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Kurzzusammenfassung/Summary

Der im Rahmen der Umsetzung des Stadt-Umland-Konzeptes (SUK) entwickelte Masterplan Mo-
bilitat ist ein verkehrsartenbergreifender Gesamtplan fir die Region Heide, der das Leitbild und
die Leitlinien der verkehrlichen Entwicklung der Region bis zum Prognosehorizont 2025 und dar-
Uber hinaus beschreiben soll. Der vorliegende Abschlussbericht fasst die Ergebnisse zusammen
und erlautert diese.

Eine umfassende Bestandsaufnahme einschlieBlich einer daraus abgeleiteten Schwachstellen-
analyse bildete die Basis der Masterplan-Erarbeitung. Inhalt waren eine umfassende Datenana-
lyse, eine online durchgefithrte Offentlichkeitsbeteiligung, eine detaillierte Verkehrsanalyse im
Kfz-Verkehr und im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie eine mittels postalisch ver-
sandter Befragungsbdgen durchgefihrte Haushaltsbefragung. Die ermittelten Daten und die aus
diesen gezogenen Schlisse wurden im Hinblick auf die weitere Masterplan-Bearbeitung nach
den einzelnen Verkehrsarten FuBgangerverkehr, Radverkehr, Offentlicher Personennahverkehr
und Motorisierter Individualverkehr gegliedert. Es erfolgte eine Fokussierung auf die Schwach-
stellen, denen jedoch die erkennbaren Starken des Verkehrssystems in Heide und im Heider
Umland vorangestellt wurden. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und Schwachstellenana-
lyse sind im Kapitel 2 des Abschlussberichts zusammengefasst; eine detaillierte Dokumentation
enthalt der Zwischenbericht aus dem August 2015.

Zur Beschreibung der zuklnftig zu erwartenden Entwicklungen mit Wirkung auf das Verkehrssys-
tem in der SUK-Region wurden eine Verkehrsprognose aufgestellt und Szenarien entwickelt und
untersucht. Die vier untersuchten Szenarien verdeutlichen die Bandbreite der mdglichen zukunf-
tigen Verkehrsentwicklung im Untersuchungsraum:

> Szenario Kfz-Verkehr

> Basisszenario

> Szenario A: Realistisches Mobilitatsmixszenario

> Szenario B: Visionares Mobilitdtsmixszenario
Die genannten Szenarien wurden mit Verkehrsmittelwahl-Entwicklungsprognosen untersetzt und
die entsprechenden verkehrlichen Wirkungen mit Hilfe eines digitalen Verkehrsmodells fir das
Heider Stadtgebiet modellhaft abgebildet. Als Fazit aus der Verkehrsprognose und Szenarienun-
tersuchung wurde festgestellt, dass Potenziale zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs und seiner ne-
gativen Auswirkungen im Untersuchungsraum nur bei Veranderungen der Verkehrsmittelwahl er-
schlossen werden kénnen. Eine Fortschreibung der bisherigen Verkehrspolitik wirde hingegen
selbst bei stagnierenden Einwohnerzahlen eine Zunahme des Kfz-Verkehrs bewirken.

Aus den im Stadt-Umland-Konzept formulierten thematischen Zielen wurde ein Leitbild fir den
Masterplan Mobilitat abgeleitet. Anhand dieses Leitbildes und der darin enthaltenen Leitziele und
Oberziele wurden die zuvor untersuchten Entwicklungsszenarien bewertet und das Szenario A:
Realistisches Mobilitdtsmixszenario als Zielszenario festgelegt. Dieses Szenario ermdglicht eine
Entwicklung des Verkehrssystems im Sinne der SUK-Ziele. Aus dem Masterplan-Leitbild wurden
im Sinne einer weiteren Konkretisierung verkehrsmittelbezogene Einzelziele entwickelt.
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Mit welchen MaBnahmen die zuvor entwickelten verkehrsmittelbezogenen Einzelziele erreicht
werden sollen, ist Gegenstand des zentralen Themenfeldes ,,Handlungsfelder und MaBnahmen®.
In den Handlungsfeldern
Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV),
Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV),
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV),
Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Ruhender Verkehr (MIV+P) und

> Verknlpfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen (VUMM)
werden entsprechende Konzepte und MaBnahmen benannt und detailliert erlautert. Gegenstand
der Erlauterungen sind neben den erwarteten Effekten auch die rechtlichen, baulichen und kos-
tenseitigen Rahmenbedingungen sowie ggf. Wechselwirkungen mit anderen MafBnahmen.

vV V V V

Die Umsetzung der im Masterplan aufgezeigten MaBBnahmen erfordert Investitionen, die zum Teil
mit erheblichen Kosten verbunden sind. Allein der Finanzbedarf zum Erreichen einer den gelten-
den Qualitatsstandards entsprechenden, sicheren und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur
lasst sich angesichts des Status quo in der SUK-Region mit ca. 468.000 € jahrlich in den nachsten
Jahren beziffern. Geeignete Férdermdglichkeiten sind daher ebenfalls Gegenstand des vorlie-
genden Masterplans.

Der Masterplan Mobilitat fir die SUK-Region beschreibt sehr umfénglich das Leitbild und die Leit-
linien der verkehrlichen Entwicklung fir den Zeitraum bis 2025 und dartber hinaus. Um daneben
auch ein gut handhabbares Werkzeug flr die tagliche Arbeit der politischen Gremien und der
Verwaltung zur Verfligung zu stellen, enthalt Kapitel 9
> einen MaBnahmenkatalog mit einer Verortung, einer Grobkostenschatzung, eventuellen

planerischen Voraussetzungen und einer zeitlichen Einordnung aller MaBnahmen,

eine Liste mit prioritdren MaBnahmen und

ein Handlungskonzept als Ubersichtliche komprimierte Darstellung des MaBnahmenka-

taloges mit Prioritdten und gegenseitigen Abhangigkeiten.

Den Abschluss des Masterplans bildet Kapitel 10 mit einem Ausblick hinsichtlich der Umsetzung
der enthaltenen MaBBnahmen und Konzepten oder der Adaption der Resultate und Ergebnisse in
die Bauleitplanung. Es werden detaillierte Hinweise fir eine Evaluation zum Nachweis und zur
Beurteilung von Wirkungen und Umsetzungsfortschritten gegeben. AbschlieBend sind weitere
Planungsempfehlungen aufgefiihrt, die tGber die im Masterplan Mobilitat enthaltenen MaBnahmen
und Konzepte hinausweisen.
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bennetz

Beseitigung der Gefahrenstelle Ausfahrt Raffine-
riegelande
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Vorwort des Fachdienstes Stadteplanung und Bauordnung der Stadt Heide

Die historische Innenstadt Heides besteht aus einem feinstrukturierten Netzwerk ineinander tber-
gehender, kleingliedriger 6ffentlicher Rdume. Vor den 50er Jahren wurden diese StraBen und
Platze gleichermaBen als Treffpunkte, Spielorte fir Kinder und fiir den Handel genutzt. Die Wes-
terweide beispielsweise war ein beliebter Ort zum FuBballspielen und die nérdliche Seite des
Marktplatzes, wo heute die Bundesstra3e verlauft, war eine sonnige und ruhige WohnstraBe. Der
damalige Verkehr, welcher bis ins 20. Jahrhundert hauptséachlich aus FuBgangern und Pferde-
fuhrwerken bestand, war noch gut in das vorhandene StraBensystem integrierbar. Die StraBen
dienten als 6ffentliche Raume und waren sehr begriint. Stadtbildpragend waren die prachtigen
Baumalleen in der Westerweide, der damaligen MarschstraBe (heute Blisumer StraBBe), der
BahnhofstraBe und am Marktplatz.

Nach dem 2. Weltkrieg wurde die Stadt Heide, wie viele Stadte in Deutschland, ,autogerecht”
umgebaut. Hauptziel war es, mehr Autos eine schnellere Fahrt durch die Stadt zu erméglichen.
Dafur wurden die StraBen verbreitert und die StraBenrdume einseitig fir den Kfz-Verkehr opti-
miert. Andere Bedurfnisse der Menschen in der Stadt wurden dabei oft vernachlassigt. Es blieb
vielfach nur ein Minimum an Platz fir FuBganger und 6ffentliche Nutzungen und Verweilmdglich-
keiten an der StraBe wurden reduziert. An vielen Stellen wurden die Alleebdume gerodet, die
Griinanlagen entfernt, die Gehwege enger gemacht und auch viele Hauser abgebrochen. Wes-
terweide, Wulf-Isebrand-Platz und der Marktplatz, urspriinglich geschlossene Anlagen mit hoher
Aufenthaltsqualitat, wurden durchschnitten. Das alte denkmalgeschitzte Rathaus am Marktplatz
wurde abgerissen und eine Autobriicke mitten auf eine 5-reihige Baumallee der Hamburgerstra3e
gebaut. Heute fahren 17.000 Autos téaglich durch die Hamburger StraBe, sodass eine Aufenthalts-
qualitat im direkten Umfeld nicht gegeben ist.

Links: In einem Plan aus den 80er Jahren ist deutlich zu sehen, wie die Bundesstral3e (hellrot)
die ehemals geschlossene Westerweide und das umgebene Stadtviertel durchschneidet. Dafiir
wurden die rot markierten Hauser 1975 abgebrochen.

Rechts: diese Fotomontage zeigt das alte Rathaus (1960 abgebrochen). Dort verlduft die jetzige
Bundesstrasse.
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In der MarschstraBe (links: um 1900, rechts: heute) wurde mehr Platz flir Autos durch Wegnahme
der Baume geschaffen. Dadurch wurde die ursprunglich hohe Aufenhaltsqualitat der Stral3e
verschlechtert.

Mittlerweile haben sich die Zeiten wieder geéndert. Im vorliegenden Masterplan Mobilitat ist die
"Politik des 6ffentlichen Raumes” ein zentraler Aspekt. Diese hat zum Ziel, die stadtischen 6ffent-
lichen Raume als Aufenthalts- und Lebensrdume fiir die Blrgerinnen und Blrger der Stadt zu
starken und zurtckzugewinnen. Der Neuordnung der verschiedenen Verkehre kommt eine
Schlisselfunktion bei dieser Aufgabe zu, da das Leitbild der autogerechten Stadt inzwischen
durch neue Leitbilder wie die kompakte Stadt mit kurzen Wegen abgeldst wurde.

Eine wesentliche Aufgabe des Masterplans Mobilitat ist es vor diesem Hintergrund, die konzepti-
onelle Grundlage fiir die Rickbesinnung auf den 6ffentlichen Raum, insbesondere im flr die
ganze Region als Begegnungs- und Versorgungsort bedeutsamen Stadtkern von Heide zu bilden.
Denn die historische Innenstadt ist aufgrund der kompakten Bebauung und Kleinteiligkeit flr
nicht-motorisierte Fortbewegungsarten pradestiniert, und Gber die Stadtgrenzen — innerhalb derer
jeder Ort in rund 15 Minuten mit dem Rad erreichbar ist — hinaus verfligt die Region Heide Uber
beste topografische Voraussetzungen fur den Radverkehr. Dabei steht die Vision im Vorder-
grund, die stéadtebaulichen und verkehrstechnischen Voraussetzungen fir FuB3- und Radverkehr
so zu gestalten und zu verbessern, dass diese Mobilitatsformen neben dem Autofahren mindes-
tens gleichberechtigt sind.
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1 Einleitung

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Heide und die dem Amt Kirchspielslandgemeinde (KLG) Heider Umland angehéren-
den 11 Gemeinden Hemmingstedt, Lieth, Lohe-Rickelshof, Neuenkirchen, Norderwdhrden, Nord-
hastedt, Ostrohe, Stelle-Wittenwurth, Weddingstedt, Wesseln und Wéhrden haben eine Koope-
rationsvereinbarung geschlossen und daraufhin gemeinsam das sog. Stadt-Umland-Konzept
(SUK) erarbeitet. Als Ausgangspunkt hierflr ist der Umstand verantwortlich, dass sich die Betei-
ligten mit bereits aktuellen und zukiinftigen Herausforderungen in der Verkehrsplanung und -po-
litik infolge sich wandelnden, demografischen Entwicklungen wie auch neuen wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen konfrontiert sehen. Um sich vorsorglich diesen Entwicklungen zu stellen,
haben die beteiligten Aufgabentradger mit dem SUK diejenigen Handlungsfelder identifiziert, in
denen Handlungsbedarf besteht, um auf die sich andernden Rahmenbedingungen vorbereitet zu
sein. Diese Handlungsfelder lauten wie folgt:

>  Aufwertung und bessere Einbindung des FuB3- und Radverkehrs in das Gesamtverkehrssys-
tem mit Losungen fur planerische Konfliktsituationen

> Entlastung des Heider Stadtzentrums vom Kfz-Verkehr auch im Kontext eines optimierten
Verkehrsmanagements

>  Kinftiger Umgang mit dem Heider Markt und seinem Umfeld aus verkehrsplanerischer und
stadtebaulicher Sicht

> Weiterentwicklung des OPNV im Spannungsfeld zwischen demografischen Verénderungen
und einer angestrebten starkeren Marktposition

> L6sungsansatze zum Thema Berufspendler (z. B. Park & Ride)

Die fir die Umsetzung des SUK verantwortliche Entwicklungsagentur Region Heide hat die Ent-
wicklung dieses Masterplans Mobilitat fir die Region Heide beauftragt.

1.2 Zielstellung des MPM

Die Aufgabe des Masterplans Mobilitat (MPM) ist die Formulierung eines abgestimmten und stra-
tegischen Konzepts fir die Verkehrsentwicklung der Region Heide fir die nachsten 10 bis 15
Jahre. Der Masterplan ist als integrativ-strategisches Verkehrskonzept angelegt, das fur alle Ver-
kehrsmittel (motorisierter Individualverkehr [MIV], éffentlicher Personennahverkehr [OPNV], Rad-
und FuBverkehr) Ziele festlegt und aus deren Wechselwirkungen Handlungsfelder formuliert. Ins-
besondere dem bisher in Stadt und Region vernachlassigten Rad- und FuBverkehr sowie dem
OPNV wird im Gegensatz zu frilheren Planungen mehr Bedeutung zugemessen.

Beispielsweise wird im Nationalen Radverkehrsplan 2020 auf die von Kommune zu Kommune
unterschiedlichen Ausgangslagen eingegangen, wodurch eine zielgerichtete Unterstitzung des
Radverkehrs erreicht werden soll. (Bundesministerium fir Verkehr, 2012) Die hierfir erforderliche
Differenzierung zeigt die folgende Abbildung, die gleichzeitig eine grobe Einordnung der Ist-Situ-
ation darstellt und dartber hinaus eine mdgliche Zielvorgabe fir Radverkehr vorschlagt.
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Abb. 1.1: Entwicklungspotenzial fiir den Radverkehr generell und Einordnung der SUK-Region

Radfahr-
bedingungen

gut Vorreiter

Einsteiger
schlecht - SUK-Region

Modal Split
(Radverkehrsanteil)

(Bundesministerium far Verkehr, 2012)

Gemal oben stehender Grafik ist die Region in Bezug auf die Radverkehrsférderung der Kate-
gorie ,Einsteiger zuzuordnen. Laut dem Nationalen Radverkehrsplan 2020 betragt der Finanz-
bedarf einer Region dieser Kategorie zur angemessenen Férderung des Radverkehrs ca. 8 bis
18 EUR je Einwohner jahrlich. Bei einem gemittelten Wert von 13 EUR ergibt sich demnach far
die SUK-Region ein Finanzbedarf von insgesamt ca. 468.000 € jahrlich.

Das bedeutet, dass der Masterplan zukinftige Leitbilder und Leitlinien der verkehrlichen Entwick-
lung beschreibt und eine Mobilitatssituation geman heutigen und kinftigen Bedirfnissen schafft.
Dabei sollen Fragen der Mobilitatsinfrastruktur und des kooperativen Miteinanders geklart und
aus den formulierten Handlungsfeldern konkrete Projekt- und MaBnahmenempfehlungen oder -
plane erarbeiten werden.

Gleichzeitig werden mit dem Masterplan auch die erforderlichen Anpassungsnotwendigkeiten
durch geédnderte und absehbare Rahmenbedingungen, wie dem Demografischen Wandel, der
Entwicklung der Energiekosten, dem Klimaschutz und Alternative Mobilitdtsangebote, sichtbar.
Gerade bei der Verkehrsplanung und der darauf folgenden Verkehrsanlagenplanung, Gewerke
mit langen Vorlaufzeiten und dauerhaft wirkenden Effekten, sind die langerfristigen Auswirkungen
dieser Prozesse zu beachten.

Vor diesem Hintergrund gilt es, Mobilitat und Erreichbarkeit mit méglichst geringem Verkehrsauf-
wand und mit geringen Verkehrsbeeintrachtigungen bei hoher Umfeld- und Umweltvertraglichkeit
zu sichern und zu verbessern.
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Abb. 1.2: Ablaufmodule des Masterplans Mobilitat der Region Heide

A Prioritaten, Fordermoglichkeiten

Ziele, Handlungsfelder und MaBnahmen
- Leitziele aus dem SUK und daraus abgeleitetes Zielsystem
- Handlungsfelder und MaBnahmenkatalog, Kostenschatzung

Verkehrsprognose und Szenarienentwicklung

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4
Kfz-Verkehr Basisszenario Mobilitatsmix Mobilitdtsmix Vision

Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse

Offentlichkeits- Verkehrs- Verkehrs-

Datenanalyse beteiligung analyse befragung
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2 Bestandsaufnahme und Schwachstellenanalyse

Die Bearbeitung des Masterplans startete mit einer umfassenden Bestandsaufnahme. Deren Ge-
genstand waren

eine umfassende Datenanalyse,
eine im Oktober/November 2014 durchgefiihrte Offentlichkeitsbeteiligung,
eine detaillierte Verkehrsanalyse im Kfz-Verkehr und im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) sowie
> eine im 1. Quartal 2015 durchgefiihrte Haushaltsbefragung.

Die Datenanalyse zeigte u. a., dass die Bevdlkerungsentwicklung in der SUK-Region von 2000
bis 2013 leicht positiv verlaufen ist. Anhand von Arbeitsmarktdaten nachgewiesen und fir die
Verkehrssituation wesentlich ist die Funktion des Mittelzentrums Heide als zentraler Versor-
gungsschwerpunkt der Region mit einem starken Einpendleriiberschuss.

Die Vielzahl an gemeldeten Problempunkten und Verbesserungsvorschlagen (330 Stiick) im Ver-
lauf der 2014 durchgefithrten Offentlichkeitsbeteiligung offenbarte das groBe Interesse der Be-
volkerung an der verkehrlichen Entwicklung der SUK-Region. Dabei wurde die gréBte Aufmerk-
samkeit dem Radverkehr mit 40% der eingegangenen Meldungen zuteil.

Abb. 1.2: Verteilung der Onlinebeitrage

Verteilung der Onlinebeitrage auf
die Verkehrsarten

FuBganger
14% Kfz

OPNV
14%

Rad
40%

Priorisiert wurden die dringendsten Verkehrsprobleme in Form von Top 5-Nennungen je Ver-
kehrsmittel.
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Tabelle 1: Hinweise zum Radverkehr: Top 5-Nennungen

Gemeinde | Problempunkt Anderungsvorschlag | Zustim- MaBnahme im Mas-
mungen | terplan
Heide Linienfihrung Muhlen- Verbesserung der Lini- 26 NMIV 7
straBBe — SiderstraBe — enflihrung (Kap. 0, S. 78)
Neue Anlage — Bahnhof
Fahrbahnbelag Innen- Sanierung der Oberfla- 18 - (keine)
stadt/Marktplatz che
Kreuzung B 203 Marsch- Hinweis auf Radver- 18 - (keine)
straBe/ Markt/ K 77 Husu- kehr
mer Str.
Linienfihrung Neue Anlage | Bessere Sicherung, Li- 17 NMIV 7
— Beschrankter Parkplatz nienflhrung (Kap. 0, S. 78)
Linienfihrung Neue Anlage | Verbesserung der Lini- 16 NMIV 7
— Bahnhof enflihrung (Kap. 0, S. 78)
Tabelle 2: Hinweise zum Kfz-Verkehr: Top 5-Nennungen
Gemeinde | Problempunkt Anderungsvorschlag | Zustim- MaBnahme im Mas-
mungen | terplan
Heide Kreuzung B 203 Hambur- Kreisverkehr 56 NMIV 7
ger StraBe/Fritz-Thiede- (Kap. 7.5.4, S. 103)
mann-Ring
Kreuzung B 5 Meldorfer Verlangerung der Am- 36 - (keine)
StraBe/Fritz-Thiedemann- pelphasen, Sensoren
Ring zur Steuerung je nach
Verkehrsaufkommen
Einmindung B 203 Rends- | Kreisverkehr 32 NMIV 7
burger Stral3e/L 316 Ham- (Kap. 7.5.4, S. 103)
burger Stral3e
Kreuzung B 203 Hambur- Lichtsignalanlagen 31 - (keine)
ger StraBe/Fritz-Thiede- morgens spater ein-
mann-Ring und abends friiher
ausschalten
Kreuzung Fritz-Thiede- Griinpfeilschild nach 29 - (keine)

mann-Ring/ L 150 Wald-
schlésschenstralRe

rechts Richtung Nor-
den
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Tabelle 3: Hinweise zum FuBgéngerverkehr: Top 5-Nennungen

netz der Bahn

Gemeinde | Problempunkt Anderungsvorschlag | Zustim- MaBnahme im Mas-
mungen | terplan
Nordha- Sicherheit Querung Mei- Rickbau der Bordab- 27 SuUuv?7
stedt ereistraBBe und Merjen- senkung und Einrich- (Kap. 7.2.8, S. 44)
hemmsweg tung von rechts vor
links
Heide Querungsmdglichkeit Lit- Schaffung einer Que- 20 SUUV 4
tenheid/ GiterstraBe rung fir FuBgénger (Kap. 7.2.5, S. 39)
und Radfahrer
Westlicher Anschluss FH Schaffung einer Fuf3-/ 20 NMIV 3
an Wohnbebauung Radweges (Kap. 7.3.4, S. 52)
Querungsmdoglichkeit Mih- | Verbesserung der 9 NMIV 7
lenstraBe — Loher Weg Querungsmoglichkeit (Kap. 0, S. 78)
durch Bordabsenkung
Heide Querungsmdglichkeit Si- Schaffung einer Que- 9 NMIV 7
derstraBBe/ Marktkauf rung fir FuBganger (Kap. 0, S. 78)
und Radfahrer
Tabelle 4: Hinweise zum OPNV: Top 5-Nennungen
Gemeinde | Problempunkt Anderungsvorschlag | Zustim- MaBnahme im Mas-
mungen | terplan
Heide L 150 WaldschléBchen- Abstimmung Schul- 23 OPNV 4
straBe — Anbindung Berufs- | schluss/Bahn (Kap. 7.4.5, S. 91)
bildungszentrum (BBZ)
Rosenstra3e — Anbindung Anpassung der Bus-Li- 5 - (keine)
Werner-Heisenberg-Gym- nienfihrung tber Ro-
nasium (WHG) senstraBe um Sicher-
heit zu erhéhen
Beschilderung Bahnhof Hinweis, dass Taxen 5 - (keine)
nur einseitig halten
Nord- Anbindung Norddorf (nérd- | Einrichten einer Bus- 5 - (keine)
hastedt lich des Miihlenbaches) haltestelle
Wed- Anbindung Weddingstedt Einrichten einer Anbin- 3 - (keine)
dingstedt dung an das Strecken-

Eine umfassende Verkehrsanalyse zeigte im Ergebnis die deutliche Biindelung starker Verkehrs-
stréme auf den als BundesstraBB3en klassifizierten Ortsdurchfahrten, die bei Zusammentreffen in
stadtzentralen Bereichen zu erheblichen Verkehrsbelastungen fiihrt. Gleichzeitig ist die groRe
Bedeutung der Ost-West-Achse B 203 flr den Uberértlichen Verkehr identifiziert worden.
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Im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sind zahlreiche Schwéchen zu konstatieren, die
insgesamt zu einer geringen Attraktivitdt und Nutzung dieses Verkehrsmittels fihren.

Die 2015 durchgefiihrte Haushaltsbefragung verdeutlicht die Vorrangstellung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV). Dies zeigt ein Vergleich der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split), zwischen
Heide, dem Umland, Schleswig-Holstein und der gesamten Bundesrepublik Deutschland. Die
Daten fur Schleswig-Holstein und fir Deutschland wurden dem MiD 2008 entnommen. (infas
Institut fir angewandte Sozialwissenschaft Gmbh und Deutsches Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e.V. Institut fir Verkehrsforschung , 2010)

Abb. 2.1: Vergleich Hauptverkehrsmittel — Modal-Split

Wege, Angaben in Prozent

= OPNV

= MIV Fahrer

= MIV Mitfahrer
m Fahrrad

mzu Fu3

Heide Umland SH 2008 Deutschland
2008

Bei der Analyse der erhobenen Daten zu den Wegezwecken der Bewohner wurden finf Haupt-
wegezwecke festgelegt. Diese sind nach der prozentualen Verteilung im Vergleich zu den
deutschlandweiten Wegezwecken dargestellt.
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Abb. 2.2: Hauptwegezwecke

Wege, Angabenin Prozent

MiD 2008

u private Erledigung

m Freizeit

= dienstliche Erledigung
u Bringen/Holen

u Arbeit/Schule

Heide Umland

Im Ergebnis zeigt sich, dass in der Region Heide

> der Anteil der Wege fur Arbeits-/Ausbildungs- bzw. Schulzwecke Uberdurchschnittlich hoch
und dafur der Anteil an Freizeitwegen Uberdurchschnittlich gering ist und

> der Anteil der privaten Pkw-Nutzung tberdurchschnittlich hoch ist und dafir die Anteile des
OPNV und der FuBwege vergleichsweise gering sind.

Eine detaillierte Darstellung der Ergebnisse kann in Form einer Bestandsaufnahme und
Schwachstellenanalyse dem Zwischenbericht (Stand 08/2015) entnommen werden.
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3 Vorgehensweise

Der vorliegende Abschlussbericht enthélt nun das Zielkonzept (Leitbild), eine Verkehrsprognose
und Szenarienentwicklung und als Hauptbestandteil einen in Handlungsfelder untergliederten
konkreten MaBnahmenkatalog. Vor dem Hintergrund der Abwagung einer realistischen Umsetz-
barkeit wurden die formulierten MaBnahmen zun&chst verortet, zeitlich priorisiert, ggf. notwendige
Voraussetzungen aufgezeigt und mit einer groben Kostenschatzung versehen.

In den MaBnahmenkatalog sind neben den Hinweisen der durchgeflhrten Haushaltsbefragung,
den Zielen/Inhalten vorangegangener Untersuchungen, den Winschen und Anregungen der
Stadt Heide und der Entwicklungsagentur Region Heide, auch die Ergebnisse der Birgerwerk-
statt (zentrale Blrgerbeteiligung), sowie die Rickmeldungen aus mehreren Sitzungen der pro-
jektbegleitenden Arbeitsgruppe (PAG) eingeflossen.

Der Bericht gliedert sich im Wesentlichen wie folgt:

> Kapitel 5 umfasst die Verkehrsprognose und Szenarienentwicklung, mit der zukiinftig sich
verandernde EinflussgréBen im Hinblick auf ihre verkehrlichen Wirkungen abgebildet wer-
den.

> In Kapitel 6 wird das Zielkonzept, die Herleitung des Leitbilds und der Leitziele, die Festle-
gung der Schwerpunkte und Oberziele und die Entwicklung der verkehrsmittelbezogenen
Einzelziele vorgestellt.

> Kapitel 7 stellt den eigentlichen Mittelpunkt des Berichts dar. Hier werden die in den Hand-
lungsfelder entwickelten MaBnahmen und Konzepte beschrieben und Vorschlage und Emp-
fehlungen dazu gegeben.

> In Kapitel 8 werden Férdermdglichkeiten und -voraussetzungen aufgezeigt.
> Kapitel 9 enthalt den MaBnahmenkatalog und das Handlungskonzept.

> Mit Kapitel 10 werden durch den MPM abschlieBende Empfehlungen zur Umsetzung und
zum Monitoring gegeben.

Der vorliegende Masterplan Mobilitat (MPM) umfasst die Fortschreibung und Konkretisierung des
Stadt-Umland-Konzeptes (SUK) fur den Bereich Verkehr. Entsprechend eines Verkehrsentwick-
lungsplans ist der Masterplan mittel- bis langfristig bis zum Prognosehorizont 2025 und dartber
hinaus angelegt.

Die Erarbeitung des Masterplans fir die Region Heide erfolgt nicht ausschlieBlich fur die Stadt
Heide, sondern nach einem Uberdrtlichen und Ubergreifenden Ansatz flr die gesamte Region des
Stadt-Umland-Konzeptes. Das Konzept hat die Aufgabe, Fragen der Verkehrsinfrastrukturgestal-
tung und des damit zusammenh&ngenden Miteinanders aller Verkehrsteilnehmer zu klaren. Es
mundet schlieBlich in konkreten Handlungsempfehlungen eines MaBnahmenkatalogs.

Die Einbeziehung der Offentlichkeit erfolgte parallel zu der in der Bestandaufnahme durchgefiihr-
ten Offentlichkeitsbeteiligung und Haushaltsbefragung durch die Sitzungen der Projektbegleiten-
den Arbeitsgruppe (PAG) mit der daran angeschlossenen Planungswerkstatt.
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4 Birgerportal

Bei einem GroBteil der, im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung, durch die Biirger eingebrachten
Mangel handelt es sich um punktuelle und/oder kurzfristig zu behebende Méangel, die sich fol-
genden Mangelgruppen zuordnen lassen:

> akute Sicherheitsmangel
> punktuelle bauliche Mangel
> Optimierung einzelner Ampelschaltungen

Diese in der Verkehrsinfrastruktur vorhnandenen Mangel lassen sich durch Unterhaltungsmafnah-
men und betriebliche MaBnahmen beseitigen und sind somit nicht Bestandteil des als Rahmen-
plan zu sehenden MPM.

Um die eingebrachten Mangel der Blrger trotzdem zu berlcksichtigen, wurde von Dorsch Con-
sult die Errichtung eines Internet-basierten Blrgerportals als stdndige Einrichtung vorgeschlagen.
Dieses kann als Medium fir die Kommunikation zwischen Nutzern und Betreibern der Infrastruk-
tur dienen und hat die folgenden Ziele:

> Erhdhung der Verkehrssicherheit,
> Erh6hung der Birgerzufriedenheit und
> Unterstltzung der Verwaltungen bei Betrieb und Unterhaltung.

Umgesetzt werden kdnnte das Burgerportal folgend:

> Eintragung der Meldung in eine interaktive Karte (wie in der Offentlichkeitsbeteiligung)

> Prifung der Meldung durch die Verwaltung (Reaktionszeit beachten!)

> Eintragung einer Reaktion durch die Verwaltung in die Karte

> Bei positivem Prlfergebnis Mangelbehebung im Rahmen von Unterhaltung/Betrieb

Als ,Grundstock” dieses Portals kénnen die bisher eingegangenen Hinweise aus der Offentlich-
keitsbeteiligung dienen.
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5 Verkehrsprognose und Szenarienentwicklung

5.1 Szenarien

Vor dem Hintergrund der infrastrukturellen, demographischen und wirtschaftlichen Entwicklung
beschreibt der Masterplan Mobilitat die Entwicklung aller Verkehrsarten in der Region bis zum
Prognosehorizont 2025

Zur Beschreibung dieser Entwicklungen werden Szenarien verwendet. Diese bilden sich zukinf-
tig veréandernde EinflussgréBen im Hinblick auf ihre verkehrlichen Wirkungen ab.

5.1.1 Varianten der Siedlungsentwicklung

Grundlegend flr das Verkehrsaufkommen und -verhalten einer Region sind die vorhanden sied-
lungsstrukturellen Randbedingungen, welche durch stadtebauliche Festlegungen beeinflusst
werden. An dieser Stelle verdeutlichen Szenarien den planerischen Zusammenhang zwischen
Stadt- und Verkehrsplanung, weil sich mit Szenarien mégliche siedlungsstrukturelle und demo-
graphische Entwicklungen durch Annahmen auf die Verkehrsplanung Ubertragen lassen.

Far die Ermittlung des kunftigen Wohnraumbedarfs spielen neben prognostizierten
Einwohnerentwicklungen zukUnftig kleinere HaushaltsgréBen und steigende
Quadratmeterzahlen pro Kopf eine Rolle. (ifs Institut fir Stadtforschung und Strukturpolitik GmbH,
2009)

Im Gegensatz zum Kreis Dithmarschen zeigt sich die Einwohnerentwicklung im SUK-Gebiet von
2000 bis 2015 insgesamt leicht positiv mit einem Zuwachs von knapp 500 Personen (1,36%). Die
Bevélkerungsprognose des SUK von 2009 hat sich zumindest bis zum Jahr 2015 nicht bewahr-
heitet. Entgegen der Prognose stellt sich die Einwohnerzahl erheblich positiver dar. Der Bevolke-
rungszuwachs der Stadt Heide und der stadtnahen Gemeinden Uberkompensiert den Rickgang
der Gemeinden im restlichen SUK-Raum.

Ahnlich wie im Kreis-, Landes- und Bundesgebiet bestatigen sich die allgemeinen demographi-
schen Voraussagen und die Bevdlkerung altert rapide. Aus diesem Grund ist es unwahrschein-
lich, dass auf lange Sicht das positive Wanderungssaldo die zu erwartende hohe Sterberate aus-
gleichen kann.

Auf den Prognosen des SUK aufbauend wird im Masterplan Mobilitat eine Variante der Bevolke-
rungsentwicklung betrachtet.
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Abb. 5.1: Einwohnerprognose des SUK

Index % Einwohner

+3

2000 2005 2010 2015 2020 2028
SUK Gebliet (Ausgangspunkt 36.385 EW) — Prognosekorridor (FIRV) Qesnna
Stadt Heide (Ausgangspunkt 20.530 EW ) o Prognose (Land SH) =

Umlandkommunen (Ausgangspunkt 15.855 EW ) o—
Kreis Dithmarschen (Ausgangspunkt 137.174 EW) O

Die Variante aus dem Mittelszenario des SUK mit einer prognostizierten Bevdlkerung von 35.130
Einwohnern im Jahr 2025 hat aus der Sicht des SUK die gréBte Wahrscheinlichkeit. Die Plausi-
bilitat dieses Szenarios wird durch das demografische Szenario des Wohnungsmarktkonzepts
der Stadt Heide und durch eine gemeindespezifische Prognose der 11 Umlandkommunen aus

dem Jahr 2008 gestiitzt.

Ohne Berticksichtigung der aktuellen Flichtlingssituation ist in Zukunft damit zu rechnen, dass
die Wohnungsnachfrage in Heide weder stark anwachsen, noch spirbar nachlassen wird.
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5.1.2 Szenarien der Verkehrsentwicklung

In Masterplanen werden vorrangig Ziele formuliert, die zu einem veranderten Mobilitatsbewusst-
sein der Bevélkerung — beispielsweise zu einem Umstieg vom Pkw zum OPNV — fiihren sollen.
Um mdgliche Veranderungen festzuhalten bzw. durch spéatere Evaluationen Uberprifen zu kén-
nen, eignet sich die Beschreibung des Modal-Splits, d. h. die Verteilung des Verkehrsaufkom-
mens auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Dabei werden die Szenarien so formuliert, dass die
zugrunde liegenden Annahmen alle méglichen Entwicklungen abdecken und somit eine maxi-
male Bandbreite untersucht wird.

Aus den analysierten Daten der Haushaltsbefragungen lassen sich generelle Defizite aufzeigen,
an denen sich die Zielausrichtung des Masterplans orientiert. Demzufolge ergeben sich fir die
Region folgende Einschatzungen:

> Der Anteil des MIV in Heide als auch im Umland ist mit mehr als 60 — 70 % Uberdurch-
schnittlich hoch und zeigt die Pkw-Affinitat in der Region.

> Mit steigender Siedlungsdichte steigt normalerweise gleichzeitig auch die Nutzung des
OPNV. Dies trifft fiir die SUK-Region nicht zu. Der OPNV-Anteil in den Umlandgemeinden
ist héher als in der Stadt. Die Nutzung des OPNV beruht fast ausschlieBlich auf dem
Schlerverkehr.

> Der Radverkehrsanteil ist Gberdurchschnittlich hoch und auf die sehr geringe Nutzung des
OPNV zuriickzufiihren. Trotzdem Uberrascht diese Tatsache vor dem Hintergrund des
hohen MIV-Anteils und v. a. vor dem Hintergrund der veralteten und Sicherheitsméangel
aufweisenden Radverkehrsinfrastruktur.

In einem Vergleich des Modal-Splits mit einer vergleichbar strukturierten Region (mit 20.000 bis
unter 50.000 Einwohnern) zeigen die Ergebnisse, dass

> der Anteil der MIV-Fahrer in der Region Heide deutlich héher (10 %), der Anteil der MIV-
Mitfahrer allerdings geringer ist (4 %),
der OPNV-Anteil geringer ist,
der FuBgéanger-Anteil geringer und
der Anteil des Radverkehrs um 1% hdher ist und somit im normalen Bereich liegt.

Nach einem intensiven Dialog der Lenkungsgruppe wurden vier Szenarien festgelegt. Diese rei-
chen von einem Negativszenario bis hin zu einem visionaren Mobilitatsmixszenario und decken
das Spektrum mdglicher verkehrlicher Entwicklungen ab.

1. Szenario Kfz-Verkehr

Im Szenario Kfz-Verkehr wird von einer absoluten Fokussierung auf die Starkung des Kfz-Ver-
kehrs ausgegangen. Um eine gute Qualitat des Verkehrsflusses zu gewahrleisten, werden die
Ortsdurchfahrten (B5, B203, L150 und K77) und Knotenpunkte leistungsféhig ausgebaut. Bei
StraBenbauplanungen werden die Radien zugunsten des Schwerverkehrs ausgelegt. Der ohne-
hin nur schwach genutzte OPNV wird eingestellt und die Mittel zugunsten des leistungsfahigen
StraBenbaus verwendet. Es erfolgen nur die nétigsten Investitionen in die Infrastruktur des FuB3-
ganger- und Radverkehrs.
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Aus dem verbesserten Angebot im Kfz-Verkehr resultiert eine steigende Kfz-Verkehrsnachfrage.
Die zunachst durch autogerechte und umfangreiche AusbaumafBnahmen erreichte Verbesserung
des Verkehrsflusses wirkt nur kurz und geht sukzessive mit der erhdhten Kfz-Verkehrsbelastung
zurlck. Fir Anwohner insbesondere an stark frequentierten StraBen erhéhen sich die Schadstoff-
und Gerauschimmissionen. Die Mobilitét der Bevélkerung mit Zugriff auf ein Kfz &ndert sich ge-
genuber dem Bestand nur wenig. Fir die Bevolkerung ohne Zugriff auf ein Auto wird die tagliche
Mobilitdt zunehmend beschwerlicher, insbesondere die Eigenversorgung aufgrund der tendenzi-
ell am Stadtrand angesiedelten Lebensmittelversorger. Fir Radfahrer verschlechtern sich die Be-
dingungen u. a. durch laAngere Wartezeiten an Knotenpunkten und schwierigeres Queren von
HauptverkehrsstraBen. Grundschiler, auf deren Schulweg gréBere und stark befahrene StraBen
liegen, missen von ihren Eltern zur Schule gebracht werden. Dies fihrt wahrend der Stof3zeiten
im Bereich von Schulen zu Engpassen an Parkraum. Insgesamt steigt die Zeit, die die erwerbs-
tatige Bevolkerung im Auto verbringt. Langfristig wird auch der Wirtschaftsverkehr unter den zu-
nehmenden Verkehrsbelastungen leiden.

