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Verzeichnis von Abkirzungen

B+R
DB AG
DTV
EU
EW
FGZ
FNP
HVZ
Kfz
LEP
LNVP
LBV-SH
LSA
F-LSA
NAH.SH
MIV
Mo-Fr
NVZ
OPNV
Pkw
P+R
RNVP
Sa, So
SPNV
Svz

Bike und Ride

Deutsche Bahn AG

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (Jahresmittel)
Europaische Union

Einwohnerinnen und Einwohner

FuRgangerzone

Flachennutzungsplan

Hauptverkehrszeit

Kraftfahrzeug

Landesentwicklungsprogramm

Landesweiter Nahverkehrsplan (fir den SPNV)
Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein
Lichtsignalanlage

Lichtsignalanlage fir Ful3ganger

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH
Motorisierter Individualverkehr

Montag bis Freitag

Nebenverkehrszeit

Offentlicher Personennahverkehr (Bahn, Bus, Taxi)
Personenkraftwagen (< 2,8 to)

Park und Ride

Regionaler Nahverkehrsplan

Samstag, Sonntag

Schienenpersonennahverkehr (Regionalbahn, U-Bahn, S-Bahn)

Spatverkehrszeit
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1. Verkehrliches Leitbild

Fur die langfristige Perspektive und als Ubergeordnete Vorgabe flr
das Entwicklungskonzept und den zugehdrigen Maflinahmenplan gibt
es eine Reihe strategischer Zielsetzungen und Vorgaben fir das
Gesamtverkehrssystem im Sinne eines verkehrsentwicklungsplane-
rischen Leitbildes, das die Grundlage fir die kinftige Verkehrsge-
staltung in Bad Schwartau bildet.

Die in der folgenden Ubersicht dargestellten und im Weiteren vorge-
stellten Bausteine des Leitbildes sind zum Teil untereinander
vernetzt, so dass nur bei einer stufenweisen Umsetzung aller Bau-
steine die volle Wirksamkeit und Schlussigkeit eines qualitativ hoch-
wertigen und nachhaltigen Gesamtverkehrssystems erreicht werden
kann.

Attraktive Vertraglichkeit FuB- und
Generationenstadt und Sicherheit Radverkehr
der ,kurzen Wege™ im Verkehrssystem offensiv

festigen nachhaltig starken fordern
Erreichbarkeit Zasur der
und Verkehrstrassen

Verkehrsqualitat
sicherstellen

Autobahnimindern

OPNV als Vernetzung
Stadtverkehr und Mobilitats-
noch attraktiver moderne Mobilitat mana'gement
gestalten ausbauen

Bild 1-1: Ubersicht der Leithild-Bausteine

,@ﬁrbanus
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Baustein 1:
Attraktive Generationenstadt der ,,kurzen Wege* festigen:
“Basis fiir ein stadtvertragliches und nachhaltiges Verkehrssystem*

Ein wesentlicher Faktor der Standortqualitat Bad Schwartaus bemisst
sich in der Kompaktheit des Stadt- und Siedlungsgebietes mit einem
hohen Anteil von Natur- und Erholungsraumen in Verbindung mit
einem attraktiven Angebot an Bildungs-, Kultur- und Versorgungsein-
richtungen. In verkehrlicher Hinsicht hervorzuheben sind die kurzen
Wege im Stadtgebiet. So liegt die Entfernung zwischen den Wohn-
gebieten sowie dem Stadtzentrum mit der Fu3gangerzone und dem
Kurpark als wichtigster Zielbereich bei maximal drei Kilometern.
Diese Kompaktheit gilt es als stéadtebauliche Qualitat zu erhalten und
zu starken.

Der grundlegende Ansatz einer starken Vernetzung der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung ist letztlich die Voraussetzung dafir,
unter Berlicksichtigung der kinftigen Rahmenbedingungen und der
zur Verfligung stehenden Ressourcen ein ausgewogenes Verhaltnis
zwischen Attraktivitat, Leistungsféahigkeit, wirtschaftlicher Effizienz
und Vertraglichkeit im Verkehrssystem zu erreichen.

Auch ohne stadtebauliches Entwicklungsleitbild lasst sich aus dem
Handeln der kommunalen Selbstverwaltung ein Ubergeordneter
Rahmen fir die kinftige Stadtentwicklung mit folgenden inhalt-
lichen Eckpfeilern ableiten:

¢ Moderates und qualitatives Wachstum,

o starkes Mittelzentrum,

o Weiterentwicklung von Stadtstruktur und Stadtidentitat,

e Vorrang fur die Innenentwicklung,

¢ raumliche Handlungsschwerpunkte Innenstadt und Kurgebiet.
Die Stadt strebt eine nachhaltige und integrierte Stadt- und

Verkehrsentwicklung an, die sich an folgendem Handlungsrahmen
orientiert:

e Stadtebauliche Entwicklung, vorrangig im Bestand und an
vorhandenen Verkehrsachsen insbesondere im Einzugsbereich
von OPNV-Haltestellen,

e Einschrénkung stadtebaulicher Verdichtungen an Verkehrswegen
mit bereits kritischer Verkehrsqualitat,

e Erhalt und weitere Forderung von Nutzungsmischungen mit
entsprechenden Infrastrukturen im Versorgungsbereich
insbesondere in der Innenstadt sowie

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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e die Verbesserung der Qualitat von Wohnumfeldern und
Erholungsraumen in Quartieren mit hoher Kfz-Verkehrsbelastung
oder anderen starken Beeintrachtigungen durch den Verkehr.

Das Leitbild ,Heimat fur Generationen® ist auch in das Mobilitatssys-
tem einzubinden. Dazu geho6rt im Rahmen einer systematischen
Einbeziehung und Foérderung der Stadt-, Umwelt- und Sozial-
Vertraglichkeit die Verkehrsentwicklungsplanung. Diese umfasst
insbesondere

e die Sicherung der Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen und die
Bertcksichtigung deren unterschiedlicher Anforderungen an das
Mobilitatssystem mit besonderem Fokus auf die Aspekte
- Schulwegsicherung,

- Gender-Mainstreaming’,
- Barrierefreiheit im Verkehrssystem,
- soziale Vertraglichkeit der Mobilitatsangebote.

o die Herstellung 6kologischer Vertraglichkeit durch Minimierung
des Flachenverbrauchs, des Energieverbrauchs und der Larm-
und Schadstoff-Belastungen.

Der ,Umweltverbund® aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV
bildet eine tragende Saule der kinftigen Stadt- und Verkehrsent-
wicklung Bad Schwartaus und soll daher einen Anteil bei der Ver-
kehrsmittelwahl im innerstadtischen Verkehr von deutlich Uber 50%
erzielen.

Zum Erreichen einer solchen klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl
und der angestrebten verkehrlichen und stadtebaulichen Qualitaten
bilden die Bausteine Verkehrssicherheit und Verkehrsberuhigung
sowie eine offensive Forderung der Nahmobilitat die beiden
zentralen Handlungsschwerpunkte im Mobilitatssystem.

! Gender-Mainstreaming ist eine Strategie zur Férderung der Gleichstellung der Geschlechter.
Dabei gilt es die unterschiedlichen Lebenssituationen und Interessen von Frauen und Mannern
bei allen Entscheidungen auf allen gesellschaftlichen Ebenen zu beriuicksichtigen, um so die
Gleichstellung durchzusetzen

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
%rbanus Stadtentwicklung und Mobifitat
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Baustein 2:
Vertraglichkeit und Sicherheit im Verkehr nachhaltig starken:
“Verkehr beruhigen und Qualitat 6ffentlicher Raume aufwerten®

StralRenrdume und Quartiersplatze sind nicht nur Teile des Verkehrs-
systems, sondern dienen auch als Wohnumfeld und als Aufenthalts-
raume. Neben der verkehrlichen Funktionalitat sind daher stadtebau-
liche Aspekte in die Gestaltung einzubinden. In Bad Schwartau treten
Defizite in der Umfeld- und Aufenthaltsqualitat vorwiegend im tber-
geordneten Stral3ennetz auf. Diese sind sukzessive abzubauen.

Bad Schwartau verfolgt eine weitgehende Verkehrsberuhigung und
praventive Verkehrssicherheit unter besonderer Beriicksichtigung
von Schulwegen und Wohnumfeldern. Der rdumliche Fokus liegt bei
den Wohnquartieren, dem Stadtzentrum und dem Quartierszentrum
Cleverbrick (Hauptstral3e). Zur Anwendung kommen dabei

- Tempo-30-Zone,

- verkehrsberuhigter Bereich,

- verkehrsberuhigte Geschaftsstralle oder perspektivisch auch

- Shared Space.

Das Bad Schwartauer Stra3enverkehrssystem weist insgesamt eine
fur einen zentralen Ort angemessene Verkehrsqualitat auf. Ein-
schrankungen betreffen im Wesentlichen die Landesstra3e L309 und
kurze ZeitrAume wahrend der Verkehrsspitzen. Die Ziele des Klima-
schutzes und der Vertraglichkeit, aber auch der Anspruch als attrak-
tive Wohn- und Kurstadt erfordern

e eine systematische Entlastung der innerstadtischen Haupt-
verkehrsstralen vom Kfz-Verkehr insbesondere des Schwer-
und Durchgangsverkehrs zur Reduzierung der Larm- und
Schadstoff-Emissionen und Schaffung zusatzlicher
Gestaltungsspielraume,

e eine Harmonisierung und Beruhigung des Kfz-Verkehrs,

e Restriktionen fiir den Schwerverkehr in Form von Tonnage-
beschréankungen, Herabsetzung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit und Durchfahrtsverboten (ggf. temporar),

e die Anpassung von StraRenquerschnitten an die Anforderungen
des FuR3- und Radverkehrs und der Stadtplanung im Hinblick auf
Wohnumfelder und Geschaftsbereiche.

Von der verkehrlichen Bedeutung und der Erweiterung verkehrlicher
und stadtebaulicher Entwicklungsspielrdume her, ist perspektivisch
eine Uberplanung der L309 ein Schliisselprojekt der stadtischen
Verkehrsplanung.

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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Baustein 3:
FuBR- und Radverkehr systematisch und offensiv fordern:
“Konsequente verkehrliche Umsetzung einer kompakten Stadt”

Die Stadtstruktur Bad Schwartaus ist vor allem wegen der kompakten
Bebauung um die Innenstadt herum und Uberwiegend kurzen Entfer-
nungen zwischen den Wohngebieten und den wichtigen Verkehrs-
Zielen pradestiniert fir einen hohen Nutzungsanteil des Fuf3- und
Radverkehrs. Diese Potenziale sind konsequenter als bisher zu
erschlieBen, wozu grundsatzlich eine signifikante Forderung der
-Nahmobilitat* und deren Priorisierung in der Verkehrsplanung
erforderlich ist. Eine Steigerung der nichtmotorisierten Verkehrsan-
teile kann zudem zur angestrebten Entlastung des StralRennetzes
vom Kfz-Verkehr und damit auch zu einer Verbesserung der
Gesamtverkehrssituation beitragen.

Als Ubergeordnete Zielsetzungen sind hervorzuheben:

e der Ausbau einer sicheren und attraktiven Infrastruktur von
Wegefuhrungen, Aufenthaltsflachen und Radabstellanlagen,

e die Herstellung barrierefreier Verkehrswege,

e der Ausbau sicherer und komfortabler Fihrungen fur den Rad-
verkehr durch Erweiterung verkehrsberuhigender Malinahmen
und den Einsatz moderner Planungsinstrumente wie
Markierungslésungen sowie

e die aktive Forderung eines ,fu- und fahrradfreundlichen Klimas*®
durch die Stadt Bad Schwartau zum Erreichen eines positiven
Images dieser Verkehrsmittel.

Im Radverkehr steht zunéchst der Aufbau eines strukturierten Rad-
verkehrsnetzes (,Haupt- und Erganzungsrouten) und eines darauf
ausgerichteten Ausbauprogramms der Radverkehrsanlagen im Vor-
dergrund. Zentraler Bestandteil ist dabei eine gute Anbindung der
Wohngebiete an das Stadtzentrum, die weiteren Arbeitsschwer-
punkte und an die Schulstandorte unter Ausnutzung Kfz-freier oder
verkehrsberuhigter Wegefuhrungen.

Aufgrund der Bedeutung des regionalen Zielverkehrs ist eine Stér-
kung der grenziiberschreitenden Radverkehrsverbindungen in die
benachbarten Siedlungsbereiche insbesondere Liibeck, Stockelsdorf
und Ratekau mit den dort zustéandigen Verwaltungen voranzubringen.

Als Schnittstelle zwischen Verwaltung und Offentlichkeit wird eine
zustandige Kontaktperson fur die Nahmobilitat in der Verwaltung
benannt und der ,Runde Tisch Radverkehr” weitergefihrt.

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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Baustein 4:

Erreichbarkeit und Verkehrsqualitat sicherstellen:

“Starkung der stadtischen Zentralitat und der Funktionsfahigkeit des
Verkehrssystems*

Die Standortqualitat und die Entwicklungschancen Bad Schwartaus
als Wohn- und Wirtschaftsstandort sowie als regionales Versor-
gungszentrum sind durch eine gute Erreichbarkeit der wichtigen
verkehrlichen Bezugspunkte und eine gute auf3ere Verkehrsanbin-
dung im regionalen Verkehrsnetz zu unterstitzen.

Insbesondere fur den Einzelhandel bildet eine gute Erreichbarkeit
des Stadtzentrums aus dem Stadtgebiet und dem Umland einen
wesentlichen Faktor fur die Wirtschaftsleistung. Der relevante Ein-
zugsbereich, der durch entsprechende Verkehrsqualitdten zu hinter-
legen ist, erstreckt sich von Stockelsdorf und das nordwestliche
LUbecker Stadtgebiet Uber Ratekau und Scharbeutz bis nach Nien-
dorf und Lubeck-Kuicknitz.

Gleichzeitig bilden die regionalen Zielverkehre einen Hauptansatz-
punkt, die Verkehrssituation im stadtischen Verkehrssystem zu
verbessern und eine Entlastung insbhesondere der Hauptverkehrs-
stralRen vom Kfz-Verkehr zu erreichen. Insofern ist einer weiteren
Aufwertung des regionalen OPNV (Bahn und Bus) und einer Rad-
verkehrsforderung im regionalen Verflechtungsraum eine hohe Prio-
ritat einzurdumen.

Als zentrale regionale Projekte im Verkehrsbereich sind zu nennen:
1. Der Abschluss der Sanierungsmafinahmen fir die BAB A1,
2. eine weitere Aufwertung der Anbindung im Bahnverkehr,

3. ein Ausbau der 6ffentlichen Busverbindungen zu den
benachbarten Siedlungsschwerpunkten insbesondere im
Marktgebiet des Einzelhandels sowie

4. die Umsetzung gemeinsamer Radverkehrsprojekte mit der
Hansestadt Libeck und der Gemeinde Stockelsdorf.

Zur Sicherung einer guten Erreichbarkeit gehdrt auch das Vorhalten
einer hohen Verkehrsqualitat im stadtischen StraRennetz. Hierzu
gehort insbesondere eine kontinuierliche Instandhaltung und
Sanierung der Straf3en.

Die Instandhaltung des bestehenden Strallennetzes ist in der
Prioritat vor Aus- und Umbaumalinahmen einzuordnen.

,@{j rbanus SERTZGUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwic und Mebifitat
Planunyg Buretung Farschung GoR



VEP Bad Schwartau - Leitbild

Zur Verkehrsqualitat gehort auch der ruhende Verkehr. Die Bereit-
stellung und Bewirtschaftung von o6ffentlichen Stellplatzen ist zudem
ein wichtiges Instrument zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens.

Zusatzliche Parkkapazitaten sind im Stadtgebiet planerisch derzeit
nicht erforderlich, da eine Vollauslastung der bestehenden Parkie-
rungsanlagen nur kurzzeitig erreicht wird. Dauerhaft entfallende
Kapazitaten bei neuen oder veranderten stadtebaulichen Nutzungen
oder der Umgestaltung von StralBenrdumen sind aber zu ersetzen
oder im Rahmen der Bauordnung auch neu zu schaffen.

In der Innenstadt ist eine flachendeckende sowie rdumlich differen-
Zierte Parkraumbewirtschaftung mit Schwerpunkt auf einer Park-
dauer-Begrenzung vorzuhalten und wirksam zu kontrollieren, insbe-
sondere auch um eine gleichmafige Auslastung der Parkierungsan-
lagen zu fordern. Parkplatze fir Langzeitparker in bevorzugter Lage
sind einzuschranken und in die Parkraumbewirtschaftung einzubin-
den. Die Erhebung von Parkgebihren wird zunéchst nicht weiter
verfolgt.

D

direktes
Marktgobiet

Quelle: CIMA GmbH; Einzelhandelsentwicklungskonzept Bad Schwartau 2011

Bild 1-2: Regionales Einzugsgebiet fur den Einzelhandel
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Baustein 5:
OPNV-Angebot noch attraktiver gestalten:
“Potenziale mit direkten und vernetzten Verbindungen erschlielen*

Der OPNV in Bad Schwartau hat sich durch Verbesserungen im
Bahn- und Busverkehr in den letzten Jahren weitgehend positiv ent-
wickelt und ein in Relation zur Stadtgrof3e hohes Qualitatsniveau
erreicht. Dies gilt vor allem fir die verkehrliche Vernetzung mit der
Hansestadt Lubeck. Dennoch besteht weiterer Optimierungsbedarf.

Der Linienbusverkehr wird aufgrund der Uberwiegend kurzen Wege-
lAngen im Stadtverkehr Bad Schwartaus auch in Zukunft eine gegen-
Uber dem Fuf3- und Radverkehr abgestufte Funktion einnehmen. Er
ist aber speziell fir Bevolkerungsgruppen, die tber kein Kfz verfi-
gen, Kinder und Jugendliche, Frauen, Senioren sowie fir mobilitéats-
behinderte Menschen ein wichtiges Mobilitatsangebot. Daruber
hinaus bildet er das Grundgerist des ,Umweltverbundes” auf lange-
ren Verbindungen hier vor allem in Bezug auf die Hansestadt Lubeck
sowie die Gemeinden Stockelsdorf und Ratekau.

Die Bahnanbindung mit direkten Verbindungen nach Kiel, Eutin,
Neustadt und Libeck Hbf (mit zeitweiser Durchbindung nach
Hamburg) bildet fir Bad Schwartau einen wichtigen Standortfaktor.
Vor allem fir Pendler in die Oberzentren und nach Hamburg sowie
fur Besucher und Kurgaste stellt die Bahn eine bedeutende
Komponente im OPNV-System dar. Diese Qualitaten gilt es zu
etablieren und weiter zu starken. Fir den Stadtbusverkehr sollte die
Entfernung zur nachsten Bushaltestelle maximal 400 Meter betragen.

Um die Akzeptanz des o6ffentlichen Bus- und Bahnverkehrs zu stabili-
sieren und weitere Stammkunden zu gewinnen sind folgende Aktivi-
tatenschwerpunkte zu setzen:

e Erhaltung eines attraktiven OPNV-Angebotes in verkehrlichen
Randzeiten ggf. auch mit Einsatz alternativer Bedienungsformen,

e Abbau von ErschlieBungsdefiziten und zeitnahe OPNV-
Anbindung von Neubaugebieten und Siedlungserweiterungen
gemal dem o.g. ErschlieBungsstandard.

e Starkung des Busverkehrs mit Prifung zusatzlicher
innerstadtischer Direktverbindungen,

e Optimierung der Vernetzung mit dem Individualverkehr tber
Bike&Ride, Park&Ride und attraktive Haltestellen-Zuwegungen,

e Etablierung eines vertakteten Busangebotes auf den regionalen
Hauptachsen von/nach Bad Schwartau,

e Ausbau eines stadtbezogenen OPNV-Marketing in Abstimmung
mit den Verkehrsunternehmen.
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VEP Bad Schwartau - Leitbild

Baustein 6:
Zasur der Verkehrstrassen Bahn und Autobahn mindern:
“Trennwirkungen und Larmbelastungen abbauen®

Die Bundesautobahn bildet zusammen mit der Bahntrasse eine
erhebliche Belastungsquelle von Larm und Erschitterungen, die weit
bis in die Wohnquartiere ausstrahlt. Zudem isolieren die beiden
Trassen das Wohnquartier Kaltenhof von den angrenzenden Sied-
lungsbereichen und beeintrachtigen hier sowohl die Wohnqualitat als
auch die Qualitat des umgebenden Naherholungsgebietes in erheb-
lichem Malie.

Die Stadt Bad Schwartau wird aktiv auf eine Reduzierung dieser
negativen Effekte bei den zustdndigen Baulasttragern einwirken.
Dazu zé&hlen vor allem:

e Optimierung des Larmschutzes der Autobahn durch Etablierung
einer Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h und einen
larmreduzierenden Belag,

o Verstarkte Geschwindigkeitskontrollen,

e Verbesserung des Larmschutzes und die Einrichtung einer
niveaufreien Bahnquerung an der Kaltenhofer Stral3e bevorzugt
durch eine Tieferlegung der Bahntrasse in Kombination mit
aktiven Larmschutzmal3nahmen.
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VEP Bad Schwartau - Leitbild

Baustein 7:
Vernetzung und moderne Mobilitat ausbauen:
“Aktiver Beitrag fiir ein zukunftsorientiertes Mobilitatssystem*

Die Vernetzung und kombinierte Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel und Mobilitatsangebote sowie der Einsatz umweltfreundlicher
Fahrzeugantriebe bilden Schlisselthemen in einem zukunftsorien-
tierten Mobilitatssystem.

Durch Intensivierung der Vernetzung zwischen den Verkehrsmitteln
an geeigneten Knotenpunkten und durch Foérderung alternativer
Mobilitatsangebote wie CarSharing, Bike-Sharing und Leihrader wird
die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel vereinfacht und flexibili-
siert.

Die Stadt Bad Schwartau unterstitzt zudem Aktivitaten zur Verbrei-
tung der E-Mobilitat. Dazu werden insbesondere nach Bedarf
Flachen flr die Einrichtung von Ladestationen bereitgestellt. An aus-
gewahlten Abstellanlagen werden zudem Ladestationen fur den Rad-
verkehr (Pedelecs, E-Bikes) eingerichtet. In den Fuhrparks der
Stadtverwaltung und der stadtischen Beteiligungen wird die Verbrei-
tung von Elektrofahrzeugen und zugehdrigen Ladeeinrichtungen
forciert.
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VEP Bad Schwartau - Leitbild

Baustein 8:

Verkehrs- und Mobilitatsmanagement installieren:
“Optimierung von Verkehrsabldufen und Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens®

Mit einem integrierten Mobilititsmanagement sollen in Bad
Schwartau die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel gefordert
und eine effiziente Nutzung des Verkehrssystems erreicht werden.

Mit Verkehrsinformationen und einem verkehrsmittellibergreifenden
Mobilitatsmarketing einschlielich regelméaRiger Aktionen zur Mobi-
litat insbesondere an Schulen sowie dem Aufbau eines betrieblichen
Mobilitatsmanagements in Kooperation mit dem Einzelhandel, den
Schwartauer Werken, der Asklepios-Klinik und ggf. weiteren Unter-
nehmen ist das Mobilitdtsverhalten gezielt zu beeinflussen. Die
Stadtverwaltung Ubernimmt hierbei eine Initiativ- und Koordinie-
rungsfunktion.

Im Bereich der Verkehrssteuerung geht es vorrangig um eine effizi-
ente Nutzung des vorhandenen StralRennetzes mit ErschlieBung
zusatzlicher  Leistungsreserven, einer Harmonisierung der
Verkehrsablaufe und dem Aufbau einer OPNV-Beschleunigung an
neuralgischen Abschnitten und Knoten im Stral3ennetz. Dazu zahlen
vor allem die L309 mit den Knoten Tremskamp, Berliner Str., Ludwig-
Jahn-Str. und Rensefelder Str. sowie der Doppelknoten Rantzau-
allee/Muhlenstral3e/Lindenstral3e.

Um eine hohe verkehrliche und wirtschaftliche Effizienz im Mobilitats-
system zu erreichen, wird ein Verkehrssystem-Monitoring einge-
richtet, mit dem die Malinahmenumsetzung begleitet und in regelma-
Bigen Abstanden die Wirkungen, die Zielerreichung und die Erforder-
nis von Nachjustierungen uberprift werden. In diesem Rahmen sind
auch Verkehrserhebungen und Verkehrsstatistiken kontinuierlich zu
aktualisieren.
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2. Entwicklungsoptionen (Szenarien / Planfalle)

2.1 Ergebnistelegramm

Bis 2030 wird der Pkw-Verkehr ebenso wie
die Motorisierung in Bad Schwartau nicht
mehr nennenswert zunehmen, wobei die
Pkw-Fahrleistung weitgehend stabil bleibt
bzw. bei anhaltend hohen Energie-kosten
sogar zurtickgehen konnte.

Der Lkw-Verkehr wird nochmals ansteigen.
Verkehrszuwachse ergeben sich dabei aber
im Wesentlichen aus externen Vorgaben
und nicht aus Entwicklungen in Bad
Schwartau selber.

Fur die Nahmobilitdt bestehen noch
signifikante Entwicklungspotenziale.

StralRennetzerganzungen oder Ausbauten
aul3erhalb stadtebaulicher Entwicklungen
sind nicht zu empfehlen, lediglich die
~Ertichtigung® der Kaltenhoéfer Str. ist
verkehrlich positiv zu beurteilen.

Eine Bundelung der Hauptverkehre auf der
L3089 ist verkehrlich sinnvoll, auch wenn es
in einigen Bereichen Vertraglichkeitsdefizite
zu beheben gibt. Die Kapazitat wird
weiterhin weitgehend ausgeschopft sein.

Eine nachhaltige Erhéhung der Verkehrs-
gualitat und der Vertraglichkeiten lasst sich
nur in einer Kombination aus einer offen-
siven Forderung des Umweltverbundes
(FuR, Rad, OPNV) sowie einer weiteren
Verkehrsberuhigung auch im Ubergeord-
neten Stral3ennetz erreichen.

Bei der Einschrankung der Leistungs-
fahigkeit einzelner Hauptverkehrsstral3en
z.B. durch ein Tempo-30-Limit sind
unerwunschte Verkehrsverlagerungen zu
prufen und zu vermeiden.

2.2 Zweck der Szenarien und Verfahrensweise

Aufgabe des VEP ist es, fir einen vergleichsweise langen Zeitraum
von etwa 15 Jahren die grundlegenden Ziele und Vorgehensweisen
der Entwicklung des Gesamtverkehrssystems und der Mobilitat zu
bestimmen und das mdgliche Spektrum von MalRhahmen zu definie-
ren. Viele zukinftige Rahmenbedingungen kénnen in dieser langfris-
tigen Auspragung nicht genau bestimmt werden.

Auch die individuelle Mobilitat der Bevdlkerung unterliegt einem nicht
unerheblichen Wandel, der auf verschiedene, oft nicht genau zu veri-
fizierende Einflussfaktoren zurlickzufiihren ist. Dartber hinaus exis-
tieren teilweise sehr unterschiedliche Vorstellungen dartber, auf
welchem Weg bzw. mit welchen Mitteln die definierten Ziele erreicht
werden sollen. Dabei ist oft auch nicht klar, ob die vorgeschlagenen
Malnahmen Uberhaupt den erwiinschten Erfolg zeigen werden.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

Vor diesem Hintergrund sollen Szenarien in der Betrachtung der
zukunftigen Verkehrsentwicklung dazu dienen,

e die Wirkungen verschiedener
beschreiben und somit den Beitrag zur
festgelegten Ziele beurteilen zu kbnnen sowie

Handlungsansatze zu
Erfallung der

e den Einfluss sich andernder Rahmenbedingungen abzubilden
und somit die ,Zukunftsfestigkeit* von Handlungskonzepten
zu prifen.

Dies hat einerseits Einfluss auf konkrete Malnahmen (z.B. auch
Flachenfreihaltungen fur Verkehrsinfrastrukturen) und andererseits
auf die ebenfalls festzulegenden Anséatze fur Monitoring und Evaluie-
rungen (bei welcher Anderung von Rahmenbedingungen sind die
Mafnahmen des VEP erneut zu prifen?).

Ausgehend von den konkreten Entwicklungen in Bad Schwartau und
dem verkehrlichen Leitbild werden nachfolgend die betrachteten
Szenarien beschrieben. Die VEP-Szenarien bilden keine Flachennut-
zungsszenarien ab, sondern beruhen auf den jeweils gleichen
Annahmen zur Stadtentwicklung.

Zweck der Szenarien

% BN

Beschreibung der Wirkungen
verschiedener Handlungsansétze

Abbildung des Einflusses sich
dndernder Rahmenbedingungen

g

4

Beurteilung der Erflillung der

Prifung der ,Zukunftsfestigkeit”

festgelegten Ziele von Handlungskonzepten
Ableitung der bevorzugten :
. Prioritdtensetzungen und Ableitung
He@ngehenswensen von Ansatzen flr Monitoring
ausschlielten

Bild 2-1: Hintergrund der Szenarienbetrachtung
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

Alle Berechnungen von Verkehrszustanden und Verkehrswirkungen
werden mit dem fir Bad Schwartau entwickelten Verkehrsmodell
(Software VISUM und eigene Programme) durchgefiihrt, da ein
manuelles Berechnungsverfahren wegen der NetzgroRe und der
komplexen verkehrlichen Vernetzungen nicht mehr mit angemesse-
nem Zeit- und Kostenaufwand sowie der erforderlichen Bewertungs-
Belastbarkeit moglich ist (vgl. dazu auch Teil 2 des VEP-Berichtes).
Im Wesentlichen dient das Bad Schwartauer Verkehrsmodell dazu,
die Auswirkungen verkehrlicher oder stadtebaulicher MalRhahmen
(z.B. Verkehrsberuhigung, Siedlungsverdichtung) auf die Kfz-Belas-
tung des StralRennetzes darzustellen.

