusses angestrebt werden — vgl. Abbildung 5.9 rechts. Die Entwicklung und der
nachfragegerechte Betrieb von Biirgerbussen sind in einem hohen Mal} von der Kommunikation des

Angebots abhédngig.

Flexible Angebotsformen werden in der Regel nach § 42PBefG oder als Gelegenheitsverkehre nach
§ 49PBefG genehmigt. Uber das Projekt Biirgerbusse Schleswig-Holstein [19] und der
Arbeitsgemeinschaft pro-bilirgerbus schleswig-holstein [20] stehen interessierten Kommunen eine

telefonische Erstberatung sowie eine weitere Begleitung der Einflihrung zur Verfligung.

SM_11 Barrierefreiheit an Haltestellen
Gemal der Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) war bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit an Haltestellen zu erreichen. Dieser Forderung ist grundsatzlich auch in

der Gemeinde Bonningstedt nachzukommen. Gemeindeweit sollten alle Bushaltestellen entsprechend
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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 ermoglichen. Der
Einstieg in den Bus kann nach Umsetzung der MalRnahmen ebenerdig ohne Stufe erfolgen. Hiervon
profitieren u.a. Rollstuhlfahrende, Personen mit Gehhilfen, Gepack oder z.B. einem Kinderwagen. Die

Nutzungsqualitdt und in Folge die Nutzendenanzahl kann erhéht werden.

Die Haltestellen A Bénningstedt und Bénningstedt und Schule Rugenbergen weisen bereits Elemente
der Barrierefreiheit auf (Leiteinrichtungen, Sonderborde). Dabei besteht jedoch auch hier immer noch
Handlungsbedarf, da zum Beispiel Haltestellenschilder in den Flachen der Leiteinrichtung positioniert
sind und seheingeschrankten Personen damit nicht mehr dienen konnen. Die Bericksichtigung der
Vorgaben bzw. Empfehlungen der NAH.SH ist von besonderer Relevanz, um flaichendeckend und

vollumfassend Barrierefreiheit herzustellen.

Positiv fur alle Haltestellen in der Gemeinde Bonningstedt zusammenzufassen ist die Ausbildung als
Fahrbahnrandhaltestellen. Dies sollte in jedem Fall beibehalten werden. Es ermoglicht das gerade

Anfahren der Haltestellen, was sich auch im Innenraum als Komfort bemerkbar macht.

5.2.3 Handlungsfeld: Nachhaltige Mobilitatsangebote

SM_12 Einrichten von Mobilitatsbanken

Es empfiehlt sich, die Einrichtung von Mobilitdtsbanken in der Gemeinde anzugehen. Diese tragen das
Potential Fahrten zu blindeln. Die Entscheidung zu Gunsten der Mitnahme einer Person ist aufgrund
der GemeindegroRe als hoch zu bewerten. Es wird zunéachst die Einrichtung von vier Mobilitatsbanken
im Bereich der nérdlichen und sudlichen Ortsausfahrten und an den Haltestellen im westlichen und
Ostlichen Ortsausfahrtbereich empfohlen — vgl. Abbildung 5.10. AuRerdem kann die Einrichtung einer
Mobilitdtsbank im Bahnhofsbereich zweckmiRig sein. Uber eine Mobilitdtsbank im Bahnhofsbereich
konnen sich Fahrgemeinschaften fiir Gruppentickets des SPNV bilden, Wege der letzten Meile

gebiindelt oder ganzlich Fahrten zusammengelegt werden.
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Abbildung 5.10: Potentielle Standorte von Mitfahrbanken

Zusatzlich koénnen Positionen an den Ein- bzw. Ausfahrten groferer Einzelhdndler Uber eine
Kooperation diskutiert werden. Dies birgt das Potential, Einkaufsverkehre zu biindeln. Ubergeordnet

kénnen die Mitfahrbanke optimal als Haltepunkte fiir den Biirgerbus fungieren.

Erfahrungen zeigen, dass das reine Hinstellen von Mobilitdtsbanken jedoch nur bedingt zum Nutzen
flhrt. Die Einfihrung neuer Mobilitdtsformen bedarf zwingendermaBen Kommunikation und
Marketing. So sollte zum Beispiel Uber eine Wurfsendung sowie grofle Aufstelltafeln an den
Mobilitatsbanken die Funktionsweise der Banke bei Einfiihrung erklart werden. Auch kann ein gezielter
Aktions- oder Eroffnungstag die Nutzungsbereitschaft herstellen und erhéhen. Fir die Schulen kénnen
Mitfahrbanke gezielt fiir Fahrgemeinschaften der Schiler*innen kommuniziert werden. Hierzu wird

auf das Handlungsfeld: Mobilitdtsbranding und Monitoring hingewiesen.

SM_13 Sharing Angebote etablieren
Bisher gibt es in der Gemeinde Bonningstedt keine Sharing-Angebote. Es wird empfohlen, das

Themenfeld Carsharing Uber eine vollstdndig elektrifizierte Fahrzeugflotte in der Gemeinde
anzugehen. Mit dem Einsatz von Elektrofahrzeugen wird ressourcenschonende Mobilitdt unterstitzt
und Elektromobilitat fir Jeden erlebbar gemacht. Die Fahrzeugflotte sollte iterativ an die Nachfrage
angepasst werden. Zukinftig ware fir die Gemeinde Bonningstedt ein Freefloating-System
anzustreben, das ein Abstellen der Fahrzeuge flexibel und nicht nur am Ort der Ausleihe erméglicht.

Ein Auffinden und Buchen der Fahrzeuge geht per mobiler App. Die Nutzung sowie die Bezahlung des

Carsharings sollten intuitiv und App-basiert erfolgen.
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Zusatzlich ware das Werben zu privatem Carsharing denkbar. Bereits bestehende
Abrechnungsplattformen (z.B. SnappCar) ermoglichen Privatpersonen, den eigenen Pkw fiir einen
definierten Tarif zu definierten Zeiten, in denen keine Eigennutzung stattfindet, zu verleihen. Privates
Carsharing kann insbesondere auch bei gut vernetzten Einwohnerstrukturen dazu beitragen, dass
Fahrzeuge unter Nachbarn vertrauensvoll geteilt werden und somit die Fahrzeuganzahl insgesamt

reduziert wird.

Ein weiteres Sharing-Angebot kann Carpooling (oder auch Ridesharing) darstellen. Zur Unterstiitzung
dieses Poolingangebotes in der Gemeinde Bonningstedt ist die Einrichtung eines eindeutigen, leicht
erkennbaren Treffpunktes empfohlen. Ein optimaler Standort ware am Bahnhof oder auf einem

zentralisierten Parkplatz.

Bike-Sharing stellt ebenfalls ein weiteres Sharing-Angebot dar. In Bonningstedt bestiinde die
Moglichkeit, mit der Firma nextbike GmbH, die bereits ins Quickborn und Norderstedt vertreten ist
oder ggf. mit StadtRad der Deutsche Bahn Connect GmbH, die bereits in Schnelsen Bike-Sharing

anbietet in Kontakt zu treten.

Die wichtigsten Elemente in der Umsetzung, insbesondere von privatem Carsharing und Carpooling,
sind Kommunikation und Marketing. Werbung, Aktionen zum Ausprobieren und Informationen sind

unerlasslich fir den Erfolg derartiger MaBnahmen.

SM_14 Einrichtung von Mobilitatsstationen zur Verkniipfung von Verkehrsarten

Die Einrichtung einer ersten zentralen Mobilitdtsstation ist am Bahnhof Bonningstedt bzw. in dessen
nachster Umgebung zweckmiaRig. Der Bahnhof kann durch eine Mobilitatsstation 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 fiir die Nutzenden ansprechend und umfassend ist. Ansprechend sind beispielsweise
fiir Familien oder Einkaufende Lastenfahrrader. Umfassend bedeutet, dass die angebotene Flotte nicht
nur auf wenige Fahrzeuge begrenzt sein sollte, sodass eine Vielzahl von potentiellen Nutzenden
gewonnen werden kann. Die Mobilitatsstation sollte barrierefrei gestaltet sein und Witterungsschutz

bieten.

Mit dem Bahnhof als zentraler erster Standort fiir eine Mobilitatsstation kdnnen mit der Etablierung
der vorher aufgefiihrten Sharing-Angebote eine Vielzahl an Mobilitdtsangeboten und -produkten
realisiert werden. Die Etablierung einer Mobilitdtsstation sollte im Zuge des Ausbaus der S 21
stattfinden. Das Bahnhofsgeldnde kann umfassend umgestaltet, 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,
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...), die Informationen, Buchungs- und Reservierungsvorgange, die Navigation und einen WLAN-Zugang
vereinen. SchlieRfacher und eine Paketstation waren weitere denkbare Elemente. Diskutierbar mit der
DHL Paket GmbH ware zum Beispiel die Verlagerung der Packstation 162 aus der StralRe Am Markt zum
Bahnhof.

Ein Grundgerist mit hochwertigen Fahrradabstellanlagen fiir eine Bike&Ride Anlage, einem
barrierefreien Zugang zur Bahn, einer Informations- und Servicetafel, einer Mobilitatsbank und ein
Park&Ride-System mit Taxi-Stdanden kann vergleichsweise einfach umgesetzt werden. Zukiinftig
angestrebt werden sollte die Integration von Sharing-Angeboten, Ladeinfrastrukturen sowie die
Integration einer Paketstation und von SchlieRfachern. Um ein intermodales Mobilitdtsverhalten zu
unterstitzen, ist es von groRBer Bedeutung, die geplanten Mobilitatsstationen innerhalb des
Untersuchungsraumes addquat mit zentralen Orten fiir den FuBR- und Radverkehr zu verbinden und

eine entsprechende Infrastruktur und Wegweisung sicherzustellen.