2. Basisszenario

Im Basisszenario wird angenommen, dass die bisherige Verkehrsentwicklung und -politik beibe-
halten und weiter fortgeschrieben wird. Durch die Verbesserung und konzeptionelle vereinheitli-
chen der Ampelsteuerung erfolgen punktuelle Verbesserungen fur den Kfz-Verkehr, aber auch
fiir den FuBganger- und den Radverkehr. Die Bedeutung des OPNV nimmt weiter ab.

Far die in der SUK-Region lebende Bevoélkerung bedeutet dies im Vergleich zu den bestehenden
verkehrlichen Randbedingungen wenig bedeutende Verénderung. Allenfalls profitieren Hauptver-
kehrsstraBen durch neue ,grine Wellen®, da Knotenpunkte hinsichtlich ihrer Leistungsféhigkeit
fir den MIV optimiert werden. An der FuBganger- und Radinfrastruktur werden hingegen nur
punktuelle Verbesserungen bei offensichtlichen Mangeln durchgefiihrt, die perspektivisch jedoch
keinen Beitrag zu einer héheren Lebensqualitéat im Stadtgebiet leisten. Fir die Nutzer aller Ver-
kehrsarten bleiben die Bedingungen ahnlich der heutigen Situation.

3. A: Realistisches Mobilititsmixszenario

Im realistischen Mobilitdtsmixszenario wird davon ausgegangen, dass durch eine flachenhafte
Verkehrsberuhigung im Nebennetz, der Reduzierung von Parkraum auf dem stdlichen Marktplatz
und der Vermeidung gemeinsamer Fihrung von FuB- und Radverkehr auf Nebenanlagen der
FuBgangerverkehr gestarkt wird. Die Verbesserung des bestehenden Radwegenetzes steigert
den Radverkehrsanteil und die Straffung des OPNV-Liniennetzes als auch die Verkiirzung der
Fahrplan-Taktzeiten filhrt zu einer erhdhten OPNV-Nutzung bei leichter Reduktion des MIV.

AuBerdem verfolgt die Stadt- und Umweltplanung in Heide fortan verstarkt das Prinzip der kurzen
Wege. Fir die Bevilkerung bedeutet dies eine verbesserte Siedlungsstruktur, die Erreichbarkeit
von Zielen in der ndheren Umgebung (Nahversorgung) und eine verbesserte Vernetzung. Mehr
Raum und dadurch Schutz far den FuB3- und Radverkehr fihren insgesamt zur einer Starkung
der Nahmobilitdt. Der Marktplatz wird durch entsprechende Gestaltung mit Mobiliar und einem
Spielplatz wieder zu einem Platz mit Aufenthaltsqualitat aufgewertet, d. h. einem Treffpunkt, der
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zum Verweilen einladt, auf dem Kinder spielen und auf dem es zu zufalligen Begegnungen
kommt. Darliber hinaus wird dadurch die anliegende Gastronomie, als auch der Einzelhandel und
somit der ganze innerstadtische Bereich gestarkt.

4, B: Visionares Mobilitatsmixszenario

Im visionaren Mobilitatsmixszenario wird Uber die MaBnahmen des realistischen Mobilitats-
mixszenario hinaus angenommen, dass weitergehende MaBBnahmen zu einem verstarkten Um-
stieg hin zu den Verkehrsmitteln der Umweltverbundes fuhren. Durch die Umsetzung eines fla-
chendeckenden Radverkehrsnetzes fir die Region mit damit verbundenen regelméaBig stattfin-
dender Radverkehrsinformationskampagnen wird von einer Fahrtenumverteilung vom MIV zum
Radverkehr ausgegangen. Die OPNV-Nutzung steigt durch die Entwicklung und Nutzung moder-
ner Portale (Apps) und die Entwicklung flexibler Angebote zunehmend. Durch die Einfuhrung ei-
nes neuen, umfassenden Parkraumkonzepts mit einem Parkleitsystem (unter Einbeziehung von
P+R-Anlagen) und der Einrichtung einer Mobilstation am Bahnhof (Fahrrad- und Ladestationen)
reduziert sich der Pkw-Verkehr in der Innenstadt, wodurch die FuBwegeanteile steigen.

In Heide und Umgebung sind die Bedingungen fir den nichtmotorisierten Individualverkehr
(NMIV) und das Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) auch in den Umlandge-
meinden derart nutzerfreundlich und attraktiv, dass die Nutzung des Kfz vergleichsweise unprak-
tisch und unrentabel ist und dadurch Pkw-Fahrten wie auch der Besitz eines Autos enorm abge-
nommen hat. Viele Haushalte teilen sich die private Nutzung eines Fahrzeuges, wodurch Kosten
und Emissionen (Larm, Schadstoff) reduziert werden. Grundschulkinder sind in der Lage, den
Schulweg eigenstandig zu bewaltigen und kénnen nach der Schule in einem der zahlreichen ver-
kehrsberuhigten Bereiche wieder auf der StraB3e spielen. In der Heider Bevdlkerung existiert ein
Bewusstsein dafiir, mit einem umweltbewussten Mobilitadtsverhalten sogar etwas flr die eigene
Gesundheit zu tun und fir das Erreichen von Nahzielen nicht I&nger ausschlieBlich auf motori-
sierte Fahrzeuge angewiesen zu sein. Auch altere Leute und Rentner profitieren und sind bis ins
hohe Alter mobil und kénnen sich zum Teil durch gegenseitige Hilfe lange eigenstandig versor-
gen. Die Burger genieBen die durch Verkehrsberuhigung und -verlagerung wiedergewonnene
Lebensqualitat in ihrer Stadt.

5.2 Ergebnisse der Szenarienentwicklung

Die nachfolgende Darstellung zeigt die moglichen Auswirkungen bzw. Veranderungen der Ver-
kehrsmittelwahl bezogen auf die vier oben beschriebenen Szenarien. Im Vergleich zur Analyse
2015 wurde flr die Szenarien der Prognosehorizont 2030 verwendet.
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Abb. 5.2: Verkehrsmittelwahl der Einwohner in Heide und Umland (Analyse und Prognose)
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Waéhrend sich im Szenario Kfz-Verkehr und im Basisszenario nur geringe Unterschiede zeigen,
finden in den Mobilitdtsmixszenarien markante Verédnderungen statt. Diese zeigen, welche Aus-
wirkungen im Falle von erheblichen Verbesserungen der Randbedingungen und der aktiven Kom-
munikation mit der Offentlichkeit méglich sind.

Im Szenario Kfz-Verkehr ergibt sich bei der Verkehrsmittelwahl gegenliber der Analyse eine Stei-
gerung der Anteile des MIV und der MIV-Mitfahrer (5 % und 2 %). Diese Zunahmen ergeben sich
im Wesentlichen aus Riickgangen im OPNV (-2 %), im FuB- (-3 %) und im Radverkehr (-2 %).

Beim Basisszenario zeigen sich nur geringe Verschiebungen. Einzig der OPNV nimmt minimal
ab, wahrend der Anteil der MIV-Mitfahrer zunimmt (jeweils um 1 %).

Im Mobilitatsmixszenario ergibt sich fur die Verkehrsmittelwahl ein Anteilszuwachs um jeweils
3 % fiir den OPNV, den Rad- und den FuBgangerverkehr, wohingegen der Anteil der MIV-Fahrer
um 7% und der der MIV-Mitfahrer um 2% abnimmt.

Aus dem visiondren Mobilitdtsmixszenario resultiert eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl
durch einen Anteilsanstieg von 8 % im Radverkehr, von 6 % im Ful3géngerverkehr und 5 % im
OPNV. Die MIV-Anteile (Fahrer/Mitfahrer) gehen damit um fast 20 % zuriick.

Die nachfolgenden Abbildungen der Verkehrsbelastung zeigen auf, welche mdoglichen Auswir-
kungen sich durch die entwickelten Szenarien ergeben.
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Abb. 5.3: Kfz-Analysebelastung 2015
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Abb. 5.4: Kfz-Verkehrsbelastung Szenario Kfz-Verkehr
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Abb. 5.5: Kfz-Verkehrsbelastung Basisszenario
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Abb. 5.6: Kfz-Verkehrsbelastung Mobilitadtsmix
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Abb. 5.7: Kfz-Verkehrsbelastung Mobilitdtsmix Vision
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5.3 Fazit der Szenarienuntersuchung

Die untersuchten Szenarien verdeutlichen die Bandbreite der méglichen zukinftigen Verkehrs-
entwicklung im Untersuchungsraum.

Die Ergebnisse fur das Basisszenario zeigen, dass bei einer Fortschreibung der bisherigen Ver-
kehrspolitik auch bei stagnierenden Einwohnerzahlen eine Zunahme des Kfz-Verkehrs zu erwar-
ten ist.

Potenziale zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs und seiner negativen Auswirkungen im Untersu-
chungsraum sind hingegen nur bei Veranderungen der Verkehrsmittelwahl nutzbar.
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6 Zielkonzept und Leitbild

6.1 Leitbild und Leitziele

Die Formulierung bzw. Definition von Zielen hat die Aufgabe festzulegen, in welche Richtung sich
die Region Heide entwickeln soll.

Im Rahmen der Erarbeitung des SUK wurden die folgenden thematischen Ziele definiert:

1. ,Planungsqualitat®:
Aufstellen eines integrierten, regionalen Gesamtverkehrskonzeptes im Kontext mit der
Siedlungsentwicklungsplanung

2. ,Anbindung*:
Sicherung und Ausbau einer guten regionalen und Uberregionalen Erreichbarkeit mit einer
hochwertigen Verkehrsinfrastruktur

3. ,Vertraglichkeit":
Schaffung neuer verkehrs-stadtebaulicher Qualitdten durch konsequente Férderung um-
weltfreundlicher Verkehrsmittel und eine Verringerung des Kfz-Verkehrs in sensiblen Be-
reichen

4. ,Vernetzung und Kommunikation*:
Forcierung ,weicher MaBnahmen*® und Ausbau eines regionalen Verkehrs- und Mobilitats-
managements zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens und zur Optimierung von Ver-
kehrsablaufen

FlOr den Masterplan Mobilitat ergibt sich somit das Leitbild mit den folgenden Leitzielen:

Abb. 6.1: Leitziele des Masterplans Mobilitéat

|
Vernetzungund
Anbindung Vertraglichkeit Kommunikation

6.2 Schwerpunkte und Oberziele

Die im vorstehenden Abschnitt dargestellten Leitziele sind bereits im SUK mit zahlreichen Mal3-
nahmen-ldeen untersetzt worden, welche im Masterplan-Prozess unter fachlicher und éffentlicher
Beteiligung fortzuschreiben und auf ihre Wirkungen hin zu untersuchen waren. Im Rahmen des
Masterplans Mobilitat sind geméan SUK unter anderem die folgenden Schwerpunkte zu untersu-
chen:
> Aufwertung und bessere Einbindung des FuB3- und Radverkehrs in das Gesamtverkehrs-
system mit Lésungen fir planerische Konfliktsituationen
> Entlastung des Heider Stadtzentrums vom Kfz-Verkehr auch im Kontext eines optimierten
Verkehrsmanagements
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> Kinftiger Umgang mit dem Heider Markt und seinem Umfeld aus verkehrsplanerischer
und stadtebaulicher Sicht

> Weiterentwicklung des OPNV im Spannungsfeld zwischen demografischen Veranderun-
gen und einer angestrebten starkeren Marktposition

> L&sungsansatze zum Thema Berufspendler (z. B. Park & Ride)

Die projektbegleitende Arbeitsgruppe (PAG) hat den thematischen Zielen aus dem SUK-Prozess
grundsatzlich zugestimmt und die folgenden Erganzungen empfohlen:

> Beseitigung von Nutzungskonflikten (Vertraglichkeit)

> Starkung des lokalen Einzelhandels (Vertraglichkeit)

> Berlicksichtigung des Themas Klimaschutz (Vertraglichkeit)

> Koordinierung mit anderen Aufgabentragern (Vernetzung und Kommunikation)

Aus den vorgenannten Schwerpunkten heraus wurden die folgenden verkehrlichen Oberziele
entwickelt:

Abb. 6.2: Oberziele des Masterplans Mobilitat
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und Radfahrer

Stadtebauliche
Aufwertung
Bahnhofsumfeld

Starkung des
Umweltverbunds (OPNV,
FuB- und Radverkehr)

Verringerung der Kfz-
Nutzung

In der PAG kam auch zum Ausdruck, dass ein erfolgreicher Masterplan Mobilitdt nach seiner
Fertigstellung eine Umsetzungsstrategie bendtigt, die wiederum einer Betreuung bedarf. Die In-
halte des Masterplans sollten eine Vernetzung mit anderen Projekten und Entwicklungsprozes-
sen ermdglichen und Ubergreifende Entwicklungsprojekte oder landes- und bundesweite For-
schungsvorhaben bericksichtigen bzw. integrieren.

6.3 Szenarienbewertung anhand der Oberziele

Im Folgenden werden die festgelegten Szenarien anhand der verkehrlichen Oberziele bewertet.
Dabei erfolgt eine unterschiedliche Gewichtung der fiir die Bewertung relevanten Oberziele. Die
Reduzierung des Verkehrsldarms und die Erhéhung der Verkehrssicherheit haben z. B. ein héhe-
res Gewicht als die Ubrigen Oberziele.
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Tabelle 5: Bewertung der Szenarien

S o1 S i02 S i03 Szenario 4 -
Bewertungskriterien/Zielkonzept REEIEE) B zenario £ - zenario 2 = | mpopilitatsmix | Gewicht
Kfz-Verkehr Basisszenario | Mobilitatsmix “\ision*
Starkung des lokalen Einzelhandels
durch Aufwertung des dffentlichen =
StralRenraums und Verbesserung -2 0 1 2 10%
der Aufenthaltsfunktion
Reduzierung des Verkehrslarms -1 0 1 2 15%
Verbesserung des Verkehrsablaufs -
im Kfz-Verkehr 1 0 1 2 10%
Reduzierung verkehrsbedingter CO2- i
Emissionen - 0 1 L 10%
Forderung eines umweltbewussten
Verkehrsverhaltens bei Starkung der -2 0 1 1 10%
Multimodalitat
Stadtebauliche Aufwertung "
Bahnhofsumfeld -1 1 1 1 10%
Verringerung der Kfz-Nutzung -2 0 1 2 10%
Starkung des Umweltverbunds S
(OPNV., FuR- und Radverkehr) 2 -1 1 ‘ 10%
Erhdhung der Verkehrssicherheit,
insbesondere fiir FuBganger und -1 0 1 2 15%
Radfahrer
Gesamtbewertung -1,2 0,0 1,0 1,7 100%

Bewertung von -2 bis +2
-2: deutliche Verschlechterung
-1: leichte Verschlechterung

0: bestandsnaher Zustand

1: leichte Verbesserung

2: deutliche Verbesserung

Wegen der realistischen Einschatzung mdéglicher umzusetzender MaBnahmen und aus der For-
mulierung des Zielkonzepts (s. 0.) wurde Szenario 3 — ,Mobilitdtsmix“ als Zielszenario festgelegt.

6.4 Verkehrsmittelbezogene Einzelziele

Aus den im vorstehenden Abschnitt dargestellten Oberzielen werden im Sinne einer weiteren
Konkretisierung die verkehrsmittelbezogenen Einzelziele entwickelt. Hierbei ist zu beachten, dass
es Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten gibt und es somit zu Uber-
schneidungen kommen kann. Die Einzelziele sind nachstehend bezogen auf die einzelnen Ver-
kehrsmittel zusammengefasst.
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Tabelle 6: Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im Radverkehr

Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im Radverkehr (RV)

RV 1 Einflihrung eines funktionalen, an anerkannten Qualitatsstandards orientierten Radver-
kehrsangebotes

RV 2 Starkung der Nahmobilitat durch attraktive, direkte und sichere Wegeverbindungen

RV 3 Berlcksichtigung der gegenseitigen Vertraglichkeit/Abbau von Nutzungskonflikten und
Nutzungskonkurrenzen insbesondere mit dem FuBverkehr

RV 4 Erhéhung des Angebots an qualitatsvollen Fahrradabstellanlagen

RV 5 Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf stadt- und umweltvertragliche Geschwindigkeiten/Ver-
kehrsberuhigung

RV 6 Bundelung von Kfz-Verkehrsstrémen auf Hauptachsen und Verkehrsvermeidung im Ne-
bennetz

Tabelle 7: Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im FuBgéngerverkehr

Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im FuBgangerverkehr (FV)

FV 1 Erhdhung des Anteils zu FuBB zuriickgelegter Wege

FV 2 Barrierefreiheit im Hinblick auf den demographischen Wandel

FV 3 Starkung der Nahmobilitat durch attraktive, direkte und sichere Wegeverbindungen

FV 4 Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf stadt- und umweltvertragliche Geschwindigkei-
ten/Verkehrsberuhigung

FV 5 Starkung der Aufenthaltsfunktion im 6ffentlichen Raum

FV 6 Ei]ndelung von Kfz-Verkehrsstromen auf Hauptachsen und Verkehrsvermeidung im Ne-

ennetz

Tabelle 8: Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im OPNV

Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im OPNV (OV)

oV 1 Erhdhung der OPNV-Nutzung

ov2 Verbesserung des OPNV-Angebotes insbesondere fiir aufkommensstarke Bereiche der
offentlichen Infrastruktur (z. B. Fachhochschule, Schwimmbader)

Ov 3 Verbesserung der Kommunikation und des Marketings im OPNV

ov 4 Sicherung einer méglichst flaichendeckenden ErschlieBung des gesamten SUK-Gebietes

innerhalb eines Einzugsbereichs um Bushaltestellen von 400 m im Stadtgebiet und 800
m im Umland

ovs Verkiirzung der Reisezeiten im OPNV
Ove Barrierefreiheit im OPNV im Hinblick auf den demografischen Wandel
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Tabelle 9: Einzelziele im Kfz-Verkehr

Verkehrsmittelbezogene Einzelziele im Kfz-Verkehr (Kfz)

Kfz 2 Vermeidung von Uberlastungen und Staus
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7 Handlungsfelder und MaBnahmen

7.1 Einleitung

Programmatisch formulierte Handlungsfelder haben die Funktion, die Ziele des Masterplans zu
konkretisieren. Auf der strategischen Ebene werden in den Handlungsfeldern Konzepte und Maf3-
nahmen benannt und daraufhin erldutert, wie die o. g. verkehrlichen Einzelziele erreicht werden
sollen. Parallel zu den klassischen Handlungsfeldern, wie dem OPNV oder dem MIV, werden
u. a. innovative Aspekte, wie moderne und flexible Mobilitatsformen betrachtet.

Die Handlungsfelder wurden aus MaBnahmen vorheriger Plane und Konzepte, Ideen der Stadt-
verwaltung und aus den Auswertungen der durchgefliihrten, teils 6ffentlichen, Veranstaltungen
entwickelt. Hervorzuheben sind neben der projektbegleitenden Arbeitsgruppe (PAG) und der Len-
kungsgruppe die Ergebnisse der Blrgerwerkstatt vom 9. Oktober 2015, die sich zu einem grof3en
Teil in den MaBnahmen und Konzepten der Handlungsfelder wiederfinden.

Folgende Handlungsfelder wurden festgelegt:

Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV)

Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Ruhender Verkehr (MIV+P)
Verknipfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen (VUMM)

V V V V V

Die entwickelten, nachfolgend vorgeschlagenen MaBnahmen werden in Kapitel 9 tabellarisch und
unterteilt nach den jeweiligen Handlungsfeldern aufgelistet. Diese zusammenfassende Ubersicht
beinhaltet mit dem Titel der MaBnahme bereits eine - idealerweise - selbsterklarende Beschrei-
bung, was erreicht werden soll. Weitergehende Erklarungen Uber den MaBnahmentitel hinaus
kénnen den weiteren Anlagen entnommen werden, auf die in der Kommentarspalte verwiesen
wird. Des Weiteren werden mit der Tabelle fir jede MaBnahme ein 6rtlicher Bezug (Stadtgebiet,
Gemeinden oder Umland), eine Schatzung von ungefahren Realisierungskosten, nétige voraus-
gesetzte MaBnahmen sowie eine Einordnung des anzustrebenden zeitlichen Umsetzungshori-
zontes (kurz-, mittel- oder langfristig) aufgelistet.
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7.2 Handlungsfeld Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV)

7.2.1 Einfiihrung

Die ErschlieBung der Stadt Heide und der Umlandgemeinden ist iberwiegend vom MIV gepréagt.
Die Konsequenz ist die Bundelung starker Verkehrsstréme auf den Ortsdurchfahrten, was zu er-
heblichen Verkehrsbelastungen und somit zu stadtischen Unvertraglichkeiten im StraBennetz
fOhrt.

Eine stadt- und umfeldvertragliche Verkehrsabwicklung kann vor allem durch eine Entschleuni-
gung des Verkehrs und eine Gleichberechtigung aller am Verkehr teilnehmenden Personen (von
jung bis alt) erreicht werden. Einen wesentlichen Anteil an diesem Prozess hat eine adaquate
StraBenraumgestaltung. StraBen erflllen nicht nur eine Verkehrsfunktion, sondern sollten als
stadtebauliche Identifikationsrdume zu begreifen sein. Sie kénnen neben der Orientierung durch
entsprechende Angebote fir Aufenthalt und Bewegung die BedUrfnisse aller Nutzergruppen be-
friedigen und somit die gegenseitige Ricksichtnahme férdern.

Um den Kfz-Verkehr stadtvertraglich abzuwickeln, ist v. a. eine integrierte StraBenraumgestaltung
wichtig. In integrierten StraBenrdumen sollen alle Nutzungen und Verkehrstrager méglichst
gleichberechtigt bertcksichtigt werden. La&rmbelastungen kénnen ggf. durch larmarme oder l1arm-
absorbierende StraBenoberflachen gemindert werden. Aber auch Barrierefreiheit und Querungs-
maoglichkeiten spielen bei der Umgestaltung eine wichtige Rolle. Das Handlungsfeld Nichtmotori-
sierter Individualverkehr (NMIV) profitiert ebenfalls von einer vertraglichen StraBenraumgestal-
tung.

Das Verfahren der stadtebaulichen Bemessung (vgl. Abb. 7.1), das zu einer gleichberechtigten
Beriicksichtigung unterschiedlicher Raumanspriche flihren soll, wird als neuer Standard fiir die
Umgestaltung empfohlen.

Mit abnehmender Hierarchie des StraBentyps und in Abhangigkeit der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit sowie des Gebietscharakters (Funktion der StraBe, stadtebauliche Merkmale)
nimmt die erforderliche Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr ab. Hierbei wird auch der mehrheitlich
vorkommende Begegnungsfall berlicksichtigt (z. B. Lkw/Lkw im Haupt- bzw. Nebennetz, Lkw/Pkw
bei Sammel- bzw. QuartiersstraBBen).

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH  + OsterbekstraBe 90¢c ¢ 22083 Hamburg



2 REGION

ENTWICKLUNGSAGENTUR

31

Masterplan Mobilitat fir die Region Heide

Stadt- und Umfeldvertraglichkeit

Abb. 7.1: Stadtebauliche Bemessung von StraBenrdumen

1. Erforderliche Flachen 2. Erforderliche Flachen
durch Randnutzungen for Fuganger- und
ggf. Radverkehr

e

40%

3. Angestrebte Proportionen

Ll I
Erforderliche
Seitenraumbreite (S)

k

Stadiebaulich mogliche
Fahrbahnbreite

‘ ‘ Abwagung
Ak

Verkehrlich notwendige
Fahrbahnbreite

Quelle: RASt 06!

Zur Erreichung dieser Verhéltnisse missen sich bei InfrastrukturmaBnahmen ergebende Spiel-
raume (stadtebauliche Aufwertungen) und Synergieeffekte genutzt werden (z. B. Neubau des
Bahnhofs und seines Umfelds mit Verbindungsfunktionen zur Innenstadt).

Abgestimmt auf das Zielsystem sowie im Ergebnis der Schwachstellenanalyse und der Offent-
lichkeitsbeteiligung wurden die nachfolgend dargestellten MaBnahmen fir das Handlungsfeld
Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV) erarbeitet. Diese sind in den folgenden Abschnitten de-

tailliert beschrieben.

' Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien flr die Anlage von Stadt-

straBen (Ausgabe 2006)
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Tabelle 10: Handlungsfeld Stadt- und Umfeldvertraglichkeit

Handlungsfeld Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV)

SUUV 1 Flachenhafte Verkehrsberuhigung durch Etablierung von Tempo-30 Zonen im gesamten
Nebennetz

SUUV 2 Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche (,SpielstraBe”, Verkehrsberuhigter Geschéfts-
bereich) z. B. im Schuhmacherort (ISEK)

SUuUV 3 Reduzierung von Parkraum auf dem sudlichen Marktplatz: Multifunktionale Nutzung des
Platzes durch entsprechende Flachenaufteilung (bspw. temporére Veranstaltungen in
der Innenstadt wie City-Beachvolleyball im Sommer, Eisbahn im Winter) > ISEK

SUUV 4 Aufwertung der Achse Wasserturm — Wulf-Isebrand-Platz — Bahnhof bzw. Umgestaltung
Knotenpunkt Wulf-Isebrand-Platz, Giter- und Bahnhofsstra3e

SUUV 5 Wegnahme bzw. Abbruch der Stadtbriicke

SUUV 6 Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes zur B-StraBe im Zusammenhang mit einer
Abstufung der Ortsdurchfahrten B 5, B 203

SUuUV 7 Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereiches Hinter der Kirche in Nordhastedt

SUUV 8 Einrichtung und Betrieb eines ,,ADR“-Parkplatzes fur Gefahrgut

7.2.2 SUUV 1 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Die Reduzierung der zuldssigen HOchstgeschwindigkeit fur Kfz tragt maBgeblich zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit und zur Reduzierung von Unféllen bei. Die Einfihrung einer flachenhaften
Verkehrsberuhigung in der Region Heide (SUK-Region) erfolgt durch die hier vorgeschlagene
Etablierung von Tempo 30-Zonen im gesamten Nebennetz (Wohn-, Sammel-, Quartier- und Ge-
schaftsstraBen).

Geman der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung VwV-StVO (BRD,
2015) ist vor der Anordnung von Tempo 30-Zonen zunéachst die Festlegung eines innerdrtlichen
VorfahrtstraBennetzes durch Zeichen 306 (VorfahrtstraBe) zu bestimmen. Dieses Vorfahrtstra-
Bennetz besteht in Heide aus StraBen flr den Uberértlichen Verkehr (BundesfernstraBen, Lan-
desstral3en, Kreisstral3en), die auBerdem den Anforderungen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs und des Wirtschaftsverkehrs entsprechen (vgl. HauptstraBen in Anlage 1.2 des MaBnah-
menkatalogs).

Die Infrastruktur in Heide entstammt einer Zeit, als in der Verkehrsplanung dem FuBverkehr nur
Restflachen zugeordnet wurden (autogerechte Stadt, zunachst Ermittlung der fir den Kfz-Verkehr
erforderlichen Fahrbahnbreite; Gehwege = verbleibender Restraum). Daher sind die Fahrbahn-
flachen gréBtenteils Gberdimensioniert, d. h. in der Regel zu breit. Folglich sind ein GrofB3teil der
StraBen in Heide und Umland heute stark auf den motorisierten Verkehr ausgerichtet und bieten
nur wenige Qualitaten flr andere Nutzungen bzw. Gruppen (z. B. Nahmobilitat, Anwohner). Dies
fOhrt dazu, dass die Verkehrssicherheit unter unangemessenen Geschwindigkeiten leidet. Aus
diesem Grund werden zur Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit effektive KontrollmaBnah-
men empfohlen.
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Ziele dieser MaBnahme sind

> Schutz der Bevdlkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit, insbesondere der
Schulwegsicherheit,
Reduzierung von Emissionen, v. a. La&rm und
Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Ein wesentlicher Beitrag zur Geschwindigkeitsdampfung sollte durch entsprechende bauliche
MaBnahmen im StraBenraum verdeutlicht werden. Sie kénnen sukzessive bei der Sanierung von
StraBen umgesetzt werden.

Bei der Umgestaltung von StraBenabschnitten wird eine Ausrichtung an den StraBenkategorien
der Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen, 2008) empfohlen. Diese werden in den Richtlinien fir die Anlagen von Stadtstra-
Ben (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2006) weiter ausgefihrt und mit
konkreten Gestaltungsbeispielen fir StraBenquerschnitte versehen.

Zur Geschwindigkeitsreduzierung sollten mehrere verkehrsberuhigende MaBnahmen miteinan-
der kombiniert werden, da der Problematik der Geschwindigkeitstuiberschreitung nicht mit Einzel-
mafBnahmen begegnet werden kann:

> bei anstehenden Sanierungen linienhafte Verringerung des Fahrbahnquerschnitts.

Abb. 7.2: Vergleich der Querschnitte in der KreuzstraBe

Kreuzstralle - Bestand KreuzstraBe - Empfehlung
Norden Stiden Norden Stiden
ZONE

4 3« 4 . 4
't F = 3

L N PR 0 F

2,20 2,90 2,90 1,60 2,05 2. 75 275 2,05

5,80 5,50
Gehweg Fahrbahn Gehweg Gehweg Fahrbahn Gehweg
9,60 9,60

> punktuelle Verengungen in Kombination mit Verséatzen durch seitliche Pflanzbeete oder
vorgezogene Seitenrdume, vor allem an Einfahrtsbereichen oder Fahrbahnteiler als Que-
rungshilfe
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Abb. 7.3: Versatz durch wechselseitige Einengung
VAATTITITTAT LTS TTTTSTTIT TSI TTTT I T T TI LTI i,

UL e e
> Anordnung von Parkstreifen im Fahrbahnraum so, dass ein abwechslungsreicher Stra-
Benraum und eine optische Unterbrechung geschaffen wird

Abb. 7.4: Wechselseitige Anordnung von Parkstreifen

> Vermeidung und ggf. Rickbau von geschwindigkeitserh6henden Elementen wie breite
Querschnitte mit Mittelmarkierungen, Busbuchten, Vorfahrtsregelung im Nebennetz

> Fahrbahnmarkierungen (z. B. Piktogramme ,Kinder, Radfahrer) oder Belagwechsel an
Knotenpunkten im Nebennetz, Einmindungen, Eingédngen zu Einrichtungen mit besonde-
rem Schutzbedarf (z. B. Kitas, Schulen, Seniorenheime).

Abb. 7.5: Piktogramm spielender Kinder

> punktuelle Teilaufpflasterungen (bei OPNV Plateauaufpflasterungen) mindestens alle
50 m, wo Verkehrslarm vernachlassigbar ist
> Aufpflasterungen an Knotenpunkten und Einmindungen des Nebennetzes
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Abb. 7.6: Aufpflasterung am Knotenpunkt

Auch auf HauptverkehrsstraBBen in sensiblen Bereichen (wie an Schulen und Kindergarten) sowie
in von FuBgangern und Radfahrern stark frequentierten Bereichen (Stadtteil- und Nahversor-
gungszentren) und an durch Larm belasteten StraBen ist auf Abschnitten eine Geschwindigkeits-
senkung zu empfehlen.

Eine Ubersicht zu der gesetzlichen Grundlage, Voraussetzung und Umsetzung von Tempo 30-
Zonen ist im Formblatt der Anlage 1.1 aufgefuhrt.

Aus der Etablierung von Tempo 30-Zonen im gesamten Nebennetz folgt:

FOhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
Rickbau der Geschwindigkeits- und Radwegebeschilderung (vgl. Handlungsfeld NMIV,
MaBnahme 1)

> Demarkierung von Fahrbahnmarkierungen

7.2.3 SUUV 2 Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche, z. B. im Schumacherort

Verkehrsberuhigte Bereiche, umgangssprachlich haufig auch als ,SpielstraBen” bezeichnet, die-
nen der Verkehrsberuhigung. Innerhalb dieser Bereiche gilt:

> FuBgéanger diurfen die StraBe in ihrer ganzen Breite benutzen; Kinderspiele sind Gberall
erlaubt
Der Fahrzeugverkehr muss Schrittgeschwindigkeit einhalten
Die Fahrzeugfuhrer durfen die FuBganger weder gefahrden noch behindern; wenn nétig,
mussen sie warten

> Die FuBBgéanger durfen den Fahrverkehr nicht unnétig behindern

Ziele der verkehrsberuhigten Bereiche sind

> Schutz der Bevdlkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit, insbesondere der
Schulwegsicherheit
Reduzierung von Emissionen, v. a. Larm
Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat
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Abb. 7.7: Beschilderung verkehrsberuhigter Bereiche

Zeichen 325.1 Zeichen 325.2
Beginn eines Ende eines
Verkehrsberuhigten Bereichs  Verkehrsberuhigten Bereichs

Verkehrsberuhigte Bereiche sind flr einzelne StraBen oder fur Bereiche mit Gberwiegender Auf-
enthaltsfunktion und sehr geringem Verkehr geeignet. Folgende Voraussetzungen sind notwen-
dig bzw. missen hergestellt werden.

> Der vorgeschlagene Bereich vermittelt durch seine besondere Gestaltung den Eindruck,
dass die Aufenthaltsfunktion Uberwiegt und der Fahrzeugverkehr eine untergeordnete Be-
deutung hat

> Ein erforderlicher bzw. typischer niveaugleicher Ausbau ist fir die ganze StraBenbreite
vorhanden

> Vorsorge fur den ruhenden Verkehr (nicht durch Zeichen 314, sondern durch Markierun-

gen)

Die flachendeckende Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche bietet sich neben dem Bereich im
Schuhmacherort - wo alle o. g. Kriterien erfiillt sind und die Umsetzung durch eine Anderung der
Beschilderung erfolgen kann (vgl. Kapitel 4.1.8 und Anlage 2.1 des MaBnahmenkatalogs) — in
folgenden Bereichen an:

Verlangerung StderstraBe (FuBgangerzone), Hafenstral3e

Neue Anlage, Postelweg, Rathausdrift

Ostliche Marktseite (vgl. 7.2.4)

Lattenheid (vor Museumsinsel)

TivolistraBBe, BergstraBBe, TurnstraBe

evil. Osterweide am Standort des jetzigen Omnibusbahnhofs (nach Neuordnung dieses
Bereichs)

V V. V V V V

Weitere mdgliche verkehrsberuhigte Bereiche werden, wo es mdglich ist, vor Schulen und Kitas
empfohlen. Bei den Empfehlungen ist zu beachten, dass die potenziellen Standorte Uberprift
werden mussen und in vielen Fallen davon ausgegangen werden kann, dass ein umfangreicher
Ausbau zur Herstellung des o. g. baulichen Zustandes (Niveaugleichheit) notwendig ist. Ver-
kehrsberuhigte Bereiche sollten generell an folgenden Stellen geprift werden:

vor Schulen und Kindergarten

beim Neubau von WohnstralBen

an Stellen mit hoher/sehr hoher Umfeldsensibilitat — siehe Anlage 4.4.1 des Zwischenbe-
richts
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> an StraBen im Innenstadtbereich mit geringer Verkehrsbedeutung, die keine Fahrradstra-
Ben sind, z. B.: Kleine und GroBe WesterstraBe, DohrnstraBe, LouisenstraBe, Klaus-
Harms-StraR3e, Kaiser-Wilhelm-Platz

Langfristig ist an o. g. Stellen auch eine Umsetzung als Shared Space-Bereich bzw. Begegnungs-
zone denkbar.

Shared Space — Englisch fur ,geteilter Raum* — beschreibt ein Konzept im Mischungsprinzip,
welches die unterschiedlichen Nutzungsbedurfnisse an den 6ffentlichen Raum besser verknipfen
will. Die Nutzung ,Verkehr* ist hier eine von vielen Nutzungen. Gestalterisch wird der ,selbster-
klarende“ Raum angestrebt, der gleichberechtigt von allen Verkehrsteilnehmern, Autofahrerin-
nen, FuBgangern und Radfahrern genutzt werden kann. Dazu wird im Shared Space-Konzept
vollstandig auf Verkehrszeichen und Lichtsignalanlagen verzichtet. Auf diese Weise wird ein sub-
jektives Gefuhl der Verunsicherung erzeugt, weil keiner der Verkehrsteilnehmer vorfahrtsberech-
tigt ist. Dadurch entstehen eine Verkehrsberuhigung und ein sozialeres Verkehrsverhalten; die
Verkehrssicherheit wird erhéht.

Begegnungszonen sind eine in der Schweiz etablierte Sonderform des Shared Space fir StraBBen
in Wohn- und Geschéftsbereichen, auf denen FuBganger Vortritt vor dem motorisierten Verkehr
haben und den gesamten StraBenraum nutzen dirfen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist
auf 20 km/h beschrankt. Die Ausstattung orientiert sich weniger an aufwandigen Umbauten als
vielmehr an kostenginstigeren ,weichen* Gestaltungselementen wie auffélligen Bodenmarkie-
rungen, Bénken oder Hinweistafeln. Ziel ist es, StraBenflachen zu mehr als ,nur“ dem Autover-
kehr zu nutzen. Gegenulber den  klassischen“ verkehrsberuhigten Bereichen haben sie den Vor-
teil, dass sie nicht mit teuren, vollstindigen UmbaumaBnahmen des StraBenraums verbunden
sind, sondern vielmehr flexibel an die straBenrdumliche Ausgangssituation angepasst werden
kénnen.

7.2.4 SUUV 3 Reduzierung von Parkraum auf dem stidlichen Marktplatz

Der ,Heider Marktplatz* ist als wesentlicher stadtraumlicher Attraktor und Kommunikationsmittel-
punkt hervorzuheben und Ortskern bestimmend. Als gréBter Marktplatz in Deutschland ist er
Uberregional bekannt. Allerdings wird der Marktplatz auBer an Markttagen und temporaren Ver-
anstaltungen vorwiegend als Parkplatz genutzt, wodurch seine Funktion als Ort der Begegnung
und des Verweilens eingeschréankt wird.

Die im Rahmen der Bestandsaufnahme erhobene Parkplatzauslastung lag vormittags, mittags
als auch nachmittags bei unter 50 %. Die folgende Abbildung zeigt die vormittagliche Park-
raumauslastung im Zentrum Heides (vgl. Anlage 5.4 des Zwischenberichts).
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Abb. 7.8: Vormittagliche Parkraumauslastung im Zentrum Heides
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Aus diesem Grund wird angeregt, zumindest die Flache zwischen Kirche und Markt-Ostseite von
den Parkplatzen zu befreien. Die Wegnahmen der Parkflachen in diesem Bereich kdnnten bei
entsprechender Nutzung der Bevélkerung (z. B. durch AuBengastronomie) sukzessive erweitert
werden. Die Reduzierung von Parkraum héatte zudem den Vorteil, die an der Markt-Ostseite lie-
gende Zu- und Abfahrt nach Norden zu verschieben und dadurch neue Potenzialflachen zu schaf-
fen, um beispielsweise einen verkehrsberuhigten Bereich einzurichten. Im Falle einer Verkehrs-
beruhigung des gesamten Bereichs &stlich des Marktplatzes kénnte durch die Verbindung zum
Schuhmacherort eine verkehrsberuhigte Achse geschaffen werden (vgl. folgende Abb.)