Aufgrund der komplexen verkehrs-stadtebaulichen Zusammenhange
und des nur schwer abzubildenden individuellen Verkehrsverhaltens
werden durchschnittliche Werktageswerte der Verkehrsbelastung
berechnet und den Bewertungen zugrunde gelegt (,Kfz/24h DTV-w*).

Neben umfangreichen Strukturdaten und den stadtebaulichen Rah-
menbedingungen (u.a. Bevolkerung, Arbeits- und Einkaufsstatten,
Pendlerverkehre etc.) wurde eine Reihe von Verkehrsdaten in das
Verkehrsmodell eingespeist. Im Wesentlichen sind dies

o die Ergebnisse der umfangreichen Verkehrserhebungen und
Befragungen aus 2014,

e die Ergebnisse von Verkehrserhebungen der letzten 5 Jahre
auBBerhalb des VEP im Wesentlichen aus Radarmessungen
und stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben,

e Verkehrsdaten fir das klassifizierte StralRennetz aus
Bestanden des LBV-SH (landesweites Verkehrsmodell).

Fur die Prognose von Verkehrsverlagerungen ist eine ,Unsicher-
heitsmarge® von 10-15% in Kauf zu nehmen. Genauere Berechnun-
gen dirfen in der Regel von einem Verkehrsmodell nicht erwartet
werden, sind aber fur die MalBnahmen-Bewertung in der Regel auch
nicht erforderlich, da es sich um vergleichende Bewertungen auf der-
selben modelltechnischen Grundlage handelt.

Zunachst wird das Basis-Szenario bzw. Trend-Szenario abgebildet,
das alle konkret absehbaren Entwicklungen der Rahmenbedingun-
gen (intern und extern) sowie bereits vorbereitete, beschlossene oder
b in Ausfuhrung befindliche MalRnahmen bis zum Betrachtungs-
zeithorizont 2030 enthélt. Es dient als Vergleichs- und Bewertungs-
basis fur die Planféalle, da ,relative® Modellaussagen meist genauer
sind als die ,absoluten“ Modellaussagen.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

Die abschlieRende Bewertung aller Planfélle und weiterer verkehrli-
cher MaRnahmen (auch Radverkehr und OPNV) fiihrt schlieBlich
zum Vorzugs- bzw. Ziel-Szenario, das die MaRnahmen des zur Um-
setzung empfohlenen Gesamtkonzeptes darstellt.

Basis-Szenario Planfaile Ziel-Szenario
= Reforonz- = Entwicklungs- » = Umsetzungs-
Szenario optionen empfehlung
Vergleich / Bewertung /
Rickkoppelung
Entwicklung der Verkehrliche MaRnahmen Kombination favorisierter
Rahmenbedingungen mit direkt zugeordneten Malnashmen mit
und konkret absehbare / Komplementdrmalnahmen Einbindung in das
geplante Mafinahmen integrierte Gesamt-
Im Verkehessystem verkehrskonzept

Bild 2-2: Verfahrensiibersicht
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

2.3 Das Basis-Szenario (Referenz-Szenario)

2.3.1 EingangsgréfRen und Rahmenparameter

Das Basisszenario stellt den Betrachtungszustand dar, der voraus-
sichtlich eintreten wirde, wenn ...

e die beschlossenen oder konkret projektierten
Stadtentwicklungsprojekte umgesetzt werden,

e sich die individuelle Mobilitéat der relevanten Personengruppen
(Schuler, Beschaftigte, Rentner, ...) ggl. dem heutigen
Zustand nicht wesentlich andert,

¢ die Bevolkerungsentwicklung etwa den heutigen Prognosen
entspricht,

e die beschlossenen und finanziell gesicherten Verkehrs-
projekte umgesetzt wiirden (inkl. der von Bund und Land),

e das Angebot im OPNV etwa den heute absehbaren
Bedingungen entspricht,

e keine Uber das gegenwartige Maf3 deutlich hinausgehenden
Anstrengungen zur Forderung bestimmter Verkehrsmittel
ergriffen wirden.

Das Basisszenario trifft Annahmen zur

e Bevolkerungs- und Beschaftigten-Entwicklung,

o Entwicklung der Stadtstruktur / Aktivitadtengelegenheiten
(Bildungsstandorte, Einkaufsgelegenheiten, soziale und
Offentliche Einrichtungen, Freizeitinfrastruktur),

e Entwicklung der Pendlerstrome,
e Entwicklung der Mobilitatskosten,

¢ Entwicklung des Kfz-Bestands

in Bad Schwartau und in den umliegenden Kommunen auf der Ebene
der im Verkehrsmodell festgelegten Verkehrszellen (soweit moglich).

Dem Basis-Szenario liegen Vorhaben und konkrete Planungen
zugrunde, die bis zum Betrachtungs-Zeithorizont 2030 mit hoher
Wabhrscheinlichkeit realisiert sein werden, oder sich zumindest in der
Umsetzung befinden. Hinzu kommen stadtebauliche und verkehr-
liche Projekte und MafRnahmen, die seit den Verkehrserhebungen
bzw. der Auswertung des Status quo 2014 bereits umgesetzt wurden.
Dazu gehdren
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

o die Fertigstellung der BaumaRhahmen im Bereich
der Ful3géangerzone (2017),

o die Erweiterung des Gewerbegebietes Langenfelde
(Planung),

e die Einrichtung eines interkommunalen Wohngebietes am
Rensefelder Weg (Planung),

e die Einrichtung von 150 Parkplatzen im Stadtzentrum (2016).

Bei den Strukturdaten und der demografischen Entwicklung wird
im Wesentlichen von den Prognosen des Landes und des Kreises
Ostholstein sowie den absehbaren Entwicklungen in Bad Schwartau
unter Abgleich mit den Bestandsdaten (vgl. hierzu Teil 2 des VEP
Abschnitt ,Rahmenbedingungen®) ausgegangen. Demnach wird sich
fur die Stadt Bad Schwartau ein leichter Bevolkerungsriickgang von
knapp 3% (entsprechend ca. 600 Personen) einstellen, womit Bad
Schwartau etwas besser als der Kreisdurchschnitt dasteht. Die
Altersgruppe Uber 65 Jahre wird um ca. 12% zunehmen, die Alters-
gruppe unter 20 Jahre dagegen um ca. 13% abnehmen.

Auch bei der Zahl der Erwerbstéatigen mit Wohnort Bad Schwartau
wird u.a. bedingt durch veranderte Arbeitsstrukturen und die
Verschiebung der Altersstruktur von einem Rickgang um ca. 3%
ausgegangen, unter Bertcksichtigung einer starkeren Erwerbstatig-
keit der Frauen sowie eines hoheren Renteneintrittsalters.

Bei der Entwicklung der Motorisierung wird etwa analog zum
Bevolkerungsriickgang mit einer Abnahme von rund 2% gerechnet.
Dabei gibt es aber unterschiedliche Entwicklungen bei einzelnen
Personengruppen:

o Deutlich ricklaufige Motorisierung bei den Jiingeren,
e konstante Motorisierung bei den Ménnern,
e leicht steigende Motorisierung bei den Frauen,

e langere Motorisierung bei den Senioren.

Wahrend der private Kfz-Verkehr auch in der Verkehrsleistung
nahezu stagniert, ist im Bereich des Straf3enguterverkehrs noch mit
deutlichen Zuwachsraten zu rechnen, die fur die Region Libeck in
Abgleich mit wissenschaftlichen Studien voraussichtlich zwischen 15
und 20% liegen werden. Diese Ursachen bzw. zugehtrigen Rahmen-
bedingungen sind allerdings von Seiten der Stadt Bad Schwartau im
Wesentlichen nicht beeinflussbar.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

In der Konsequenz werden die Lkw-Verkehre weiterhin die kinftige
Verkehrssituation in Bad Schwartau mit beeinflussen mit Auswirkun-
gen insbesondere im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit an den
Knoten (u.a. durch gréRBere erforderliche Aufstelllangen und langere
Raumzeiten) und die Larmbelastung. Durch die nahe Autobahn als
leistungsfahige Hauptroute stellen sich die Auswirkungen aber nicht
SO negativ dar wie in anderen Stadten.

Pkw je 1.000 Personen
1000

800

M
600 M G110
400 Frovenges
/
——

200

O-r T T T T T T T T T

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040

Bild 2-3: Shell-Prognose der bundesweiten Motorisierung

Bei den Berufspendlerstromen wird von einer nahezu konstanten
Zahl an Auspendlern, einem Ruckgang der Binnenpendler aufgrund
des Bevodlkerungsriickganges sowie einem leichten Rlckgang der
Zahl der Einpendler aufgrund der Bevdlkerungsriickgange in den
Umlandgemeinden ausgegangen.

SchlieBlich werden im Verkehrsmodell des Basis-Szenarios auch
noch weitere mobilitatsbeeinflussende Entwicklungen bertck-
sichtigt:

o Positive Einkommensentwicklung,

e erhohte Flexibilitat der Verkehrsteilnehmer bei der Verkehrs-
mittelwahl (,Multimodalitat) mit tendenziell starkerer Nutzung
des Radverkehrs und OPNVs,

o steigende Fahrzeugkosten (u.a. durch verbesserte Technik
sowie erhohte Sicherheits- und Umweltanforderungen),

e steigende Preise fir die OPNV-Nutzung (Tarife),
o stabile bis weiter steigende Kraftstoffpreise,

e Abnahme des spezifischen Kraftstoffverbrauches.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

2.3.2 Verkehrliche Bewertung des Basis-Szenarios

Durch die Entwicklungen bei den strukturellen, stadtebaulichen und
verkehrlichen Rahmenbedingungen werden sich das Verkehrsauf-
kommen und die Kfz-Belegung des stadtischen Stral3ennetzes im
Stadtgebiet Bad Schwartaus nicht mehr nennenswert erhéhen, son-
dern sich perspektivisch auf dem heutigen Niveau stabilisieren, oder
sogar leicht zuriickgehen.

Im Hinblick auf das von der Bad Schwartauer Bevolkerung erzeugte
Verkehrsaufkommen, wird es bei allen Verkehrsmitteln Abnahmen
geben. Ursachlich sind dafir vor allem die leicht riicklaufige Bevolke-
rung und die Zunahme der alteren Menschen, die in der Regel weni-
ger Wege/Fahrten am Tag zurlicklegen. Im Radverkehr kann dieser
Ruckgang teilweise noch durch den positiven Trend der allgemeinen
Akzeptanzsteigerung des Fahrrades kompensiert werden. Der Rck-
gang des FuRverkehrs ist eine weit verbreitete Entwicklung, die
selbst in Stadten mit Bevolkerungszuwachs zu beobachten ist. Neben
dem Pkw wird insbesondere der OPNV die starksten Nachfrageriick-
gange verzeichnen, da aufgrund der kurzen Wege im Stadtgebiet
und der Mobilitatskosten mehr auf das Fahrrad umgestiegen oder
sogar auf Fahrten verzichtet wird. Hinzu kommt, dass der OPNV
zumindest im stadtischen Binnenverkehr Bad Schwartaus nachfrage-
seitig ohnehin relativ schwach aufgestellt ist.

Der Rickgang im Verkehrsaufkommen fihrt auch zu einer — wenn
auch nur geringflgigen — Abnahme in der Kfz-Belegung im Uberge-
ordneten StraRennetz und kompensiert in der Gesamtschau auch die
Zunahme des Lkw-Verkehrs. Profiteure sind vor allem die Mihlen-
stralle und der Riesebusch, wenngleich die Abnahme so gering
ausfallt, dass auch von einer Stabilisierung auf hohem Niveau
gesprochen werden kann.

Neben dem Verkehrsaufkommen sinkt auch die Verkehrsleistung der
Bad Schwartauer Bevolkerung, es werden tendenziell mehr kirzere
Wege zurlickgelegt. Beide Entwicklungen haben auch positiven Ein-
fluss auf die Larm- und Luftschadstoffbelastungen. In stadtebaulicher
Hinsicht bedeutet diese Verkehrsentwicklung, dass noch Spielrdume
fur die stadtebauliche Entwicklung hinsichtlich neuer oder verdichte-
ter Nutzungen bestehen.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Bad Schwartauer
Bevolkerung bis 2030
(Anzahl Wege/Fahrten je Normalwefktag und Verkehrsmittel)

Pkw-Mit-
zu Ful Rad Fahrer fahrer OPNV Gesamt

. 1 l [

-8%

¥

prozentuale Entwicklung
&
B

Bild 2-4: Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Bevolkerung

K=

B Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

@ urbanus / GGR Libeck, August 2016
Karta: Openstreetmap-Mitwirkende

Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w
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Bild 2-5: Differenzenplan Basis-Szenario versus Status quo
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

2.4 Ubersicht der untersuchten Szenarien / Planfalle

Um der Verkehrsentwicklungsplanung in Bad Schwartau eine fun-
dierte Entscheidungsfindung beziglich kunftiger Eingriffe in das
Stral3enverkehrssystem und anderer verkehrlicher MalRnahmen zu
ermdglichen, wurden im Verkehrsmodell diverse Planfalle im Hinblick
auf ihre verkehrlichen Auswirkungen untersucht. Diese Planfalle
stecken das Portfolio an Entwicklungsoptionen bzw. Entwick-
lungsspielraumen im Bad Schwartauer Verkehrssystem ab. Die
Planfalle wurden im projektbegleitenden Arbeitskreis VEP abge-
stimmt und im Burgerforum mit der Offentlichkeit diskutiert.

Zunachst wurden zwei Ubergeordnete Szenarien definiert (Bild 2-6):

% Szenario A mit Schwerpunkt auf einer Férderung des Mobili-
tatsverbundes aus FuB, Rad und OPNV und MaRnahmen zur
weiteren Verkehrsberuhigung.

% Szenario B mit Schwerpunkt auf Erhéhung der Verkehrsqua-
litat fur den Kfz-Verkehr und zur Verkehrsharmonisierung.

Aus diesen Szenarien wurden wiederum verschiedene Planfalle
abgeleitet, um bestimmte Schwerpunktsetzungen oder bedeutende
EinzelmalRnahmen zu bewerten:

e Planfall Al:
Offensive ,Umweltverbund“ und Mobilitdtsmanagement,
e Planfall A2:
Flachendeckend Tempo 30 auf allen Stral3en mit Wohnnutzung,
e Planfall A3:
Verkehrsberuhigung L309 mit Tempo-30+zusétzl. Querungen,
e Planfall A4:
Tempo-30 Innenstadt einschl. Rantzauallee,
e Planfall A5:
Tempo-30 Innenstadt (wie A4) aber ohne L309,
e Planfall A6:
Kfz-Durchfahrtsperre Ludwig-Jahn-Stralle,
e Planfall A7:
Lkw-Durchfahrverbot Kaltenhofer Stral3e,
e Planfall B1:
~Ertichtigung” der Kaltenhdofer Stral3e,
e Planfall B2:
Innenstadt-Umgehungsstralie Bahntrasse - Verladestralle,
e Planfall B3:
Verlangerung / ,Durchstich“ Anton-Baumann-Stralie,
e Planfall B4:

Lubecker Stral3e als Einbahnstrafie.
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

Kategorie

Szenario A
"Umweltverbund"

Szenario B
"Verkehrsinfrastruktur"

Stadt- und
Bevolkerungsstruktur

Wie Basisszenario

Wie Basisszenario

Aufwertung / Umgestaltung der Ful3géngerzone

Aufwertung / Umgestaltung der Ful3géngerzone

Restriktionen fur Lkw (Tempo-30, Nachtfahr-
verbot, Sperrung, Tonnagebeschréankung)

EuRverkehr Barrierefreies Verkehrssystem Barrierefreies Verkehrssystem
Zuséatzliche und bessere Uberquerungsstellen
Verbesserung der Radfiihrung auf allen Haupt-
routen bis in die Nachbargemeinden Libeck,
Stockelsdorf, Ratekau / Sereetz
Radverkehr Ausbau / Aufwertung "griine" Radroute
Moorwischpark-Burgerpark-Kurpark
Komfort-Abstellanlagen im Stadtzentrum, am
Bahnhof und bei groen Arbeitsstétten
Sanierung / Instandhaltung StraBen- und Sanierung / Instandhaltung Straf3en- und
Radwegenetz Radwegenetz
Verkehrsberuhigung und verkehrs- Ertiichtigung Kaltenhofer StralRe mit
stadtebauliche Aufwertung von Aufhebung des niveaugleichen
StraRen- HauptverkehrsstraRen => PLANFALLE Bahniuibergangs
verkehrs- => PLANFALL
system Umgestaltung der Libecker Str. Std mit
zuséatzl. Parkplatzen und neuer Radfiihrung Verkehrliche Neuordnung im Umfeld
Lubecker Strale => PLANFALL
Neuordnung Ludwig-Jahn-Str. zur Reduzierung
der Kfz-Belastung (verschiedene Varianten) Ausbau / Ertlichtigung VerladestralRe
=> PLANFALL ggf. mit stidlicher Verlangerung => PLANFALL
N Parki | f."D ker"
Neuordnung des StraBenrandparkens GO TN auerparker
Anton-Baumann-Str. / Verladestr.
Ruhender
Verkehr Elnfuhl-'.ung EII‘IEI." Parkgebuhr fir ausgewahite Schaffung zuséatzlicher kostenloser Parkpléatze
Parkplatze und fiir Dauerparker .
im Stadtzentrum ohne Parkdauerbegrenzung
Einrichtung Stadtbuslinie / CityBus
Cleverbriick - ZOB - Schwartauer Werke
mit Anbindung WG Roggenkamp
OPNV Anschlusskoordination und
Taktverdichtung im Abendverkehr
BusShuttle BS - LUV-Center (evtl. E-Bus)
Optimierung der StralRenzielbeschilderung Optimierung der Straenzielbeschilderung
Optimierung der LSA-Steuerung L309 Optimierung der LSA-Steuerung L309
Verkehrs- "Griine Welle" bei Tempo 30 "Griine Welle" bei Tempo 50
steuerung und
Mobilitéts- Vernetzung der Verkehrstrager
management (P&R, B&R, CarSharing, Taxi, Mitfahrerparkpl.)

Bild 2-6: Grundstruktur der Szenarien
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2.5 Planfall A1: Offensive ,,Umweltverbund“ und
Mobilitatsmanagement

In diesem Planfall werden aus dem Szenario A die Bestandteile bzw.
MaRnahmen zum FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und zum
Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement vollstandig aufgenom-
men. Dazu gehort insbesondere der Ausbau der Radverkehrsanla-
gen bzw. komfortabler FuR- und Radverkehrsfilhrungen, die Ver-
dichtung des OPNV-Angebotes insbesondere mit Einfiihrung einer
neuen Stadtbuslinie und einer Aufwertung des Regionalverkehrs
sowie eine weitreichende Vernetzung der Verkehrstrager u.a. Uber
B+R/P+R und CarSharing.

Im Ergebnis der Verkehrsumlegung zeigt sich ein signifikanter
Nutzeneffekt im Sinne einer Fahrtenverlagerung vom Kfz-Verkehr auf
den Umweltverbund. Dieser positive Effekt streut im Gegensatz zu
allen anderen Planféallen auf das gesamte Stadtgebiet bis in die ver-
kehrsberuhigten Wohnstral3en. Besonders stark sind die Entlastun-
gen vom Kfz-Verkehr auf den hochbelasteten StraRenziigen L309
(Abnahme bis fast 2.000 Kfz/24h) und L230 (bis zu 1.300 Kfz/24h
weniger). In nahezu allen Straen sinkt der Kfz-Verkehr um mindes-
tens 5%. Damit kann die Verkehrsqualitat im stadtischen Stral3ennetz
auch ohne bauliche MalBhahmen zur Verbesserung der Leistungsfa-
higkeit erh6ht werden, wodurch sich auch die Erreichbarkeit verbes-
sert.

Mit dieser Offensive fir den Umweltverbund kann der Anteil des Pkw-
Verkehrs bei der Verkehrsmittelwahl der Bad Schwartauer Bevolke-
rung von derzeit rund 58% um fast 10% reduziert bzw. auf den
Umweltverbund insbesondere zugunsten des Radverkehrs verlagert
werden. Bei zusatzlicher Einbeziehung einer Erhebung von Parkge-
bihren im Stadtzentrum und noch weitergehender MalBhahmen zur
Verkehrsberuhigung lieRe sich der Pkw-Anteil sogar bis auf 47%
abbauen.
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. W 7
Planfall A1 -;,Umwe‘lt\??'rbu'n '
Y ’ .~
'—-—' -‘\

Riesebusch- -
is|; 700 Kfz/24h

EE Zunahme Kfz-Verkehr
B Abnahme Kfz-Verkehr

@ urbanus GbR Liibeck / GGR Berlin, August 2016 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-7: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A1 versus Basis-Szenario
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2.6 Planfall A2: Flachendeckend Tempo 30 auf allen
Strallen mit Wohnnutzung

29

Die Struktur des StraBennetzes in Bad
Schwartau und die verkehrs-stadtebaulichen
Rahmenbedingungen bieten eine gute
Voraussetzung fur einen weiteren Ausbau der
Verkehrsberuhigung vor allem mit einer
Erweiterung ins Hauptstralennetz. Damit
kénnen die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs
grundsatzlich gesteigert und die Spielraume
fur eine Forderung der Nahmobilitat erweitert
werden. Da diverse Hauptverkehrsstralen
auch wichtige Schulwege sind, kommt eine
Verkehrsberuhigung und Verkehrsharmonisie-
rung auch der Schulwegsicherung und Erho-
hung der Verkehrssicherheit zugute.

Die im Planfall A2 angesetzte nahezu
flachendeckende Herabsetzung der zulassi-

Planfall A2

gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h fuhrt

zu einer deutlichen Entlastung der stadtischen Hauptverkehrs-
straRen. Besonders profitieren die L185 (Alt Rensefeld — Rensefelder
StrafRe) und die Mihlenstral3e mit einer Reduzierung der Kfz-Bele-
gung um jeweils Uber 40%. Zusatzlich werden als gewiinschter Effekt
mit Uber 2.000 Kfz-Fahrten pro Tag auch Verkehre auf die Autobahn
verlagert

Allerdings birgt eine so weitgehende Verkehrsberuhigung zumindest
kurz- und mittelfristig die Gefahr, dass auch Kfz-Verkehre in das
bereits beruhigte Stralennetz verdrangt werden, da sich ja fast im
gesamten StraRennetz ein &ahnliches Geschwindigkeitsniveau ein-
pendelt. Damit kdnnen im unginstigsten Fall auch gewollte und ver-
kehrlich sinnvolle Bundelungseffekte aul3er Kraft gesetzt werden. Im
Bad Schwartauer StralRennetz sind vor allem die Straf3en Stockels-
dorfer Weg und Klaus-Groth-Straf3e von Verkehrszunahmen betrof-
fen. Mit zusatzlichen rund 3.000 Kfz/24h kénnen diese im Extremfall
sogar heftig ausfallen, allerdings ohne die Leistungsféhigkeit zu tan-
gieren.

Dies bedeutet, dass weitere MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung
behutsam und nur stufenweise mit dazwischen geschalteten Monito-
ringphasen umgesetzt werden sollten. Zudem sollte die Verkehrs-
bundelungsfunktion der L309 und der L185 bestehen bleiben. Hier ist
somit fur einen moglichst guten Verkehrsfluss zu sorgen, perspekti-
visch ggf. auch mit einer ,Grune-Welle-Tempo-30“ (vgl. Kap. 3.6).
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allen StraBen mit Wohnnutzung
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I Abnahme Kfz-Verkehr

© urbanus GbR Liibeck / GGR Berlin, August 2016 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-8: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A2 versus Basis-Szenario
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2.7 Planfall A3: Verkehrsberuhigung L309 mit Tempo 30
und zuséatzlichen Querungen

Die L309 ist fur Bad Schwartau die bedeu-
tendste StralRe fur die &ufRere (regionale) A - 2
Anbindung und auRRerdem die zentrale Nord-
Siud-ErschlieBungsachse. Sie beeinflusst
auch mafgeblich die Erreichbarkeit des
Stadtzentrums. Diese Funktionen schlagen
sich nieder in einer hohen Kfz-Belegung ein-
schlie3lich Schwerverkehr und Linienbusver-
kehr.

Planfall A3

Die Uberlagerung verschiedener Nutzungs-
anspriche und verkehrlicher Funktionen und
nicht zuletzt der Status als LandesstralRe
fuhren bei diesem StralRenzug zu ausge-
pragten Konfliktpotenzialen, die durch die
abschnittsweise angrenzende Wohnbebau-
ung zusatzlich noch verstarkt werden. Dem-
zufolge ist es eine naheliegende Uberlegung

und aus stadtischer Sicht ggf. auch eine
Zielsetzung, die Konflikte zu reduzieren und
die Vertraglichkeit zu erhdhen.

Eine Beruhigung und Harmonisierung des Kfz-Verkehrs ist ein
wesentlicher Ansatz, die verkehrs-stadtebauliche Qualitat der L309
und damit auch ihre Integration in das Stadtgefiige zu verbessern. Im
Planfall A3 erfolgt dies durch eine Herabsetzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und die Einrichtung zusatzlicher
Uberquerungsstellen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den
FuR- und Radverkehr sowie einer Abschwachung der Trennwirkung
der L309. Grundsatzlich denkbar wéren auch alternative oder ergan-
zende MalRnahmen wie beispielsweise ein Lkw-Fahrverbot.

Der positive Effekt einer Verkehrsberuhigung lasst sich bei der L309
eindrucksvoll darstellen. Der Entlastungseffekt betragt bis deutlich
tber 30% im Bereich des Eutiner Ringes, was auch die Vertraglich-
keit erheblich erh6ht und sogar Spielrdume fir eine Umgestaltung
eroffnet. Ohne komplementare MalRBhahmen wird es aber zu einer
Verdrangung des Kfz-Verkehrs in die anderen Hauptverkehrsstral3en
kommen. Besonders betroffen sind dabei die Liubecker Stral3e im
Stadtzentrum und die Mihlenstral3e, wobei letztere ihre Leistungs-
grenzen erreicht bzw. in den Hauptverkehrszeiten sogar tberschrei-
tet.
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Dies zeigt die hohe Sensibilitat, die verkehrsberuhigende Malf3-
nahmen erfordern und erfordert mindestens fir die Muhlenstr.
ebenfalls eine starkere Verkehrsberuhigung bzw. Tempo-30.

F at — i Entlastung, & = o\ ¢ " e
Planfall A3 Verkehrsberuhigung L309 f“i"’*Rantzauallee' - ® g A S
bTempo-.‘io unq zusatzllchen\Querungen bis 1 300 Kfz/24h. ' e A

e
) ‘O'-‘ e

Mehrbelastung
' Lubecm

Mehr%’elastung -~ o 3
& Mihlenstr. 1 NE (Eutiner Ring %674
5 bis +2.600 Kfz/24h Y@ bis- 6807)"‘kfz/24h -
y | "-«ca"'h-vss% (v) o

B Zunahme Kfz-Verkehr
I Abnahme Kfz-Verkehr

@ urbanus GbR Liibeck / GGR Berlin, August 2016 Verkehrsbelegung Kfz / 24h DTV-w

Bild 2-9: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A3 versus Basis-Szenario
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2.8 Planfall A4: Tempo-30 Innenstadt einschliel3lich
Rantzauallee

33

Eine dritte Variante fur eine Verkehrsberuhi-
gung im ubergeordneten StraRennetz neben
dem Gesamthauptstraldennetz und der L309
ist die Einbeziehung aller Straen im Innen-
stadtbereich, also rund um den Markt. Im
Planfall A4 kommt hierflr eine Herabsetzung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h zum Einsatz. Dies ist insofern konse-
quent, als dass hier die starksten Konflikt-
potenziale zwischen den Verkehrsmitteln und
diversen Unfallrisiken bestehen, wodurch
eine Verkehrsberuhigung besonders effektiv
ist.

Die Auswirkungen sind in diesem Planfall :
letztlich ahnlich wie bei einer isolierten Beru- / \
higung der L309 mit den erheblichen Ver- .
drangungseffekten auf die LUbecker Stral3e

Planfall A4

(Zentrum) und die MihlenstralRe. Der uner-

wartet geringe Verlagerungseffekt auf die

Autobahn ist nochmals ein Indiz fur den geringen Anteil des Durch-
gangsverkehrs. Die starke negative Betroffenheit des StraRenzuges
Muhlenstrale — Cleverhofer Weg deutet darauf hin, dass verstarkt
Zubringerverkehre aus dem nordwestlichen Stadtgebiet (einschliel3-
lich Rantzauallee) zur Autobahn von der L309 ,abgezogen® werden.
Auch dieser Planfall ist somit ohne flankierende MaflRnahmen nicht
ohne deutliche negative Begleiterscheinungen umsetzbar.
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Bild 2-10: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A4 versus Basis-Szenario
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2.9 Planfall A5: Tempo-30 Innenstadt ohne L309

Zur Vervollstandigung der Varianten zur Ver-

kehrsberuhigung des Ubergeordneten Stra-
Rennetzes wurde schlie3lich noch eine zu-
rickhaltende Version mit einer Herausnahme
der L309 untersucht. Darin wurden Stral3en
einbezogen, die aufgrund ihrer stralRenraum-
lichen Situation eine eingeschrankte Leis-
tungsfahigkeit und einen besonderen Hand-
lungsbedarf bzw. Signifikanz fir eine Ver-
kehrsberuhigung aufweisen.

