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1 EINLEITUNG

Mobilitdt und Mobilitatsmanagement gewinnen in der integrierten Verkehrsentwicklungsplanung
zunehmend an Bedeutung. Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung beinhaltet neben dem traditionellen
Infrastrukturausbau und verkehrslenkenden MaRnahmen auch nachfragebeeinflussende Malknahmen
des Mobilitdtsmanagements. MaRnahmen, die das Verkehrsverhalten hin zum Mobilitatsverbund
beeinflussen, konnen einen signifikanten Beitrag zur Verkehrsentlastung (Stau- und Emmissions-

vermeidung) leisten.

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Stadt Tonning wurde 2017 in das Stadtebauférderungsprogramm ,Aktive Stadt- und
Ortsteilzentren” aufgenommen. Die Stadtvertretung beschloss fiir das Untersuchungsgebiet
»lnnenstadt” die Einleitung der vorbereitenden Untersuchungen mit ergdnzendem integriertem
stadtebaulichem Entwicklungskonzept (IEK). Zwischenzeitlich wurde das IEK fertiggestellt und die

Erarbeitung eines Verkehrskonzeptes als vorgezogene MaRnahme beschlossen.

Im Rahmen des vorliegenden Verkehrs- und Mobilitatskonzeptes werden zunachst die bestehenden
funktionalen Starken und Schwéachen der verkehrlichen Infrastruktur fiir den Kfz-, Rad- und
FuBverkehr, OPNV sowie den ruhenden Verkehr aufgezeigt. Auf Grundlage dieser Kenntnisse wird ein
stimmiges und zielflihrendes MaRnahmenkonzept zur Beseitigung der Defizite und zur Steigerung der

Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit entwickelt.

1.2 Vorgehensweise und Aufbau

Die Erarbeitung des vorliegenden Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes fur den Innenstadtbereich der
Stadt Tonning folgt einem vierstufigen Bearbeitungsmodell, welches sich im Aufbau der schriftlichen

Ausarbeitung wiederspiegelt.

MaBnahmen- Handlungs-

W» Bestandsanalyse ' Zielstruktur . entwicklung konzept

Verkehrsinfrastruktur Abstimmung von Entwicklung und Kategorisierung

Mobilititsangebot Leitzielen und Ausarbeitung von Zeitliche

Unterzielen MaRnahmen zur Umsetzbarkeit

Verkehrserhebung Umsetzung einer e

Netzqualitit nachhaltigen Zustandigkeiten

Starken und Mobilitat

Schwichen Potentialanalyse
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Zunachst werden allgemeine Planungsgrundsdtze zur Dimensionierung und Gestaltung von
Verkehrsanlagen dargestellt und beschrieben. Diese konnen auch fir iber das Betrachtungsgebiet

hinausgehende MaRnahmen herangezogen werden.

Die bestehenden Schwachen, Starken und Verbesserungspotentiale der verkehrlichen Infrastruktur

sowie des Mobilitatsangebotes werden im Rahmen der Bestandsanalyse aufgezeigt.

Basierend auf den Erkenntnissen der Bestandsanalyse wird eine Zielstruktur fiir die zukinftige

verkehrliche Entwicklung der Stadt Tonning abgeleitet.

Auf Grundlage dieser Ziele werden MaBnahmen zur Beseitigung der Defizite und zur Steigerung der
Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes hergeleitet, untersucht und bewertet. Zu diesen
zdhlen die ,umweltvertdglichen” nicht-motorisierten Verkehrsmittel (Zufugehen und
offentliche/private Fahrrider), 6ffentliche Verkehrsmittel sowie Sharing- und Poolingangebote. Die
Wirksamkeit der MaBRnahmen und deren verkehrliche Auswirkung werden abschlieRend bewertet und

in ein zielgerichtetes Handlungs- und Umsetzungskonzept tberfiihrt.
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2 PLANUNGSGRUNDSATZE

Das Hauptziel bei der Planung und dem Entwurf von Strallen ist die Vertraglichkeit der
Nutzungsanspriiche untereinander und mit der Umfeldnutzung, die auch die Verbesserung der
Verkehrssicherheit einschliel3t. Voraussetzung fiir die Vertraglichkeit ist, dass Stralenrdaume in ihrer
ganzen Vielfalt erfasst und unter Abwagung aller Nutzungsanspriiche und ihrer jeweiligen Bedeutung

bewertet werden.

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

unterschieden:

Verbinden Erschlieen Aufenthalt

Abbildung 2.1: Wesentliche Funktionen von StraRen

StralRen, die eine Verbindungsfunktion fiir den Kfz-Verkehr innehaben, werden oftmals als
Hauptverkehrsstralen bezeichnet. Aufgrund der Konzentration und Bindelung von Kfz-
Verkehrsstromen ist der Kfz-Verkehr die vorherrschende Verkehrsart und nimmt dementsprechend

den GroRteil des zur Verfiigung stehenden StraRenraumes ein.

ErschlieBungsstraBen dienen innerhalb bebauter Gebiete insbesondere der Anbindung der
Grundstiicke an das o6ffentliche Strallennetz. Die ErschlieBung von am StraBenrand gelegenen
Nutzungen fihrt zu Quell- und Zielverkehr. Je nach Art der Nutzungen ergeben sich besondere
Anspriiche an den StraRenraum. So resultiert beispielsweise aus einem Geschaftsbesatz eine

Nachfrage an Flachen fir den ruhenden Verkehr und Querungsbedarf fiir den FuBverkehr.

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

konzentriert.

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

Verkehrsentwicklung gegeneinander abzuwagen.
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2.1 Kfz-Verkehr

Eine optimale Orientierung im StraBennetz, flichendeckende ErschlieBung sowie ein geringer
Zeitaufwand sind die elementaren Anforderungen, die seitens des Kfz-Verkehres an das Strallen- und
Wegenetz gestellt werden. Aus dem Blickwinkel der ressourcenschonenden Mobilitdt wird im
Grundsatz eine Reduzierung des Kfz-Aufkommens bei gleichzeitiger Aufwertung der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes angestrebt. Daher setzen sich die Planungsgrundsatze aus verkehrslenkenden

und -beruhigenden Elementen zusammen.

Kfz-Verkehrsfiihrung und Verkehrsberuhigung

Ziel der Verkehrsfiihrung ist es, das Gros des Kfz-Verkehrsaufkommens auf dem vorgesehenen
Hauptstreckennetz zu bindeln und in dem untergeordneten Streckennetz lediglich den
nutzungsbedingten Quell- und Zielverkehr abzuwickeln. Baulich und durch straBenbehérdliche
Anordnungen lassen sich Kfz-Verkehrsstrome im Stralennetz gezielt flihren, um so das

untergeordnete Strallennetz zu entlasten.

Da die Aufnahmefihigkeit des StralRenhauptnetzes begrenzt ist, wird vielfach vom Kfz-Verkehr
versucht, in das untergeordnete Netz (ErschlieBungs-, Anlieger-, Sammelstrafen) auszuweichen. Ziel
verkehrsberuhigender MaBnahmen ist es, Durchgangs- und Schleichverkehr in Wohnquartieren und
anderen sensiblen Gebieten zu verringern und damit die Lebensqualitdt fir die Anwohnenden zu
verbessern sowie ZufuBgehenden und Radfahrenden eine héhere Sicherheit und Verkehrsqualitat zu

bieten.

Nachfolgend werden die tiblicherweise verwendeten Elemente dargestellt:

Abbildung 2.2: Uberblick verkehrsberuhigender MaRnahmen
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2.2 Strallenraumgestaltung

Dimensionierung des Strallenraumes

Grundsatzlich setzt sich der Stralenraum aus der Fahrbahn und den sich anschliefenden
Seitenrdumen zusammen. Die erforderlichen Breiten fiir die Dimensionierung der Fahrbahn und der
Seitenrdume ergeben sich unter anderem aus den zu erwartenden Begegnungsfillen von
Verkehrsteilnehmenden und der Frequentierung. Als Planungsgrundlage sind die Richtlinien fiir die

Anlage von Stadtstrafsen, RASt 2006 [1] heranzuziehen.

Abbildung 2.3: Grundséatze der Fahrbahndimensionierung nach RASt 2006 [1]
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Abbildung 2.4: Grundsatze der Seitenraumdimensionierung nach RASt 06 [1]
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2.3 Radverkehr

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

Fahrgeschwindigkeiten und Nutzung durch unterschiedliche Fahrradarten, Berlicksichtigung finden.

Abbildung 2.5: Geschwindigkeiten im Radverkehr

GemaR Strafienverkehrsordnung (StVO) [2] ist grundsatzlich eine Radverkehrsfihrung auf der
Fahrbahn vorzusehen. Eine Benutzungspflicht ist nur vorzusehen, wenn aufgrund ortlicher
Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, wie beispielsweise ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen, ein
hoher Schwerverkehrsanteil oder eine starke Steigung. Die Pflicht zur Benutzung von Radwegen ist nur
dann gegeben, wenn diese durch eines der Verkehrszeichen 237 (Radweg), 240 (gemeinsamer Geh-
und Radweg) oder 241 (getrennter Rad- und Gehweg) gekennzeichnet sind. Die Freigabe des
Gehweges fiir den Radverkehr ohne Benutzungspflicht wird Uber das Zusatzzeichen 1022-10
(Radverkehr frei) ermdoglicht.

Mit der Verkehrsplanung besteht das Ziel eine Vielzahl von Uber die Jahrzehnte angewendeten
Radverkehrsfiihrungen in eine einheitliche Form zu bringen, wobei die Fiihrung im Mischverkehr auf
der Fahrbahn grundsatzlich zu priorisieren ist. Hiermit wird auch dem Kfz-Fahrer Sorge getragen, der
im unglinstigsten Fall beim Linksabbiegen an bis zu drei Stellen mit Radfahrerenden aus
unterschiedlichen Richtungen rechnen muss. Durch eine Fiihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn
riackt dieser in das Sichtfeld des Kfz-Verkehres und eine Entflechtung von Radfahrenden und

ZufuBgehenden erfolgt.

Grundlage fir die Gestaltung von Radverkehrsanlagen sind die Richtlinien fiir die Anlage von

Stadtstrafsen, RASt 2006 [1] und die vertiefenden Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2010
[31.
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Die nachfolgende Abbildung stellt beispielhaft die typischen Unfallarten bei der Fihrung des
Radverkehres im Seitenraum und der verringerten Unfallwahrscheinlichkeit bei der Fihrung auf der

Fahrbahn gegeniber.

Abbildung 2.6: Konfliktpunkte Radverkehr unterschieden nach Filhrungsform

Stadt Tonning - Verkehrs- und Mobilitatskonzept

www.@.sh



2 Planungsgrundsatze Seite 14

Die Eignung bestimmter Filhrungsformen des Radverkehres hangt im Wesentlichen von der Starke und
der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehres ab. Die Uberginge zwischen den einzelnen
Flihrungsformen sind dabei nicht immer starr, sondern ebenfalls abhangig von beispielsweise der

Topografie und dem Schwerverkehrsanteil.

Abbildung 2.7: Formen der Radverkehrsfiihrung nach ERA 2002 [3]

Bei LandstralRe mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit zwischen 70 und 100 km/h sind in der Regel
strallenunabhangige oder fahrbahnbegleitende Radverkehrsanlagen vorzusehen. In Ausnahmefallen,
wie beispielsweise einer sehr geringen Verkehrsstarke im Kfz-Verkehr und einer untergeordneten

Netzbedeutung im Radverkehr kann auch die Fihrung auf der Fahrbahn angewendet werden.

FahrradstrafSen
Fahrradstrallen reprasentieren Fahrbahnen, die insbesondere dem Radverkehr vorbehalten sind.
Diese werden mit dem Verkehrszeichen 244 beschildert und Uber Zusatzzeichen fir weitere

Verkehrsteilnehmende freigegeben (vgl. Abbildung 2.8 links).
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Abbildung 2.8: Beschilderungen von Fahrradstrallen mit zugelassenem Kraftfahrzeugverkehr und Vorfahrtsregelungen

Auf FahrradstraRen sollte der Radverkehr im Bestand oder perspektivisch die vorrangige Verkehrsart
und das Kfz-Verkehrsaufkommen moglichst gering sein. Die Hochstgeschwindigkeit betrdgt 30 km/h,
Kraftfahrzeuge miussen diese bei Bedarf, beispielsweise bei zuldssig nebeneinanderfahrenden
Radfahrenden, verringern [3]. Das Nebeneinanderfahren ermdglicht die soziale Interaktion zwischen
Fahrradfahrenden. Das Unterhalten, wie Verkehrsteilnehmende es im Pkw mit dem Beifahrer gewohnt

sind, wird ermdoglicht.