SM_15 Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir Pkw und Fahrrader

Die Gemeinde Bonningstedt weist zum derzeitigen Planungsstand keine 6ffentliche Ladeinfrastruktur
auf. Der bundesweit steigenden Anzahl an Elektrofahrzeugen und damit auch Nachfrage an
Lademoglichkeiten sollte auch in der Gemeinde Bonningstedt Rechnung getragen werden. Das Ziel
sollte dabei wenigstens das Vorhalten einer geringen Anzahl von 2 bis 10 Ladestationen innerhalb der
Gemeinde sein. 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 Lademdglichkeit vorzufinden, die Nutzung
negativ beeinflusst. Das Angebot sollte dabei in der Ndhe von Zielen der Nahversorgung, insbesondere
auf Stellplatzanlagen und kleineren Parkstreifen angedacht werden. Dafiir ist es zweckmaRig in
Gesprach mit den Nahversorgern, hier z.B. Rewe, Aldi, Lidl, Dehner zu gehen. Weitere Stationen
konnten auf dem Parkstreifen gegeniliber dem Eiscafé Eistraum und dem Grill Kreta, am Bahnhof,
sowie auf den Stellplatzen westlich des Knotenpunktes Kieler StrafSe (B 4)/ Ellerbeker StrafSe (K 5)/
Bahnhofstrafse (K 5) und 6stlich des Knotenpunktes auf Hohe des Garstedter Weges angedacht
werden. Je nach sich einstellender Nachfrage kann hier ein Angebot auch oberhalb von jeweils 10
Platzen zweckmaRig sein. Dabei ist zu bericksichtigen, dass potentielle Nutzergruppen weniger durch
Einfamilienhausbesitzende, sondern eher durch verdichtetes Wohnen abgebildet werden, da dort kein
hauseigener Anschluss bestehen kann. Entsprechend waren Ladeinfrastrukturen insbesondere bei

Wohnbauvorhaben mit verdichtetem Wohnen zu berlicksichtigen.

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.

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



5 MafRnahmenkonzeption Seite 86

5.2.4 Handlungsfeld: FuR- und Radverkehr

SM_16 Kieler Strafse (B 4) — Neuorganisation des Verkehrsraumes durch Radschutzstreifen

Die Kieler Strafle (B 4) tragt in der Gemeinde Bonningstedt ein zentrale Verkehrsfunktion. Sie stellt
neben der HauptverkehrsstraRe eine wichtige Verbindungsachse von und nach Hamburg dar. Die
Fahrbahn ist dabei breit dimensioniert. Die Rad- und FuBverkehrsfiihrung findet im Seitenraum, der
deutlich unterdimensioniert ist, statt. Ebenfalls problematisch ist die Regelung ruhender Verkehre. Der
bis zu 2,50 m breite Seitenstreifen wird abschnittsweise zum Parken genutzt, an einigen Stellen wird
trotz eingeschrankter Haltverbote auf der Fahrbahn geparkt. Hinzu kommen nicht ausreichend
qualitative Querungshilfen, die unter anderem auch im Zusammenhang mit der Koordinierung der
Signalanlagen stehen. Im Zuge der MaBnahmenkonzeption fir den Knotenpunkt Kieler Strafe (B 4) /
Ellerbeker Strafie (K 5)/ Bahnhofstrafie (K 5) wurde bereits eine Knotenpunktumgestaltung mit

Beriicksichtigung der Belange des Radverkehres entwickelt.

Die Fahrbahn der Kieler Strafie (B 4) eignet sich auf Grund der vorhandenen Breiten sowie der
Verkehrsstarken von 870 Kfz bis 1.500 Kfz in der Spitzenstunde, womit der Belastungsbereich Il bis IlI
gemall ERA 2010 [12] erreicht wird, zum Einsatz von Schutzstreifen in Kombination mit Gehweg —
Radverkehr frei. Diese Losungsform eignet sich insbesondere bei geringem Schwerverkehr (ca. 1,3 %
bis maximal 3,5 %) und Ubersichtlicher Linienfliihrung als Fihrungsform fiir den Radverkehr auch im

Belastungsbereich Ill. [12]

Schutzstreifen sind ein Teil der Fahrbahn und dirfen von Kraftfahrzeugverkehren im Bedarfsfall
Uberfahren werden. Sie werden nicht beschildert und nur mit einer Leitlinie in Schmalstrich mit Liicke
markiert. Auf Schutzstreifen darf nicht mit Kfz geparkt oder gehalten werden. Das Regelmal} fir

Schutzstreifen liegt bei 1,50 m, das Mindestmald bei 1,25 m.

Fiir die gesamte Kieler Strafie (B 4) wird die Einrichtung von 1,50 m breiten Schutzstreifen auf gesamter
Lange innerhalb der Gemeinde bzw. der bebauten Gebiete herangetragen. Restfahrbahnbreiten von
5,00 m ermoglichen den Begegnungsfall Pkw-Lkw, ohne, dass die Schutzstreifen Giberfahren werden
missen. Im Bereich des Linksabbiegers zum neuen Aldi-Standort sind die Schutzstreifen kurzzeitig zu
unterbrechen. Piktogrammketten kénnen hierbei sowohl den Radverkehr eindeutig weiterfiihren als
auch den Kfz-Verkehr auf die Engstelle mit dem Radverkehr aufmerksam machen Abbildung 5.11 zeigt

den Bestand sowie die mogliche Variante im Querschnitt der Kieler StrafSe (B 4).
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Abbildung 5.11: Bestand und Variante der Kieler Stral3e (B 4)

Ruhende Verkehre auf der Fahrbahn sind durch die Schutzstreifen nicht mehr moglich. Dafiir sollten
die Bereiche des westlichen Griinstreifens eindeutig markiert bzw. ausgewiesen werden, in denen das
Parken zuldssig ist bzw. sein soll. Zum Schutz vor Dooring-Unfdllen ist in jedem Fall ein

Sicherheitstrennstreifen zum Schutzstreifen hin zu markieren.

SM_17 Ergdnzung und Ausbau eines Ful3- und Radverkehrsnetzes

Die Netzplanung wird maRgeblich in der Richtlinie fiir integrierte Netzplanung (RIN 08) [21] geregelt.
In der Netzplanung filr zielorientierte Radverkehre werden insbesondere Weglangen bis zu 10 km
berlicksichtigt. Die Lage der Gemeinde Bonningstedt ermoglicht fiir den zielorientierten
Alltagsradverkehr das Erreichen von Hamburg und Quickborn, sowie von Rellingen, Pinneberg und
Norderstedt innerhalb von 10 km. Auch fiir den FuBverkehr weist die Gemeinde geeignete Strukturen

auf, um diesem eine flachige Netzabdeckung zu gewahrleisten. Hierbei tragend ist insbesondere die
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Lage der Einrichtungen der Nahversorgung, der Schulen sowie anderer Einrichtungen der

Daseinsvorsorge.

Um flr FuR- und Radverkehre einen qualitativen Verkehrsraum mit optimalen Wegeverbindungen zu
schaffen, ist neben regelwerkskonformen Hauptstrecken die Erganzung und der Ausbau eines FuRR- und
Radverkehrsnetzes, im besten Falle abseits des (starken) Kfz-Verkehres, zweckmaRig. In Abbildung
5.12 sind acht Achsen abgebildet, die sowohl fiir den Radverkehr, als auch fiir den FuBverkehr in

Bonningstedt eine wichtige Rolle tragen bzw. als Netzergdnzung in Betracht gezogen werden sollten.
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Abbildung 5.12: Wegenetz fiir FuB- und Radverkehre

Die Achsen 1 und 2 stellen die beiden Hauptverkehrsachsen der Gemeinde Bonningstedt dar. Fiir die
Netzfunktion des FuB- und Radverkehres ist es unerldsslich, dass diese Streckenabschnitte
regelwerkskonform ausgebildet werden. Dadurch, dass die Achsen 1 und 2 nicht nur fir FuR- und
Radverkehre, sondern ebenfalls fiir den Kfz-Verkehr starke Achsen darstellen, ist die stadtebauliche
Zerschneidung der Gemeinde durch die sich kreuzenden Achsen nicht unerheblich. Auch sind starke
Verkehrsbelastungen sowie hohe Umwegfaktoren, bei zum Beispiel Wegen von Norden nach Osten,
negativ flr das FuB- und Radverkehrsnetz zu bewerten. Um dieser Problematik entgegen zu wirken,
sollte zusatzlich ein besonderer Fokus auf die vier Hauptachsen im Nebennetz gelegt werden. Die vier
aufgefiihrten Achsen 3, 4, 5 und 6 gewahrleisten umwegfreie Verbindungen zwischen Norden und
Westen bzw. Osten sowie zwischen Stiden und Westen bzw. Osten. In diesen Abschnitten ist daher auf
regelwerkskonforme Verkehrsraume zu achten. Die Achse 3 in der Grellfeldtwiete bietet ein starke

Nord-Westverbindung. Eine Neuorganisation des Verkehrsraumes wurde in SM_04 ausgearbeitet.

Gemeinde Bonningstedt - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept 2022

www.@.sh



5 MafRnahmenkonzeption Seite 89

Fir die Achse 4 sollte im Bereich des Garstedter Weges bis zur Miihlenau der Ausbau des teilweisen
vorhandenen einseitigen Gehweges, im besten Falle mit einer Anpassung der Breiten stattfinden. Die
Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr ist zweckmalig. Fir den Garstedter Weg wird die
Ausbildung als Fahrradstrale — vgl. SM_06 empfohlen. Hierriiber ist ebenfalls ein optimaler

Anbindungspunkt an den Bahnhaltepunkt aus dem westlichen Garstedter Weg zu realisieren.

In der Stralle An der Bahn ist die Ausbildung eines Gehweges auf Grund der Platzverhaltnisse nicht
moglich. Um die Bedeutung als Mischverkehrsflache hervorzuheben bietet sich die Ausweisung als
verkehrsberuhigter Bereich an. Im Falle einer Umnutzung der landwirtschaftlich genutzten Flachen
nordlich und sitdlich der StralRe ist zusatzlich die Ausweisung von Stellplatzen zweckmaRig. Die derzeit
fuBlaufige Fortfihrung der StraRe sollte flir den Radverkehr in beiden Richtungen freigegeben und
entsprechend beschildert werden. Zusatzlich ist sie auf Barrierefreiheit sowie ausreichende Breiten hin
zu untersuchen. Der Miihlenweg stellt im Bestand als verkehrsberuhigter Bereich eine geeignete

Verkehrsfihrung dar.