Planfall A5

Die Auswirkungen sind erheblich weniger
ausgepragt als mit einer Einbeziehung der
L309, was auch deren verkehrliche Bedeu-
tung eindrucksvoll unterstreicht. Die prozen-
tualen Veranderungen der Kfz-Belegung
liegen hier unter 10%, wobei der Entlas-
tungseffekt der Kaltenhofer Stralle wegen
der bereits eher geringen Bestandsbelegung

wenig zielfuhrend ist, wo hingegen die Mehr-

belastungen des Riesebusch sowie der Lud-

wig-Jahn-Strale zugunsten der Rensefelder Stral3e insbesondere
auch wegen deren Bedeutung als Schulweg eher kontraproduktiv
sind.

Grundsatzlich zeigen alle Planfalle zur Verkehrsberuhigung, dass
positive Wirkungen bzw. Entlastungseffekte der verkehrsberuhigten
Strafden immer zu Lasten anderer StraBen gehen und in ungtinstigen
Fallen auch bereits beruhigte StraRen Mehrverkehre aufnehmen
missen. Daher sollten weitreichende Verkehrsberuhigungsmafinah-
men nur in Kombination mit ergdnzenden Mafinahmen insbesondere
zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltver-
bundes angegangen werden.
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Bild 2-11: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A5 versus Basis-Szenario
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2.10 Planfall A6: Kfz-Durchfahrtsperre Ludwig-Jahn-Stralle

37

Die Ludwig-Jahn-Stral3e ist von besonderer
Sensibilitat, da hier durch die Schulen, die
Sportanlagen und die Schwimmhalle die be-
deutendste Zielkonzentration fir den Ausbil-
dungs- und Freizeitverkehr im Stadtgebiet
besteht.

Die Verkehrserhebungen haben hier starke
Strome im Radverkehr aufgezeigt. Auf der
anderen Seite wird die Stral3e aber auch als

Alternativroute zur Rensefelder Stral3e ge- — |

nutzt, insbesondere von Kfz-Verkehren von @
der MihlenstraBe Richtung Stadtzentrum. /

Die Zu- und Abfahrt der groRen Parkierungs-

anlage am Kinocenter von/zur Ludwig-Jahn-
Stral’e begunstigt diesen “Schleichweg*, der
nicht nur kurzer als Gber Rensefelder StralRe
ist, sondern auch frei von Lichtsignalanlagen.

Planfall A6

Es liegt somit nahe, inshesondere den auf

die Ludwig-Jahn-Stral3e bezogenen Durchgangsverkehr weitgehend
zu unterbinden und die Bedingungen fir den Fuf3- und insbesondere
den Radverkehr zu verbessern. Dazu gibt es mehrere Mdglichkeiten
bzw. Instrumente:

o Komplette Sperrung fur den Kfz-Verkehr,
e Diagonalsperre in Hohe Carl-Diem-Stral3e,
¢ Einrichten einer Fahrradstral3e mit oder ohne Kfz-Freigabe,

e Einrichten einer EinbahnstralRe mit Radverkehr frei.

Alle Einschrankungen der Durchlassigkeit fir den Kfz-Verkehr gehen
fast proportional zur Starke der Restriktionen eindeutig zu Lasten des
StraRenzuges Rantzauallee — Rensefelder Stral3e, der im unguns-
tigsten Fall bis zu 18.000 Kfz/24h aufnehmen muss und dann seine
Leistungsfahigkeit Uberschreitet. Auch hier zeigt sich also, dass
Problemlagen letztlich nur zwischen einzelnen Stral3en verlagert
werden und eine systematische Reduzierung des Kfz-Aufkommens
zwingend erforderlich ist.

Fur die Ludwig-Jahn-Str. préaferiert dies LOsungen wie eine
Fahrradstral’e, die eine Befahrung fir den Kfz-Verkehr weiterhin
ermoglicht.
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Bild 2-12: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A6 versus Basis-Szenario
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2.11 Planfall A7: Lkw-Durchfahrtverbot Kaltenhdfer StralRe

Die Kaltenhofer StraRe weist fir eine stadti- - Planfall A7
sche HauptverkehrsstralBe zwar eine eher 3 ) ~
geringe Kfz-Belegung auf, aber mit 3,6%
einen uberdurchschnittlich hohen Schwer-
verkehrsanteil, der fir die angrenzende
Wohnbebauung auch zu Larmbelastungen
(allerdings unter den Grenzwerten) fihrt. Sie
bildet zusammen mit der L309 zudem eine . 7 \
Ausweich- bzw. Umfahrungsmdglichkeit far ‘ @
die Autobahn. ‘ P

Die moglichen Auswirkungen der festen
Fehmarn-Belt-Querung (vgl. Kapitel 2-17)
und die straBenrdumliche Situation machen
Uberlegungen zur Verringerung des Lkw-
Verkehrs aber sinnvoll. Wahrend eine Be-
grenzung der Tonnage oder der zulassigen

Hochstgeschwindigkeit fiur Lkw kaum nen-
nenswerte Wirkungen im Hinblick auf eine
Verkehrsentlastung zeigen, ist ein Lkw-
Durchfahrverbot spurbar wirkungsvoller. Mit entsprechend flankie-
renden MalRnahmen wére eine Verlagerung eines Grof3teils des Lkw-
Verkehrs auf die Autobahn méglich. Dies wére eine verkehrlich sinn-
volle Verlagerung raus aus dem Stadtgebiet und fur den Lkw-Verkehr
eine vertretbare Routendnderung. Als Alternativ- oder Zwischenl6-
sung ware auch ein Lkw-Nachtfahrverbot denkbar.

Allerdings kann der Schwerverkehrsanteil nicht auf Null reduziert
werden, da die Kaltenhofer Straf3e auch von Linienbussen befahren
wird, die wegen der ErschlieBungsfunktion fliir das angrenzende
Wohngebiet nicht verlegt werden kdnnen.
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Bild 2-13: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall A7 versus Basis-Szenario
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2.12 Planfall B1: ,,Ertiichtigung“ der Kaltenhotfer StralRe

Die Verkehrsqualitat der Kaltenhofer StralRe ' Planfall B1
wird zum Einen durch den Bahnibergang, 3 ) ‘
zum Anderen durch das Parken am Stral3en-
rand signifikant eingeschrankt. Diese einge-
schrankte ,Durchlassigkeit” tragt auch zur
vergleichsweise niedrigen Kfz-Belegung bei,
die aber zu Lasten anderer Strafl3en insbe-
sondere der L309/Riesebusch geht. Zudem . 7 \
wird aber die Erreichbarkeit Bad Schwartaus .

aus dem ostlichen Umland beeintrachtigt, : : i ‘

insbesondere die Verbindung zwischen \

Sereetz / LUV-Shopping-Center.

Neben der Aufhebung des bisher niveauglei-
chen Bahnubergangs (vgl. Kapitel 2.17) kann
die Verkehrsqualitdt mit einer Neuordnung
des Parkens verbessert werden. Da fast alle
an die Kaltenhofer Stralle angrenzenden

Grundstucke Uber private Stellplatze verfu-

gen, ware von dieser Seite aus das Parken

am StralRenrand verzichtbar. Daher beinhaltet der vorliegende Plan-
fall ein durchgehendes Parkverbot im Stral3enraum. Diese Mal3-
nahme wirde auch dem Linienbusverkehr nlitzen, da die Busse
zligig die StralRe befahren kénnten.

Die Wirkungsanalyse zeigt deutlich, dass nur die Umsetzung eines
Parkverbotes allein relativ geringe Auswirkungen auf die Kfz-Bele-
gung hat. Diese steigt um etwa 15% auf knapp 6.000 Kfz/24h an. Die
volle verkehrliche Wirkung wirde sich erst bei gleichzeitiger Aufhe-
bung des niveaugleichen Bahniibergangs entfalten, der zu einem
Attraktivitatssprung fur die Kaltenhofer Stral3e fiihren wirde. Wie aus
Bild 2-14 ersichtlich, verdoppelt sich bei dieser MaBhahmenkombina-
tion die Kfz-Belegung auf fast 11.000 Kfz/24h. Dies ware eine
Belastung vergleichbar der Rensefelder Strale und der StralBenfunk-
tion eigentlich angemessen.

Die Ertuchtigung der Kaltenhofer StraRe fuhrt zu einer deutlichen
Entlastung der L309. Insbesondere im Riesebusch wirde sich der
Effekt stark positiv bemerkbar machen und die Vertraglichkeit sowie
mdgliche Gestaltungsspielraume splrbar verbessern. Insgesamt
wirde sich dann fur das innerstadtische HauptstralRennetz mit Aus-
nahme des Eutiner Ringes eine relativ gleichmafige Kfz-Belegung in
der GrofRenordnung von etwa 11.000 Kfz/24h ergeben.
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Bild 2-14: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall B1 versus Basis-Szenario

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
ﬁrbanus Stadtentwicklung und Mebifitat
Planung Bwratung Farschung GoR



VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen 43

2.13 Planfall B2: Umgehung Bahntrasse - Verladestral3e

Im Gesamtbild der Verkehrssituation in Bad
Schwartau drangen sich Neu- und Ausbau-
maflnahmen im StralRennetz nicht auf, da
bisher keine StralRe ihre Leistungsfahigkeit
permanent Uberschreitet und mit der ange-
strebten Foérderung des Umweltverbundes
(vgl. Leitbild) sowie den allgemeinen Ent-
wicklungstrends eine tendenzielle Abnahme
des Kfz-Aufkommens und der Kfz-Belegun-

gen erwartet wird. : (o, y: .

Uberlegenswert ware allenfalls eine Entlas- |
tung der L309, auf der sich hohe Kfz-Bele- =

Planfall B2

gungen, ausgepragte Unvertraglichkeiten ‘ '0_.»
und Konflikte sowie temporéare Uberschrei- == - Yy
tungen der Leistungsfahigkeit tberlagern und Logind, &
damit den groRten  Handlungsbedarf : / :.
ergeben.

Wegen des geringen Anteils des Durch-

gangsverkehrs wird eine grof3raumige Entlastungstrasse fur die L309
keinen nachhaltigen Effekt haben. Mit der Autobahn besteht zudem
bereits eine groRraumige Alternativroute zur L309, die ggf. auch noch
starker in Anspruch genommen werden kdnnte. Aus den vor-
hergehenden Diskussionen und den Abstimmungen im AK VEP
wurde die sldliche Verlangerung der Verladestralle entlang der
Bahntrasse bis zum Autobahnknoten als einzig verkehrlich tberle-
genswerte Losung ausgewahlt. Als Komplementarmaflinahme wurde
die Ertuchtigung der Kaltenhofer Stral3e einbezogen, allerdings mit
unverandertem Bahniibergang.

Die Wirkungsanalyse ergibt den gewollten Verlagerungseffekt von
der L309 auf die Verladestral3e, die Auspragung der Kfz-Verlagerung
von etwa 10% der Bestandsbelegung bleibt aber unter den urspriing-
lichen Erwartungen zuriick. Fur die L309 ist die Abnahme der Kfz-
Belegung letztlich zu gering, um signifikante Handlungsspielrdume
fur einen Abbau der Konfliktpotenziale (z.B. durch Spurreduzierung
oder Fahrbahnverschmalerung) zu eréffnen.

Das Ergebnis zeigt nochmals die groRe Relevanz des zentrumsbe-
zogenen Quell- und Zielverkehrs, der sich von der L309 u.a. auch
wegen der dortigen Parkierungsstandorte, nicht nachhaltig verlagern
lasst. Daran andert auch ein niveaufreier Bahnibergang in der
Kaltenhofer Stral3e nichts Wesentliches.
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Bild 2-15: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall B2 versus Basis-Szenario
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2.14 Planfall B3: ,,Durchstich*“ Anton-Baumann-Stralie

45

Die nordliche Lubecker Stral3e bildet die
zentrale bzw. von den stadtebaulichen Rah-
menbedingungen her sogar die einzige Ge-
schéftsstralle in Bad Schwartau. Daher ist es
ein wichtiges Anliegen, hier eine funktionsge-
rechte Gestaltung mit Schwerpunkt auf die
Aufenthaltsqualitat und gute Bedingungen fir
den Ful3- und Radverkehr (Nahmobilitét) zu
schaffen.

Die Kfz-Belegung bewegt sich zwar auf ei-
nem flr eine innerstadtische Geschafts-
straRe eher niedrigen Niveau, dennoch weist
die StraBe nennenswerte Konflikte auf, die
sich insbesondere aus dem schmalen Stra-
Renprofil und den unterschiedlichen Hohen-
lagen im  StraBenraumprofil  ergeben.
Schlie3lich bedeutet auch das Kopfstein-

Planfall B3

pflaster Qualitatseinbul3en speziell fur den
Radverkehr.

Um zusatzlich Gestaltungsspielraume zu schaffen wurden verschie-
dene LOsungsansatze fir die Lubecker Stral3e geprift. Schlief3lich
wurden zwei Ansatze weiterverfolgt bzw. als Planfélle aufgenommen:

e Durchbindung der Anton-Baumann-Str. bis zur Auguststral3e,

e Einrichten der Libecker Str. als Einbahnstrafe.

Eine Durchbindung der Anton-Baumann-Stral3e ware nur mit einer
stadtebaulichen Neuordnung zwischen Auguststrale und Libecker
Stral3e moglich und wirde die Erreichbarkeit der Gewerbebetriebe in
diesem Bereich verbessern. Zugleich wirde die Libecker StraRe
(Nord) ohne eine zusatzliche Verkehrsberuhigung oder andere Ein-
schrankungen der Kfz-Verkehrsqualitat um rund 500 Kfz/24h entlas-
tet. Der Entlastungseffekt ist aber zu gering, um einen solchen Stra-
Renneubau aus verkehrlicher Sicht zu rechtfertigen. Hinzu kommt,
dass die AuguststralRe in der heutigen Konstellation fir die Anlage
eines StralRenknotens (Einmindung) nicht geeignet ist. Im Rahmen
einer stadtebaulichen Neukonzeption sollte aber diese Option erneut
mit einbezogen werden.
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Bild 2-16: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall B3 versus Basis-Szenario

grbanys §EEIESscHeROnsuARy
Planung Bwratung Farschung GoR



VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

2.15 Planfall B4: Libecker StralRe als EinbahnstralRe

47

Fur eine Einbahnstral3enregelung der Libe-
cker Stral3e gibt es wiederum verschiedene
Untervarianten Uber die Richtung der Ein-
bahnstraBe und eine Abschnittshbildung fir
den Einrichtungsverkehr. Zielsetzung einer
solchen Konzeption ist die Schaffung erwei-
terter Gestaltungsspielraume fir die

e Verbreiterung der Seitenrdaume
(-Aufenthaltsqualitat®),

e Schaffung weiterer Parkplatze,

o Harmonisierung der Verkehrsablaufe,

e Fuhrung des Radverkehrs in der s e %

Fahrbahn.

Das Einrichten als EinbahnstralRe wiirde
unabh&ngig von der konkreten Ausgestaltung

Planfall B4

zu einer Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf

die L309 fiuhren. Die Kfz-Belegung in der Lubecker Straf3e wirde sich
allerdings nur um 20-25% im Vergleich zum Basisszenario ver-
ringern, bei gleichzeitig ansteigender Kfz-Verkehrsleistung durch
langere Fahrwege. Der positive Effekt wirde also nicht durch die
geringere Kfz-Belegung entstehen, sondern durch die Méglichkeit,
die Kfz-Fahrbahn auf ein Mal3 von 3,50 bis 4,50m zu reduzieren.
Dann missten allerdings auch Ladezonen fir den Lieferverkehr
eingerichtet werden, um eine Blockade des Strallenraums zu
vermeiden. Zudem misste eine Offnung fur den Radverkehr in
Gegenrichtung erfolgen, die auch neue Konflikte erzeugen kann.

Aus gesamtverkehrlicher Sicht gibt es sowohl fur die heutige Fihrung
mit ihren Gestaltungsoptionen als auch fiir eine EinbahnstraBenre-
gelung Vor- und Nachteile, die im Rahmen des Gesamtverkehrskon-
zeptes in Kapitel 3 nochmals aufgegriffen werden.
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Bild 2-17: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall B4 versus Basis-Szenario
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2.16 Zusammenfassende Bewertung der Planfalle

Um die Entscheidung zu erleichtern, welche Planfélle kunftig noch
verfolgt werden und welche Prioritaten bei der Weiterentwicklung des
Bad Schwartauer Verkehrssystems zu setzen sind, werden die Plan-
falle einer differenzierten Bewertung unterzogen. Das Bewertungs-
verfahren umfasst alle relevanten Zielbausteine flr ein nachhaltiges
und ausgewogenes Verkehrssystem sowie die fur die Zielerreichung
wichtigen Kriterien (vgl. Bilder 2-18 und 2-19).

Die Stadtqualitdt und letztlich auch Standortqualitdt bemessen sich
fur die Bevolkerung im Wesentlichen aus der Qualitat als Lebens-
raum in der Zusammensetzung von Wohnen, Arbeiten, Versorgen,
Freizeit und Mobilitat. Fir Unternehmen und insbesondere auch den
Einzelhandel spielen wiederum die Rahmenbedingungen der Wirt-
schaftsforderung bzw. Wirtschaftsfreundlichkeit und die Erreichbar-
keit der Gewerbe- und Einzelhandelsstandorte eine zentrale Rolle.
Fur alle Verkehrsteilnehmer ist wiederum die Verkehrsqualitdt von
Bedeutung, die neben der Erreichbarkeit auch die zum Kfz alternati-
ven Mobilitdtsangebote umfasst. Die Planfélle werden daraufhin
Uberprift, welchen Beitrag sie zu diesen Anforderungen leisten.

Zu den Anforderungen seitens der potenziellen Nutzer des Verkehrs-
systems kommt fir die Bewertung von Verkehrsprojekten noch die
faktische Realisierbarkeit, wobei hier die finanzielle Belastung des
stadtischen Haushaltes von besonderer Bedeutung ist sowie die
Umweltqualitat, die in den letzten Jahren insbesondere durch die
Ziele des Klimaschutzes und verédnderte gesetzliche Auflagen
wesentlich an Bedeutung gewonnen hat. Im Ubrigen tragt Umwelt-
qualitat auch zur Lebensqualitat bei.

Qualitat als Qualitat als
Lebensraum Wirtschaftsraum

Handlungsfahigkeit
(Malinahmen-
Finanzierung und
-Umsetzung)

Verkehrsqualitat Umweltqualitat

Bild 2-18: Ubersicht der Grundbausteine des Bewertungssystems
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Zielbaustein

Qualitat als
Lebensraum

Qualitat als
Wirtschaftsraum

Verkehrsqualitat

Umweltqualitat

MaRnahmen-
Finanzierung und
-Umsetzung

® urbanus/GGR 12/2015

Kriterium zur Zielerreichung

Kfz-Entlastung sensibler Stralenziige

Erh6hung der Vertraglichkeiten im
Obergeordneten StralRennetz

Verbesserung der Aufenthalts-
qualitaten im offentlichen Raum

Verbesserung der Erreichbarkeit der
Innenstadt und der Gewerbestandorte

Verbesserung der Erreichbarkeit
wichtiger stadtischer Verkehrsziele

Forderung des ,Umweltverbundes”
aus FuBverkehr, Radverkehr, OPNV

Verringerung der Larm- und
Schadstoffbelastung

Minimierung des Flachenverbrauchs
und Eingriffs in Natur und Landschaft

Minimierung der Investitions- und
Erhaltungskosten

Minimierung der OPNV-Zuschiisse

Erhohung der rechtlichen und
faktischen Machbarkeit

Bild 2-19: Ubersicht der einzelnen Bewertungskriterien

Da sich aus dem Verkehrsmodell nur standardisierte Kenngréf3en
ermitteln lassen, kénnen einige Kriterien im Rahmen des Masterplans
nur qualitativ bewertet werden. Fur spater weiterfhrende Betrach-
tungen beispielsweise fur Bauleitplanverfahren oder den Larmak-
tionsplan ist dann ggf. eine Verfeinerung des Verkehrsmodells und

der Bewertungskriterien vorzunehmen.
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In der Gesamtschau der Bewertungen (vgl. Bild 2-20) zeigen sich bei
allen Planféllen Vor- und Nachteile. Damit ist entscheidend, welche
Gewichtung bzw. Priorititen den Bewertungskriterien beigemessen
wird. Die beste Gesamtbewertung weist der Planfall A1 mit einer
offensiven Forderung des Umweltverbundes in Kombination mit
einem modernen Mobilitdtsmanagement auf. Es ist der einzige Plan-
fall, der fur nahezu das gesamte Stadtgebiet einen Entlastungseffekt
im StraRennetz bewirkt und die Spielraume zur Verbesserung der
Erreichbarkeit und zur Erhéhung der Vertraglichkeiten im Stral3en-
verkehrssystem spirbar erweitert. Damit nimmt die Forderung des
Umweltverbundes und hier vor allem der Nahmobilitdt eine Schlis-
selrolle der kinftigen Verkehrsentwicklungsplanung in Bad
Schwartau ein. Die Umsetzung dieses Planfalls erfordert allerdings
auch die Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen sowie entspre-
chende Investitionen u.a. in FuR- und Radverkehrsanlagen und in
OPNV-Haltestellen.

Ein zweiter Schwerpunkt bei den Planfallbetrachtungen war die
Verkehrsberuhigung im uUbergeordneten Stral3ennetz. Generell
wirkt sich diese positiv auf mehrere Aspekte, so u.a. die Umweltqua-
litat, die Verkehrssicherheit und die Handlungsspielrdume fir den
Umweltverbund aus. Sie erfordert aber auch ein sensibles Vorgehen,
um ungewollte Kfz-Verlagerungen in bestehende Tempo-30-Zonen
und andere beruhigte Stral3en zu vermeiden. Im Bereich der rechtli-
chen Machbarkeit bestehen derzeit im klassifizierten Stralennetz
bzw. Vorbehaltsnetz allerdings noch deutliche Einschrankungen bzw.
relativ geringe Handlungsspielrdume.

Kontraproduktiv und daher nicht zu empfehlen ist — unabhangig von
der rechtlichen Problematik — eine isolierte nachhaltige Verkehrsbe-
ruhigung der L309. In diesem Fall wirden sich kritische Verkehrs-
verlagerungen in andere stadtische StralRen ergeben, die die positi-
ven Effekte teilweise wieder kompensieren. Unbestritten ist die posi-
tive Wirkung auf die Umweltqualitat, da die L309 die am starksten
belastete Strafl3e in Bad Schwartau ist. Grundsétzlich bietet sich eine
behutsame, abgestufte Vorgehensweise an, die auch auf punktuelle
MaRnahmen wie Uberquerungsstellen und Kreisverkehre setzt und
letztlich Verkehrsberuhigung mit einer Forderung des Umweltverbun-
des hinterlegt.

Eher kritisch zu sehen bzw. verzichtbar sind Ergédnzungen im
Stral3ennetz, da die positiven (Entlastungs-) Effekte in keinem guten
Verhéltnis zum Umsetzungsaufwand und den Umweltqualitétszielen
stehen. Eine Durchbindung der Anton-Baumann-Strale kénnte im
Zusammenhang mit einer stadtebaulichen Neuordnung im Umfeld
der Auguststralie allerdings noch einmal neu diskutiert werden.
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+ Positiv / glinstig

Neutral / kein signifikanter Effekt
= Negativ / ungunstig
Vor- und Nachteile halten sich die

Waage oder sind raumlich
differenziert zu betrachten

I+

Kriterium zur Zielerreichung

Kfz-Entlastung sensibler StralBenziige

Erhohung der Vertraglichkeiten im
Ubergeordneten StralRennetz

Verbesserung der Aufenthalts-
qualitaten im offentlichen Raum

Verbesserung der Erreichbarkeit der
Innenstadt und der Gewerbestandorte

Verbesserung der Erreichbarkeit
wichtiger stadtischer Verkehrsziele

Forderung des .Umweltverbundes”
aus FuBverkehr, Radverkehr, OPNV

Verringerung der Larm- und
Schadstoffbelastung

Minimierung des Flachenverbrauchs
und Eingriffs in Natur und Landschaft

Minimierung der Investitions- und
Erhaltungskosten

Minimierung der OPNV-Zuschiisse

Erhohung der rechtlichen und
faktischen Machbarkeit

Offensive ,Umweltverbund”
und Mobilitdtsmanagement
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im Vergleich zu den anderen Planféllen zu betrachten !

Bild 2-20: Vergleichende Bewertung der untersuchten Planfélle
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2.17 Sonderuntersuchungen zur Fehmarn-Belt-Querung

Die beiden Bahniibergange an der Teerhofinsel und insbesondere in
der Kaltenhofer StraBe bilden bereits heute Zasuren im Verkehrs-
system, die auch die Verkehrsqualitat beeintrachtigen.

Mit dem geplanten Bau der festen Fehmarnbelt-Querung werden sich
auch das Aufkommen im Bahnverkehr und die Zugfrequenzen auf
der Bahnstrecke Hamburg — Lubeck — Puttgarden deutlich erhéhen,
insbesondere im Gluterverkehr. Zusatzlich gibt es mit dem neuen
Landesweiten Nahverkehrsplan LNVP bis 2017 Bestrebungen, auch
das Angebot im SPNV auszuweiten, um zuséatzliche Kunden fir den
OPNV zu gewinnen und den Standort Region Liibeck zu stéarken.

Die Stadt Bad Schwartau nimmt in dieser Konstellation eine beson-
dere Rolle ein, da ihr Bahnhof im Bereich der Zusammenfihrung der
beiden Bahnstrecken Liibeck — Neustadt — Puttgarden und Libeck —
Eutin — Kiel liegt. Damit weist die Bahnstrecke im Bereich des Stadt-
gebietes von Bad Schwartau eine besonders hohe Zugbelegung auf,
auf die sich dann auch die 0.g. Planungen geblndelt auswirken.

Im Rahmen einer Sonderuntersuchung wurden die Auswirkungen
einer festen Fehmarn-Belt-Querung auf das Bad Schwartauer Stra-
Bennetz im Verkehrsmodell tberprift und bewertet. Diese fihrte zu
folgendem Ergebnis:

Die Beibehaltung des niveaugleichen Bahnuberganges in der Kalten-
hofer StraBe bei gleichzeitig deutlicher Erhéhung der Anzahl der
Zugdurchfahrten und damit verbunden der Anzahl der Schlie3ungen
des Bahniiberganges fuhrt fur die Stadt Bad Schwartau zu erhebli-
chen Nachteilen, die bis hin in die Standortqualitat und Stadtent-
wicklung ausstrahlen. Eine solche Perspektive ist weder aus verkehr-
licher noch aus stadtentwicklungsplanerischer Sicht tragbar.

Die neuen Rahmenbedingungen filhren zum Einen zu maf3geblichen
Verkehrsverlagerungen in sensible innerstadtische Stral3enzige, die
nach den verkehrspolitischen Zielsetzungen eigentlich einer Entlas-
tung bedirfen (v.a. Riesebusch, Auguststrae). Zum Anderen wird
auch fur die Verkehrsteilnehmer unabhangig von der Verkehrsmittel-
nutzung die Erreichbarkeit Bad Schwartaus verschlechtert, in dem
langere Wege und Fahrzeiten in Kauf genommen werden miissen.
Nicht zuletzt ergeben sich durch die Zunahme der Verkehrsleistung
auch hohere Schadstoffausstolie.

Die Stauproblematik in der Kaltenhofer StraRe nimmt allerdings nicht
signifikant zu, da die unter Status-Quo-Belegungen zu erwartende
Zunahme der Rickstaulangen durch die Abnahme der Kfz-Belegung
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VEP Bad Schwartau - Entwicklungsoptionen

infolge von Ausweichverkehren bzw. Verkehrsverlagerungen weitge-
hend kompensiert wird. Dies bedeutet, dass sich die Situation fir den
Verkehrsfluss in der Kaltenhofer Stral3e nicht nennenswert ver-
schlechtert, wahrend auf der L309 in der Ortsdurchfahrt eine spur-
bare Mehrbelastung mit Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat wirk-
sam wird.

Besonders prekar ist die Entwicklung fur den Ful3- und Radverkehr,
da fur diese besonders zeitempfindlichen Verkehrsarten die bereits
bestehende Trennwirkung der Bahnstrecke nochmals spirbar ver-
starkt wird. Aufgrund der raumlichen N&he ist davon vor allem die
Verknipfung des Wohnquartiers Kaltenhof mit der Bad Schwartauer
Innenstadt negativ betroffen. Diese Beeintrachtigung der Verbin-
dungsqualitat kann sogar eine Verlagerung von Einkaufsverkehren
zum LUV-Center begunstigen.

Ahnlich problematisch stellt sich die Perspektive fiir den Linienbus-
verkehr dar. Die zu erwartende Erhdhung der SchlieRzeiten wiirde
keine verlassliche Fahrplan-Gestaltung mehr erméglichen und die
Zuverlassigkeit des OPNV empfindlich beeintrachtigen. Nicht zuletzt
wlrden die Fahrgaste deutliche Fahrzeitverluste in Kauf nehmen
mussen. Eine Linienverlegung ist keine realistische Option, da dann
erhebliche Umwege erforderlich werden, die auch zu einem betriebli-
chen und finanziellen Mehraufwand fihren dirften. In diesem Fall
wiirde das Wohnquartier Kaltenhof komplett von der OPNV-Anbin-
dung abgekoppelt.