Wird Radfahrenden gegeniber einmiindenden Stralen Vorfahrt gewahrt (vgl. Abbildung 2.8 rechts),
werden ein besonders gleichmalRiger Verkehrsfluss sowie hohe Reisegeschwindigkeiten erreicht.
Fahrradpiktogramme und bauliche Einrichtungen eignen sich zur Kenntlichmachung an
Einmindungen, Kreuzungen oder anderen Stellen fir den Kraftfahrzeugverkehr. Anhebungen von
Kreuzungsflachen dienen zusatzlich der Geschwindigkeitsdampfung fir Kraftfahrzeuge. Diese Aspekte
gewdhrleisten insgesamt eine hohe Verkehrsqualitdt, vor allem fir Hauptverbindungen des
Radverkehres oder bei hohem Radverkehrsaufkommen. Besondere wegweisende Kennzeichnungen
heben Hauptverbindungen in ErschlieBungsstraen hervor und foérdern die Bilindelung von

Radverkehren abseits von HauptverkehrsstralRen.

Fahrradabstellanlagen

Sichere und geordnete Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader zdhlen zu den einfach, schnell und relativ
kostenglinstig  umzusetzenden  MaBBnahmen zur Foérderung des Radverkehrs. Gute
Fahrradabstellanlagen, richtig im offentlichen Raum platziert, sorgen fir Ordnung und steuern ein

harmonisches Miteinander.

Fahrradbiigel stellen eine einfache und kostenglinstige
Moglichkeit dar, sichere Abstellmoglichkeiten fir
Fahrrader bereitzustellen. Diese eignen sich auch dazu,
unberechtigtes Parken von Autos zu verhindern, z.B. um
Sichtbeziehungen an Kreuzungen frei zu halten. Mobile

Varianten konnen als kurzfristige MaRnahmen, z.B. auf

Abbildung 2.9: Beispiel Fahrradbiigel (Quelle: [18]) Stadtfesten, bereitgestellt werden. Bereits einzelne
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Fahrradbiigel an Bushaltestellen erhéhen die Reichweite und Attraktivitit des OPNV, wobei eine

Uberdachung, ggf. auch mit Seiten- und Riickwand als Wetterschutz, zusitzlichen Komfort bietet.

Eine Uberdachte Bike+Ride-Anlage sollte der
Mindeststandard an jedem Bahnhof des
Schienenpersonennahverkehres (SPNV) und
Mobilitatsstationen sein. Besser eignet sich eine
Fahrradsammelgarage, optional mit einem
elektronischen SchlieRsystem bei einer hohen
Nachfrage an Abstellméglichkeiten. Sie bietet
Schutz vor Witterung, Vandalismus und

Diebstahl, was Nutzern hoherwertiger Rader und

Abbildung 2.10: Beispiel Bike+Ride-Anlage (Quelle: [20])

E-Bikes besonders entgegenkommt. Eine platzsparende Alternative hierzu sind Fahrradboxen fir

jeweils ein Fahrrad, die Gber ein app-basiertes Bezahlsystem fiir die Nutzungsdauer gemietet werden

kénnen.

Abbildung 2.11: Beispiel Fahrradstation Kiel (Quelle: [19])

Fahrradstationen sind lberdachte und bewachte
Abstellanlagen fir Fahrrader, die Uber das reine
Abstellen  hinaus  weitere  Dienstleistungen
anbieten. Das kdnnen z.B. Reparaturen, Reinigung
oder Gepackaufbewahrung, aber auch viele andere

Dienstleitungen wie Fahrradverleih sein.
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2.4  Fulverkehr

Jede Wegekette beinhaltet einen Anteil, der zu Full zurlickgelegt wird. Folglich ist jeder
Verkehrsteilnehmende zwischen seinem Quellort und seinem Zielort auch ein ZufuRgehender. Der
FuRverkehr als sensibelste Verkehrsform erfordert ein breites Anforderungsspektrum an die Planung,

wie beispielsweise Sicherheit, Umwegearmut, Gestaltung, Ubersichtlichkeit und Orientierung.

Eine qualitativ hochwertige FuBverkehrsinfrastruktur in einem entsprechend ausgestalteten Netz kann
die Bereitschaft, Wege zu Fuld zuriickzulegen, erhohen. Hierbei gelten die Dimensionierung der
FuRverkehrsflache neben einem engmaschigen Gehwegnetz mit moglichst direkten Verbindungen und
der Entflechtung vom Radverkehr als zentrales Kriterium flr die Sicherheit und den Komfort der

ZufuRgehenden.

Fiir die Gestaltung von FuRverkehrsanlagen werden die Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSe, RASt
2006 [1] sowie die vertiefenden Empfehlungen fiir Fufigéngerverkehrsanlagen, EFA 2002 [4]

herangezogen.

Nachfolgend werden die typischen Fiihrungsformen in Abbildung 2.12 dargestellt.
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Abbildung 2.12: Formen der FuBverkehrsfilhrung nach EFA 02 [4]

Anlagen fiir den Querverkehr

Die StVO [2] legt grundsatzlich straBenverkehrsrechtliche Regelungen zum Queren von Fahrbahnen
fest. Zusatzlich dazu kann das Queren durch bauliche Querungsanlagen unterstiitzt werden. Bauliche
Querungsanlagen zielen immer darauf ab, eine optische Hervorhebung zu schaffen und kénnen
ebenfalls eine fahrdynamische Wirkung erzielen. Die ZweckmaRigkeit von Querungsanlagen besteht
bei ausgepragtem Querungsbedarf sowie bei der vermehrten Nutzung durch schutzbediirftige

Personen [4].
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Nachfolgend werden typische Querungsanlagen dargestellt:

Abbildung 2.13: Querungshilfen nach EFA 02 [4]

Unterschieden werden Querungsanlagen ohne Vorrang aber mit baulicher Unterstiitzung, zum
Beispiel in Form von Mittelinseln (Abbildung 2.13 links), mit Vorrang ohne bauliche Unterstitzung
(FuBgangeriberweg) oder mit baulicher Unterstltzung (Teilaufpflasterung ggf. in Kombination mit
FulRgangeriiberwegen). Ebenso gibt es konfliktfreie zeitliche Trennungen durch Lichtsignalanlagen

oder raumliche Trennungen durch Unter-/Oberfiihrungen [4].

Barrierefreiheit

»~Menschen mit unterschiedlichen Féhigkeiten haben unterschiedliche verkehrsbezogene Bedarfe”,
heilt es in den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanalgen, H BVA 2011 [5]. Dabei sind
Mobilitatsbehinderungen nicht zwangslaufig mit korperlichen oder geistigen Einschrankungen
verbunden ebenso wenig andersrum. Die Zielgruppe fir barrierefreie Verkehrsanlagen ist breit
gefachert: Korperlich eingeschrankte Personen, sehgeschaddigte Personen, hérbehinderte Personen,
sprachbehinderte Personen, Personen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrachtigungen und psychisch
eingeschriankte Personen sowie im erweiterten Sinne reisebedingte Mobilitatsbehinderungen
(Gepick, Kinderwagen, Fahrrad, Einkdufe, werdende Miitter, stark Ubergewichtige, Ortsunkundige,
Personen mit tempordren Einschrankungen und Sprachunkundige) sowie altersbedingte
Mobilitatsbehinderungen bei Kleinkindern und dlteren Personen sind im Zuge der Barrierefreiheit zu
beriicksichtigen [5]. Zur Gewahrleistung einer Zuganglichkeit 6ffentlicher Raume fir samtliche
Personengruppen sind Verkehrsanlagen stets barrierefrei herzustellen. Bei der Planung und
Umgestaltung ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu berlicksichtigen. Dieses besagt, dass mindestens zwei der

drei Sinne (Horen, Sehen, Tasten) angesprochen werden soll.

Sehbehinderte und blinde Menschen bendétigen eine taktile Bordsteinhohe von mindestens 3 cm
(besser 6 cm), um den Ubergang auf die StraRe zu erfassen. Fiir Rollstuhlfahrende oder Menschen mit

Rollator hingegen sollte eine Nullabsenkung vorgesehen werden. An Querungsstellen ist daher die

Stadt Tonning - Verkehrs- und Mobilitatskonzept

www.@.sh



2 Planungsgrundsatze Seite 20

Einrichtung von differenzierten Bordhdhen zu empfehlen. Zudem helfen farbliche Kontraste und
Bodenindikatoren sehbehinderten Menschen dabei, sich im Stralenraum zu orientieren. Fir in der
Gehfdhigkeit eingeschrankte Personen sind insbesondere héhengleiche Infrastruktureinrichtungen
sowie angepasste Langs- und Querneigungen notwendig, um sich moglichst eigenstdndig im

StralRenraum bewegen zu kénnen.

Barrierefreiheit an Kreisverkehren

Kreisverkehre sind gemaR dem Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, 2006 [6] innerhalb
geschlossener Ortschaften mit FuBgangeriberwegen zu gestalten. Insbesondere fiir sehbehinderte
Personen stellt die Querung eines Kreisverkehres eine Hiirde dar, da herankommende Fahrzeuge und
deren Fahrweg akustisch nur schwer erkennbar sind. Das Handbuch Barrierefreiheit im Verkehrsraum
2012 [7] beschreibt die Anforderungen an einen Kreisverkehr mit barrierefreien Fugangeriberwegen

(Radverkehr auf der Fahrbahn) folgendermalen:

Abbildung 2.14: Barrierefreiheit Kreisverkehr gem. Handbuch Barrierefrei im StraBenraum [7]
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2.5 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Offentliche Verkehrsmittel stellen neben der Mobilititsgrundlage fiir bestimmte Nutzergruppen (z.B.
Schulkinder und Personen ohne Zugang zu einem Pkw) auch eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr dar. Um die Nutzung dieses Verkehrsmittels zu erhéhen, ist aus Sicht der Nutzenden
vor allem die Beférderungsqualitdt von Bedeutung, die tber die grundsatzlichen Anforderungen des

OPNV entscheidend beeinflusst werden kann:

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

ganzheitliche Gestaltung des | Preis-Leistungs-

Angebotes VEIGELGIS

behinderungsfreie

Beforderung

integrales Tarifsystem Informations- und Serviceangebot

Barrierefreie Haltestellen

Auf Bundesebene ist die Zielsetzung eines barrierefreien OPNV unter anderem im
Personenbefdrderungsgesetzt, PBefG 1990 [8] verankert. Die jeweiligen Aufgabentrdger werden darin
verpflichtet, in den Regionalen Nahverkehrsplanen , die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch
eingeschrdnkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 1.
Januar 2022 eine volisténdige Barrierefreiheit zu erreichen” (PBefG, § 8 Abs. 3). Der von der
Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH entwickelte Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in
Schleswig-Holstein, 2019 [9] bietet hierbei eine Hilfestellung fiir die gesetzlich geforderte Umsetzung

von Barrierefreiheit an Bushaltestellen.

Die folgende Grafik veranschaulicht die Gestaltung einer barrierefreien Bushaltestelle. Die MaRe sind

dabei an die Gegebenheiten vor Ort und die genutzten Bustypen anzupassen.
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Abbildung 2.15: Mindeststandards nach dem Leitfaden Barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig-Holstein, 2019 [9]
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Netzabdeckung und Angebotsstrategien im OPNV
Insbesondere ldandliche Regionen stehen
vor grollen Herausforderungen im
Hinblick auf die Sicherstellung eines
ausreichenden  OPNV-Angebotes. Vor
diesem Hintergrund hat sich das
Angebotsportfolio im OPNV in den
vergangenen Jahren weiterentwickelt. Mit
unterschiedlichen Flexibilisierungsgraden,
Organisations- und Betreiberkonzepten
kann auf variierende Raum- und
Nachfragestrukturen reagiert werden.
Ergdnzend schlieRen integrierte Konzepte
zunehmend auch alternative Angebote,
die sich zwischen Individual- und

offentlichem Verkehr ansiedeln, ein.

Abbildung 2.16: Ubersicht Angebotsformen im OPNV

2.6 Mobilitatsangebote

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

IM

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

festgelegt sind.

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

Mobilitatsangeboten moglich ist.
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Diese Stationen konnen neben Mobilitatsangeboten und -produkten auch Dienstleistungen und die
entsprechenden Ausstattungselemente biindeln. Im Folgenden werden mdgliche Bausteine einer
Mobilitatsstation aufgefihrt. Die Ausgestaltung und das Angebot werden maligeblich durch die Lage

im Raum sowie der Nachfrage bestimmt.