Die Achse 5 stellt auf Grund ihrer Ndhe zur Gemeinschaftsschule eine wichtige Rolle fir
Schiilerverkehre dar, da insbesondere diese zu Full oder mit dem Rad unterwegs sind bzw. sicher
unterwegs sein sollen. Zur Reduzierung der Zerschneidungswirkung der Gemeinde durch die Kieler
StrafSe (B 4) ist die Fortfihrung der Verbindung in das 6stlich gelegene Wohngebiet zweckmaRig. In
diesem Zuge kann ein Lickenschluss zur Seafordkehre bzw. zur Ahornstrafie lber das Grundstiick
gegeniber der Feuerwehr generiert werden. Die rad- und fuBlaufige Erreichbarkeit des neuen Aldi-
Standortes aus dem Wohngebiet wird zuséatzlich einen positiven Einfluss haben und die potentielle
Verkehrsmittelwahl verbessern. Die Querungsmoglichkeit wird in MaBnahme SM_18 thematisch

aufgegriffen.

Die Achse 6 sollte ebenfalls als starke Ful3- und Radverkehrsachse in Betracht gezogen werden. Die
einseitige Ausbildung eines Gehweges in Zusammenhang mit verkehrsberuhigenden Malnahmen, der
Neuordnung ruhender Verkehre und der Ausbildung als Fahrradstralle ist zweckmafRig. Die

StralRenraumaufteilung zu Gunsten des Rad- und FuRverkehres wird in SM_05 aufgegriffen.

Die Achse 7 tragt eine besondere Bedeutung fiir Nacherholung und Tourismus. Aktuell verlauft die
Route vom Rellinger Weg aus nach Suden tber die Winzeldorfer Strafle, kreuzt die Kieler Straf3e (B 4)
und verlauft weiter (ber den Rotdornweg in das Ortfeld und den Hasloher Weg. Mit einem
regelwerkskonformen Ausbau des Alten Feldweges fiir FulR- und Radverkehre bestiinde die
Moglichkeit, die bestehende Lichtsignalanlage als gesicherte Querungsmoglichkeit tGber die Kieler
StrafSe (B 4) zu nutzen und dann Uber den Ostermoorweg ebenfalls das Ortfeld und den Hasloher Weg
zu erreichen. Im Ostermoorweg ist der einseitig angelegte FuRweg (iberwiegend ausreichend fir
FuRverkehre. Die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr ist geeignet. Lediglich zu Beginn der 30-Zone
ist die Aufpflasterung radverkehrsfreundlicher zu gestalten. Derzeit kommt hier Kopfsteinpflaster zum

Einsatz. Auch der Anschluss im Ortfeld im Mischverkehr flir FuB- und Radverkehre ist als unkritisch zu
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sehen. Mit diesem Ausbau kann eine qualitative und umwegfreie Verbindung abseits starker Kfz-
Verkehre nach Rellingen geschaffen werden, die im Osten nach Norderstedt Erweiterungspotential

aufweist.

Achse 8 stellt eine parallel zur Kieler Strafse (B 4) geflihrte Nordstdverbindung dar. Sie stellt innerhalb
von Bonningstedt eine Verbindung der bebauten Gebiete dar. So werden auch Einrichtungen der
Daseinsvorsorge ostlich der Kieler Strafie (B 4) sowie der Bahnhof angebunden. Uber bestehende
Wegverbindungen kénnen der Rotdornweg, die Grundschule sowie die Kita (vgl. Achse 4) und der
Bahnhof erreicht werden. Unabdingbar im Zusammenhang mit dem Ausbau ist auch hier die
wegweisende Beschilderung. Auch ist flr ausreichende Beleuchtung, insbesondere im Sinne der
Schulwegsicherung, zu sorgen. Mit der Umsetzung dieser Achse kann insgesamt eine sichere und
qualitativ hochwertige Verbindung, abseits des Kfz-Verkehres, parallel zur Kieler Strafse (B 4) realisiert
werden. Dies stellt eine deutliche Forderung des Ful3- und Radverkehres dar und fiihrt zur Verlagerung
von Kfz-Verkehren. Langfristig sollte bei Planungen im Bereich der angedeuteten Achse 9 eine
gradlinige fuR- und radlaufige Verbindung zwischen den nordlichen und sidlichen Gemeindegebieten

geschaffen werden. Hier besteht derzeit nur die Verbindung entlang der Kieler Strafie (B 4).

SM_18 Sichere und zweckmaRige Querungsanlagen

In Bonningstedt bestehen neun Querungsanlagen mit zeitlicher Trennung durch Lichtsignalanlagen.
Drei der Anlagen weisen eine Festzeitsteuerung auf, sieben Anlagen eine Bedarfsanforderung. Die
Bedarfsanlagen bilden insbesondere fiir die stark belastete Kieler Strafie (B 4) eine wichtige und
zweckmalige Querungsmoglichkeit. Zwischen dem stdlichen Ortseingang und der StraBe Schwarzer
Weg fehlt eine zweckmaRige Querungsmoglichkeit. In diesem Bereich wird empfohlen, eine

Querunghilfe vorzusehen.

Neben der ZweckmaRigkeit auf Grund von hohen Verkehrsstarken ist die Sicherheit der
Querungsanlagen nicht zu vernachlassigen. Dies gilt insbesondere im Zuge der Barrierefreiheit. Bis auf
die Lichtsignalanlagen auf Hohe der BoOnningstedter Grundschule weist keine Signalanlage
Barrierefreiheit auf. Es ist daher dringend erforderlich, die restlichen fiinf Signalanlagen gemaR der

Abbildung 2.17 in Kapitel 2.6 barrierefrei auszubauen.

Durch das in der SM_17 aufgezeigte Netz fiir FuBR- und Radverkehre ergeben sich zusatzlich Bedarfe an
Querungsstellen. Die Achse 5 beinhaltet den Liickenschluss zwischen der Seafordkehre oder der
Ahornstrafse entlang des Gelandes gegeniiber der Feuerwehr zum Goosmoorpadd. Die rad- und
fulRlaufige Erreichbarkeit des neuen Aldi-Standortes aus dem Wohngebiet wird einen positiven Einfluss
haben und die potentielle Verkehrsmittelwahl verbessern. Als Querungshilfe kann hier eine Mittelinsel

in der Riickverziehung gegeniiber dem neuen Linksabbieger integriert werden.

Fiir die Achsen 3 und 5 sowie fiir die Achsen 4 und 6 und fiir die Querung der Achse 8 lber die
BahnhofstrafSe (K 5) ist ebenfalls die Einrichtung von baulichen Querungshilfen im Rahmen einer

Entwurfsplanung zu Uberprifen. Mittelinseln werden hierbei verkehrsplanerisch empfohlen — vgl.
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Kapitel 2.6, da diese zusatzlich fahrdynamischen Effekte aufweisen. Abbildung 5.13 zeigt die

Ausbildung einer Querungsinsel als schematische Skizze fir eine Querung Dorfstrafse — Hasloher Weg.

'WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
. INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
Querungsinsel DorfstraBBe - Hasloher Weg INGENIEURE KRUGER & KOY
. . . gl ae L] - - L]
Gemeinde Bonningstedt: Verkehrs- und Mobilitatskonzept avestate3 o 20535 Numanser
Tkor: % 200270 ector O3R1 26017783
S

Abbildung 5.13: Schematische Skizze der Querung am Hasloher Weg - Dorfstralle
Die Verbindung der Achsen 3 und 4 findet liber die Lichtsignalanlagen am Miihlenweg statt. Dessen
Optimierung wird in SchlisselmaBnahme 18 Anpassung von Knotenpunkten im Sinne der

Verkehrslenkung aufgegriffen.

SM_19 Herstellen von hochwertigen Fahrradabstellanlagen

Elementar flr eine Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrades ist das Vorhandensein von
Radabstellanlagen an wichtigen Zielen und Quellen. Die Fahrradabstellanlagen sollen dem Stand der
Technik entsprechen und eine moglichst hohe Qualitat fir Nutzende darstellen. Die Anlagen sind
entweder in Form von Anlehnbiigeln oder bei kompakten Sammelanlagen in Form von Hoch- und
Tiefeinstellern als Reihenanlage zu realisieren. Des Weiteren sollte ein Kontingent fir groRer
dimensionierte Lastenfahrrader vorgehalten werden. Ein Standard fiir Sammelanlagen wurde durch
die Konzipierung einer einheitlichen modularen Bike+Ride-Anlage seitens der NAH.SH geschaffen.
Diese Anlage erfillt alle Kriterien fiir eine hochwertige Fahrradabstellanlage. Dazu zdhlen u.a.

Uberdachung, Einsehbarkeit, Beleuchtung und Diebstahlschutz.

Die Positionierung von Fahrradabstellanlagen sollte insbesondere an Haltestellen des SPNV und OPNV
sowie in Bereichen mit starker Konzentration von Einrichtungen der Nahversorgung erfolgen.
Insbesondere ist der nérdliche Knotenpunktbereich des Knotenpunkt Kieler Straf8e (B 4) / Ellerbeker
StrafSe (K 5) / BahnhofstrafSe (K 5) mit hochwertigen Abstellanlagen auszustatten. Zusatzlich sollten bei
oder in der Ndhe von Nahversorgern Abstellanlagen positioniert werden. Hochwertige Stationen
kénnen mit Ladeinfrastrukturen kombiniert werden und bei oder in der Nahe von Nahversorgern sowie

am Bahnhof positioniert werden. Die potentiellen Standorte fiir aufgewertete Fahrradabstellanlagen
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sind der Abbildung 5.14 zu entnehmen. Die Anzahl der Fahrradabstellplatze sollte jeweils oberhalb des

heutigen Angebotes liegen, um auf die perspektivische Zunahme im Radverkehr vorbereitet zu sein.

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

L e [ ]
HavelstraRe 33 ® 2453
Telefon: 04321 . 260 270 ® Telef;

e © 2020 Google
wnsveksh @ info@urksh © 2020 GeoBasis-DE/BKG

Abbildung 5.14: Standorte fur Fahrradabstellanlagen

Im Gemeindegebiet sollte in Bereichen der Daseinsvorsorge gepriift werden, ob einzelne bestehende
Pkw-Parkstdande aufgehoben und an selbiger Stelle durch Fahrrad-Anlehnbiigel ersetzt werden
kénnen. Dabei kann durch Aufhebung eines Pkw-Parkstandes ein Angebot flr bis zu zehn Fahrrader
geschaffen werden. So erfolgt sukzessiv eine Angebotsverlagerung zugunsten des Radverkehres im

Rahmen der fortschreitenden Mobilitdtswende.