Damit ergibt sich die klare Empfehlung fir die Stadt Bad Schwartau,
mit Nachdruck den Bau einer niveaufreien Bahnquerung zu verfolgen
bzw. von der DB AG einzufordern. Auch bei einer Aufhebung des
Bahnubergangs bedarf es aber Anstrengungen, eine fur Bad
Schwartau vertragliche Ldsung umzusetzen. Dies praferiert eine
Tieferlegung der Gleise, um insbesondere negative stadtebauliche
Auswirkungen zu minimieren.

Auch im Bereich der Teerhofinsel werden sich die Verkehrsverhalt-
nisse verschlechtern, es bestehen sogar temporare Rickstaurisiken
bis auf die L309. Die Beibehaltung des niveaugleichen Bahniber-
gangs blockiert hier in der Konsequenz eine weitere stadtebauliche
Entwicklung auf der Teerhofinsel.
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Bild 2-21: Verkehrsbild-Differenzenplan Planfall ,niveaugleicher
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VEP Bad Schwartau - Integriertes Gesamtkonzept

3.

Integriertes Gesamtkonzept

3.1 Ergebnistelegramm

In der kunftigen strategischen Ausrichtung
des Bad Schwartauer Verkehrssystems sind
auf kurzen Strecken die Verkehrsmittel des
,Umweltverbundes*“ grundsatzlich zu priori-
sieren. In der Nahmobilitat steckt noch
deutliches Entwicklungspotenzial.

Das Konzept zur Verbesserung fur den Ful3-
und Radverkehr setzt im Wesentlichen auf
den Aufbau eines hierarchischen Radver-
kehrsnetzes mit hochwertigen Hauptrouten
(,Velorouten®), attraktiven Abstellanlagen
und einem offensiven Radverkehrs-
marketing sowie eine Erhdhung der
Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitaten.

Fir die Radverkehrsfuhrung ist im Regelfall
das Fahren in der Fahrbahn zu favorisieren
und ansonsten verstarkt moderne
Planungsinstrumente wie Radfahrstreifen
und Schutzstreifen sowie Fahrradstral3en zu
prufen und einzusetzen. Baulich getrennte
Radwege bleiben ausgewahlten Abschnitten
des HauptstraRennetzes vorbehalten.

Der OPNV ist noch konkurrenzfahiger zu
machen. Dazu gehdren vor allem eine
Verkiirzung von Reisezeiten und ein Abbau
der wenigen ErschlieBungsdefizite sowie
erganzende Angebote im Spéat- und
Wochenendverkehr. Mit einem gezielten
Marketing ist eine eigene ,ldentitat* fur den
Stadtverkehr in Bad Schwartau
anzustreben.

56

Ein Ausbau des stadtischen StralRennetzes
ist unter Berticksichtigung der
beabsichtigten Starkung des
Umweltverbundes nicht erforderlich.
Vielmehr ist eine Erhéhung der Verkehrs-
qualitat durch Instandhaltung und die
Optimierung der Verkehrssteuerung zu
verfolgen. Dazu sind entsprechende
Ressourcen bereitzustellen.Um die
stadtebaulichen Qualitaten und die
Lebensqualitat in Bad Schwartau zu
starken, sind weitere MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung und Erhéhung der
stral3enraumlichen Vertraglichkeit
anzustreben. Dies umfasst neben einem
Tempo-30-Limit auch die Gestaltung der
Ortseinfahrten und von Fuhrungswechseln
im Radverkehr sowie zusétzliche
Uberquerungsstellen. Perspektivisch wird
das Leitbild ,Griine-Welle-Tempo30*
verfolgt. RAumliche Handlungsprioritaten
liegen dabei im HauptstralRennetz sowie im
Umfeld des Stadtzentrums.

Die MalRnhahmen zum Ausbau und zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
sind durch ,weiche“ Mallnahmen zu
flankieren, zu denen insbesondere ein
integriertes Mobilitdtsmarketing sowie ein
Sicherheitsaudit fir ausgewahlte Verkehrs-
projekte und ein Monitoring gehéren. Auch
hierfir sind entsprechende Ressourcen in
der Stadtverwaltung erforderlich.

Fir einen effizienten Ressourceneinsatz
wird empfohlen, ein integriertes Monitoring
fur die Stadt- und Verkehrsentwicklung und
die Larmaktionsplanung zu installieren.
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VEP Bad Schwartau - Integriertes Gesamtkonzept

3.2 Strategische Ausrichtung des Verkehrssystems

Im Vergleich mit anderen Stadten in Schleswig-Holstein und Stadten
ahnlicher Einwohnerzahl liegt Bad Schwartau in Bezug auf den Pkw-
Anteil bei der Verkehrsmittelwahl auf einem durchschnittlichen
Niveau (vgl. Bild 3-1). Die Nahmobilitdt aus FuR3- und Radverkehr ist
aber noch deutlich ausbauféhig, insbesondere der Ful3verkehr ist
derzeit unterreprasentiert.

57

Bad Schwartau Neumiinster (78.000 EW)
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43,2%

71% 31,4%

Bild 3-1: Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich

Eine nachhaltige Optimierung der Verkehrssituation und Verkehrs-
qualitdt in Bad Schwartau in Verbindung mit einem Abbau stral3en-
raumlicher Unvertraglichkeiten und einer Verbesserung der Wohn-
und Lebensqualitat speziell an den Hauptverkehrsstraf3en ist nur
Uber eine integrierte Vorgehensweise erreichbar, die attraktivere
Angebote fir alle Verkehrsmittel mit steuernden Mafinahmen fir den
Kfz-Verkehr kombiniert (,Push-and-Pull-Strategie®). Aktiver Hand-
lungsspielraum fir die Stadt Bad Schwartau besteht zunéchst
hauptséachlich im Binnenverkehr.
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Zentrale Bestandteile der Strategie sind hier:

(1) Eine enge Abstimmung von Stadt- und Verkehrsplanung, um
eine Zunahme von Kfz-Verkehren insbesondere in sensiblen
StralRen zu vermeiden und gleichzeitig die Nutzung alternati-
ver Verkehrsmitteln zu férdern.

(2) Die Forderung einer sinnvollen Funktionsteilung der Verkehrs-
mittel bzw. Verkehrstrager mit einer gezielten Unterstitzung
speziell des FulR- und Radverkehrs, um vor allem im unteren
und mittleren Entfernungsbereich Kfz-Verkehre zu verringern
bzw. zu verlagern.

(3) Die Erhaltung und Verbesserung der Bestandsqualitat der
Verkehrsanlagen durch konsequente Instandhaltung und
Sanierung.

(4) Die konsequente Nutzung von Kfz-Entlastungen fir weitere
verkehrsberuhigende MalRhahmen und zur Verbesserung der
Wohnumfeldqualitat und der Bedingungen fir den ,Umwelt-
verbund®.

Ein wesentlicher Ansatz zur Verbesserung der Verkehrssituation und
zur Aufwertung verkehrlicher und stadtebaulicher Qualitaten liegt bei
den Zielverkehren, die einen maR3geblichen Teil des Kfz-Aufkom-
mens in Stadtgebiet Bad Schwartaus stellen. Damit ergeben sich
wesentliche Aktivitdtenschwerpunkte im regionalen Verflech-
tungsbereich der Stadt Bad Schwartau. Hier sollte der Fokus auf
einer deutlichen Forderung des regionalen Radverkehrs und des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) liegen. Aufgrund der
steigenden Akzeptanz des Radverkehrs und der zunehmenden
Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes sollte eine offensive Radver-
kehrsférderung auch in die benachbarten Gemeinden im mittleren
Entfernungsbereich bis etwa 10 km ausgedehnt werden (vgl. Bild 3-
2).

Im gréReren Entfernungsbereich sollten neben dem Schienenperso-
nennahverkehr auf den tUber Bad Schwartau laufenden Strecken vor
allem hochwertige Verbindungen im regionalen Busverkehr (u.a. mit
vertaktetem dichten Fahrplan, kurzer Fahrzeit und direkter Anbindung
des Stadtzentrums) weiterentwickelt und erganzt werden.
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Bild 3-2: Strategische Ausrichtung des regionalen Rad- und OPNV-Systems
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3.3 Konzept fur den Fu3- und Radverkehr

Eine offensive Forderung des Ful3- und Radverkehrs erfordert fur die
Stadt Bad Schwartau eine signifikante Aufwertung der Ful3- und
Radverkehrsanlagen mit hohem Nutzungspotenzial. Wahrend
beim Radverkehr der Ausbau eines hochwertigen Routennetzes im
Vordergrund steht, ist es beim Fulverkehr vor allem der Aspekt der
Aufenthaltsqualitat.

Aufbau eines hierarchischen Radwegesystems mit
hochwertigen Hauptrouten (Velorouten)

Die Stadt Bad Schwartau verfligt derzeit zwar Uber ein relativ
umfangreiches Netz an Radverkehrsanlagen, fur die Hauptverbin-
dungen insbesondere von den Wohnquartieren ins Stadtzentrum gibt
es allerdings ein stark schwankendes Qualitatsniveau und noch
einen hohen Anteil gemeinsamer Geh- und Radwege teilweise mit
Benutzungspflicht. Die Radverkehrsanlagen werden auch von den
Radnutzer/innen eher kritisch gesehen, wie die Ergebnisse der letz-
ten ADFC-Fahrradklimatests zeigen.

Fur die kinftige Ausbauplanung wird daher der Aufbau einer Hierar-
chie im Radverkehrssystem empfohlen, um wichtige Routen mit
Ubergeordneter strategischer Netzfunktion und hohem Nachfra-
gepotenzial systematisch weiterentwickeln zu kénnen. Eine hierarchi-
sche Strukturierung dient nicht nur dazu, das Radverkehrsnetz den
potenziellen Nutzern transparenter darzustellen, sondern auch die
Maflnahmenumsetzung und den damit verbundenen Ressourcenein-
satz effizienter bzw. zielgerichteter zu gestalten. In stadtisch struktu-
rierten Siedlungsbereichen hat sich die Ausweisung mehrerer Netz-
ebenen auf Basis der verkehrlichen Bedeutung und der Nutzungsin-
tensitat etabliert und gehort in den Vorbild-Fahrradstadten wie
Minster, Erlangen oder Kiel mit zu den Erfolgsfaktoren. Ausgehend
von der Stadtgrof3e wird fur die Stadt Bad Schwartau eine dreiteilige
Gliederung des Radnetzes als sinnvoll und angemessen angesehen:

e Hauptrouten (,Velorouten®) mit Gbergeordneter verkehrlicher
Bedeutung),
e Erganzungsrouten und

e (bergeordnete Routen fur den Freizeit- und Tourismusverkehr
(einschlief3lich regionale und Uberregionale Radwanderwege).

,@Grbanus
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Die Hauptrouten (Bezeichnung ggf. auch als ,Velotrouten®) stellen
besonders qualifizierte Radverbindungen dar, die zentrale Verkehrs-
Ziele anbinden und die Hauptrelationen im Alltagsverkehr abdecken.
Gerade bei den Hauptrouten sollte eine enge Vernetzung mit dem
Ubergeordneten regionalen Radverkehrsnetz des Kreises Osthol-
stein, der Hansestadt Libeck und der benachbarten Gemeinde
Stockelsdorf sowie den touristischen Fernrouten angestrebt werden,
um die verkehrliche Wirksamkeit zu erweitern.

Die Hauptrouten sollten einen hochwertigen Ausbauzustand erhalten,
der sich durch folgende Qualitatsmerkmale auszeichnet:

¢ Weitgehend eigenstandige Radverkehrsanlagen mit Vermeidung
enger Kurven oder Fahrbahnfiihrung mit ergédnzenden
Sicherungen (Tempo 30, Schutzstreifen etc.),

e Einbeziehung verkehrsberuhigter oder Kfz-freier Wege,
o moglichst wenig Flihrungswechsel,
¢ komfortable Belage (kein Kopfsteinpflaster, moglichst Asphalt),

e sichere und radverkehrsfreundliche Uberquerungsanlagen
ohne Verschwenkungen und mit Einsatz von Rad-LSA,

o weitgehende Beleuchtung sowie

e eine transparente und liickenlose Wegweisung.

Fur die Stadt Bad Schwartau wird die Einrichtung von vier Haupt-/
Velorouten vorgeschlagen, die die wichtigsten Verkehrsstrome im
Alltagsverkehr und Ubergange ins regionale Hauptroutennetz abde-
cken sollen:

e Route 1 (zentrale Nord-Sid-Achse):
Regionaler Ubergang von/nach Ratekau — Riesebusch — Eutiner
Str. — Stadtzentrum tber Lubecker Str. — Tremskamp und
regionaler Ubergang von/nach Liibeck.

Alternativfiihrung Uber den Kurgarten ggf. mit Weiterfihrung tUber
Klinikgelande.

e Route 2 (zentrale Ost-West-Achse):
Regionaler Ubergang von/nach Sereetz — Kaltenhofer Str. —
Stadtzentrum tber Markt / Libecker Str. — Rensefelder Str. —
Rantzauallee — Alt Rensefeld — Bollbriich.

Alternativroute Uber Bismarckstr. — Bahnhofstr. mit Ausbau

der Bahnquerung und Erttichtigung der Bahnhofstral3e.
Ergéanzende Fuhrung zur Rantzauallee tber Ludwig-Jahn-Str. —
Mittelstr. — Kirchenstr..
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e Route 3 (ergdnzende Nord-Sid-Achse):
Grol3 Parin / Pariner Str. — Lindenstr. — Muhlenstr. —
Hindenburgstr. — Hauptstr. — Lohstr. —
Regionaler Ubergang von/nach Stockelsdorf.

e Route 3a:
Abzweig Route 3 / Muhlenstr. — Stockelsdorfer Weg —
Regionaler Ubergang von/nach Stockelsdorf.

Die Hauptrouten sollten besonders gekennzeichnet werden, wobei
sich ein alphanumerisches System (Zahlen oder Buchstaben ggf. in
Kombination mit Farben) als bewéhrte Losung anbietet.

Das Hauptroutennetz wird verdichtet durch Ergéanzungsrouten und
weitere Netzschlisse, die bevorzugt Uber Kfz-freie Wege oder
verkehrsberuhigte Stralen gefiihrt werden. Besonders hervorzuhe-
ben ist dabei die ergédnzende Nord-Sud-Achse beginnend an der
SchnoorstraRe und dann Uber das zentrale Grinband Birgerpark
und Moorwischpark sowie weiter westlich der Autobahn Richtung
Lubeck-Vorwerk. Auch diese Route sollte einen hohen Fahrkomfort
aufweisen, d.h. vor allem einen gut befahrbaren Belag (auch wasser-
gebunden mdglich), gesicherte Uberquerungen und eine moglichst
durchgehende Beleuchtung. Weitere Erganzungsrouten bilden vor
allem Tangentialverbindungen mit abgestufter Verkehrsnachfrage ab.

Aufgrund des dichten, aber der Stadtstruktur angemessenen Netzes
an Haupt- und Erganzungsrouten verbleiben fir die hauptsachlich
dem Freizeitverkehr gewidmeten Routen im Wesentlichen die
AulRenbereiche. Die Freizeitrouten weisen abgestufte Standards auf,
So meist nur einen wassergebundenen Belag und keine Beleuchtung.
Auf der anderen Seite sind sie aber besonders attraktiv, da sie vor-
wiegend uUber Kfz-freie Wege fuhren. Wichtige Routen sind die
Verbindung zum LUV-Shoppingcenter entlang der Bahntrasse, die
Alternativroute zur Pariner StralRe Uber das Kuisterholz und die Quer-
verbindung zwischen GrofR3 Parin und Ratekau.

Besondere Aufmerksamekeit ist den grenziiberschreitenden Routen
nach Lubeck und Stockelsdorf zu widmen, da sie auch wichtige
Pendlerverkehrsstrome aufnehmen und daher eine besondere Rele-
vanz fur eine Verlagerung des Quell- und Zielverkehrs auf das Fahr-
rad aufweisen. In Kooperation mit der Hansestadt Libeck und der
Gemeinde Stockelsdorf sind hier gemeinsame Qualitdtsstandards
und Routenfliihrungen festzulegen und eine durchgehend hohe
Attraktivitdt zu sichern. Mit der Hansestadt Libeck haben bereits
Sondierungsgesprache fiur die Hauptroute 1 Uber die L309 stattge-
funden, die weiter zu vertiefen sind.
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Bild 3-3: Konzept fur das Ubergeordnete Radverkehrsnetz
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Radfuhrungen und Radverkehrsanlagen

Gut gestaltete und richtig positionierte Radverkehrsanlagen bieten
den Radfahrern ein Hochstmald an Fahrkomfort und Sicherheit. In
vielen Staddten mit einer offensiven Radverkehrsforderung wie
Miunster, Kiel oder Freiburg haben sich Radstreifen, Schutzstreifen
und FahrradstralRen inzwischen als feste Bausteine in der Radver-
kehrsplanung und Alternative zum Ublichen Radweg etabliert. Die
Anwendung von Fuhrungen in der Fahrbahn hat sich im Kontext mit
der Rechtsprechung zur Benutzungspflicht mittlerweile deutlich aus-
geweitet. Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen und die Pra-
xiserfahrungen belegen zudem die grundséatzlich hohe Attraktivitat fur
die Radnutzer und eine hohe Verkehrssicherheit der Fahrbahnfiih-
rung mit und ohne Markierungshilfen. Die neuen Regelwerke wie die
ERA bieten wichtige Entscheidungshilfen fur die Auswahl der geeig-
neten Radfiihrungsform (vgl. Bild 3-4).

Zwejs(rejﬁge StralRen Belastungsbereiche nach Stirke und
z/ eschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
[Kf. 'hl‘ Geschwindigkeit des Kfz-Verkeh
2400 | egslemsatzberaich
1 Mi o Ie i
2200 I | h flr Schutz-
2000 _L_ l straifen, Gahw Radiahrer frel
| i Il Regeleinsatzbereich fiir Trennen!
1800 -t Radwege mit Benutzungspfiicht,
1 | Radfahrstreifen, Gemeinsame Gen-
1600 | @ EutinerRing und Radwege
1400 ‘ IV IV (Baubche) Trennung vom Kfz
l l Verkehr ist uneriassich
1200 -t
1000 =t O
! [ i
800 -+ ' .) Rantzauallee
600 I @ ) Kaltenhdfer Str
400 I
200 |
0 - s + + + »>
30 40 50 60 70 [kmv/h)

Bild 3-4: Auswabhl der geeigneten Radfilhrung nach ERA

In Bad Schwartau gibt es noch diverse Radfiihrungen, die nicht den
Anforderungen an eine attraktive Radverkehrsanlage entsprechen,
auch wenn sie rechtskonform angeordnet sind. Grundsatzlich sind
gemeinsame Geh- und Radwege und insbesondere solche mit Zwei-
richtungsfihrung fur den Radverkehr zu vermeiden und im Bestand
sukzessive zu reduzieren bzw. von der Benutzungspflicht zu befreien.
Die Uberpriifung der Benutzungspflicht gilt im Ubrigen alle
innerdrtlichen Radwege und gemeinsamen Geh- und Radwege.
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VEP Bad Schwartau - Integriertes Gesamtkonzept

Unter Beachtung der Kfz-Belegung und des Schwerverkehrsanteils
sowie der StrafRenfunktion sollte das ,Mischprinzip®, also die Fih-
rung in der Fahrbahn kinftig den Regelstandard fir Bad Schwartau
darstellen.

Eine teilweise auch bauliche Trennung der Radverkehrsanlagen
vom Kfz-Verkehr ist aufgrund der hohen Kfz-Belegung und der
straBenraumlichen Rahmenbedingungen noch fur die L309 und die
L185 sinnvoll und auch anzustreben, soweit diese stralenrdumlich
umsetzbar ist. Damit sollte insbesondere der StraRenzug Eutiner
StralRe (inkl. Schwartau-Briicke) — Eutiner Ring — Auguststral3e mit
einem richtungsgetrennten Radweg ausgestattet werden.

Die kunftige Fuhrung des Radverkehrs in der Fahrbahn in weiten
Teilen des Bad Schwartauer Stral3ennetzes erfordert flankierende
Malnahmen, um Sicherheit und Komfort fir den Radverkehr zu
sichern. Im Vordergrund stehen hier die Instrumente Fahrradstrale
und Markierungslosungen.

Verkehrsrechtliche Grundlage fur die Einrichtung einer Fahr-
radstralie ist die Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung
(VwWV StVO): ,Fahrradstrallen kommen dann in Betracht, wenn der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu
erwarten ist.” Auf dieser Grundlage lassen sich FahrradstralRen zur
Radverkehrsforderung auch dann einrichten, wenn der Radverkehr in
der geplanten Fahrradstraf3e bis dahin noch nicht die vorherrschende
Verkehrsart ist oder wenn eine besondere Bedeutung fiir die Schul-
wegsicherung vorliegt. Dennoch spielt die Bedeutung fiir den Rad-
verkehr und das Radverkehrsaufkommen eine zentrale Rolle.

Unter Berlicksichtigung dieser Voraussetzungen und der verkehrli-
chen Rahmenbedingungen kommt als potenzielle Fahrradstral3e fir
Bad Schwartau im Wesentlichen die Verbindung Ludwig-Jahn-
StralR3e — MittelstraRe — (KirchenstralRe) im Verlauf der Hauptroute 2
in Frage, da hier eine signifikante Blindelung von Radverkehrsstro-
men moglich ist, bedeutende Ziele fur den Radverkehr angebunden
sind und eine hohe Relevanz fiir die Schulwegsicherung besteht.
Prufenswert sind weiter die Hamburger bzw. Berliner Stral3e, wenn
eine Verbesserung fur die Lubecker Stral3e nicht umsetzbar sein
sollte.
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Fur Markierungsldsungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) sind die
StraRen in Bad Schwartau nur bedingt geeignet. Da die Fahrbahn-
breiten der meisten Straf3en im Ubergeordneten Straf3ennetz um die
6 Meter liegen, konnen hier regelkonform und ohne erhebliche
Eingriffe in die Seitenraume allenfalls Schutzstreifen fir eine
Richtung umgesetzt werden. Da teilweise auch die Abmessungen der
Seitenrdume unter den Mindestanforderungen liegen, sind oft sogar
keine eigenstandigen Radverkehrsanlagen maoglich. Somit wird nur
fur folgende StralRen eine Weiterverfolgung und Entwurfsplanung
eines Schutzstreifens empfohlen:

e Lubecker StrafRe Richtung Lubeck im Abschnitt stdlich der
Berliner Stral3e (hier ggf. auch Radfahrstreifen). Aufgrund der
Baulasttragerschaft und der verkehrlichen Verflechtungen ist
diese Planung mit dem LBV-SH und der Hansestadt Libeck
abzustimmen.

e Stockelsdorfer Weg — Cleverhofer Weg einseitig zwischen
Clever LandstraRe und Hindenburgstralle (Schule) in Verbin-
dung mit dem bereits projektierten Umbau des Stockelsdorfer
Weges.

o HindenburgstralBe Richtung MihlenstralBe aufgrund der
groBen Bedeutung als Schulweg mit erforderlicher Neuord-
nung des StralRenrandparkens und zusétzlicher Verkehrsbe-
ruhigung vor der Grundschule (vgl. Kap. 3.8).

e Ludwig-Jahn-StraRe im Bereich ZOB (beidseitig ggf. auch
als Radfahrstreifen), bei Verzicht auf die Fahrradstral3e weiter
bis Miihlenstrale.

Weitere Optionen fir einseitige Schutzstreifen sind der folgenden
Karte zu entnehmen. Hierzu sind aber vertiefende verkehrsplaneri-
sche Untersuchungen erforderlich.

Auf allen Ubrigen StralRen des Ubergeordneten Netzes mit Radfih-
rung in der Fahrbahn werden flankierende Malinahmen in Form von
verkehrsberuhigenden MafRnahmen (vgl. Kapitel 3.6) und Aufbringen
von Rad-Piktogrammen vorgeschlagen.
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Ein wesentlicher Aspekt fir ein hochwertiges Radverkehrssystem
sind radverkehrsfreundlich gestaltete Knotenpunkte und Uberque-
rungsstellen, da an Knoten auch die meisten Verkehrsunfalle zu
verzeichnen sind. Hierfur gelten folgende Gestaltungsgrundséatze:

e Gradlinige Fuhrung von deutlich markierten Radfurten,
e gute Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radnutzer/innen,

¢ Einsatz aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) und kleiner
Kreisverkehre,

e nach Erfordernis auch Teilaufpflasterungen am Knoten,

e Einbindung des Radverkehrs in die Signalisierung mit
Vermeidung von nicht koordinierten Ubereckquerungen,

e Einsatz von Rad-LSA zur Verlangerung der Grunzeiten fur
den Radverkehr.

Sonderbetrachtung: Radroute Burgerpark - Moorwischpark

Die Radfihrung durch den Moorwischpark ist die wichtigste
Erg&nzungsroute im Bad Schwartauer Radnetz, da sie eine Kfz-freie
Route mit hohem Nachfragepotenzial darstellt und zudem fir beide
Nord-Sud-Hauptrouten eine besonders attraktive Alternativfiihrung
gerade auch im Hinblick auf den Schilerverkehr bildet. Die
Etablierung eines hohen Fahrkomforts ist daher ein wichtiges
Impulsprojekt fur Bad Schwartau.

Um sowohl eine konfliktarme Fihrung gemeinsam mit dem
FuRverkehr zu gewahrleisten, aber auch die notwendige Qualitat fur
den Radverkehr zu erreichen, sind folgende MalRnahmen zu
verfolgen:

e Uberpriifung und ggf. Anpassung des Querschnitts fiir eine
gemeinsame Nutzung von Ful3- und Radverkehr,

o punktuelle Begradigung der Wegefuhrung (z.B. nérdlich
Klaus-Groth-Str.), um Konflikte zu entscharfen und eine
zugige Befahrung zu ermdglichen,

e Prifung einer vorfahrtsberechtigten Querung der Klaus-
Groth-Str.,

e Instandsetzung und Ertiichtigung des Belages fir eine
komfortable Radftihrung,

e gute Verknipfung mit den angrenzenden Stral3enziigen und
Ubergangen in das Hauptroutennetz insbesondere Richtung
Pariner Str. und Richtung Lubeck,

e Einbindung in die Radwegweisung.
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Bild 3-5: Vorgesehene Radfiihrungsformen in Bad Schwartau
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Fahrradparken

69

Die Akzeptanz des Radfahrens wird maRRgeblich durch das Angebot
an Abstellmdglichkeiten am Zielort der Fahrt beeinflusst. Die wich-
tigste Anforderung an die Fahrradabstellanlagen ist neben Sicherheit
und Komfort, die Nahe zum aufgesuchten Verkehrsziel.

Zur systematischen Verbesserung des Fahrradparkens in Bad
Schwartau sind vor allem folgende strategisch bedeutsame Stand-
orte fur das Fahrradparken im Hinblick auf die Kapazitat und die
Qualitat vorhandener Anlagen unter Beachtung der im Bild unten
genannten Anforderungen zu uberprifen und ggf. aufzuwerten:

e Stadtzentrum,

e Stadtquartierszentren und bedeutende Einzelhandelsstandorte

aufRerhalb des Stadtzentrums,
e Ausbildungseinrichtungen,

¢ Wohnguartiere mit Geschosswohnungsbau
(fur wohnungsnahe Abstellanlagen),

o groRRe Gewerbebetriebe,
e OPNV-Haltestellen (fur Bike+Ride).

Vorrang haben der Ausbau von Abstellmdglichkeiten im Stadtzent-
rum mit dem Ziel einer Kapazitéats- und Komforterweiterung sowie die
Prifung einer kleinen Radstation am Bad Schwartauer Bahnhof.

Anforderungen potenzieller Nutzer / Nachfrager

Anforderungen Betreiber und Allgemeinheit

Kurze Wege zwischen Abstellanlage und
Verkehrsquelle bzw. Verkehrsziel und méglichst
barrierefreie Erreichbarkeit der Abstellanlage

Verkehrssicherheit
(Vermeidung von Gefahrdungen fur die
Verkehrsteilnehmer)

Hoher Bedienungskomfort und hohe Bequemlichkeit

Angemessene Investitionskosten bei gleichzeitig
geringen Unterhalts- und Folgekosten

Nutzungssicherheit und hohe Flexibilitat in der
Nutzung (u.a. Eignung f. verschiedene Fahrradtypen)

Geringer Flachenbedarf und gute stadtebauliche
Vertraglichkeit

Hohe subjektive Sicherheit
(u.a. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit, soziale Kontrolle)

Hohe Qualitat und Flexibilitat in der Konstruktion und
Gestaltung (Anpassung an unterschiedliche
Rahmenbedingungen)

Diebstahl- und Vandalismussicherheit

Standsicherheit fur die Fahrrader

Bild 3-6: Anforderungen an das Fahrradparken
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Fir das Bad Schwartauer Stadtzentrum wird ein ,,Kordon*“ dezen-
traler Abstellanlagen rund um die Ful3gangerzone und am
Kinocenter - bevorzugt an den Anbindungspunkten der Radhaupt-
routen - vorgeschlagen, die jeweils Uber mindestens 20 Stellplatze
verfigen. Favorisierte Standorte im 6ffentlichen Raum (ohne Schu-
len) sind:

o Markt / Rathaus (evtl. mit Ladestation und Luftpumpe),

e Auguststr. / Markttwiete,

e Zentralparkplatz / Ful3géangerzone,

e Eutiner Ring / MovieStar,

e Anton-Baumann-Str.,

e ZOB (B&R mit Boxen und Ladestationen),

e Bahnhof (B&R mit Boxen und Ladeanschluss),

e Schwimmbad, VHS und Museum,

e Geschéftsbereich Cleverbrick / Hauptstralle.