Mobilititsangebote und OPNV, Taxi, Ridesharing?, Ridepooling?, Carsharing, Bikesharing, B+R-
-produkte Anlagen, P+R-Anlagen, ...

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

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

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

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

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

3.1 Stadt- und Nutzungsstruktur

Das Untersuchungsgebiet des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes umfasst den Innenstadtbereich der
Stadt Tonning. Rund um den zentral gelegenen Marktplatz befinden sich die primar
verkehrserzeugenden Einrichtungen der Nahversorgung sowie Dienstleistungsstandorte und
Gastronomie. Dariiber hinaus ist in der Randbebauung eine Wohnnutzung angesiedelt. Am Hafen der
Stadt Tonning befindet sich Giberwiegend ein gastronomisches und touristisches Angebot in Form von
Hotels, Ferienunterkiinften sowie Ausflugszielen. Das (ibrige Untersuchungsgebiet in nérdlicher

Ausdehnung ist vornehmlich durch eine Wohnbebauung gepragt.

Die medizinische Versorgung ist Gberwiegend im Bereich des Marktplatzes sowie im ehemaligen

Krankenhaus im Zuge der Selckstrafle (L 241) angesiedelt.

Als Schulstandorte befinden sich im Untersuchungsgebiet die Ostertor Grundschule und die Dénische

Grundschule mit angebundenem Kindergarten.

Die bedeutenden verkehrserzeugenden Einrichtungen sowie die Ausdehnung des Untersuchungs-

gebietes sind dem folgenden Ubersichtslageplan zu entnehmen.
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Abbildung 3.1: Verkehrserzeugende Einrichtungen im Untersuchungsgebiet

3.1.1 Tourismus

Der Tourismus ist flir die Stadt Ténning von zentraler Bedeutung und ein charakterpragendes Element
des Verkehrssystems und der Verkehrsnachfrage. Die aktuellen touristischen Sehenswiirdigkeiten und
Angebote befinden sich entlang der Achse vom Multimar Wattforum bis zum Strandbad. Das Multimar
Wattforum wird jahrlich von ca. 180.000 Besuchern frequentiert. Die ErschlieBung der Einrichtung
erfolgt fir den Besucherverkehr tber die Dithmarscher StrafSe. Im Zuge der Dithmarscher StrafSe sind
kostenlose Besucherparkpldtze vorhanden, welche entsprechend im Straflennetz ausgewiesen sind.
Unmittelbar am Hafen ist eine Stellplatzanlage fiir die Arbeitnehmerinnen und Arbeitsnehmer des

Multimar Wattforums angesiedelt, welche mit einer Schrankenanlage versehen ist.

Weitere touristische und kulturelle Einrichtungen sowie Freizeiteinrichtungen sind in dem gesamten
Untersuchungsgebiet verteilt und umfassen zum Beispiel den Markplatz mit der angrenzenden St.

Laurentius Kirche und den historischen Hafen mit dem Packhaus als Kultur- und Veranstaltungsort.
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3.2 Lage im Raum und Erreichbarkeit

Die Stadt Tonning befindet sich auf der Halbinsel Eiderstedt im westlichen Schleswig-Holstein. Die
verkehrliche Anbindung an das ibergeordnete StraRennetz mit verbindender Funktion erfolgt liber die
Bundesstralle B 202, welche im 6stlichen Verlauf der Bundesstrafse B 5 entspringt. Die Bundesstrafe
B 5 bildet den nérdlichen Fortlauf der Bundesautobahn BAB 23 und gilt als eine wichtige Verkehrsachse
in  Nord-Std-Ausrichtung innerhalb des Landes Schleswig-Holstein. Die ErschlieBung des
Untersuchungsgebietes erfolgt zentral tiber die Achsen Friedrichstddter Chaussee im Nord-Osten und

Gardinger Chaussee (L 241) im Westen.

Der Untersuchungsbereich verfligt iber einen Bahnhof des Schienenpersonennahverkehres (SPNV),
der in den Linienverlauf der Regionalbahn 64 eingebunden ist. Hier verkehren im einstiindigen Takt
Zige zwischen den Stadten St. Peter Ording und Husum. Uber den Bahnhof des Mittelzentrums Husum

besteht unter anderem Anschluss an den schienengebundenen Fernverkehr.

Die Stadt Tonning im Allgemeinen und die Innenstadt im Speziellen sind lber die Alte Salzstrafe in das

Radfernwegenetz des Landes Schleswig-Holstein eingebunden.

Abbildung 3.2: AuRere Erreichbarkeit der Stadt Ténning
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3.3 Offentlichkeitsbeteiligung

Ein Baustein der Bestandsanalyse ist die Einbeziehung der Offentlichkeit in die Identifizierung von
Defiziten und der Analyse von besonderem Bedarf hinsichtlich des Mobilitdtsangebotes. Aufgrund der
Corona-Pandemie und der damit verbundenen Einschrankung der personlichen Kontakte wurde diese
Offentlichkeitsbeteiligung online durchgefiihrt. Ein Videofilm der Bestandsanalyse lag dabei als Basis
zugrunde und die Meinung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer konnte in Form eines Fragebogens
abgefragt werden. Es wurde dabei auf unterschiedliche Themenbereiche wie beispielsweise das
Mobilitatsverhalten, Kfz-Verkehr, Rad- und FuBverkehr sowie Mobilitatsangebote eingegangen. Die
Antworten und Erkenntnisse aus dieser Befragung sind in die Bestands- und Defizitanalyse sowie die

Erstellung der MaBnahmen eingeflossen.

3.4 Kfz-Verkehr

Die hauptsachlich genutzten Ein- und AusfahrstraBen des Untersuchungsgebietes bilden die
StralRenzlige Friedrichstddter Chaussee und Gardinger Chaussee (L 241). Ihnen ist ausgehend von der
Lage im Netz eine verbindende bzw. anbindende Funktion zuzuschreiben. Die Knotenpunkte
Selckstrafe (L 241) / Johann-Adolf-Strafe und Friedrichstddter Chaussee / Zubringer B 202 stellen die

Haupteinspeisungspunkte des Untersuchungsgebietes dar.

Das untergeordnete innerstadtische Straflennetz des Untersuchungsgebietes ibernimmt groRtenteils
eine Erschliefungs- und Aufenthaltsfunktion. Vereinzelt lassen sich StraRenziige identifizieren, die
aufgrund ihrer Lage im Netz eine Sammelfunktion innehaben. Aufgrund der historischen Pragung des
innerstadtischen Bereiches weist das erschlieBende StraBenverkehrsnetz oftmals schmale

Querschnitte auf.

Signifikante Durchgangsverkehre lassen sich im Untersuchungsgebiet nicht verzeichnen. Die
Abwicklung von Durchgangsverkehren ist lediglich Gber die Landstrafie L 241 mit den StralRenziigen
Gardinger Chaussee, Selckstrafie und Badallee zu unterstellen, da hieriiber weitere Gemeinden und

touristische Orte westlich des Untersuchungsgebietes erschlossen werden.
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Offentlichkeitsbeteiligung - Schwerpunkt Mobilitétsverhalten der Teilnehmenden

e 41 % der Befragten legen pro Tag weniger als
5km zuriick - optimale Radverkehrs-
entfernung

e Pro Tag legen die Befragten durchschnittlich
etwa genauso viele Wege mit dem Auto
zurtick, wie sie zu FufS gehen (1,7)

e Das Fahrrad wird im Durchschnitt iber alle
Befragten fiir nur einen Weg/Tag genutzt

e Der Anteil des OPNV fillt sehr gering aus

3.4.1 StraBenzige

Die StraRenzilige der Innenstadt von Tonning kdnnen grob in drei Kategorien unterteilt werden. Im
Bereich des historischen Stadtmittelpunktes mit dem Markplatz und dem Hafen sind die StralRenziige
sehr schmal, die Gehwege fiir heutige Vorstellungen unterdimensioniert und die Bebauung direkt an
den Strallenraum angrenzend. Da die Wohn- und Geschéaftsbebauung haufig nicht Uber eine
Stellplatzanlage verfiigt, findet der ruhende Verkehr im 6ffentlichen StraRenraum statt. Im nordlichen
Untersuchungsgebiet befindet sich reine Wohnbebauung in Form von Ein- und Mehrfamilienhdusern.
Der StralRenraum ist hier grofRer dimensioniert und durch die Einzelhausbebauung mit Vorgarten
entsteht ein deutlicher Unterschied zu den Straflenziigen der historischen Innenstadt. Aufgrund der
groReren Grundsticke findet der ruhende Verkehr hier haufig auf den Privatgrundstiicken statt, sodass
der offentliche Verkehrsraum tiberwiegend freigehalten wird. Alle StraRenziige dieser ersten beiden
Kategorien sind in eine Tempo 30-Zone eingebunden. Die dritte Kategorie umfasst die Sammelstrallen
der Stadt, die Verkehre aus unterschiedlichen Nutzungen biindelt und mit vergleichsweise breiten
Querschnitten fuhrt. Der Begegnungsfall Lkw / Lkw ist hier haufig méglich und die zul.
Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.

Die Anlage 1 dieses Verkehrs- und Mobilitatskonzeptes umfasst StralRenraumsteckbriefe fir alle
mafRgebenden StralRenziige innerhalb des Betrachtungsgebietes, in denen die grundlegenden

Parameter zur verkehrsplanerischen Betrachtung einbezogen sind.

3.4.2 Kfz-Verkehrsaufkommen
Zur Ermittlung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Planungsraum wurden am Donnerstag, den

30. Juli 2020 und 10. September 2020 durch die Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH
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videoautomatische Verkehrserhebungen gemall den Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 12

[10] an neun relevanten Knotenpunkten in der Stadt Ténning durchgefihrt.

Der erste Erhebungszeitraum am 30. Juli 2020 fand unter Einfluss touristischer Verkehre statt. Zu
diesem Zeitpunkt verzeichneten samtliche Bundeslander bereits den Beginn der Sommerferien, sodass

von einer erhdhten Verkehrsnachfrage ausgegangen werden kann.

Innerhalb des zweiten Erhebungszeitraumes am 10. September 2020 befand sich lediglich der
Schulbetrieb im Bundesland Baden-Wiirttemberg noch in den Sommerferien, sodass ein geringerer

touristischer Einfluss auf die Verkehrsnachfrage unterstellt werden kann.

In den nachfolgenden Abbildungen sind jeweils die vormittaglichen und nachmittaglichen
Spitzenbelastungen im flieBenden Kfz-Verkehr in den erhobenen StraRenziigen dargestellt. Die fiir die
Verkehrsplanung relevante Bemessungsverkehrsstiarke beschreibt die Spitzenstunde eines
Normalwerktages®. Aufgrund der touristischen Ausrichtung der Stadt Ténning ist es ratsam, bei der
Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes die touristischen Verkehre zu beriicksichtigen. Eine
groflere Darstellung sowie die Knotenstrompldne der erhobenen Knotenpunkte fir den
Erhebungszeitraum und die Spitzenstunden sind der Ausarbeitung im Anlage 2 beigefligt. Die
malgebende stiindliche Verkehrsstarke fallt sowohl innerhalb der touristischen als auch auRerhalb der

touristischen Saison in den Zeitraum der nachmittaglichen Spitzenbelastung.

Abbildung 3.3: Verkehrserhebung innerhalb der touristischen Saison in Kfz/h davon SV/h (links: vormittagliche Spitzenstunde und rechts:
nachmittégliche Spitzenstunde)

3 Ein Normalwerktag féllt auf einen Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag in der Sommerzeit, d.h. von Ende Méarz
bis Ende Oktober. Ein Normalwerktag liegt nicht vor, wenn es sich dabei um Ferien- oder Feiertage, Tage vor
einem Ferien- oder Feiertag, Briickentage und Tage mit erwarteten extrem hohen Belastungsspitzen auf Grund
von Sonderereignissen handelt.
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Abbildung 3.4: Verkehrserhebung auBerhalb der touristischen Saison in Kfz/h davon SV/h (links: vormittédgliche Spitzenstunde und rechts:
nachmittégliche Spitzenstunde)

Bei der Gegeniiberstellung der maRgebenden stiindlichen Verkehrsstarken der Erhebungen im Juli und

im September zeigt sich kein signifikanter Unterschied in den erhobenen Verkehrsmengen.