SM_20 Servicestationen und Zahlstationen fiir den Radverkehr

Eine weitere Moglichkeit zur Optimierung und Forderung des Radverkehres ist, Gber Servicestationen
Attraktivitat (und Sicherheit) zu bieten. Servicestationen kénnen unterschiedliche Ausmalie haben,
dienen aber in der Regel der Eigenreparatur von Fahrradern. Neben einer Luftpumpe verfiigen die
Stationen Uber gangige Werkzeuge, eine Halterung zum Anheben des Fahrrads und teilweise (iber

Automaten mit Ersatzteilen. Abbildung 5.15 zeigt beispielhaft zwei Servicestationen.
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SCHWALBE - e

[22] [23]
Abbildung 5.15: Beispiele einer Fahrradservicestation
Die Integration von Servicestationen innerhalb der Gemeinde ist liberaus zweckmaRig. Potentielle
Standorte kénnen im Knotenpunktbereich Kieler StrafSe (B 4) / Ellerbeker Strafe (K 5) / Bahnhofstrafle
(K 5) sowie am Bahnhof oder auch an Schnittstellen touristischer Routen, wie am Knotenpunkt Kieler
StrafSe (B 4)/ Ostermoorweg/ Alter Feldweg sein. Zur Starkung ortansassiger Unternehmen wird der
Gemeinde empfohlen, in den Austausch mit dem Ellerbrock Zweiradhaus, der 2Rad Gildemeister GmbH
zu gehen. Diese konnten auf Grund des eigenen Standortes den Standort im Knotenpunktbereich Kieler
Strafe (B 4) / Ellerbeker Strafle (K5) / Bahnhofstrafse (K 5) libernehmen und unterstitzend die
Betreuung, wie das Auffiillen eines sogenannten Schlauchautomaten — vgl. Abbildung 5.15 links, der
Servicestationen Ubernehmen. Zu berticksichtigen sind zusatzlich Hinweisschilder, die beispielhaft

durch ein entsprechendes Symbol auf Wegweisern integriert werden kdnnen.

Ein weiteres Element sind Zdhlstationen. Zahlstationen fir Fahrrader funktionieren nach einem
selbsterklarenden Prinzip. Uber Kontaktschleifen im Boden werden vorbeifahrende Fahrrader gezihlt.
Die Zahldaten werden dann Uber einen Display angezeigt. In der Regel sind dies der jeweilige
Tageswert und der Jahreswert. Aber auch der Tagesvergleichswert des vorherigen Jahres oder ein

Zielwert sind oftmals integriert.

Das Prinzip ist mit dessen Auswirkungen Uberaus zielflihrend. Grundsatzlich dienen Zahlstationen zur
Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmenden im Bezug auf das Fahrradfahren. Radfahrende erleben
einen Aha-Effekt und bekommen das Gefiihl, auch an regnerischen Tagen nicht allein mit dem Rad und
damit fir das Klima unterwegs zu sein. Darliber hinaus kdnnen die Stationen bis hin zu einer
Wettkampf dhnlichen Motivation bei Radfahrenden fiihren. Radfahrende entwickeln den Ehrgeiz,
gezahlt zu werden und sich als Teil des Teams zum Schlagen der Vorjahreszahl oder zum Erreichen des
Jahresgesamtwertes zu sehen. Dies bewirkt auf einfache Art und Weise die Forderung des
Radverkehres [24].
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Eine weitere und aussagekraftige Wirkung der Stationen ist das Erfassen von Radverkehrszahlen. In
der Radverkehrsplanung werden fir die Planung konkreter MaBnahmen oft einmalige Zahlungen
durchgefiihrt, um die aktuelle Situation zu ermitteln und MaRnahmen entsprechend auszulegen. Uber

Dauerzahlstellen kdnnen Zahlungen fir die Planungen ergdanzt werden [25].

Ein zusatzlicher Aspekt ist die einfache Moglichkeit der Evaluation von MaRnahmen. Daten von
Zahlstellen kénnen in Abhdngigkeit der Witterung, der Saison oder der Wochentage ausgewertet
werden und der Erfolg von MaRnahmen anhand konkreter Radverkehrszahlen abgeleitet werden. In
der Gemeinde ist der Einsatz einer Zahlstation entlang der starken Verkehrsachse Kieler Strafie (B 4)

empfehlenswert. Dies evaluiert den Einsatz der Schutzstreifen und bestarkt Fahrradfahrende [25].

SM_21 Steigerung der Aufenthaltsqualitat im FuBverkehrsnetz

Grundsatzlich ist zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat eine Zonierung der Verkehrsraume, also die
Trennung offentlicher Rdume in einbau- und hindernisfreie Bereiche und Bereiche fiir den Aufenthalt,
flir Moblierung, das Abstellen von Fahrzeugen, Pfosten und Masten sowie Begriinung sowie die
Schaffung ausreichender Flachen und Breiten notwendig. An erster Stelle ist hier wieder die Kieler
StrafSe (B 4) zu nennen, die im Optimalfall eine Seitenraumverbreiterung erfahren sollte. Aber auch im
untergeordneten Netz kann durch die eindeutige Zuordnung des Verkehrsraumes eine Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat geschaffen werden. Insbesondere Abschnitte abseits des Kfz-Verkehres eignen
sich neben der Netzfunktion auch zum Aufenthalt und zur Naherholung. Sitzgelegenheiten, Milleimer

und Kotbeutelspender sorgen fir die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat.

Zusatzlich kénnen Elemente, die zum Mitmachen und Bewegen anregen, die Aufenthaltsqualitat
steigern. Beispielhaft kann hier ein Trimm-Dich-Pfad genannt werden. Trimm-Dich-Pfade sind
kostenlose Sportparcoure, die Ausdauer-, Kraft- und Konditionselemente beinhalten. Dabei werden
auf einer Lange von 2-4 km alle 200-300 m Sport- bzw. Turngerate installiert. [26] In Bonningstedt

bietet sich ein solcher Trimm-Dich-Pfad in der Netzergdanzungsachse 8 zur Kieler Strafie (B 4) an.

Ein weiterer, besonders wichtiger Punkt in Bezug auf die Aufenthaltsqualitat ist die soziale Sicherheit.
Neben dem Vermeiden von Einschrankungen der Bewegungsmoglichkeiten durch Zonierung (s.o.),
sollten auch Blickbeziehungen nicht eingeschrankt und insbesondere nicht kanalisiert werden. Hierbei
spielt die Zuordnung verschiedener Gebaude und Flachen eine Rolle. Transparente und libersichtliche
Raumstrukturen mit ausreichenden Blickbeziehungen, guter Einsehbarkeit sowie Sicht- und Rufweiten
erhohen das Gefihl sozialer Sicherheit. Aber auch zeitbezogene Bedingungen spielen eine Rolle. In
erster Linie betrifft dies das Beleuchtungskonzept. Dariiber hinaus sind Begriinungen ganzjahrig auf
gute Einsehbarkeit und Ubersichtlichkeit hin zu priifen. Als entscheidender Ansatzpunkt sollte hier der

Bahnhof gesehen werden zur Ausarbeitung.

SM_22 Barrierefreiheit im Straflenraum
Im Zuge eines barrierefreien Stralenraumes in Bonningstedt sind neben barrierefreien Haltestellen

barrierefreie Netze, Zuwege und Querungen, Wegweisungen und Stadtplane sowie barrierefreie
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Verkehrsinformationen zu bericksichtigen. Grundvoraussetzungen einer jeden
StralRenraumumgestaltung oder auch Barrierefreiheit als Anlass zur StraBenraumumgestaltung sind
die Berlicksichtigung von Grundmafien fiir Verkehrsraume mobilitdtseingeschrankter Menschen,
maximale Langs- und Querneigungen, die Umsetzung des Zwei-Sinne-Prinzips (visuelle
Kontrastgestaltung, Oberflaichengestaltung, Bodenindikatoren) und die Information und Orientierung
fir Mobilitatseingeschrankte. Im Rahmen jeder Entwurfsplanung sind die Hinweise fiir barrierefreie

Verkehrsanlagen vollumfanglich zu berticksichtigen.

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

Personengruppen geachtet werden.

Eine weitere Thematik barrierefreier StraBenrdume ist die 6ffentliche Beleuchtung. Grundsatzlich ist
gemeindeweit die dauerhafte Instandhaltung anzustreben. Dazu zdhlen insbesondere auch

Rickschnitte von Griinbewuchs zur Sicherung der Lichtkegel.

5.2.5 Handlungsfeld: Mobilitatsbranding und Monitoring

SM_23 Kommunikative und begleitende MalRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbewusstseins

Kommunikative MaRnahmen in Form von Information, Werbung oder auch Veranstaltungen sind
zielfihrend, um fiir umgesetzte Mallnahmen des Verkehrskonzeptes eine positive Grundstimmung
und Akzeptanz zu schaffen. Auch ist die Schaffung eines positiven und nachhaltigen
Mobilitatsbewusstseins als Entwicklungsziel fir die Gemeinde zu formulieren. Den Themen
Umweltverbund und neuen Mobilitatsformen sollte verstarkt Aufmerksamkeit geschenkt werden. Als
Beispiel konnte im Zuge der Umsetzung und Inbetriebnahme neuer und ergédnzender
Mobilitdtsangebote eine offizielle Eroffnung stattfinden. Einwohner*innen werden gezielt
angesprochen, die neue Infrastruktur auszuprobieren und koénnen so ggf. fir sich die Vorziige
erkennen, was zu einem dauerhaften Umdenken bzw. einer dauerhaften Anderung des

Verkehrsverhaltens fithren kann.

Als Beispiel: FahrradstraBen wurden 1997 das erste Mal in der StVO [4] eingeflihrt. Die Anzahl von
FahrradstralRen insbesondere in Bezug auf Radschnellverbindungen bzw. Radvorrangrouten nimmt
seit einigen Jahren stark zu. Ziel der Stadte und Gemeinden ist, mehr Menschen anzuregen, haufiger
auf das Fahrrad umzusteigen [27]. Die jlngste 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 FahrradstraBe kennt, so die RAD.SH (Kommunale Arbeitsgemeinschaft zur Férderung des Ful3-

und Radverkehrs in Schleswig-Holstein e.V.) [28]. Es ist daher empfehlenswert mit der Einfihrung der
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FahrradstraRen  (Grellfeldtwiete,, ~ Schwarzer = Weg/Dorfstrafle,  Garstedter =~ Weg) die

Bonningstedter*innen tber die neue Radwegverbindungen zu informieren.