Abb. 7.9: Vorschlag zur Reduzierung von Parkraum auf dem suidlichen Marktplatz

<«-» Verkehrsberuhigte Bereiche L

<> Verbindungsachse
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7.2.5 SUUV 4 Aufwertung Wulf-Isebrand-Platz

Am Woulf-Isebrand-Platz werden im Zusammenhang mit der Stadtbriicke die Auswirkungen der in
den 1970er Jahren umgesetzten Planungen nach dem Leitbild der autogerechten Stadt deutlich.
Dabei stand die Priorisierung des Kfz-Verkehrs im Vordergrund, was sich am immensen Flachen-
verbrauch (Fahrbahnflache und Radien) und damit verbunden am geringen Platz auf den Neben-
anlagen fur die FuBganger und Radfahrer zeigt (vgl. Bild 1 und 2).

Bild 1: Knotenpunkt Wulf-Isebrand-Platz/BahnhofstraBe/BrahmsstraBe

Aus diesem Grund wird im Rahmen des Vorschlags zur Aufwertung des Wulf-Isebrand-Platzes
untersucht, wie aufbauend auf dem Rahmenplan zum Bahnhofsumfeld durch eine kompaktere
StraBenraumgestaltung mehr Flache fir den nicht motorisierten Verkehr (NMIV) geschaffen wer-
den kann.
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Der Rahmenplan sieht bereits die folgenden Gestaltungsparameter vor:

> Ausfihrung des Knotenpunktes Wulf-Isebrand-Platz/ Littenheid/ Bahnhofsvorplatz ohne

Kreisverkehr (dadurch geringer Flachenverbrauch)

Hervorhebung der FuB3- und Radquerungen (Materialwahl)

Vorrang far Fahrrader in der Achse FriedrichstraBBe — Bahntunnel
Vorrang fur kreuzende FuBBgéanger zwischen FriedrichstraBe und Bahnhof

In Zusammenhang mit einer Geschwindigkeitsreduzierung gemaf der MaBnahme SUUV 1 FI&-
chenhafte Verkehrsberuhigung wird

die Stadt- und Umfeldvertraglichkeit gesteigert,

die Bevolkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit, insbesondere der Schulweg-
sicherheit geschutzt und

> Wohn- und Aufenthaltsqualitat verbessert.

In diesem Bereich ist auch die Umsetzung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs denkbar.
Diese kénnen geman StVO? in zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FuBgangeraufkom-

men und Uberwiegender Aufenthaltsfunktion angeordnet und als Tempo 10- oder Tempo 20-Zone
Anwendung finden.

2 StVO § 45 Abs. 1d
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Wegen der Funktion des Wulf-Isebrand-Platzes als Hauptverbindung zum Bahnhof ist die Einbin-
dung bzw. Abstimmung mit der SVG (als Aufgabentrager des Regionalverkehrs) und der Stadt
Heide bzw. der Autokraft GmbH (als Aufgabentrager des Stadtverkehrs) Voraussetzung flr eine
mégliche Umgestaltung. Weiter sollte bei der Umsetzung eine umfangreiche Offentlichkeitsbetei-
ligung stattfinden und v. a. die Anlieger und besonders der anliegenden Einzelhandler beteiligt
und die Planung miteinbezogen werden.

Vor dem Hintergrund der vorgesehenen Umgestaltung bzw. Neubaus des Bahnhofsvorplatzes im
Zuge der Planung des Gemeinsamen Dienstleistungszentrums des Kreises Dithmarschen und
der Stadt Heide und der Verlegung des Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) ist die Umgestaltung
des Wulf-Isebrand-Platzes ein erster Schritt zur Schaffung einer Aufwertung der Achse vom Was-
serturm bis zur GlterstraBe.

Eine mdégliche Umgestaltung des Knotenpunktes Wulf-Isebrand-Platz/BahnhofstraBe/Brahms-
straBe als nordlicher Abschluss des Wulf-Isebrand-Platzes und als Verknipfungspunkt mit dem
Ubergeordneten StraBennetz ist nachstehend skizziert. Ziel ist auch hier eine Verringerung des
Flachenverbrauchs durch den Kfz-Verkehr und die Schaffung gréBerer Flachen in den Nebenan-
lagen fur die FuBganger und Radfahrer.

Abb. 7.11: Umgestaltung Knotenpunkt Wulf-lsebrand-Platz/Bahnhofstr./Brahmsstr.
~ V’ Y T 1 \

Hamburger StraRe |
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7.2.6 SUUV 5 Wegnahme bzw. Abbruch der Stadtbriicke

Wie schon im letzten Kapitel erwahnt, entstand die Stadtbriicke in Heide in einer Zeit, als sich
alle PlanungsmaBnahmen dem ungehinderten Verkehrsfluss des Autos unterordnen mussten.
Daher ist die Benutzung der Briicke ausschlieBlich dem Kfz-Verkehr vorbehalten. Die damit ein-
hergehenden negativen Auswirkungen werden heute sichtbar. Von der Bevélkerung wird die pa-
rallel verlaufende Unterflhrung trotz guter Beleuchtung als Angstraum empfunden. DarUber hin-
aus ist die Unterflhrung nach Aussagen von Nutzern fur die Begegnung von Radfahrern zu
schmal, woraus Sicherheitseinschrankungen resultieren bzw. unsichere Radfahrer die Unterfiih-
rung nicht mehr nutzen.

GemanB den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)® und der Betrachtung eines einseiti-
gen Zweirichtungsradwegs sind Breiten von 3 m* notwendig, zzgl. eines beidseitigen Sicherheits-
trennstreifens von 0,75 m. Das ergibt in der Summe eine empfohlene lichte Breite von 4,5 m, die
wie in Bild 3 zu erkennen im Verlauf der Unterfihrung nicht annahrend eingehalten bzw. erreicht
wird.

Bild 3: Unterfiihrung der Gleisanlagen fiir den NMIV -links Radweg; rechts FuBweg

Neben dem unschdnen Erscheinungsbild sind die Platzverhéltnisse und somit die Fahrbahnfla-
che unter der Briicke eng und somit auch flr den Kfz-Verkehr ungiinstig.

Obwohl der Abriss der Stadtbriicke im Rahmen des ISEK diskutiert und der Erhalt als Teil eines
stadtebaulichen Missstands erachtet wurde, erfolgte keine Vertiefung dieser Ma3nahme. Nach

3 Ausgabe 2010
42,5 m bei geringer Radverkehrsstérke (hier nicht zutreffend)
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Angaben der Stadt Heide ist die Briicke im Gengensatz zu vielen anderen Brlicken in Deutsch-
land in gutem Zustand und somit nicht sanierungsbediirftig. Dennoch wird an dieser Stelle aus
gutachterlicher Sicht im Sanierungsfall kein Ersatzneubau der Stadtbriicke empfohlen.

Dies hat im Falle eines niveaugleichen Bahnlbergangs den Vorteil einer entlastenden Wirkung
auf die Innenstadt. Durch die zu erwartenden Wartezeiten vor dem Bahnibergang wird eine Ver-
lagerung auf den Fritz-Thiedemann-Ring erzielt. Darlber hinaus erfolgt eine Gleichberechtigung
aller Verkehrsteilnehmer, wodurch sich die Bedingungen fir den NMIV verbessern. Die MaB3-
nahme bietet zudem durch die Reduzierung des Kfz-Verkehrs die Chance einer Aufwertung der
Hamburger StraBBe.

7.2.7 SUUV 6 Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes

Im Rahmen der Masterplan-Erarbeitung wurde ein VorrangstraBennetz mit folgenden Abstufun-
gen definiert:

> HauptverkehrsstraBen mit Gberwiegend Uberdrtlicher Funktion:
Diese bestehen aus den Bundes-, Landes- und Kreisstraf3en.

> HauptverkehrsstraBen mit Gberwiegender 6rtlicher Verbindungsfunktion:
Diese sind in der Regel sonstige verkehrswichtige StraBBen.

> HauptsammelstraBBen:
Diese StraBen libernehmen Biindelungsfunktionen auf Stadtteilebene.

Das VorrangstraBennetz in Heide kann der Darstellung in Anlage 4.3.1 des Zwischenberichts
entnommen werden. Das sternférmig zusammenlaufende StraBennetz in Heide besteht aus
HauptverkehrsstraBen mit Gberwiegend Uberértlicher Funktion. Dies flhrt dazu, dass durch die
Beschilderung der Kfz-Verkehr aus allen Richtungen kommend durch das Zentrum Heides gelei-
tet wird.

Durch die Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes zur Bundestra3e im Zusammenhang mit
einer Abstufung der Ortsdurchfahrten B 5 und B 203 wird eine Verlagerung des diagonal durch
Heide verlaufenden Verkehrs erreicht (vgl. Anlage 4.1 des MaBnahmenkatalogs). Zusatzlich wird
durch die Verlegung der L 150 ebenfalls auf den Fritz-Thiedemann-Ring die Nordostachse auf
die UmgehungsstralBe verlagert.

Zusammengefasst ergeben sich somit folgende Ziele bzw. Vorteile:

Verlagerung des Durchgangsverkehrs

Entlastung des innerértlichen Netzes

Reduzierung von Emissionen, v. a. Larm

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Erhéhung der FuBgénger- und Radfahreranteile am innerdrtlichen Gesamtverkehr

V V V V V

Aus der beschriebenen Umwidmung resultiert, dass die StraBenbaulast und somit die Entschei-
dungshoheit tber die betreffenden Abschnitte der BS und B203 (vgl. Anlage 4.1 des MaBnah-
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menkatalogs) bei der Stadt Heide liegen. Dies hat den Vorteil, dass verkehrsberuhigende Maf3-
nahmen (z. B. Querschnittsreduzierungen und dadurch Verbreiterung der Nebenanlagen, Ge-
schwindigkeitsreduzierungen) umgesetzt werden kdnnen.

Die Ubernahme der StraBenbaulast bringt allerdings durch entstehende Pflege-, Instandhaltungs-
und SanierungsmaBnahmen auch den Nachteil hoher Kosten mit sich.

7.2.8 SUUV 7 Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereiches Hinter der Kirche in
Nordhastedt

Durch die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereichs wird eine wohnungsnahe Bewegungs-
und Spielmdglichkeit fur Kinder im 6ffentlichen StraBenraum und zugleich auch ein Aufenthalts-
angebot fur alle Altersgruppen geschaffen. Neben der Verbesserung der Umfeldqualitat im Wohn-
quartier wird die angestrebte Senkung der Fahrgeschwindigkeiten auch allgemein als Verbesse-
rung der Wohnqualitat wahrgenommen.

Die StraBe Hinter der Kirche in Nordhastedt wird als Teil einer Abklrzung (zwischen der L 316
und der L 147) durch die Meiereistra3e genutzt. Aus der Bebauung am Abzweig MeiereistraBe/
Hinter der Kirche resultiert eine schlechte Einsehbarkeit, die in Verbindung mit Gberhéhten Ge-
schwindigkeiten nach Aussagen der anliegenden Bevdlkerung schon zu zahlreichen Beinahe-
unféllen flhrte.

Aus diesem Grund wird zur wirksamen Reduzierung der Geschwindigkeit und damit zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereichs gemafi Kapital 7.2.3
vorgeschlagen. Das bedeutet, dass geman StVO ein niveaugleicher Ausbau hergestellt werden
muss, um den Aufenthaltscharakter und die gleichberechtigte Nutzung durch FuBganger, Rad-
fahrer und Kraftfahrer zu verdeutlichen.

Um diesen aufwendigen und teuren Umbau zu umgehen, kénnte dem 1996 in Freiburg entwi-
ckelten Konzept zur nachtraglichen Umwandlung bestehender WohnstraB3en in verkehrsberu-
higte Bereiche gefolgt werden. Hiernach wird, sofern dies von den Anwohnern mehrheitlich be-
firwortet und nach sorgféltiger Prifung, die bestehende StraBe so umgestaltet, dass diese den
Anforderungen eines verkehrsberuhigten Bereiches entspricht.

Das Konzept der Stadt Freiburg sieht vor, mit einfachen Mitteln einzelne StraBen so umzugestal-
ten, dass diese vom Verkehrsteilnehmer neben der Beschilderung auch im Charakter als "Spiel-
straBe" wahrgenommen werden. Hierflir werden in der betreffenden StraBe Querstreifen und Pol-
ler im Eingangsbereich, farbige Bodenpiktogramme, Einengungen, versetzte Parkplatze und ge-
sonderte Spielbereiche angeordnet. Dabei ist zu beachten, dass es durch die damit verbundene
Neuaufteilung der Flachen zugunsten der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat zu einer
Verringerung von Parkmdglichkeiten kommen kann.
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Bild 4: Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche in bestehenden WohnstraBen
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Bei der Umwandlung einer bestehenden WohnstraB3e in einen verkehrsberuhigten Bereich ist
eine breite Zustimmung der Anwohner notwendig. Bei entsprechender Eignung sollte deshalb
vom zustandigen StraBenbaulasttrager (hier: Bauamt) eine férmliche ,Votumsabfrage® unter allen
Anwohnern der StraBBe bzw. des betreffenden StraBenabschnittes durchgefihrt werden. Dieser
ist eine leicht zu verstehende konkrete Planung beizufligen, aus der sich erkennen lasst, welche
Konsequenzen aus der Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereichs resultieren.

Abb. 7.12: Ablaufschema des ,,Freiburger Modells*
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7.2.9 SUUV 8 Einrichtung und Betrieb eines ,,ADR"“-Parkplatzes fiir Gefahrgut

Aus den Ergebnissen der Haushaltsbefragung und wéhrend der Blrgerbeteiligungen wurde im-
mer wieder der Missbrauch des innerstadtischen Parkraums durch Gefahrguttransporter thema-
tisiert. Dementsprechend ist wegen des Fehlens von Lkw-Stellplatzen und dem daraus resultie-
renden Wildparken von Lkw, teilweise mit Gefahrgut, auf die Wichtigkeit dieses Problems hinzu-
weisen.

Der erste Schritt zur Verringerung dieses Problems ist die Kontrolle beliebter Haltepunkte von
Gefahrguttransportern und die Vollstreckung von BuBgeldern durch das Ordnungsamt der Stadt
Heide. Allerdings fuhrt dieser Schritt nur zu einer Verlagerung des Problems.

In der Verordnung Uber die innerstaatliche und grenziberschreitende Beférderung gefahrlicher
Gater auf der StraBe, mit Eisenbahnen und auf Binnengewassern (BRD, 2017) sind die Pflichten
und Verantwortlichkeiten zur Sicherung, Beleuchtung und Gestaltung u. a. fir Abstellplatze von
Gefahrgutfahrzeugen geregelt. Im Zusammenhang mit Gefahrguttransporten auf den StraBen der
SUK-Region gilt das Europaische Ubereinkommen (iber die internationale Beférderung gefahrli-
cher Guter auf der StraBe (,ADR": Accord européen relatif au transport international des mar-
chandises Dangereuses par Route).

Darin heif3t es, dass Gefahrgutfahrzeuge tberwacht oder unzuganglich abgestellt werden mas-
sen. Weiter darf ein Gefahrgutfahrzeug, wenn keine anderen Parkmdglichkeiten vorhanden sind
und geeignete SicherheitsmaBnahmen getroffen wurden, abseits an einem Platz geparkt werden,
wenn den in den nachstehenden Absatzen genannten Bedingungen entsprochen wird:

a) .ein Parkplatz, der von einem Beauftragten, der Uber die Art der Ladung und den Aufent-
haltsort des Fahrzeugfihrers unterrichtet sein muss, bewacht wird*,

b) ,ein &ffentlicher oder privater Parkplatz, auf dem fir das Fahrzeug wahrscheinlich nicht
die Gefahr besteht, durch andere Fahrzeuge beschadigt zu werden*.

c) .eine abseits von 6ffentlichen Hauptverkehrswegen und Wohngebieten gelegene geeig-
nete Freiflache, die normalerweise nicht als 6ffentlicher Durchgangs- oder Versamm-
lungsort dient".

Weiter durfen Parkplatze nach Absatz b) nur benutzt werden, wenn solche nach Absatz a) nicht
vorhanden sind und welche nach Absatz c) nur benutzt werden, wenn solche nach den Absétzen
a) und b) fehlen.

Das bedeutet, dass das Problem in Heide durch die Errichtung und den Betrieb eines Parkplatzes
geman den o. g. Vorgaben des ADR gel6st werden kann. Ein méglicher Standort des Parkplatzes
sollte nach Mdglichkeit in unmittelbarer Nahe zur Raffinerie und der Anschlussstelle Heide-Sud
an der B 5 zwischen Heide und Hemmingstedt liegen.
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7.3 Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

7.3.1 Einfiihrung

Im Kontext des nichtmotorisierten Individualverkehrs (NMIV) wird als Ziel dieses Handlungsfeldes
vor allem die Starkung der Nahmobilitédt verstanden. Mit Nahmobilitat ist der Bezug zu kurzen
Wegen, Angeboten und Gelegenheiten gemeint, die es erméglichen, Aktivitdten in der ndheren
Umgebung (Quartier oder Ortsteil) auszulben.

Die Nahmobilitat zielt neben der Stérkung des nichtmotorisierten Fu3- und Radverkehrs auch auf
die Erhdhung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und die damit verbundene Starkung
der Sozialfunktion ab. Unterstrichen wird dies durch die ,Schaffung einer Lebendigen Innenstadt”,
dem Leitziel des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts Heides (ISEK).

Auch bezlglich des demographischen Wandels wird das Thema immer wichtiger. Wie nachge-
wiesen, ist der Nahraumbezug von alteren Menschen sehr hoch und kann bei vorhandenen giins-
tigen Randbedingungen zu eigenstandigen Lebensweisen bis ins hohe Alter flhren.

Grundvoraussetzung ist eine eindeutige, nutzungssichere und angepasste Fihrung von FuB3- und
Radverkehr in einer kompakten und v. a. barrierefreien Siedlungsstruktur.

In dieser Struktur sollten sich zwei Personen bequem auf einem Gehweg begegnen kénnen und
ausreichend Sicherheitsabstand zur Fahrbahn sowie zu Begrenzungen auf der Innenseite zur
Verfligung stehen. Die in den RASt angegebene Mindestbreite von i. d. R. mehr als 2 m; (besser:
> 2,50 m) ist daher als Minimum anzusehen. Ausnahmen davon treten in Heide h&ufig durch stark
eingeschrankte Flachenverfligbarkeiten oder Engstellen auf.

Aufgrund des héheren FuBgangerautkommens in StraBen mit einer intensiven Nutzung im Sei-
tenraum, wie z. B. GeschéftsstraBen sollte u. a. wegen der weiteren Flachenbedarfe (Flachen fir
Geschaftsauslagen, Bepflanzung und Aufenthalt sowie fir Radabstellanlagen) erheblich gréBere
Gehwegbreiten vorgesehen werden. Zudem sollten zur Herstellung der Barrierefreiheit entspre-
chende Leitstrukturen angelegt werden.

Dahingehend wurde das Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV) fir Heide
identifiziert, fir das im Folgenden zielfUhrende MaBnahmenvorschlage erarbeitet worden sind.
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Tabelle 11: Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr

Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

NMIV 1 Umsetzung des Grundsatzurteils des BVerwG von 2010 zur Radwegebenutzungspflicht
mittels einer Uberpriifung der Beschilderung

NMIV 2 Vermeidung gemeinsame Fihrung von FuB3- und Radverkehr auf Nebenanlagen (ge-
meinsame Geh- und Radwege), besonders im Zulauf von zentralen Einrichtungen

NMIV 3 Radverkehrskonzept: vorhandene Radverkehrsinfrastruktur in der Region systematisch
erfassen, Umbau- /Sanierungsbedarf bestimmen, systematisch an die geltenden Quali-
tatsstandards hinsichtlich Sicherheit und Komfort anpassen (Dimensionierung, Fliihrung
in Knotenpunkten, Querungen, Befahrbarkeit, Beleuchtung, etc.),
flachendeckendes Radverkehrsnetz fiir die Region unter systematischer Einbeziehung
aller relevanten Ziele entwickeln und durchgehend beschildern > Alltags- und Freizeit-

netz

NMIV 4 Flachendeckend ausgerichtetes Konzept zum Fahrradparken, ggf. auch fir Verleihsys-
teme entwickeln, vorhandene Fahrradabstellanlagen auf Qualitat priifen und bei Bedarf
erweitern

NMIV 5 Einflhrung von Informationskampagnen Radverkehr und Zu FuB gehen

NMIV 6 Umsetzung des aktuellen Regelwerks bei allen laufenden und zukinftigen Bauvorhaben

NMIV 7 Umgestaltung der Achse Loher Weg, Blumen StraBBe, StderstraBe, HafenstraBe, Neue

Anlage, Luttenheid, Griiner Weg

NMIV 8 Prifung der Umsetzung einer Griinverbindung zwischen Bahnhof und Heide-Sid bis
zum Fehrsplatz als FuB3- und Radwegeverbindung auf ehemaligen Bahnflachen

NMIV 9 Temporére Freigabe der FuBgéangerzone fur Radfahrer (z. B. 20 bis 9 Uhr)

7.3.2 NMIV 1 Umsetzung des Grundsatzurteils zur Radwegebenutzungspflicht

Laut der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung VwV-StVO (BRD,
2015) sind baulich angelegte Radwege und Radfahrstreifen dann benutzungspflichtig, wenn sie
mit Zeichen 237, gemeinsame Geh- und Radwege mit Zeichen 240 und getrennte Rad- und Geh-
wege mit Zeichen 241 gekennzeichnet sind.

Abb. 7.13: Beschilderung bei Benutzungspflicht
Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241

oS

Radfahrer gemeinsamer getrennter
FuB-u. Radweg FuB-u. Radweg

Voraussetzung fur die Anordnung einer Benutzungspflicht ist, dass ausreichende Flachen fiir den
FuBgéangerverkehr zur Verfiigung stehen.
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Daher legt die VWV-StVO die gesetzlichen Mindeststandards flir Radwegebreiten fest. Bei An-
ordnung durch Zeichen 237 betragen diese fir

> baulich angelegte Radwege moglichst 2,00 m (mindestens 1,50 m),
> Radfahrstreifen moglichst 1,85 m (mindestens 1,50 m),
> gemeinsame FuB- und Radwege  mindestens 2,50 m

> getrennte FuB3- und Radwege mindestens 1,50 m (flir den Radweg)

und liegen somit nur gering unter den Anforderungen der ERA und der Richtlinien fir die Anlage
von StadtstraBen (RASt 06).

FOr Anlagen auBBerhalb dieser Mindeststandards wurde bereits vor Uber zehn Jahren die allge-
meine Benutzungspflicht aus der StraBenverkehrsordnung — StVO — gestrichen (BRD, 2016),
weshalb an dieser Stelle die 0. g. Beschilderung zu entfernen ist. Dennoch befinden sich in Heide
nach wie vor zahlreiche als benutzungspflichtig gekennzeichnete Radwege wie beispielsweise in
der MihlenstraBe (Bild 5).

Bild 5: Gemeinsamer FuB- und Radweg in der MiihlenstraBe in Heide

Das bedeutet, dass Radfahrer Wege, die teilweise nicht den Regeln der Technik entsprechen,
benutzen missen.

Die Benutzungspflicht muss tberprift werden und die Demontage unzuléssiger Verkehrsschilder
mit Zeichen 237 (Radweg), 240 (Gemeinsamer Geh- und Radweg) und 241 (Getrennter Geh-
und Radweg) erfolgen.

Nach Umsetzung der MaBnahme SUUV 1 (vgl. Kapitel 0) muss dies auch im Nebennetz geman
Anlage 5.2 des MafBnahmenkatalogs erfolgen.

Nur in Ausnahmefaéllen, z. B. bei sehr hohen Verkehrsstarken kénnen Radwege mit Zeichen 237
(Radweg) als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden.
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7.3.3 NMIV 2 Vermeidung gemeinsamer Flihrung von FuB- und Radverkehr

Auf auBerértlichen Abschnitten sollte der Radverkehr raumlich von der Fahrbahn abgesetzt
gefuhrt werden. Je nach Frequentierung durch den FufB3- und Radverkehr kommen hier bei
erhéhtem FuBganger- und Radfahreraufkommen getrennte Geh-/Radwege oder in absoluten
Ausnahmeféllen bei sehr geringem Aufkommen gemeinsame Geh-/Radwege in Frage (vgl.
Anlage 6.1 des MaBnahmenkatalogs). Innerorts sollte der Radverkehr wenn immer mdglich auf
der Fahrbahn geflhrt werden, entweder mittels einer separaten Infrastruktur (Schutz- oder
Radfahrstreifen) oder gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr.

Vor allem innerorts sind gemeinsame Geh- und Radwege haufig Ursache fur Konfliktsituationen.
Dabei kommt es nicht selten zur Behinderung, Gefahrdung oder sogar Verletzung von FuBgan-
gern. Auf der anderen Seite werden Radfahrende haufig durch FuBgénger beeintrachtigt und es
kann zu Ausweichmandévern kommen, die fir beide Seiten geféahrlich sind (vgl. Bild 6).

Bild 6: Konfliktsituation in Meldorfer Str. am Abzweig zur SiiderstraBBe

Daher sollte in stark frequentierten Bereichen des NMIV und besonders im Zulauf von zentralen
Einrichtungen die Benutzungspflicht gemeinsamer Geh- und Radwege (Zeichen 240) aufgeho-
ben und durch eine Freigabe fir Radfahrer (Zusatzzeichen Radverkehr frei) ersetzt werden. Hier-
mit wird dem Radfahrer freigestellt, ob er die Fahrbahn oder die Nebenanlagen nutzt.

An Stellen mit hoher Kfz-Verkehrsbelastung (vgl. Bild 6) sollten zur sicheren Fihrung des Rad-
verkehrs Alternativrouten geprift und ausgeschildert werden.

Nur in Ausnahmefallen bei schwachen FuBBganger- und Radverkehrsbelastungen, wenn eine ge-
trennte FUhrung in Form von Radwegen oder Radfahrstreifen nicht zu realisieren ist, oder auBer-
halb bebauter Gebiete kdbnnen gemeinsame Geh- und Radwege als benutzungspflichtig gekenn-
zeichnet werden. Neben den o. g. Mindeststandards der VwV-StVO (BRD, 2015) gelten geman
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den ERA (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2010) folgende Ausschluss-
kriterien:

VvV V V V

StraBen mit intensiver Geschaftsnutzung,

tberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraumes durch besonders schutzbedurftige
FuBgéanger und FuBgangerinnen (z. B. Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatsein-
schrankungen, Kinder), z. B. vor Schulen, Kitas, Alten-/Pflegeheimen usw.,
Hauptverbindungen des Radverkehrs,

starkes Gefélle (> 3 %),

dichte Folge von unmittelbar angrenzenden Hauseingéangen,

zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten bei beengten Ver-
héltnissen

starker frequentierte Bushaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte Warteflachen
Uberschreitung der Einsatzgrenzen von

Abb. 7.14: Einsatzgrenzen fiir gemeinsame Fiihrung von FuB- und Radverkehr

FuBganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei hoher
Radfahrer je Gesamtbelastung etwa ein Drittel der Gehwegnutzer
Spitzenstunde nicht Gberschreiten.

300

200

100

— Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlief3en

Gehweg *Radfahrer frei” moglich

-1 r Gemeinsamer Rad-/Gehweg (Z 240) maglich,
I
|

2,00 2,50 3,00 3,50 4,00

nutzbare Wegbreite (m)

Dementsprechend lasst sich der RASt 06 (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen, 2006) folgende Tabelle entnehmen:

Tabelle 12: Erforderliche Abmessungen gemeinsamer Geh- und Radwege

Maximal vertrigliche Seitenraumbelastung FuB-
giinger und Radfahrer in der Spitzenstunde™

Erforderliche Breite zuziiglich Sicherheitstrennstreifen

70 (Fg+R)/h >2,50 m-3,00 m
100 (Fg+R)/h > 3,00 m—4,00 m
150 (Fg+R)/h >4,00 m

) Der Anteil der Radfahrer an der Gesamtbelastung soll dabei ein Drittel nicht iiberschreiten
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Nach der Etablierung von Tempo 30-Zonen in Heide und Umland (MaBnahme SUUV 1, vgl. Ka-
pitel 0) besteht die angesprochene Problematik der gemeinsamen Fiihrung vorwiegend im Haupt-
netz. Deshalb wird in der gesamtstadtischen Kartendarstellung in Anlage 6.2 des MaBBnahmen-
katalogs nur das Hauptnetz betrachtet. Abb. 7.15 zeigt ein Ausschnitt dieser Darstellung.

Dabei erfolgt ein Vorgriff bzw. Teil der MaBnahme NMIV 3 Radverkehrskonzept des néchsten
Kapitels.

Abb. 7.15: Alternativvorschldge zur gemeinsamen Fiihrung von FuB- und Radverkehr

/’ : _,’If/ ‘ | %::_4115»4“‘ "‘j\' — \ il 7‘

= Voréchlag:
| Priifung Radverkehr auf
Fahrbahn in Verbindung mit

\ *  Geschwindlgkeltsreduzlerung
= —= | |t \ N
2 - 2 | \ \
v // i ‘{‘\\\3 L
'~ Vorschlag: 1 [ \
. Priifung Radverkehr auf e e \?
Fahrbahn in Verbindung mit | 2= = T \ —
~ Geschwindlgkeltsreduzlerung g | I PG\
Y (T Deh)) = Vorschlag:
A \ ' Umbaupriifung in Varianten:
\ 7 LSO = -V.1: Getrennter Geh- und
N 7\ — |~ Radweg
‘\ A - \‘\3\ =V.2: Radfahrstrelfen \
L 1 \ \\ e X \\\\ \ \ » )
Radwag \ i s \\t'-,\ i\ // /
Getrennter Full= und Radweg “‘1 ) \“ )7/// ;\\ /
-] Gemelnsamer Fult=- und Radweg ‘f‘ ;' == 1 B //// ’{ " /
I . —e| =
mmmmmm  Fuliweg mit Frelgabe fir Radfahr ‘ P~ RN Z
uliweg mit Frelgabe flr Radfahrer _l'_ o - sy %

7.3.4 NMIV 3 Radverkehrskonzept

Im Entfernungsbereich von 4 bis 5 km ist das Fahrrad das ideale innerértliche Verkehrsmittel und
eignet sich gleichermaf3en fir den Alltags- als auch fur Freizeitverkehr. Bezogen auf alle Ver-
kehrsmittel finden mehr als drei Viertel aller Wege im Entfernungsbereich bis zehn Kilometer statt.
Mit seinen geringen Entfernungen (Stadt der kurzen Wege), der zu vernachlassigenden Gelan-
debewegung und dem attraktiven Landschaftsraum bietet die SUK-Region optimale Vorausset-
zungen fir eine Fahrradstadt. Von den Randgebieten der Stadt ist das Zentrum mindestens in-
nerhalb von 15 Minuten zu erreichen und auch von einem Grof3teil der Umlandgemeinden ist
Heide innerhalb einer halben Stunde erreichbar.
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Abb. 7.16: Erreichbarkeit der Innenstadt im FuB- und Radverkehr
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Grundvoraussetzung hierfiir und fr die regelmaBige Nutzung des Fahrrades ist ein sicheres und
attraktives Wegenetz, das den unterschiedlichen Zielgruppen und Wegezwecken (z. B. Alltags-
und Freizeitverkehr) Rechnung tragen sollte. Bei der Uberwiegend aus den 70er Jahren stam-
menden Radverkehrsinfrastruktur in Heide ist diese Grundvoraussetzung nicht gegeben, und es
erfolgten im Laufe der Zeit nur vereinzelt Anpassungen an den derzeitigen Stand der Technik®.
Aus diesem Grund wird zunachst aus gutachterlicher Sicht die dringendste Empfehlung zur Ab-

5 geman RASt und ERA
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schaffung der Benutzungspflicht gegeben (Kapitel 7.3.2). Daraufhin wird auf die damit zusam-
menhangende Vermeidung gemeinsamer Geh- und Radwege verwiesen, und es werden Vor-
schlage zur Fihrung des Radverkehrs im Hauptnetz erarbeitet.

Als weiterer Teil des Radverkehrskonzepts werden folgend die durchgeflihrten Arbeitsschritte ta-
bellarisch dargestellt:

Bisherige Arbeitsschritte Verweis

Mangelanalyse (Haushaltsbefragung) Anlage 2.2 des Zwischenberichts
Erreichbarkeitsanalyse der Innenstadt Anlage 2.3 des Zwischenberichts
Systematische Erfassung des Bestands Anlage 2.4 des Zwischenberichts
Anderung der Beschilderung Anlage 5.2 des MaBnahmenkatalogs

Vorschlage zum Umbau- /Sanierungsbedarf | Anlage 6.2 des MaBBnahmenkatalogs
(Vermeidung gemeinsamer FlUhrung)

Folgende Arbeitsschritte Verweis
Konzept zum Fahrradparken Kapitel 7.3.5
Radverkehrsinformationskampagne Kapitel 7.3.6

Empfehlungen zur Anwendung derzeit gelten- | Kapitel 4.2.6
der Standards (RASt 06, ERA)

Sternférmiges Stadtroutensystem (Wegenetz) | Anlage 7 des MaBnahmenkatalogs

Bei den Empfehlungen zur Anwendung derzeit geltender Standards erfolgt eine systematische
Anpassung an die geltenden Qualitatsstandards hinsichtlich Sicherheit und Komfort.

Die zu erwartenden enormen Kosten fir Neu-, Aus- und UmbaumaBnahmen sowie Mittel fur
Kommunikation, Service und weitere nichtinvestive MaBnahmen erfordern zunachst eine Anpas-
sung des Radverkehrsetats gemai des Nationalen Radverkehrsplans 2020 (Bundesministerium
fr Verkehr, 2012).

Der NRVP 2020 liefert grob abgeschéatzte Orientierungswerte zum Finanzbedarf fir die Radver-
kehrsférderung. Dabei kénnen die Stéadte und Gemeinden geman NRVP nach unterschiedlichen
Ausgangslagen in drei unterschiedliche Entwicklungsstufen eingeordnet werden: Einsteiger, Auf-
steiger und Vorreiter.

Da organisatorische Strukturen der Radverkehrsférderung in Heide nicht existieren bzw. erst in
den Anfangen vorhanden sind, ist die Region der Kategorie ,Einsteiger* zuzuordnen, obwohl der
Radverkehrsanteil deutlich Uber der Grenze der Kategorie Einsteiger (10 %) liegt.

Dementsprechend zeigt sich gemaB NRVP der erforderliche Finanzbedarf fur die Radverkehrs-
férderung folgend:
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Tabelle 13: Finanzbedarf der Region Heide fiir die Radverkehrsforderung (€ / EW und Jahr)

Kategorie | Infrastruktur® Abstellanlagen Nicht investive | Weitere MaB- Summe
MaBnahmen nahmen
Einsteiger 6,10-13,10 1,10-2,50 0,5 0,5-2 8-18

(Bundesministerium flr Verkehr, 2012)

Wie dargestellt, ergibt sich somit ein gemittelter Betrag von 13 € pro Einwohner. Das bedeutet fiir
die SUK-Region einen gemittelten Etat von ca. 468.000 € jahrlich.

Mit diesem Etat kann sukzessive versucht werden, die Ziele

> systematische Anpassung der vorhandene Radverkehrsinfrastruktur an die geltenden
Qualitatsstandards hinsichtlich Sicherheit und Komfort,

> Entwicklung eines flachendeckendes Radverkehrsnetz flir die Region unter systemati-
scher Einbeziehung aller relevanten Ziele und

> durchgehende Beschilderung (Alltags- und Freizeitnetz)

Zu erreichen.

Die Voraussetzungen hierfiir sind neben der Einigung mit den StraBenbaulasttragern die Errich-
tung von Vorrangachsen fir den NMIV. Die regelmaBige Nutzung durch FuBgénger und Radfah-
rer erfordert ein sicheres und attraktives Wegenetz, dass den unterschiedlichen Zielgruppen und
Wegezwecken (z. B. fir Radfahrer, Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragt. Hintergrund der
Errichtung von Vorrangachsen fir den NMIV ist, neben der Férderung des Radverkehrs, den
FuBgangerverkehr zu starken. Daher wird empfohlen zun&chst Vorrangachsen wichtiger Wege-
beziehungen festzulegen und diese fir die Bedirfnisse der nichtmotorisierten Verkehrsteilneh-
mer attraktiv, sicher und barrierefrei auszubauen.

Jede Ortsverdnderung beginnt und endet mit einem FuBweg. Die in der Haushaltsbefragung be-
fragte Bevolkerung in Heide legt ca. 19 % der Wege zu Fuf3 zurtck. Die Vorteile des zu Fuf3
Gehens (gesund, flexibel, jederzeit mdglich, umweltfreundlich, stért niemanden, geringer spezifi-
scher Flachenverbrauch) sind allgemein bekannt. Gruppen wie Kindern, Senioren oder Mobili-
tatsbeeintrachtigten ermdglicht das Zu FuB Gehen unabhangige Mobilitat. Zudem werden durch
FuBganger Stadte belebt und dadurch Urbanitat geschaffen. Dies wiederum stérkt nachweislich
den ansassigen Einzelhandel und die Gastronomie.

Durch die Errichtung von Vorrangachsen soll das Ziel verfolgt werden, die Randbedingungen fir
FuBganger und Radfahrer zu verbessern und dadurch auf zukinftige Herausforderungen, wie
z. B. einer alternden Bevélkerung im Zuge des demographischen Wandels, vorbereitetet zu sein.
HierfUr muss in Heide der Zustand der Nebenanlagen verbessert und die Breite vergréBert wer-
den, um sichere und barrierefreie Bedingungen flr nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer zu
schaffen.

6 Summe fiir Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung
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Bezogen auf die Sicherheit und die Qualitat des Umfeldes spielen die Auswirkungen des Kfz-
Verkehrs, die maBgeblich von der Hohe der Geschwindigkeit abh&ngen, eine zentrale Rolle. Mit
Erhéhung der Geschwindigkeit verstarken sich negative Auswirkungen wie z. B. die Verringerung
der Sicherheit (Wohlfihlen) und die Erhéhung der Larm- und Schadstoffimmissionen. Auch der
Radverkehr kann zu einem verminderten Wohlbefinden von FuBgangern fihren.

In diesem Zusammenhang bestehen Verknipfungen zu anderen MaBnahmen des MPM, deren
Synergien es zu nutzen gilt. Vordergrindig sind hier bezogen auf den Kfz-Verkehr v. a. die MaB3-
nahmen

> Flachenhafte Verkehrsberuhigung (SUUV 1),
> Ausweisung Verkehrsberuhigter Bereiche (SUUV 2),
> Aufwertung des Wulf-Isebrand-Platzes (SUUV 4)

und bzgl. des Konfliktpotenzials FuBganger — Radfahrer die MaBnahmen

> Abschaffung der Radwegebenutzungspflicht (NMIV 1)
> Vermeidung gemeinsamer FUhrung von FuB- und Radverkehr (NMIV 2)
> Anwendung derzeit geltender Standards (NMIV 6)

ZU nennen.