Bei ungunstiger Flachenverfiigbarkeit insbesondere auch in
verdichteten Wohngebieten ist ggf. eine Integration von Fahrradstell-

platzen in Kfz-Parkierungsanlagen vorzunehmen (vgl. folgendes
Bild).

70

Quelle:Senatsverwaltung Berlin; Fahrradparken in Berlin

Bild 3-7: In Kfz-Parkierungsanlagen integriertes Fahrradparken

Unter stadtebaulichen Gesichtspunkten sollte auf Abstellplatze
unmittelbar vor Einkaufsladen weitgehend verzichtet werden, oder
diese in Kooperation mit dem Einzelhandel zumindest auf eine
geringe Zahl limitiert und einheitlich gestaltet werden.
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Bei den Abstellanlagen hat sich das Modell ,Kieler Blugel® (oder
vergleichbare Modelle) als freistehender Fahrradbiigel (Rahmen-
halter) mit Zwischenstange fiur kleinere Fahrrader mit einem gunsti-
gen Verhéltnis von Qualitdt und Kosten etabliert. Alternativ kommen
auch doppelte Anlehnbiigel (z.B. Modell Rondo) in Frage. Diese
Losungen sollten als Standardldsung im oOffentlichen Raum
Anwendung finden, je nach den 6értlichen Rahmenbedingungen sind
aber auch qualitativ gleichwertige Gestaltungsformen denkbar.

Mittelfristig sollten an 2-3 Standorten auch Uberdachte und
abschliel3bare Abstellplatze angeboten werden (bevorzugt im
Bereich Stadtzentrum/Markt/Auguststral3e und am Bahnhof).

Um die stadtebauliche Integration zu optimieren und die Akzeptanz
sowohl seitens der Nutzer als auch potenzieller privater Investoren
weiter zu verbessern, sollten die Gestaltungsspielraume bei Fahr-
rad-Abstelleinrichtungen im Hinblick auf Uberdachte und verschlie3-
bare Stellplatze erweitert werden. Diese Variante bietet sich insbe-
sondere fiir verdichtete Wohnbebauungen (Geschosswohnungsbau)
und grolRere Arbeitsstatten, aber auch fir bedeutende Verkehrsziele
mit Bedarf flr langere Parkdauern an.

Die Weiterentwicklung des Fahrradparkens sollte in Kooperation mit  Innovative Fahrradbox

externen Akteuren vor Ort erfolgen, um die Akzeptanz zu férdern und ~ Ur Bike+Ride im Verkehrs-
o . . ’ ) o verbund Rhein-Ruhr

zusatzliche Finanzierungsquellen zu erschlieBen. Dabei sind vor

allem Kooperationen mit Einrichtungen und Institutionen anzustre-

ben, die ein hohes Stellplatzpotenzial aufweisen. Dazu gehdren:

¢ Wohnungsbaugesellschaften,

e Schulen / Ausbildungsstatten,

e zentrale Einrichtungen (Stadtverwaltung, Klinik),

e Gewerbebetriebe (,betriebliches Mobilitatsmanagement®) und

e Verkehrsunternehmen (,Bike&Ride*).

Auswirkungen der Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes

Mit der weiteren Verbreitung der Nutzung von Fahrradern mit
elektronischer Antriebsunterstitzung entstehen auch fur die
Radverkehrsplanung neue Anforderungen. Dies betrifft vor allem den
Umgang mit héheren Geschwindigkeiten, die insbesondere gradlinige
Wegefuhrungen, tendenziell breitere Radverkehrsanlagen und mehr
Abgrenzung  zum  Fullverkehr unter dem  Aspekt der
Verkehrssicherheit sowie hochwertige und gepflegte Belage
notwendig machen.
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Weitere Mallhahmen zur Radverkehrsfdrderung

Neben den Radverkehrsanlagen kann die Attraktivitat des Radver-
kehrs durch zusatzliche, vorwiegend organisatorische Malinahmen
unterstutzt werden. Dazu gehoren vor allem:

Offnung von EinbahnstralRen in Gegenrichtung

Grundsatzlich soll die Offnung samtlicher EinbahnstraBen fir
Radfahrer in Gegenrichtung geprift und die Entscheidungen
begrundet und dokumentiert werden. Diese Angaben sollen der
Offentlichkeit zuganglich gemacht werden. Eine Offnung sollte
nur unterbleiben, wenn wichtige verkehrliche Griinde oder
Sicherheitsrisiken dem entgegenstehen.

Durchlassigkeitshinweis von Sackgassen

Die Anwendung dieser seit 2009 in die StVO aufgenommenen
Hinweisbeschilderung mit VZ Zeichen 357-50 fur “Durchlassige
Sackgasse fur Fullganger und Radfahrer® soll bei jeder Sack-
gasse angewendet werden, wo die entsprechende Durchlassig-
keit vorliegt.

Abbau von Umlaufsperren

Barrierefreie Wegefihrungen sind ein wesentliches Qualitéts-
kriterium fir den Fahrkomfort. Dazu z&hlen sichere Befahrbarkeit
auch mit Anhéanger, Gepack und Tandem und mdglichst keine
Umlaufsperren. Falls diese aus Sicherheitsgriinden notwendig
sind, mussen sie ,befahrbar” sein.

Bild 3-8: Flankierende Mal3nahmen zur Radverkehrsférderung
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Radwegweisung

Ein schlussiges Wegweisungssystem sollte fester Bestandteil jedes
hochwertigen Ful3- und Radverkehrssystems sein, mit dem nicht nur
die Transparenz und Orientierung gerade fur Ortsunkundige verbes-
sert, sondern auch eine hohe Prasenz des Ful3- und Radverkehrs im
offentlichen Raum erzeugt wird. Fir die Stadt Bad Schwartau besteht
vorrangiger Handlungsbedarf bei der Radwegweisung, wahrend die
FuRwegweisung nur partiell zu erganzen bzw. zu optimieren ist.

Fur den Aufbau einer Radwegweisung sind folgende Anforderungen
zu beachten, um eine hohe Wirkung und Akzeptanz zu erzielen:

e Transparente Darstellung der Netzhierarchie
(mit Kennzeichnung der Ubergeordneten Radrouten),

e gute Lesbarkeit und Verstandlichkeit
(Basislayout, Schriften, Farben, Piktogramme etc.),

¢ einheitliche Systematik in der Darstellung
(Piktogramme, Logos, Verkehrsziele, Routenkennzeichnung etc.),

e Schnittstellenbildung mit regionalen Wegweisungssystem(en).

Aufgrund der komplexen stadtischen Strukturen und der grofRen
Anzahl von Verkehrszielen, wird als Schildertyp perspektivisch die
Installation von Tafel- oder Tabellenwegweisern empfohlen. Diese
bieten gerade an den groReren Knoten gegeniber den im landlichen
Raum ublichen Pfeilwegweisern eine bessere Erkennbarkeit und
inhaltliche Ubersicht und sind generell fir stadtische Raume am
besten geeignet. Bestehende Wegweiser aus dem kreisweiten Rad-
verkehrskonzept kdnnen voribergehend bestehen bleiben. Die Neu-
ordnung der Radwegweisung sollte aber auch zu einem ,Ausmisten
des Schilderwaldes® genutzt werden.

Ein Layoutvorschlag fir die Radwegweisung ist dem umseitigen Bild
zu entnehmen. Aufgrund der engen Verflechtungen ist eine
Abstimmung der Radwegweisung mit der Hansestadt Libeck und
den Gemeinden Stockelsdorf und Ratekau vorzunehmen.
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/N Zentrum / Markt 0.6
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Bild 3-9: Layoutvorschlag fir eine Radwegweisung in Bad Schwartau
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Radverkehrsmarketing

In Bad Schwartau fehlt es bisher an einer gezielten Vermarktung des
Radverkehrs. Ein Radverkehrsmarketing sollte sich zunéchst auf
Basis-Informationen zum Radverkehr (z.B. Netzplan) sowie die vor-
handenen und geplanten Qualitdten konzentrieren. Das Marketing
kann dann parallel mit der Aufwertung der Radverkehrsanlagen
sukzessive ausgebaut werden. Beim Radverkehrsmarketing geht es
um einen sinnvollen Mix aus Informationen rund um den Radverkehr
und offensiver Werbung fir das umweltfreundliche Verkehrsmittel:

e Einbindung von Informationen in den Internetauftritt der Stadt,

e besondere Vermarktung der kiinftigen Hauptrouten mit
Aufnahme in die Stadtkarte(n),

e Kampagnen zur Verkehrssicherheit,

e Beratung privater Akteure / Interessenten zum Fahrradparken
und kontinuierliche Kommunikation mit Kooperationspartnern,

e Langfristig: Etablierung eines griffigen Slogans / Logos zum
Radverkehr.

Eventuell bestehende Marketingaktivititen externer Akteure (ADFC,
Tourismus etc.) sollten mdglichst mit eingebunden werden, um auch
im Marketingbereich den Radverkehr aus ,einem Guss® zu prasentie-
ren. Neben den ubergreifenden Marketing-Aktivitaten ist auch ein
Zielgruppenmarketing anzustreben:

Zielgruppe ,Kinder und Jugendliche®:

e Erstellen von Schulwegeplénen,

e Schulung der Verkehrssicherheit in Schulen und Kindergarten,

¢ Ausbildung (Fahrradschule) fir Grundschiler,

¢ Informations-Stande im Rahmen von Schulveranstaltungen.

Zielgruppe ,Senioren*:
¢ Informationsveranstaltungen tber die Senioren-Verbande,
e Angebote fur Fahrrad-Sicherheitstrainings,

e Fahrtraining fur Pedelecs.

Zielgruppe ,Neublirger*:
e BegrufRungspaket mit Informationen zum Radverkehrssystem,

e Dbesondere Serviceangebote (z.B. Gutschein fir Fahrrad-Check).
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FuRverbindungen und Aufenthaltsbereiche

Der FuRverkehr hat im Stadtzentrum und hier insbesondere in der
zentralen Einkaufszone den grofdten Anteil am Gesamtverkehr. Da
die Besucher des Stadtzentrums sich vor allem zu Ful3 bewegen,
beeinflusst die Qualitat der Wege fur die FulRganger malfdgeblich
auch die Attraktivitat des Stadtzentrums insgesamt. Bei den Anlagen
des FulBverkehrs uberlagern sich in besonderer Weise verkehrliche
und stadtebauliche Anforderungen.

Im Vordergrund stehen im Stadtzentrum die Aufwertung und Erwei-
terung der Aufenthaltsbereiche. Mit der flir 2017 zu erwartenden
Fertigstellung der neugestalteten Fufl3géngerzone sind hier bereits
wesentliche Anforderungen umgesetzt. Die Qualitat fir den Ful3ver-
kehr wird damit deutlich steigen. Weiterer funktionaler und gestalteri-
scher Verbesserungsbedarf wird gesehen

e am Markt,
e im Bereich Auguststr. (Nord) im Ubergang zur FulR3gangerzone

e in der Liubecker StralRe.

Neben der Aufenthaltsqualitéat bedarf es aber auch einer komfortab-
len und sicheren Gestaltung der Zuwegungen bzw. der dulR3eren
Anbindung des Stadtzentrums. Da im Stadtzentrum auch weiterhin
eine Wohnnutzung gesichert werden soll, sind vor allem attraktive,
mdglichst Kfz-freie FulRverbindungen von der Fuligangerzone und
den angrenzenden Geschéftsbereichen in die benachbarten Wohn-
quartiere auszubauen. Dazu gehdren insbesondere richtlinienkon-
form ausgebaute und beleuchtete Gehwege mit komfortablen Bela-
gen und Uberquerungsstellen. Vorrangiger Handlungsbedarf wird fiir
folgende ful3laufige Verbindungen gesehen:

¢ Markt — Wohnquartier Riesebusch,
e Markt — Wohnquartier Kaltenhof und
e AuguststraRe (Nord) — Wohnquartier Hamburger Stral3e.
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Barrierefreiheit im Verkehrssystem

Sowohl in Bezug auf die Mobilitatsangebote als auch hinsichtlich der
Nutzung der Verkehrsmittel und Verkehrsanlagen ist eine Barriere-
freiheit anzustreben, die auch mobilititsbehinderten Menschen eine
Grundmobilitdt und somit eine Teilnahme am o6ffentlichen Leben
sichert. Idealerweise ist das gebaute Umfeld und das Verkehrssys-
tem so zu gestalten, dass es von allen potenziellen Verkehrsteilneh-
mern selbststandig genutzt werden kann. Dies gilt insbesondere fir
Neubauten und Umbaumalnahmen. Im kurz- und mittelfristigen Zeit-
horizont werden aber Einrichtungen und Verkehrsmittel zum Teil nur
mit technischen Hilfsmitteln erreichbar sein.

Vor dem Hintergrund der rechtlichen Regelungen und unter Berlick-
sichtigung der gangigen Richtlinien und DIN-Empfehlungen zur barri-
erefreien Gestaltung werden folgende lbergeordnete MalRnahmen
fur ein barrierefreies Verkehrssystem in der Stadt Bad Schwartau
vorgeschlagen (vgl. zum OPNV auch die weitergehenden Ausfiihrun-
gen im RNVP des Kreises Ostholstein):

e Barrierefreie Gestaltung von Verkehrswegen, Aufenthalts-
bereichen und Uberquerungshilfen speziell fiir den
FuRgéngerverkehr insbesondere mit baulichen Anpassungen
und Installation von taktilen Leitsystemen.

e Deutliche Ausweitung der Leitsysteme fur Blinde und
Sehbehinderte (Bodenindikatoren), wie diese bei der
neugestalteten FuRgadngerzone bereits umgesetzt werden.

e Bereitstellung barrierefreier Stellplatze ggf. mit Sonderpark-
regelung im Stadtzentrum und an weiteren Verkehrszielen,

e Sukzessive Verbesserung der barrierefreien Zugénglichkeit,
Gestaltung und der Ausstattung von OPNV-Haltestellen (Bus
und Bahn) insbesondere der Zentralhaltestelle ZOB
(entsprechender Beschluss der Selbstverwaltung liegt vor)
und des Bahnhofs (vgl. Kap. 3.4).

o Festschreibung von Niederflurbussen als Standardfahrzeug
im Stadtverkehr (beim Stadtverkehr Libeck bereits umgesetzt).

Bei Planungsprozessen sind dabei die Anforderungen der Barriere-
freiheit ggf. gegen andere Interessenlagen abzuwéagen.

Die fur die Bewertung und Verbesserung der Barrierefreiheit
notwendigen Grundlagen sind in Abstimmung mit dem zustandigen
Behindertenbeauftragten sowie den Senioren- und Behindertenver-
banden zu erarbeiten. Perspektivisch wird im Bereich des OPNV eine
landesweit einheitliche Regelung angestrebt, ein entsprechender
Leitfaden der NAH.SH liegt im Entwurf vor.
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3.4 Konzept fir den OPNV

Auf die Konzeption des OPNV-Angebotes hat die Stadt Bad
Schwartau nur bedingten Einfluss, da sie kein OPNV-Aufgabentrager
ist. Die Planung erfolgt durch den Kreis Ostholstein in Kooperation
mit den Verkehrsunternehmen. Die Stadt Bad Schwartau leistet aller-
dings eine Cofinanzierung und wird in die Planungen mit eingebun-
den.

Der Rahmen fur die OPNV-Entwicklung wird im Regionalen Nahver-
kehrsplan (RNVP) festgelegt, dessen dritte Fortschreibung 2012
durch den Kreistag verabschiedet wurde. Dennoch wird im vorliegen-
den VEP ein Grobkonzept fiir den OPNV vorgelegt, um die Interes-
senlage der Stadt darzustellen und in den nachsten RNVP einzubrin-
gen. Dieses Konzept soll die Basis fir die weitere planerische und
betriebliche Konkretisierung sowie die nachste Vergabe des Stadt-
verkehrsnetzes bilden.

Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs

Die oberste OPNV-Hierarchiestufe bilden die Verbindungen im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV), fir dessen Gestaltung das Land
Schleswig-Holstein vertreten durch die NAH.SH zustandig ist. Fir die
Stadt Bad Schwartau bilden die bestehenden Bahnlinien auch kiinftig
einen Standortfaktor und eine wichtige Komponente des OPNV-Sys-
tems.

Um weitere OPNV-Potenziale zu erschlieRen, werden von der Stadt
Bad Schwartau die Planungen fur eine Regio-S-Bahn in der Region
Libeck unterstitzt. Zusatzlich wird eine verstarkte Durchbindung von
Zigen von/nach Hamburg verfolgt, um die Pendlerstrome in die
Metropolregion Hamburg und Besucherverkehre der Kur- und
Rehaeinrichtungen moglichst weitgehend direkt anzubinden.

Ausbau des Angebotes im Regionalverkehr

Da der SPNV lediglich einen kleinen Teil der Siedlungsgebiete in der
Region an Bad Schwartau direkt anbindet, kbnnen nur mit einer deut-
lichen Akzeptanzsteigerung des Regionalverkehrs die Kfz-Zielver-
kehre signifikant verringert werden. Nennenswerte Verkehrsverlage-
rungen auf den Regionalverkehr sind aber nur dann realistisch, wenn
dieser ein Angebot aufweist, dass deutlich tber dem sonst ublichen
OPNV-Angebot im landlichen Raum liegt und folgende Qualitats-
merkmale aufweist, die auf einigen Verbindungen bereits teilweise
umgesetzt sind, aber einen weiteren Ausbau erfordern:
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o Weitgehend vertakteter Fahrplan,

¢ mindestens stindliche Bedienung an Wochentagen und
maoglichst halbstiindliche Bedienung in den Hauptverkehrszeiten,

e Bedienung auch am Abend und am Wochenende
ggf. durch Einsatz alternativer Bedienungsformen,

o geringe Umwegfahrten zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit
zu den zentralen Verkehrszielen,

e direkte Anbindung der Hauptwohnstandorte in der Region an das
Stadtzentrum Bad Schwartaus,

e Vernetzung mit dem Individualverkehr (vorrangig Bike&Ride).

Da die Verbindungen Richtung Kucknitz/Traveminde, Libeck und
Stockelsdorf bereits durch den Stadtverkehr Libeck und weitere
durch die Bahn abgedeckt sind, verbleiben nur noch zwei von Bad
Schwartau ausgehende Ubergeordnete Bedienungsachsen im
Regionalverkehr, die in den kommenden Jahren (weiter) aufgewertet
werden sollten:

e Ratekau — Timmendorfer Strand und

e Ahrensbdk (mit Direktanbindung GE Langenfelde).

Optimierung des Angebotes im Stadtverkehr

Die Analyse hat ergeben, dass der Stadtverkehr in Bad Schwartau
auch im Vergleich zu anderen Kleinstadten in Schleswig-Holstein
bereits ein relativ hohes Angebotsniveau aufweist und hier kein
vordringlicher Handlungsbedarf besteht. Diese Einschatzung wurde
im Arbeitskreis VEP, die Mobilitatsbefragungen und durch das
Burgerforum bestatigt.

Bei der Optimierung des Stadtverkehrs sollte der Fokus auf eine
Optimierung ausgewabhlter Linienverlaufe und eine Angebotsaufwer-
tung in den verkehrlichen Randzeiten gesetzt werden, die auch von
den potenziellen Kunden am haufigsten beméngelt werden. Aufgrund
der geringen Nachfragepotenziale ist hierbei der Einsatz alternativer
Bedienungsformen zu prufen.

Im Stadtverkehr sind kurze Reisezeiten und direkte Verbindungen zu
den wichtigsten Verkehrszielen die zentralen Anforderungen, um
speziell gegeniber dem Fahrrad konkurrenzfahig zu sein und neue
Kunden fiir den OPNV gewinnen zu kénnen.
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Neben dem ErschlieBungsdefizit im Bereich des Wohngebietes am
Viertelkamp fehlt bisher eine direkte Verbindung zwischen dem
Stadtteil Cleverbrick und der sudlichen Libecker StralRe
(Schwartauer Werke / Leibniz-Gymnasium). Daher wird eine neue
Stadtbuslinie angeregt, die diese Defizite aufhebt. Sie wirde im
Stunden- oder Halbstunden-Takt vom Wohngebiet Bollbriich (als
Ersatz der Linie 18 und dann als regelmaRiger Linienverkehr) tber
Rantzauallee Z0B Lubecker Strafle und weiter Uber
Cleverbriicker Straf3e und Stockelsdorfer Weg Richtung Stockelsdorf
(Uber Rensefelder Weg) verlaufen und damit auch die bisherige
Schilerlinie 17 ersetzen (vgl. Bild 3-10). Optional ware auch eine
Befahrung der Ludwig-Jahn-Stral3e denkbar. Als Fahrzeuge wéren
hier barrierefreie Elektrobusse sinnvoll, die zuséatzlich das Image als
Stadtbuslinie positiv beeinflussen wiirden.

Dieser Vorschlag bedarf im Weiteren der Abstimmung mit dem Kreis
Ostholstein, der Gemeinde Stockelsdorf und dem Stadtverkehr
Libeck sowie ggf. einer Aufnahme in den vierten RNVP. Eine
Finanzierung ist gemeinsam mit der Gemeinde Stockelsdorf und ggf.
dem Kreis Ostholstein vorgesehen. Um wirtschaftliche Synergien zu
erzeugen, ist eine Reduzierung der Fahrtenanzahl auf den Linien 7
und 9 angedacht, die in Bad Schwartau nicht ausgelastet sind.

Sollte sich diese gemeinde-
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Uberplanung des ZOB und Aufwertung weiterer Haltestellen

Der Bahnhof und die Bushaltestellen bilden das Entreé zum OPNV
und beeinflussen mit den Fahrzeugen malfgeblich das Erschei-
nungsbild bzw. die offentliche Wahrnehmung des OPNV. Daher
sollten mindestens der Bahnhof und die aufkommensstarksten Halte-
stellen eine hochwertige aul3ere Gestaltung und Ausstattung sowie
komplette Barrierefreiheit aufweisen. Zentrale Maflinahme ist dabei
der Umbau des ZOB als zentrale stadtische Verknipfungsanlage
(entsprechende Beschlussfassung liegt bereits vor). Neben der
bereits in der Vorplanung befindlichen Herstellung der Barrierefreiheit
sollte hier perspektivisch auch eine transparentere und kunden-
freundlichere Gestaltung sowie eine verbesserte stadtebauliche
Gestaltung und Einbindung erfolgen. Zudem ist die Ausstattung mit
einer vom Land geftrderten dynamischen Fahrgastinformation vor-
zusehen.

Auch der Bahnhof bedarf einer weiteren Aufwertung insbesondere
hinsichtlich der Verkniipfungen P+R, B+R und OPNV. Eine neue
Gestaltung wird wesentlich beeinflusst von der derzeit noch offenen
Frage zur kiunftigen Bahnquerung der Kaltenhtfer Strafe, wo die
Stadt die sinnvolle Tieferlegung der Bahngleise gemaR dem
BeschluR3 der Stadtverordnetenversammlung vom 15.12.2016 fordert.

Die Haltestellengestaltung und -ausstattung entspricht dem
vergleichsweise hohen Libecker Standard und ist fur den Stadtver-
kehr als weitgehend angemessen zu bezeichnen. Moderne Halte-
stellen-Modulsysteme erlauben es heute, eine einheitliche Gestaltung
(,Corporate Design“) an unterschiedliche Ausstattungsstandards von
der Einfachhaltestelle bis hin zur Schwerpunkthaltestelle anzupas-
sen. Schwerpunkthaltestellen sollten generell mit einem beleuchteten
Fahrgastunterstand ausgestattet sein. Aufgrund der hohen Erschlie-
Bungsqualitdét und des kompakten Stadtgebietes sind Fahrrad-
abstellanlagen (Bike&Ride) im Stadtverkehr nur an wenigen Stellen
sinnvoll.

Die Bushaltestellen im Stadtgebiet sollten kiinftig grundsatzlich als
Buskap oder Haltestelle am Fahrbahnrand ausgebildet werden, so
wie es bereits weitgehend Bestand ist. Busbuchten sollten nur noch
in Ausnahmefallen an Hauptverkehrsstral3en zum Einsatz kommen.
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Beschleunigung des Linienbusverkehrs

Die Akzeptanz des Linienbusverkehrs hangt sowohl in der Konkur-
renz zum Pkw, im Stadtgebiet aber auch zum Fahrrad, entscheidend
von den Fahrzeiten und der Zuverlassigkeit bei der Einhaltung des
Fahrplans ab. Regelmafige Behinderungen schwachen nicht nur die
Zuverlassigkeit des OPNV, sondern erhéhen auch die Betriebsauf-
wendungen. Eine systematische OPNV-Beschleunigung ist mit zahl-
reichen Vorteilen verbunden, die sowohl den Fahrgasten als auch
den Verkehrsunternehmen zugutekommen:

e Sicherung von Anschlussen mit kurzen Ubergangszeiten,

e Verkirzung von Reisezeiten durch schnellere Fahrzeiten,

e Erhohung der Zuverlassigkeit bei der OPNV-Nutzung,

e Einsparung von Kraftstoff und Reduzierung von Emissionen,

e Umsetzung von Einsparungspotenzialen im Fahrzeug- und
Personalbereich und damit Erhdhung der Wirtschaftlichkeit.

Die Stadt Bad Schwartau sollte sich an den geplanten Aktivitaten des
Stadtverkehrs Libeck fur ein Busbeschleunigungsprogramm beteili-
gen. Die technischen Voraussetzungen an den LSA sind bereits teil-
weise gegeben, es bedarf aber einer systematischen Uberpriifung
der Funktionsfahigkeit und der verkehrlichen Spielrdume fur eine
LSA-Beeinflussung. Ausgenommen sind zunachst komplexe und
hoch belastete Knotenpunkte, an denen derzeit starke potenzielle
Konflikte zwischen OPNV und Kfz-Verkehr und keine Leistungsreser-
ven mehr bestehen. Auch diese sollten aber im Rahmen einer ver-
kehrstechnischen Uberprifung in einer zweiten Stufe mit einbezogen
werden.

Es wird empfohlen, Vorrangeingriffe fir den OPNV an LSA nur
durchzufiihren, wenn diese in der Folgestrecke im Sinne eines Mal3-
nahmenbiindels entsprechend weitergefiihrt werden koénnen.
Ansonsten konnte es lediglich zu einer raumlichen Verlagerung der
Verlustzeiten kommen.
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s e Buslinie mit Haltestelle und Liniennummer
cmaf)m—me Bahnlinie mit Bahnhof

= mw=m= Neue Stadtverkehrslinie / Ortsbuslinie

Bild 3-10: Entwurf fiir ein optimiertes OPNV-System
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3.5 Konzept fur den Kfz-Verkehr

StralRennetz

Das Bad Schwartauer StralRennetz ist funktionsgerecht und ent-
spricht in weiten Teilen den verkehrlichen Anforderungen. Die Aus-
schopfung der Leistungsfahigkeit beschrankt sich auf die Hauptver-
kehrszeiten mit Schwerpunkt auf die Nachmittags-Verkehrsspitze und
auch dort auf wenige Knotenpunkte mit ihren Zulaufstrecken. Die
straBenraumlichen Rahmenbedingungen bieten im Ubrigen auch nur
wenig Spielraum flr eine Erh6hung der Leistungsfahigkeit.

Die Struktur des Ubergeordneten Straldennetzes orientiert sich an
den Siedlungsflachen, die im Wesentlichen durch zwei Siedlungs-
bander gepréagt sind, die durch den Griinzug Birger- und Moorwisch-
park verbunden sind. Durch diese Struktur und die an diese Sied-
lungsbander angrenzenden bzw. diese fortsetzenden Siedlungsbe-
reiche von Libeck und Stockelsdorf ergibt sich das Grundgertist des
StraRennetzes aus zwei zentralen Nord-Sud-Achsen (L309 und
Muhlenstr. / L230) und zwei Ost-West-Verbindungen (L185 und
L230).

Damit wird das bestehende Ubergeordnete StralRennetz mit seiner
Hierarchisierung mit drei Anpassungsvorschlagen tibernommen bzw.
fortgefihrt:

o Abstufung des Cleverhofer Weges zwischen Hauptstr. und
Hindenburgstr. zur HaupterschlieBungsstral3e, um eine
weitergehende Verkehrsberuhigung umzusetzen.

e Herausnahme der Ludwig-Jahn-Stral3e aus dem
ubergeordneten Straennetz, um eine Widmung als Fahr-
radstraf3e oder eine starkere Verkehrsberuhigung umzuset-
zen.

e Einstufung der Libecker StraRe nordlich Anton-Baumann-Str.
als verkehrsberuhigte Geschaftsstral3e mit Anordnung von
20 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit.