Die RAD.SH bietet ihren Mitgliedkommunen u.a. ein Kommunikationspaket fir die Einfiihrung einer
FahrradstralRe an. Dieses bestehend aus einer Flyervorlage, Postkarten, StraRen- und Bauzaunbanner,
sowie Aktionsideen (vgl. Abbildung 5.16). Druck- und Herstellungskosten tGbernimmt dabei i.d.R. die

Gemeinde selbst, die Rad.SH bietet jedoch auch umfassende Férdermdglichkeiten.

der Strafe XY
:?:::h dem 00.00.00
2ur Fahrradstrafe

Postkarten

Bauzaunbanner

Abbildung 5.16: Kommunikationsmoglichkeiten — Aufklarung FahrradstralRe, Quelle: RAD.SH [28]

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 Fordermittelberatungen an und ist u.a. Initiator der
Kampagne StadtRadeln. Der Kreis Pinneberg ist bereits Mitglied der RAD.SH. Es wird empfohlen in den

Austausch mit dem Kreis zu gehen.

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

Verkehrsmittel , erfahren” kénnen.

StadtRadeln

Durch eine Gemeinschaftsaktion tber drei Wochen kénnen Einwohner,*innen Radkilometer fir den
Klimaschutz, die eigene Gesundheit und die Radverkehrsférderung sammeln. Hierdurch wird dem
Thema ,Radverkehr” verstiarkte Aufmerksamkeit geschenkt wund das im sportlichen
Wettkampfgeschehen mit anderen teilnehmenden Kommunen. Insgesamt geht von den bisher
teilnehmenden Kommunen ein sehr positives Signal zur 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.
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Personengruppen, die im Rahmen einer entsprechenden Kampagne tber einen definierten Zeitraum
erstmals bewusst das Fahrrad anstatt des Pkws nutzen, konnen so ggf. fur sich die Vorziige erkennen,
was zu einem dauerhaften Umdenken respektive einer dauerhaften Anderung des Verkehrsverhaltens
fuhren kann. [29]

Uber die Teilnahme am StadtRadeln kann ebenfalls an der Aktion RADar! teilgenommen werden. Uber
RADar! konnen Radfahrende kartenbasiert auf Mangel in der Radverkehrsinfrastruktur oder
Verkehrssicherheit hinweisen. Die gesammelten Daten werden im Nachgang der Kommune
bereitgestellt und kénnen im Rahmen der Instandsetzung und Verdichtung des Radverkehrsnetzes als
Ausgangslage bzw. Bestandsaufnahme genutzt werden. [30]

European Mobility Week

Die European Mobility Week ist eine Kampagne der Europdischen Kommission. Sie bietet Kommunen
die Moglichkeit, den Birgerinnen und Biirgern das Angebot nachhaltiger Mobilitdt vor Ort ndher zu
bringen. Im Rahmen der Europdischen Mobilitditswoche werden innovative Verkehrslésungen
(Lastenfahrrader, E-Scooter, Fahrradrikscha, autonomes Fahren, etc.) ausprobiert oder mit kreativen
Ideen fir eine nachhaltige Mobilitdit geworben. Auf dem Internetauftritt zur Européischen
Mobilitdtswoche werden Aktionen vergangener Mobilitdtswochen prasentiert und deren Annahme
seitens der Bevolkerung beleuchtet. Fir die Gemeinde BoOnningstedt wéare im Rahmen der
Europdischen Mobilitatswoche beispielsweise die Einflihrung und damit verbunden ein kostenloses

Ausprobieren des Bike-Sharings denkbar. [31]

Klimaschutz-Férderprogramm

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

Natur sind auf der Internetseite des Landes Schleswig-Holstein zu finden. [32]

Kommunale Zuschiisse

Die Landeshauptstadt Kiel fordert beispielsweise aktuell die Anschaffung eines Fahrrades /
Lastenfahrrades bei allen stadtischen Mitarbeitenden, die damit regelmaRig ihren Arbeitsweg
zuriicklegen. Alternativ zur Fahrradforderung wird ein Nahverkehrsticket fiir ca. 3€ im Monat
angeboten. Ziel ist die Reduktion von Kfz-Verkehren, die Reduktion des Parkraumbedarfes, Schaffen
einer Vorbildfunktion und letztlich auch die Gesundheitsforderung der Mitarbeitenden. Eine

Ubertragung der Forderkulisse auf die Gemeinde Bénningstedt wire denkbar. [33]

Mobilitatsbranding 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
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angestrebt, das Bewusstsein fir bestehende Alternativen zur Autonutzung zu stdrken und dazu

anzuregen, diese auch zu nutzen.

Internetauftritt

Um Informationen bzgl. des Mobilitdtsangebotes bereitzustellen, wird empfohlen, eine entsprechende
Rubrik auf der Website der Gemeinde Bonningstedt einzurichten. Inhalte, die aufgegriffen werden
kénnen, sind beispielsweise Mobilititsaktionen, eine Ubersicht der Radabstellanlagen, Fahrpline im
OPNV und die Funktionsweise von Mobilititsbanken sowie der zukiinftigen Mobilititsstation am
Bahnhof. Sinnvoll ist es dafiir eine Mobilitatsrubrik auf der Gemeindewebsite einzurichten, Gber die

eine Haltung bzw. Werte der Gemeinde formuliert werden kénnen.

Soziale Netzwerke

Eine weitere wichtige Plattform zum Transportieren von nachhaltigen Entwicklungsstrategien der
Gemeinde Bonningstedt im Bereich der Mobilitdt kdnnen Soziale Netzwerke sein. Hierlber 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 Bonningstedt kommuniziert wird. Adressen
kénnen hierbei die Betriebe, Vereine oder Nahversorger sein, die zum Beispiel mit gezielten Aktionen

bzw. Werbung zeigen, dass sie sich am nachhaltigen Wandel der Mobilitdt beteiligen.

Durch die Kommunikation des Mobilitdtsmanagements an Schulen kénnen ebenfalls ,Junior-
Multiplikator*innen” ausgebildet werden. ,Mobilititsmanagement an Schulen ist eine
Weiterentwicklung der klassischen Verkehrserziehung. Es beinhaltet neben der Vermittlung von
Kenntnissen (iber das regelgerechte Verhalten im Verkehr auch eine Aufklarung zu den
Zusammenhdngen und Folgen von Verkehr. Ziele sind die nachhaltige Beeinflussung des
Mobilitdtsverhaltens der Schiler*innen, Eltern und Lehrkrédfte, aber auch die Verbesserung des
Schulumfeldes, wie z. B. durch bauliche MaRnahmen oder die Schwachstellenanalyse von
Verkehrsanlagen®, so die FIS 2019 (Forschungsinformationssystem) [34]. Hintergrund der Problematik
ist eine Spirale steigender Bring- und Holdienste, da Eltern den StraRenverkehr als zu gefahrlich fir

ihre Kinder bewerten. Diese Spirale gilt es zu unterbrechen.

Mobilitatsmanagement sollte dabei in den Schulunterricht integriert werden, da eine frihzeitige
Konfrontation mit einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten bedeutend fir die langfristige Einstellung
in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ist. Auf Landesebene werden hierzu bereits unterschiedliche
Programme angewendet.

SM_24 Evaluation der Mallhahmenumsetzung zum Monitoring der Wirkung
»Evaluationen haben das Ziel, Projekte oder MafSnahmen sach- und fachgerecht hinsichtlich vorher

festgelegter Kriterien zu bewerten”, so das Umwelt Bundesamt in der Veroffentlichung ,Ein
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Anwendungshandbuch fiir die kommunale Verkehrsplanung”. Insbesondere kénnen auch andere von
den Ergebnissen einer Evaluation profitieren, wenn diese veroffentlicht werden. [35] Die Abbildung
5.17 zeigt die vier Stufen der Evaluation nach Kirkpatrick. Darunter abgebildet ist die Ubertragung der
Evaluationsstufen als Beispiel auf die Entwicklung der FuR- und Radverkehrsachsen — SM_17

Ergdanzung und Ausbau eines Ful3- und Radverkehrsnetzes.
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Abbildung 5.17: 4 Stufen der Evaluation

Die Reaktion stellt den Ausbau und die Ergdnzung der Ful3- und Radverkehrsachsen, also die baulichen
infrastrukturellen MalRnahmen, dar. Dabei ist es nicht notwendig, dass die MaBRnahme im Ganzen
umgesetzt wird. Es kénnen auch kleinstufigere Entwicklungsschritte gewahlt werden. Um die zweite
Stufe, den Lernerfolg, zu erzielen, ist es von besonderer Relevanz, die SM_23 Kommunikative und
begleitende MalRnahmen zur Positivierung des Mobilitatsbewusstseins zu bericksichtigen.
Informationen und Werbung zur neuen Infrastruktur sind Grundvoraussetzungen dafiir, dass die neue
Infrastruktur auch registriert wird. Stufe drei stellt den Prozess von der kognitiven auf die ausfiihrende
Ebene dar. Das reine Wissen und Verstehen, dass jetzt neue Infrastrukturen, teilweise abseits des Kfz-
Verkehr bestehen, reicht nicht aus, um auch das Verhalten, also dessen Nutzung, zu erreichen. Daflr
ist neben Kommunikation auch der Zeitfaktor entscheidend. Dieser wiederum kann bereits genutzt
werden, um die Nutzung Uber einen Zeitraum hin zu erfassen (z.B. durch Radverkehrszahlungen) und
so ggf. weitere Entwicklungsschritte einzuleiten oder zusatzliche MalRnahmen abzuleiten (z.B.

gesicherte Querungsstelle auf Grund einer Unfallhdufung).