Als angenehm wird das zu FuB3 gehen in Raumen mit hohem Aufenthaltswert und stédtebaulicher
Qualitéat empfunden. Dabei sollten gemaf der Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen EFA
2002 Gehwege die Mindestbreite von 2,50 m auf ,normalen“Wegen und 3,50 - 5,00 m auf Haupt-
fuBwegen und GeschaftsstraBen aufweisen (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen, 2002). Darlber hinaus weisen fuBBgangerfreundliche StraBenrdume attraktive
und stadtebaulich abgestimmte Begriinungen auf, sind ausreichend beleuchtet und die Gestal-
tung der Oberflache passt sich den 6értlichen Gegebenheiten an.

Zusammengefasst sollen Anlagen fur den FuBBgangerverkehr gemafn EFA soweit mdglich

hohe Verkehrssicherheit bieten,

subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,

umwegfreie, d. h. direkte Verbindungen schaffen,

leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermdglichen,
Stérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,

gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung erméglichen und
durch ansprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen.

V V. .V V V V V

Vor allem die zu errichtenden, folgend dargestellten Vorrangachsen sollten die genannten Eigen-
schaften aufweisen.
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. 7.17: Vorschlage fiir Vorrangachsen
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Wie in der Abbildung zu sehen ist, schlie3en die vorgeschlagenen Vorrangachsen an die beste-
hende FuBBgangerzone (dunkelblau) und an die in Kapitel 7.2.3 empfohlenen verkehrsberuhigten
Bereiche (hellblau) im Zentrum Heides an.

Im Rahmen von InstandhaltungsmaBnahmen sollte neben der Breite auch die Oberflachenquali-
tat geprtift und die Beseitigung von Schaden und tberméaBigem Bewuchs erfolgen. Zur Optimie-
rung der Aufenthaltsqualitédt kann der StraBenraum zusatzlich mit StraBenmobiliar ausgestattet
werden. Zur Erhéhung der verkehrlichen und sozialen Sicherheit sollten die Beleuchtung aller
Gehwege und besonders die des Vorrangnetzes Uberprtift werden.

Bei der Uberpriifung der Beleuchtung sollten in Heide v. a. folgende Bereiche Prioritat genieBen:

Unterflihrung (Stadtbricke)

P+R Parkplatze Risdorfer StraBe

ndrdlich des ZOB, entlang Osterweide

Am Nussgang Hohe Heister-/Fasanenweg in Wesseln

Loher Weg 127

Heider StraBe zwischen MeiereistraBe und HauptstraBBe in Nordhastedt

V V. V V V V

Uberquerungshilfen in Form von Inseln, FuBgéngeriiberwegen und Lichtsignalanlagen erleichtern
allen nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit
entscheidend zu einer erhéhten Verkehrssicherheit bei. Dies betrifft besonders schwachere Ver-
kehrsteilnehmer, flr die sie ein wesentlicher Bestandteil einer sicheren, durchgangigen und még-
lichst direkten Wegebeziehung sind.

Die Anordnung von Uberquerungsanlagen sind von Umfeldbedingungen und anséssigen Nutzun-
gen abhangig und notwendig, wenn
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> ausgepragter Uberquerungs- und Sicherungsbedarf vorliegt (Fortsetzung wichtiger
Wegeverbindungen)

> die Kfz-Verkehrsstarke im Querschnitt mehr als 1.000 Kfz/h bei einer zulassige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h betragt, oder

> die Kfz-Verkehrsstéarke im Querschnitt mehr als 500 Kfz/h und die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit Gber als 50 km/h betragt.

Wie auf der Karte in Abb. 7.17 dargestellt besteht im Verlauf der Vorrangachsen Bedarf an wei-
teren Querungsmaoglichkeiten. Dabei wird nicht zwischen neu anzulegenden und bzgl. der Barri-
erefreiheit und Sicherheit zu optimierenden Querungshilfen unterschieden.

Grundsatzlich kdnnen aber verschiedene Arten von Uberquerungshilfen umgesetzt werden:

> Uberquerungsanlagen mit Vorrang fir den FuBverkehr, z. B. FuBgéngeriiberweg oder
Lichtsignalanlagen

> Uberquerungsanlagen ohne Vorrang fiir den FuBverkehr, z. B. Mittelinseln bzw. -streifen
oder Einengungen

Natdrlich sind auch Kombinationen aus beiden Querungsarten, beispielweise ein FuBganger-
uberweg mit Mittelinseln, moglich.

In Heide existieren zahlreiche Sackgassen u. a. im Verlauf der Vorrangachsen, von denen nicht
alle far den FuB- und Radverkehr durchlassig sind. Allerdings finden sich haufig am Ende von
Sackgassen kleine Durchlésse, die an Geh- und Radwege anschlie3en und sinnvolle Abklrzun-
gen darstellen. Um dies auch fir Ortsfremde kenntlich zu machen und dadurch eine bessere
VerknlUpfung des Wegenetzes herzustellen, wird eine entsprechende Beschilderung empfohlen.

Abb. 7.18: Beschilderung durchlassiger Sackgassen

Sackgassen bieten i. d. R. infolge der geringen Kfz-Verkehrsbelastung und den damit verbunde-
nen Vorteilen ideale Bedingungen fur den NMIV. Bei der Beschilderung sollte allerdings darauf
geachtet werden, dass aufgrund von Barrieren wie z. B. Treppen, nicht jede fir den FuBverkehr
durchlassige Sackgasse auch fir den Radverkehr durchlassig ist.

Neben den im Zentrum Heides vorgeschlagenen Vorrangachsen sollten Schulwege im Wegenetz
besonders berlicksichtigt werden bzw. Vorrang genieBen. Grundvoraussetzung dafir, dass El-
tern ruhigen Gewissens ihre Kinder selbsténdig zur Schule laufen lassen kénnen, sind sichere
Schulwege.

Dabei stellen Wege zu Schulen (speziell zu Grundschulen) besondere Sicherheitsanforderungen
an den Verkehrsraum. Durch entsprechende Beschilderung sollte verdeutlicht werden, dass von
jedem Verkehrsteilnehmer erhéhte Aufmerksamkeit gefordert wird. Aus diesem Grund sollten, im
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Bereich vor Schulen die Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche geprift werden (vgl. MaB-
nahme SUUV 2 in Kapitel 7.2.3). Ist dies nicht mdéglich, darf die zulassige H6chstgeschwindigkeit
geman der StVO auf 30 km/h reduziert werden (BRD, 2016). Zur Einhaltung der erforderlich ma-
Bigen Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs sind verkehrsregelnde und bauliche MaBnahmen erfor-
derlich.

Hierzu empfiehlt sich eine Kombination aus linienhaften und punktuellen MaBnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung (vgl. Kapitel 0, MaBnahme Flachenhafte Verkehrsberuhigung). Linienhafte
MaBnahmen kénnen

> die Querschnittsreduzierung im gesamten StraBenzug und
> beispielsweise die Einfihrung einer FahrradstraBe

sein. Mégliche punktuelle MaBnahmen hingegen sind

> Durchfahrtsverbot/Temporare Sperrung fur den Kfz-Verkehr

> Teil-/Plateavaufpflasterungen,

> Fahrgassenversatze und

> Einengungen.

Alle MaBnahmen weisen ggf. durch unterschiedliche 6rtliche Gegebenheiten Vor- und Nachteile
auf, die bei der Bedarfsplanung abgewogen werden sollten. Aus gutachterlicher Sicht wird eine

sinnvolle Kombination der 0. g. MaBnahmen als zielfihrend empfohlen.

Weiter sollten auf Schulwegen Bedingungen wie ausreichend breite Nebenanlagen, sichere Que-
rungsmaoglichkeiten, zusatzliche Markierungen und auch fir Kinder verstandliche Beschilderun-
gen zum Standard gehéren. Daflr sollte festgestellt werden, ob fiir die Schulen in der Region
Heide bereits veroffentlichte Schulwegplédne und —karten existieren. Davon unabhangig wird emp-
fohlen die Schulwegrouten in regelmaBigen Abstanden zu Uberprifen, zu optimieren und unter
aktiver Beteiligung der Kinder, Jugendlichen, Schulen und Eltern Festlegungen zur Ausgestaltung
der Routen auszuarbeiten.

Eine wirksame Md&glichkeit zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs vor Schulen, der v. a. durch den
Bring- und Holverkehr (der Schuler) hervorgerufen wird, ist die Einrichtung von Halteverbotszo-
nen im Bereich um die Schulen.

Ahnlich den Vorrangachsen, die im Nahbereich des Zentrums von Heide und im Bereich von
Schulen verortet sind, findet das anzulegende sternférmige Stadtroutensystem ebenfalls seinen
Ausgangspunkt auf dem Heider Marktplatz. Abweichend zu den Vorrangachsen verlauft das
Stadtroutensystem hingegen Uber die Grenzen der Stadt hinaus.

Als Bestandteil eines flachendeckenden Radverkehrsnetzes fir die Region Heide erfolgt die Ent-
wicklung des Stadtroutensystems unter systematischer Einbeziehung aller relevanten Ziele mit
durchgehender Beschilderung. Folgende Ziele werden dabei verfolgt:
> Verbindung der wichtigsten Attraktoren mit der Innenstadt
> Anschluss an das Uberregionale Rad-, Wander- und Reitwegenetz
> Schaffung von attraktiven und qualitativ hochwertigen Radverkehrsverbindungen fir den
zielorientierten Alltagsverkehr und den Fahrradtourismus
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> Verbesserung der ErschlieBungs-, Aufenthalts- und Verbindungsfunktion

GemaB den Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung RIN 2008 (Forschungsgesellschaft fir
StraBen- und Verkehrswesen, 2008) wird fir ein zu entwickelndes Stadtroutennetz eine Katego-
risierung in Haupt- und Nebenwege empfohlen:

> Hauptwege mit Gberwiegender Verbindungsfunktion und

> Nebenwege mit ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion

Zur Erfillung der ErschlieBungsfunktion ist ein flachendeckendes Netz erforderlich, das die bar-
rierefreie und sichere Verbindung aller Standorte und Gebaude eines Ortes mdglich macht. Dabei
spielt auch die Aufenthaltsfunktion eine Rolle. Wege mit bedeutsamer Verbindungsfunktion sind
Hauptrouten, fir die besondere Qualitatsstandards bzgl. Geschwindigkeit und Komfort zu bertick-
sichtigen sind.

Durch Hauptrouten sollen Wege zwischen wesentlichen Quellen und Zielen geblindelt sowie
Quartiere und Ortsteile miteinander verbunden werden. Die Entwicklung der Hauptrouten ba-
siert auf einem Luftliniennetz, das die wichtigsten Standorte und Nutzungen in Heide miteinan-
der verknipft (vgl. Abb. 7.19). Diese Standorte und Nutzungen, sogenannte Points of Interest
(kurz POlIs) sind 6ffentliche Einrichtungen, Kitas, Schulen, Freizeiteinrichtungen, Einkaufszen-
tren, Lebensmittelmarkte und gro3 Gewerbebetriebe (vgl. Abb. 7.19 und Abb. 7.20).

Abb. 7.19: Luftliniennetz (FuBgéanger und Radfahrer)
A

Legende:

- @

Offentliche Einrichtungen

Kita

s Schulen

. Freizeit

\7‘ Gewzrbegebiet
Einkaufszentrum

. Lebensmittelméarkte

@ GroRe Gewerbebetriebe

FuRgangerzone
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Im Luftliniennetz zeigt sich deutlich, dass der Schwerpunkt der Verbindungen zwischen dem
Marktplatz und dem Bahnhof verortet ist und die Wege von hier aus sternférmig in alle Richtun-
gen verlaufen. Die als direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen dargestellten
Luftlinienverbindungen wurden auf das bestehende Wegenetz umgelegt.

Dabei wurden zun&chst folgende Netzhierarchien festgelegt.

> Hauptrouten/-achsen (Wege 1. Ordnung ,grin®; z. B. sternférmige Achsen ins Zent-
rum/FuBBgangerzone, wesentliche Stadtteilverknipfungen, Zugang zu Bahnhof/ZOB,
StraBen mit innerértlichen Verbindungsfunktion, Kreisradwegenetz Dithmarschen)

> Nebenrouten/-achsen (Wege 2. Ordnung ,blau“; z. B. HauptfuBwege auf Quartiersebene,
ErschlieBung von Schul-/Kita- und Freizeitstandorten, Anschluss/Erganzung an Haupt-
routen)

> FeinerschlieBung (Anschlussachsen ,gelb®; kleinrAumige Ergénzung des Netzes zur lo-
kalen ErschlieBung, z. B. von Wohnh&usern, Spielplatzen, Grinrdumen)

Abb. 7.20: Stadtroutensystem — Innenbereich (FuBganger und Radfahrer)
| @ Legende:

| . Offentliche Einrichtungen

Kita

b ’ Schulen
|
J

| / | ZoB . Freizeit
| /
s | E— —-—-Q« ‘ Gewerbegebiet

Einkaufszentrum
. Lebensmittelmarkte

@ GroRe Gewerbebetriebe

FuBgéangerzone

i 2 |
‘s‘ , 5 Hauptachsen

] Nebenachsen

‘ . l‘ Anschliisse an Haupt- und
‘1 Nebenachsen

Die Abbildung zeigt einen Vorschlag fir ein zu entwickelndes Stadtroutensystem im Innenbereich
Heides. Wie erwahnt bildet der Marktplatz im Zentrum Heides den Ausgangspunkt. Von hier aus
verlaufen zun&chst Hauptrouten (griin) in alle Himmelsrichtungen, von denen aus Nebenachsen
(blau) abzweigen. Die Routen, sowohl fir das Alltags- als auch fir das Freizeitnetz, verlaufen
nicht an den Uberregionalen HauptverkehrsstraBen, sondern auf parallel verlaufenden StrafBen
im Nebennetz. Dies hat den Vorteil geringerer Kfz-Verkehrsstarken sowie Geschwindigkeiten und
erhdht somit die Sicherheit und den Komfort fir Radfahrer.

Ein attraktives und sicheres Stadtroutensystem bedingt, dass die Verkehrswege fiir Radfahrer
und FuBganger moglichst llickenlos erschlossen sowie umwegfrei und angenehm zu benutzen
sind. Wie zu erkennen ist, verlauft die Hauptachse in Nord-Stid-Richtung tber die Weddingstedter
StraBe und Klaus-Groth-StraBe mit Kopfsteinpflaster. Die sehr unebenen Oberflachen sind fir
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Radfahrer sowie mobilitdtseingeschrankte Personen (z. B. mit Rollatoren) unbenutzbar und be-
eintrachtigen bei der Benutzung die Sicherheit (Stolpern/Rutschen) und den Komfort.

In der Klaus-Groth-StraBe (Bild 7) wurde bereits bzgl. der Querungssicherheit Abhilfe geschaffen,
indem der Querungsbereich mit Betonsteinpflaster mit wesentlich héherer Ebenheit ausgefiihrt
wurde.

Bild 7: Klaus-Groth-StraBe mit Blick Richtung Siiden

= 0 i}

Um zu vermeiden, dass Fahrradfahrer bei Kopfsteinpflaster auf die Nebenanlagen ausweichen,
kdénnte wie in Bild 8 in Langsrichtung zur Fahrbahn ein Streifen mit Betonsteinpflaster mit wesent-
lich héherer Ebenheit angeordnet werden.

Bild 8: Vorschlag zu Verbesserung der Oberflache fir Radfahrer

Eine andere Mdglichkeit, die Ebenheit von Kopfsteinpflaster zu erhdhen, ist die Verlegung glatt
gefraster Pflastersteine (vgl. Bild 9).

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ OsterbekstraBe 90c¢ ¢ 22083 Hamburg



:':'.::' REGION HEIDE 63 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide

Nichtmotorisierter Individualverkehr

ENTWICKLUNGSAGENTUR

Bild 9: Glatt gefraste Pflastersteine am Rand der Fahrbahn

Diese mdglichen Lésungsvorschlage sollten in der Planungsphase mit allen Nutzern (insbeson-
dere Anwohnern) und an der Planung beteiligten Behdrden und Verbanden abgestimmt werden.

Die folgende Darstellung zeigt das Stadtroutensystem fir den zusammenhangend bebauten
Stadtbereich.
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Abb. 7.21: Stadtroutensystem — Gesamtbereich

Kinkesn

An den auBeren Grenzen der Stadt erfolgt der Anschluss des Stadtroutensystems zum einen an
das Kreisradwegnetz Dithmarschen (vgl. Anlage 7.3 des MaBnahmenkatalogs). Zum anderen
erfolgen die Anschllisse an die straBenbegleitenden Radwege der B 5 im Siiden (Richtung Wed-
dingstedt), der B 203 im Westen (Richtung Wéhrden) und Osten (Richtung Stiderholm und Nord-
hastedt) und an die Stra3e Alter Landweg im Norden (Richtung Weddingstedt). Diese Anschlisse
stellen die wesentlichen Verknipfungspunkte der Stadt Heide mit den Umlandgemeinden dar und
sind deshalb von besonderer Bedeutung. Sie sollten im Rahmen des Aufbaus eines Stadtrouten-
systems auf ihre Befahrbarkeit und Beschilderung hin Gberprift werden.

In diesem Zusammenhang sollten auch alle anderen vorgeschlagenen Stadtrouten Uberprift und
Lickenschlisse identifiziert werden.

Besonders schwerwiegende Netzliicken werden folgend aufgefuhrt:
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Verbindung nach Weddingstedt: Alter Landweg/Sophienweg
WaldschléBchenstraBe von Norden nach Siden zwischen den StraBeneinmindungen
Am Galgenberg und Forstweg

> Direktanbindung der Fachhochschule (FH) an Heide

Die Einfihrung bzw. Ausweisung von FahrradstraB3en ist ein wirkungsvolles Werkzeug zur For-
derung des Radverkehrs und eignen sich fir die Umsetzung von Stadtrouten fir den Radver-
kehr. Diese kénnen vorzugsweise als vorgeschlagene Haupt- und Nebenrouten in das Neben-
netz des MIV integriert werden.

Fahrradstra3en zeichnen sich durch folgende Eigenschaften aus:

> vor allem dem Radverkehr vorbehalten, anderer Fahrzeugverkehr ist nur mit Zusatzzei-
chen zugelassen
die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h
der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden und Radfahrer dirfen ne-
beneinanderfahren

> eignen sich insbesondere fir Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Rad-
verkehrsaufkommen

> in ErschlieBungsstraBen mit Belastungen bis etwa 400 Kfz/h

Laut VwV-StVO kommen FahrradstraBen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist, bzw. dies geman RASt planerisch be-
absichtigt ist.

Die wesentlichen Vorteile von Fahrradstraen sind

die Schaffung von Hauptverbindungen (Achsen) fir den Radverkehr,
die erhdhte Verkehrssicherheit fiir Radfahrer (groBer Abstand zu parkenden Autos, Uber-
holen méglich),
> die Bundelung des Radverkehrs,
> die Verbesserung der Situation fir den NMIV und
> die Attraktivitatssteigerung des Radfahrens (Férderung).
Weiter ergibt sich durch die mégliche Anordnung unterschiedlicher Zusatzzeichen eine Reihe von
verschiedenen Umsetzungsmadglichkeiten. So kann beispielsweise durch die Freigabe des Kfz-
Verkehrs in nur eine Richtung eine EinbahnstraBensituation geschaffen werden.

Wie bei der Umsetzung von Tempo 30-Zonen sind in FahrradstraBen zur Erreichung der erfor-
derlichen geméBigten Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zusatzlich verkehrsregelnde und bauli-
che MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung erforderlich.

Aufgrund des geringen Bekanntheitsgrades von FahrradstraBBen v. a. bei Autofahrern sollten vor
der Einrichtung bzw. dem Umbau zu einer FahrradstraBe in den lokalen Medien dariiber berichtet
und in Informationsveranstaltungen die Hintergriinde und Auswirkungen erldutert werden. Zudem
kénnen FahrradstraBen das Thema einzelner Veranstaltung im Rahmen der in Kapitel 7.3.6 vor-
geschlagenen Informationskampagnen sein.

Die folgende Abbildung zeigt mégliche Vorrangachsen, die als FahrradstraBen umgesetzt werden
kdénnen. Alle Achsen haben ihren Ausgangspunkt im Zentrum Heides am Marktplatz.
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Abb. 7.22: Mégliche FahrradstraBenachsen
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== Verkehrsberuhigt L150
— FuRgéingerzone -
= Fahrradstralie 150} A
— Radweg, Rad-/Gehweg »
= Radschnellweg ' — [
(L150) )
Nordachse i
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Ostachse
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Nordachse:

> Kleine Weide — TannenstraBBe oder Schuhmacherort (Verkehrsberuhigter Bereich) —

Weddingstedter Str. — Alte Weddingstedter Landstr. — Sophienhof — Alter Landweg
(Radweg) Richtung Weddingstedt
Ostachse:

> Hamburger Str. — Hans-Béckler-Str. — Danziger Str. — Berliner Str. — Gleiwitzer Str. oder

Graudenzer Str. — Teichkoppel — Hamburger Str. (Radweg) Richtung Stiderholm/Nord-
hastedt

Slidachse:

> Klaus-Groth-Str. — Kaiser-Wilhelm-StraBe — BeselerstraBe — Johann-Hinrich-Fehrs-Str. —
Westermoorweg — Meldorfer Str. (B 5, Radweg) Richtung Hemmingstedt
Westachse:

> GroBe WesterstraBe — Blisumer Str./Friedrichswerk (B 5/B 203, Radweg) Richtung
Wéhrden
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7.3.5 NMIV 4 Flachendeckend ausgerichtetes Konzept zum Fahrradparken

Bei der Beurteilung der Attraktivitdt des Radverkehrs in einer Stadt spielt neben den Radwegen
auch das Abstellen von Fahrradern eine Rolle. Komfortable, sichere und qualitétsvolle Fahrradab-
stellmdglichkeiten sind ein wichtiger Beitrag zur Verbesserung des Angebots und zur Férderung
des Umstiegs vom Pkw auf das Rad.

An gute Fahrradabstellanlagen werden vielfaltige Anspriiche gestellt. Bei der Auswahl bieten die
Tests und Empfehlungen des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) Hilfestellung. Die
Empfehlungen flr die Planung von Fahrradabstellanlagen lassen sich u. a. den Publikationen der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen FGSV, z. B. den Hinweisen zum Fahr-
radparken 2012 (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2012), der ERA 2010
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2010) oder Empfehlungen fir die An-
lagen des ruhenden Verkehrs 2005 (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen,
2005) entnehmen. Der ADFC gibt ebenfalls Hinweise fir die Planung von Abstellanlagen
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, 2010) und hat eine technische Richtlinie veré6ffentlicht
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, 2011).

In den letzten Jahren sind u. a. durch die Entwicklung von Elektro-Fahrrddern — sogenannte E-
Bikes und Pedelecs — die Anforderungen an die Sicherheit und den Diebstahlschutz der Anlagen
ebenso wie die an Komfort und Witterungsschutz deutlich gestiegen. Dem entsprechend sollten
hochwertige Fahrrader gut untergestellt und geschutzt werden. Hierfir missen Fahrradabstell-
anlagen dem Stand der Technik und den Anforderungen der Nutzer entsprechen. Das heif3t, dass
Abstellanlagen:

Vandalismus und Diebstahlschutz bieten,

einen stabilen Stand bieten und somit vor Beschadigungen schiitzen,

das AnschlieBen von Rahmen und Vorder- bzw. Hinterrad erméglichen,

einfach, unkompliziert und komfortabel zu bedienen sind (z. B. ausreichender Abstand
zwischen den Abstellanalgen fur eine leichtes Ein- und Ausparken und sicheres Be- und
Entladen),

> flr unterschiedliche Fahrradmodelle gleichermaBen nutzbar sind (z. B. GréBe, Form),

VvV V V V

Wegen der vielen Nachteile (Felgenbeschadigung durch verbiegen, keine Anschluss von Rah-
men) sollten Vorderradhalter nicht mehr eingesetzt werden.

Die Ansprliche an eine Abstellanlage kénnen je nach Parkzweck und Abstelldauer variieren. Fir
lange Standzeiten (z. B. im Berufsverkehr und an B+R-Stationen) sind besondere Sicherheits-
maBnahmen gegen Diebstahl und Vandalismus sowie ein vorhandener Schutz vor Witterung
(z. B. Regen, Wind) notwendig.

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH  + OsterbekstraBe 90¢c ¢ 22083 Hamburg



:':':':' REGION HEIDE 68 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide
E

Nichtmotorisierter Individualverkehr
NTWICKLUNGSAGENTUR

Bild 10: Abstellanlagen am Bahnhof in Heide (Westen)
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Wegen des hohen Radverkehrspotenzials in Heide sollte es grundsatzlich wie am Heider Bahnhof
an allen wichtigen Quell- und Zielorten den BedUrfnissen entsprechende Abstellanlagen in aus-
reichender Zahl geben. Wie in Bild 10 zu erkennen sind die Abstellanlagen am Bahnhof sehr gut
ausgelastet, was vermuten lasst, dass die Kapazitat der Anlage erreicht bzw. Uberschritten ist.
Aus diesem Grund sollte das vorhandene Angebot und die Auslastung erfasst und ggf. qualitativ
sowie quantitativ optimiert werden. Dies kann beispielswiese im Rahmen der Umsetzung des
Integrierten Klimaschutzkonzeptes flr den Kreis Dithmarschen (IKK) erfolgen, dessen Ziel es ist,
die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern.

Da viele potenzielle Standorte nicht der Stadt/Umlandgemeinden gehéren, ist bei der Umsetzung
eine enge Kooperation mit Privaten erforderlich. Vor allem an den folgenden Standorten sollten
die Abstellanlagen Uberprift, d. h. die Auslastung und Nachfrage erfasst und Qualitadtsméangel
identifiziert werden:

> Offentliche Einrichtungen und Bildung: z. B. Rathaus, Kreisverwaltung, Fachhochschule,
Stadtbucherei, Musikschule, Volkshochschule, Schulen, Jugendeinrichtungen, Sporthal-
len.

> Handel und Nahversorgung: Marktplatz, Wulf-Isebrand-Platz, Nahversorgungszentren
(z. B. Marktkauf-Center Koopmannshof, Kaufland usw.), Discounter und sonstiger Einzel-
handel.

> Freizeit: Stadttheater, Konzert und Ballhaus Tivoli, Blrgerhaus, Dorfgemeinschaftshauser
und Mehrzweckhallen, Gemeindehduser, Kirchen, Friedhdfe, Seniorenheime.
Verknipfungspunkte: Pendlerparkplatze, Omnibusbahnhof Heide (ZOB), Bahnhof.
Zentrale Abstellanlagen in Wohngebieten: z. B. Fahrradhduschen in Mehrfamilienhaus-
siedlungen oder Siedlergemeinschaften ohne private Abstellmdglichkeiten.

Die folgende Abbildung zeigt, an welcher Stelle die bestehenden Abstellanlagen (wenn vorhan-
den) Uberprift werden sollten und zeigt Vorschldge zur méglichen Ausstattung.
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Abb. 7.23: Vorschlage zu Abstellanlagen im Stadtgebiet Heide

== |nnenstadtbereich
® Rahmenhalter

® Witterungsschutz
® Fahrradboxen

== |nnenstadtbereich
® Rahmenhalter

® Witterungsschutz
® Fahrradboxen

g~ &

S ond
~
P .

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ OsterbekstraBe 90c ¢ 22083 Hamburg



:';55 REGION HEIDE 20 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide

Nichtmotorisierter Individualverkehr

ENTWICKLUNGSAGENTUR

Far die Qualitatsstandards von Abstellanlagen kénnen unterschiedliche Formen definiert werden.

> Normalstandard flr geringe Standzeit: Anlage von Rahmenhalter oder Anlehnbligel (keine
Vorderradhalter) fir Nutzungen wie z. B. vor Geschéfte, Nahversorger, Jugendeinrichtun-
gen, Freibad, ggf. Schulen.

> Gehobener Standard fur lange Standzeit: Anlage héherwertiger Rahmenhalter, i. d. R. mit
Witterungsschutz/Uberdachung (Fahrradboxen oder SchlieBfacher mit Akkuladestation
denkbar) fir Nutzungen wie z. B. Rathaus, Kreisverwaltung, ggf. Schulen, Omnibusbahn-
hof und v. a. Bahnhof. Zielnutzer kénnen Berufspendler sein, deren - meist hochwertige -
Rader langer unbeaufsichtigt stehen und besonders vor Witterung und Diebstahl/Vanda-
lismus geschitzt werden muissen.

Bild 10 zeigt die westlichen Abstellanlagen am Bahnhof in Heide, die wie erwahnt gut bis sehr gut
ausgelastet sind. Nachteilig wirkt sich nach Aussagen von Nutzern die Héhe der Uberdachung
im Falle von Regen bei gleichzeitigem Wind aus. Bild 11 zeigt die Abstellanlagen &stlich des
Bahnhofs. Hier wird wegen der zu erwartenden langen Standzeiten die Errichtung eines Witte-
rungsschutzes empfohlen.

Bild 11: Abstellanlagen am Bahnhof in Heide (Osten)
F

Abstellstandorte wie am Bahnhof kbnnen um spezielle Serviceangebote wie z. B. Schlauchauto-
maten oder SchlieBfacher fiir Gepack/Wechselkleidung erweitert werden. Hier kénnte evtl. mit
lokalen Fahrradhandlern kooperiert werden.

7.3.6 NMIV 5 Einfihrung von Informationskampagnen Radverkehr und Zu FuBB gehen

Neben den verkehrlichen Vorteilen wie der Entlastung des Kfz-Verkehrs resultieren aus der For-
derung des Radfahrens und des Zu Fu3 Gehens auch
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> eine erhéhte Gesundheitsvorsorge,
> die Starkung der lokalen Nahversorgung,
> Reduktion von Luftschadstoffen und Larm.

Diese positiven Effekte sollten deutlich im Rahmen entsprechender Informationskampagnen und
der Offentlichkeitsarbeit (Marketing) vermittelt werden. Erste Schritte dazu sind in Heide durch
die Veranstaltung einer ,Fahrradmeile” erfolgt. Anstatt einer Automeile, bei der lokale Autohauser
ihre neuen Modelle auf dem Marktplatz ausstellen, fand im Jahr 2016 zum ersten Mal eine ,Fahr-
radmeile” statt. Dadurch wurde lokalen Fahrradhandler die Méglichkeit gegeben ihre neuen Mo-
delle vorzustellen und Interessierten Uber die neusten technischen Entwicklungen rund um das
Fahrrad zu informieren. Bei der Fahrradmeile war auch die Entwicklungsagentur Region Heide
vertreten und informierte interessierte Blrger Gber MaBnahmen des MPM. Die Teilnahme von
Fahrradh&ndlern kann/sollte allerdings noch deutlich gesteigert werden.

Trotzdem kann diese Veranstaltung als richtungsweisend bewertet werden. An dieser Stelle wird
angeregt, solchen Veranstaltungen weitere folgen zu lassen und die Blrger z. B. Gber geplante
InfrastrukturmaBnahmen zu informieren. Um Ressourcen zu bundeln, sollten gemeinsame Akti-
vitaten mit Interessensverbanden (IHK, ADFC, Schulen, Unternehmen, Krankenkassen etc.) und
dem Einzelhandel aufgenommen werden. Beispielsweise kdnnten Veranstaltungen in &hnlicher
Form beispielsweise einen Fahrradparcours beinhalten, um den Teilnehmern’ zu zeigen, wie viel
Spal Radfahren macht.

Im Zusammenhang zukunftiger Informationskampagnen kdnnten MarketingmafBnahmen zur For-
derung des Radverkehrs und des Zu Ful3 Gehens intensiviert werden. Diese MaBBnahmen kénnen
sein:

> Imagekampagnen z. B. ,Fahrradfahren in Heide, ,Zu FuB3 in die Stadt der Zukunft, Kopf
an: Motor aus®

> Einbindung in das Stadtmarketing (z. B. geflihrte Radtouren, Radfahrerfriihstiick, mobile
Fahrradwaschanlage, Wettbewerbe ,fahrradfreundliches Geschéft/Betrieb”, Lufttankstel-
len, Lastenfahrrader mit E-Antrieb, Reparaturstation, Anhangerverleih, Fahrradstadtplan,
,Mit dem Rad unterwegs* etc.).

> Teilnahme an der ,Europdischen Woche der Mobilitat“ mit einer Konzentration von Ver-
anstaltungen wie z. B. Fahrradmessen, temporare Sperrungen von Stra3en, Kampagnen
zum Miteinander von FuBBgéngern, Radfahrern und Autofahrern etc.

Parallel zu diesen den Radverkehr férdernden Veranstaltungen und MaBnahmen sind Verkehrs-
sicherheitskampagnen notwendig, um allen Verkehrsteilnehmer mit der geplanten neuen Infra-
struktur und den daraus resultierenden Rechten und Pflichten vertraut zu machen.

7 Kindern, Jugendliche und Erwachsene
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7.3.7 NMIV 6 Umsetzung des aktuellen Regelwerks bei laufenden und zukiinftigen
Bauvorhaben

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird, wie auch die StraBenverkehrsplanung, durch ge-
setzliche Vorschriften und Regelwerke bestimmt. Die StraBenverkehrsordnung StVO (BRD,
2016) sowie die zugehdrige Verwaltungsvorschrift VwV-StVO (BRD, 2015) enthalten neben den
mafgeblichen Verkehrszeichen und Verhaltensregeln auch gesetzliche Mindeststandards fir
Radwegebreiten und legen fest, wann Radwege benutzungspflichtig sind (vgl. Kapitel 7.3.2).

Far die Bedarfs- und Entwurfsplanung sind dartber hinaus die Regelwerke der FGSV zu beach-
ten. Dazu zahlen die schon angesprochene RASt (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen, 2006) und insbesondere die ERA (Forschungsgesellschaft fur StraBen- und
Verkehrswesen, 2010). Beide Regelwerke beinhalten detaillierte Planungsempfehlungen flr eine
sichere und komfortable Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Beschreibung des
aktuellen Stands der Technik. Zudem gehen die Breitenangaben fir die Querschnittsgestaltung
deutlich Gber die in der VwV-StVO formulierten Mindeststandards hinaus.

Die ERA (Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen, 2010) empfiehlt Fihrungs-
maoglichkeiten des Radverkehrs auf der Fahrbahn und/oder im Seitenraum. Die geeignete Form
der Radverkehrsfiihrung hangt maBgeblich von der Kfz-Verkehrsstarke und der zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit ab.

Abb. 7.25: Belastungsbereiche zur Vorauswahl
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[Kfz/h] A
2400

2200 -+
2000

mo — Y
1600

1400 ; \ \ \V;
1200

1000 \III \
800 —-

600 - | I \
400 -+

200 +—

0 ‘ i i >
30 40 50 60 70 [km/h]

In den Belastungsbereichen | und Il wird Gberwiegend das Mischprinzip (Radfahren auf der Fahr-
bahn) oder die Markierung von Schutzstreifen empfohlen. Unter bestimmten Bedingungen sind
auch die Freigabe von Gehwegen fir Radfahrer oder Radwege ohne Benutzungspflicht mdglich.
In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier sind Radfahrstreifen
oder baulich angelegte Radwege sowie erganzend gemeinsame Geh- und Radwege als Fiih-
rungsform anzuwenden.
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Bei der Auswahl der Flihrungsform sind ebenfalls der Charakter der StraBe, die stadtebauliche
Situation und Funktion sowie die kommunale Radverkehrskultur zu bericksichtigen.

Tabelle 14: Zuordnung der Fithrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen

Belastungs- Fiihrungsformen des Radver- Randbedingungen fiir den Einsatz anderer
bereich kehrs Fiihrungsformen
| Mischverkehr mit Kfz auf der Fahr- | Bei starken Steigungen kann ggf. die Fiihrung im
bahn (benutzungspflichtige Rad- | Mischverkehr mit der Fiihrung ,Gehweg*“ mit dem
wege sind auszuschliel3en) Zusatz ,Radverkehr frei” kombiniert werden
Bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei hé-
heren Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vor-
teilhaft sein
Bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung
der Fahrbahn durch mdglichst breite Schutzstrei-
fen sinnvoll
| Schutzstreifen Bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken
Kombination Mischverkehr auf der u“ber 3 % Langsnlelgung, uber5|chtl|chler Linien-
Fahrbahn und ,Gehweg" mit Zusatz fihrung undl gee!gneten Fahrbahnbre|t§n kénn
die Fihrung im Mischverkehr zweckmaBig sein
~Radfahrer frei
Kombination Mischverkehr auf der B'e| st"arkem Schwerverliehr,l undbersichtlicher Li-
Fahrbahn und Radweg ohne Benut- nienfihrung und ungunstigen Fahrbahnquer-
. schnitten kommen Radfahrstreifen oder benut-
zungspflicht o .
zungspflichtige Radwege in Betracht
Kombination Schutzstreifen und
.Gehweg“ mit Zusatz ,Radfahrer
frei®
Kombination Schutzstreifen und vor-
handenem Radweg ohne Benut-
zungspflicht
nm/v Radfahrstreifen Bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwer-
verkehr und Ubersichtlicher Linienfihrung kann
Radweg
auch die Kombination Schutzstreifen und ,Geh-
gemeinsame Geh- und Radwege weg" mit Zusatz ,Radverkehr frei“ eingesetzt wer-
den

(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2010)

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn hat im Gegensatz zur Fihrung auf den Neben-
anlagen zwei wesentliche Vorteile:

> Erh6hung der Verkehrssicherheit durch verbesserte Wahrnehmung durch Kfz-Verkehr
> weniger Konflikte mit FuBgangern auf Nebenanlagen

Dartber hinaus sind Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn i. d. R. deutlich kostengunstiger zu
realisieren als jene im Seitenraum.
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Wegen der Etablierung von der flachendeckenden Tempo 30-Zone betreffen folgende Hinweise
das innerértliche Hauptverkehrsnetz. Geman ERA ist die Fiihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr bei Breiten bis 6 m und von 7 bis 7,5 m bei ca. 700 Kfz/h (ca. 7.000-8.000 Kfz/Tag) méglich.
Breiten zwischen 6 bis 7 m bei tiber 400 Kfz/h sind wegen des Vorbeifahrens/Nebeneinanderfah-
rens von Pkw/Fahrrad problematisch.

Bei Fahrbahnbreiten Gber 7,5 m sollte die Anlage von Schutzstreifen geprift werden. Werden
unter Berucksichtigung der Fahrbahnbreite die Grenzen der o. g. Kfz-Verkehrsbelastung Uber-
schritten, ist eine andere Fihrungsform anzustreben. Ist dies nicht méglich, sollte versucht wer-
den, die zulassige Geschwindigkeit oder die Verkehrsbelastung zu reduzieren.