Als moglicher Grund fiir das vergleichsweise hohe Verkehrsaufkommen auBerhalb der Feriensaison
lasst sich die im Erhebungszeitraum vorherrschende Pandemie heranziehen. Die Corona-Pandemie
fihrte unter anderem zu einer Verlagerung des Reiseverhaltens. GemaR Studien erfuhr der sog.
Heimaturlaub einen signifikanten Aufschwung, welcher sich auch auRerhalb der Schulferien auf die

Stadt Tonning ausgewirkt haben konnte.

Das erhohte Verkaufsaufkommen hat keinen Einfluss auf die Erstellung des Verkehrs- und
Mobilitatskonzeptes. MaRnahmen, die ausgehend von der Kfz-Verkehrsbelastung entwickelt werden,
richten sich nach der maRgebenden stiindlichen Kfz-Verkehrsstarke unter touristischen Einflissen. Da
die verkehrlichen Probleme (bspw. negative Parkraumbilanz, Stérungen und Verzégerungen des
Verkehrsablaufes, etc.) malRgeblich aufgrund des touristisch bedingt erhéhten Verkehrsaufkommens
auftreten, ist es in Anbetracht einer zielflihrenden MalRnahmenentwicklung zweckmaRig diese zu

Grunde zu legen.

Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt Kfz-Verkehr

- zu grof3e Entfernung

Hauptgriinde zur Nutzung des Pkw: - Zeitersparnis

- Transport von Giitern

- Flexibilitét
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Griinde, um auf ein anderes - Umweltbewusstsein
Verkehrsmittel umzusteigen - sichere Radverkehrsfiihrung

- dichterer Takt und kiirzere Fahrzeiten im OPNV

3.4.3 Verkehrsregelungen und Wegweisung
Uberwiegend ist das StraRenverkehrsnetz innerhalb des innerstidtischen Bereiches der Stadt Ténning
als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Die sich aus der Anordnung einer Tempo-30-Zone nach StVO [2]

ergebenden Rahmenbedingungen der Verkehrsfiihrung sind im Folgenden genannt:

Tempo-30-Zone gem. VwV-StVO [11]

- grundsatzliche Vorfahrtregelung Rechts-vor-links

- Ausnahme Verkehrszeichen 301 StVO (Vorfahrt), »wenn die Verkehrssicherheit es wegen
der Gestaltung einer Kreuzung oder Einmiindung oder die Belange des Buslinienverkehrs es
erfordern«

- keine Anordnung von benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen
- keine Markierung von Schutzstreifen
- keine Anordnung von FuRgangeriberwegen oder signalisierten Querungsanlagen

- Bestandsschutz fiir bestehende Signalanlagen, die bereits vor Anordnung der Tempo-30-
Zone aufgestellt wurden

In Abbildung 3.5 sind die grundséatzlichen Verkehrsregelungen im Untersuchungsgebiet fiir den
flieBRenden Kfz-Verkehr dargestellt. Die StraBenzlige Kaspar-Hoyer-StrafSe, Norderstrafie, NeustrafSe,
An der Bootfahrt, Schleusenstrafie zwischen Am Hafen und Neustadt, Neustadt zwischen Kattrepel und
Fischerstrafie sowie Fischerstrafse zwischen Am Hafen und Neustadt sind als EinbahnstralRen

ausgewiesen.
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Abbildung 3.5: Verkehrsregelungen des flieRenden Kfz-Verkehrs

Seit 1998 gibt es fiir die Stadt Tonning ein einheitliches Konzept zur innerortlichen Wegweisung. Dieses

Konzept wurde im Laufe der Zeit stetig erweitert und umfasst mittlerweile etwa 50 Ziele mit etwa 100

Schildern. Im Rahmen der innerértlichen Wegweisung werden folgende Ziele ausgewiesen:

Tabelle 3.1: Ubersicht wegweisende Beschilderung

Wegweisende Beschilderung Ténning

Anzahl
Wegweiser

Leitziele

Multimar Wattforum
Stadtmitte
Historischer Hafen

A W N R

Jugendherberge

13
11
10
6

Offentliche Einrichtungen

5 | Busparkplatze

6 | Ausflugsschifffahrt

7 | Stadtbiicherei

8 | Meerwasser-Freibad

9 | Jugendzentrum/Sauna

10 | Stadt-/Sporthalle

11 | Sport-Stadion

12 | Wasser- und Schifffahrtsamt
13 | WSA-Tonnenhof

R R R R R RN WD
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14 | Hafenmeister
15 | Skipperhuset 1
Gastronomische Betriebe
16 | Hotel Eiderkrog 1
17 | Strandhotel Fernsicht 1
18 | Sommercafé 1
19 | Windrose 1
20 | Ténner Stuv 1
21 | Fischerhitte 1
22 | Hotel Miramar 1
23 | Hotel Nordfriesland 1
24 | Raststatte Kreuz 1
25 | Eiscafé Venezia 1
26 | Jever Deel 1
27 | Café Panorama 1
28 | Café Ko 1
29 | Goldener Anker 1
30 | Hafenblick 1
31 | Hotel Godewind 1
32 | Roter Hahn 1
33 | Landschaftliches Haus 1
34 | Mama Mia 1
Die ,griine Lunge” der Stadt
35 | Schlossgarten (mit WC und Polizei) 3
36 | Katinger Watt 1
37 | Badestrand 1
38 | Minigolf/Tennisplatze 1
39 | Camping Eiderblick 1
40 | Camping Lilienhof 1
Historische Statten
41 | Packhaus 3
Einkaufen auf der ,griinen Wiese”
42 | Gewerbegebiet Ost
43 | Gewerbegebiet West
Einrichtungen mit Sonderstellung
44 | Kreiskrankenhaus
45 | Nationalparkamt
Sonstige Einrichtungen
46 | Haus Eiderente
47 | Sterling SIHI
48 | Paul-Gerhardt-Haus 1
Gesamt 98
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3.4.4 Ruhender Kfz-Verkehr

Parkraumangebot

Anlagen fur den ruhenden Kfz-Verkehr auf Privatgrundstiicken stehen an den relevanten
verkehrserzeugenden Einrichtungen im Untersuchungsgebiet nur teilweise zur Verfligung. Im
offentlichen Raum bilden das zentrale Parkraumangebot die Flache des Marktplatzes sowie der
StralRenzug Am Hafen entlang des historischen Hafens der Stadt Tonning. Dariliber hinaus dienen die
Fahrbahnrander und Parkbuchten der im Untersuchungsgebiet befindlichen Strallenziige als Flachen

fur ruhenden Kfz-Verkehr.

Aufgrund der historischen Pragung des Untersuchungsraumes stehen auch fiir Wohnnutzung oftmals
auf privatem Grund keine ausreichenden Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr zur Verfligung, sodass
Fahrzeuge iberwiegend im 6ffentlichen StraRenraum abgestellt werden. Dieser Umstand gilt analog
fur den Pendlerverkehr mit Arbeitsstatte innerhalb des historisch gepragten Stadtkerns. Verkehrs-
beobachtungen zeigten auf, dass sich hierdurch in einigen StralRenziigen konfliktbehaftete Situationen

zwischen ruhendem und flieBendem Kfz-Verkehr sowie dem Radverkehr einstellen.

Der Grofiteil des zentral gelegenen Marktplatzes wird als kostenpflichtiger Parkplatz genutzt. Neben
dem Marktplatz erfahren die Parkflachen entlang der StraBe Am Hafen und Schleusenstrafie im
Abschnitt zwischen Am Hafen und Deichstraf8e eine Bewirtschaftung. Fir die bewirtschafteten
Parkflachen kénnen Anwohnerinnen und Anwohner sowie Arbeitnehmerinnen und Arbeitsnehmer,
deren Arbeitsplatz sich im Hafenbereich oder am Marktplatz befindet, Dauerparkberechtigungen
beantragen. Eine Verortung der bewirtschafteten Parkflachen im Untersuchungsgebiet ist in Abbildung
3.6 dargestellt. Die Hohe der Parkgebilhren richtet sich nach den Angaben der Stadtverordnung (iber
Stadtgebiihren in der Stadt Ténning [12] mit Stand vom 22. Mai 2012.

»Auf Parkpldtzen mit Parkscheinautomaten wird vom Montag bis Samstag in der Zeit von 08.00
bis 18.00 Uhr sowie am Sonntag in der Zeit von 12.00 bis 18.00 Uhr eine Parkgebiihr erhoben.
Die Parkgebiihr betréigt je angefangene 30 Minuten 0,25 Euro.«

Stadt Tonning - Verkehrs- und Mobilitatskonzept

www.@.sh



3 Bestandsanalyse Seite 36

Abbildung 3.6: Parkraumbewirtschaftung

Am Bahnhof ist ein reduziertes kostenfreies Parkraumangebot verortet. Stark verkehrserzeugende
Einrichtungen wie beispielsweise das Nahversorgungszentrum im Zuge der Dithmarscher StrafSe oder
das Informationszentrum Multimar Wattforum weisen ein ausreichendes Stellplatzangebot auf

Privatgrund auf.

Parkraumnachfrage
Parallel zu der Verkehrserhebung des flieBenden Kfz-Verkehres wurde eine Erhebung des ruhenden
Verkehres in den StralRenziigen des Untersuchungsgebietes durchgefiihrt. Dabei wurde sowohl die

Anzahl der parkenden Fahrzeuge erfasst, als auch die Parkdauer.

Die folgende Grafik veranschaulicht die Parkraumauslastung in den betreffenden StraRenziigen als
Mittelwert Gber den Tagesverlauf. Die fehlenden Abstellmoglichkeiten des privaten Pkw sowie das

geringe Angebot an Parkplatzanlagen im Innenstadtbereich spiegeln sich in der Auswertung wieder.

Der Gberwiegende Anteil der am Fahrbahnrand abgestellten Fahrzeuge im Streckennetz besteht aus
Langzeit- und Dauerparker mit einer Parkzeit von mehr als sechs Stunden. In den StraRenziigen
WesterstrafSe und NeustrafSe sind hingegen liberwiegend (Ultra)Kurz- und Mittelzeitparker zu finden,
die nur einen kurzen Aufenthalt in der Innenstadt beabsichtigen. Der Marktplatz sowie die
Parkplatzflachen rund um den Hafen werden sowohl von Kurz- und Mittelzeitparkern, als auch von

Langzeit- und Dauerparkern genutzt.
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Abbildung 3.7: Darstellung Parkraumauslastung

Ruhender Kfz-Verkehr

zentrale Parkflachen werden bereits

bewirtschaftet
erhobene Parkraumgebiihr ,,erschwinglich”

stark verkehrserzeugende Einrichtungen, wie

das Informationszentrum Multimar

Wattforum, weisen Stellplatzanlagen auf

zentralisiertes Parkraumangebot auf dem

Marktplatz fiihrt zu Nutzungskonflikten
hoher Anteil von Dauerparkern und Pendlern
Ausweisung des Parkraumes im StralRennetz

kaum Potentialflachen fur die Entwicklung
eines zentralen Parkraumangebotes

innerhalb des Untersuchungsgebietes
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Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt ruhender Verkehr

- Die Parkplatzsituation in der Innenstadt wird von vielen Teilnehmenden als nicht ausreichend
wahrgenommen.

- Im Bahnhofsumfeld wird eine Erh6hung des Parkraumangebotes vorgeschlagen.

- Jeder zweite Teilnehmende befiirwortet eine teilweise Entlastung des Markplatzes von
ruhendem Verkehr.

- Als alternative Parkméglichkeiten werden hauptsdchlich das Bahnhofsumfeld und der

Hafenbereich (Multimar und Eiderkaje) benannt.

3.5 Radverkehr

Die Radverkehrsfiihrung erfolgt im Untersuchungsgebiet groftenteils im Mischprinzip auf der
Fahrbahn ohne zusatzliches Angebot. Diese Fiihrungsform entspricht hinsichtlich der nahezu
flachendeckenden Ausweisung als Tempo 30-Zone den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift zur

StrafSenverkehrsordnung, VwV-StVO [11].

Entlang der Ostlichen ZufahrtsstralRe Friedrichstéddter Chaussee ist im Abschnitt zwischen den
Knotenpunkten Friedrichstddter Chaussee / Zubringer B 202 und Friedrichstddter Chaussee /
NordmarkstrafSe der Gehweg (iber das Zusatzzeichen 1022-10 "Radverkehr frei" richtungstreu

freigegeben.

In der Gardinger Chaussee (L 241) wird der Radverkehr 6stlich der Fahrbahn zwischen der Paul-Délz-
Straffe und dem Kreisverkehr auf einem benutzungspflichtigen Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Westlich der Fahrbahn besteht ein Gehweg — Radverkehr frei ebenfalls
im Zweirichtungsverkehr. Eine intuitive und verkehrssichere Filhrung mit der Méglichkeit die Fahrbahn

als Radfahrender zu benutzen ist somit nicht gegeben.