Im Allgemeinen gilt, dass auf unterschiedliche Art und Weise evaluiert werden kann. Auswertungen,
Gegenliberstellungen, Vergleiche oder auch personliche Befragungen und Gesprache kénnen zum
Einsatz kommen. Fir die Gemeinde Bonningstedt kdnnen verschiedene Evaluationsansatze verfolgt
werden. Fiir den OPNV und nachhaltige Mobilititsansitze kdnnen z.B. Fahrgastzahlen, Ladevorginge
an Ladestationen oder Ausleihen von Sharing-Fahrzeugen ausgewertet werden. Die Daten von

Fahrradzahlstellen kénnen in Abhangigkeit der Witterung, der Saison oder Wochentage analysiert und
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der Erfolg von Mallnahmen anhand konkreter Radverkehrszahlen abgeleitet werden. Auch kénnen
vereinzelt Zahlungen an den identischen Standorten die im Zuge des vorliegenden Konzeptes gewahlt
wurden, wiederholt und verglichen werden. Alternativ wird alle flinf Jahre bundesweit auf Grundlage
der ,,Richtlinien fiir die StraBenverkehrszahlung auf Bundesfernstralen” eine StraBenverkehrszahlung
(SVZ) durchgefiihrt. Auch diese Zahlen kénnen in einer Zeitreihenanalyse gegenlbergestellt werden.
Ebenfalls ist eine fortlaufende Unfallauswertung iiber den Unfallatlas der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander zweckmaRig, um bestehende Unfallhdufungsstellen zu beobachten und
fallende oder steigende Unfallzahlen evaluativ mit umgesetzten MaRnahmen in einen Zusammenhang

zu bringen.

Eine andere Moglichkeit bietet der direkte Austausch mit Blirgerinnen und Biirgern in Bonningstedt.
Gezielte Gesprache oder die Moglichkeit 6ffentlich Riickmeldung zu geben, kénnen ein geeignetes
Mittel zur Evaluierung sein. Die Moglichkeit, 6ffentlich eine Riickmeldung zu geben, kann zum Beispiel

Uber den Internetauftritt der Gemeinde stattfinden.
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6 INTEGRIERTES HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPT

6.1 Malinahmeneinordnung

Die SchlisselmaRnahmen dienen der Erreichung der in Kapitel 4 festgehaltenen Entwicklungsziele. Da
einige SchlisselmaBnahmen in Abhdngigkeit voneinander zu betrachten sind, erfolgt zunachst eine
Gruppierung zusammengehorender MalRnahmen. Fir jede MaRnahme (-ngruppe) erfolgt eine grobe
Einordnung hinsichtlich der Prioritat bzw. Wirksamkeit, des Zeitbedarfes fiir die Umsetzung sowie des

zu erwartenden Kostenrahmens.
Prioritat

Mallnahmen mit einer erwarteten hohen Wirksamkeit insbesondere auf die Zielerreichung der Kfz-

Verkehrsvermeidung in der Gemeinde Bonningstedt erhalten eine hohe Prioritat.
Zeit

Die Malnahmen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer zeitlichen Umsetzbarkeit. Aufgrund
voranzustellender Planungsprozesse kann sich die Umsetzung einer MaRnahme (iber einen
mehrjahrigen Zeitraum erstrecken. Andere MalRnahmen sind beispielsweise direkt umsetzbar. Als
grobe Orientierung ist jedes dunkelblaue Feld als eine Einjahresdauer zu verstehen. MalRnahmen mit

nur einem dunkelblauen Feld sind theoretisch im kommenden Jahr 2023 realisierbar.
Kosten

Da es sich bei allen SchliisselmaRnahmen um zunichst konzeptionelle Uberlegungen handelt, wird
bewusst auf konkrete Kostenschdtzungen verzichtet. Diese kdnnen erst bei einer spdateren
Detaillierung und Kenntnis Gber die Umsetzungstiefe der jeweiligen SchlisselmaBRnahmen belastbar
erfolgen. Die dunkelblauen Felder umfassen daher eine sehr grobe Einordnung, Uber die eine

Verhiltnisbildung zwischen den SchliisselmalRnahmen ablesbar ist.
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6.2 Gruppierung der SchliisselmalRnahmen

Gruppe 1: Schlisselmallhahmen 01, 02, 03, 16 und 17

Die Beseitigung der Unfallhdufungsstellen sollte, insbesondere vor dem Hintergrund der hohen
Radverkehrsbeteiligung, durch Neugestaltungen des Verkehrsraumes fiir alle Verkehrstrager
angegangen werden. Die genannten Schliisselmallnahmen sind dabei auf Grund der Verortung und

Gestaltung als zusammenhadngend zu betrachten.

Gruppe 2: Schliisselmanahmen 04, 05, 06 und 17

Die Umgestaltung der aufgefiihrten StraRenziige der einzelnen SchllisselmalRnahmen, u.a. als Teil der
SM 17, sind als Gruppe zur Entlastung und Verlagerung von Kfz-Verkehren auf die
Hauptverkehrsachsen sowie das Fahrrad zu sehen. Eine gemeinsame Betrachtung ist vor der gleichen

thematischen MalRnahmenausgestaltung sinnvoll.

Gruppe 3: SchlisselmaRnahmen 07, 08, 19

Die Thematik der Geschwindigkeitsliberschreitung kann in der Gemeinde optimal in Kombination mit
der Neureglung ruhender Verkehre betrachtet werden. Die Verkniipfung dieser Thematiken ist baulich
gut umsetzbar und tragt gleichzeitig zur Gbersichtlicheren Gestaltung des Verkehrsraumes bei. Da
gemeindeweit die Umwandlung von Pkw-Stellplatzen zu Gunsten von Radabstellmoglichkeiten
Uberprift werden sollte, kann diese bei einer moéglichen Umsetzung der ruhenden Verkehre bzw.

Geschwindigkeitsreduzierungen direkt bertcksichtigt werden.

Gruppe 4: Schlisselmalnahmen 09 und 14

Mit der Optimierung des OPNV-Angebotes durch die S21 sollte direkt das Thema einer umfassenden
Bahnhofsgestaltung betrachtet werden. Die Etablierung einer ersten Mobilitdtsstation an diesem

Standort ist optimal vereinbar.

Gruppe 5: Schlisselmallhahmen 10, 12, 13, 15, 20

Das Verkehrsangebot an Nicht-Individualverkehren in der Gemeinde Bonningstedt ist gering. Hinzu
kommt eine nicht ausreichende flaichendeckende Abdeckung. Durch die Einflihrung einer Ergdnzung
durch Birgerbusse sowie weitere Mobilitdtsangebote wird das Angebot deutlich erhoht. Eine
zusammenhangende Betrachtung ist vor dem Hintergrund einer maximalen Abdeckung mit

Mobilitdatsangeboten zu sehen.

Gruppe 6: SchlisselmaBnahmen 11, 18, 21, 22

Barrierefreiheit ist eine teils gesetzlich verankerte Thematik, die in der Gemeinde Bdnningstedt
umfassender und nachhaltiger angegangen werden muss. Dabei wird Barrierefreiheit und zugleich die

objektive und subjektive/soziale Sicherheit auch durch Elemente wie ausreichende Beleuchtungen,
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Sichtbeziehungen und/oder sichere Querungsmoglichkeiten abgebildet. Der Gemeinde wird hier ein

Gesamtkonzept zur Umsetzung empfohlen.

6.3 Reihung der Schliisselmallnahmengruppen

Ob und wann die SchliisselmaBnahmen 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 Reihung ist daher als grobe Orientierung fiir eine Priorisierung zu
verstehen. Bei einer hohen Umsetzungsdynamik ist davon auszugehen, dass die SchliisselmaBnahmen
nicht aneinandergereiht, sondern oftmals parallel in den aufgefiihrten Gruppen gestartet werden
konnen. Zudem kann es zweckmaRig sein, einzelne MaBnahmen oder MaRnahmenelemente mit
geringerem Umsetzungsaufwand direkt in die Planung zu geben, um dadurch die willentliche
Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes zu signalisieren. Dennoch erfolgt im Folgenden eine
grobe Reihung hinsichtlich der Prioritat bzw. Wirksamkeit, des Zeitbedarfes fiir die Umsetzung sowie

des zu erwartenden Kostenrahmens der Gruppen.

Gruppe Prioritat

Gruppe 1

Gruppe 2

Gruppe 6

Gruppe 4

Gruppe 3

Gruppe 5

Der Gruppe 1 wird dabei auf Grund der Unfallhdufungsstellen mit hoher Radverkehrsbeteiligung die
hochste Prioritat zugeschrieben. Auf Grund der umfangreichen Umbauarbeiten ist die Kostenspanne

jedoch hoch anzusetzen. Eine Planungsphase von etwa drei Jahren kann realistisch sein.

Die Verlagerung der Kfz-Verkehre und gleichzeitig die Verbesserung der Verkehrs- und
Aufenthaltsqualitat auf den Hauptachsen der Wohngebiete (Gruppe 2) wird gleich wie das Thema
Barrierefreiheit (Gruppe 6) ebenfalls mit hoher Prioritat bzw. Wirksamkeit zur Verbesserung der
Verkehrssituation in der Gemeinde gesehen. Das Thema Barrierefreiheit ist dabei langerfristig, Gber
viele Jahre zusehen und weist deshalb zusatzlich einen hohen Kostenfaktor auf. Die Umwidmung der
Hauptachsen der Wohngebiete ist dabei als schneller umsetzbar einzustufen und weist vor dem
Hintergrund der Uberwiegend notwendigen Beschilderung in Kombination mit Markierungsarbeiten

einen geringeren Kostenaufwand auf.
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Die Optimierung des Bahnanschlusses nach Hamburg sowie die damit verbundenen Maoglichkeit (neue)
Mobilitatsformen miteinander zu verknipfen (Gruppe 4), ist ebenfalls als wirksam und zeitgleich mit
hoherer Prioritat einzustufen. Die zeitliche Umsetzung ist dabei an die S-Bahn MalRnahmen gekoppelt,

der Kostenaufwand auf Grund der moglichen Kleinschrittigkeit ebenfalls als mittelmalig zu bewerten.

Der Gruppe 3 wird eine geringere Wirksamkeit auf Grund einer niedrigeren Veranderungsdynamik
zugeschrieben. Ruhende Verkehre werden bis dato weiterhin im Gemeindegebiet stattfinden und
durch die MalRnahmen nur (bersichtlicher und damit auch sicherer gestaltet. Der Umsetzung von
Fahrradstellplatzen wird hingegen eine sehr grofle Prioritdt zu geschrieben. Der Kosten- und

Zeitaufwand wird fiir diese MalRnahmengruppe ebenfalls eher geringer geschatzt.