Zur weiteren Verkehrsberuhigung und zur Kennzeichnung der Stadt-
eingdnge sollte an den Knoten Bollbriich / Alt Rensefeld und Pariner
StraRe / Lindenstral3e der Einbau von Minikreisverkehren bzw.
kleinen Kreisverkehren gepruft werden (vgl. auch Kapitel 3.6).
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ws AUtobahn oder HochleistungsstraBe ... HaupterschlieBungsstrafie /

(mindestens 4 Fahrstreifen) Geschéftsstrale
Klassifizierte Hauptverkehrsstralle O Kreisverkehr
(mpmt;rkeyer;s‘u:&m&?ﬁ ) Knoten mit LSA-Regelung
ne indun on .
g : (H) oder LSA-gesicherte Uberquerungsstelle
Stadtische Hauptverkehrsstralle:
" (Hauptverkehrsstrafte mit unter-
geordneter Verbindungsfunktion /

Bild 3-11: Zielkonzept gesamtstadtisches Stral3ennetz
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Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr ist eine wichtige ,Stellschraube” zur Beeinflus-
sung des Kfz-Verkehrs. Im Stadtzentrum von Bad Schwartau besteht
nach der 2016 erfolgten Erweiterung der Parkplatze (P4 und P5) ein
gut ausgewogenes Verhdltnis zwischen Parkplatzkapazitaten und
Parkplatznachfrage. Der Uber kurze Zeitrdume bestehende Park-
druck bzw. Nachfrageuberhang sollte sich durch die erwartete
Veranderung der Verkehrsmittelwahl sukzessive abbauen.

Die Justierung zwischen Angebot und Nachfrage im ruhenden
Verkehr erfolgt im Wesentlichen tber die Lange der Parkdauer und
Sonderparkrechte (z.B. Taxen, Schwerbehinderte, Ladezonen etc.).
Auch wenn fast alle Klein- und Mittelstadte in Schleswig-Holstein
inzwischen Parkgebihren im Stadtzentrum erheben, wird flr Bad
Schwartau das Anbieten kostenloser Parkplatze aufgrund der beson-
deren Konkurrenzsituation zur LUbecker Altstadt und zum LUV-
Shopping-Center fur vertretbar gehalten und nicht veréndert, auch
wenn damit das Potenzial fir den Umweltverbund abnimmt.

Die Anzahl nicht bewirtschafteter Parkplatze bzw. solcher fur
Beschaftigte als Dauerparker sollte nicht weiter ausgebaut werden.
Es ist die Aufgabe der o6ffentlichen Hand, kostenlose Beschaftigten-
parkplatze bereitzustellen und 6ffentlichen Raum daflir zu beanspru-
chen. Es ist aber hier davon auszugehen, dass die entsprechende
Nachfrage nicht weiter ansteigt. Ein weiterer Ausbau der Parkplatz-
kapazitat ware eindeutig kontraproduktiv zur angestrebten Forderung
des Umweltverbundes. Dagegen sollte das Kurzzeitparken durch
mehr Kurzzeitparkplatze (1/2-Std. Parkdauer) verbessert werden.

Eine Parkraumbewirtschaftung ist nur dann wirksam und effizient,
wenn eine kontinuierliche Uberwachung und eine konsequente
Sanktionierung von VerstdRen erfolgen. Dazu sind entsprechende
Ressourcen bei der zusténdigen Stadtverwaltung (,Ordnungsdienst®)
bereitzustellen. Darliber hinaus sollten zur Erhéhung der Nutzer-
freundlichkeit und Wirtschaftlichkeit auf moderne Abrechnungs-
systeme wie das Handy-Ticket oder bargeldlose Zahlungssysteme
gesetzt werden.

Um den Parksuchverkehr zu minimieren, das Auffinden freier Park-
platze zu erleichtern und eine gleichmaRige Auslastung der Parkie-
rungsanlagen zu férdern, wird fir die beiden grol3en Parkierungsan-
lagen am Eutiner Ring mittelfristig die Einrichtung eines einfachen Beispiel fur ein einfaches
dynamischen Parkleitsystems mit der Anzeige frei/besetzt empfoh- dynamisches Parkleitsystem
len.
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3.6 Verkehrsberuhigung

Grundlagen

Die Verkehrsberuhigung von WohnstralRen im untergeordneten
Stralennetz ist heute ein Standardinstrument der Verkehrsentwick-
lungsplanung. Die umfangreichen wissenschaftlichen Erkenntnisse
belegen eindeutig die positiven Auswirkungen auf die
Wohn(umfeld)qualitat und die Verkehrssicherheit. Auch die Stadt Bad
Schwartau hat in den letzten Jahren die Beschrankung der zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h z.B. vor Schulen und die
Einrichtung von Tempo-30-Zonen sukzessive ausgeweitet und hier
einen hohen Flachendeckungsgrad erreicht.

Generell sollten kunftig samtliche Stral3en aul3erhalb des tbergeord-
neten Netzes (klassifizierte Stral3e, stadtische Hauptverkehrsstralle,
HaupterschlieBungsstral3e) verkehrsberuhigt bzw. mit Tempo-30
belegt werden. Von der Verkehrsberuhigung tberwiegend aus-
genommen werden lediglich

e StralRen besonderer Bedeutung (z.B. ,Vorbehaltsnetz®)
e anbaufreie Stralen,

e StralRen in Gewerbegebieten
(Verkehrsberuhigung i.d.R. nicht erforderlich),

e StraRen mit nachweislich geringen Konfliktpotenzialen.

In StraBen mit angrenzender Wohnnutzung sollte die Verkehrsberu-
higung sukzessive durch bauliche MalRnahmen unterstitzt werden.
Um den Aufwand zu minimieren, sollten die entsprechenden Umge-
staltungen moglichst mit StralRensanierungsarbeiten oder Arbeiten an
der Stadttechnik koordiniert werden.

Der Radverkehr in Tempo-30-Zonen wird grundsétzlich in der Fahr-
bahn gefiihrt, eventuell noch vorhandene Benutzungspflichten von
Radwegen und gemeinsamen Geh-Radwegen sind tendenziell auf-
zuheben. In Abhangigkeit der Ortlichkeit und der Verkehrssicher-
heitslage konnen bei Erfordernis (z.B. starker Schulerverkehr) ggf.
die Gehwege fir die Radnutzung freigegeben werden.
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Abstufung und Instrumente der Verkehrsberuhigung

Fur eine Verkehrsberuhigung stehen verschiedenen Instrumente zur
Verfligung, die sich sowohl vom Aufwand als auch von der Wirkung
her unterscheiden. Im Rahmen der Umsetzung von Verkehrsberuhi-
gungsmafnahmen, sollte diese Alternativen mit in MalRnahmenfin-
dung bzw. —entwicklung einbezogen und auf ihre Eignung fir den
konkreten Problemfall Uberpruft werden.

Fur die Stadt Bad Schwartau wird ein abgestuftes Vorgehen gewahlt,
um ein moglichst gutes Aufwands-Nutzen-Verhéltnis zu erreichen.
Dabei werden 3 Stufen unterschieden, wobei Stufe 3 den groften
Umsetzungsaufwand erfordert:

s Gestaltungsbaustein 1 => Technisch-kommunikativ
Die niederschwelligste und am wenigsten restriktive Mdglichkeit
der Verkehrsberuhigung ist der systematische Einsatz von
Geschwindigkeitsliberwachungen und Public-Awareness.
Gerade Kinder-Hinweistafeln und Geschwindigkeitsanzeigen
sind mit Uberschaubarem Aufwand umsetzbar und bringen hau-
fig bereits nennenswerte Effekte.

ACHTUNG!
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» Gestaltungsbaustein 2 => Organisatorisch

Mit  verkehrsorganisatorischen MalBhahmen lassen sich
bestimmte Verkehrsmittel priorisieren oder reduzieren. Restrikti-
onen fur den Lkw-Verkehr, insbesondere wenn Alternativrouten
vorhanden sind, und temporare Restriktionen lassen sich vor
allem im Hauptstra3ennetz in der Regel einfacher umsetzen als
dauerhafte Einschrankungen. Begrundungen fir die Anordnung
kénnen durch Aspekte wie Larmschutz, Luftschadstoffe oder
Schulwege unterstitzt werden.

| Anlieger 22-6h | BHH
frei g

,@ﬁrbanus

88

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mebifitat
Planuny Beretung Farschung GoR



VEP Bad Schwartau - Integriertes Gesamtkonzept

Gestaltungsbaustein 3 => Organisatorisch-baulich

Die verbreitetste Form der Verkehrsberuhigung bezieht sich im
Wesentlichen auf Wohnquartiere und umfasst insbesondere eine
Herabsetzung der zuldssigen HoOchstgeschwindigkeit auf 30
km/h, 20 km/h oder 7 km/h (Schrittgeschwindigkeit). Verkehrs-
gestalterisches Neuland wird seit einigen Jahren mit der Ein-
richtung von Shared-Space-Bereichen betreten, die sich aber
verkehrsrechtlich noch einem diffusen Raum bewegen.
Geschwindigkeitslimits sollten méglichst mit baulichen Mal3nah-
men (z.B. Fahrbahneinengungen, Aufpflasterungen etc.) kombi-
niert werden, um ihre volle Wirksamkeit zu entfalten.

m ZONE Fahrradstralle

Gestaltungsbaustein 4 => Baulich

Die aufwandigsten, zugleich aber h&aufig wirkungsvollsten
Malnahmen zur Verkehrsberuhigung sind baulich angelegt.
Dieses Instrument kann zugleich daflir eingesetzt werden,
stéadtebauliche Akzente zu setzen und stralRenrdumliche
Vertraglichkeiten zu verbessern. Beispiele fir diese Stufe sind:
- Gestaltung von Ortseinfahrten (siehe folgende Ausfiihrungen)
- Gestaltung von Fuhrungswechseln im Radnetz,

- Einrichten zusétzlicher Uberquerungsstellen,

- Bau von Kreisverkehren / Minikreisverkehren.

Vorgehensweise fir Bad Schwartau

Bad Schwartau setzt auf eine stufenweise weitere Verkehrsberuhi-
gung insbesondere auch im Ubergeordneten Stral3ennetz unter
konsequenter Ausschopfung der verkehrsrechtlichen Handlungsspiel-
raume. Um die Akzeptanz zu férdern, kommen die oben erlauterten
Gestaltungsbausteine zur Anwendung:

(1)

)

Flachendeckende Verkehrsberuhigung fir alle Wohn- und
ErschlieBungsstral3en v.a. durch Tempo-30-Zonen
madglichst mit baulichen MaRnahmen.

Streckenbezogene Verkehrsberuhigung in stadtischen
HauptverkehrsstralRen (nicht klassifiziert) v.a. durch 30 km/h
ggf temporér eingeschrankt unterstitzt durch Hinweisschilder
und Geschwindigkeitsanzeigen.
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(3) Verkehrsberuhigung im klassifizierten Stral3ennetz vorrangig
durch organisatorische Einschrankungen fur den Schwerverkehr
(auch fur den Larmschutz).

(4) Konsequente Umsetzung von Tempo-30 vor Schulen, KiTas und
Senioreneinrichtungen. Perspektivisch ggf. im Kontext mit einer
weiteren Offnung der StVO aber auch durchgehend Tempo-30
mit darauf abgestimmter ,Griner Welle®.

(5) Gestaltung der Orteinfahrten und Einrichten von zusatzlichen
Uberquerungsstellen.

Wichtig bei allen MafRnahmen ist, kontinuierliche Wirkungskontrollen

durch Geschwindigkeitsiberwachungen und Radarmessungen vor-
zunehmen.
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Gestaltung von Ortseinfahrten und Radfihrungswechseln

Da es verkehrsrechtlich derzeit noch schwierig ist, in Hauptverkehrs-
straBen eine wirksame Verkehrsberuhigung tUber Tempo-30 umzu-
setzen, sollte sich der Blick auf alternative Losungsansatze richten.
Die Gestaltung von Ortseinfahrten und Radfuihrungswechseln und die
Einrichtung von Uberquerungsstellen sind dabei vielversprechende
und inzwischen auch bewéhrte Instrumente zur Verkehrsberuhigung
auch bei hoheren Verkehrsbelastungen. Dabei handelt es sich
speziell bei Ortseinfahrten nicht nur um eine verkehrsplanerische
Herausforderungen, sondern auch um eine stadtebaulich
anspruchsvolle Aufgabe. Dabei ist die Funktion der Ortseinfahrten als
»otadt-Entreé” mit zu berticksichtgen.

Fur Bad Schwartau werden diese Gestaltungsoptionen fir die Ein-
gangssituationen Riesebusch (favorisierte Gestaltung mit Fahr-
bahnteiler), Bollbriich / Alt Rensefeld und Pariner Str./Lindenstr.
(bevorzugte Gestaltung als Minikreisverkehr) gewdahlt. An der Libe-
cker StraRe wird eine neue Uberquerungsstelle nordlich der Auto-
bahnuberfiihrung vorgeschlagen.

Bild 3-12: Gestaltungsbeispiele fur Ortseinfahrten
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Erhdhung der straRenraumlichen Vertraglichkeit

Fir einige stadtische Stral3en werden sich mit den im VEP vorgese-
henen MalRhahmen splrbare Entlastungen im Kfz-Verkehr ergeben,
die allerdings kaum Potenziale zur Reduzierung der Leistungsfahig-
keit eroffnen. In Strallen mit hohen Unvertraglichkeiten sowie in
Stral3en, die eine wichtige Funktion im Ful3- und Radverkehrskonzept
einnehmen, sollten dennoch MalRnahmen zur Erh6hung der stral3en-
rdumlichen Vertraglichkeit entwickelt und umgesetzt werden. Dies
beinhaltet je nach Einzelfall:

e Umsetzung ordnungsrechtlicher MaRhahmen
(v.a. Tempo-Limit, Lkw-Fahrverbot),

e Umgestaltung von Busbuchten zu Haltestellen-Kaps
oder Haltestellen am Fahrbahnrand
(im HauptstraBennetz nach vorhergehender Eignungsprifung),

e Rilckbau der Fahrbahnbreite auf Mindestmal3e zugunsten eines
Ausbaus der Ful3- und Radverkehrsanlagen mit verstarktem
Fokus auf Schutzstreifen beim Radverkehr,

e Gliederung und gestalterische Aufwertung durch Fahrbahnteiler,
Belagswechsel und Begriinung.

Prioritat liegt hier auf der Verkehrsachse der L309 mit Schwerpunkt
AuguststralRe und Liubecker Stral3e.

Alle MaRnahmen sind mit dem Larmaktionsplan zu koordinieren und
in dessen Rahmen ggf. zu ergénzen und zu konkretisieren.
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Verkehrsberuhigter Bereich

Tempo-30-Zone

Hauptverkehrsstrallen

—— VErkehrsberuhigte
Geschaftsstralie

_ZONE
Tempo 30 km/h auf
@ e
@

30) _ Einschrnkungen fiir Lkw
| auf Hauptverkehrsstraflen

§

s Tempo 50 km/h innerorts
auf Hauptverkehrsstralen

@ Besondere Gestaltung von Ortseinfahrten,
Radfiihrungswechseln und Knotenpunkten|

) zusatzliche Uberquerungsstellen

Bild 3-13: Zielkonzept Verkehrsberuhigung im Hauptstralennetz
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1 e Verkehrsberuhigter Bereich @ ... Einschrankungen fir Lkw
- auf Hauptverkehrsstralen
@ Tempo-30-Zone
Z0NE s 1empo 50 km/h innerorts
Tempo 30 km/h auf auf Hauptverkehrsstralien
=== HauptverkehrsstraRe
aup rsstraisen @ Besondere Gestaltung von Ortseinfahrten,
T~ . Radfiihrungswechseln und Knotenpunkten|
@ e, Verkehrsberuhigte
| zon | Geschéftsstralie () Zusatzliche Uberquerungsstelien

Bild 3-14: Zielkonzept Verkehrsberuhigung Gesamtnetz
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3.7 Vernetzung der Verkehrsmittel

Fur ein modernes Mobilitdtssystem und um den individuellen
Mobilitdtsbedarf mit den Erfordernissen des Klimaschutzes und der
Stadtvertraglichkeit zu vereinbaren, bietet die Vernetzung der
Verkehrsmittel einen entscheidenden Baustein, um die jeweiligen
Starken und Vorteile der Verkehrsmittel sinnvoll zu nutzen. Im
Vordergrund steht fir Bad Schwartau vor allem die ,Partnerschaft® im
Umweltverbund aus OPNV, FuR- und Radverkehr sowie abgestuft
eine Verknupfung mit dem privaten Kfz-Verkehr (vgl. auch die
Ausfuhrungen im Kapitel 3.4).

Zentrale raumliche Bezugspunkte fiir eine Vernetzung der
Verkehrsmittel sind die OPNV-Haltestellen mit Prioritat auf den
Bahnhof wund den ZOB, die bereits  funktional als
Hauptverknipfungspunkte bestehen. Beide Standorte haben
aufgrund ihrer verkehrsstrategischen Ausrichtung und Einbindung in
das OPNV-System ihre Berechtigung. Eine oftmals in dieser
Konstellation diskutierte Zusammenlegung bzw. Verlegung des ZOB
an den Bahnhof wird fir Bad Schwartau aus verkehrlichen und
betrieblichen Grinden nicht empfohlen, vor allem da die rdumlichen
Rahmenbedingungen am Bahnhof weniger geeignet sind und zudem
signifikanter betrieblicher Mehraufwand im Busverkehr entstehen
wirde. FiUr beide VerknlUpfungspunkte besteht allerdings
gestalterisches Aufwertungspotenzial, das mit der Herstellung der
Barrierefreiheit und einer méglichen Tieferlegung der Bahngleise am
Bahnhof (,Trogldsung®) aktiviert werden koénnte. An beiden
Standorten ist zudem die Verknipfung mit dem Radverkehr
(Bike&Ride) deutlich zu verbessern, ggf. auch in Richtung Pedelec-
Nutzung (Boxen, Ladeeinrichtungen, Beleuchtung etc.).

Mit einer Aufwertung kénnten der Bahnhof und der ZOB auch die
Funktion einer ,Mobilitdtsstation“ Ubernehmen, die den Zugang zu
verschiedenen Verkehrsmitteln und  Mobilitdtsdienstleistungen
gebindelt an einem Ort Obernimmt. Durch diese multimodale
Verknipfung und die ortliche Konzentration der Angebote kénnen die
Nutzer schnell und einfach zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
wechseln. Ergédnzende Mobilitatsangebote sind fur Bad Schwartau:

e CarSharing,

o Park & Ride (nur fir den Bahnhof),

e abschlieBbare Fahrradboxen und 6ffentliche Luftpumpe,
e Fahrrad- und Pedelec-Verleih,

e Taxi,
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e Ladestation fir Elektrofahrzeuge,

¢ dynamische Informationsangebote
(DFI-Anzeige der Abfahrten in Echtzeit),

e Verbesserung der Fahrradmitnahmemoglichkeiten vor allem
im Busverkehr durch den Einsatz von Fahrradtragersystemen.

Weitere Bushaltestellen insbesondere in Stadtrandlage oder in
Bereichen mit ErschlieBungsdefiziten sollten mit Fahrradblgeln
ausgestattet werden (vgl. Kap. 3.4). Hierzu sollte eine Abstimmung
mit dem Stadtverkehr Libeck und der NAH.SH erfolgen.

Das Etablieren von CarSharing und eines StadtRad-Systems
(Fahrradverleih) ist fur Kleinstadte wie Bad Schwartau derzeit noch
schwierig, da in Frage kommende Betreiber sich zunachst auf
GroR3stadte, mittlerweile auch auf Mittelstadte wie Flensburg
konzentrieren, um das wirtschaftliche Risiko zu minimieren.
Langfristig ist aber eine Ausdehnung in kleinere Kommunen
durchaus sinnvoll und auch realistisch. Daher sollte die
Stadtverwaltung die Machbarkeit und das Betreiberinteresse
rechtzeitig ausloten, um dann handlungsfahig zu sein. Am Bahnhof
und im Bereich ZOB [/ Zentralparkplatz sollten zudem
Flachenpotenziale fir entsprechende Stationen bzw. Abstellplatze
gepruft werden.

"1 Waitzstr./Holtenauer Str.
P.lnlo ]IH Y\bhhn

50{ Fliinthek 6 Nin.,

703'501'502. -
701-900-901%

!

Bild 3-15: Moderne DFI-Anzeige an Bushaltestellen am Beispiel Kiel
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3.8 Besondere Fragestellungen

Bahnibergang Kaltenhofer Stralie

Die Verkehrssimulationen im Rahmen der Szenarien-/ Planfallbe-
trachtungen haben fir die Kaltenhofer Stral3e ein klares Ergebnis
geliefert: Eine Beibehaltung des niveaugleichen Bahnibergangs
(also des jetzigen Zustandes) wirde mit Inbetriebnahme der festen
Fehmarnbelt-Querung selbst bei technischen Optimierungen zur
Verkurzung der Schrankenschlie3zeiten die Barrierewirkung der
Bahnstrecke nochmals deutlich erhéhen. In der Konsequenz wirde
es zu einer weiteren Verkehrsverlagerung vor allem zu Lasten der
sensiblen, bereits mit Vertraglichkeitsdefizien belasteten StralRe Rie-
sebusch kommen. Auch fir den Ful3- und Radverkehr sowie den
OPNV ware eine solche Situation unvertraglich, da sich die
Fahrzeiten deutlich verlangern.

Fur Bad Schwartau ist mit Nachdruck ein niveaufreier Bahniibergang
zu fordern. Aus verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht ist dabei ein-
deutig die sogenannte Troglésung zu favorisieren, bei der eine
Tieferlegung der Gleistrasse erfolgt und die Kaltenhofer Stralie
ebenerdig oder mit leichter Anrampung Uber die Gleise geflihrt wird.
Nur mit dieser Ldsung lasst sich eine fur alle Verkehrsmittel gute
Fuhrung herstellen. Gleichzeitig entstehen deutliche stadtebauliche
Vorteile und Moglichkeiten eines effizienten LArmschutzes.

Die Variante einer Briicke Uber die Bahntrasse ist zwar bautechnisch
einfacher und kostengunstiger realisierbar, fuhrt aber insbesondere
fur den FuB- und Radverkehr zu signifikanten Nachteilen und ist
letztlich auch stadtebaulich bzw. stadtgestalterisch unbefriedigend.
Sie kann in der Gesamtbewertung der empfohlenen Troglésung nicht
Paroli bieten.

Die im Rahmen der VEP-Bearbeitung durchgeflihrten Sonderunter-
suchungen zu den beiden Bahnibergangen Kaltenhofer Straf3e und
Teerhofinsel sind als Anhang beigefiigt.
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EinbahnstraBenregelung Hindenburgstr. / Stockelsdorfer Weg

Das Umfeld der Grundschule Cleverbrick ist verkehrlich sensibel, da
sich hier Konfliktpotenziale ergeben aus der Uberlagerung

— relativ schmaler Stralenraume,
— mittlerer, in den letzten Jahren zunehmender Kfz-Belegungen,
— teilweise nicht situationsangepasster Geschwindigkeiten und

— der Nutzung der Stral3en als Schulweg.

Auch aus der Offentlichkeit wird hier immer wieder Handlungsbedarf
vorgetragen, der sich aber objektiv z.B. durch die durchgefiihrten
Verkehrserhebungen nur teilweise belegen Iasst.

Ein mdglicher Losungsansatz ware die Umsetzung einer gegenlau-
figen Einbahnstral3enregelung der parallel verlaufenden Strafl3enab-
schnitte HindenburgstraRe und Stockelsdorfer Weg. Mit dieser
konnte die ,frei werdende Fahrbahnflache“ zugunsten des Ful3- und
Radverkehrs genutzt werden, beispielsweise durch Einrichten eines
Radfahrstreifens oder Schutzstreifens. Um allerdings signifikante
QualitatseinbuRen fir die Radverkehrsfihrung zu vermeiden und
insbesondere eine gute und konfliktarme Erreichbarkeit der Grund-
schule zu sichern, misste zumindest die Hindenburgstral3e fur den
Radverkehr gegen die Einbahnstral3e geotffnet werden. Damit wére
aber keine gesicherte Radverkehrsfiihrung mehr mdoglich, zudem
durften die Konfliktpotenziale mehr zu- denn abnehmen.

Daher wird dieser Ansatz nicht zur Ausfliihrung empfohlen. Vielmehr
sollte die Wirkung der kurzlich eingefihren Tempo-30-Regelung
engmaschig kontrolliert werden. Sollte sich keine nachhaltige
Wirkung einstellen, werden als zweite Stufe Umgestaltungen des
Fahrbahnbelages im Bereich der Schule vorgeschlagen, beispiels-
wiese in Form von Pflasterungen oder Fahrbahneinfarbungen.

Verkehrsberuhigung Klaus-Groth-Strale

In der Klaus-Groth-StralRe wird Gberwiegend nicht angepasst gefah-
ren, insbesondere von Fahrzeugen, die diese Stral3e als Querverbin-
dung zwischen Muihlenstral3e und L309 nutzen. Dadurch entstehen
vor allen im Bereich des Wohnquartiers am Mihlenberg Konflikte mit
dem Ful3- und Radverkehr bzw. spielenden Kindern. Obwohl die Kfz-
Belegung insgesamt gering bzw. der Funktion einer Wohnstral3e
angemessen ist, sollte die bestehende Verkehrsberuhigung durch
Verschwenkung umgestaltet werden, da sie wenig Wirkung entfaltet.
Effizienter wird bei den lokalen Rahmenbedingungen der Einbau
einer Aufpflasterung oder von Berliner Kissen angesehen.
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Bild 3-16: Beispiele fiir ,Berliner Kissen*

Quartierszentrum Cleverbrick / HauptstralRe

Die Situation um das Quartierszentrum Cleverbriick an der Zusam-
menflhrung von HauptstraRe und Hindenburgstralde ist derzeit weder
stadtebaulich noch verkehrlich befriedigend und bedarf einer Uber-
planung. Die straBenraumliche Situation mit insgesamt funf unter
verschiedenen Winkeln zusammenlaufenden Straf3en&sten und die
eng begrenzten Flachenressourcen schranken allerdings die Gestal-
tungsspielraume stark ein und erschweren ein Uberzeugendes
Planungskonzept.

Die in der offentlichen Beteiligung zum VEP diskutierte Kreisver-
kehrslosung wird nicht als problemadaquate Losung angesehen. Ein
Kreisverkehr wére aufgrund der raumlichen Lage der anzubindenden
StraRen und der Verkehrsstrome verkehrlich wie stadtebaulich nicht
sinnvoll und wirde zu einer nicht begriindbaren Zasur in der Haupt-
straBe fuhren. Zudem wirde ein groer Kreisverkehr Eingriffe in
bestehende Grundstiickslagen erfordern.

Eine befriedigende Ldsung lasst sich nur im Paket Verkehr und
Stadtebau erreichen. Dabei sollte der Vorbereich der Laden als Frei-
flache aufgewertet und die Parkplatze nach Osten verlegt werden.
Fir die Hindenburgstral3e k&dme eine dstlich vorgezogene Anbindung
an die HauptstralRe in Frage. Die verbleibenden Verkehrsflachen
kénnten im Sinne eines Shared Space gestaltet, entfallende
Verkehrsflachen stadtebaulich und/oder landschaftsplanerisch auf-
gewertet bzw. neu entwickelt werden.
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Bild 3-18: Beispiel Verkehrsberuhigung eines Quartierszentrums in London
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StralBengestaltung Sereetzer Stralle

Die Sereetzer Stral3e liegt aufgrund ihrer Verbindungsfunktion und
einer Belegung von derzeit fast 4.000 Kfz/24h im Grenzbereich zum
Ubergeordneten Stralennetz der Stadt Bad Schwartau. Auch fir den
Radverkehr stellt sie bereits heute eine wichtige Verbindung dar, die
im VEP-Radverkehrskonzept weiter gestérkt werden soll. Daher wird
das derzeitige StralRenprofil fir nicht ausreichend gehalten und im
Hinblick auf die Verkehrssicherheit als bedenklich eingestuft.

Es wird hier eine Fahrbahnbreite von 6,00 m empfohlen, da die
Strecke sowohl vom Stadtverkehr (Linie 33 mit ca. 60 Fahrten/Tag)
als auch vom Regionalverkehr (Linie 5951 mit ca. 30 Fahrten/Tag)
z.T. auch mit groReren Fahrzeugen (z.B. Gelenkbusse) genutzt wird.
AulRerdem sollte damit auch die im VEP diskutierte Option erhalten
bleiben, die Sereetzer Stral3e perspektivisch mit einem Radschutz-
streifen auszustatten.

Damit ergibt sich ein Lichtraumprofil von mindestens 8 m Breite und
4,5 m Hohe. Besser und verkehrlich sinnvoll wéare es sogar, auf 9 bis
10 m Breite zu gehen, um die Anlage eines einseitigen Gehweges im
Regelstandard zu ermdglichen.
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4. Flankierende MalRnahmen
4.1 Verkehrssteuerung / Verkehrssystemmanagement

Unter dem Begriff ,Verkehrssystemmanagement® (VSM) werden vor
allem verkehrslenkende Mafihahmen zur Umsetzung der StVO oder
anderer Ziele wie die moglichst storungsfreie oder stadtvertragliche
Abwicklung des Verkehrs verstanden.