Die Selkstrafe (L 241) ist mit einer Flihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn und einer einseitigen

Freigabe des Seitenraumes fiir den Radverkehr in Fahrtrichtung Norden ausgewiesen.
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Die gesondert ausgewiesene Radverkehrsfiihrung in den Strallenziigen ist in der folgenden Abbildung

3.8 dargestellt.

Abbildung 3.8: Ausgewiesene Radverkehrsfiihrung im StraRennetz

Im Untersuchungsgebiet stehen am Marktplatz offentliche Radabstellanlagen zur Verflgung.
Hinsichtlich der Anzahl sowie deren Ausgestaltung und Qualitat weist das Untersuchungsgebiet Liicken
auf. Uberwiegend lassen sich im 6ffentlichen Raum einfache Vorderradhalter finden (siehe Abbildung
3.9). Umgangssprachlich werden diese aufgrund ihrer Beschaffenheit auch als »Felgenkiller«
bezeichnet. Da sie den abgestellten Fahrradern zum Teil unzureichenden Halt bieten, kann es dazu
fiihren, dass abgestellte Fahrrader umfallen und die Felge durch den Halter beschadigt wird. Dariiber
hinaus besteht bei Vorderradhaltern lediglich die Moéglichkeit das Vorderrad mit einem Schloss zu
sichern. GemalR den allgemeinen Anforderungen an Radabstellanlagen [3] ist dies hinsichtlich der

Diebstahlsicherung als unzureichend zu bewerten.

Am Bahnhof stehen vergleichbare Anlagen auf dem Grundstiick der Deutschen Bahn AG zur Verfligung.
Ein Witterungsschutz ist ebenso wie bei den Abstellmoglichkeiten am Marktplatz nicht vorhanden.
Beobachtungen zu Folge besteht am Bahnhof eine hohe Nachfrage nach Abstellméglichkeiten fir

Fahrrader.

Am historischen Hafen sind derzeit keine 6ffentlichen Radabstellmoglichkeiten verortet. Auch der
gastronomische Besatz stellt lediglich vereinzelt Radabstellanlagen in Form von Vorderradhaltern fiir

hauseigene Gaste bereit.
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Die folgende Abbildung veranschaulicht ein ausgewdhltes Angebot offentlicher und privater

Radabstellanlagen sowie deren Verortung im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 3.9: Radabstellanlagen im Untersuchungsgebiet

radverkehrsfreundliche Ausgangsbedingungen Freigabe der Seitenrdume bei teilweise

(Topographie) unzureichend dimensionierten Gehwegen

Einbindung der Stadt Tonning in das unfalltrachtige und unkomfortable
Uberregionale Radwegenetz Oberflachenbefestigung fiihrt dazu, dass

Radverkehrsfiihrung im Mischprinzip auf der eI DI AR A ) SR

Fahrbahn im Sinne der StVO [2] fahren

teilweise unzureichende Sichtbeziehungen

geringes Unfallgeschehen

aufgrund der dichten Bebauung

Radverkehr, flieBend und ruhend

insb. in den Sommermonaten wird die Stadt

. . schmale Fahrbahnen und Fahrbahnrand-
Tonning stark vom Radverkehr frequentiert

parken kdonnen zu konfliktbehafteten
Begegnungsfillen zwischen Rad- und Kfz-

Verkehr fiihren

geringes bzw. fehlendes Angebot an
Radabstellanlagen insb. an wichtigen Zielen

und Quellen

Radverkehrswegweisung
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Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt Radverkehr

Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur
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- Besonders negativ werden die Verkehrsfiihrung und die Oberfldchenbeschaffenheit
angegeben.

- Zu der Verkehrsfiihrung werden vorwiegend fehlende Radwege bemdingelt.

- Auflerdem fiihren ein zu hohes Kfz-Verkehrsaufkommen, schlechte Einsehbarkeiten an

Kreuzungen sowie parkende Fahrzeug zu Konflikten.

- Verdnderung der Oberflichenbeschaffenheit

Anregungen zur Verénderung der - Ladeinfrastruktur erweitern
Infrastruktur: - Anderung der Abstellanlagen
- Leihangebot etablieren

- Verbesserung der Fiihrung

3.6 Fulverkehr

Durch die relativ hohe Dichte des Stadtgebietes bietet Tonning gute Voraussetzungen, die oftmals
kurzen Wege zu Ful zuriickzulegen. Die wichtigsten 6ffentlichen und touristischen Einrichtungen bzw.
Ziele befinden sich in zentraler Lage und liegen entsprechend im Einzugsbereich des FuBverkehrs.
Aufgrund des historischen Grundrisses und der schmalen StraBenraumquerschnitte stehen teilweise
unterdimensionierte FuRverkehrsflachen in Form von stralenbegleitenden Gehwegen zur Verflgung.
Insbesondere im Begegnungsfall zweier ZufuBgehender ist ein Ausweichen auf die Fahrbahn mitunter
unabdingbar. Bauliche Querungshilfen wie Aufpflasterungen, Mittelinseln oder vorgezogene
Seitenrdume sind zum Teil ohne Bevorrechtigung des FulBverkehres in den StraRenziigen des
Untersuchungsgebietes angelegt.
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aufgrund kurzer Wege gute Nutzungskonflikte mit Radfahrenden durch
Ausgangsbedingungen fir den FulBverkehr gemeinsame Fiihrung und ordnungswidriges
Nutzen von FuRverkehrsflaichen durch

Radfahrende

FuRverkehr

attraktive Wegeverbindungen

unterdimensionierte Gehwegbreiten
punktuelle Barrieren

Bedingungen fiir Sehbehinderte (fehlendes

Ansprechen des Zwei-Sinne-Prinzips)

Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt Fuf3verkehr

- Die fehlende Barrierefreiheit, insbesondere in Bezug auf die Oberfldchenbeschaffenheit, wird
als Problem im Innenstadtbereich benannt.

3.7 Unfallanalyse

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

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmender dienen sollen.

Die Kartierung von Unfillen erfolgt durch die Statistischen Amter des Bundes und der Lander [13].
Registriert werden alle Unfalle mit Personenschaden, bei denen die Polizei hinzugezogen wurde. Die
tatsachlichen Unfallzahlen liegen demzufolge héher. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass
die wichtigsten Unfallhdufungsstellen durch die Daten bekannt sind, da zu erwarten ist, dass sich

meldepflichtige und nicht meldepflichtige Unfalle an den gleichen Punkten im Straennetz ereignen.

Die Gesamtzahlen der registrierten Unfélle betrdgt im Untersuchungszeitraum von 2016 bis 2019
19 Unfille (5 Unfélle 2016; 0 Unfédlle 2017; 8 Unfille 2018; 6 Unfélle 2019). Aus der Anzahl der Unfalle
lasst sich kein eindeutiger Trend ablesen, jedoch zeigt sich ein verhéltnismaRig geringes

Unfallgeschehen.

Der Anteil der Unfélle mit Fahrradbeteiligung betragt mit 10 Unféllen in den betrachteten vier Jahren
ca. 52 %. Dabei ist auch hier kein signifikanter Trend zu verzeichnen (4 Unfélle 2016; 0 Unfalle 2017; 4
Unfalle 2018; 2 Unfélle 2019).
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Der Anteil der Unfalle mit einer Beteiligung von Zufullgehenden betragt 1 Unfall in den vier Jahren und

ist als dulRerst gering zu bewerten.

Unfallhdufungsstellen werden bundeseinheitlich definiert. Eine Unfallhdufungsstelle liegt
beispielsweise dann vor, wenn sich fiinf Unfédlle mit Personenschaden in 36 Monaten an einem

Knotenpunkt oder einer definierten Strecke ereignen [14].

Als Unfallhdufungsstellen traten keine Knotenpunkte bzw. Bereiche im Untersuchungsgebiet in

Erscheinung.

Abbildung 3.10: Ubersicht Unfallorte im Zeitraum von 2016 bis 2019 [13]
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3.8 Offentlicher Personennahverkehr

Das Untersuchungsgebiet wird {ber den Bahnhof Toénning an den schienengebundenen
Personennahverkehr angeschlossen. Der als Kopfbahnhof ausgestaltete Haltepunkt wird in einem
einstliindigen Takt von der Regionalbahnlinie 64 sowohl in Richtung des Unterzentrums St. Peter-

Ording als auch in Richtung des Mittelzentrums Husum bedient.

Die Bedienung des Stadtgebietes mit dem Linienbusverkehr gestaltet sich durch vier Buslinien, die in

ihrem Linienverlauf hinsichtlich des Untersuchungsgebietes als Durchmesserlinien konzipiert sind:

- 1076 Schule am Ostertor Ténning - Garding Bahnhof
- 1077 Husum ZOB - RingstralRe Tonning

- 1099 Helgoland Kai - Blisum - Husum

- 2614 Bahnhof Tonning - Heide ZOB

Die Buslinien sind, wie in landlichen Bereichen Ublich, primar auf die Schiilerbeférderung ausgerichtet.
So verkehrt die Buslinie 1076 von Garding nach Tonning zwischen 07.00 bis 08.00 Uhr mit vier
Ankinften in Tonning und einer weiteren Ankunft zwischen 12.00 und 13.00 Uhr. In der Gegenrichtung
erfolgt morgens zwischen 07.00 und 08.00 Uhr eine Abfahrt in Richtung Garding. Zur nachmittaglichen

Spitzenverkehrszeit finden vier Abfahrten in Richtung Garding statt.

Eine Fahrradmitnahme ist gegen Zahlung eines Entgeltes bei ausreichendem Platzangebot
grundsatzlich zu jeder Zeit moglich.

Erweitert wird das klassische Linienbusangebot durch einen Rufbus, der als Netzerganzung in dem
Landkreis Nordfriesland eingesetzt wird. Tonning ist hierbei in das Rufbusgebiet Eiderstedt
eingebunden. Die Abbildung 3.11 zeigt als Auszug aus dem derzeit giiltigen Fahrplanheft des Rufbusses
Nordfriesland das Bediengebiet Eiderstedt [15].

Der Rufbus verkehrt taglich zwischen
09.00 und 19.00Uhr in einem
zweistlndigen Takt. Fahrten finden nur
statt, wenn vorab ein Fahrtwunsch

angemeldet wurde. Dies erfolgt

telefonisch oder Uber den
Internetauftritt des Rufbusses
Nordfrieslands. Fahrtanmeldungen

missen mindestens 90 Minuten vor

Abfahrt erfolgen. Das Fahrtenangebot
Abbildung 3.11: Bediengebiet Eiderstedt

des Rufbusses ist in den Tarif des

Nahverkehrsverbundes Schleswig-Holstein GmbH (NAH.SH) integriert. Im Rufbusangebot werden
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kleine Busse mit acht Sitzplatzen eingesetzt, wobei auch die Mitnahme von Fahrradern gegen Zahlung

eines Entgeltes und bei vorheriger Anmeldung moglich ist.

Haltestellen

Im Untersuchungsgebiet befinden sich sechs Bushaltestellen, die vom Linienbusbetrieb bedient
werden. Das erganzende Angebot des Rufbusses umfasst im Untersuchungsgebiet zwolf Haltestellen.
Die Haltestellen variieren in ihrer Bedeutung, Dimensionierung und Ausgestaltung. Keine der im
Bestand befindlichen Bushaltestellen weist einen barrierefreien Ausbau nach dem Leitfaden
Barrierefreie Bushaltestellen in Schleswig-Holstein [9] auf.

Netzabdeckung

Uber die Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehres [16] werden
fur Haltestellen Einzugsbereiche in Abhangigkeit der Zentralitdtsstufe der Kommune definiert. Die
Stadt Tonning ist entsprechend des Regionalplanes des Landes Schleswig-Holstein [17] als

Unterzentrum mit Teilfunktion eines Mittelzentrums eingestuft.

Demnach sind Haltestelleneinzugsbereiche fir Unterzentren mit einem Radius von 400 bis 600 m um
die jeweiligen Haltepunkte zu definieren. Flr Mittelzentren sind 300 bis 500 m benannt. Eine
Luftlinienentfernung von 300 m entspricht etwa einer FulBwegzeit von 5 Minuten und eine
Luftlinienentfernung von 600 m etwa einer Fulwegzeit von 10 Minuten. Je geringer sich die Zuwegung

darstellt, desto héher ist die Akzeptanz der Nutzung im OPNV.