Far die Anlagen von Schutz- und Radfahrstreifen und der Fiihrung im Mischverkehr gelten weiter
folgende Empfehlungen:

> in Tempo 30-Zonen ist der Radverkehr im Mischverkehr zu fihren, Schutz- und Radfahr-
streifen sind dort nicht zulassig (vgl. StVO)

> bei Tempo 30 auf der Strecke (nicht Zone) kbnnen Schutz-/Radfahrstreifen hingegen zum
Einsatz kommen

> bei Geschwindigkeiten von Uber 30 km/h ist die Wahl der Radverkehrsanlagen von der
Kfz-Verkehrsstarke abhangig (vgl. oben)

> die Anforderungen bzgl. der Breite fir Schutzstreifen betragen im Regelfall 1,5 m und
mindestens 1,25 m zzgl. Sicherheitsrdumen, die restliche Fahrbahnbreite darf 4,5 bis 5 m
nicht unterschreiten

> Radfahrstreifen sollen inkl. der Markierung und zzgl. Sicherheitsraumen 1,85 m breit sein

Bei Fihrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen ist wegen der unterschiedlichen Geschwin-
digkeit von FuBgéangern und Radfahrern und des Schutzinteresses des FuBgangerverkehrs auf
eine moglichst konfliktarme Fihrung zu achten. Um den Verkehrsteilnehmern ein ungestodrtes
Gehen/Fahren und ausreichend Platz zum Ausweichen anzubieten, sollten die Nebenanlagen
entsprechende Mindestmafe aufweisen.

FOr  innerértliche  Radverkehrsanlagen  werden als  Richtwerte  die = RASt06
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2006) und die ERA
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2010) herangezogen (vgl. Tabelle 15).
Daruber hinaus werden in der Tabelle Empfehlungen flr die Fihrung an Knotenpunkten und zur
Gestaltung gegeben:
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Tabelle 15: Qualitdtsstandards des Radverkehrs

Qualitatsstandards des Radverkehrs

Abmessungen (Breite) geman ERA geman RASt 06
Mindestmalf3/Regel Mindestmaf/Regel

’ (SS(::P:J\/tvzeSrtzlrfl(G:hrsaufkommen < 1.000 Kfz/Tag) LEWAEaT 1,25 m /1,50 m
> Radfahrstreifen (Benutzungspflichtig) 1,.85m /2,00 m 1,85 m

> Gemeinsamer Geh- und Radweg? 250 m 2.50m /3,00 m
> Einrichtungsradweg — straBenbegleitend 1,60 m /2,00 m 1,60 m /2,00 m
> Zweirichtungsradweg — straBenbegleitend 2.00 m /2,50 m 2.00m /2,50 m
> Fuhrung gegen EinbahnstraBen'® 3,00m /3,50 m 3,00m /3,50 m

Fihrung an Knotenpunkten

> Gewahrleistung ausreichender Sichtbeziehungen/Sichtfelder zwischen Radverkehr und anderen
Verkehrsteilnehmern, v. a. dem Kfz-Verkehr
Begreifbare und nachvollziehbare Fiihrung und Markierung der Radverkehrsanlagen
Dimensionierung ausreichend groBer Aufstellflachen, besonders im Fall von indirektem Linksabbie-
gen
Nach Mdglichkeit Gewahrleistung von direktem Linksabbiegen
deutliche Markierung und Hervorhebung der Radverkehrsanlagen im Zuge der Radwegeachsen an
allen Knoten und Einmindungen

Gestaltung

> Absenkung der Borde (Bordsteinkanten) bei Fiihrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen unter
Beachtung der Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen

> Schaffung von komfortablen und ebenen Radverkehrsanlagen zur Gewahrleistung eines ziigigen
Fahrens (glatter Belag, Instandhaltung der Wege, Winterdienst)

> Hervorhebung und deutlich sichtbare Kennzeichnung fir alle Verkehrsteilnehmenden durch Einfér-
ben der Oberflache und Anordnung von Piktogrammen

Wie erwahnt, besteht die Problematik der gemeinsamen Fuhrung nach der Etablierung von
Tempo 30-Zonen vorwiegend im Hauptnetz. Entsprechende Empfehlungen bzw. Umbauvor-
schlage sind in Anlage 6.2 (Vermeidung gemeinsamer Fiuhrung von FufB3- und Radverkehr im
Hauptnetz) aufgezeigt. Diese basieren auf Grobeinschatzungen anhand von Befahrungen und
Luftbildauswertungen. Vor der Umsetzung sollte die Machbarkeit im Detail gepruft werden, was
insbesondere die verfligbaren StraBenbreiten und Verkehrsstarken betrifft.

Fahrradfreundliche und sichere Fuhrungsformen an wichtigen Verkehrsknoten sowie Anschllisse
und Ubergédnge im Radwegenetz sind im Zuge der Férderung des Radverkehrs unumgéanglich.

8 zuzlglich Sicherheitstrennstreifen, bei Verkehrsstarken kleiner 70 FuBganger und Radfahrer je Stunde

° bei beidseitiger Flihrung; 3,00 m bei einseitiger Flihrung

10 Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h. Bei Linienbusverkehr oder bei star-
kerem Verkehr mit Lastkraftwagen, muss die Breite mehr als 3,50 m betragen.
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Kreuzungen und Abzweige, im Folgenden als Knotenpunkte bezeichnet, stellen fir den Radver-
kehr haufig einen Wechsel der Infrastruktur dar und erzeugen durch das Kreuzen anderer Ver-
kehrsteilnehmer eine hohes Konfliktpotenzial. Daher sollte der Radverkehr eindeutig und sicher
gefuihrt werden. FUr alle Verkehrsteilnehmer muss aus der Gestaltung deutlich ersichtlich sein,
von wem welcher Raum zu nutzen ist und wo es zu Uberschneidungen kommt und dadurch er-
héhte Aufmerksamekeit erforderlich ist. Des Weiteren sollte innerhalb des SUK-Gebietes die Fiih-
rung und Signalisierung einheitlich geregelt sein, um eine hohe Verkehrssicherheit zu gewéhr-
leisten.

Bei sich verdndernder Infrastruktur wie z. B. Ubergéngen von den Nebenanlagen auf die Fahr-
bahn oder umgekehrt (vgl. folgende Abbildung) sollten diese deutlich markiert und sicher befahr-
bar sein.

Abb. 7.26: Ausschnltt der Planung fiir die Marktwestselte

AWt L S e

| Schilerhilfe

\

" Kiosk/
. \| Schneiderei | ™

Bampey
Bumyjuasqy

b [|wo g wuei  wo ¢ yueso \§

_— / aH aH |
H e ' -
//\ A/wo o uung s 0 uu'ET!)" /

Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten sollte in Heide vorwiegend an den Abzweigen bzw.
Einmindungen vom Haupt- ins Nebennetz erfolgen. Vor allem bei anstehenden Sanierungen und
UmbaumaBnahmen kénnen die Knotenpunkte sukzessive fahrradfreundlich, d. h. sicher und be-
nutzerfreundlich umgestaltet werden.

Eine Freigabe von EinbahnstraBen fur den Radverkehr kann grundsétzlich erfolgen, sofern Si-
cherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. GemaR der VwV-StVO zu Zeichen 220 (Einbahn-
stra3e) kann in EinbahnstraBen mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h der Rad-
verkehr in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn
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> eine ausreichende Begegnungsbreite (i. d. R. 3,5 m, mind. 3 m'") vorhanden ist, ausge-
nommen an kurzen Engstellen; bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit Last-
kraftwagen muss diese mindestens 3,5 m betragen,

> die Verkehrsfihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmiindungen Uber-
sichtlich ist,

> flrden Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein Schutzraum
angelegt wird.

Weitere Details zu EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung lassen sich der RASt 06
(Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen, 2006) und der ERA
(Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen, 2010) entnehmen.

In der folgenden Tabelle werden EinbahnstraBen aufgelistet, an den die Freigabe fir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung empfohlen wird bzw. zielfihrend ist:

Tabelle 16: Empfehlungen fiir EinbahnstraBen in Heide mit Freigabe fiir den Radverkehr

EinbahnstraBe Breite [ca. in m] Anmerkung Zielfihrend

(StraBenzug)

Neue Anlage - 354 Freigabe wird empfohlen, Kopf- .

Littenheid ’ steinpflaster la

Holle 2,5 Freigabe wird nicht empfohlen

Schuhmacherort .. Empfehlung eines verkehrsbe- ,
variiert . . a

ruhigten Bereichs
TeichstraBe 35 Freigabe wird empfohlen, Kopf- ja

steinpflaster

Kleine Wester- Freigabe wird empfohlen ,
3-3,5 ja

straBe

Heistedter Str. 4-5 Freigabe wird empfohlen ja

Eine bessere Gestaltung der Kreuzungsbereiche im Hinblick auf FuBgangerfreundlichkeit und
erhdhte Aufenthaltsqualitét 1asst sich durch eine Reduzierung von Kurvenradien und durch Geh-
steigvorziehungen erreichen. Insbesondere im Verlauf von Schulwegen (Schulwegplanung),
beim Kreuzen von Radwegen und generell in Tempo-30-Zonen sollen Kreuzungsbereiche ent-
sprechend umgebaut werden. Auch im HauptverkehrsstraBennetz kénnen solche Umbauten
sinnvoll sein, beispielsweise am Wulf-Isebrand-Platz (siehe auch MaBnahme SUUV 4 Aufwertung
Woulf-Isebrand-Platz).

" geman RASt 06
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7.3.8 NMIV 7 Umgestaltung der Achse Loher Weg-Neue Anlage-Griiner Weg

Die nach Osten und Westen verlangerte Achse Neue Anlage stellt fir den NMIV eine Hauptver-
bindung (vgl. Vorrangnetz in Abb. 7.17) zwischen den Endpunkten Bahnhof und Lohe-Rickelshof
dar und verknUpft diese mit dem Zentrum Heides.

Wie am Wulf-Isebrand-Platz werden entlang der Achse SiiderstraBBe, HafenstraBe, Neue Anlage,
Luttenheid, Griiner Weg die ausgeflihrten Planungsgrundsatze der 60er und 70er Jahre deutlich,
bei denen der NMIV nur eine untergeordnete Rolle spielte.

Dies zeigt sich u. a. durch die im Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung zahlreichen eingegangen
Hinweise von Radfahrern und FuBBgéngern. Unter den Top 5-Nennungen zum Radverkehr wurde
die Achse entlang der Neuen Anlage dreimal mit insgesamt 60 Zustimmungen genannt. Bezlg-
lich der Top 5-Nennungen im FuBgangerverkehr wurden mit jeweils neun Nennungen die Ver-
besserung der Querungsmadglichkeiten MihlenstraBe — Loher Weg und SliderstraBe — Marktkauf
angemerki.

Die Vorschlage zur Umgestaltung dieser Achse wurden inhaltlich bereits in den vorhergehenden
MaBnahmen beschrieben. Das heil3t, dass diese MaBnahme im Grunde ein Beispiel flr die zu-
sammenfassende Umsetzung der bisher beschriebenen MaBnahmen ist.

Aufgrund der Lange der Achse erfolgt eine Einteilung in drei Abschnitte:

> Abschnitt 1 — Loher Weg und BlumenstralBe
> Abschnitt 2 — StiderstraBe, HafenstraBe und Neue Anlage
> Abschnitt 3 — Neue Anlage, Littenheid und Griner Weg

Abb. 7.27: Abschnitt 1 — Loher Weg und BlumenstraBe
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Abschnitt 1 zeigt die Umgestaltung zu einer Tempo 30-Zone gemal MaBnahme NMIV 1 mit ver-
kehrsberuhigenden Elementen wie z. B. punktuellen Verengungen in Kombination mit Versatzen.
Dartiber hinaus sollte bei anstehenden Sanierungen des Abschnitts die Fahrbahnbreiten tber-
pruft und ggf. zur Verbreiterung der Nebenanlagen die Fahrbahn verengt werden.
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Abb. 7.28: Abschnitt 2 — SiiderstraBBe, HafenstraBe und Neue Anlage
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In Abschnitt 2 wird von West nach Ost verlaufend zunéchst die Uberpriifung einer Uberquerungs-

maoglichkeit am Ubergang MiihlenstraBe — SiiderstraBe vorgeschlagen (vgl. Radverkehrskonzept,
Abschnitt Uberquerungshilfen).

Flr den Bereich der SliderstraBBe auf der B 5 wird in MaBnahme NMIV 2 Vermeidung gemeinsa-
mer FUhrung von FuB- und Radverkehr (Kapitel 4.2.3, Abb. 7.15) die Prifung einer Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 empfohlen. Im Zuge dessen muss die Notwendigkeit einer An-

passung der Lichtsignalanlage (LSA) am Knotenpunkt StderstraBe/ Meldorfer Str. abgewogen
werden.

Vom Knoten SiderstraBe/ Meldorfer StraBBe aus Richtung Osten wird geméan MaBnahme NMIV 1
die Prifung der Umsetzung einer Tempo 30-Zone bis Uber den nérdlichen Teil der Neuen Anla-
gen hinaus vorgeschlagen (vgl. Abb. 7.17: Vorschlage fir Vorrangachsen). Ab dem Abzweig Ha-
fenstraBe/ Neue Anlage wird fir den stdlichen Teil der Neuen Anlage Richtung Osten ein ver-
kehrsberuhigter Bereich empfohlen. Veranlassung hierfir ist die dichte geschlossene Bebauung
in Verbindung mit den engen Baufluchten im betreffenden Bereich.

Abb. 7.29: Abschnitt 3 — Neue Anlage, Liittenheid und Griiner Weg
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In Abschnitt 3 wird der Verlauf des verkehrsberuhigten Bereichs bis zum Knoten Littenheid/ Gri-
ner Weg/ FeldstraBe vorgeschlagen. Weiter Richtung Osten wird empfohlen die Achse durch die
StraBe Griiner Weg (Tempo 30-Zone gemai MaBnahme NMIV 1) bis zum Bahnhof zu fihren.

Die vorgeschlagenen verkehrsplanerische Regelungen haben folgende Vorteile:

Anschluss des Bahnhofs an den Bereich Neue Anlage (Innenstadt)

Schaffung einer Verbindung von Lohe Rickelshof tiber die Neue Anlage zum Bahnhof
Anbindung der &stlich der Bahngleise gelegenen Gebiete Heides

Verkehrsberuhigung im Bereich der Grundschule Littenheid und verbesserte Erreichbar-
keit fir den NMIV

VvV V V V

Die Ziele der Umgestaltung lauten wie folgt:

> Steigerung der Stadt- und Umfeldvertraglichkeit

> Schutz der Bevdlkerung durch die Erhéhung der Verkehrssicherheit, insbesondere der
Schulwegsicherheit

> Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat

Vor der Umsetzung dieser MaBnahme sollte eine entsprechende Detailplanung erarbeitet werden
und eine umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung erfolgen, bei der u. a. die Anlieger und beson-
ders die anliegenden Einzelhandler einbezogen werden.

7.3.9 NMIV 8 Prifung der Umsetzung einer Griinverbindung stidlich des Bahnhofs

Die Prifung der Umsetzung einer Grinverbindung zwischen dem Bahnhof Heide und dem Stadt-
teil Heide-Sud ist bereits als vorgeschlagene Vorrangachse des NMIV in Abb. 7.17 (Kapitel 7.3.4)
dargestellt. Die Ziele der Prifung sind:

> Schaffung einer ausschlieBlich fir den Rad- und FuBverkehr bestimmten Wegeverbin-
dung zwischen Bahnhof und Heide-Sid

> Aufwertung des Stadtteils Heide-Sud durch verbesserte Anbindung an den Bahnhof

> Nutzung der Brachflache stdlich der Wendeanlage flr Busse

Die Herstellung der Griinverbindung kann zun&chst bis zur KreuzstraBe erfolgen und ist somit ein
erster Schritt zur Aufwertung des Bahnhofsumfeldes. Die folgenden Bilder zeigen den jetzigen
Zustand der Flache vom Bahnhof aus Richtung Siiden (links) und von Siden in Nahe der Kreuz-
straBe Richtung Norden.
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Bild 12: Blick vom Bahnhof Richtung Siiden [links] und Blick von Siiden [rechts]
"“:

Der folgend dargestellte Planausschnitt stammt aus dem Rahmenplan zum Bahnhofsumfeld
(WRS Architekten und Stadtplaner, 2013). Wie schon bei der MaBnahme zur Aufwertung des

Woulf-Isebrand-Platzes ist fir die Umsetzung einer Grinverbindung die geplante Ansiedlung des

Gemeinsamen Dienstleistungszentrums des Kreises Dithmarschen und der Stadt Heide
auschlaggebend.

Abb. 7.30: Planausschnitt des Rahmenplans des Bahnhofsumfeldes
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(WRS Architekten und Stadtplaner, 2013)
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7.3.10 NMIV 9 Temporare Freigabe der FuBgangerzone fir Radfahrer

Bereiche fir FuBganger, vorzugsweise FulBBgéangerzonen dienen in erster Linie der freien und
ungestdrten Bewegungsmaéglichkeit von FuBgéangern. Aus diesem Grund ist die FuBgangerzone
in Heide zurzeit ganztéagig fur den Radverkehr gesperrt, was bedeutet, dass Radfahrer diesen
Bereich umfahren missen.

Im Westen und Norden verlauft eine mdgliche Umfahrung Gber die hoch frequentierten Bundes-
straBe B 5 (MUhlenstraBe), Westerweide und B 203 (Marschstral3e, Markt, BahnhofstraB3e), die
durch die hohe Kfz-Verkehrsbelastung von tber 10.000 Fahrzeugen pro Tag im Querschnitt ein
betrachtliches Sicherheitsrisiko flir Radfahrer darstellen. Im Siiden verlauft die Umfahrung Gber
die teilweise enge und mit Kopfsteinpflaster ausgestattete Hafenstral3e und die ebenfalls mit ca.
4.000 Kfz pro Tag im Querschnitt stark belegte Neue Anlage. Die 6stliche Umfahrung erstreckt
sich weitrdumig Uber die StraBen Littenheid und Wulf-lsebrand-Platz und bedeutet fir Radfahrer
im Vergleich zur direkten Route durch die FuBgéngerzone einen betrachtlichen Umweg.

Aufgrund der unsicheren und langeren Umfahrungsmaglichkeiten empfiehlt sich eine Uberprii-
fung fUr die Zulassung von Radverkehr in der FuBgangerzone Heides. Hierfur erfolgt in der Ab-
wagung fur die Zulassung eine Prifung im Einzelfall hinsichtlich der Vertraglichkeit mit dem Fuf3-
gangerverkehr.

Das heif3t, die Zulassung kann auf einzelne Achsen oder Teilbereiche und auf bestimmte Tages-
und Wochenzeiten begrenzt werden. Eine flexible Zeitregelung'? erméglicht z. B. Schilern und
Auszubildenden einen sicheren Weg zu wéhlen. Zudem kann der Radverkehr abends und nachts
Bereiche des FuBverkehrs beleben und damit zur Erh6hung der subjektiven Sicherheit beitragen.

Im Gegensatz zu den Gehwegen bietet die FuBgangerzone in Heide wesentlich mehr Raum zum
Ausweichen. Die SuderstraB3e ist als Nordstidachse Uber 8 Meter und die FriedrichstraBe als Ost-
westachse Uber 7 m breit. Neben der Breite des StraBenraums und der Starke des FuBgénger-
verkehrs sind gemafi ERA fir die Zulassung des Radverkehrs noch weitere Kriterien zu berlck-
sichtigen:

> Nutzung der Seitenraume (z. B. Restaurants) und entsprechende Méblierung im StraBen-
raum,

Aufenthaltsnutzung versus zielgerichteten Gehverkehr,

Art des Radverkehrs (z. B. Alltag, Schuler, Durchgang, Erholung, Freizeit),

Ganglinien des Radverkehrs (wenn vorhanden) und

Gestaltung und Belag

V V V V

Folgende Belastungszahlen erméglichen als Anhaltswerte eine erste Einschatzung:

> Bei bis zu 100 FuBgéangern pro Stunde und Meter StraBenraumbreite ist eine vollstandige
Mischung von FuB- und Radverkehr innerhalb des StraBenraums mdglich.

12 peispielsweise von 20 bis 9 Uhr (vgl. MaBnahmenkatalog)
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> Im Bereich zwischen 100 und 200 FuBgéngern pro Stunde und Meter StraBenraumbreite
empfiehlt es sich, den Radverkehr bei gentigender Breite durch entsprechende Anord-
nung der Méblierung und Materialwahl auf einen Streifen zu kanalisieren.

> Bei mehr als 200 FuBgéangern und FuBgéangerinnen pro Stunde und Meter Breite sind
zahlreiche Interaktionen zwischen Fuf3- und Radverkehr die Regel.

Grundvoraussetzung flr die Abwagung Uber die Zulassung von Radverkehr in der FuBganger-
zone ist das Vorhandensein von Daten zum FufB3gangerverkehr. Ist dies nicht der Fall, sollten
Daten erhoben werden. Dies hétte zusatzlich den Vorteil Bemessungsgrundlagen fir stadtebau-
liche Fragestellungen zu schaffen.

Wenn ggf. die Prifung der Zulassung kein eindeutiges Ergebnis liefert, kann alternativ eine tem-
pordre Zulassung (z. B. 20 bis 9 Uhr) versuchsweise angeordnet werden. Dadurch kann kurzfris-
tig und glnstig in der Umsetzung eine zentrale Verbesserung flr den Radverkehr erreicht wer-
den, was aus gutachterlicher Sicht empfohlen wird.

Neben den Randbedingungen wie StraBenbreiten, anliegende und StraBenraumnutzungen sind
weitere flr das Miteinander férderliche MaBnahmen der ERA zu entnehmen.
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7.4 Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

7.4.1 Einfiihrung

Der OPNV ist fiir sogenannte OPNV-Captives, d. h. gebundene Kunden ohne Zugang zum Pkw
Grundvoraussetzung zur Uberwindung langerer Strecken, die nicht zu FuB oder mit dem Rad
zurtickgelegt werden kénnen. Dies betrifft in der Region Heide tberwiegend Schiler, die gleich-
zeitig auch die mit Abstand starkste Nutzergruppe stellen.

Fir die Bewohner der SUK-Region sind die Hauptgriinde fiir die Meidung des OPNV die Fahrzeit,
die Bedienungshaufigkeit und generell die nur schwach ausgepragte Flexibilitdt der OPNV-
Nutzung. Ein weiterer Schwachpunkt des OPNV sind die derzeit fehlenden bzw. unzureichenden
Informationsmadglichkeiten.

Aus diesem Grund wurden abgestimmt auf das Zielsystem sowie auf das Ergebnis der Schwach-
stellenanalyse und der Offentlichkeitsbeteiligung die nachfolgend dargestellten MaBnahmen fiir
das Handlungsfeld OPNV erarbeitet. Diese sind in den folgenden Abschnitten detailliert beschrie-
ben.

Tabelle 17: Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr

Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

OPNV 1 Evaluation bestehender Linienverbindungen mit anschlieBender Straffung des OPNV-
Liniennetzes und Verkirzung der Fahrplan-Taktzeiten mit Erganzung des Stadtbussys-
tems um die Anbindung wichtiger Ziele

OPNV 2 Entwicklung und Nutzung moderner Kommunikationsformen wie Internetportale und
Apps
OPNV 3 Ausbau der Barrierefreiheit der Bushaltestellen

OPNV 4 Anpassung der An- und Abfahrtszeiten des OPNV/OV und Optimierung der (Ver-)Tak-
tung von Bahnankunft/-abfahrt und Schulbeginn/-ende

OPNV 5 Entwicklung flexibler Angebote
OPNV 6 OPNV-Bevorrechtigung an Ampelanlagen

OPNV 7 Zusammenlegung der ZOB fiir Stadtverkehr und Landverkehr in Bahnhofsnéhe als
zentraler Umsteigepunkt mit kurzen Ubergéngen

OPNV 8 Synchronisierung der Ausschreibungszeitrdume und -zyklen zwischen Regionalbus und
Stadtbus

7.4.2 OPNV 1 Straffung des OPNV-Liniennetzes und Verkiirzung der Fahrplan-
Taktzeiten

Trotz des geringen OPNV-Anteils von nur 3 % fallt bei der Analyse des Liniennetzes die augen-
scheinlich gute ErschlieBung des Stadtgebietes durch finf stadtische Linien mit einem dichten
Haltestellennetz, zentrisch auf den Bahnhof/ZOB ausgerichtet, auf. Die geringe Nutzung muss
folglich andere Ursachen als allein das angebotene Liniennetz haben.
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Allerdings ist bei Untersuchung des Liniennetzes festzustellen, dass die Verlaufe der einzelnen
Buslinien teilweise stark maandrierend, d. h. je nach Richtung und Uhrzeit auf unterschiedlichen
Routen, verlaufen. Durch schleifenartige Routenverldufe entsteht eine Unsicherheit fir den Nut-
zer, ob eine Zielhaltestelle tatsachlich angefahren wird oder nicht. Hierin liegt ein Nutzungshemm-
nis, was dazu fiinren kann, dass der OPNV als Verkehrsmittel kategorisch ausgeschlossen wird.
Vermieden werden kann dies durch den grundséatzlichen Verzicht auf reine Ausstiegs- bzw. Ein-
stiegshaltestellen. Deutlich einfacher sind Buslinienverlaufe zu verstehen, wenn sie bis zur End-
haltestelle einem eindeutigen, nachvollziehbaren Linienverlauf folgen und dabei sowohl in Hin-
als auch der Ruckrichtung alle Haltestellen bedienen. Das vermittelt dem Fahrgast unabhangig
von seiner Affinitat zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln Sicherheit.

Damit zuvor erschlossene Gebiete nicht vernachlassigt werden, kénnen Haltestellen, die vorher
in derartigen Schleifenfahrten erreicht wurden, durch das Angebot einer weiteren Buslinien mit
einem abweichenden Linienverlauf bedient werden. Im nachfolgend skizzierten Konzept wird die-
ses Prinzip berticksichtigt.

Eine weitere Schwachstelle wird mit der fehlenden Durchbindung der Buslinien beschrieben. Ge-
meint ist damit, dass alle Buslinien zentral am Bahnhof/ZOB beginnen bzw. enden. Zwangslaufig
erfordert dieses Angebot fir den Fahrgast mindestens einen Umstieg, sobald nicht Bahnhof oder
ZOB, sondern ein Ziel darliber hinaus angesteuert wird.

Durch ein Liniennetzangebot mit durchgebundenen Stadtbuslinien nach dem in Abb. 7.31 darge-
stellten, beispielhaften Prinzip kann die Wahrscheinlichkeit eines Umstieges flr den Fahrgast
stark reduziert werden.
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Abb. 7.31: Vorschlag zur Straffung des OPNV-Liniennetzes
Y
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In diesem Vorschlag existiert weiterhin eine Uberschaubare Anzahl von fnf bis sechs Buslinien,
die Uber den zentralen Umstiegsknoten Bahnhof/ZOB in das jeweils benachbarte Stadtgebiet
durchgebunden sind. Auf diese Weise erschlieBen jedes Stadtgebiet mindestens zwei statt vorher
nur eine Linie. Diese zwei Linien kdnnen im Fahrplantakt so angeordnet werden, dass sie sich zu
einem attraktiven Gesamtangebot erganzen.'®

Erganzend kénnen eine Linie als Nord-Siid-Verbindung (orange) sowie auch als Ost-West-Ver-
bindung (gelb) eingerichtet werden. Letztere kann sich optional im Osten von der Schanzenstral3e
in Richtung Suden tber den Fritz-Thiedemann-Ring bis zur stidlichen Sammel-Endhaltestelle Fa-
mila fortsetzen, um die bisher nicht angebundene Umgebung des Fritz-Thiedemann-Ringes an-
zuschlieBen und damit die Erreichbarkeit des stddstlichen Stadtgebietes zu verbessern.

13 z. B. zwei Buslinien mit gleicher Starthaltestelle fahren zur vollen und zur halben Stunde jeweils im 60min-
Takt und ergénzen sich somit zu einem 30-min-Takt-Angebot
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Des Weiteren ist mit Analyse der Haltestellen aufgefallen, dass sich einige Einzugsbereiche stark
Uberlagern. Folglich ist lokal zu prifen, ob zwei oder mehrere benachbarte Haltestellen zu weni-
ger Haltestellen konsolidiert werden kénnen. Zum einen wirde dies weniger Haltevorgange im
Busbetrieb und damit Fahrtzeitgewinne bedeuten. Zum anderen kdnnen auf diese Weise Rou-
tenverlaufe vereinfacht und dadurch eventuell ganze Linienaste gespart werden. Punktuell sind
Haltestellen nur geringfiigig zu verlegen, um sie an optimierte Routenverlaufe anzupassen und
gleichzeitig fur die Blrger bekannte Anbindungen in den Quartieren zu erhalten.

Aus dieser Vorgehensweise zusammen mit dem zuvor vorgestellten Konzept der durchgebunden
Linienverlaufe ist ein neues, gestrafftes Busliniennetz zu entwerfen. Dieses ist einfach zu verste-
hen, erhdht die Erreichbarkeit des Stadtgebietes und steigert die Zuganglichkeit zum OPNV.

7.4.3 OPNV 2 Entwicklung und Nutzung moderner Kommunikationsformen

Aufbauend auf Angeboten wie der bereits verfligbaren Heider City App kénnen internetbasierte
Informationskanéle auf- und ausgebaut werden. Als Ergdnzung zum dynamischen Fahrgastinfor-
mationssystem (DFI) kénnen Echtzeiten der Busse in die App integriert werden, sodass sich jeder
Fahrgast individuell (iber eventuelle Verspatungen informieren kann. Uber soziale Medien kénnen
die Heider Verkehrsbetriebe iber offizielle Profile aktuelle Informationen zum OPNV verbreiten.
Hiermit sind vorrangig temporére Anderungen im Betriebsablauf aufgrund von BaumaBnahmen
oder Veranstaltungen gemeint, die zeitweise Einschrankungen wie z. B. Umleitungen fur die
Fahrgéste bedeuten. Auch der Fahrkartenvertrieb kann Gber diese App abgewickelt werden.

Abb. 7.32: Beispiel App der Berliner Verkehrsbetriebe
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7.4.4 OPNV 3 Ausbau der Barrierefreiheit der Bushaltestellen

Barrierefreiheit im OPNV wird auf verschiedenen Ebenen erreicht, da jeder Verkehrsteilnehmer
andere Bedurfnisse hat, um mobil zu sein. Agile Menschen verlangen nach gut sichtbaren Infor-
mationen, um sich zeitsparend durch das stadtische Netz bewegen zu kdénnen. Personen mit
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einer Mobilitatseinschrankung bendtigen bauliche Unterstitzungen, z. B. Einstiegshilfen oder tak-
tile Leitelemente. Alle potenziellen Nutzerinnen und Nutzer des OV verlangen ein Mindestmaf
an Komfort sowohl in den Fahrzeugen als auch der angebotenen Aufenthaltsqualitat an Halte-
stellen. Aufgrund der Schnittstellenfunktion von Haltestellen wird hinsichtlich des Ziels ,Attraktivi-
tatssteigerung des OPNV“ die Definition einer Mindestausstattung aller Haltestellen im Heider
Stadtgebiet und optional auch im Umland empfohlen. Die derzeit vorzufindende Ausstattung im
SUK-Gebiet ist von unterschiedlicher Qualitat.

Erste Barriere zur einfachen Zugéanglichkeit zum OPNV sind Informationen. Grundvoraussetzung
ist eine gro3flachige und konsequente Anwendung von statischen und dynamischen Fahrgastin-
formationssystemen. Zum statischen Fahrgastinformationssystem (SFl) gehért die durchgangige
und vielfache Vorhaltung von Wegweisern mit Angaben umliegender Ziele und StraBen sowie
(Teil-) Netzplanen, um Linienverlaufen der abfahrenden Busse schnell nachvollziehen zu kénnen.
An Haltestellen mit gréBerem Fahrgastaufkommen sind Ansprechpartner und besonders an Um-
stiegsknoten mit mehreren Buslinien Verspatungsinformationen in Echtzeit hilfreich. Diese erhal-
ten Fahrgaste Uber ein dynamisches Fahrgastinformationssystem (DFI), dessen Etablierung im
Heider Stadtgebiet bereits begonnen hat. In der Regel erhélt das DFI Uiber eine Zentrale die Soll-
Abfahrtzeiten aus dem Fahrplan und zeigt die bevorstehenden Abfahrten in Echtzeit an, indem
die Fahrzeuge Uber Funk oder GPS ihre Position melden und daraus die Ist-Abfahrtszeiten prog-
nostiziert werden. Zusétzlich kann eine Laufschrift weitere Informationen wie UnregelmaBigkei-
ten, z. B. Haltestellenausflle vermitteln, die die OPNV-Nutzung vereinfachen und auch Gelegen-
heitskunden eine schnelle Orientierung ermdéglichen.

Abb. 7.33: Dynamische Fahrgastinformationstafel

Munzinger Str.

IUnie |Ziel |Steig | Abfahrt
3% Burkheimer Strafe & 6 3min
35 Munzingen a2 bmin
14 Siegesdenkmal a9 Emin

3y Burkheimer Strafle & 6 12min
Ay B Thrnin
s b Thmin

ST~ BN M s 2o
Quelle: Freiburger Verkehrs AG

Unter anderem zur Etablierung solcher Systeme kommt gemé&s dem dritten Regionalen Nahver-
kehrsplan (RNVP) des Kreises Dithmarschen (Kreis Dithmarschen - Der Landrat, 2014) Uberwie-
gend ein standardisiertes Haltestellen-Baukastensystem zum Einsatz. Dabei soll sich die Aus-
stattung im Wesentlichen an der Funktion der jeweiligen Haltestelle und ihrem Stellenwert im
Haltestellennetz orientieren. Bei der Anlage von Haltestellen ist den Aspekten der Barrierefreiheit
und der subjektiven Sicherheit erhéhte Aufmerksamkeit zu widmen, damit die Haltestellen auch
von besonders sensiblen Personengruppen wie mobilitatsbehinderten Menschen, Frauen oder
Senioren genutzt werden.
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Beim Umbau bzw. Neubau von Haltestellen sind generell Haltestellen am Fahrbahnrand oder
Haltestellenkaps'* zu bevorzugen, soweit die verkehrlichen und értlichen Verhéltnisse dies zulas-
sen. Bezuglich des barrierefreien Zugangs sind gemafi RASt folgende Empfehlungen fur die Ab-
messungen und fir die Ho6he von Warteflachen zu beachten:

> die H6he der Warteflache soll nicht mehr als 5 cm unter der Hohe des Wagenbodens der
eingesetzten Busse liegen
> die Héhendifferenzen zwischen 5 und 10 cm sind nur mit Erschwernissen oder mit Hilfe
Dritter nutzbar
> Ho6hendifferenzen gréBer 10 cm sind zu vermeiden
> Verdeutlichung der Einstiegstellen mit taktilen und optisch kontrastierenden Hilfen
Dartber hinaus sind die Auftrittsflachen und Bordsteinhéhen in Form von Kasseler Borden flr
den Einsatz von Niederflurbussen vorzusehen.

Zur Erhéhung der subjektiven Sicherheit werden abhangig von der Funktion der jeweiligen Hal-
testelle und dem Fahrgastautkommen vor allem die Bausteine ,Beleuchtung® und “Verbesserung
der Einsehbarkeit” eingesetzt.

Tabelle 18: Mindestausstattung von Haltestellen

Ausstattung Ausstattung Ausstattung
.Einfachhaltestelle* .Normalhaltestelle* .Zentral-/Schwerpunkthaltestelle*
+ Befestigte Warteflache Wie Einfachhaltestelle, zusatzlich: Wie Normalhaltestelle, zusatzlich:
¢ Beleuchtung soweit méglich ¢ Transparenter Fahrgastunterstand | ¢  Eigenstandige Beleuchtung

Uber StraBen-/MWegebeleuchtung edd
) ¢ Liniennetzplan
+ Haltestellenmast mit Halte-

o | Bei Bedarf nach vorhergehender Bei Bedarf nach vorhergehender
stellenname sowie Linien- der Prifung: der Priifung:
nummer(n) und Linienverlauf
¢ Fahrradabstellanlage (B+R) ¢ Haltestellen-Umgebungsplan

¢ Basis-Fahrgastinformation mit
Fahrplan und Tarifhinweisen

¢
+ Barrierefreiheit + DFl-Anzeige
.

Notrufeinrichtung oder
offentliches Telefon

Fahrradabstellanlage (B+R)

(Kreis Dithmarschen - Der Landrat, 2014)

Folgend werden die in der Bestandsaufnahme erfassten Haltestellen den unterschiedlichen Aus-
stattungstypen zugeordnet (vgl. Tabelle 18). Dabei wird nicht zwischen den Haltstellen des Heider
Stadtverkehrs und den des Regionalverkehrs Dithmarschen bzw. der Umlandgemeinden unter-
schieden. Des Weiteren wird bei der Formulierung von Empfehlungen davon ausgegangen, dass
der ZOB an den Bahnhof verlegt wird.

Unabhéngig von der Funktion der jeweiligen Haltestelle im SUK-Gebiet ist an keinem der Halte-
stellenmaste im Liniennetz eine Liniennummer zu finden. Dies kann besonders am Bahnhof mit
funf hintereinander liegenden Bussteigen u. a. fir Ortsfremde zur Verwirrung fihren (vgl. Bild 13).
Dieser Aspekt wird bei der folgenden Zuordnung der Haltstellen nicht berlcksichtigt.

4 Haltestelle, bei der der Bord bis an Fahrbahnrand vorgezogen wird
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Bild 13: Bussteige am Bahnhof in Heide

In Heide und Umland findet sich keine Haltestelle, die der in Tabelle 18 dargestellten Ausstattung
einer Zentral-/Schwerpunkthaltestelle entspricht.

Im Unterschied zu den Bahnlinien existiert weder fir Stadtbus- noch fir Regionalbuslinien ein
dynamisches Fahrgastinformationssystem (DFI). Zumindest am Bahnhof, als zentraler Verknlp-
fungspunkt zwischen Bahn- und Buslinien und wo die héchsten Fahrgastzahlen zu erwarten sind,
ist ein DFI zu empfehlen. Weiter existieren am Bahnhof zwar Liniennetzplane und Haltestellen-
Umgebungsplane, die aber nicht direkt an den Bussteigen positioniert sind. Zusammenfassend
wird empfohlen die Ein- und Umsteigehaltestellen mit Gberdurchschnittlicher hoher Frequenz ge-
man den Empfehlungen des RNVP fir Zentral-/Schwerpunkthaltestelle auszustatten. Neben der
Haltestelle am Bahnhof ist eine derartige Ausstattung der Haltestelle am Markt vorstellbar.

Fahrradabstellanlagen sind insbesondere an den Endhaltestellen, dem Umstiegsknoten Bahn-
hof/ZOB, an typischen Umstiegshaltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen, im Innenstadtkern
sowie an weiteren wichtigen Zielen wie Schulen und 6ffentlichen Einrichtungen groBzigig vorzu-
sehen. Sie verbessern die Mdglichkeit, Wege in der Stadt mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu
kombinieren.

Dem wurde u. a. im RNVP Rechnung getragen, indem ,Einfachhaltestellen mit der zuséatzlichen
Ausstattung von Fahrgastunterstdénden und Fahrradabstellanlagen (B+R) als ,Normalhaltestel-
len“ bezeichnet werden (vgl. Tabelle 18).

Die Ausstattung von Normalhaltestellen weisen in Heide nur die Haltestellen Fritz-Thiedemann-
Ring, Heide, BHF 1/2, Markt, ZOB, und im Umland die Haltestellen Nordhastedt Bahnhof, Nord-
hastedt Schule, Bahnhofsweg (Stelle-Wittenwurth), ChausseestraBe (Wéhrden) auf.