Zuletzt ist die Gruppe 5 mit der geringsten Prioritat zu sehen. Diese ist durch die lange Umsetzungszeit
und zeitgleich der Annahme (tatsdchliche Nutzung) der MaRnahmenelemente zu sehen. Bis
flachendeckend eine Umsetzung und Wirkung erzielt werden kdnnen, bendétigt die MaBnahme Zeit.
Der Kostenaufwand wird hingegen, durch die Moéglichkeit der schrittweisen Integrierung von neuen
Mobilitdtsformen, als gering gesehen. Dies sollte Antrieb sein, einzelne Elemente nach und nach zu

etablieren.
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/7 FAZIT UND EMPFEHLUNG

Mit dem Verkehrs- und Mobilitatskonzept 2022 liegt eine umfassende Grundlage fiir die systematische
und nachhaltige Verkehrsentwicklung in der Gemeinde Bénningstedt vor. Bei allen im Rahmen des
Konzeptes thematisierten SchlisselmaBnahmen handelt es sich um Impulse zur Lenkung des
angestrebten Mobilitdtswandels in der Gemeinde Bonningstedt. Es besteht keinerlei Verpflichtung, die
SchliisselmalRnahmen zwingend vollumfanglich in der prasentierten Form umzusetzen. Vielmehr
bietet das Konzept die Moglichkeit, EinzelmaBnahmen entsprechend eines Baukastensystems

aufzugreifen und umzusetzen.

Es wird empfohlen, tber politische Beschliisse erste SchliisselmaBnahmen zu definieren, die zunachst
weiterverfolgt werden sollen. Durch vertiefende Untersuchung und Abstimmung mit allen
Prozessbeteiligten sollte dann im kommenden Jahr die Umsetzungsfahigkeit geprift werden. Die
Kosten fir die Umsetzung der MalBnahmen kénnten so bereits in die ndachste Haushaltsplanung mit

eingebunden werden.

Bei allen MaBnahmen sollte der Fokus zunadchst auf dem Schaffen von neuen Angeboten (Pull-Effekt)
und nicht auf der Erzeugung von Einschrankungen (Push-Effekt) liegen, um eine hohe Akzeptanz bei

Biirgerinnen und Biirgern zu erreichen.

Da die Gemeinde Bonningstedt u.a. fir Anordnungen (Beschilderungen) oder bauliche MaRnahmen
auf den klassifizierten Stralen mit den jeweiligen Akteuren (StralRenverkehrsbehorde, LBV.SH; Kreis
Pinneberg) zusammenarbeiten muss, wird eine friihzeitige Kontaktaufnahme, Beteiligung und
Zusammenarbeit empfohlen. Bauliche Elemente auf GemeindestraRen hingegen kann die Gemeinde
in Eigenregie unter Beteiligung der Verkehrsaufsicht des Kreises zur Umsetzung bringen. Dies kann der

Findung politischer Beschliisse zur Umsetzung der MaBnahmen dienen.

Es wird weiter angeregt, den Aufgabenbereich des Mobilitatsmanagements fir die Gemeinde
Bonningstedt in der Verwaltungsgemeinschaft Quickborn personell einzurichten. Eine persénliche
Verantwortung  zur  verkehrlichen  Entwicklung kann auch die Umsetzung des
Verkehrsentwicklungsplanes sowie der kommunikativen Ebene (Mobilitdtsbranding und Monitoring)

nachkommen.

Aufgestellt: Neumiinster, den 26. Juli 2022

gez. gez.
i. A. Jorna Lindemann ppa. Arne Rohkohl

Master of Science Dipl.-Ing. (FH)

Wasser- und Verkehrs- Kontor o
WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
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Anlage 3.1.0

Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030

Verind,

ung des Transportaufk

Ent lung der Pkw-Jahresfahr g (Deutschland) [Faktor] (Schleswig-Holstein)
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[1][2] ) [3114]
Untersuchungsraum: Kreis Pinneberg .
P " oy —e—Verkehrsentwicklung Kfz
Analysejahr: 2022 —o—\erkehrsentwicklung SV
Prognosejahr: 2030 1,08
1,06 - 1‘10,5%5
Entwicklung der Pkw-Jahresfahrleistung (D): -0,3% 1,04 -
Entwicklung des Pkw-Bestandes (Kreis Pinneberg): 0,5% 1,02
Bevolkerungsentwicklung (Gemeinde Bénningstedt): 6,3% 1,00 -
Entwicklung Pkw-Verkehr: 6,5% 0,98 - 1,000
0,96 -
Anteil Pkw-Verkehr: 98,5% 0,94 -
Anteil Schwerverkehr: 1,5% 0,92 -
0,90 . " .
7 I Q 2 @
Entwicklung Schwerverkehr: 7,1% IS <3 < 9
Entwicklung Kfz-Verkehr: 6,5%
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KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

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

LISA

MIV - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90) - Analyse 22 +20%

tF| ta| ts fa q m 8 qs C nc Nce | Nwms | Nmsos Lx LK | Nms9s>nk tw | QSV
2uf | Pt | Symbol | SGR 1 | ts1 | 1s) | 11 | ikfarh | Ktz | 15/t | tktarm | ikfermn | iz | ke | ke | ik | mg | ami | | X | 1 | | emeen
2 A K21| 40 | 41 | 50 | 0456| 451 11,275 | 1,818 | 1980 903 23 0,605 8,545 | 13,489| 81,986 - 0,499 19,652 A
1
1 \r K21| 40 | 41 | 50 [ 0456| 70 1,750 | 1,800 [ 2000 240 6 0,235| 1,831 | 4,119 | 24,714 | 55,000 - 0,292|39,638| C
2 1 4—‘\'/ K41| 36 | 37 | 54 | 0411 377 9,425 | 1,829 | 1968 698 17 0,725 8,246 | 13,103 | 80,662 - 0,540| 26,900 B
1 > K31| 36 | 37 [ 54 [ 0411| 161 4,025 | 1,997 | 1803 355 9 0,494| 4,044 | 7,445 | 45,295 | 63,000 - 0,454 36,876 C
3
2 /{ K31| 36 | 37 | 54 | 0411 210 5250 | 1,831 1966 808 20 0,200 3,662 | 6,898 | 41,967 - 0,260| 18370 A
1 a\ K11| 40 | 41 | 50 | 0456| 53 1,325 | 1,850 | 1946 308 8 0,116| 1,263 | 3,164 | 19,516 | 30,000 - 0,172 34,151| B
4
2 ‘V K11| 40 | 41| 50 [ 0456| 584 | 14,600 | 1,819 | 1979 | 903 23 | 1,215] 12,481 18,456 | 111,622 - 064723734 B
Knotenpunktssummen: 1906 4215
Gewichtete Mittelwerte: 0,491 24,126
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsos Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [1
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.1




KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

LISA

FuBgangerverkehr - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90)

. ts1 | twi, nsel | tS2 | tW2 Insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progressiv ' ' QSV | Bemerkun
9 P 9 1] 18] [19] s | Is] 9
1 [Furt1 FR21 | Einzelne Furt - 58 58,0001 D
2 | Furt1 FR41 | Einzelne Furt - 52 52,000 C
3 | Furt1 FR31 | Einzelne Furt - 56 56,0001 D
4 |Furt1 FR11 | Einzelne Furt - 60 60,000 D
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
Progressiv  Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
W max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.1




KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

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

LISA

MIV - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90) - PNF 2030 mit 20%

tF| ta| ts fa q m 8 qs C nc Nce | Nwms | Nmsos Lx LK | Nms9s>nk tw | QSV
2uf | Pt | Symbol | SGR 1 | ts1 | 1s) | 11 | ikfarh | Ktz | 15/t | tktarm | ikfermn | iz | ke | ke | ik | mg | ami | | X | 1 | | emeen
2 A K21| 40 | 41 | 50 | 0,456| 475 11,875 | 1,820 | 1979 903 23 0,682 9,180 | 14,304| 87,026 - 0,526 20,238 B
1
1 \r K21| 40 | 41 | 50 [ 0456| 74 1,850 | 1,800 [ 2000 223 6 0,286| 1,992 | 4,379 | 26,274 | 55,000 - 0,332 41,472 C
2 1 4—‘\'/ K41| 36 | 37 | 54 | 0411 399 9,975 | 1,837 | 1959 690 17 0,863 8,978 | 14,045| 86,714 - 0,578 28225 B
1 > K31| 36 | 37 [ 54 [0411| 170 | 4,250 | 1,995 [ 1805 342 9 0,595| 4,399 | 7,946 | 48,296 | 63,000 - 0,497 38929| C
3
2 /{ K31| 36 | 37 | 54 | 0411 222 5550 | 1,837 | 1960 806 20 0,217 3,903 | 7,244 | 44,072 - 0,275| 18,570 A
1 a\ K11| 40 | 41 | 50 [ 0456| 56 1,400 | 1,872 [ 1923 290 7 0,134| 1,358 | 3,329 | 20,773 | 30,000 - 0,193 35073| C
4
2 ‘Y' K11| 40 | 41 | 50 | 0,456| 616 15,400 | 1,822 | 1975 901 23 1,485 13,660 19,911 120,541 - 0,684 25,287 B
Knotenpunktssummen: 2012 4155
Gewichtete Mittelwerte: 0,522 25,214
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsos Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [1
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.2




KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

LISA

FuBgangerverkehr - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90)

. ts1 | twi, nsel | tS2 | tW2 Insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progressiv ' ' QSV | Bemerkun
9 P 9 1] 18] [19] s | Is] 9
1 [Furt1 FR21 | Einzelne Furt - 58 58,0001 D
2 | Furt1 FR41 | Einzelne Furt - 52 52,000 C
3 | Furt1 FR31 | Einzelne Furt - 56 56,0001 D
4 |Furt1 FR11 | Einzelne Furt - 60 60,000 D
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
Progressiv  Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
W max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.2




KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

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

LISA

MIV - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90) - PPF mit Korrekturfaktor

tF| ta| ts fa q m 8 qs C nc Nce | Nwms | Nmsos Lx LK | Nms9s>nk tw | QSV
2uf | Pt | Symbol | SGR 1 | ts1 | 1s) | 11 | ikfarh | Ktz | 15/t | tktarm | ikfermn | iz | ke | ke | ik | mg | ami | | X | 1 | | emeen
2 A K21| 40 | 41 | 50 | 0,456| 535 13,375 | 1,818 | 1980 903 23 0,924 10,890 16,471 100,012 - 0,592| 21,925 B
1
1 \r K21| 40 | 41 | 50 [ 0456| 78 1,950 | 1,800 [ 2000 184 5 0,431| 2,273 | 4,823 | 28,938 | 55,000 - 0,424 47,040 C
2 1 4—‘\'/ K41| 36 | 37 | 54 | 0411 423 10,575 | 1,835 | 1962 671 17 1,108 9,977 [ 15319| 94,39 - 0,630| 30,779 B
1 > K31| 36 | 37 | 54 [0411| 170 | 4,250 | 2,005 | 1796 334 8 0,627| 4,448 | 8,015 | 48,956 | 63,000 - 0,509 39,693| C
3
2 /{ K31| 36 | 37 | 54 | 0411 242 6,050 | 1,845 | 1952 802 20 0,248 4,316 | 7,830 | 47,779 - 0,302| 18,937 A
1 a\ K11| 40 | 41 | 50 [ 0456| 56 1,400 | 1,872 [ 1923 257 6 0,157| 1,406 | 3,411 | 21,285 | 30,000 - 0,218 36,963| C
4
2 ‘Y' K11| 40 | 41 | 50 | 0,456| 694 17,350 | 1,820 | 1978 902 23 2,580 17,115| 24,112 145,829 - 0,769| 30,806 B
Knotenpunktssummen: 2198 4053
Gewichtete Mittelwerte: 0,584 27,919
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [1
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsos Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwmsgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [1
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.3




KP Kieler StraRe(B4)/ Ellerbeker StralRe(K 5)/ Bahnhofstralle(K5)

LISA

FuBgangerverkehr - SZP 6.0 gemaR VTU (TU=90)

. ts1 | twi, nsel | tS2 | tW2 Insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progressiv ' ' QSV | Bemerkun
9 P 9 1] 18] [19] s | Is] 9
1 [Furt1 FR21 | Einzelne Furt - 58 58,0001 D
2 | Furt1 FR41 | Einzelne Furt - 52 52,000 C
3 | Furt1 FR31 | Einzelne Furt - 56 56,0001 D
4 |Furt1 FR11 | Einzelne Furt - 60 60,000 D
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
Progressiv  Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
W max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
Projekt 120.2104
Knotenpunkt | Kieler Strale (B 4) / Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.1.3




KP Kieler Stral’e(B4)/ Ellerbeker Stralde(K 5)/ Bahnhofstrale(K5)

WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGE} KRUGER & KOV
. .

LISA
SZP 6.0 gemaR VTU
; TU=90
Signal-
gruppe FA | FE | TF [l)....|....1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....|....8|0....|....|WZ
k21 | 76 | 26 | 40 [ =
. ——
ka1 4| 33 | 69 | 36 z L 31
K11 &X7| 76 | 26 | 40 = 7 31
k31 | 33| 69 | 36 x L 28
——— 71
FR21 7| 33 | 65 | 32 o 65 58
R — I
FR41 & 76 | 24 | 38 24 76 52
70070707
FR11 «¥| 33 | 63 | 30 23 63 60
FR31 \ | 76 | 20 | 34 ’ T se
R e N e e e e A A

Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix |ZZM
ID-Nr. 4 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: PPF mit Korrekturfaktor | OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -

Projekt 120.2104

Knotenpunkt | Kieler Stral3e (B 4)/ Ellerbeker Stralle (K 5)
Auftragsnr. 120.2104 Variante Bestand Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt 3.14




KP Norderstedter Stralze (K5)/ Dorfstra3e/ Hasloher Weg

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

KP_Norderstedter_StraBe_K5_DorfstraBe

\

Belastung : MSV Analyse 2022
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 <>> Vorfahrtsstrae 2
3
4
2 v Vorfahrt gewahren! 5
6
) 7
3 Vorfahrtsstralle 8
9
10
4 v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Projekt VEP Bonningstedt
Knotenpunkt | KP_Norderstedter_Stralle_K5_Dorfstralle
Auftragsnr. 120.2104 Variante 01 Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Abzeichnung Blatt 3.1.5




KP Norderstedter Stralze (K5)/ Dorfstra3e/ Hasloher Weg

LISA

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [kac\l/F:EE/h] [kacviii/h] [FCZ;Zh] E(_I] [FZF;h] [\::925] [\Inis] E:; Qsv
1-4 1 13,0 13,5 909,5 876,0 | 0,015 8630 | 1,0]| 60| 42| A
1 A 1-3 2 211,0 213,0 1.800,0 1.784,0| 0,118 1.573,0| - - 23] A
1-2 3 13,0 13,0 1.600,0 | 1.600,0| 0,008| 1.587,0| 1,0| 60|23 A
2-1 4 8,0 8,0 503,5 503,5 [ 0,016 4955 | 10| 60| 73| A
2 B 24 5 6,0 6,0 486,5 486,5 [ 0,012| 4805 | 1,0 60| 75 A
2-3 6 14,0 14,0 920,0 920,0 | 0,015| 9060 [ 1,0 | 60| 40| A
3-2 7 15,0 15,5 996,0 964,0 | 0,016] 9490 | 1,0 60]38| A
3 C 3-1 8 286,0 288,0 1.800,0 1.787,5| 0,160 | 1.501,5| - - [24] A
3-4 9 18,0 18,0 1.600,0 1.600,0| 0,011] 1.582,0] 1,0| 60| 23| A
4-3 10 17,0 17,5 492,5 478,5 | 0,036 4615 | 1,0| 6078 A
4 D 42 11 3,0 3,0 488,5 488,5 | 0,006| 4855 | 1,0| 60|74 A
4-1 12 8,0 8,0 836,5 836,5 | 0,010 8285 | 1,0]| 60| 43| A
Mischstréme
1 A - 1+2+3 237,0 239,5 1.800,0 | 1.780,5| 0,133| 1.543,5| 1,0| 60| 23| A
2 B - 4+5+6 28,0 28,0 651,0 651,0 | 0,043 6230 [ 1,0| 60| 58| A
3 C - 7+8+9 319,0 321,5 1.800,0 | 1.7855|0,179| 1.466,5| 1,0| 60|25 A
4 D - 10+11+12 28,0 28,5 548,0 538,5 [ 0,052| 5105 | 1,0 60| 71| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
CPE,CFZ : Kapazitat
X . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt VEP Bonningstedt
Knotenpunkt | KP_Norderstedter_Stralle_K5_Dorfstralle
Auftragsnr. 120.2104 Variante 01 Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Abzeichnung Blatt 3.1.5




KP Norderstedter Stralze (K5)/ Dorfstra3e/ Hasloher Weg

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

KP_Norderstedter_StraBe_K5_DorfstraBe

\

Belastung : MSV PPF 2030
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1
1 <>> Vorfahrtsstrae 2
3
4
2 v Vorfahrt gewahren! 5
6
) 7
3 Vorfahrtsstralle 8
9
10
4 v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Projekt VEP Bonningstedt
Knotenpunkt | KP_Norderstedter_Stralle_K5_Dorfstralle
Auftragsnr. 120.2104 Variante 01 Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Abzeichnung Blatt 3.1.6




KP Norderstedter Stralze (K5)/ Dorfstra3e/ Hasloher Weg

LISA

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [quF/Zh] [kac\l/F:EE/h] [kacviii/h] [FCZ;Zh] E(_I] [FZF;h] [\::925] [\Inis] E:; Qsv
1-4 1 14,0 15,0 888,0 829,0 | 0,017| 8150 | 1,0| 60| 44| A
1 A 1-3 2 225,0 227,5 1.800,0 | 1.780,5| 0,126| 1.555,5| - - |23 A
1-2 3 14,0 14,0 1.600,0 | 1.600,0| 0,009| 1.586,0| 1,0| 60|23 A
2-1 4 9,0 9,0 474,0 4740 [ 0,019| 4650 | 1,0 60| 77| A
2 B 24 5 7,0 7,0 459,5 459,5 [ 0,015| 4525 | 1,0] 60| 80| A
2-3 6 15,0 15,0 903,5 903,5 | 0,017| 8885 [ 1,0 60[41] A
3-2 7 16,0 17,0 979,5 921,5 1 0,017] 9055 | 1,0| 60| 40| A
3 C 3-1 8 305,0 307,5 1.800,0 1.785,5] 0,171] 1.480,5| - - [24] A
3-4 9 20,0 20,0 1.600,0 1.600,0| 0,013] 1.580,0| 1,0| 60| 23| A
4-3 10 19,0 20,0 462,5 439,0 | 0,043| 4200 | 1,0| 60| 86| A
4 D 42 11 4,0 4,0 461,5 461,5 | 0,009| 4575 | 10| 60|79 A
4-1 12 9,0 9,0 816,5 816,5 | 0,011| 807,5 | 1,0]| 60| 45| A
Mischstréme
1 A - 1+2+3 253,0 256,5 1.800,0 | 1.7750]0,143| 1.522,0| 1,0| 60|24 A
2 B - 4+5+6 31,0 31,0 608,0 6080 | 0,051 5770 [ 1,0| 60| 62| A
3 C - 7+8+9 341,0 344,5 1.800,0 | 1.782,0|0,191| 1.441,0| 1,0| 60|25 A
4 D - 10+11+12 32,0 33,0 524,0 508,0 [ 0,063| 4760 | 10| 60| 76| A
Gesamt QSV| A
A, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
CPE,CFZ : Kapazitat
X . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt VEP Bonningstedt
Knotenpunkt | KP_Norderstedter_Stralle_K5_Dorfstralle
Auftragsnr. 120.2104 Variante 01 Datum | 18.08.2022
Bearbeiter Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH Abzeichnung Blatt 3.1.6




WASSER- UND VERKEHRS- KONTOR
INGENIEURWISSEN FUR DAS BAUWESEN
INGENIEURE KRUGER & KOY
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, 33 ® 24539
Telefon: 04321 . 260 270 ® Telefax: 04321 . 260 27 99
www.wvk.sh ® info@wvk.sh

Anlage 5.2.1. Knotenpunktskizze Kieler StraBe (B 4) / Ellerbeker StraRe (K 5) / BahnhofstraRe (K 5)
Gemeinde Bonningstedt: Verkehrs- und Mobilitatskonzept
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