Um das iibergeordnete Ziel der Starkung des OPNV als Teil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
zu erreichen, wird die Beurteilung der bestehenden Netzabdeckung sowie der Netzliicken auf
Grundlage des geringeren Entfernungsbereiches von 300 m durchgefihrt. Dieser Ansatz dient der

Qualitatssicherung des OPNV und begiinstigt die Steigerung der Nachfrage.

Die Abbildung 3.12 zeigt die Lage der Bushaltestellen und deren Einzugsbereiche mit einem Radius von
300 m. Neben den Bushaltestellen, die vom klassischen Linienbusverkehr bedient werden, sind auch
die Haltestellen aufgefiihrt, die bei Bedarf von dem Rufbus angefahren werden. Bei der raumlichen
Verteilung der Haltestellen zeigt sich deutlich, dass sich der klassische Linienbusverkehr primar auf den
nordlichen und westlichen Teil des Untersuchungsgebietes konzentriert. Dies lasst sich auf die
Dimensionierung und Ausgestaltung der im historisch gepragten Teil der Innenstadt gelegenen
StraBenziige zuriickfiihren. Uber die Visualisierung der Einzugsbereiche lasst sich die vollstindige
Netzabdeckung des OPNV darstellen. Durch die Etablierung des Rufbusses konnten die Liicken im

sidostlichen Bereich des Untersuchungsgebietes geschlossen werden.
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Abbildung 3.12: Einzugsbereich der Haltestellen des OPNV

Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt OPNV

- OPNV und insb. das Rufbus-Angebot werden von den Befragten selten bis gar nicht genutzt.
- Griinde hierfiir sind u.a. lange Fahrzeiten, fehlende Flexibilitéit und der Transport von Giitern.

- Eine zu weite Entfernung zur Bushaltestelle kann nicht als problematisch identifiziert werden.

ansprechende Gestaltung

allgemeine Barrierefreiheit

- ein Personenunterstand
Besonders wichtig fiir die Entwicklung des

- verbesserte Beleuchtung
Bahnhofsumfeldes sind fiir die Teilnehmenden

- Informationssysteme
folgende Punkte (nach Relevanz sortiert):

- hochwertige Radabstellanlagen

- héheres Parkraumangebot
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Konzept Bahnhofsumgestaltung

Die Deutsche Bahn AG plant am Bahnhof in Tonning die Realisierung unterschiedlicher Projekte.
Vorgesehen ist die Umstellung auf Akku-Ziige und damit einhergehend die Errichtung einer
Nachladestation sowie die Einrichtung eines elektronischen Stellwerkes. Seitens der Stadt Tonning

wird die Errichtung einer Bike+Ride-Anlage am Bahnhof visiert.

In Abstimmung mit der Deutschen Bahn AG wurde ein Konzept zur Entwicklung des Bahnhofes
erstellt. Gemal derzeitigem Planungsstand ist es vorgesehen, nordlich des bestehenden Bahnhofes
im Zuge der StralRe Am Bahnhof eine Buswendeschleife und Parkflachen fir den ruhenden Kfz-

Verkehr entsprechend Abbildung 3.13 zu errichten.

Abbildung 3.13: Verortung Wendeschleife Bahnhof (eds-planung, Stand: April 2020)

Die Planung zur Bahnsteigsituation sieht derzeit zwei Mittelbahnsteige vor, die versetzt zu
einander angeordnet werden. Die Zuwegung erfolgt ,hinter” den Bahngleisen. Hierdurch kann
eine technische Sicherung bspw. in Form von Bahnschranken fiir den FuRverkehr entfallen. Die

Zuganglichkeit ist von nordlicher Seite im Zuge der Stralle Am Bahnhof jederzeit gegeben.

Abbildung 3.14: Anordnung Bahnsteige (Emch+Berger Projekt GmbH; Stand: Februar 2020)

Im Zuge der Elektrifizierung der Bahntrasse besteht seitens der Deutschen Bahn AG kein weiterer

Bedarf fir das Gebdude auf dem Eckgrundstiick Selckstrafie (L 241) / Am Bahnhof.
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flachendeckende ErschlieBung des Fokus auf Schilerverkehr

Untersuchungsgebietes

OPNV

geringes bzw. kein Angebot zu
zentrale Orte und Infrastruktureinrichtungen Schwachverkehrszeiten

sind in die Linienfuhrung implementiert . . .
gimp keine barrierefreien Bushaltestellen

uelEem g i [Rulbee S e Bahnhof wird Rolle als zentrale Haltestelle

mit OPNV durch Schienenanschluss méglich

nicht umfassen gerecht
bedarfsorientierte Angebotsform (Rufbus)

vorhanden jedoch nicht etabliert

Planungen zur Umgestaltung des Bahnhofes

berucksichtigen multimodalen Ansatz

3.9 Multimodalitat und Mobilitatsangebote

Neben Angeboten gangiger nachhaltiger Mobilitatsformen gibt es Bestrebungen neue
Mobilitatsformen in Toénning im Speziellen und auf der Halbinsel Eiderstedt im Allgemeinen zu
etablieren. Zu den derzeit verfligbaren Mobilitdtsangeboten zahlen unter anderem Fahrradverleih und

Elektromobilitat:

- Leihfahrrader sind an vier Standorten in Ténning verflgbar. Hierbei handelt es sich nicht um
ein zentralisiertes System, sondern um einzelne Unternehmen, die die Fahrrader tage- und
wochenweise vermieten. Das Angebot erstreckt sich Uber Standardfahrrader und Lastenrader
bis hin zu E-Bikes. Aufgrund des Wettbewerbes ergeben sich Unterschiede hinsichtlich der
Preisgestaltung sowie der zusatzlich angebotenen Dienstleistungen.

- Zur Unterstltzung der Elektromobilitdt stehen auf dem Marktplatz vor dem Gebaude der
Stadtverwaltung zwei 6ffentlich zugangliche Ladestationen fiir Elektro-Pkw zur Verfligung.
Nahe dem Marktplatz im Zuge der StraRe Herrengraben befindet sich eine Ladestation fir
Elektrofahrrader. Zugang zu dieser Anlage erhalten Radfahrende {iber die
Touristeninformation, welche sich in fuBlaufiger Entfernung (unter 5 Minuten) befindet.
Zusatzlich befinden sich Ladestationen fiir Elektro-Fahrzeuge am Multimar Wattforum, auf
dem Parkplatz der Sparkasse (Herrengraben 4) und auf dem Parkplatz des Bio Hotels Miramar
(WesterstrafSe 21).

- Das bestehende Mobilitdtsangebot der Stadt Tonning umfasst ebenfalls Taxiunternehmen.
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Kommunikation und serviceorientierte MaBnahmen

Das Mobilitatsangebot vor Ort wird Gber unterschiedliche Kanale in unterschiedlicher Tiefe dargestellt.
Klassischerweise wird das Angebot einzelner Dienstleister mit einem spezifischen Angebot im Rahmen
einer Internetprasenz kommuniziert. Dies trifft beispielsweise auf Unternehmen mit einem
Fahrradverleih zu. Insbesondere fir Touristinnen und Touristen werden Informationen zu

Mobilitdtsangeboten sowie unterschiedlichen Anreisemoglichkeiten geblindelt bereitgestellt.

Nachfolgend werden die zentralen Informationsplattformen, auf welchen Informationen gebiindelt

kommuniziert werden, kurz dargelegt.

Fortbewegungsmittel

INTERNETPRASENZ Radverkehr [1 FuRverkehr
TOURIST- UND FREIZEITBETRIEBE
. Busverkehr 1 Taxi, Mietwagen
TONNING
% Nennung von Anbietern
% Informationsbroschiiren als Print- und Onlinemedium
Informationen zur Anreise
. Pkw Bahn
Vorortprasenz

Internetauftritt

Mobilitdtsbezogene Serviceleistungen

Ténning-App
% kostenfreier Reisefiihrer und Stadtplan (Auslage Vorort
und Versendung auf Anfrage)

% Fahrradrouten als digitales Medium zum Download
% Weitere Radrouten in Kartenform Vorort

& Ténning-App
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Mobilitatsangebot

Fortbewegungsmitteln

TONNING-APP XI Radverkehr

[] Busverkehr

1 FuRverkehr

] Taxi, Mietwagen

Informationen zur Anreise

X Pkw

Bahn

& Aktuelle Verkehrslage (Verlinkung)

% Verlinkung zu NAH.SH

% Verleih von E-Bikes Uiber die Tourist-Information

% Online Speicherung des Parkplatzes inkl. Navigation

Mobilitatsbezogene Serviceleistungen

Anwendung fir mobile

Endgerate L Keine zusitzlichen Serviceleistungen - primér

Blindelung von Informationen

Fahrradverleih steht zur Verfigung

E-Mobilitat wird bereits verfolgt

(Ladeinfrastruktur) weist aber noch

unausgeschopfte Potentiale auf (IMKE und

bestehende Ladeinfrastruktur)

Ubersichtliche und umfassende Informationen
bzgl. des Mobilitdtsangebotes fiir Touristinnen

und Touristen

konventionelles Angebot
freizeitgepragtes Mobilitdtsangebot

Marketing und Kommunikation im Bereich

des Alltagsverkehres weist Liicken auf

keine umfassenden Sharingangebote
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Offentlichkeitsbeteiligung — Schwerpunkt Mobilitéit

- Die Teilnehmenden der Befragung befiirworten eine Reduzierung des Kfz-Verkehres in der
Innenstadt und damit einer Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir Rad- und Fuf3verkehre.

- Der Parkraum sollte zentralisiert aufSerhalb der Innenstadt angeordnet werden, um die
Innenstadt zu entlasten.

- Shuttle-Systeme wiirden dabei auch weitere Entfernungen ermdglichen.
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4 LEITBILD UND ZIELKONZEPT

Die Leitlinie und die entsprechend unterordnenden Entwicklungsziele setzen den Rahmen fir die
zuklnftige Entwicklung des Verkehrs und den Umgang mit diesem in der Stadt Ténning. In ihnen
spiegeln sich die dargelegten Schwachen und Risiken sowie die Starken und nicht ausgeschopften

Potentiale wieder und bezwecken deren Behebung bzw. Starkung.

Fir den weiteren Verlauf der konzeptionellen Betrachtung bilden sie den Deckmantel, unter welchem
die Untersuchung und Entwicklung von MaBnahmen und die Spezifizierung im Rahmen des

Handlungskonzeptes stattfindet.

Leitbild

Die Stadt Ténning soll als Luftkurort gestdrkt werden. Die Mobilitdt in der Innenstadt
soll fiir sdmtliche Nutzergruppen sichergestellt und das Angebot unter dem Aspekt der
Nachhaltigkeit weiterentwickelt werden. Durch die Stérkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes soll unter dem Leitgedanken einer maximalen Mobilitdt bei
gleichzeitig minimalem Verkehrsaufkommen die Kfz-Verkehrsbelastung reduziert
werden. Hierzu sind eine Verkehrsverlagerung aus dem Innenstadtbereich und eine
Organisation des ruhenden Verkehres anzustreben. Zudem sind die Verkehrswege fiir

ZufufSgehende und Radfahrende zu optimieren.

Zielsystem
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5 MARNAHMENKONZEPTION

5.1 Mallhahmenubersicht

Eine Konkretisierung des Zielkonzeptes erfolgt in Form von SchliisselmalRnahmen, die maRgeblich zur
Zielerreichung beitragen kdnnen. Insgesamt umfasst das MalRnahmenpaket 22 Einzelmalnahmen. Das
Spektrum erstreckt sich von informativen, kommunikativen bis hin zu baulichen MaRnahmen.
Nachfolgend werden die SchlisselmaBnahmen benannt und spater beschrieben. Eine

Zusammenfassung erfolgt in Form von MaRnahmensteckbriefen in der Anlage 3.
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5.2 MaBnahmenbeschreibung

5.2.1 Ruhender Verkehr

Ein maRgebendes Ziel des Verkehrs- und Mobilitaitkonzeptes der Stadt Tonning besteht in der
Neuorganisation des ruhenden Verkehres und damit auch einer Entlastung von Parksuchverkehren in
der historischen Innenstadt. Der Markplatz sollte dabei nach der Meinung der Gberwiegenden Anzahl
der Birgerinnen und Birger nicht mehr als zentraler Parkplatz genutzt werden. Es ist dabei zu
beachten, dass die Entfernung der alternativen Parkplatzflaichen im naheren Umfeld des Markes
anzusiedeln sind, um keine Benachteiligung der ansassigen Einzelhandelseinrichtungen und somit eine
"Vereinsamung" des Marktplatzes zu erzielen. Derzeit ist auf dem Marktplatz ein mittlerer Parkdruck
mit Kurz-, Mittel- und Langzeitparkern. Es gilt daher nicht nur Parkflachen fiir gebietsfremde Verkehre
zu schaffen, sondern auch fir die Langzeitparker, die beispielsweise aus den Angestellten der
umliegenden Einrichtungen sowie Anwohnerinnen und Anwohnern bestehen. Der Parkdruck in den
WohnstraRen des Betrachtungsgebietes ist teilweise sehr hoch oder ist nicht mit den vorhandenen

StralRenraum zu vereinbaren, sodass auch hier eine Entlastung anzustreben ist.