Im Kontext der Ausstattung von Einfachhaltestellen wird an dieser Stelle unter dem Begriff ,Bar-
rierefrei“ der stufenlose Zugang zur Haltestelle, der frei von Hindernissen bzw. Barrieren ist, ver-
standen. Nach dieser Festlegung und der o. g. nicht berlcksichtigten Liniennummern an Halte-
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stellenmasten entsprechen mit Ausnahme von den Haltstellen Berufsschule und Schanze/Ka-
serne in Heide und den Haltestellen Schwimmbad (Hemmingstedt), Ecke Uhlenstroot (W&hrden)
und Tiebensee Ortsmitte (Neuenkirchen) alle Haltestellen der im RNVP geforderten Ausstattung.

Weitere Ausstattungsmerkmale der einzelnen Haltestellen wie z. B. Sitzgelegenheiten, Abfallbe-
hélter usw. kénnen der Anlage 3.4 des Zwischenberichts entnommen werden.

7.4.5 OPNV 4 Anpassung der An- und Abfahrtszeiten des OPNV und OV

Da Fahrplane der Bahn im bundesweiten Netzgeflge einer Langfristplanung unterliegen, missen
die Fahrplane der kommunalen 6ffentlichen Verkehre an die An- und Abfahrtszeiten auf der
Schiene angepasst werden.

Bahnreisende kénnen auf die Fahrt zum Bahnhof mit dem eigenen Pkw verzichten, wenn attrak-
tive Ubergange zwischen den Verkehrstragern geschaffen werden. SchlieBlich ist dies ein iiber-
geordnetes Ziel, das den Betrieb eines zentralen Umstiegsknoten Bahnhof/ZOB rechtfertigt. At-
traktive Ubergénge werden erreicht, indem An- und Abfahrten des OPNV in rdumlicher und zeit-
licher Nahe zur Bahnsteigkante abgewickelt werden. Kurze Wege von Bus zu Bahn und ausrei-
chende, jedoch auch nicht zu knappe Ubergangszeiten setzen fiir einen Taktfahrplan des OPNV
die richtigen Rahmenbedingungen.

7.4.6 OPNV 5 Entwicklung flexibler Angebote

Eine Flexibilisierung des konventionellen, d. h. linien- und fahrplangebunden OPNV kann einge-
fihrt werden, wenn Angebote raumlich oder zeitlich geringfligig bis gar nicht mehr genutzt wer-
den. So kénnen unrentable Leerfahrten vermieden werden. Flexible Bedienungsformen im OPNV
dienen zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen.

Um einen reibungslosen und kundenorientierten Betrieb von flexiblen OPNV-Angeboten zu ge-
wabhrleisten, sind vier Sachverhalte von besonderer Bedeutung: die Ausstattung und Dimensio-
nierung des Fuhrparks, die Disposition der Fahrtwinsche, die Gestaltung der Voranmeldezeit
und die Formen der Vergutung. Das Thema Vergitung wird in diesem Masterplan nicht weiter
beleuchtet und sollte gesondert kaufmannisch von den Aufgabentragern betrachtet werden. Ge-
nerell empfohlen wird das wie fiir den konventionellen OPNV etablierte Besteller-Betreiber-Prin-
zip. Dabei fungieren 6ffentliche Aufgabentréager als Besteller von OPNV-Angeboten, die von Un-
ternehmen als Betreiber erbracht werden. Auf diesem Weg kann (ber ein Bonus-Malus-System
die Motivation von Unternehmen gewahrleistet werden, die geforderten Leistungen langfristig in
der vereinbarten Qualitat und Quantitat zu erbringen.

Eine offensichtliche Vorzugsvariante, wie eine Flexibilisierung umgesetzt werden kann, zeichnet
sich fir Heide nicht ab. Daher werden nachfolgend zwei mdgliche Varianten erértert.

Eine Variante ist ein fahrplantreuer Rufbus. Dabei halt sich das Angebot an die im Fahrplan ver-
offentlichten Abfahrtszeiten sowie linientreue Haltestellenabfolge. Als Fahrzeuge kommen regu-
lare Linienbusse zum Einsatz, deren Vorhaltung danach geplant wird, als wirde stets eine Anfor-
derungsquote von ca. 50% vorliegen. Die Planung der diensthabenden Fahrer kann aus dem
Betrieb heraus an die Nachfrage angepasst werden, sodass langfristig Erfahrungen insbesondere
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flr Feiertage genutzt werden. Die Voranmeldezeit sollte so gewahlt werden, dass ein Fahrzeug
inkl. Rustzeit fir Fahrzeug und Fahrer rechtzeitig von seiner Ublichen Startposition die Wunsch-
haltestelle erreichen kann, fur die die Anforderung des Rufbusses ausgelést worden ist, z. B.
30 Minuten.

Dieses Prinzip entspricht im GroBen und Ganzen dem bereits vorhandenen, jedoch in Heide
kaum bekannten und kaum genutzten Rufbus Dithmarschen (,RuDi“). Um eine Aufwertung von
RuDi zu erreichen, wird empfohlen, neben einer telefonischen Bestellung auch eine Smartphone-
basierte Lésung zu schaffen. In die bereits vorhandene Heider City App kann diese Anforderung
eines Fahrtwunsches integriert werden. Beispielsweise kann die App einen Countdown zeigen,
bis wann der Fahrgast einen Fahrtwunsch abgeben muss, damit der nédchste Rufbus mit der fest-
gelegten Voranmeldezeit vorbereitet werden kann. ,Bestellen Sie innerhalb der nachsten 6 Minu-
ten und 30 Sekunden den Rufbus der Linie 1234, damit sie in einer halben Stunde (18.30 Uhr)
an der Haltestelle Galgenberg einsteigen kénnen.” Dies setzt zu Beginn der Bestellung die Ein-
gabe der gewlinschten Starthaltestelle voraus. Auf diesem Weg kann eine neue, jingere Ziel-
gruppe fur RuDi erreicht werden. Die Distribution der Fahrauftrage Ubernimmt ein Zentralrechner,
der die zeitgerechten Bestellungen der Fahrtwinsche auswertet und fur die Versorgung des dy-
namischen Fahrgastinformationssystem ohnehin angeschafft und Fahrplandaten aller Buslinien
enthalten muss.

Eine alternative Variante ist ein weder fahrplan- noch liniengebundenes Anruf-Taxi-System. Hier-
bei wird der Betrieb an (mehrere) 6rtliche Taxi- bzw. Beférderungsunternehmen vergeben, deren
Flotte hauptsachlich aus Pkw und Kleinbussen besteht. Die Distribution der Fahrauftrage tGber-
nehmen dabei die ohnehin besetzten Zentralen der Unternehmen selbst. Diese mussten lediglich
mit einem zugeschnittenen Distributionssystem fiir den OPNV auf Nachfrage ausgestattet wer-
den. Grundsétzlich sollte dieser Fahrdienst wie auch bei dem RuDi an den Haltestellen beginnen,
um den Charakter des 6ffentlichen Verkehrs zu bewahren. Bei geringem Mehraufwand kann je-
doch abgewogen werden, ob das Bestellprinzip auch bis zu einer beliebigen Adresse im Heider
Stadtgebiet gedffnet werden kann. Damit kénnte das Rufsystem einen erheblichen Nutzen fir
mobilitdtsbeeintrachtige Fahrgaste mit sich bringen. Als Ziel der Fahrt sollte bereits bei Bestellung
mindestens ein gréBeres Gebiet, z. B. einen Stadtteil oder eine Stral3e oder POl angegeben wer-
den. Der tatsachliche Ausstiegsort kann dann individuell kurzfristig in Absprache mit dem Fahrer
festgelegt werden.

Diese skizzierten Varianten zeigen zwei mogliche Richtungen auf, die fur die Entwicklung flexibler
Angebotsformen eingeschlagen werden kénnen. Entscheidend fir den Erfolg solcher Angebots-
formen ist die Annahme (= Nutzung) der Bevdlkerung, die die Finanzierung aus 6ffentlicher Hand
rechtfertigt. Ein solches Angebot detailliert zu planen geht tber die Méglichkeiten dieses MPM
hinaus. Um ein derartiges Konzept von Beginn an ganzheitlich und auf die Bedirfnisse der Stadt
Heide angepasst zu planen, ist ein eigenstandiger Planungsprozess mit weiteren zielgerichteten
Analysen erforderlich. Aus diesem Grund wird an dieser Stelle auf das ,Handbuch zur Planung
flexibler Bedienungsformen im OPNV* (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
2009) verwiesen. Es bietet eine Methodik zur Ableitung geeigneter Angebotsformen auf Basis
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von siedlungsstrukturellen Randbedingungen (z. B. die Abschatzung der potenziellen Fahrgast-
nachfrage) sowie einen Planungsleitfaden zur Aufstellung kundenorientierter und zugleich wirt-
schaftlicher Lésungen des flexiblen OPNV.

7.4.7 OPNV 6 Bevorrechtigung an Ampelanlagen

Der wesentliche Nachteil von Bussen als OPNV-Angebot ist die Abhangigkeit von der nahraum-
lichen StraBenverkehrslage. Ein attraktives Busliniennetz bringt nachhaltig keine steigenden
Fahrgastzahlen, wenn die Busse gemeinsam mit dem MIV im Stau stehen. Deshalb werden
vielerorts Ampelanlagen hinsichtlich einer OPNV-Bevorrechtigung aufgeriistet — Stichwort ,Bus-
beschleunigung®. Dabei erhalten die Busse die Méglichkeit mit der Infrastruktur, den Ampeln, zu
kommunizieren und deren Steuerung zeitweise zu beeinflussen. In der Regel wird es dem Bus
hierdurch erméglicht, eine Kreuzung ohne unnétigen Halt zu passieren, woflr die Verlangerung
von Griinzeiten bzw. das kurzzeitige Unterdriicken untergeordneter Verkehrsstrome erméglicht
werden muss. Angewendet an mehreren aufeinander folgenden Ampeln oder Kreuzungen mit
generell hohem Querungswiderstand ergeben sich hieraus in der Praxis Zeitgewinne von mehre-
ren Minuten, was direkt der Attraktivitat des OPNV-Angebotes zu Gute kommt.

Alternativ zur beschriebenen Anpassung von Ampelsteuerungen kann eine OPNV-
Bevorrechtigung auch durch bauliche Veranderungen an Knotenpunkten herbeigefihrt werden.
Durch Busspuren kénnen OV-Fahrzeuge zum einen getrennt von Kfz-Strémen fahren, was ins-
besondere im Zufluss zu Haltestellen oder gréBeren Umstiegsknoten (ZOB) Wartezeiten ,auf den
letzten Metern“ vermeidet. Zum anderen kdnnen Ampeln fur Busspuren eigene, gesicherte Grin-
phasen vorhalten, was z. B. einem kurzzeitig starken Aufkommen von OPNV-Fahrzeugen ein
zlgiges AbflieBen ermdglicht.

Da sich der Anpassungsbedarf von Ampeln thematisch mit formulierten Zielen aus den Hand-
lungsfeldern fir den MIV Uberschneiden, kdnnen aus derartigen EinzelmaBnahmen vorzugs-
weise MaBnahmenbiindel entwickelt werden, aus dessen Synergieeffekt beide Verkehrstrager
profitieren.

Durch die thematische Uberschneidung mit dem Anpassungsbedarf von Ampeln kénnen derar-
tige EinzelmaBnahmen zu MaBnahmenbindeln konsolidiert werden, um gleichzeitig formulierte
Ziele aus Handlungsfeldern des MIV zu erreichen (vgl. Kapitel 7.5.3).

GemaB des Leitbildes des MPM sind an folgenden Knotenpunkten OPNV-Bevorrechtigungen
zielfUhrend:
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Tabelle 19: Mégliche Knotenpunkte mit OPNV-Bevorrechtigungen

Achse Knotenpunkt

Nord-Sud Meldorfer Str./Fritz-Thiedemann-Ring

Meldorfer Str./Westermoorweg

Meldorfer Str./KreuzstraBBe

Meldorfer Str./Siiderstral3e

MuhlenstraBe/Blisumer StraBe/Westerweide/GroBBe Westerstral3e
MarschstraBe/Westerweide

Markt/MarschstraBe/Husumer Stral3e

Husumer StralRe/Rosenstral3e

Husumer StraBe/EsmarchstraBe/Weddingstedter StralBe
Husumer StraBe/Wesselner StralBe

An der BundesstraBe 5/Am Ruthenstrom/WaldstralRe

V V.V V V V V V V V V

Ost-West Friedrichswerk/MarschstraBe/Blisumer StraBe/MoltkestralBe
MarschstraBe/Westerweide

Markt/MarschstraBe/Husumer Stral3e

Markt/BahnhofstraBBe
BahnhofstraBe/Brahmsstra3e/Wulf-Isebrand-Platz
Stadtbriicke/Hamburger StraBe/StiftstraBe/Hans-Bdckler-StralBe

Hamburger StraBe/Fritz-Thiedemann-Ring

V V. .V V V VvV V

\%

zusatzliche Knoten WaldschléBchenstraBe/Helgolander StraBe/Stiftstrale

> WaldschléBchenstraBe/ Fritz-Thiedemann-Ring

7.4.8 OPNV 7 Zusammenlegung des ZOB und des Bahnhofs

Im Laufe der Bearbeitung des MPM war die seit Jahren angestrebte Zusammenlegung der ZOB
fiir Stadt- und Landverkehr in Bahnhofsnahe als zentraler Umsteigepunkt mit kurzen Ubergangen
immer wieder ein Thema. Was in den meisten deutschen Stadten ahnlicher GréBe mit Anschluss
an das Bahnnetz (Fernverkehr) als Standard gilt, ist in Heide nicht der Fall. Der ZOB befindet sich
nach wie vor unverandert an seinem Standort in der Osterweide, ohne direkte FuBwegeverbin-
dung in die Innenstadt und ca. 400 Meter vom Bahnhof entfernt. Aus diesem Grund wird an dieser
Stelle diese MaBnahme noch einmal gesondert aufgeflhrt.

Neben den offensichtlichen Vorteilen wie die Schaffung eines zentralen Verkniipfungspunktes mit
Anbindung an die Innenstadt, die Starkung des Standorts am Bahnhof und die damit einherge-
henden Flacheneinsparung (Freiwerden von Potenzialflachen) ist die MaBnahme flr ein Reihe
weiterer MaBnahmen essentiell. Diese sind:

SUUV 4  — Aufwertung des Wulf-Isebrand-Platzes

NMIV 7  —Umgestaltung der Achse entlang der Neue Anlage

OPNV 1 — Straffung des OPNV-Liniennetzes und Verkiirzung der Fahrplan-Taktzeiten
OPNV 4  — Anpassung der An- und Abfahrtszeiten des OPNV und OV

VUMM 3 - Attraktive Gestaltung von innerstadtischen FuBwegeverbindungen

VUMM 8 — Einrichtung einer Mobilstation am Bahnhof

V V. V V V V
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7.4.9 OPNV 8 Synchronisierung der Ausschreibungszyklen im Regional- und
Stadtverkehr

Infolge einer lange Zeit geteilten Aufgabentragerschaft fiir den Stadtverkehr in Heide und den
kreisweiten OPNV im Kreis Dithmarschen gibt es auch unterschiedliche Vertrags- und Vergabe-
zyklen. So bestehen fiir den kreisweiten OPNV Verkehrsvertrage bis zum 31.12.2025 (seit dem
1.1.2016 far 10 Jahre), wéhrend der Verkehrsvertrag fir den Stadtverkehr bereits Ende 2019
endet und dann neu auszuschreiben und zu vergeben ist.

Die geschilderten abweichenden Vertragszyklen erschweren einen reibungslos aufeinander ab-
gestimmten OPNV in Stadt und Umland. Daher ist mit dem Ziel einer verbesserten Abstimmung
eine Synchronisierung der Ausschreibungszeitrdume und -zyklen zwischen Regionalbus und
Stadtbus anzustreben.
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7.5 Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr (MIV+P)

7.5.1 Einfiihrung

Das Handlungskonzept Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Ruhender Verkehr verfolgt das
Ziel, das leistungsféahige StraBennetz und die gute Erreichbarkeit der Stadt und Region flr den
motorisierten Individualverkehr zu erhalten bzw. zu verbessern. Dies ist besonders fur die Ent-
wicklung als Wohn- und Arbeitsstandort fir die Funktion als Mittelzentrum bedeutend. Parallel
dazu qilt es, den gestiegenen Anforderungen an die Umweltvertréaglichkeit des StraBenverkehrs
gerecht zu werden und den Verkehr v. a. an den HaupteinfallstraBen vertraglich abzuwickeln, um
zu einem Abbau von L&rm- und Abgasemissionen beizutragen.

Kennzeichnend fir den MIV in Heide sind die hohen innerstadtischen Verkehrsbelastungen und
die dadurch hervorgerufenen negativen Auswirkungen auf die Bevoélkerung. Griinde hierfur sind
sowohl die fehlende Nordwestumgehung als auch die geringe Entlastungswirkung durch den
Fritz-Thiedemann-Ring.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden verschiedene, grundsatzlich vorstellbare Stra-
Beninfrastrukturprojekte bzgl. der Netzergdnzungen und -anpassungen in Heide und Umland ge-
pruft. Hierbei wurde v. a. die Nordwestumgehung Heides in Betracht gezogen. Allerdings wurde
eine weitergehende Betrachtung aufgrund der unrealistischen Umsetzung wieder verworfen.

Aus diesem Grund ist die systematische Verkehrssteuerung zur vertraglichen Verkehrsabwick-
lung ein wesentlicher Baustein des Masterplans Mobilitat. Dies beinhaltet neben der Verstetigung
des Verkehrsablaufs durch Reduzierung der Geschwindigkeit (vgl. Handlungsfeld Stadt- und Um-
feldvertraglichkeit) die Verlagerung von Kfz-Strdmen auf Ubergeordnete, stadtteilverbindende
StraBen, wie den Fritz-Thiedemann-Ring. Durch ein effektives Wegweisungskonzept in Verbin-
dung mit einem darauf abgestimmten Parkleitsystem kann der Kfz-Verkehr reduziert bzw. verla-
gert werden. Grundvoraussetzung hierfir ist die Einfilhrung eines abgestimmten Parkraumma-
nagements.

Entsprechend der Prognosen bis 2030 ist insgesamt gesehen mit keiner (relevanten) Zunahme
der Kfz-Belastungen zu rechen. Umfangreiche und kostenintensive Erganzungen im Hauptstra-
Bennetz werden daher — auch angesichts der entstehenden Erhaltungskosten —im Rahmen des
MPM nicht empfohlen und sind daher auch nicht in das VorrangstraBennetz 2030 aufgenommen
worden.

Abgestimmt auf das Zielsystem sowie im Ergebnis der Schwachstellenanalyse und der Offent-
lichkeitsbeteiligung wurden die nachfolgend dargestellten MaBnahmen fir das Handlungsfeld
Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr (MIV+P) erarbeitet. Diese sind in den fol-
genden Abschnitten detailliert beschrieben.
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Tabelle 20: Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr

Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr (MIV+P)

MIV+P 1 Einfihrung eines neuen, umfassenden Parkraumkonzepts mit Parkleitsystem ggf. unter
Einbeziehung von P+R-Anlagen (GroBflachige Parkraumbewirtschaftung mit besonde-
rer Berlcksichtigung der Westkiistenklinikum-Nachbarschaft)

MIV+P 2 Ampelsteuerung verbessern und konzeptionell vereinheitlichen, Einfihrung einer Zeit-
steuerung (nachts ausschalten)

MIV+P 3 Priifung der Errichtung von Kreisverkehren im Hauptnetz

MIV+P 4 Prifung der Errichtung von Kreisverkehren im Nebennetz

MIV+P 5 Beseitigung der Gefahrenstelle an der Ausfahrt des Raffineriegelandes

7.5.2 MIV+P 1 Parkraumkonzept mit Parkleitsystem

Parkraumkonzepte haben in erster Linie die Funktion den ruhenden Kfz-Verkehr in verkehrlich
stark belasteten Siedlungsbereichen, wie dem Heider Zentrum, zu ordnen. Neben den Nutzungs-
anspriichen von FuBganger- und Radverkehr, OPNV sowie den nicht verkehrlichen Nutzungen
im Zusammenhang mit Aufenthalt, Kinderspiel, Griin- und Freiflachen stellt Parken den funktional
am wenigsten notwendigen und damit am ehesten zu verlagernden Anspruch dar. Allerdings wird
in der gangigen Planungs- und Umsetzungspraxis sowie in der Offentlichkeit das "Anrecht auf
einen Parkplatz" gegentber den anderen Nutzungsansprichen haufig immer noch deutlich prio-
risiert.

In Heide sind einzig die Parkstande am Marktplatz und im Bereich Kleine Freiheit gebuhrenpflich-
tig. Parkscheibenpflicht herrscht zudem in den Parkbereichen Luttenheid und SiderstraBe. Im
Rahmen der Bearbeitung des MPM wurde das Angebot, d. h. die Zahl der Parkmdglichkeiten
aufgenommen und der dazugehdrige Auslastung vormittags, mittags und nachmittags ermittelt
(vgl. Anlage 5.4 des Zwischenberichts). Das Ergebnis ist in der folgenden Abbildung grafisch
dargestellt.
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Abb. 7.34: Auslastung des Parkraums in Heide
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Es wird deutlich, dass hauptséchlich in den Bereichen TannenstraBe und Stadtbriicke die Aus-
lastung erschopft bzw. Uberschritten und am Marktplatz und Kleine Freiheit nicht einmal die Hélfte
der Parkstédnde belegt werden.

Erstgenannte Bereiche kénnten nach Uberpriifung der Parkgewohnheiten (Langzeitparker, An-
wohner, Fremdparker usw.) durch entsprechende Parkraumbewirtschaftung entlastet werden.
D. h. fiir den Bereich unter der Stadtbriicke kénnte zur Verbesserung der Parksituation z. B. An-
wohnerparken etabliert und im Bereich der Rusdorfer Stra3e neuer Parkraum geschaffen werden.

Die zweitgenannten Bereiche kénnten durch sukzessive Reduzierung, differenzierte Bewirtschaf-
tung oder teilweise Aufhebung der Parkstande stadtebaulich aufgewertet werden, um die Stand-
ortattraktivitat zu erhdhen (vgl. Reduzierung von Parkraum auf dem stdlichen Marktplatz in Ka-
pitel 7.2.4).

Zusammenfassend wird aufgrund der moderaten Nachfrage nach Parkstanden (Ausnahme Tan-
nenstraBe und Stadtbriicke) die Einfihrung eines neuen, umfassenden Parkraumkonzepts nur
punktuell, d. h. dem identifizierten Bedarf angepasst, empfohlen. Dieser besteht beispielsweise
beim Parkleitsystem in Heide, das aus einer statischen Parkwegweisung besteht. Die Vorteile der
Einflhrung eines dynamischen Parkleitsystems sind, ortsunkundigen Fahrzeugfthrern die Orien-
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tierung in der fremden Stadt zu erleichtern, den Parksuchverkehr zu biindeln sowie den Fahr-
zeugflhrer darGber zu informieren, wie der aktuelle Zustand der Belegungssituation der umlie-
genden Parkierungseinrichtungen ist.

Gravierende Engpasse hinsichtlich der Parksituation bestehen in Heide am Westkistenklinikum
(WKK) und wirken sich unmittelbar auf die Nachbarschaft aus. Stichprobenartige Uberpriifungen
bestatigten die Aussagen von Anwohnern und des AG, dass die vorhandenen Stellplatze dauer-
haft Gberbelegt sind, was zu Wildparken und daraus resultierend zu Einschréankungen und Park-
suchverkehr fuhrt (Bild 14 und Bild 15). Negativ betroffen sind v. a. Anwohnende in der Nachbar-
schaft zum WKK.

Bild 14: Uberlastung der Stellplatze westlich des Westkiistenklinikum

) e 2 ol R

Far die Lésung der bestehenden Parkplatzproblematik wird zur Schaffung neuer Stellplatze die
Errichtung einer zweiten Parkebene durch ein Parkdeck westlich des WKK empfohlen. Dieses
kann mit einer Anzeige aktuell freier Stellplatze ausgestattet werden.
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Auch auf dem Marktplatz ist eine Schaffung neuer Stellpldtze durch die Errichtung einer zweiten
Parkebene mit einem Parkdeck oder einer Parkpalette denkbar. Dies jedoch nicht zur Lésung
bestehender Engpasse sondern mit dem Ziel einer Kompensation entfallender Stellplatze durch
die Reduzierung der flir das Parken genutzten Flachen.

Erganzend wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligungen mehrmals auf das Fehlen von
Pendlerparkpléatzen hingewiesen. Der einzige Pendlerparkplatz in Heide existiert im Moment im
Ddésenweg in der Nahe des Anschlussstelle Heide-Sid.

Die folgende Abbildung zeigt weitere Vorschléage fur Pendlerparkplatze.

Abb. 7.35: Verortungsvorschlage fiir Pendlerparkplatze
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7.5.3 MIV+P 2 Ampelsteuerung verbessern und konzeptionell vereinheitlichen

Vor allem in den Spitzenstunden morgens, abends unter der Woche sowie an den samstaglichen
Markttagen vormittags sind die Knotenpunkte im Zuge der B 203, B 5 und L 150 teilweise hoch
ausgelastet. Mitunter ergeben sich daraus Defizite in der Verkehrsqualitat, die sich in Form von
lAngeren Rickstaus an den Lichtsignalanlagen (LSA) auBern.

Waéhrend der Blrgerbeteiligungen und v. a. im Zuge der Auswertung der Haushaltsbefragung
haben sich folgende lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte als besonders kritisch gezeigt:

> Hamburger StraBBe (B 203)/Fritz-Thiedemann-Ring (v. a. Linkseinbieger aus Richtung Si-
den/Norden, Uber 80 Nennungen)
Meldorfer Str.(B 5)/Fritz-Thiedemann-Ring (36 Nennungen)
Rendsburger Str. (B 203)/Hamburger Str.(L 316, aus Richtung Nordhastedt, 36 Nennun-
gen)
Besonders an hoch belasteten Knotenpunkten kann es mitunter erforderlich sein, héhere Warte-
zeiten fur einige Verkehrsstrébme zugunsten eines insgesamt verbesserten Verkehrsablaufs in
Kauf zu nehmen.
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Am Knotenpunkt Hamburger StraBe (B 203)/Fritz-Thiedemann-Ring resultiert dies im Verzicht
der Eigensignalisierung der untergeordneten Linkseinbiegestréme. Die aus Norden und Slden
kommenden Linkseinbieger missen entsprechend wéhrend ihrer Freigabe die bevorrechtigten
Geradeausfahrer und Rechtseinbieger der Gegenrichtung passieren lassen, bevor sie auf die
Hamburger StraBe auffahren kénnen. Im Rahmen der Blrgerbeteiligung und der Auswertung
der Verkehrsbelastungen hat sich hierbei herausgestellt, dass die Belastung dieser Einbiegebe-
ziehungen so hoch ist, dass es zu einer splrbaren Erhéhung der Wartezeit (Stau) dieser Einbie-
ger kommt. Daher sollte flr diesen Knotenpunkt Uberprift werden, inwieweit unter den gegebe-
nen Rahmenbedingungen durch die Eigensignalisierung der Linkseinbieger der Verkehrsablauf
sowie die Sicherheit splrbar gesteigert werden kann, ohne den Verkehrsablauf der hoch belas-
teten Hauptfahrbeziehungen negativ zu beeinflussen. Die Einrichtung eigener Linksabbiegepha-
sen isti. d. R. mit dem Eingriff in die verfigbare Freigabezeitverteilung aller anderen Signal-
gruppen verbunden. Unter Umsténden resultiert hieraus fir den gesamten Knotenpunkt eine
deutliche Verschlechterung der Verkehrsqualitat.

Der Anschluss des Fritz-Thiedemann-Rings an die Meldorfer LandstraB3e (Knotenpunkt Meldor-
fer Str. (B 5)/Fritz-Thiedemann-Ring) muss aufgrund seiner rdumlichen Lage alle Verkehre ab-
wickeln, welche Heide aus dem stdlichen Umland und Uber die Autobahn 23 anfahren bzw.
Heide verlassen.

Aufgrund dieser Bedeutung sind besonders die Fahrbeziehungen in nordsidlicher Richtung ver-
laufend hoch belastet. Im Abstand von weniger als 100 m vom Hauptknotenpunkt befindet sich
auf dem Fritz-Thiedemann-Ring ein signalisierter Teilknotenpunkt zur ErschlieBung von hoch
frequentierten Einzelhandelseinrichtungen (Aldi, famila, Schréder Bauzentrum).

Durch die raumliche Gestaltung in diesem Bereich und der Ausfiihrung der Signalsteuerung
kommt es hierbei besonders flir die vom Fritz-Thiedemann-Ring kommenden Fahrzeuge zu
Verkehrsbehinderungen. Diese kénnen beide Signalquerschnitte nicht fllissig passieren,
wodurch es in den Spitzenzeiten zu regelmaBigen Rickstauerscheinungen kommt.

Aus verkehrsgutachterlicher Sicht wird empfohlen fir den gesamten Bereich zu prifen, inwie-
weit unter BerUcksichtigung aktueller Verkehrszahlen eine Verbesserung der Signalsteuerung
der beiden 6stlich und nérdlich gelegenen Teilknotenpunkte umsetzbar ist.

Der im Osten gelegene dreiarmige Anschlussknoten der Hamburger StraBe mit der Rendsbur-
ger StraBBe (Knotenpunkt Rendsburger Str. (B 203)/Hamburger Str. (L 316) weist in den Spitzen-
stunden hohe Verkehrsbelastungen auf. Fir eine leistungsfahige Abwicklung wird die Anlage mit
einer hohen Umlaufzeit betrieben. Der Effekt ist, dass einzelne v. a. untergeordnete Stréme teil-
weise sehr lange warten missen. Zur Verbesserung der Situation ist an dieser Stelle zu priifen,
ob durch eine Anpassung der Signalsteuerung die Leistungsféhigkeit erhalten und gleichzeitig
die Wartezeit flir schwacher belastete Stréme gesenkt werden kann.

Im Verlauf der Blrgerbeteiligungen wurde fir zahlreiche LSA gesteuerte Knotenpunkt in Heide
(z. B. WaldschléBchenstraBe/Fritz-Thiedemann-Ring, 15 Nennungen) die Anbringung eines
Grinpfeils gefordert. Grundsétzlich ist im Zusammenhang mit der Verbesserung des Verkehrs-
flusses der Rechtsein- und -abbieger méglich, das Abbiegen durch Grinpfeile (nicht leuchtende

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH  + OsterbekstraBe 90¢c ¢ 22083 Hamburg



Motorisierter Individualverkehr/Ruhender Verkehr

Ny R E G l O N 102 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide

Zusatzschilder an Lichtsignalanlagen) zu regeln. Hierbei missen die Kfz an den roten Lichtzei-
chen anhalten und dirfen anschlieBend, wenn eine Behinderung oder Gefédhrdung anderer Ver-
kehrsteilnehmer ausgeschlossen ist, den Knotenpunkt befahren. Eine Erganzung dieses Zu-
satzzeichens ist hierbei u. a. an folgende Kriterien geknUpft.

> Dem Verkehrsteilnehmer ist es mdglich den Knotenpunkt einzusehen ohne dabei die Fuf3-
ganger- oder Radfurt zu blockieren.
Die entgegenkommenden Linksabbieger hat keine eigene Spursignalisierung.
Es ergibt sich aufgrund von eingeschrankter Ubersichtlichkeit, ungiinstiger Knotengeo-
metrie, hoher Geschwindigkeit oder allgemeinen Sicherheitsauffalligkeiten kein zuséatzli-
ches Gefahrenpotenzial.

Folglich ist die Umsetzbarkeit jeweils im Detail zu prifen und besonders an stark belasteten
Knoten vor dem Hintergrund der Férderung des FuB3- und Radverkehrs als problematisch einzu-
schatzen.

Neben der Anbringung von Griinpfeilen an LSA-Knoten wurde in der Offentlichkeit auBerdem
haufig der Wunsch einer Anderung der LSA-Abschaltzeiten geduBert (z. B. 31 Nennungen fiir
den Knotenpunkt Hamburger StraBe (B 203)/Fritz-Thiedemann-Ring).

Nach geltenden Richtlinien wird bezliglich der Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen folgen-
des empfohlen:

> Allgemeine Verwaltungsvorschrift der StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) § 37 Abs.
14:

,Lichtzeichenanlagen sollten in der Regel auch nachts in Betrieb gehalten werden; ist die
Verkehrsbelastung nachts schwécher, so empfiehlt es sich, fir diese Zeit ein besonderes
Lichtzeichenprogramm zu wéhlen, das alle Verkehrsteilnehmer méglichst nur kurz warten
lasst. Nachtliches Ausschalten ist nur dann zu verantworten, wenn eingehend gepruft ist,
dass auch ohne Lichtzeichen ein sicherer Verkehr méglich ist.”

> Richtlinie fUr Lichtsignalanlagen (RIiLSA) Stand 2015 (Kap.7.3.1):

,Lichtsignalanlagen sollten ununterbrochen (Tag und Nacht) in Betrieb gehalten werden.
Hiervon kann abgewichen werden, wenn der Grund der zur Errichtung der Lichtsignalan-
lage fuhrte, wahrend bestimmter Zeit entfallt und wenn vorher eingehend gepruft wurde,
dass auch bei abgeschalteter Lichtsignalanlage ein sichererer Verkehrsablauf méglich ist
bzw. durch das Abschalten keine anderen Gefahren entstehen.

Das Abschalten kann die Unfallwahrscheinlichkeit erhdhen. Dies trifft besonders zu fir Ein-
biegende- /Kreuzen- Unfélle. Die entstehenden volkswirtschaftlichen Verluste kbnnen
dadurch deutlich héher liegen als die bewertbaren Einsparungen und eventuelle Nutzen im
Hinblick auf die Nachtruhe von Anwohnern und den Verkehrsablauf.®

Im Hinblick auf die geltenden Empfehlungen kann an dieser Stelle lediglich die individuelle Prl-
fung einzelner Signalanlagen auf die Notwendigkeit und Vertretbarkeit einer Nachtabschaltung
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vorgeschlagen werden. AuBBerdem ist bei zuklnftigen Anpassungen der Signalanlagen auf indi-
viduell gestaltete Nachtprogramme zur Verklrzung von unnétigen Wartezeiten Wert zu legen.
Durch kurze Umlaufzeiten von verkehrsabh&ngigen Steuerungen kann der Nachteil der laufen-
den Signalanlagen nachts minimiert werden, ohne dabei Abstriche bei der Verkehrssicherheit
hinnehmen zu missen.

Bei eventuellen Anpassungen der Signalsteuerung wird gegebenenfalls die Prifung der Not-
wendigkeit einer Uberarbeitung der Koordinierung empfohlen. Besonders unter dem Gesichts-
punkt der Minimierung von Emissionen sowie zur Gewahrleistung eines stetigen Verkehrsflus-
ses auf der B 5 und B 203 ist ein gleichm&Big flieBender Verkehrsstrom zielfuhrend. Die
Schwierigkeiten der Umsetzung bestehen primér im schwankenden Geschwindigkeitsniveau
(Kurven, aber auch viele zuflieBende und abflieBende Fahrzeuge aus kleineren StraBen und
Zufahrten) sowie der schwankenden Knotenpunktabstande und starken Abbiege- und Verflech-
tungsbeziehungen des HauptstraBennetzes in Heide.

7.5.4 MIV+P 3 Priufung der Errichtung von Kreisverkehren im Hauptnetz

Wahrend der Birgerbeteiligungen und in der Haushaltsbefragung wurde von den Birgern per-
manent der Umbau der als problematisch erachteten Knotenpunkte zu Kreisverkehren gefordert.
Grund hierfir sind u. a. die positiven Erfahrungen aus vielen europaischen Landern, in denen
Kreisverkehre gegenlber lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt die bevorzugte Regelungsform
darstellen.

Die folgenden Ausfiihrungen entsprechen dem derzeitigen Stand der Technik und finden sich in
der RASt und in dem ebenfalls im Jahre 2006 verdffentlichten Merkblatt fir die Anlage von Kreis-
verkehren.

Kreisverkehre haben gegenlber lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt den wesentlichen Vorteil ei-
ner h6heren Verkehrssicherheit. Diese resultiert v. a. durch die geringere Anzahl an Konfliktpunk-
ten (vgl. Abb. 7.36), durch die bessere Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit und die niedrige Ge-
schwindigkeit der durchfahrenden Fahrzeuge.
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Abb. 7.36: Gegeniiberstellung von Konfliktpunkten Kreisverkehr und Kreuzung

Weitere Vorteile gegenilber Lichtsignalsteuerungen sind eine Gberschaubarere Verkehrslage, ein
besserer Umweltschutz durch weniger Abgase und Larm und ggf. eine bessere Wirtschaftlichkeit
durch geringere Herstellungs- und Wartungskosten. Fir den Schwerverkehr kann bei ausrei-
chend dimensionierten Radien die Durchfahrt erleichtert werden und es ergibt sich die Mdglichkeit
ohne Behinderung zum Wenden.

Dem entgegen steht als wesentlicher Nachteil gegentber einem ,normalen“ Knoten der gré3ere
Platzbedarf. Innerhalb bebauter Gebiete sollten die Uberquerungsstellen als FuBgangeriiber-
wege (Zeichen 293 StVO, ,Zebrastreifen®) ausgebildet werden, um eine eindeutige und allgemein
verstandliche Regelung des Vorrangs zu erzielen, was bei hohem FuB3- und Radverkehrsaufkom-
men die Leistungsfahigkeit beeintrachtigen kann. Ein weiterer Nachteil von Kreisverkehrsanlagen
ist die Verlangerung der Wege fur FuBganger und Radfahrer. Dies ist fur die bekanntlich beson-
ders umwegempfindlichen FuBBganger ungunstig.

Die genannten Vor- und Nachteile missen bei der Prifung der Errichtung von Kreisverkehren im
Einzelfall orts- und situationsabhangig abgewogen werden. MaB3gebend sind vorrangig die ver-
kehrliche Situation sowie innerhalb bebauter Gebiete zusatzlich die stadtstrukturellen Gegeben-
heiten und das straBenrdumliche Umfeld.

Neben dem nétigen Raumbedarf muss bei der Planung von Kreisverkehren die Verkehrsbelas-
tung und Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ermittelt werden. Weiter sollten folgende Grund-
prinzipien berlcksichtigt werden:

moglichst senkrechtes Heranflhren der Knotenarme an die Zufahrt,

deutliche Umlenkung geradeausfahrender Fahrzeuge durch die Kreisinsel,
einstreifige Knotenpunktausfahrten,

gute Erkennbarkeit (Sichtfelder fir die Verkehrsteilnehmer) des Kreisverkehrs.