Die Stadt Bad Schwartau ist hier noch nicht aktiv und verfligt auch
nicht Gber wichtige Voraussetzungen fur ein Verkehrssystemma-
nagement wie einen Verkehrsrechner oder ein dynamisches Parkleit-
system. Bei der kontinuierlichen Weiterentwicklung bzw. Optimierung
der Signalsteuerung besteht weiterhin Handlungsbedarf. Hierzu soll-
ten systematische Staubeobachtungen und Uberpriifungen der LSA-
Beeinflussung vorgenommen werden (ggf. auch als Bestandteil des
Monitorings, vgl. Kapitel 4.6).

Ebenfalls fester Bestandteil des VSM sollte die Ausweitung eines
rechnergestitzten Betriebsleitsystems (RBL) auf den Betrieb des
Regionalverkehrs sein, das insbesondere auch fur die Beeinflus-
sung von Lichtsignalanlagen erforderlich ist. Dies ist bei kinftigen
OPNV-Vergaben durch den zustandigen OPNV-Aufgabentrager, den
Kreis Ostholstein, zu berlcksichtigen. Die Busse des Stadtverkehrs
sind bereits dahingehend ausgeristet. Hier laufen auch schon
Planungen fir ein Busbeschleunigungsprogramm.

Vor dem Hintergrund des im Rahmen von Geschwindigkeitsauswer-
tungen festgestellten hohen Geschwindigkeitsniveaus in einigen
Stral3en (vgl. Teil 2 des VEP) wird zur Geschwindigkeitsmessung, zur
Verstetigung des Verkehrsflusses und zur Minderung der Unfallge-
fahren ein punktueller Einsatz dynamischer Geschwindigkeitsan-
zeigen in Kombination mit regelmaRigen Radarmessungen der
Geschwindigkeitsprofile vorgeschlagen, insbesondere in StraRen mit
einer reduzierten zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit (30 km/h oder
weniger).
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4.2 Mobilitatsmanagement / Mobilitatsmarketing

Immer mehr Menschen insbesondere der jlingeren Altersgruppen
sind heute nicht mehr auf ein bestimmtes Verkehrsmittel festgelegt,
sondern entscheiden ,flexibel” Uber ein geeignetes Verkehrsmittel zu
ihrem spezifischen Fahrtenwunsch. Viele nutzen z.B. bei der Fahrt
zum Arbeitsplatz ein anderes Verkehrsmittel als im Freizeitverkehr.
AulRerdem gibt es auch eine zunehmende Anzahl von Verkehrsteil-
nehmern, die nicht sténdig Uber ein eigenes motorisiertes Verkehrs-
mittel verflgen.

Hauptzielsetzung eines Mobilitatsmanagements ist die Forderung
umweltfreundlicher und stadtvertraglicher Mobilitatsangebote.
Zielgruppen des Mobilitatsmanagements sind vor allem Einwohner,
Besucher und Unternehmen. Sie sollen mit systematischer Informa-
tion, Beratung und Motivation in die Lage versetzt werden, das
bestehende Angebot an Mobilitdtsdienstleistungen zu Uberblicken
und es effizient fur ihre individuellen Mobilitatsanforderungen zu
nutzen. FlUr das Mobilititsmanagement sind drei Aktivitatenbereiche
zu unterscheiden:

(1) Informationsangebote entwickeln und vermitteln,

(2) alternative Mobilitatsangebote schaffen und férdern,

(3) Mobilitatsangebote organisatorisch vernetzen.

Aufgrund der Stadtgrof3e und der verfiigbaren Ressourcen in der
Verwaltung wird fir Bad Schwartau ein entsprechend angepasstes
Mobilitatsmanagement auf einem angemessenen Niveau empfohlen,
bei dem folgende Bausteine im Vordergrund stehen:

Information

e Entwicklung eines integrierten Informationsangebotes zum
regionalen und stadtischen Verkehrssystem (unter Einbeziehung
weiterer Akteure wie den Verkehrsunternehmen und dem Kreis
Ostholstein, ggf. der NAH.SH).

e Verstarkte Einbindung des stadtischen Internet-Portals bei der
Vermittlung von Informationsangeboten zum Mobilitatssystem.

e Ausbau gezielter Informations- und Marketingaktivitaten fur den
Radverkehr (Radverkehrsmarketing) in Koordination mit der
Weiterentwicklung des Radverkehrssystems.

o Entwickeln eines Informationsangebotes fiir den stadtischen
OPNV in Kooperation mit dem Stadtverkehr Liibeck.

e Mobilitatsinformationen flr Neubdrger.

,@{eranus

GERTZGUT

Stadtentwick

SCHE
lung

Planuny Buretung

103

RUMENAPP

und Mobi
irschung

itat
Lo



VEP Bad Schwartau - Integriertes Gesamtkonzept 104

Kommunikation / Beteiligung

e Benennung bzw. Besetzung eines Mobilitats-Koordinators
in der Stadtverwaltung, der auch die Funktion eines
Radverkehrsbeauftragten tibernimmt.

e Einrichten eines Runden Tisches Mobilitat, der den AK VEP
fortfihrt und den Runden Tisch Radverkehr integriert.

Vernetzung / Unterstitzung

e Aufbau und Pflege von ,Partnerschaften“ mit den Schulen, dem
Einzelhandel und den Unternehmen zur Information und
gemeinsamen Durchfihrung von Aktivitaten (z.B. Aktionstage,
Stadtradeln, Fahrradklimatest, etc.).

e Aufbau einer Kommunikation mit Unternehmen und grofR3en
Einrichtungen zur Einfiihrung eines betrieblichen Mobilitats-
managements (Uber den Mobilitdts-Koordinator).

e Unterstlitzung von Initiativen zum CarSharing, CarPooling und
zur Bildung von Fahrgemeinschaften.

Die Erfahrungen in anderen Zentralorten in Schleswig-Holstein (z.B.
Schleswig, Flensburg, Ahrensburg) zeigen, dass eine umfassende
Mobilitatsberatung bzw. eine Mobilitdtszentrale nur mit relativ hohem
Aufwand professionell zu betreiben sind und auch eine gewisse
StadtgroR3e erfordern, die in Bad Schwartau nicht gegeben ist. Daher
sollten fur Bad Schwartau die oben genannten Aktivitaten im Vorder-
grund stehen, die aber perspektivisch erweiterbar wéren.

AUGEN AUF DIE STRASSE

Liebe Kurzstrecken-Autofahrer
mit eurem C02-AusstoB seid ihr bei mir unten durch.

Bild 4-1: Beispiele fir modernes Mobilitdtsmarketing
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4.3 Verkehrssicherheit

Unfallpravention

Die Aktivitdten der Unfallkommission, der Verkehrslehrer der Polizei
an den Schulen und die Offentlichkeitsarbeit der Polizei stellen eine
wichtige Saule in der Unfallpravention dar. Sowohl die Verkehrs-
ubungsplatze als auch die alljahrlichen Uberpriifungen der Fahrrader
der Schiler auf Verkehrstauglichkeit sowie der Fahrradfihrerschein
an Grundschulen sind hierbei wichtige Bausteine nachhaltige Mobili-
tat zu fordern und Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Diese Aktivitaten leisten einen wichtigen strategischen und prakti-
schen Beitrag, die Unfallzahlen in der Region Bad Schwartau insbe-
sondere mit Personenschaden auf einem niedrigen Niveau zu halten
bzw. noch weiter zu senken und sollten daher konsequent fortgesetzt
werden. Speziell die Arbeit der Verkehrswacht an den Schulen und
Aktivitaten der Schulen selber gilt es weiter im Rahmen des Mobili-
tatsmanagements (vgl. Kap. 4.2) zu unterstitzen.

Auch weiterfilhrende Mallnahmen zur Schulwegsicherung im Um-
feld der Schulen und die Herausgabe von Schulwegplanen tragen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit bei und sollten gemeinsam mit
den Schulen, den Schulern und Eltern gepflegt und weiterentwickelt
werden.

Um langfristig eine hohe Verkehrssicherheit zu etablieren, sollten
weitere Aktivitaten unternommen werden:

e Verstarkte Offentlichkeitsarbeit fur die Gruppe der Senioren
(z.B. Verkehrssicherheit im Radverkehr insbesondere im Kontext
mit der Verbreitung von Pedelecs),

e FOrderung eines kooperativen Miteinanders der
Verkehrsteilnehmer (,Ricksichtnahme®) u.a. durch
regelménige ,public awareness-Kampagnen®,

o Verstarkte regelmaRige Verkehrsiiberwachung und Ahndung
von Regelverstdf3en in Kooperation mit den zustandigen
Verkehrsbehdrden.
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4.4 Sicherheitsaudit fir StraflRen

Zur systematischen Aufdeckung von Sicherheitsdefiziten in der
Planung von Straf3en gibt es seit 2002 mit dem ,Sicherheitsaudit* ein
einheitliches, Uberprifbares Verfahren. Es wird von einem gesondert
geschulten Auditor (ggf. auch aus der Verwaltung) in den Phasen der
Vorplanung, des Vorentwurfs, des Ausfuhrungsentwurfs und der
Abnahme / Verkehrsfreigabe durchgefinhrt.

Grundlage fur die Beurteilung sind die Empfehlungen fir das Sicher-
heitsaudit an StraRen (ESAS) sowie die einschldagigen Empfehlungen
und Regelwerke fur die Planung und den Betrieb von Verkehrsanla-
gen.

Durch die Anwendung des Sicherheitsaudits, das eine strukturierte
Berlicksichtigung aller sicherheitsrelevanten Aspekte beinhaltet, ist
eine Verbesserung von Stralenentwirfen mit einer verstarkten
Berlicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs und damit eine
Reduzierung der Unfélle zu erwarten. Dies zeigen Ergebnisse
wissenschaftlicher Untersuchungen. Planungsfehler werden friihzei-
tig aufgedeckt und spéatere ggf. erforderliche Anpassungs- und
Umbaumafnahmen vermieden. Einige Bundeslander haben inzwi-
schen die Durchfiihrung von Sicherheitsaudits fur Landes- und Bun-
desstraf3en verbindlich eingefiihrt.

Auch flr die Stadt Bad Schwartau sollte ggf. in Kooperation mit dem
Kreis Ostholstein und dem LBV-SH die Durchfiihrung von Sicher-
heitsaudits fur konflikttrachtige Planungssituationen erprobt werden.
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4.5 Lkw-Fuhrungskonzept

Zur verbesserten Erreichbarkeit der stadtischen Wirtschaftsstandorte
einerseits und zur Entlastung der angebauten Strallen vom
Schwerverkehr, von Larm und Abgasen andererseits, sollten
Schwerverkehre Uber ein Vorzugsnetz entsprechend gelenkt werden.
Zielsetzung ist dabei die Gewéhrleistung einer behinderungsarmen
Abwicklung des Lkw-Verkehrs unter Berlcksichtigung der
fahrgeometrischen und stral3enbaulichen Anforderungen.

Lkw-Verkehr soll in der Nahe sensibler Nutzungen (Schulen,
Krankenh&user, Naherholungsgebiete) wie auch in Wohngebieten
mdglichst vermieden bzw. minimiert werden und dabei Neben- und
WohnstraRen moglichst nur im Anliegerfall nutzen. Auf der anderen
Seite muss die Erreichbarkeit der fur Transporte wichtigen Ziele
insbesondere der Gewerbegebiete und des Stadtzentrums
sichergestellt sein.

Um die Bindelung des Lkw-Verkehrs auf dem Lkw-Vorzugsnetz
sicherzustellen, sind Informationen Uber die zugehorigen Strecken
sowie zusatzlich auch restriktive Malinahmen bzw. MalRnahmen zur
Verkehrsberuhigung notwendig (vgl. dazu Kap. 3.6).

Gewerbe ist in der Stadt Bad Schwartau neben dem Stadtzentrum im
Wesentlichen auf drei groBere Standorte konzentriert, die Uber
folgende Strecken eines Vorzugsnetzes anzubinden sind:

e Liubecker StraRe (Schwartauer Werke)
=> (iber BAB-Anschlussstelle Bad Schwartau und L3089,

¢ Langenfelde
=> (iber BAB-AS Sereetz und Kaltenhotfer Str. — L185,

e Auf der Wasch
=> (iber BAB-AS Bad Schwartau und L230 — Clever Landstr..
Zur Umsetzung des Konzeptes sind folgende Lenkungsmal3nhahmen

erforderlich:

e Ausschilderung der Gewerbestandorte mit einer Uber-
sichtlichen und leicht begreiflichen Wegweisung,

o Kommunikation der Routenfihrung tber Internet und Presse
sowie direkt an die Unternehmen in Bad Schwartau und
soweit bekannt die Transportunternehmen / Speditionen.
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4.6 Koordination von Stadt- und Verkehrsplanung

Die stadtebauliche Entwicklung ist so eng mit der verkehrlichen Ent-
wicklung verknupft, dass hier eine enge Koordination sinnvoll und
auch notwendig ist. Der relativ geringe Anteil des Durchgangsver-
kehrs bedeutet auch, dass der wesentliche Einfluss auf das Bad
Schwartauer Verkehrssystem durch Aktivitaten der Stadt selber
erfolgt. Inshesondere ein weiterer Ausbau der Zentralitat und Attrak-
tivitat des Stadtzentrums sowie eine Ausweisung neuer Wohnbau-
und Gewerbeflachen haben jeweils positive wie negative Effekte, die
es gegeneinander abzuwagen gilt.

Die Ausweisung neuer Wohnbauflachen hat zunachst einmal den
positiven Effekt und ist insofern zu begriifRen, dass die bereits
thematisierte Stellung des Zielverkehrs reduziert werden kann, wenn
die neuen Bewohner Uberwiegend in Bad Schwartau arbeiten und
einkaufen. Attraktive Wohnanlagen beférdern diesen Prozess, es
werden sich aber nie ideale Verhaltnisse des verkehrlichen Quelle-
Ziel-Bezuges ergeben.

Auf der anderen Seite entsteht aber auch neues Verkehrsaufkom-
men in der Stadt. Eine wirklich nachhaltige Entlastung im Kfz-Verkehr
kann daher nur erreicht werden, wenn durch die Standortwahl ein
malfigeblicher Anteil des Kfz-Verkehrs auf den Umweltverbund verla-
gert werden kann. Dies erfordert entsprechende Voraussetzungen
bei der Planung der Neubaugebiete mit friihzeitiger Einbeziehung der
Anbindungen im Radverkehr und im OPNV.

Generell sensibel zu sehen sind Siedlungserweiterungen oder Nut-
zungsverdichtungen an bereits stark belasteten Verkehrswegen
wie der L309. Hier sind fundierte, ggf. auch raumlich erweiterte
Uberprufungen der verkehrlichen Vertraglichkeit vorzunehmen und
mit den stadtebaulichen Zielsetzungen bzw. Qualitaten abzuwagen.
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4.7 Monitoring

Im Hinblick auf eine kontinuierliche Umsetzung des VEP sowie die in
der Zukunft sich ergebende Notwendigkeit einer Nachjustierung der
Konzepte und Maflinahmen wird empfohlen, ein Monitoring im Sinne
einer Erfolgskontrolle und Marktbeobachtung zu implementieren.
Dazu sind auch entsprechende Ressourcen bereitzustellen. Mit dem
Monitoring soll ein ,Frihwarnsystem® installiert werden, das Fehlin-
vestitionen verhindert und einen effizienten Ressourceneinsatz
erleichtert.

Das Monitoring lasst sich in die zwei Teilbereiche gliedern:

1. Monitoring des Umsetzungsstandes der verschiedenen Konzepte,
Projekte und Einzelmal3Bnahmen in Bezug auf die vorab
festgelegte, sinnvolle rdumliche Einheit (Gesamtstadt, Quartier,
Stral3e),

2. Monitoring der Verkehrsentwicklung, der zugehérigen Rahmenbe-
dingungen und der wesentlichen Folgewirkungen des Verkehrs.

Das Monitoring hat kontinuierlich zu erfolgen und sollte auch einen
Teil Offentlichkeitsarbeit umfassen. Uber die Ergebnisse ist im Rah-
men einer ,Umsetzungsbilanz® zu berichten (z.B. beim Runden
Tisch). Im Vorwege ist der Istzustand als Bewertungsbasis zu erfas-
sen. Die durchgefuhrten Verkehrserhebungen und die Ergebnisse
der Verkehrsmodellrechnung sowie die Datenauswertungen im VEP
bilden hierzu eine wichtige Grundlage.
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Bild 4-2: Ablauf eines systematischen Monitoring
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In das Monitoring sind auch Planer / Experten und Einschatzungen /
Bewertungen der Politik und Offentlichkeit einzubinden, da subjektive
Faktoren den Erfolg verkehrlicher MaRnahmen mitbestimmen. Dazu
bietet es sich der vorgeschlagene Runde Tisch an.

Das Monitoring des VEP-Umsetzungsstandes erfordert eine
Bereitstellung folgender Angaben:

¢ MaRRnahmen-Bezeichnung und geplanter Umsetzungszeitraum,

e Stand der Planung / Umsetzung zum Berichtszeitpunkt,

e unternommene Anstrengungen zur Umsetzung der MaBhahme,

e evtl. Probleme und Hemmnisse bei der Umsetzung,

e bis zur nachsten Bilanz geplante Verfahrensweise.

Das kontinuierliche Monitoring umfasst dann im Einzelnen...

... zu den Rahmenbedingungen (etwa alle 3 Jahre)
¢ Entwicklung der Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze etc.),
e Entwicklung der Ein- und Auspendlerzahlen,

e Entwicklung der Einzelhandelsflachen und
Gemeinbedarfseinrichtungen differenziert nach Standorten,

e Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes.

... zur allgemeinen Verkehrsentwicklung (etwa alle 5 Jahre)

e Entwicklung der Querschnittsbelastungen im Hauptstra3ennetz,
differenziert nach Kfz und Schwerverkehr sowie Radverkehr,

e Entwicklung der Parkraumauslastung,

e Entwicklung der OPNV-Fahrgastzahlen und der Ein- und
Aussteiger an den Haltestellen sowie ggf. der Kundenprofile
(Datentransfer mit Stadtverkehr Libeck und NAH.SH),

... zu den MalRhahmen und Folgewirkungen

¢ Entwicklung der Geschwindigkeiten im Stralennetz
(laufende Radarmessungen mit jahrlicher Berichterstattung),

e Entwicklung der Unfallzahlen ggf. inklusive Auswertung von
Unfallberichten (jahrlich),

e Umsetzung barrierefreier OPNV (alle 5 Jahre im RNVP-OH),

e Entwicklung der Larmbelastungen anhand der durchzufiihrenden
Larmkartierung (alle 5 Jahre),

e Entwicklung der Schadstoffbelastungen (nach Anforderung).
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5. Zusammenfassung der Mal3Bhahmen
Einfuhrung

Mit dem folgenden MalRnahmenplan werden die vorstehend
erlauterten Handlungsempfehlungen zusammengefasst und mit
erganzenden, umsetzungsbezogenen Angaben hinterlegt. Mit der
Prioritatenzuordnung erfolgt auch eine ungefdhre zeitliche
Einordnung der MafRRnahmen. Aufgrund der teilweise vorhandenen
Abhangigkeiten und von externen Einfliissen kdnnen sich Prioritaten
aber im weiteren Prozess verandern bzw. verschieben. Grundsatzlich
missen alle Malinahmen mit finanziellen Auswirkungen fir die Stadt
Bad Schwartau in die stadtische Haushaltsplanung eingebunden
werden und stehen somit unter einem Finanzierungsvorbehalt. Dies
gilt generell auch fur die Einwerbung externer Mittel.

Im Rahmen der Malnahmenkonkretisierung und Erstellung eines
Finanzierungskonzeptes sollten die vielféaltigen Maoglichkeiten einer
Forderung geprift werden. Fir den Radverkehr bietet das
Fahrradportal der Bundesregierung unter www.nrvp.de eine
Ubersicht von Foérderkulissen nach Bundeslandern (,Forderfibel®).
Die Forderkulisse umfasst auf Bund- und Landerebene bewéhrte
Forderinstrumente wie das GVFG-SH und die Kommunalrichtlinie
sowie die ,Foérderung modellhafter Mallnahmen im Radverkehr im
Rahmen des NRVP“. Auch die EU-Forderschiene ist generell in
Betracht zu ziehen, dazu wird empfohlen, die Beratungskompetenzen
der Forderinstanzen des Kreises Ostholstein  und der
Landesregierung Schleswig-Holstein in Anspruch zu nehmen.

Strategische Aufgaben der Verwaltung

Die Rolle der Verwaltung bei der Umsetzung langfristiger
strategischer Planwerke kann nicht hoch genug eingeschatzt werden.
Fur die Umsetzung des VEP sind durch das zustdndige Bauamt
neben den bereits stark beanspruchenden ,Tagesaktivitaten® vor
allem folgende Aufgaben zu leisten:

e Strukturierung und Begleitung der Prozesse zur VEP-
Umsetzung,

e Fachlich-inhaltliche Begleitung der Einzelaufgaben des VEP,
die zur weiteren Bearbeitung an Externe vergeben werden,

o Eigenstandige Bearbeitung von Aufgaben gemaf den
verfugbaren Kapazitaten,

e Sicherung des permanenten Austausches mit allen an der Stadt-
und Verkehrsentwicklung beteiligten Akteuren,
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o Laufende Vermittlung der Ziele und Inhalte von
EinzelmaRnahmen an die Kommunalpolitik und Offentlichkeit,

e Priufung neuer MalRnahmenvorschlage auf die Konformitat mit
den Zielen und Ansétzen des VEP,

¢ Organisation und Schaffung des Datengrundgeristes fir die
Planung von MalRnahmen sowie fiir das Monitoring.

Daher bedarf es einer ausreichenden finanziellen und personellen
Ausstattung der Verwaltung, damit diese sich dem Themenfeld
Mobilitat mit der notwendigen Intensitat widmen kann. Dies betrifft
insbesondere  die  Bereiche  strategische  verkehrs-  und
stadtplanerische Vorbereitung, Bauplanung und Bauvergabe,
Unterhalt und Erhalt der Infrastrukturen, Verkehrstechnik und
Mobilitatsmanagement. Fir die Umsetzung des VEP ist es daher
essentiell, die bestehenden Strukturen dort wo erforderlich, zu
starken.

Leuchtturmprojekte

Aus dem umfangreichen Blndel einzelner Malihahmen gibt es flr
Bad Schwartau einige Projekte von besonderer gesamtstadtischer
Bedeutung, die aber aufgrund der Komplexitat und der erforderlichen
Abstimmung mit mehreren Akteuren einen langeren
Umsetzungsvorlauf erfordern. Hier sollte aber wegen der Bedeutung
ein zugiger Einstieg in die Vorbereitung bzw. Planung und
Abstimmung erfolgen.

Besonders hervorzuheben sind die zwei Leuchtturmprojekte, deren
wesentlichen Bestandteile in den umseitigen Abbildungen dargestellt
sind:

% ,Stadtvertragliche L309“ und

s ,Fahrradfreundliche Ost-West-Achse
(Rensefeld — Bahnhof — Kaltenhof* Giber Ludwig-Jahn-Stral3e).
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Radweg und zusatzl, ggrl::aan':ﬁk ;i? e
Radschutzstreifen Uberquerungsstelle Radvarkehraars
Lilbecker Str. Eutiner Ring (Sid) adverkehrsaniage
~ Ortseinfahrt und Verkehrs-stadtebauliche Z Neue RadfGhrun
Uberquerungsstelle Neuordr:ung Augu:tstr. Neu Fadihang Riesebusch (Fahg
Peterstralie (Ideenwettbewerb) mit Knotenumbau | pahn mit Radpiktos oder

Pariner Str.

einseitiger Schutzstreifen)

Heli W GOEGHn On

Tempo-30 fur Lkw Ertichtigung Gestaltung
zw. Riesebusch Kurpark- Ortseinfahrt mit
und Berliner Str. Radroute Radfliihrungswechsel

Bild 5-1: Ubersicht zum Leuchtturmprojekt ,Stadtvertrégliche L309“

Umbau Knoten MihlenstralRe Verkehrsberuhigung L.-Jahn-Str. Radverkehrsfreundliche Ertiichtigung
- Aufgabe Linksabbieger Mihlenstr. - Fahrradstrale oder Knotengestaltung Bahnhofstrafle vs,
- Verbesserung Querungskomfort - Tempo-30-Zone oder  Carl-Diem-Str. als  mjt Aufstelfidchenund ~ Geibelstrae mit
- Tempo 30 Mihlenstraiie - Einbahnstrale Tempo-30-Zone ggl. Schutzstreifen neuen Belag

Neuordnung Hochwertige Fahrradtrasse Fahrradfreundliche
Ruhender Verkehr Radabstellanlagen Markt Bahnguerung

Bild 5-2: Ubersicht zum Leuchtturm ,Fahrradfreundliche Ost-West-Achse*”
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Komponente [ Nr. |Projekt/MaRBnahme Prioritdf Zustandigkeit |Kostenkategorie Bemerkungen
1.1 |Unterhaltung / Instandhaltung Radverkehrsanlage| laufend BS 20.000 - 50.000 |[teilw eise Instandhaltungsriickstande
1.2 [Umbau Stockelsdorfer Weg mit Radschutzstreifen 1 BS 50.000 - 100.000 |siehe MaRnahme 3.2, Planung lauft bereits
1.3 |Ertuchtigung Ost-West-Route (Veloroute 2) 1 BS LEUCHTTURMPROJEKT
1.4 |"Fahrradfreundliche" Ludwig-Jahn-Str. 1 BS 50.000 - 100.000 |Teilmanahme von 1.3, Fahrradstr. oder Radfahrstreifen
1.5 [Fahrradtrasse Rathausgasse - Markt 2 BS 50.000 - 100.000 |TeilmaRnahme von 1.3
1.6 |Ertuchtigung Nord-Sud-Route (Veloroute 1) 1 BS/LBV-SH LEUCHTTURMPROJEKT
1.7 |Schutzstreifen Lubecker Str. (- Tremskamp) 1 BS/LBV-SH/HL| 50.000 - 100.000 |Teilmanahme von 1.5, Kooperationsprojekt mit Liibeck
1.8 [Ertlichtigung “Griine Route" Kurpark 2 BS 20.000 - 50.000 |vor allem Belagssanierung und Beleuchtung
;:g\-/elizghr 1.9 |Ausbau "Griine Route" Moorwischpark 1 BS 50.000 - 100.000 |Wegefiihrung, Belagsverbesserung, Querung Kl.-Groth-Str.
1.10 |Ausbau Radabstellanlagen im Stadtzentrum 1 BS / ggf. Dritte <20.000 Detailplanung noch zu erstellen / Koordination mit FGZ-Umbat
1.11 |Bau einer B&R-Station am Bahnhof mit Boxen 1 BS/SH 20.000 - 50.000 |Abstimmung und Férderung durch NAH.SH
1.12 (Ausbau B&R an Bushaltestellen 2 BS <20.000 in Kooperation mit SL
1.13 |Aktualisierung Radwegweisung 3 BS <20.000 ggf. gesonderte Forderprogramme, Abstimmung mit SH
1.14 (Abbau Umlaufsperren, Beschilderungen 1 BS <20.000 siehe Ausfihrungen im VEP Teil3, S.71
1.15 [Uberquerungsstelle Rensef. Str./ C.-Diem-Str. 1 BS 20.000 - 50.000 |optional zusatzlich an der Kirche Alt Rensefeld
1.16 [Entwicklung Radverkehrs-Marketing 2 BS <20.000 zunachst Konzept / Inhalte / Angebote konkretisieren
Weitere MaRnahmen mit Relevanz fir den Radverkehr unter "Verkehrsberuhigung"
2.1 |Umbau ZOB mit Herstellen Barrierefreiheit 1 BS/OH/SL |50.000 -100.000 |Vorentw urfsplanung lauft, Baubeginn ab 2018
2.2 |Ausbau "hochwertige" Regionalbusverbindungen 2 OH mehr als 300.000 |Planung ab Friihjahr 2017, Umsetzung zur nachsten Vergabe
2.3 |[Einfuhrung einer neuen Stadtverkehrslinie 2 BS/OH / Stodo |100.000 - 300.000(Kooperation mit Stockelsdorf, w eitere Priifungen erforderlich|
OPNV 2.4 |Uberpriifung / ggf. Aufwertung von Bushaltestellen 2 BS/OH 50.000 - 100.000 |Verteilung auf ca. 5 Jahre ab 2017
2.5 |Umgestaltung Bahnhof mit "Troglésung" 3 SH /DBAG mehr als 300.000 |im Zusammenhang mit fester Fehmarn-Belt-Querung
2.6 |OPNV-Beschleunigung / LSA-Beeinflussung 1 BS/LBV-SH /SL|100.000 - 300.000(Abstimmung mit HL / siehe auch Verkehrsmanagement
2.7 |Ausbau/Optimierung Stadtverkehrs-Marketing 2 BS /SL <20.000 in Abstimmung / Kooperation mit NAH.SH
3.1 |Unterhaltung / Instandhaltung StraBennetz laufend [ BS/LBV-SH |50.000 - 100.000
3.2 |Umbau Stockelsdorfer Weg mit Radschutzstreifen| 1 BS 50.000 - 100.000 |[lauft, siehe auch MaBnahme 1.2
3.3 [Sanierung BahnhofsstralBe 2 BS 100.000 - 300.000(Ertiichtigung fiir den Radverkehr siehe 1.3
\?etrrli“ezf?rn- 3.4 |Parkleitsystem fiir "Eutiner Ring" 1 BS <20.000
3.5 |Umbau Knoten Eutiner Str./Pariner Str. 2 BS/LBV-SH 20.000 - 50.000 |Umsetzung einer FuBR-Radverkehrsfreundlichen Fithrung
3.6 [Umbau Augusstralle 3 BS/LBV-SH |mehrals 300.000 |nur in Verbindung mit stadtebaulicher Neuordnung
3.7 |Umbau Lubecker Str. mit Belagsanpassung 3 BS mehr als 300.000 |Umfangreiche Vorplanungen / Abstimmungen erforderlich
4.1 |Geschwindigkeitsmessungen laufend BS <20.000 Kontinuierlicher Einsatz des stadtischen Radarmessgerates
4.2 |Gestaltung Ortseinfahrten/Querungsstellen L309 1 BS/LBV-SH |50.000 - 100.000 |Riesebusch/Sonnenw eg und Liibecker Str./Peterstr.
4.3 |Gestaltung Ortseinfahrten L185 / Kaltenhofer Str. 2 BS/LBV-SH [100.000 - 300.000]evtl. Minikreisverkehr Bollbriich/Pohnsd. Str.
Verkehrs- 4.4 [Umbau Knoten Pariner Str. / Lindenstr. 3 BS 50.000 - 100.000 |evtl. Minikreisverkehr
beruhigung | 4.5 |Tempo30 f. LKW, Tempo20 Liibecker Str. (Nord) 1 BS/LBV-SH <20.000 LEUCHTTURMPROJEKT
4.6 |Verkehrsberuhigung Hindenburgstr./Grundschule 2 BS 50.000 - 100.000 |Entw urfsplanung erstellen, Belagséanderung empfohlen
4.7 |Neuordnung Hauptstr./Hindenburgstr. 1 BS/LBV-SH [100.000 - 300.000(In Verbindung mit stadtebaulicher Neuordnung
4.8 |Verkehrsberuhigung Klaus-Groth-Str. 2 BS <20.000 Berliner Kissen
5.1 |Mobilitatskoordinator und Runder Tisch Mobilitat 1 BS 20.000 - 50.000 |LEUCHTTURMPROJEKT
Mthahmen 5.2 |Aufbau Mobilititsmanagement 2 BS <20.000 2.T. in 5.1 enthalten
flankierend
5.3 |Sicherheitsaudit fiir komplexe Projekte 2 BS/LBV-SH <20.000 Konzept erstellen + erproben
Monitoring 6.1 |Aufbau Monitoringsystem 2 BS <20.000

Prioritat 1 = Umsetzung innerhalb von 3 Jahren
Prioritat 2 = Umsetzung innerhalb von 5 Jahren

Prioritdt 3 = Umsetzung voraussichtl. nach 2022

Bild 5-3: Mafinahmenplan

BS = Stadt Bad Schwartau

OH = Kreis Ostholstein
SH = Land Schleswig-Holstein inkl. NAH.SH
SL = Stadtverkehr Libeck GmbH
HL = Hansestadt Libeck
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Anlass

Mit dem Bau der festen Fehmarnbelt-Querung werden sich auch das Aufkommen im Bahnverkehr
und die Zugfrequenzen auf der Bahnstrecke Hamburg — Libeck — Puttgarden deutlich erh6hen,
insbesondere im Guterverkehr. Zusatzlich gibt es mit dem neuen Landesweiten Nahverkehrsplan
LNVP bis 2017 und dem dritten Regionalen Nahverkehrsplan der Hansestadt Lubeck
Bestrebungen, auch das Angebot im SPNV auszuweiten, um zusétzliche Kunden fiir den OPNV
zu gewinnen und den Standort Region Lubeck zu starken.