5.2.2 Zentralisierung des Parkraumangebotes am Bahnhof (SM_01)
Eine weitere Potentialflaiche fiir die Zentralisierung von Parkraum befindet sich im Umfeld des
Bahnhofes von Tonning. Hier stehen theoretisch die Flache des Spiel- und Bolzplatzes, das

Waldgrundstiick oder die Flache der katholischen Kirche siidwestlich der Bahnschienen zur Verfligung.

Die Entfernung zum Marktplatz betrdgt etwa 450 m bzw. einer FuBwegzeit von 6 Minuten. Auch diese
Entfernung ist insbesondere fiir Touristinnen und Touristen als akzeptabel zu bewerten. Der
historische Hafen ist Uber eine ansprechende Wegeroute durch den SchlofRgarten und die

FuRgangerbriicke in einer Entfernung von etwa 800 m (10 Minuten Fulwegzeit) zu erreichen.

Ein Vorteil dieses Standortes fiir ein groRflachiges zentralisiertes Parkraumangebot bietet die Nahe zu
weiteren verkehrsintensiven Nutzungen wie beispielsweise der Eider-Treene-Schule sowie der
Kindertagesstatte, der Veranstaltungshalle und dem Sportfeld im Zuge des Rieper Weges, die lber
keine ausreichende Anzahl an Parkplatzstanden verfligen. Mit einer fuRlaufigen Verbindung zwischen
der Badallee (L 241) und dem Rieper Weg sind diese zuletzt genannten Nutzungen auf kurzem Weg
erreichbar, sodass insbesondere die Beschaftigten aller Einrichtungen den Parkplatz im Zuge der
Badallee (L241) nutzen konnen. Dabei kommt es im Tages- bzw. Wochenverlauf zu einer
Mischnutzung der Parkstinde von Beschéftigten/Nutzenden der Ténninger Einrichtungen und den

touristischen Verkehren. Der Parkplatz kann demnach optimal genutzt werden.

Unabhangig von der Gestaltung des zentralisierten Parkens sollte die Anzahl der Park+Ride-Parkplatze
am Bahnhof deutlich erhoht werden. Mit einer Starkung der Verkehrsmittel dem Umweltverbundes

kommt es unter anderem zukiinftig zu einer weiteren Attraktivierung des Verkehrsmittels Bahn und
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damit auch zu einer Zunahme der Pendelnden in diesem Sektor. Der Umbau des Bahnhofs in Ténning

unterstitzt die Attraktivierung dabei in hohem Mak2.

5.2.3 Parkraumangebot Marktplatz (SM_02)
Der Marktplatz als Mittelpunkt der Innenstadt wird fast ausschlielRlich von ruhendem Verkehr genutzt
und verwehrt damit eine hohe Aufenthaltsqualitat fur Blrgerinnen / Blirger sowie touristische

Besucherinnen / Besucher.

Mit der Herstellung eines ausreichenden Parkraumangebotes auBerhalb des historischen
Innenstadtkerns eroffnet sich die Moglichkeit zur Reduzierung der Parkstandsanzahl auf dem

Marktplatz, ohne dass die Attraktivitat der ansdssigen Einrichtungen geschwacht wird.

Es wird dabei empfohlen, den sidlichen Abschnitt (stidlich Neustrafie) als Parkraum zu belassen und
den nordlichen Bereich vollstdandig oder teilweise zu entlasten. Der Marktplatz sollte im Rahmen der

Freiflaichenplanung gestaltet und im Sinne der Aufenthaltsqualitat verbessert werden.

Mogliche zukiinftige Nutzungen des Markplatzes waren beispielweise die Erweiterung der
AuBengastronomie, kulturelle Ausstellungen, Fahrradabstellanlagen sowie Informationssysteme fiir

touristisch Reisende und Einwohnende von Ténning.

5.2.4 Parkraumbewirtschaftung (SM_03)

Die Parkraumbewirtschaftung 6ffentlicher Parkplatze ist ein wirksames Instrument zur Regulierung des
ruhenden Verkehres in Innenstadten. Dabei wird ein Preisgefdlle geschaffen beispielsweise mit dem
Ziel, die Verkehre auf groRflachige Parkpldatze am Stadtrand zu verlagern. Das Parken wird hier
besonders glinstig gestaltet, wahrend das Parken in der direkten Innenstadt mit hoheren Kosten
verbunden ist. Uber unterschiedliche Preismodelle fiir Haupt- und Nebensaison wire auRerdem die
Moglichkeit gegeben, die touristischen Verkehre durch sehr hohe Parkgebiihren in der Hauptsaison in
der Innenstadt von diesem zu entlasten, wahrend das Parken in der Nebensaison erschwinglich ist und

die ortsansdssigen Einrichtungen somit unterstitzt werden.

In der Stadt Tonning ist ein Preisgefdlle von hohen Parkgebihren im Bereich rund um den Marktplatz,
mittleren Gebilihren am Hafen und geringen bzw. bestenfalls keinen Gebihren in dem zentralisierten

Parkangebot am Bahnhof oder an der Eiderkaje zielflihrend.

Die Infrastruktur in Form von Parkscheinautomaten und der entsprechenden Beschilderung ist am
Marktplatz sowie den vorhandenen Parkmoglichkeiten am Hafen bereits gegeben und muss

dementsprechend nur in Bezug auf die Preisgestaltung angepasst werden.

5.2.5 Parkleitsystem (SM_04)
Ein weiteres verkehrsregulierendes Instrument stellt das Parkleitsystem dar. Touristisch Reisende

werden hiermit zielgerichtet und auf dem verkehrlich giinstigsten Weg zu der Parkplatzanlagen
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geleitet. Es sollte dabei eine Leitung der Verkehre (iber das Hauptstreckennetz und weniger (iber die

schmalen InnenstadtstraRen angestrebt werden.

Als Ziele werden eine Ausweisung des Bahnhofes, des Hafens und des Markplatzes empfohlen, wobei
in diesem Zuge das Preisgefalle (SM_03) bereits ersichtlich sein sollte, um die Wegewahl in Richtung
der groRraumigen Parkplatzfliche am Bahnhof bzw. an der Eiderkaje zu lenken. Die Aufnahme von
besonderen Zielen wie zum Beispiel des Multimar Wattforums ist nicht zwangslaufig notwendig, da
sich deren Gaste in der Regel von einem Navigationssystem leiten lassen. Die Wegewahl der
Navigationssysteme ist zum jetzigen Zeitpunkt nur an der Fahrzeit oder Wegelange orientiert und kann

nicht fur verkehrsentlastende MafRhahmen beeinflusst werden.

5.2.6 Gestaltung von Mischverkehrsflachen (SM_05)

In der historischen Innenstadt wurden aufgrund der geringen Fahrbahnbreite und des hohen
Aufkommens im ruhenden Verkehr einige Straflenziige als Einbahnstralle ausgewiesen. Es besteht in
diesen StraRenziigen haufig ein einseitiges Parken mit beidseitigen, schmalen Gehwegen. Zur
Verbesserung der Barrierefreiheit sowie um die Freigabe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
(Netzergdnzung im Rad- und FuBverkehr SM_10) zu ermoglichen, ist die Priifung zur Umgestaltung zu
Mischverkehrsflaichen durchzufiihren. Der Grundgedanke ist eine Gleichberechtigung der
Verkehrsteilnehmenden auf einer gemeinsamen Verkehrsfliche sowie die Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat in diesen StraRenziigen. Im Fall von beidseitigen schmalen Gehwegen werden

diese aufgehoben und die tatsachlich nutzbare Verkehrsflache vergroRert sich deutlich.

Fir die Einrichtung von Mischverkehrsflachen ist die Anordnung eines Verkehrsberuhigten Bereiches

gemaR Verkehrszeichen 325 der StVO [2] erforderlich. Folgende Kriterien* sollte hierfiir erfiillt werden:

- Uberwiegende Aufenthaltsfunktion in dem Strallenzug

- sehr geringes Fahrzeugverkehrsaufkommen

- niveaugleicher Ausbau der Verkehrsflache

- keine isolierte Betrachtung, sondern in einem innerortlichen Verkehrskonzept

- hohe Akzeptanz der sehr geringen Fahrgeschwindigkeit muss angenommen werden konnen

- geringe raumliche Ausdehnung (jedes Ziel muss innerhalb von 300 m in dem
Verkehrsberuhigten Bereich erreicht werden)

- keine Verbindungsfunktion zu anderen Ortsteilen/Wohngebieten

Zusatzlich waren auch die Markierung eines einseitigen Gehweges oder der héhengleiche Ausbau mit
andersartigem Belag, zum Beispiel Pflaster mit einer sehr geringen Fuge, moglich.

4 GemaR dem Erlass zur "Einrichtung von verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325.1 / 325.2 StVO" des Ministeriums fur
Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein (11.12.2009)
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In dem Betrachtungsgebiet kommen insbesondere die StraBenziige Norderstrafse, Kaspar-Hoyer-
StrafSe, Klingenberger Strafie, Twiete sowie Rademacherstrafle fir diese Umgestaltung in Frage.

5.2.7 Verbesserung Parkraumangebot am Hafen (SM_06)

In dem StralRenzug SchleusenstrafSe westlich des Hafens befindet sich ein etwa 110 m langer
Parkstreifen flr die Langsaufstellung von Fahrzeugen, der wahrend der Parkraumerfassung nicht
umfanglich genutzt wurde. Dieser vorhandene Parkstreifen kann zukinftig zur Kompensierung der
entfallenden Parkstande fiir Langzeit- und Dauerparker (sechs bis mehr als zehn Stunden) auf dem
Marktplatz vorgehalten werden. Eine entsprechende Beschilderung mit Sonderparkausweisen ware
moglich. Die Wegestrecke zum Markplatz betrdgt hier etwa 350 m bzw. einer FuBwegzeit von 5
Minuten. Der Parkstreifen neben der 4,50 m breiten Fahrbahn ist derzeit mit 2,00 m Breite schmal
bemessen, sodass der behinderungsfreie Begegnungsfall zweier Pkw neben einem parkenden
Fahrzeug nur mit vermindertem Bewegungsspielraum moglich ist. Es sollte eine Erweiterung der

Parkreihe oder der Fahrbahn geprift werden.

Eine weitere Alternativflache fiir einen grofraumigen Parkplatz bietet die derzeitige Griinflache an der
Eiderkaje. In diesem Bereich kdnnen Uberschldgig etwa 50 Parkstinde geschaffen werden. Die
Entfernung zum Markplatz betragt von dieser Flache aus etwa 750 m bzw. 9 Minuten FulRwegzeit,
welche fiir einen langeren Aufenthalt in Tonning akzeptabel ist, fir einen kurzen Ausflug allerdings zu

einer geringen Akzeptanz fuhrt.

5.2.8 Danische Schule (SM_07)
Vor der Danischen Schule im Zuge der Herzog-Philipp-Allee kommt es regemaRig zu einer Ballung von
parkenden und halten Fahrzeugen in Verbindung mit dem haltenden Linienbus und dem flieBenden

Verkehr in den Hol- und Bringzeiten der Schule.

Es wird daher eine Ausweisung von Parkplatzflichen angestrebt, um die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen. Hierflir wird der Gehweg nordlich der Fahrbahn zwischen der
Friedhofsgartnerei und der Einmiindung Ringstrafse benannt. Der Gehweg soll daraufhin auf das
Grundstick des Friedhofes verlegt werden. Parkstreifen sind grundséatzlich mit einer Breite von
mindestens 2,00 m zu bemessen. Grenzt der Gehweg an den Parkstreifen an, ist dieser mindestens
2,50 m breit auszubilden, um Dooring-Unfélle zu vermeiden. Wird der Gehweg hinter den
Baumstandorten verortet, so wird eine Breite von 1,80 m zuziiglich Sicherheitsraumen zu den

bestehenden Baumen und weiteren Einfriedungen benoétigt.