VvV V V V

Eine besondere Uberpriifung ist notwendig,
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> wenn die signaltechnische Sicherung von Uberquerungsstellen — z. B. zur Schulwegsi-
cherung — erforderlich ist,
bei sehr ungleicher Verkehrsbedeutung der Knotenpunktarme und

> bei Linienbusverkehr (Beeintrachtigung Fahrkomfort)

Mit der Errichtung von Kreisverkehren werden folgende Ziele verfolgt:

Verbesserung des Verkehrsflusses durch Erhéhung der Kapazitat

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Verbesserung der Begreifbarkeit

Reduzierung der Geschwindigkeiten

verkehrstechnisch einfache und gut begreifbare Verknlpfung von vier und mehr Knoten-
punktarmen

> Vermeidung der Kosten fiir den Betrieb einer Lichtsignalanlage

VvV V. V V V

Im vorliegenden Kapitel wird die Errichtung von Kreisverkehren im Hauptnetz geprift. Hierfar
kommen v. a. kleine Kreisverkehre mit AuBendurchmessern von 26 bis 40 m in Frage. Damit
kénnen geman Merkblatt Gesamtverkehrsstarken (Summe aller Knotenpunktzufahrten) von bis
zu 15.000 Kfz/24h problemlos und mit geringen Wartezeiten abgewickelt werden. Bei gréf3eren
Verkehrsstérken ist die Verkehrsqualitét zu Uberprifen und die Leistungsféahigkeit nachzuweisen.

Folgende Knotenpunkte wurden Uberprift:

> Hamburger StraBe (B203)/Fritz-Thiedemann-Ring
> Meldorfer StraBe (B5)/Fritz-Thiedemann-Ring
> WaldschléBchenstraBe/Fritz-Thiedemann-Ring

Die Prifung der Errichtung von kleinen Kreisverkehren am Knotenpunkt Hamburger StraBe
(B203)/Fritz-Thiedemann-Ring kommt zu folgendem Ergebnis:

Wie in der Anlage 10.2 des MaBBnahmenkatalogs dargestellt, ist die Errichtung eines Kreisver-
kehres raumlich mdéglich. Allerdings liegt die Verkehrsbelastung mit 25.000 Kfz/24h deutlich tber
dem Grenzwert von ca. 15.000 Kfz/24h fiir einen kleinen Kreisverkehr ohne Bypasse. Demzu-
folge ist ein groBer Kreisverkehr mit zweistreifiger Kreisfahrbahn erforderlich, der wiederum ge-
man RASt (vgl. Kap. 6.3.5.11) aus Griinden der Verkehrssicherheit mit Lichtsignalanlagen aus-
zurlsten ist.

Daher wird das Ziel einer Verkehrsoptimierung durch Eliminierung einer Lichtsignalanlage auf
diesem Wege nicht erreicht und die Errichtung eines Kreisverkehrs nicht empfohlen.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Knotenpunkt Meldorfer StraBe (B5)/Fritz-Thiedemann-Ring. Hier
sind ebenfalls die rAumlichen Bedingungen fur die Errichtung eines Kreisverkehrs gegeben (vgl.
Abb. 7.37), jedoch die Verkehrsbelastung mit ca. 20.000 Kfz/24h gleichfalls zu hoch, was zum
Ausschluss dieser Lésung fahrt.
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Abb. 7.37: Platzverhéltnisse am Knoten Meldorfer Str./Fritz-Thiedemann-Ring

Am Knotenpunkt WaldschléBchenstraBe/Fritz-Thiedemann-Ring hingegen entspricht die Ver-
kehrsbelastung von 15.000 Kfz/24h dem Grenzwert flr einen kleinen Kreisverkehr. Wie in Abb.
7.38 erkennbar, ist die Errichtung eines Kreisverkehrs nur unter der Voraussetzung machbar,
dass eine Verschiebung mdglich ist. Dies beinhaltet im Zusammenhang mit dem Eingriff in die
norddstlich gelegene Griinflache ggf. zusatzlichen Grunderwerb und eine Anpassung der Bau-
leitplanung. Zudem misste zur Gewahrleistung einer deutlichen Umlenkung geradeausfahrender
Fahrzeuge der Verlauf der Waldschl6Bchenstral3e angepasst werden.

Abb. 7.38: Platzverhiltnisse am Knoten WaldschléBchenstr./Fritz-Thiedemann-Ring

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH ¢ OsterbekstraBe 90c¢ ¢ 22083 Hamburg



Ny R E G l O N 107 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide
; — — Motorisierter Individualverkehr/Ruhender Verkehr

7.5.5 MIV+P 4 Priufung der Errichtung von Kreisverkehren im Nebennetz

Im Gegensatz zum vorherigen Kapitel kommt aufgrund der geringeren Platzverhaltnisse im Ne-
bennetz Heides die Prifung der Errichtung sogenannter Minikreisverkehre in Frage. Mit AuBen-
durchmessen von 13 bis 22 m kommen diese nur innerhalb bebauter Gebiete in Betracht, wenn
die Einsatzgrenzen Kleiner Kreisverkehre erflllt und die folgenden Voraussetzungen gegeben
sind:

> Begrenzung der zuldssigen Geschwindigkeit aller zufihrenden StraBen auf 50 km/h
oder weniger,

> Die Anlage eines Kleinen Kreisverkehrs ist wegen der nur beschrankt verfugbaren
Flache nicht moglich.

Die Kreisinseln von Minikreisverkehren sind entgegen kleinen Kreisverkehren Uberfahrbar und
die Kapazitat betréagt bis zu 12.000 Kfz/24h. In der Regel eigenen sich Minikreisverkehre zur Ein-
haltung der zuléssigen Héchstgeschwindigkeit in Tempo-30-Zonen. Nicht angelegt werden sollte
ein Minikreisverkehr

in Ortseinfahrtbereichen,

bei unzureichender Erkennbarkeit ,

bei Knotenpunktarmen mit zufihrenden Einbahnstra3en,

bei unvertretbaren KomforteinbuBBen fir Fahrgaste von Linienbussen und

bei starkem Schwerverkehr wegen der Larmentwicklung beim Uberfahren der Kreisinsel.

V V V V V

Die Errichtung von Minikreisverkehren wurde an folgenden Knotenpunkten Uberprift:

> KreuzstraBe/FeldstraBe/Struckweg
> FeldstraBe/Littenheid/Griner Weg
> Alfred-Dihrssen-StraBe/EsmarchstraBe

Am Knotenpunkt KreuzstraBe/FeldstraBe/Struckweg liegt die Verkehrsbelastung unter dem
Grenzwert fir einen Minikreisverkehr und somit in dessen Anwendungsbereich. Eine erste Gro-
beinschatzung anhand von Befahrungen und Luftbildauswertungen lasst vermuten, dass die Er-
richtung eines Minikreisverkehrs moglich ist (vgl. Abb. 7.39). Dies ist im Detail im Zuge einer
Vermessung in diesem Bereich nachzuweisen. Des Weiteren sollten fir den vorhandenen Lini-
enbusverkehr evtl. auftretende KomforteinbuBBen fur Fahrgéste und die Moglichkeit der Befahrung
durch Schwerverkehr geprift werden. Bei der Umsetzung eines Minikreisverkehrs kommt es auf
eine gut begreifbare und mdglichst unverwechselbare Gestaltung und bauliche Ausfihrung an,
um Falschfahrten und Vorfahrtsfehler zu vermeiden.
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Abb. 7.39: Platzverhéltnisse am Knoten Kreuzstr./Feldstr./Struckweg

A

Auch an den Knotenpunkten FeldstraBe/Littenheid/Griner Weg (8.500 Kfz/24h) und Alfred-
Duhrssen-StraBe/EsmarchstraBe (8.300 Kfz/24h) liegen die Verkehrsbelastungen unter dem
Grenzwert fur einen Minikreisverkehr (12.000 Kfz/h) und somit in dessen Anwendungsbereich.
Nach einer ersten Grobeinschatzung anhand von Befahrungen und Luftbildauswertungen (vgl.
Anlage 11) ist die Errichtung eines Kreisverkehrs umsetzbar. Dies ist wie vor im Detail im Rahmen
von Vermessungen in diesen Bereichen nachzuweisen. Gegebenenfalls wird durch eine Ver-
schiebung zusatzlicher Grunderwerb erforderlich. Bei der Umsetzung eines Minikreisverkehrs
kommt es auf eine gut begreifbare und mdglichst unverwechselbare Gestaltung und bauliche
Ausfiihrung an.

7.5.6 MIV+P 5 Beseitigung der Gefahrenstelle an der Ausfahrt Raffineriegelande

Mit Gber 500 Mitarbeitern zahlt die Raffinerie Heide zu den gréBten Arbeitgebern der Region. Von
den Birgern als auch vom AG wurde haufig das Gefahrenpotenzial, das von der Raffinerieaus-
fahrt in Hemmingstedt ausgeht, thematisiert. Das Luftbild in der folgenden Abbildung zeigt die
bestehende Situation an der Ausfahrt des Raffineriegelandes auf die Meldorfer StraBe (B 5).
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Abb. 7.40: Bestehende Situation an der Ausfahrt des Raffineriegeldandes
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Wie im Luftbild zu erkennen ist, bestehen in diesem Bereich flr alle motorisierten und nichtmoto-
risierten Verkehrsteilnehmer Sicherheitsdefizite und -mangel. Griinde hierfir sind

> keine Lichtsignalanlage (LSA),
> fehlende StraBen- und Seitenmarkierungen und
> kein Abbiegestreifen aus Richtung Norden (von der Autobahn).

Daraus resultiert eine stark erschwerte Ausfahrt flir Gefahrguttransporte Richtung Norden zur
Autobahn, was zu einem erheblichen Gefahrenpotenzial fihrt. Aus diesem Grund wird an der Ein-
und Ausfahrt des Raffineriegelandes dringend die Herstellung eines sicheren und funktionsge-
rechten Knotenpunktes empfohlen. Die Ziele dieser MaBnahme sind die Erhéhung der

> Verkehrssicherheit,
> Verkehrsqualitadt und somit der
> Umfeldvertraglichkeit.

Gesetzliche Grundlage fur die Herstellung eines sicheren und funktionsgerechten Knotenpunktes
sind die Richtlinien fir die Anlage von LandstraBen RAL 2012 (Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen, 2012) und das StraBen- und Wegegesetz des Landes Schleswig-
Holstein StrWG (Land Schleswig-Holstein, 2003).

GemanB den RAL wird die Meldorfer StraBBe (B 5) der StraBenkategorie LSII (Uberregionale Ver-
bindungsfunktionsstufe Il) zugeordnet, ein fahrbahnbegleitender Radweg auf der Seite der ein-
mundenden StraBBe und eine LSA sind demnach vorgegeben. Abb. 7.41 zeigt die an den Bestand
angepasste Regellésung gemai RAL.
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Abb. 7.41: Angepasste Regellésung geméan RAL
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7.6 Handlungsfeld Verknlipfung der Verkehrstrager/Moderne Mobilitatsformen (VUMM)

7.6.1 Einfiihrung

Far die effiziente Nutzung eines Verkehrsmittels dort, wo es seinen idealen Einsatzbereich hat,
ist die VerknUpfung der Verkehrstrager, d. h. ein optimaler Verkehrsmittelwechsel eine wesentli-
che Voraussetzung. Die bekannteste Verknipfungsmethode stellen P+R-Anlagen dar (Park &
Ride), die in den meisten Fallen regionale Verbindungen gewahrleisten. Diese werden immer
mehr um B+R-Anlagen (Bike & Ride) und Fahrradverleihsysteme erganzt, die eine Vernetzung
im Nahbereich sichern und in den iiberwiegenden Fallen eine lokale OPNV-Verkniipfung garan-
tieren. Ubergange zwischen Bus und Bahn sollten kurz, umwegefrei und grundsétzlich barrierefrei
gestaltet sein.

Die Mdglichkeiten der VerknUpfung von Verkehrstragern sind in Heide nur unzureichend vorhan-
den, was es schwierig gestaltet, vorhandene Synergien zu nutzen. Dies erklart evtl. den hohen
Wegeanteil zur Arbeit und Ausbildung (Schule) auf Kosten geringerer Freizeitwegeanteile der
Bevdlkerung in Stadt- und Umlandgemeinden. Voraussetzung fir eine gut funktionierende Ver-
kndpfung der Verkehrstrager ist eine dafiir ausgelegte Infrastruktur, die nur mit baulichem Auf-
wand hergestellt werden kann.

Wie erwahnt, ist flr die lokale Vernetzung der Radverkehr ein wesentliches Element. Aufgrund
der neuen Angebote der Elektromobilitat (Pedelecs/E-Bikes) vervielfacht sich der Aktionsradius
des Fahrrads soweit, dass auch regionale Ziele erreichbar werden. Auch hierfir ist eine wesent-
liche Voraussetzung die entsprechende Infrastruktur.

Ahnliches gilt fiir Elektroautos, durch die zunehmend im &ffentlichen Raum Ladestationen nach-
gefragt werden. Im Unterschied zum herkbmmlichen MIV, sind Elektroautos nicht nur effizienter
und haben oft einen geringeren Platzbedarf, sondern verursachen zumindest vor Ort wenig bis
keine Schadstoff- und vor allem Gerauschemissionen.

Die als Resultat aus Schwachstellenanalyse und Offentlichkeitsbeteiligung erarbeiteten MaBnah-
men fir das Handlungsfeld ,Verknipfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen®
(VUUM) sind in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben.

Trotz der hohen Potenziale der MaBnahmen dieses Handlungsfeldes ist deutlich auf die derzeit
noch geringe Prioritat dieser Vorschlage hinzuweisen. Die Gemeinsamkeit der folgenden Maf3-
nahmen besteht darin, dass fir deren Umsetzung zunachst einmal entsprechende Rahmenbe-
dingungen geschaffen werden muissen, die durch die Umsetzung anderer MaBnahmen héherer
Wichtigkeit entstehen. Diese MaBnahmen mit héherer Prioritat sind im Wesentlichen in den zuvor
abgehandelten Handlungsfeldern SUUV, NMIV, OPNV und MIV enthalten.
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Tabelle 21: Handlungsfeld Verkniipfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen

Verkniipfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen (VUMM)

VUMM 1 Schaffung der Stelle eines Mobilitditsmanagers

VUMM 2 Anschaffung von Elektroautos in der Fahrzeugflotte der Verwaltung

VUMM 3 Attraktive Gestaltung von innerstadtischen FuBwegeverbindungen

VUMM 4 Errichtung und Ausweisung von Ladestationen

VUMM 5 Uberprifung der Integration von Mobilitdtsnetzwerken wie Carsharing, Fahrradverleih
oder privaten Mobilitatsdienstleistungen

VUMM 6 Fahrzeuge des OPNV auf emissionsarme Antriebssysteme schrittweise umstellen / prii-
en

VUMM 7 Aufbau einer Kommunikation mit Unternehmen und groen Einrichtungen zur Entwick-

lung eines betrieblichen Mobilititsmanagements

VUMM 8 Einrichtung einer Mobilstation am Bahnhof ggf. in Kombination mit einer Fahrradstation
mit Verleih, Service, Aufbewahrung

7.6.2 VUMM 1 Schaffung der Stelle eines Mobilitaitsmanagers

Zur sukzessiven Umsetzung und Kommunikation der beschriebenen MaBnahmen des MaBnah-
menkonzepts bedarf es neben zur Verfiugung stehenden monetaren Mitteln auch Personalres-
sourcen. Dadurch kann eine schnelle, effektive und v. a. dauerhafte Umsetzung vorangetrieben
und gewahrleistet werden. Neben der Umsetzung gilt es im Vorfeld alle betroffenen Akteure der
unterschiedlichen Fachrichtungen miteinzubeziehen und die Kommunikation untereinander zu
koordinieren.

Aus diesem Grund wird die Schaffung der Stelle eines Mobilitditsmanagers empfohlen, der als
konkreter Ansprechpartner fur die MaBnahmen des MPM fungiert und in erster Linie die Umset-
zung der vorgeschlagenen MaBnahmen betreut. Hauptaufgabe ist dabei die Bindelung mobili-
tatsrelevanter Belange der betroffenen Fachplanungen und die Organisation der Offentlichkeits-
arbeit. Ein konkretes Beispiel zeigt die MaBnahme NMIV 5 — Einflihrung einer Radverkehrsinfor-
mationskampagne, dessen Organisation und Durchfihrung in den Aufgabenbereich des Mobili-
tatsmanagers féllt. Dartber hinaus flhrt der Austausch und ggf. Teilnahme an anderen Mobili-
tatskonzepten unter die Verantwortung des Mobilitdtmanagers.

Fir eine Férderung dieser MaBnahme im Rahmen der Klimaschutzinitiative des BMU besteht die
Mdglichkeit, das empfohlene Radverkehrskonzept als Klimaschutz-Teilkonzept und somit als
Grundlage flr ein Umsetzungsmanagement zu erstellen. Alternativ kbnnte der MPM um eine
Treibhausgasbilanz fir den Verkehrssektor erganzt werden, die nicht Bestandteil des Auftrags
war.
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7.6.3 VUMM 2 Anschaffung von Elektroautos in der Fahrzeugflotte der Verwaltung

Wahrend Pedelecs/E-Bikes steigende Verkaufszahlen verzeichnen und der Bestand in Deutsch-
land mittlerweile auf ca. 2,5 Mio. angestiegen ist, ist das Wachstum der elektrisch angetriebenen
Pkw eher als moderat zu bezeichnen. Um dies zu andern wird deutschlandweit der Kauf von
Elektroautos mit einer Pramienférderung subventioniert.

Um das Engagement der SUK-Region zur Starkung der Elektromobilitat zu verdeutlichen, wird
vorgeschlagen, bei zuklinftigen Investitionen in die Fahrzeugflotte der Stadtverwaltung die An-
schaffung von Elektrofahrzeugen in Betracht zu ziehen. Die tagliche Nutzung von elektrisch an-
getriebenen Pkw verdeutlicht deren Praxistauglichkeit, wodurch die in der Bevdlkerung bestehen-
den Nutzungshemmnisse und Bedenken hinsichtlich der Anschaffung von Elektrofahrzeugen be-
seitigt werden kdnnen. Dariber hinaus hat die Nutzung von Elektro-Pkw den Vorteil der Bevdlke-
rung aufzuzeigen, dass vor Ort aus Windkraft gewonnener elektrischer Strom sinnvoll und klima-
freundlich genutzt wird.

Dabei kann auf die Erfahrungen der Kreisverwaltung Dithmarschen zurlickgegriffen werden, die
neben einer E-Ladesdule der Stadtwerke Heide auf dem Kreishaus-Parkplatz seit 2013 zwei
Elektrofahrzeuge in ihrem Fuhrpark nutzt. Zu Marketingzwecken kann dem Beispiel der Kreisver-
waltung gefolgt werden, dessen Strom betriebenen Fahrzeuge mit dem Slogan ,Kreis Dithmar-
schen fahrt Watt.. kiloweise!“ gekennzeichnet sind.

Durch die Anschaffung bzw. Austausch von herkdmmlichen Verbrennungsfahrzeugen durch
Elektroautos fur den Fuhrpark der Stadt Heide kann nach auBen hin ein positives Zeichen gesetzt
und die elektromobile Vorreiterrolle der Region unterstrichen werden.

Darlber hinaus sind Kooperationen in Form von Sharing-Modellen mit privaten Unternehmen wie
z. B. der Sparkasse Westholstein vorstellbar, die die Wirtschaftlichkeit bei der Nutzung von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen erhéht. Zudem kann auch die Bereitstellung von Dienst- Pe-
delecs/E-Bikes eine sinnvolle Erganzung zur Unterstitzung der Elektromobilitat darstellen,
wodurch das Engagement der Verwaltungen und die Glaubwirdigkeit in der &éffentlichen Wahr-
nehmung gestarkt werden.

7.6.4 VUMM 3 Attraktive Gestaltung von innerstadtischen FuBwegeverbindungen

Eine attraktive Gestaltung von innerstadtischen FuBwegeverbindungen sollte v. a. auf den be-
schriebenen Vorrangachsen umgesetzt werden. Hier besteht in Heide aufgrund der jahrelangen
Vernachlassigung und Zuordnung von Restflachen in der Verkehrsplanung enormer Handlungs-
bedarf. Neben der Breite sollte auch die Oberflachenqualitét, die Schadensbeseitigung, der Be-
wuchs und Ausstattung mit StraBenmobiliar optimiert werden.

Weitere Hinweise finden sich in Kapitel 7.3.4 NMIV 3 Radverkehrskonzept im Abschnitt Errich-
tung von Vorrangachsen flir den NMIV.
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7.6.5 VUMM 4 Errichtung und Ausweisung von Ladestationen

Als Grundlage zur Starkung der Elektromobilitat, die im Bereich Verkehr als wichtiger Baustein
zur Verringerung der CO2-Emmissionen gilt, ist besonders der Aufbau und Ausbau einer bedarfs-
gerechten 6ffentlichen, halbdffentlichen und privaten Ladeinfrastruktur notwendig.

Aus diesem Grund hat die ,Regionale Kooperation Westkiste* bestehend aus den Kreisen Dith-
marschen, Nordfriesland, Pinneberg und Steinburg, sowie die Wirtschaftsférderungsgesellschaf-
ten dieser Kreise und die Industrie- und Handelskammern zu Flensburg und Kiel die Machbar-
keitsstudie ,,Schnellladenetz Westkiste/Unterelbe” beauftragt.

Ziel dieses Projekts ist die Etablierung eines Netzes von Schnellladestationen entlang der Achse
A23/B5 zwischen Hamburg und Danemark. Durch dieses soll besonders schnelles Aufladen von
allen gangigen elektrisch betriebenen Fahrzeugen erméglicht werden, sodass eine Ladedauer
von etwa 20 bis 30 Minuten fir eine Reichweite von 100 bis 150 km sorgt. Dabei sollen alle derzeit
gangigen Ladesysteme (Gleichstrom, Wechselstrom, verschiedene Steckersysteme) berlicksich-
tigt werden. Neben Einheimischen kénnen so v. a. Touristen auch fur langere Reisen auf Verb-
rennerfahrzeuge verzichten.

Neben der im Juli 2016 erdffneten Schnellladestation bei famila“ im Einkaufsgebiet Std in un-
mittelbarer Nahe zur A23 und der E-Ladesaule auf dem Kundenparkplatz des Kreishauses, die
von den Stadtwerken Heide GmbH in Kooperation mit dem Kreis Dithmarschen errichtet wurde,
sind weitere potenzielle Standorte fiir Schnellladestationen

> das Einkaufsgebiet Ost am Knotenpunkt Hamburger Str./ Fritz-Thiedemann-Ring,
> das Gewerbegebiet Vogelweide/Fritz-Thiedemann-Ring im Stidosten und
> der geplante Autohof an der Anschlussstelle Heide-West.

Mittelladestationen sind fir die Standorte Rathaus/Markt, Westklstenklinikum (WKK) und Bahn-
hof beantragt. Dartber hinaus bestehen Mittelladestationen an der Raiffeisenbank in der Ham-
burger StraBe in Heide und im Einkaufsgebiet Ost am Knotenpunkt Hamburger Str./ Fritz-Thie-
demann-Ring.

Weiterhin kdnnen Mittelladestationen fiir Stellplatze von Arbeitgebern mit héheren Beschaftigten-
zahlen empfohlen werden, da hier das Laden der Fahrzeuge ohne Zeitdruck wéahrend der Ar-
beitszeit erfolgen kann.

7.6.6 VUMM 5 Uberpriifung der Integration von Mobilititsnetzwerken

Mobilitdtsnetzwerke gewinnen zunehmend an Bedeutung in einer Zeit, in der es immer wichtiger
wird, einen Zugang zu 6ffentlichen Carsharing-Modellen zu haben anstatt ein eigenes Fahrzeug
zu besitzen. Die nutzungsscharfe Abrechnung erméglicht deutlich geringere Kosten gegenulber
einer ganzjahrigen Unterhaltung fir ein dauerhaft verfigbares Fahrzeug. In GroBstadten und Bal-
lungsraumen haben sich in den vergangenen Jahren mehrere Carsharing- und Fahrradverleih-
konzepte entwickelt und mit professionellen Strukturen etabliert. In kleineren Stadten wie Heide
sind hierfir zun&chst Nutzungspotenziale durch Marktanalysen zu bestimmen. Fir eine erfolgrei-
che Integration in das bestehende Angebot von Verkehrsmitteln missen derartige Modelle in der
Offentlichkeit bekannt und erwiinscht sein. Daher sollten méglichst friih private und institutionelle
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Interessenten aus der Region fir Carsharing- und Radleihkonzepte gewonnen werden, wofUr
aktive Offentlichkeits- und Informationsarbeit geleistet werden muss. AuBerdem sind geeignete
Betreiber mit innovativen Konzepten zu Gberzeugen.

Besonderes Potenzial dieser Angebote liegt in der Verknlpfung mit dem Tourismus. Heide mit
seiner Nahe zur Nordsee stellt einen idealen Ausgangspunkt fir die Kurzzeitvermietung von Leih-
fahrzeugen oder -rédern dar.

7.6.7 VUMM 6 Umstellung der OPNV-Fahrzeuge auf emissionsarme Antriebssysteme

Vorausgesetzt es gelingt mittelfristig, dass die Nutzung des OPNV in Heide zunimmt und (Teil-)
MaBnahmenvorschlage aus dem Handlungsfeld OPNV umgesetzt werden konnten, kann Gber
die Aufwertung der Busflotte nachgedacht werden. Viele Verkehrsunternehmen in Deutschland
und Europa setzen hierzu bereits auf Fahrzeuge mit modernen, emissionsarmen Antriebssyste-
men. Denkbar und inzwischen auch wirtschaftlich umsetzbar sind reine Elektroantriebe, Brenn-
stoffzellentechnologie oder Kombinationen mit Verbrennungsmotoren als Hybridfahrzeuge. Ins-
besondere fur Heide und die Stadtbuslinien kommt der Einsatz in Frage, da hier die Reichweiten-
problematik der Technologien aufgrund der eher kurzen Entfernungen auf den Uml&ufen der Bus-
linien eine untergeordnete Rolle spielt. So kénnten beispielsweise geeignete Linien rein elektrisch
betrieben werden, ohne dass noch Verbrennungsmotoren als Rickfallebene vorgehalten werden
mussen. Zusatzlich kdnnte auch der technologische Aspekt marketingstrategisch genutzt wer-
den, dass die bendétigte Energie fiir die neuartigen Antriebe in der eigenen Region durch vorhan-
dene Windrader nachhaltig produziert wird.

Durch ein gutes Marketingkonzept kénnte damit Gberregional geworben und die Bekanntheit des
Heider OPNV gesteigert werden.

7.6.8 VUMM 7 Entwicklung eines betrieblichen Mobilitaitsmanagements

Das betriebliche Mobilititsmanagement beinhaltet die umwelt- und sozialorientierte Betrachtung
des durch einen Betrieb erzeugten Verkehrs. Es hat die Funktionen, die Ablaufe und Verkehrs-
mittelwahl im Pendlerverkehr, bei Dienstreisen, von Besucherverkehren sowie die Wirtschafts-
verkehre (wie z. B. Personenbeférderung, Beschaffung, Lieferung und Entsorgung von Produk-
ten) zu beeinflussen und dadurch zu verbessern. Mit Beeinflussung ist damit jegliche Form von
Beratung und Information gemeint, die in diesem Sinne wirkt. Das wohl bekannteste Instrument
des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist das Jobticket, bei dem Unternehmen oder Behdrden
ihren Mitarbeitern die Fahrkarten fir den OPNV verglinstigt oder sogar unentgeltlich zur Verfi-
gung stellen.

Ziel des Mobilitdtsmanagements ist es durch Information und Beratung, aber auch durch bessere
Koordination des Verkehrsangebots die Verkehrsteilnehmer, hier v. a. die Mitarbeiter, zur Veran-
derung ihres Mobilitédtsverhaltens zu motivieren. Dabei stehen eine starkere Nutzung alternativer
Verkehrsmittel und eine bewusste und wirtschaftlichere Nutzung des Pkw im Mittelpunkt.

Ein sinnvolles und zielorientiertes betriebliche Mobilititsmanagement hat flir das Unternehmen
als auch fUr die Beschaftigten Vorteile. Die unternehmerischen Vorteile sind:

BDC Dorsch Consult Ingenieurgesellschaft mbH  + OsterbekstraBe 90¢c ¢ 22083 Hamburg



Y R E G | O N 116 Masterplan Mobilitat fiir die Region Heide
. N Verknupfung Verkehrstrager/Moderne Mobilitat

> Bessere Erreichbarkeit des Unternehmensstandortes fir Kunden, Besucher und Beschéaf-
tigte

Reduzierung verkehrsbedingter Kosten

Verbesserung der CO»-Bilanz durch Einsparung von Ressourcen

Imagegewinn durch Positive AuBBenwirkung (Klimaschutz)

Hohere Mitarbeiterzufriedenheit und -motivation

VvV V V V

Die Vorteile der Arbeitnehmer sind:

Entspannung der Stellplatzsituation

Stressreduzierung

Kosteneinsparung

Verbesserung der Wahimdéglichkeiten zwischen Alternativen fir den Arbeitsweg
Gesenkte Unfallgefahr und dadurch erhéhte Verkehrssicherheit

vV V V V V

Ein betriebliches Mobilitdtsmanagement kann nur funktionieren, wenn es gelingt, im Unterneh-
men einen Konsens Uber die Ziele und MaBnahmen zu erreichen und diese in ein strukturiertes
Konzept zu integrieren. Daflr ist es notwendig, dass sich engagierte Mitarbeiter um die Konzep-
tion und Planung kiimmern und der Mobilitatsberatung mit den Unternehmenszielen vereinbar ist.

Folgende Tabelle zeigt welche MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements bei unter-
schiedlichen Problemstellungen angewendet werden kénnen.

Tabelle 22: Moégliche MaBnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements

>
[®)
= (@]
E 5] 2 c 5 | 5
> 5 3 RS R I (e 2
Anregungen fir Handlungsfelder bei dem < 5 S = E é @ o %
Problem / in der Situation s | 2 o | 2 ' o |2 |2 |0
Ele |5 |8 |3 s |8 |2 |8
Ele 2|5 | |8 |8 |22
© o o Q N ol o | S =
S o > 2 | 5 0] @ | L | =
=< < S K g o | £ =1 2
© © ] [0} c c o o o
o (8 o oM < < n o =
Parkplatzmangel X X X X X X X
OPNV-Anschluss verbesserungswiirdig X
Vorh. OPNV-Anschluss zu wenig genutzt X X X
Betrieb ist mit dem Fahrrad erreichbar X X X X
Internet/Intranet ist vorhanden X X X X X
RegelméBiger Kundenverkehr X X X
Kundendienst-/ Lieferverkehr X X X
Standortnachteil im landlichen Raum X X X X X X X
Beschéftigte zu Okologie-Aktionen bereit X X X X X X X
Unternehmen wiinscht Oko-Image X X X X X X X X
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7.6.9 VUMM 8 Einrichtung einer Mobilstation am Bahnhof

Eine Mobilstation hat die verkehrliche Funktion, mehrere Mobilitdtsangebote an einem Standort
raumlich zusammenzufassen. Durch eine Ubersicht der Mobilitatsangebote in der Nahe (z. B.
Bahn, Bus, Leihfahrrader, Pendlerparkplatze, Treffpunkte fir Mitfahrgelegenheiten usw.) und ggf.
einen Ansprechpartner vor Ort kann der Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln vereinfacht
werden. Je nach Lage in der Stadt oder auch in den Umlandgemeinden kann eine Mobilstation
durch jeweils individuelle Anforderungen sehr unterschiedliche Ausstattungsmerkmale aufwei-
sen. Dabei tragen Mobilstationen nicht nur zu einem umweltfreundlicheren Stadt- und Regional-
verkehr bei, sondern kénnen im Hinblick auf den demografischen Wandel einen Beitrag zu einer
Verbesserung der Erreichbarkeiten — insbesondere fiir Personen ohne permanente Pkw-Verflig-
barkeit — leisten.

Werden Bahnhof und ZOB in Heide zu einem gemeinsamen, zentralen Umstiegsknoten konsoli-
diert, werden durch direkte Verbindungen und kurze Umstiegswege Fahrgastzahlen deutlich zu-
nehmen. Unter dieser Voraussetzung kann langfristig eine Mobilstation am Bahnhof/ZOB einge-
richtet werden, die um Angebote wie ein Bus-Kundenzentrum, eine Leihradstation oder einen
Standort fir Carsharing erganzt werden kénnte. Um Synergien zu nutzen, ist beispielsweise der
gemeinsame Betrieb mit einer weiteren Touristeninformation vorstellbar. So kénnten z. B. Stadt-
fihrungen mit Leihfahrréadern (ggf. Pedelecs) auf die Umlandgemeinden ausgeweitet werden.

Neben der Zusammenlegung des ZOB und des Bahnhofs kann als erster Teil der Mobilstation
die Einrichtung einer Radstation am Bahnhof erfolgen. Das Beispiel der Radstation im nicht weit
entfernten Husum zeigt, wie eine solche Radstation aussieht kann und welche Funktionen sie
aufweist. Die Rad Station im Bahnhof Husum ist eine Einrichtung des Diakonischen Werkes und
zeichnet sich durch folgende Angebote aus:

Bewachung der Réader

Wartung (inklusive Ersatzrad)

Verleih (auch E-Bikes) fir Touristen oder auch fir Pendler
Verleih von Zubehdr, auch Kinderanhanger, Kindersitze
ErmaBigungen fir Gruppen

170 Leih-Fahrrader im Angebot

V V. V V V V

Weitere empfohlene MaBnahmen zur Verbesserung der Kommunikation und des Marketings im
OPNV sind

eine értliche Telefonauskunft/Hotline fiir den OPNV,

eine Verteilung der Busfahrpléne in éffentlichen Einrichtungen,

eine Installation von Linienplan-Aushangen an allen Haltestellen und
eine Verknipfung mit der Parkraumbewirtschaftung.

VvV V V V
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8 Fordermdglichkeiten

8.1 Einfuhrung

Mit den beschriebenen MaBnahmen der Handlungsfelder im vorhergehenden Kapitel liegt eine
Handlungsgrundlage fir eine kurz-, mittel- und langfristige Verkehrsentwicklung in der SUK-
Region vor. Die verschiedenen Handlungsfelder beinhalten zahlreiche MaBnahmenvorschlage,
deren Umfang variiert. Die Umsetzung dieser MaBBnahmenvorschlage erfordert teilweise Investi-
tionen, die mit erheblichen Kosten (vgl. MaBnahmenkatalog) verbunden sind und nicht allein von
der SUK-Region getragen werden kénnen. Aus diesem Grund werden zur Umsetzung der vorge-
schlagenen MaBnahmen Férderméglichkeiten aufgezeigt.

8.2 Zuwendungen des Bundes und des Landes Schleswig-Holstein

Als gesetzliche Baulasttrager verkehrswichtiger StraBen kénnen die Stadt Heide und die Umland-
gemeinden zur Verbesserung der StraBenverkehrsinfrastruktur in der Region Zuwendungen des
Landes nach dem ,Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz Schleswig-Holstein GVFG-SH* (Land
Schleswig-Holstein, 2006) erhalten. Dieses Gesetz tritt am 31. Dezember 2019 auBer Kraft.

Im Regelfall betragt die Férdergrundquote 60 % der zuwendungsfahigen Kosten. In besonderen
Fallen' ist die Anhebung bis zur Héchstquote von 75 % maglich.

Nach dem GVFG-SH (§ 2) und FAG (Finanzausgleichsgesetz) handelt es sich bei folgenden Bau-
und Ausbauvorhaben um férderféhige Projekte:

> Umbau verkehrswichtiger innerértlicher StraBen (ausgenommen Anlieger- und Erschlie-

BungsstralBen),

Umsetzung besonderer Fahrspuren flir Omnibusse,

Bau verkehrswichtiger ZubringerstraBen zum uberdrtlichen Verkehrsnetz und

verkehrswichtiger zwischenértlicher StraBen in strukturschwachen Gebieten

Schaffung dynamischer Verkehrsleitsysteme,

Umsteigeparkplatze zur Verringerung des Individualverkehrs und

offentlicher Verkehrsflachen flr in Bebauungsgebieten ausgewiesenen Giterverkehrs-

zentren.

> KreuzungsmaBnahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) oder dem Bun-
deswasserstraBengesetz (WaStrG),

> DeckenbaumaBnahmen auf Bundes-, Landes- und KreisstraBen in kommunaler Baulast
(Foérderquote 50 %, Aufstockung auf bis zu 75 % aus FAG-Mitteln zulassig).

V V. V V V V

15 Zuschlage fur die Prioritat des Vorhabens, die finanzielle Leistungsfahigkeit der antragsstellenden Kom-
mune und den Status als besonders betroffener Konversionsstandort
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Férdermdglichkeiten

Fur Vorhaben der Schulwegsicherung'®, einfacher Radverkehrsanlagen sowie 6ffentlicher Fahr-
radabstellanlagen mit besonderer Bedeutung ist erganzend eine Férderung ausschlieBlich nach
FAG madglich.

Voraussetzungen fir die Férderung eines Vorhabens bestehen, wenn es

>

aufgrund der finanziellen Méglichkeiten des Antragstellers nur mit staatlichen Zuwen-
dungen realisiert werden kann,

nach Art und Umfang zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse dringend erforderlich
ist und die Ziele der Raumordnung bertcksichtigt,

in einem Generalverkehrsplan (Masterplan), La&rmaktionsplan oder einem fur die Beurtei-
lung gleichwertigen Plan vorgesehen ist,

bau- und verkehrstechnisch einwandfrei und unter Beachtung des Grundsatzes der Wirt-
schaftlichkeit und Sparsamkeit geplant ist,

die Belange behinderter und anderer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung bertck-
sichtigt und den Anforderungen der Barrierefreiheit méglichst weit reichend entspricht,

in seiner Gesamtfinanzierung oder der Finanzierung eines Bauabschnittes mit eigener
Verkehrsbedeutung sichergestellt ist,

bau- und genehmigungsrechtlich gesichert ist und noch nicht begonnen wurde.

Die Regelung des Forderverfahrens erfolgt nach der "Richtlinie Gber Zuwendungen aus Finanz-
hilfen fir den kommunalen StraBenbau in Schleswig-Holstein" (Land Schleswig-Holstein, 2013).
Nach dieser werden die o. g. mitfinanzierenden kommunalen StraBenbauvorhaben einer der
nachfolgend dargestellten Prioritdten zugeordnet (vgl. Ziffer 6.2 der Richtlinie).

1. Prioritat:
> Kostenanteile der Kommunen an GemeinschaftsmaBnahmen bei verkehrswichtigen in-
nerdrtlichen, zwischendrtlichen und Zubringerstral3en, wie z. B. beim Ausbau von Bun-
des-, Landes- und KreisstraBen in Ortsdurchfahrten,
> KreuzungsmaBnahmen nach Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) und Bundeswasser-
straBengesetzes (WaStrG),
> Radwege an verkehrswichtigen innerdrtlichen, zwischendrtlichen und Zubringerstral3en
die sich aus dem Landesweiten Radverkehrsnetz, einer dieses Netz verdichtenden regi-
onalen Planung aller Radwegvorhaben im Hoheitsgebiet der antragstellenden Kommune
ableiten lassen oder im Einzelfall 6rtlich besonders begriindet sind,
> Radwege, von denen eine wesentliche Steigerung des Radverkehrsanteils erwartet wer-
den kann
> Beseitigung von Unfallschwerpunkten.
2. Prioritat:
> MaBnahmen an verkehrswichtigen innerértlichen, zwischendrtlichen und Zubringerstra-

Ben mit besonderer Bedeutung (z. B. wegen hoher Verkehrsbelastung, der Netzfunktion,

16 Forderquote 60 %
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der Verkehrsanbindung wichtiger Einrichtungen - insbesondere an Verkehrstrager-
Schnittstellen -, des Zusammenhangs mit stadtebaulichen MaBnahmen, der Umsetzung
eines Verkehrskonzepts oder einer Pilotfunktion),
besondere Fahrspuren fir Omnibusse bei hoher Frequentierung,
dynamische Verkehrsleitsysteme, Umsteigeparkplatze zur Verringerung des motorisier-
ten Individualverkehrs,

> Bau und Ausbau von StraBen im Zusammenhang mit der Stilllegung von Eisenbahnstre-
cken.