Die Stadt Bad Schwartau nimmt in dieser Konstellation eine besondere Rolle ein, da ihr Bahnhof
im Bereich der Zusammenfuhrung der beiden Bahnstrecken Lubeck — Neustadt — Puttgarden und
Libeck — Eutin — Kiel liegt. Damit weist die Bahnstrecke im Bereich des Stadtgebietes von Bad
Schwartau eine besonders hohe Zugbelegung auf, auf die sich dann auch die o0.g. Planungen
gebundelt auswirken.

Die Stadt Bad Schwartau hat 2014 die Arbeitsgemeinschaft aus den Biros urbanus und GGR mit
der Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplans (VEP) beauftragt, um ihr Verkehrssystem zu
Uberprifen und den aktuellen Rahmenbedingungen und perspektivischen Entwicklungen
anzupassen. Ein wesentlicher Ansatz bzw. eine zentrale stadtentwicklungsplanerische Zielsetzung
ist dabei, den Anteil des Umweltverbundes aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV in der
Verkehrsmittelwahl zu erhdéhen und damit auch den Zielsetzungen hinsichtlich Klima- und
Larmschutz zu entsprechen.

Im Rahmen der VEP-Bearbeitung sind die RadialstraRen auch im Hinblick auf die Aufnahme der
regionalen Pendlerstrome von grol3er Bedeutung. Zu diesen regionalen Verbindungsachsen
gehort auch die Kaltenhofer Stral3e, die die Bahntrasse niveaugleich Uber einen beschrankten
Bahnubergang quert. Die Bedeutung dieser Stralle hat in den letzten Jahren deutlich
zugenommen, da sie das ,Bindeglied“ zwischen der Stadt Bad Schwartau und dem 2014
eroffneten Einkaufs- und Fachmarktzentrum LUV-Center bildet. Damit nimmt sie sowohl
Einkaufsverkehre der Bad Schwartauer zum LUV-Center als auch Besucherverkehre vom LUV-
Center nach Bad Schwartau auf. Es gibt im Rahmen des VEP Uberlegungen, diese Verbindung
noch aufzuwerten, um die Vernetzung zwischen Bad Schwartau und dem LUV-Center zu starken.

Vor diesem Hintergrund liegt es nahe, die Auswirkungen der Fehmarnbelt-Querung bzw. der damit
verbundenen Erhtéhung der Zugbelegung auf dem stadtischen Abschnitt der Bahnstrecke zu
untersuchen und im Hinblick auf die Interessenlage der Stadt Bad Schwartau zu bewerten. Die
nachfolgenden Ausfiihrungen sind erste systematische Betrachtungen zur Findung eines
verkehrs-stadtebaulich vertrglichen Losungsansatzes insbesondere im Umgang mit der
Bahnquerung im Bereich der Kaltenhdfer Stral3e.
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Ausgangslage

Das stadtebauliche Geflige und die stadtebauliche Entwicklung der Stadt Bad Schwartau werden
neben den stadtebaulichen Rahmenebdingungen malf3geblich durch das Verkehrssystem
beeinflusst. Bad Schwartau ist eine ,Stadt der kurzen Wege®, in der besonders gute Chancen
bestehen, einen hohen Anteil umweltfreundlicher Verkehrsmittel insbesondere Ful3- und
Radverkehr zu erreichen. Die Bahnstrecke, die das Ostliche Stadtgebiet von Nord nach Sid
durchlauft, erzeugt nicht nur aus larmtechnischen Gesichtspunkten Konflikte, sondern bildet auch
eine stadtebauliche Zasur fur das Wohnquartier Kaltenhof und das umgebende Naherholungsge-
biet. Insofern ist es ein nachvollziehbares Anliegen der Stadt Bad Schwartau, diese Konflikte zu
minimieren, gleichzeitig aber auch die positiven Aspekte der Bahnanbindung Uber den Bahnhof
Bad Schwartau als Standortfaktor auszuschépfen. Dabei nimmt der Trassenabschnitt Bahnhof —
Kaltenhofer Stral3e eine Schlusselrolle ein.

Die bereits angesprochene Bindegliedsfunktion der Kaltenhofer StralRe bemisst sich nicht nur in
der raumlichen Lage im Bad Schwartauer Verkehrssystem, sondern vor allem in der Bedeutung
fur die einzelnen Verkehrsmittel. Durch die Trennwirkung der Bahntrasse ist sie gerade fiir den
Umwege-empfindlichen FuBR- und Radverkehr eine der wenigen Querungsmdglichkeiten im
Alltagsverkehrsnetz. Auch fur den OPNV bzw. den Stadtbusverkehr hat sie eine hohe Bedeutung,
da nicht nur das LUV-Center Uber diese Strecke angebunden wird, sondern auch
Linienverbindungen nach Sereetz und nach Kicknitz/Traveminde tber die Kaltenhofer Stral3e
laufen.

Um die Problematik aufzuarbeiten, wurden im Rahmen der VEP-Bearbeitung Erhebungen der
Verkehrsbelegungen im Kfz-Verkehr und im OPNV sowie der SchlieRzeiten des Bahniiberganges
vorgenommen. Die Kaltenhofer Stral3e wird derzeit von etwa 6.000 Kfz pro Normalwerktag genutzt
bei einem Schwerverkehrsanteil unter 4%. Zuséatzlich verkehren in den 6ffentlichen Buslinien tber
3.000 Fahrgaste pro Tag uUber die Kaltenhéfer Stral3e.

Die SchlieRzeiten des Bahniiberganges haben sich in den letzten Jahren erhéht und betragen
heute 15 bis 20 Minuten je Stunde (vgl. Bild 1). Die von urbanus im Sommer 2015 durchgefiihrte
SchlieRzeitenerhebung wurde durch Berechnungen der DB AG und eine Stichproben-
Kontrollimessung im September 2015 grundsatzlich bestétigt. In den Verkehrsspitzenzeiten an den
Erhebungstagen wurden Ruickstaus von bis zu 17 Fahrzeugen beobachtet. Die Riickstaus bauten
sich allerdings zwischen den SchlieRzeiten immer komplett ab. Die Schlie3zeiten betrugen
minimal 2 Minuten und maximal 6 Minuten (langere Schliel3zeiten vor allem bedingt durch
verspatete SPNV-Zugfahrten).
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13..14h 18 30% 7 0 0
14..15h 19 32% 7 0 0
15..16h 17 28% 6 0 0
16..17h 15 25% 8 0 0
17..18h 17 28% 6 0 0

Bild 1: Ergebnisse der Schlief3zeitenerhebungen im Sommer 2015

Verkehrliche Auswirkungen eines niveaugleichen Bahniiberganges

Die zusatzlichen Zugbewegungen auf der durch Bad Schwartau verlaufenden Bahnstrecke werden
zu einer deutlichen Verschlechterung der Verkehrsqualitat auf der Kaltenhofer StraRe fuhren. Es
wird dabei auch zu Verkehrsverlagerungen kommen, die ins angrenzende Stral3ennetz
ausstrahlen. Fir die Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen wurden die veranderten
Schliezeiten im VEP-Verkehrsmodell simuliert. Um die derzeit noch bestehende
Planungsunscharfe in den Zugbelegungen und den kinftigen Schlief3zeiten je Schlielvorgang zu
bertcksichtigen, wurden dabei zwei Planfalle betrachtet (jeweils fiir den VEP-Prognosehorizont
2030), wobei die Anzahl der Zugbewegungen auf dem ,Gutachten zur verkehrlichen Erschliel3ung
der Anliegergemeinden” basiert (vgl. ETC Transport Consultants GmbH 2012), zuziglich der in
dieser Untersuchung nicht beriicksichtigten Bahnstrecke Bad Schwartau — Kiel:

Planfall 1:

Zukunftiger Bahnverkehr geman Bundesverkehrswegeplan, Prognose 2015, Strecke 1100 Lubeck
— Puttgarden, nach Herstellung der Festen Beltquerung, und Strecke 1110 Libeck — Kiel gemaf}
Status quo (insgesamt 212 Ziige pro Tag, davon 78 Guterzluge) bei gleichzeitiger Minimierung der
SchlieRzeit je Zugdurchfahrt auf grundséatzlich 2 Minuten gemafld Angaben der DB AG.
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Planfall 2:

Wie Planfall 1 aber mit zusétzlichen Ziigen gemal dem aktuellen Landesweiten Nahverkehrsplans
LNVP (Zweistundentakt nach Fehmarn — Nykgbing als Teil des Referenzszenarios ,Offensive
Nahverkehr mit zusatzlich 18 Zugen, und 30 Minuten Takt nach Neustadt als Teil des Szenarios
,D0 Prozent-Plus® mit zusatzlich 26 Zigen), insgesamt 256 Ziige pro Tag, davon 78 Glterzige
sowie mit einer durchschnittlichen Schlief3zeit je Zugdurchfahrt von 3 ¥ Minuten auf Grundlage
der Bestandssituation und unter Berilicksichtigung von Gluter-Langziigen.

In Bild 2 sind die Differenzenpléane der Verkehrsbilder im Vergleich der Planfalle mit der
Bestandsbelegung dargestellt. Daraus wird ersichtlich, dass es durch die neuen
Rahmenbedingungen in jedem Fall zu Verkehrsverlagerungen kommt, die vor allem folgende
StralRen betreffen:

e BAB AL,
e L 306 Riesebusch,
o L 306 Eutiner StralRe / Auguststralie.

In Planfall 1, d.h. unter den glnstigsten Rahmenbedingungen werden sich rund 1.700 Kfz am Tag
aus der Kaltenhofer StralRe verlagern, wobei die meisten Verkehre auf die Autobahn und die
Stral3e Riesebusch entfallen. Im Planfall 2, dem aus Gutachtersicht als realistisch angesehenen
Planfall, ergibt sich eine Verlagerung von bis zu 3.800 Kfz pro Tag, wobei die Stral3e Riesebusch
mit zusatzlich etwa 1.400 Kfz und der Eutiner Ring mit Uber 1.000 Kfz belastet werden.

Besonders kritisch sind die Verkehrsverlagerungen in die Stral’e Riesebusch zu bewerten. Diese
Stral3e weist bereits eine Bestandsbelegung von Uber 12.000 Kfz/24h und gleichzeitig Defizite in
der verkehrs-stadtebaulichen Vertraglichkeit auf. Dies bedeutet, dass bereits die heutige
Verkehrsbelastung fir die straBenrdumlichen Randbedingungen zu hoch ist. Demzufolge konnten
auch die eigentlich erforderlichen Verbesserungsmafnahmen fir die Qualitdét des Fuf3- und
Radverkehrs bisher nicht umgesetzt werden. Die Mehrbelastung wirde die Konflikte in diesem
Bereich nochmals verscharfen und damit auch die Bemihungen um eine Erh6hung der
Vertraglichkeiten deutlich erschweren bzw. die Handlungsspielrdume fir eine Verbesserung der
Situation deutlich einschranken.

Im Planfall 2 wird die Kaltenhofer StraRe mit ihrer deutlich reduzierten Belegung von unter 2.000
Kfz/24h letztlich zu einer Quartiers- bzw. Wohnstral3e abgestuft. Die geringe Belegung zeigt
deutlich die Barrierewirkung, die der Bahniibergang aufbaut bzw. kiinftig noch deutlich ausbaut.
Damit wird auch die angestrebte Ertiichtigung der Verbindung Bad Schwartau Stadtzentrum —
Sereetz — LUV-Center praktisch unmdglich gemacht. Die Kaltenhofer StraRe kann damit die ihr
zugedachte und im Netzzusammenhang sinnvolle Funktion nicht mehr austben.

In der Gesamtschau der Verkehrsverlagerungen ergeben sich hier sogar deutlich negative Effekte
fur die Erreichbarkeit Bad Schwartaus aus dem norddstlichen Umland, denn auf beiden
zugeordneten HaupteinfallstralBen wird sich die Verkehrsqualitat deutlich verschlechtern und die
Fahrzeiten erhdhen. Weiter negativ zu bewerten ist, dass sich die Kfz-Reiseweiten bzw. die
Verkehrsleistung erh6hen und damit den Zielen des Klimaschutzes entgegenstehen.
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Bild 2: Differenzenplan der Kfz-Belegungen DTV-w zwischen den Planfallen und dem Bestand
2014/2015.

grbanus  STZSUScusRiueAsy
~ Planung Buratang Farschung GoR



Fazit

Die Beibehaltung des niveaugleichen Bahniiberganges in der Kaltenhofer StraRe bei gleichzeitig
deutlicher Erhohung der Anzahl der Zugdurchfahrten und damit verbunden der Anzahl der
SchlieBungen des Bahnlberganges fuhrt fur die Stadt Bad Schwartau zu erheblichen Nachteilen,
die bis hin in die Standortqualitdt und Stadtentwicklung ausstrahlen. Eine solche Perspektive ist
weder aus verkehrlicher noch aus stadtentwicklungsplanerischer Sicht tragbar.

Die neuen Rahmenbedingungen fiihren zum Einen zu maR3geblichen Verkehrsverlagerungen in
sensible innerstadtische StralRenzilige, die nach den verkehrspolitischen Zielsetzungen eigentlich
einer Entlastung bedirfen. Zum Anderen wird auch fiir die Verkehrsteilnehmer unabhangig von
der Verkehrsmittelnutzung die Erreichbarkeit Bad Schwartaus verschlechtert, in dem langere
Wege und Fahrzeiten in Kauf genommen werden missen. Nicht zuletzt ergeben sich durch die
Zunahme der Verkehrsleistung auch héhere Schadstoffmengen.

Die Stauproblematik in der Kaltenhofer StraRe nimmt allerdings nicht signifikant zu, da die unter
Status-Quo-Belegungen zu erwartende Zunahme der Rickstaulangen durch die Abnahme der
Kfz-Belegung infolge von Ausweichverkehren bzw. Verkehrsverlagerungen weitgehend
kompensiert wird. Dies bedeutet, dass sich die Situation fur den Verkehrsfluss in der Kaltenhotfer
StraRe nicht nennenswert verschlechtert, wahrend auf der L309 in der Ortsdurchfahrt
(Riesebusch, Auguststrale) eine splrbare Mehrbelastung mit Beeintrachtigung der
Verkehrsqualitat wirksam wird.

Besonders prekar ist die Entwicklung fur den FuR- und Radverkehr, da flir diese besonders
zeitempfindlichen Verkehrsarten die bereits bestehende Trennwirkung der Bahnstrecke nochmals
spurbar verstarkt wird. Aufgrund der raumlichen Nahe ist davon vor allem die Verknipfung des
Wohnquartiers Kaltenhof mit der Bad Schwartauer Innenstadt negativ betroffen. Diese
Beeintrachtigung der Verbindungsqualitdt kann sogar eine Verlagerung von Einkaufsverkehren
zum LUV-Center begunstigen.

Ahnlich problematisch stellt sich die Perspektive fiir den Linienbusverkehr dar. Die zu erwartende
Erhéhung der SchlieRzeiten wirde keine verlassliche Fahrplan-Planung mehr erméglichen und die
Zuverlassigkeit des OPNV empfindlich beeintrachtigen. Nicht zuletzt wiirden die Fahrgaste
deutliche Fahrzeitverluste in Kauf nehmen mussen. Eine Linienverlegung ist keine realistische
Option, da dann erhebliche Umwege erforderlich werden, die auch zu einem betrieblichen und
finanziellen Mehraufwand fuhren dirften. In diesem Fall wirde auch das Wohnquartier Kaltenhof
komplett von der OPNV-Anbindung abgekoppelt.
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Anlass

Mit dem Bau der festen Fehmarnbelt-Querung werden sich auch das Aufkommen im Bahnverkehr
und die Zugfrequenzen auf der Bahnstrecke Hamburg — Libeck — Puttgarden deutlich erh6hen,
insbesondere im Guterverkehr. Zusatzlich gibt es mit dem neuen Landesweiten Nahverkehrsplan
LNVP bis 2017 und dem dritten Regionalen Nahverkehrsplan der Hansestadt Lubeck
Bestrebungen, auch das Angebot im SPNV auszuweiten, um zusétzliche Kunden fiir den OPNV
zu gewinnen und den Standort Region Lubeck zu starken.

Die Stadt Bad Schwartau nimmt in dieser Konstellation eine besondere Rolle ein, da ihr Bahnhof
im Bereich der Zusammenfuhrung der beiden Bahnstrecken Libeck — Neustadt — Puttgarden und
Libeck — Eutin — Kiel liegt. Damit weist die Bahnstrecke im Bereich des Stadtgebietes von Bad
Schwartau eine besonders hohe Zugbelegung auf, auf die sich dann auch die o0.g. Planungen
gebundelt auswirken.

Die Stadt Bad Schwartau hat 2014 die Arbeitsgemeinschaft aus den Biros urbanus und GGR mit
der Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplans (VEP) beauftragt, um ihr Verkehrssystem zu
Uberprifen und den aktuellen Rahmenbedingungen und perspektivischen Entwicklungen
anzupassen. Ein wesentlicher Ansatz bzw. eine zentrale stadtentwicklungsplanerische Zielsetzung
ist dabei, den Anteil des Umweltverbundes aus FuRverkehr, Radverkehr und OPNV in der
Verkehrsmittelwahl zu erhéhen und damit auch den Zielsetzungen hinsichtlich Klima- und
Larmschutz zu entsprechen.

Eine weitere Aufgabenstellung im VEP ist, die verkehrlichen Auswirkungen der Fehmarnbelt-
Querung bzw. der damit verbundenen Erhéhung der Zugbelegung auf dem stadtischen Abschnitt
der Bahnstrecke zu untersuchen und im Hinblick auf die Interessenlagen der Stadt Bad Schwartau
zu bewerten. Die nachfolgenden Ausfihrungen sind erste systematische Betrachtungen zur
Findung eines verkehrs-stadtebaulich vertraglichen Loésungsansatzes im Umgang mit den
bestehenden Bahnquerungen. Der vorliegende Bericht beleuchtet die verkehrlichen
Rahmenbedingungen im  Bereich  der  Teerhofinsel. In einem  eigenstandigen
Untersuchungsbaustein wurde der Bahniibergang Kaltenhofer Strafl3e bearbeitet.
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Ausgangslage und Verfahrensweise

Das stadtebauliche Geflge und die stadtebauliche Entwicklung der Stadt Bad Schwartau werden
neben den stadtebaulichen Rahmenebedingungen malRgeblich durch das Verkehrssystem
beeinflusst. Bad Schwartau ist eine ,Stadt der kurzen Wege®, in der besonders gute Chancen
bestehen, einen hohen Anteil umweltfreundlicher Verkehrsmittel insbesondere Ful3- und
Radverkehr zu erreichen. Die Bahnstrecke, die das Ostliche Stadtgebiet von Nord nach Sud
durchlauft, erzeugt nicht nur aus larmtechnischen Gesichtspunkten Konflikte, sondern bildet auch
eine stadtebauliche Zasur und hat Einfluss auf die stadtebauliche Entwicklung. Insofern ist es ein
nachvollziehbares Anliegen der Stadt Bad Schwartau, die Konflikte zu minimieren. Der
Bahnibergang an der Teerhofinsel liegt eigentlich auf Lubecker Stadtgebiet, grenzt aber
unmittelbar an die Schwartauer Stadtgrenze und an den am starksten belasteten Stral3enzug im
Schwartauer Stadtgebiet, die L309 und den am starksten belasteten Knoten an der BAB Al-
Anschlussstelle.

Um die Problematik aufzuarbeiten, wurden im Rahmen der VEP-Bearbeitung Erhebungen der
Verkehrsbelegungen im Kfz-Verkehr sowie der sich aus den Schlie3zeiten des Bahniiberganges
resultierenden verkehrlichen Auswirkungen vorgenommen. Die Erhebung am Bahniubergang fand
am Dienstag, den 5. Juli 2016 (vor den Schulferien) statt. An einem reprasentativen Werktag
wurden im Zeitraum zwischen 7 und 18 Uhr erfasst:

e Die SchlieR- und Offnungszeiten der Bahnschranken,
¢ die Anzahl der Zugbewegungen je SchlieBvorgang sowie
o der Rickstau an Kraftfahrzeugen wahrend der Schliel3zeit.
Zusatzlich wurde am Dienstag, den 13. September 2016 eine Kontrollerhebung Uber einen

Zeitraum von funf Stunden durchgefihrt, um eventuelle Schwankungsbreiten der
Erhebungsergebnisse zu Uberprifen.
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Ergebnisse der Erhebung und Bewertung

Die Schliel3zeiten des BahnlUberganges haben sich in den letzten Jahren durch einen Anstieg der
Zugbewegungen erhoht und betragen heute zwischen 22 und 30 Minuten je Stunde (vgl. Bild 1).
Besonders bemerkenswert ist die grof3e Schwankungsbreite bei den Schlie3zeiten, die zwischen
minimal 2 Minuten und maximal 8(!) Minuten liegt (langere Schliel3zeiten vor allem bedingt durch
verspatete SPNV-Zugfahrten oder Giiterziige). Aufgrund der Uberlagerung von drei SPNV-Linien,
die Uber den Taktknoten Libeck laufen, passieren bei einigen SchlielBungen sogar mehrere Ziige
den Bahniubergang. Durch die vertakteten SPNV-Fahrplane treten die SchlieBungen relativ
regelmafig auf.

In den Verkehrsspitzenzeiten an den Erhebungstagen wurden Rickstaus von bis zu 9 Fahrzeugen
erfasst, auch besteht aber eine relativ groRe Schwankungsbreite zwischen 2 und 9 Fahrzeugen.
Die Ruckstaus bauten sich allerdings zwischen den Schliel3zeiten immer komplett wieder ab. Das
Ende des Ruckstaus lag in allen Fallen deutlich vor der Einmiindung zum Tremskamp. Auch der
vernachlassigbar geringe Lkw-Anteil tragt dazu bei, dass sich die Riuckstaulangen in unkritischen
Grenzen bewegen.

Die Kontrollerhebung hat die Ergebnisse der Vollerhebung bei mit geringen Abweichungen im
Grunde bestétigt (vgl. Bild 2).
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Bild 1: Ergebnisse der Verkehrserhebung im Juli 2016
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Bild 2: Ergebnisse der Kontrollerhebung im September 2016

Aufgrund der Uberlagerung von drei Bahnstrecken am Bahniibergang Teerhofinsel (Richtung Kiel,
Neustadt und Travemunde) liegen die Schliel3zeiten am Bahnubergang Teerhofinsel bereits heute
auf einem sehr hohen Niveau und mit durchschnittlich rund 25 Minuten je Stunde auch deutlich
hoher als beim Bahniibergang Kaltenhofer StrafRe. Die Trennwirkung der Bahnstrecke ist damit
heute schon sehr hoch.

Im Zusammenhang mit den Bootsliegeplatzen auf der Teerhofinsel entstehen in den
Sommermonaten bereits zeitweise Uberstauungen bis auf die L309, die aber als temporare
Erscheinungen eingestuft werden kénnen und nicht als kritisch angesehen werden. Es ist aber ein
Indiz fur die Problematik, die sich aus einer intensiveren Nutzung der Teerhofinsel ergeben
wlrden.

Bewertung kunftiger Entwicklungen und Schlussfolgerungen

Die Beibehaltung des niveaugleichen Bahnlberganges an der Teerhofinsel bei gleichzeitig
deutlicher Erhdhung der Anzahl der Zugdurchfahrten im Kontext mit der festen
Fehmarnbeltquerung und damit verbunden der Anzahl der SchlieBungen des Bahniiberganges
fuhrt zu erheblichen Nachteilen in der Erreichbarkeit der Teerhofinsel. Besonders prekar ist die
Entwicklung fur den Ful3- und Radverkehr, da fir diese besonders zeitempfindlichen
Verkehrsarten die bereits bestehende Trennwirkung der Bahnstrecke nochmals splrbar verstarkt
wird.

Derzeit sind allerdings die Verkehrsstrome von/zur Teerhofinsel sehr gering (StraRenbelegung
unter 1.000 Kfz/24h DTV), so dass die Betroffenheit von den erhdhten Schliel3zeiten ebenfalls
gering ist. Mit den aktuellen Prognosen der zusatzlichen bzw. kinftigen Zugbewegungen im
Kontext mit der festen Fehmarnbeltquerung werden sich die Schlie3zeiten auf durchschnittlich
uber 30 Minuten je Stunde erhdhen, unter Berticksichtigung von Giterlangziigen ggf. auch noch
deutlich dariuiber (1). Dies bedeutet, dass die Freigabezeiten kinftig in jedem Falle kleiner sind als
die Schliel3zeiten.
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Mit der Erhohung der Schlie3zeiten muss in Spitzenzeiten mit einem Rickstau von bis zu 12
Fahrzeugen gerechnet werden. Der Rickstau wirde dann im ungunstigsten Fall bis an den
Knoten bzw. die Einmindung Tremskamp reichen, den Knoten aber noch nicht bzw. nicht
regelmaflig Uberstauen. Insofern wirden sich zumindest noch keine signifikant negativen
Ruckwirkungen in das Hauptstrallennetz ergeben. Die Verkehrsbelegung der StralBe Zur
Teerhofinsel wiirde sich auch nicht verandern.

Deutlich kritischer wirde sich Situation allerdings darstellen, wenn die Teerhofinsel stadtebaulich
entwickelt, d.h. mit zuséatzlichen Nutzungen insbesondere gewerblichen belegt wird. In diesem Fall
ware mit einer entsprechend starken Zunahme des Verkehrsaufkommens und vor allem des Lkw-
Verkehrs zu rechnen und bei SchlieR3zeiten von dann regelmaRig tber 5 Minuten (die bereits heute
vereinzelt auftreten) auch ein Rickstau bis auf den Tremskamp wahrscheinlich, obwohl die
Querschnittsbelastung weiter auf einem geringen Niveau verbliebe. Es besteht demnach kein
akuter Handlungsbedarf, aber es ergeben sich signifikante Konflikte bezuglich einer kiinftigen
stadtebaulichen Entwicklung. Diese wéare bei Beibehaltung des niveauglichen Bahnlbergangs
erheblich eingeschrankt, ohne erganzende verkehrliche Mal3hahmen sogar ausgeschlossen.
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