> einfache Radverkehrsanlagen sowie 6ffentliche Fahrradabstellanlagen.

3. Prioritat:

> MaBnahmen an sonstigen verkehrswichtigen innerdrtlichen, zwischendrtlichen und Zu-
bringerstraBen.

4. Prioritat:
> MaBnahmen, die nicht unter eine der vorgenannten Prioritaten fallen.

In einem jahrlich vom Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie (MWAVT) zu
erstellendem Forderprogramm werden die beantragten Férdervorhaben nach ihrer Dringlichkeit
aufgenommen. Das Antragsverfahren erfolgt zweistufig, wobei ausschlie3lich formgebundene
Antragsvordrucke verwendet werden missen.

In Stufe 1 erfolgt mit der Vorlage des Antrages auf Anerkennung der Forderfahigkeit'” die Anmel-
dung fir das Férderprogramm. Daraufhin wird zunachst vom Landesbetrieb StraBenbau und Ver-
kehr Schleswig-Holstein (LBV-SH) geprft, ob es sich bei der geplanten BaumaBnahme um ein
forderféhiges Vorhaben im Sinne des GVFG-SH/FAG handelt. Im Falle einer positiven Bewertung
mussen die vollstdndigen Antrage bis spatestens 01. August (Posteingang) Uber das LBV an das
MWAVT gestellt werden.®

Uber die Aufnahme des Vorhabens entscheidet das MWAVT im Zusammenhang mit der o. g.
Programmaufstellung. Notwendige Voraussetzungen sind z. B. die erfolgte Prifung des Bauent-
wurfs, baurechtliche Sicherung, Verfigungsberechtigung Uber benétigte Grundstiicke und der
Abschluss erforderlicher Verwaltungsvereinbarungen. Eine genaue Auflistung der den Antragen
beizufligende Erklarungen und Unterlagen finden sich unter Ziffer 7.1.1 und 7.1.2 der ,Richtlinie
Uber Zuwendungen aus Finanzhilfen fir den kommunalen StraBenbau in Schleswig-Holstein®.
Sind diese Voraussetzungen erflllt und der Antrag auf Gewahrung der Zuwendung einschlie3lich
der Angaben zu Beitragen nach dem Kommunalabgabengesetz (KAG) oder dem Baugesetzbuch
(BauGB) vorgelegt (Stufe 2), erteilt das MWAVT die Férderzusage. Dies wiederum ist Grundlage
far die Bewilligung der Férdermittel und die weitere haushaltsméaBige Abwicklung des Férdervor-
habens durch den LBV-SH.

7 Die formgebundenen Antragsvordrucke finden sich auf der Webseite des Landes Schleswig-Holstein unter folgen-
dem Link:
https://www.schleswig-holstein.de/DE/Fachinhalte/V/verkehrsinfrastruktur/kommunalerStrassenbau.htmi

'8 Fiir die Berlicksichtigung des Vorhabens fiir das Folgejahr.
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8.3 Nationale Klimaschutzinitiative des Bundes

Im Zuge von investiven KlimaschutzmaBnahmen werden infrastrukturelle Investitionen durch das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) geférdert, die
mittel- bis langfristig zu einer nachhaltigen Reduzierung von Treibhausgasemissionen bei der
Personenmobilitat fihren. Die Antragstellung ist in 4 Perioden bis zum 3. Quartal 2017 mdglich.

Zur Unterstitzung nachhaltiger Mobilitatsformen sind folgende infrastrukturelle MaBnahmen zu-
wendungsfahig:

die Errichtung verkehrsmittelibergreifender Mobilitatsstationen,
die Einrichtung von Wegweisungssystemen fir den alltagsorientierten Radverkehr,
die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Ergdnzung vorhandener Rad-
wegenetze (Lickenschluss durch Radwege, FahrradstraBen, Radschnellwege oder
Radfahr- und Schutzstreifen), die Umgestaltung von Knotenpunkten sowie die LED-
Beleuchtung der neu errichteten Radwege,

> die Errichtung von Radabstellanlagen an Verknlipfungspunkten mit éffentlichen Einrich-
tungen oder dem &ffentlichen Verkehr.

Die MaBnahme zur Einrichtung einer Mobilitatsstation (vgl. Kapitel 7.6.9 VUMM 8 Einrichtung
einer Mobilstation am Bahnhof) wird nur geférdert, wenn sie zu einer Erh6hung des Vernetzungs-
grades zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sowie zu einer Steigerung des Radverkehrsan-
teils beitragt und somit eine Minderung von Treibhausgasemissionen bewirkt. Folgende Kriterien
mussen erfillt sein:

> die Mobilitatsstation weist eine Carsharing-Station auf, dessen Anbieter nach dem
Blauen Engel (RAL ZU 100) zertifiziert sein muss.

> Carsharing-Anbieter fihrt eine Vorher-Nachher-Befragung zur Evaluation der parkraum-
entlastende Wirkung durch

> Bestandteil der Mobilitatsstationen sind Abstellflachen fir Carsharing-Fahrzeuge

Far eine Forderung im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur ist Voraussetzung, dass mit investi-
ven MaBnahmen eine Erhéhung des Radverkehrsanteils erzielt wird und somit ebenfalls die
Treibhausgasemissionen gemindert werden.

Flr beide MaBnahmen ist Férdervoraussetzung, dass sich die fir die MaBnahmen vorgesehenen
Flachen (Grundstiicke) im rechtlichen und wirtschaftlichen Eigentum des Antragstellers befinden
bzw. er Uber die vorgesehenen Flachen verfligen kann (z. B. durch einen Gestattungsvertrag).

Fir die Férderung von Wegweisungssystemen ist flr die Aufstellung der Wegweiser die Vorlage
einer Zustimmung der StraBenbaulasttrager bzw. Wegeeigentiimer Voraussetzung.

Zuwendungsfahig sind fur die genannten Vorhaben die Ausgaben fur Material und Personal-
dienstleistungen zum Bau und Umbau von Infrastrukturkomponenten, insofern sie eindeutig dem
Radverkehr bzw. der Mobilitatsstation zuordenbar sind. Nicht zuwendungsfahig sind Planungs-
leistungen, Baunebenkosten sowie MaBnahmen der Landschaftspflege und Verkehrssicherung.
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Die Zuwendung erfolgt im Regelfall durch einen nicht rickzahlbaren Zuschuss in Héhe von bis
zu 50 % der zuwendungsfahigen Ausgaben. Pro Antrag ist der Zuschuss auf 350.000 € begrenzt
und muss mindestens 10.000 € betragen.

Ein Antrag fUr infrastrukturelle Investitionen enthalt unter Beachtung der Allgemeinen Hinweise
im ersten Kapitel des ,Merkblatts Investive KlimaschutzmaBnahmen® (Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, 2015)" folgende Bestandteile:

> eine Darstellung des geplanten Vorhabens gemaf der Vorlage ,Vorhabenbeschreibung
Nachhaltige Mobilitat*'e,

> eine Bestatigung, dass der beteiligte Carsharing-Anbieter nach dem Blauen Engel (RAL
ZU 100) zertifiziert ist und

> einen elektronischen Antrag auf Zuwendung via easy-Online?.

8.4 Weitere Férdermdéglichkeiten

AuBer den o. g. Férderungen gibt es noch weitere Moglichkeiten finanzielle Unterstitzung far die
Umsetzung der MaBnahmen des MaBnahmenkatalogs zu erhalten. Diese werden folgend aufge-
zeigt, jedoch im Rahmen des MPM an dieser Stelle nicht weitergehend einschlieBlich aller Rah-
menbedingungen, Voraussetzungen, Ablauf der Antragsstellung usw. beschrieben.

Die Férderung investiver touristischer Projekte wird in der ,Richtlinie fir die Gewahrung von Zu-
wendungen zur Férderung investiver touristischer Projekte sowie investiver MaBnahmen zur In-
wertsetzung des Natur- und Kulturerbes® (Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und
Technologie Schleswig-Holstein, 2015) geregelt. Den Radverkehr betreffend kénnen verkehrs-
wirksame Lickenschlisse und Begleitinfrastruktur an touristisch bedeutsamen Radwegen (ins-
besondere an Radfernwegen) geférdert werden. Dies betrifft auBerdértlich v. a. Radwanderwege,
Rastplatze und die Wegweisung. Der Férdersatz kann bis zu 60 % betragen und die Antragstel-
lung erfolgt bei der Investitionsbank Schleswig-Holstein (I1B.SH).

In gleicher Weise werden nicht-investiv touristische Projekte geférdert. Geregelt wird dies in der
»Richtlinie fir die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung nicht-investiver touristischer Pro-
jekte sowie nicht-investiver MaBnahmen zur Inwertsetzung des Natur- und Kulturerbes®
(Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technologie Schleswig-Holstein, 2015). Die ge-
férderte MaBnahme bzw. Projekt muss einen mafBgeblichen Beitrag zur Entwicklung des Touris-
mus in der Region oder im Land leisten und mit der Tourismusstrategie und den kulturpolitischen
Leitlinien der Landesregierung im Einklang stehen. Vor dem Hintergrund der MaBnahmen des
MPM betrifft dies v. a. Konzepte der Offentlichkeitsarbeit und mit deutlichen Einschrankungen die
Netzplanungen und Wegweisungsplanungen des Radverkehrs. Der Férdersatz betréagt bis zu 75
% und der Antrag wird wie bei der Férderung investiver touristischer Projekte bei der Investitions-
bank Schleswig-Holstein (IB.SH) gestellt.

19 abrufbar unter https://www.ptj.de/lw_resource/datapool/_items/item 6881/v.4 vorlage vorhabenbeschreibung mo-
bilitt.pdf

20 ygl. https://foerderportal.ound.de/easyonline/
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Ebenfalls in Bezug auf den Radverkehr gibt es im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans
NRVP (Bundesministerium fir Verkehr, 2012) Férdermdglichkeiten nicht investiver MaBnahmen.
Rechtliche Grundlage ist die ,Richtlinie zur Férderung von nicht investiven MaBnahmen zur Um-
setzung des Nationalen Radverkehrsplans® (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, 2005). Wie auch bei den Férdermdglichkeiten nach GVFG-SH und FAG ist das
Antragsverfahren zweistufig. In der 1. Stufe sind dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) aussageféhige Vorhabenskizzen vorzulegen, aus denen es Vorhaben aus-
wabhlt, die far eine Férderung in Betracht kommen und zur Antragstellung auffordert. In der In der
2. Stufe entscheidet das BMVI Uber den férmlichen Antrag. Der Férdersatz betragt bis zu 80 %
und kann unter Umstanden auch hdéher angesetzt werden.

An BundesstraBen, die in der Baulast des Bundes sind, kommt gemaR dem Schreiben Grunds-
atze fur Bau und Finanzierung von Radwegen im Zuge von BundesstraBen in der Baulast des
Bundes des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) vom
17.10.2008 die Anlage neuer Radwege auch an vorhandenen, nicht zum Ausbau vorgesehenen
BundestraBen in Betracht (Ziffer 5). Dabei tragt der Bund die Kosten flr die Herrichtung in der fir
den Radverkehr erforderlichen Breite und Befestigung sowie fur die Unterhaltung. Innerorts kon-
nen dadurch Radverkehrsanlagen in und an HauptverkehrsstraBen (als Projektbestandteil des
StraBenbaus oder eigenstandig bzw. nachgeristet), die Wegweisung und Betrieb/Unterhaltung,
finanziert werden. AuBerorts betrifft die Finanzierung als Projektbestandteil des StraBenbaus
straBenbegleitende Radverkehrsanlagen und Wegweisungen und eigenstéandige Querungshilfen,
Unter-/Uberfiihrungen sowie Bestandsverbesserungen.

An LandesstraBen, die in der Baulast des Landes sind, kdnnen nach dem StraBen- und Wege-
gesetz des Landes Schleswig-Holstein (Land Schleswig-Holstein, 2003) folgende Radverkehrs-
mafBnahmen finanziert werden:

Netzplanungen

Wegweisungsplanungen

Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBBen innerorts als Projektbestandteil des Stra-
Benbaus oder eigenstandig bzw. nachgeristet

Wegweisung inner- und auB3erorts (als Projektbestandteil)

Betrieb/Unterhaltung innerorts und auf3erorts

eigenstandige Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen auBerorts
Bestandsverbesserungen aufBerorts

Offentlichkeitsarbeit fiir den Radtourismus

Verkehrssicherheitsarbeit

V V. V V V V
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9 MaBnahmenkatalog, Prioritdten und Handlungskonzept

9.1 MaBnahmenkatalog

Nachstehend werden die in den Handlungsfeldern entwickelten MaBnahmen tabellarisch als ei-
genstandige Ubersicht zusammengefasst. Damit liefert der MPM eine konsolidierte Auflistung
zusammen mit den Informationen, auf welche Ortlichkeit sich eine MaBnahme bezieht, welche
Kosten fiir die Umsetzung in etwa aufzubringen wéren, ob aus planerischer Sicht bestimmte Vo-
raussetzungen durch andere MaBBnahmen geschaffen werden missen und ob eine kurz-, mittel-
oder langfristige Umsetzung anzustreben ist.
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MaBnahmenkatalog

Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Nr. MaBnahme Ortlicher

Priorisie-

Voraus-

Kosten

Kommentar

Bezug
Handlungsfeld Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV)

rung

setzung

[€]

SUUV 1 EinfGhrung einer flachenhaften Verkehrsberuhigung Heide kurz/ 80 Schilder | siehe Anlage 1
durch Etablierung von Tempo-30 Zonen im gesamten Umland mittelfristig ca. 30.000 €
Nebennetz
SUUV 2 | Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche, z. B. im Heide kurzfristig SUUV 1 7 Schilder | siehe Anlage 2
Schumacherort ca. 2.000 €
SUUV 3 | Reduzierung von Parkraum auf dem sddlichen Markt- | Heide kurz/ Umsetzung kann
platz mittelfristig schrittweise erfol-
gen
SUUV 4 | Aufwertung Achse Wasserturm — Wulf-Isebrand-Platz — | Heide mittelfristig SUUV 1 Umbaukos- | siehe Anlage 3
Bahnhof bzw. Umgestaltung Knotenpunkt Wulf-Ise- tenca. 1,4
brand-Platz, Giter- und BahnhofsstraBe Mio. €
SUUV 5 | Wegnahme bzw. Abbruch der Stadtbriicke Heide langfristig abhangig von | erst bei Sanie-
Umsetzungs- | rungsbeddirftigkeit
ansatz
SUUV 6 Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes zur B- Heide kurz/ 30 Schilder, | siehe Anlage 4
StraBe im Zusammenhang mit einer Abstufung der mittelfristig Anpassung
Ortsdurchfahrten B 5, B 203 von 2 KP,
700.000 €
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Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Nr. MaBnahme Ortlicher Priorisie- Voraus- Kosten Kommentar
Bezug rung setzung [€]

SUUV 7 | Ausweisung eines verkehrsberuhigten Bereiches Hin- | Umland mittelfristig SUUV 1 Umbaukos-

ter der Kirche in Nordhastedt ten in Nord-
hastedt ca.
95.000 €
SUuUV 8 Einrichtung und Betrieb eines ,,ADR“-Parkplatzes fir Heide kurz/ Herstellung
Gefahrgut mittelfristig Flache 1 ha
ca. 1,5 Mio.

Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

NMIV 1 Umsetzung des Grundsatzurteils zur Radwegebenut- Heide kurzfristig SUUV 12" | Demontage | siehe Anlage 5
zungspflicht Umland Schilder
2.000 €
NMIV 2 Vermeidung gemeinsamer Fuhrung von FuB3- und Rad- | Heide mittelfristig SUUV 1 20 Schilder- | siehe Anlage 6
verkehr (gemeinsame Geh- und Radwege) wechsel und
1 km Rad-
weg ca.
80.000 €

21 Prifung und ggf. Anpassung der Ampelsteuerungen unter Berlicksichtigung von Radfahrern auf der Fahrbahn
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Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Nr. MaBnahme Ortlicher  Priorisie- Voraus- Kosten Kommentar
Bezug rung setzung [€]
NMIV 3 Radverkehrskonzept: flachendeckendes Radverkehrs- | Heide kurzfristig SUUV 1 | Detailpla- siehe Anlage 7
netz fir die Region unter systematischer Einbeziehung | Umland nung Rad-
aller relevanten Ziele wege-infra-
struktur
NMIV 4 Flachendeckend ausgerichtetes Konzept zum Fahrrad- | Heide langfristig NMIV 3 | Detailpla- Integriertes Klima-
parken, ggf. auch fur Verleihsysteme entwickeln, vor- Umland nung erfor- schutzkonzept
handene Fahrradabstellanlagen auf Qualitéat prifen derlich Kreis Dithmar-
und bei Bedarf erweitern schen (IKK)
NMIV 5 EinfUhrung von Informationskampagnen Radverkehr Heide sofort NMIV 3 30.000
und Zu Ful3 gehen Umland
NMIV 6 Umsetzung des aktuellen Regelwerks bei allen laufen- | Heide sofort NMIV 1/2 siehe Anlage 5, 6
den und zukinftigen Bauvorhaben Umland und 7
NMIV 7 Umgestaltung der Achse Loher Weg, Blumenstrale, Heide kurz/ SUUV 1, | Detailpla-
SiderstraBBe, HafenstraBe, Neue Anlage, Littenheid, mittelfristig 4,7 nung erfor-
Griner Weg NMIV 1, | derlich
2,3,5,6
NMIV 8 PrGfung der Umsetzung einer Grinverbindung zwi- Heide kurz/ Gehwegbau
schen Bahnhof und Heide-Sid mittelfristig ca. 100.000
€
NMIV 9 Temporare Freigabe der FuBgangerzone fir Radfahrer | Heide kurz/ 4 Schilder
(z. B. in der Friedrichstrafe von 20 bis 9 Uhr) mittelfristig ca. 500
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Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Nr. MaBnahme Ortlicher Priorisie-

Voraus-

Kosten

Kommentar

Bezug rung

Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

setzung

[€]

OPNV 1 Evaluation bestehender Linienverbindungen mit an- Heide kurz/
schlieBender Straffung des OPNV-Liniennetzes und Umland mittelfristig
Verkurzung der Fahrplan-Taktzeiten mit Erganzung
des Stadtbussystems um die Anbindung wichtiger Ziele

siehe Anlage 9

OPNV 2 | Entwicklung und Nutzung moderner Kommunikations- | Heide kurz OPNV 1 50.000 Einbindung SVG
formen wie Internetportale und Apps Umland als Aufgabentra-
ger erforderlich
OPNV 3 | Ausbau der Barrierefreiheit der Bushaltestellen Heide kurz/ 20.000 pro
Umland mittelfristig Haltestelle
OPNV 4 | Anpassung der An- und Abfahrtszeiten des OPNV/OV | Heide kurz/ Einbindung SVG
und Optimierung der (Ver-)Taktung von Bahnankunft/- | Umland mittelfristig als Aufgabentra-
abfahrt und Schulbeginn/-ende ger erforderlich
OPNV 5 | Entwicklung flexibler Angebote Heide kurz/ Einbindung SVG
Umland mittelfristig als Aufgabentra-
ger erforderlich
OPNV 6 | OPNV-Bevorrechtigung an Ampelanlagen Heide langfristig 10.000 je KP
ca. 70.000
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Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Nr. MaBnahme Ortlicher  Priorisie- Voraus- Kosten Kommentar
Bezug rung setzung [€]

OPNV 7 | Zusammenlegung der ZOB fiir Stadtverkehr und Land- | Heide kurz/ -
verkehr in Bahnhofsnéhe als zentraler Umsteigepunkt mittelfristig
mit kurzen Ubergangen

OPNV 8 | Synchronisierung der Ausschreibungszeitraume und - | Heide mittel/ Einbindung SVG
zyklen zwischen Regionalbus und Stadtbus Umland langfristig als Aufgabentra-

ger erforderlich
Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr (MIV+P)
MIV+P 1 | Parkraumkonzept mit Parkleitsystem Heide kurz/ 250.000 siehe Anlage 10
mittelfristig

MIV+P 2 | Ampelsteuerung verbessern und konzeptionell verein- | Heide kurz/ Unterhaltung | GroBes Blrgerin-
heitlichen mittelfristig teresse

MIV+P 3 | Prifung der Errichtung von Kreisverkehren entlang des | Heide langfristig 350.000 pro | GroBes Biirgerin-
Fritz-Thiedemann-Rings (Knoten B5, B203 und Wald- | Umland Stick teresse,
schléBchenstral3e) siehe Anlage 11

MIV+P 4 | Prifung der Errichtung von Kreisverkehren an neuralgi- | Heide kurz/ 50.000 pro | siehe Anlage 11
schen Punkten stadtischer StraBen Umland mittelfristig Stick

MIV+P 5 | Beseitigung der Gefahrenstelle an der Ausfahrt des Hemming- | kurz/ Umbau-kos- | siehe Anlage 12
Raffineriegelandes stedt mittelfristig ten ca.

375.000
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Masterplan Mobilitat fur die Region Heide — MaBnahmenkatalog

Priorisie-
rung

Ortlicher
Bezug

Nr. MaBnahme

Handlungsfeld Verknlpfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitatsformen (VUMM)

Voraus-
setzung

Kosten

[€]

Kommentar

VUMM 1 | Schaffung der Stelle eines Mobilitaitsmanagers Heide kurz/ ca. 70.000
Umland mittelfristig pro Jahr
VUMM 2 | Anschaffung von Elektroautos in der Fahrzeugflotte der | Heide ca. 30.000
Verwaltung Umland pro Stiick
VUMM 3 | Attraktive Gestaltung von innerstadtischen FuBwege- Heide kurz/ SUUV 1 | Verweis auf | Starkung Nahmo-
verbindungen mittelfristig ISEK/ Ent- bilitat
wurfsplanung
erforderlich
VUMM 4 | Errichtung und Ausweisung von Ladestationen Heide kurz/ NMIV 3 | ca. 35.000 vgl. Machbarkeits-
Umland mittelfristig pro Stlick studie Schnellla-
denetz West-
kiste/Unterelbe
VUMM 5 | Uberpriifung der Integration von Mobilitatsnetzwerken | Heide kurz/ vgl. Verkehrs-
wie Carsharing, Fahrradverleih oder privaten Mobili- Umland mittelfristig wende in Kleinen
tatsdienstleistungen Stadten e. V.
VUMM 6 | Umstellung der OPNV-Fahrzeuge auf emissionsarme Heide langfristig 100.000
Antriebssysteme Umland Mehrkosten
je Fahrzeug
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Nr. MaBnahme Ortlicher  Priorisie- Voraus- Kosten Kommentar
Bezug rung setzung [€]
(Hybrid)
VUMM 7 | Aufbau der Kommunikation mit Unternehmen und gro- | Heide langfristig
Ben Einrichtungen zur Entwicklung eines betrieblichen | Umland
Mobilitatsmanagements
VUMM 8 | Einrichtung einer Mobilstation am Bahnhof ggf. in Kom- | Heide langfristig NMIV 3 50.000 vgl. Handbuch
bination mit einer Fahrradstation mit Verleih, Service, Mobilstationen
Aufbewahrung NRW
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9.2 Prioritare MaBnahmen

Der Masterplan Mobilitat fir die Region Heide beinhaltet MaBnahmen, die aus gutachterlicher
Sicht zu priorisieren sind, da sie wichtige MaBnahmen und SchlisselmaBnahmen und damit die
Basis fir weitere MaBnahmen sind. Diese prioritaren MaBnahmen sind nachstehend tabellarisch
zusammengefasst.

Tabelle 23: Prioritare MaBnahmen

MaBnahmen

Handlungsfeld Stadt- und Umfeldvertraglichkeit (SUUV)

SUUV 1 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

SUuUV 2 Ausweisung verkehrsberuhigter Bereiche, z. B. im Bereich Schumacherort

SUUV 3 Reduzierung von Parkraum auf dem sidlichen Marktplatz

SUUV 4 Aufwertung Wulf-Isebrand-Platz

SUUV 6 Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes

Handlungsfeld Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV)

NMIV 1 Umsetzung des Grundsatzurteils zur Radwegebenutzungspflicht

NMIV 2 Vermeidung gemeinsamer Fihrung von FuB3- und Radverkehr

NMIV 3 Radverkehrskonzept

NMIV 6 Umsetzung des aktuellen Regelwerks bei allen laufenden und zukiinftigen Bauvorhaben

NMIV 7 Umgestaltung der Achse Neue Anlage

Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

OPNV 1 Straffung des OPNV-Liniennetzes und Verkiirzung der Fahrplan-Taktzeiten

Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr und Ruhender Verkehr (MIV+P)

MIV+P 1 Parkraumkonzept mit Parkleitsystem
MIV+P 3 PrGfung der Errichtung von Kreisverkehren im Hauptnetz
MIV+P 4 PrGfung der Errichtung von Kreisverkehren im Nebennetz

MIV+P 5 Beseitigung der Gefahrenstelle Ausfahrt Raffineriegelande

Handlungsfeld Verknupfung der Verkehrstrager und Moderne Mobilitdtsformen (VUMM)

VUMM 1 Schaffung der Stelle eines Mobilitdtsmanagers Heide

9.3 Handlungskonzept

Das Handlungskonzept auf der folgenden Seite beinhaltet eine Ubersichtliche komprimierte Dar-
stellung des MaBnahmenkataloges mit Prioritdten und gegenseitigen Abhangigkeiten.
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Handlungskonzept

T
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c
3
T
L SUuv NMIV
Stadt- und Umfeldvertraglichkeit Nichtmotorisierter Individualverkehr
L Flachenhafte Verkehrs- A~ Umsetzung Grundsatz-
é E é beruhigung suuv1 urteil zur Radwegebe-
£ £ £ PAusweisung verkehrs- nutzungspflicht nvuiv1
E e beruhigter Bereiche £ Vermeidung gemeinsa-
§ E £ Suuvz mer Flihrung von FuB-
s 2 £ Reduzierung von Park- und Radverkehr nMIV2
S £ raum auf dem siidli- Radverkehrskonzept
b
s 2 chen Marktplatz suuvs NMIV3
L X L Aufwertung Wulf-Ise- Konzept zum Fahrradpar-
brand-Platz suuv« ken NMIV4
Abbruch der Stadtbriicke Informationskampagnen
SUUVS Radverkehr und Zu FuR ge-
* Umwidmung des Fritz- hen NMIV5
Thiedemann-Ringes e Umsetzung aktuelles
SUUVe6 Regelwerk niIV6
Ausweisung eines ver- *Umgestaltung der

kehrsberuhigten Bereiches
Hinter der Kirche in Nord-

Achse Neue Anlage
NMIV7

hastedt SUUV7 . .

. . . Pruafung Umsetzung einer
Euehing Eihes , ADiC- Grunverbindung sudlich des
Parkplatzes fur Gefahrgut Bahnhofs NMIV8
Suuve

Temporare Freigabe der
FuRgangerzone fir Radfah-
rer NMIV9

P Straffung des OPNV-

ot

OPNV MIV+P
Offentlicher Personennahverkehr Motorisierter Individualverkehr/
Ruhender Verkehr

L Parkraumkonzept mit
Liniennetzes und Ver- Parkleitsystem m/v+pP1
klirzung der Fahrplan-
Taktzeiten OPNV1

Entwicklung und Nutzung

moderner Kommunikati-

Ampelsteuerung verbes-
sern und konzeptionell ver-
einheitlichen MIV+P2
£ Priifung der Errichtung
onsformen OPNV2 von Kreisverkehren im
Ausbau der Barrierefreiheit Hauptnetz miv+P3
der Bushaltestellen OPNV3 £ Priifung der Errichtung

Anpassung der An- und von Kreisverkehren im
Abfahrtszeiten des OPNV

=i Nebennetz M/v+P4
und OV OPNV4 & B " dor Gafah
Entwicklung flexibler Ange- esetl "guzg fe:meRaf -
bote OPNV5 renstelle Ausfa af-

) fineriegelande miv+P5
Bevorrechtigung an Ampel- 9

anlagen OPNV6
Zusammenlegung ZOB
und Bahnhof OPNV7
Synchronisierung der Aus-
schreibungen Regional-
bus/Stadtbus OPNVE

MaRnahme ist Voraussetzung fir Manahme
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VUMM

Verknupfung der Verkehrstrager und

Moderne Mobilitatsformen

/£ Schaffung Stelle Mobili-

tatsmanager VUMM 1

Anschaffung Elektroautos
fur Fahrzeugflotte der Ver-
waltung VUMM2

Attraktive Gestaltung von
innerstadtischen FuBwege-
verbindungen VUMNM3
Ausweisung von Ladestatio-
nen VUMM4

Uberpriifung der Integration
von Mobilitatsnetzwerken
VUMMS5

Umstellung der OPNV-
Fahrzeuge auf emissions-
arme Antriebs VUMM6
Entwicklung betrieblichen
Mobilitatsmanagements
VUMM7

Einrichtung einer Mobilsta-
tion am Bahnhof VUMNi8
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10 Ausblick und weitere Planungsempfehlungen

10.1 Ausblick

Der Masterplan Mobilitdt (MPM) koordiniert durch den MaBnahmenkatalog die zukinftigen Auf-
gaben der Verwaltung Heides und setzt Prioritdten und Notwendigkeiten der umzusetzenden
MaBnahmen fest. Die Umsetzung der MaBnahmen erfolgt durch weitere Ausarbeitung, Aufstel-
lung und Realisierung von EinzelmaBnahmen, MaBnahmenbindeln, Programmen und (Ver-
kehrs-)Konzepten oder durch die Adaption der Resultate und Ergebnisse in die Bauleitplanung.

Der Mittelpunkt des Masterplans enthélt mit dem innovativen Handlungsfeld VerknUpfung der
Verkehrstrager und Moderne Mobilitat z. T. neuartige und flir eine Region dieser GrdBe innovative
Vorschlage und Empfehlungen, die in Heide und Umgebung bei Schaffung notwendiger Voraus-
setzungen flr die Umsetzung der MaBnahmen zu einem veranderten Mobilitadtsverhalten fihren.

Nach Abschluss des Masterplans wird empfohlen, die zum Teil programmatisch formulierten
Handlungsempfehlungen und Vorschléage fir die Umsetzung vorzubereiten oder einer tieferge-
henden spezifischen Prifung bzw. Untersuchung zu unterziehen. Wegen des fir die Umsetzung
notwendigen langerfristigen Zeitraums sollte der MPM nicht als abgeschlossenes Konzept gese-
hen werden. Vielmehr ist er ein Entwicklungsprogramm fiir die Region und als solcher fortlaufend
zu Uberprifen und den sich &ndernden Erfordernissen anzupassen.

Eine zielorientierte und sinnvolle Umsetzung zeichnet sich durch eine unmittelbare systematische
Erfassung und eine anschlieBende Kontrolle der Wirksamkeit aus. Hierfir sollte im Abstand eines
Zeitraums Uber mehrere Jahre folgendes geprift werden.

Gibt es bereits umgesetzte MaBnahmen/Programm zur Umsetzung der MaBnahmen?
Welche MaBnahmen sind in der Vorbereitung zur Umsetzung und wann wurde damit be-
gonnen?

> Mdissen die in den Handlungsfeldern formulieten MaBnahmen aufgrund geanderter
Randbedingungen angepasst oder grundlegend geéandert werden?

> Welche MaBnahmen sieht das Umsetzungsprogramm bzw. der Umsetzungsplan in den
nachsten zwei Jahren vor?

Zur Gewahrleistung einer sach- und fachgerechten Bewertung bzw. Begutachtung sollte eine
Evaluation zum Nachweis und zur Beurteilung von Wirkungen und Umsetzungsfortschritten
durchgefiihrt werden. Hierzu zahlen z. B. die Auswertung von Unfalldaten, Verkehrszahldaten
und Daten zum Modal-Split, mit denen sich mittels Vorher-Nachher-Betrachtungen erreichte Ver-
anderungen aufzeigen lassen. Hierfur ist die Ermittlung folgender Parameter und Indikatoren not-
wendig, wodurch sich die jeweilige Wirksamkeit einer MaBnahme aufzeigen lasst.

Obwohl die Erhebung und Auswertung von Parametern und Indikatoren mit Aufwand und somit
mit Kosten verbunden sind, tragen sie wesentlich zu einem optimalen Einsatz der zur Verfigung
stehenden finanziellen Mittel bei.
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Tabelle 24: Indikatoren fiir die Evaluation

Handlungsfeld

Parameter/Indikatoren

Stadt- und Umfeldvertraglich-
keit
(SUUV)

>

>

>

>

Verkehrserhebungen im Nebennetz
Nutzerbefragungen

Befragung von Anwohnern

Larm- und Schadstoffmessungen

Nichtmotorisierter Individual-
verkehr
(NMIV)

FuB- und Radverkehrserhebungen an Hauptachsen des Fu3- und
Radverkehrs

Beobachtung des FuBgangerverhaltens in Bereichen mit erhéhten
FuBgangeraufkommen (FuBgéngerzone ggf. in Kooperation mit
Einzelhandel, verkehrsberuhigte Bereiche)

Uberprifung, Erhebung und Auslastungsermittiung von Fahr-
radabstellanlagen

Erfassung umgesetzter RadverkehrsinfrastrukturmaBnahmen (z.
B. in L&nge aus-/neugebauter Radwege)
Modal-Split-Erhebung/Haushaltsbefragung

Evaluation Einhaltung Standards der Barrierefreiheit

Offentlicher Personennahver-
kehr
(OPNV)

vV V V V

Uberpriifung durch Befahrung des neuen Liniennetzes auf Piinkt-
lichkeit (Fahrzeitmessung)

Ermittlung von Fahrgastzahlen (Auslastung)

Fahrgast- sowie Busfahrerbefragungen

neue ErschlieBungsqualitat geman RNVP

Evaluation gewahrleisteter Anschlusssicherheit am Bahnhof

Motorisierter Individualverkehr
und Ruhender Verkehr
(MIV+P)

\%

\%

Verkehrserhebungen im Hauptnetz und dessen Knotenpunkte
Leistungsfahigkeitsermittlung kritisch bewerteter Knotenpunkte
Ermittlung der Stellplatzauslastung an innerstadtischen Park-
standorten

Auswertung von Unfalldaten

Verknupfung der Verkehrstra-
ger und Moderne Mobilitats-
formen

(VUMM)

Ermittlung der Anzahl an bestehenden, im Bau befindlichen und
geplanten Ladestationen (Kfz/Fahrréader)

Ermittlung der Nachfrage einer Mobilstation FuB- und Radver-
kehrserhebungen am Bahnhof

Kfz-Fahrtenreduzierung durch betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment

Emissionseinsparungen durch emissionsarme Antriebssysteme
Befragung bzw. Umfrage bei groBen Arbeitgebern, Schulen und
Kitas

Eine Evaluation bewertet die aus umgesetzten MaBnahmen resultierenden positive als auch ne-
gativen Auswirkungen und Effekte und legt somit die weitere Handlungsweise fest.
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Zur Begrindung weitergehender MaBnahmen ist bei Datenerhebungen eine gleichbleibende Vor-
gehensweise essentiell, um eine Ubersichtliche und klare Vergleichbarkeit zu gewahrleisten. Ein-
heitliche Parameter und Indikatoren kénnen auch in einem regelmasig zu aktualisierenden und
evil. zu verdffentlichten Bericht Eingang finden, der abschlieBend an dieser Stelle empfohlen wird.

Dieser Bericht kdnnte in Form eines Begleit- bzw. Umsetzungsberichts zunéchst ein Programm
zur Vorgehensweise bei der Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen enthalten und daraufhin
in regelmaBigen Abstanden Uber den Fortschritt informieren und nach Abschluss priorisierter
MaBnahmen erste Evaluationsergebnisse verdéffentlichen.

10.2 Weitere Planungsempfehlungen

Der mit dem Masterplan Mobilitat vorgelegte MaBBnahmenkatalog ist nicht erschépfend. Vielmehr
sind weitere, positiv auf die Verkehrssituation einwirkende MaBnahmen denkbar oder sinnvoll,
die entweder begleitend in Angriff genommen werden kénnen oder Uber den Planungshorizont
des Masterplans hinausweisen, d. h. zu einem spéateren Zeitpunkt aufzugreifen sind. Einige sol-
cher MaBBnahmen und Konzepte sind nachstehend zusammengefasst.

> Streckenbezogene Reduzierungen auf Tempo 30

Uber die Einrichtung von Tempo-30 Zonen im Nebennetz (MaBnahme SUUV 1) hinaus sollten
streckenbezogene Reduzierungen der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit in Teilen des Haupt-
netzes StraBenzug-bezogen geprift werden. Dies betrifft den Bereich der historischen Innen-
stadt, wo z. B. in der MihlenstraBe und Westerweide aus der stadtebaulichen Situation sehr hohe
Empfindlichkeiten gegeniber den verkehrsbedingten Beeintréachtigungen resultieren. Eine wich-
tige Voraussetzung hierfir ware die Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes zur Bundes-
straBe und Abstufung der Ortsdurchfahrten B 5 und B 203 (MaBnahme SUUV 6).

> Umgestaltung entlasteter HauptstraBenzige

Nach einer Umwidmung des Fritz-Thiedemann-Ringes zur BundesstraBe und Abstufung der
Ortsdurchfahrten B 5 und B 203 (MaBnahme SUUV 6) sind Riickbau- bzw. UmbaumaBnahmen
in den entlasteten StraBenziigen mdglich. Das Ziel einer solchen Umgestaltung sollte eine Star-
kung der Aufenthaltsfunktion durch attraktivere und funktional verbesserte Seitenrdume sowie
durch eine bessere Durchgrinung der StraBenrdume sein. Beispielhaft kommen hierfir die Stre-
cke MarschstraBBe — Markt — BahnhofstraBBe und die Westerweide in Frage.

> Erhaltungskonzept fur Pflasterstra3en

Kopfsteinpflaster dient der Verkehrsberuhigung und stérkt den historischen und stadtebaulichen
Charakter des Ortes. Gepflasterte Flachen sind daher grundsatzlich zu erhalten und sollen nicht
abgebaut werden. Vor diesem Hintergrund ist ein Konzept fir die Erhaltung von gepflasterten
Flachen sinnvoll.

> Schulwegplanung

Schulwegplane sind vornehmlich fir Eltern von neu eingeschulten bzw. einzuschulenden Kindern
eine Hilfe. Sie geben Auskunft (iber die als Schulweg geeigneten sichersten Wege zum jeweiligen
Schulstandort und tragen somit zu einer erhéhten Verkehrssicherheit bei.
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