Eine teilweise Ausweisung des Parkstreifens mit eingeschranktem Halteverbot ist dann sinnvoll, wenn
die Schulkinder tatsachlich nur aus dem Auto entlassen werden bzw. einsteigen. Ein Halten ist hier fur
maximal drei Minuten zuldssig. Werden die Schulkinder zum Schulgebdude begleitet besteht ein

Parkvorgang, der nicht in einem eingeschrankten Halteverbot zuldssig ist.
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Im Umfeld der Schule sollte daraufhin ein umfassendes absolutes Halteverbote eingerichtet werden,

um eine Nutzung des Parkstreifens zu erzielen.

5.2.9 Grundschule Ostertor (SM_08)

An der Grundschule im Zuge der Stralle Hochsteg ist ebenfalls die Verbesserung der verkehrlichen
Situation zur Erhéhung der Verkehrssicherheit des nicht-motorisierten Verkehres vorgesehen. Hierfir
wird die Verbreiterung des Gehweges unter Nutzung des Schulgeldndes angestrebt. Eine Breite von
mindestens 2,50 m wird hier empfohlen. Zusatzlich wird eine Kiss-and-Go-Zone (ber ein

eingeschranktes Halteverbot im Bereich des Schulgrundstiickes gewlinscht.

Die Einrichtung einer EinbahnstralRe im StraBenzug Hochsteg zwischen der Ringstrafse und der Yurian-
Ovens-Strafe mit der Fahrtrichtung Osten flihrt zu einer Entzerrung der Verkehre im Bereich der
Schule. Es sind dabei allerdings ggf. eine Erhohung der Verkehrsmenge in den umliegenden

StralRenziigen sowie weitere Fahrwege fiir Anliegerinnen und Anlieger zu beachten.

Samtliche Fahrbahnmarkierungen sind in Tempo 30-Zonen nicht zuldssig, sodass die Markierung eines

FuRgangeriiberweges (Zebrastreifen) nicht vorgenommen werden kann.

5.2.10 Radverkehr

Das Potential des Radverkehres wird nur dort vollumfanglich ausgenutzt werden kénnen, wo die
Rahmenbedingungen optimal gegeben sind. In der Stadt Tonning sind durch kurze Wege, eine ebene
Topografie sowie eine fast vollstandige Ausweisung der Innenstadt als Tempo 30-Zone und somit einer

Flihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn bereits gute Voraussetzungen gegeben.

Auch (iber das Betrachtungsgebiet dieses Verkehrs- und Mobilitatskonzeptes hinaus besteht ein Bedarf
zur Verbesserung der (iberortlichen Beziehungen des Radverkehres. Dazu gehort unter anderem ein
durchgingiges Wegenetz mit einer hochwertigen Nutzungsqualitat. Uber das Konzept hinaus wird

daher dringend empfohlen die Radverkehrsinfrastruktur sukzessive und kontinuierlich auszubauen.

5.2.11 Benutzungspflicht von Radwegen anpassen (SM_09)

Im Grundsatz sollte der Radverkehr im gemeindlichen Streckennetz aus Griinden der
Verkehrssicherheit und der optimalen Befahrbarkeit auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Innerhalb der
Tempo 30-Zonen des Betrachtungsgebietes ist dies mit den erhobenen Verkehrsstarken (berall
moglich und auch zum GroRteil umgesetzt. Eine Ausnahme bildet der 6stliche Abschnitt der Herzog-
Philipp-Allee, in dem der westliche Seitenraum im nérdlichen Abschnitt als benutzungspflichtiger Geh-
und Radweg ausgewiesen ist. Zudem ist der westliche Gehweg der Herzog-Philipp-Allee im mittleren
und stdlichen Abschnitt als Gehweg — Radverkehr frei ausgewiesen, was aufgrund der geringen

Verkehrsstarke ebenfalls nicht notwendig ist und verdndert werden sollte.
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Entlang der Landesstrafle L 241 wird im innerortlichen Bereich mit Verkehrsmengen tber 400 Kfz/h die
Fiihrung des Radverkehres im Mischverkehr auf der Fahrbahn mit einem zusatzlichen, nicht
benutzungspflichtigen Angebote im Seitenraum gemaR den Richtlinien fiir Radverkehrsanlagen, ERA
2010 [3] empfohlen. AuRerdem ist auf eine ausschlielRliche rechtsseitige Fiihrung zu achten, sodass es
im Seitenraum zu keinem Begegnungsfall zweier Radfahrender kommt. Auch der siidliche Abschnitt

der Herzog-Philipp-Allee ist demnach nicht mehr benutzungspflichtig auszuweisen.

Aus den politischen Beratungen wird mit der Veranderung der Benutzungspflicht in der Gardinger
Chaussee (L 241) westlich des Kreisverkehres eine Querungshilfe fiir Radfahrende im Bereich der Paul-
Délz-Strafle gewiinscht. Uber die Verkehrsmenge im Kfz-Verkehr und die Anzahl der zu erwartenden
guerenden Radfahrenden ist eine Querungshilfe nicht notwendig. Im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit kann diese allerdings ggf. begriindet werden. In jedem Fall sollte gegenilber der
Paul-Délz-StrafSe ein weiterer Durchbruch durch den Grinstreifen erfolgen, um ein Queren von der
Fahrbahn der Paul-Délz-Strafle (Tempo 30-Zone) auf den gegeniberliegenden Gehweg mit
Radverkehrsfreigabe zu ermoglichen. Eine Querungshilfe in Form einer Mittelinsel ist mit einer
Aufstellflaiche von 3,00 x 4,00 m auszubilden. Zudem ist der Hohenunterschied zum sidlich der

Fahrbahn gelegenen Gehweg zu beachten und zukiinftig eine Barrierefreiheit herzustellen.

Die Nutzung der Kreisverkehrsfahrbahn durch Radfahrende hat sich in der Praxis als sehr praktikabel
und verkehrssicher erwiesen. Einigen Verkehrsteilnehmenden ist diese Moglichkeit allerdings nicht
bewusst und es findet ein Ausweichen in den Seitenraum statt, in dem bei geringen Breiten ggf.
Zufulgehende gefahrdet werden koénnen. Die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der
Fahrbahn des Strallenzuges der LandesstrafSe L 241 bis an den Kreisverkehr heran kann die Akzeptanz
aller Verkehrsteilnehmenden erhéhen. Radfahrenden ist somit bewusst, dass das Fahren auf der
Fahrbahn erlaubt und gewiinscht ist und es zeigt Kfz-Fahrenden, dass der Radverkehr ebenso eine

Daseinsberechtigung auf der Fahrbahn hat.

Uber die SchliisselmaBnahme SM_16 wird die Veranderung der Verkehrsfiihrung am Kreisverkehr fiir
ZufuRgehende empfohlen. Bei dieser MaBnahme wird auf die Markierung von Furten fir den
Radverkehr verzichtet, um keinen Anreiz fiir Radfahrende zu schaffen, sich im Seitenraum zu bewegen.
Die im Zuge der SM_16 geplanten FulRgangeriiberwege (Zebrastreifen) gewahren ausschliefRlich
ZufulRgehenden den Vorrang vor dem Kfz-Verkehr, sodass Radfahrende das Fahrrad (iber den
FuRgangeriiberweg schieben missen. Im Rahmen der SM_23 (Kommunikation und Werbung) sollten
diese Veranderungen und insbesondere die verkehrsrechtlichen Verhaltensweisen noch einmal

erlautert werden, um die Akzeptanz bei Tonningerinnen und Tonningern sicherzustellen.

5.2.12 Netzergdnzung im Rad- und FulRverkehr (SM_10)
Die Schaffung eines engmaschigen Wegenetzes fiur ZufuRgehende und Radfahrende erhoht die

Qualitat des nicht-motorisierten Verkehres und tragt somit aktiv zu der Zielerreichung bei.
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Die Stadt Tonning besitzt bereits ein weit verzweigtes Wegenetz und bietet aufgrund der geringen
Entfernungen optimale Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Individualverkehr. Dariiber hinaus

kann eine weitere Verbesserung mit kleinteiligen Netzerganzungen geschaffen werden.

Eine Durchbindung von der StraRle Am Bahnhof zur StraBe Am Eiderdeich fiir Zufugehende und
Radfahrende wird dabei als sinnvolle Ergdnzung angesehen, um das Wegenetz zu vervollstandigen und
den Nutzenden ein optimales Angebot zu bieten. Die politischen Beratungen ergaben dariiber hinaus
die Idee einer Fahrbahn fiir Kfz-Verkehr in diesem Bereich, welche aus verkehrsplanerischer Sicht bei

der Verfligbarkeit der Flachen unterstitzt wird.

Auch die Anbindung des zentralisierten Parkplatzes (SM_01) an die StraRe Am Eiderdeich verkirzt die

Wegestrecke der ZufuRgehenden und wird daher als Netzergdanzung empfohlen.

Mit der Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes ergibt sich auferdem der Bedarf einer weiteren
Wegeverbindung zwischen dem siudostlichen Ende der StraBe Am Bahnhof und der Stralle
Herrengraben. Heute besteht dort bereits ein Trampelpfad, der in Zukunft nach Méglichkeit erweitert
werden sollte. Hierzu sind die Eigentumsrechte und Wegerechte lber die dortige Stellplatzanlage zu
prifen. Die fuBlaufige Wegestrecke zum historischen Hafen wird somit sowohl fiir Touristinnen und

Touristen, als auch fiir Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt kiirzer und entsprechend attraktiver.

Fiir die Erganzung des Radwegenetzes ist dariiber hinaus eine Prifung der EinbahnstralRen zur Freigabe
des Radverkehres in Gegenrichtung zielflihrend. GemaR den Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstrafsen, RASt 2006 [1] ist eine Mindestbreite flr diese gegensatzliche Freigabe von 3,00 m
notwendig bei einer ausreichenden Anzahl an Ausweichstellen. Da die StraRRenziige in der Innenstadt
von Tonning haufig einseitig durchgehend beparkt werden, sollte eine Mindestbreite von 3,80 m

neben dem parkenden Fahrzeug vorhanden sein oder es miissen Ausweichstellen geschaffen werden.

Folgende StraRenziige sind in dem Betrachtungsgebiet als EinbahnstralRe ausgewiesen:

Kaspar-Hoyer-Strafie

- Norderstrafie

- Twiete

- Neustrafe

- Neustadt

- Ander Bootfahrt

- Schleusenstrafle zw. Am Hafen und Kattrepel — bereits freigegeben

- Fischerstrafie West — bereits freigegeben

Die Kaspar-Hoyer-Strafle ist mit einer Fahrbahnbreite von 3,70 m und einem angrenzenden Gehweg
nicht fir den Begegnungsfall Pkw / Rad ausgelegt und es bestehen keine Ausweichstellen im

offentlichen StraRenraum. Diese EinbahnstraRe eignet sich daher im jetzigen Zustand nicht fur die
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Freigabe des Radverkehres in Gegenrichtung. Es besteht allerdings die Mdglichkeit zur Umgestaltung

zu einer Mischverkehrsflache (SM_05), um die erforderliche Fahrbahnbreite zu gewahrleisten.

In der Norderstrafse besteht ein hoher Parkdruck bei einer Fahrbahnbreite von 4,25 m. In den
Grundstickszufahrten sowie an der Einmindung Norderstrafle / Twiete bestehen allerdings einige
Ausweichstellen, sodass eine Freigabe des Radverkehres in Gegenrichtung moglich ware. Auch hier
fihrt eine vorherige Umgestaltung zu einer Mischverkehrsflache zu einer deutlichen Komforterhéhung

fur alle Verkehrsteilnehmenden.

Der StraBenzug Twiete eignet sich aufgrund der Gestaltung nicht fir die Freigabe des Radverkehres in

Gegenrichtung.

In den StraBenziigen NeustrafSe sowie Neustadt besteht gemaR der Erhebung des ruhenden Verkehres
ein teilweise hoher Parkdruck, sodass die Restfahrbahnbreite nicht ausreichend ist fur den
Begegnungsfall Pkw / Rad. Da diese StraRenziige allerdings wichtige Verbindungen fiir den Radverkehr
darstellen, wére eine Freigabe flir den Radverkehr entgegen der EinbahnstraRe wiinschenswert. Dafir
sind einige Bereiche fiir den ruhenden Verkehr zu sperren, sodass Ausweichstellen entstehen. Diese
Malnahme ist auch im Zusammenhang mit der Zentralisierung des Parkraumes und damit einer

Reduzierung des Parkdrucks in der Innenstadt zu verstehen.

Die Fahrbahn der StraRe An der Bootfahrt lasst ebenfalls den Begegnungsfall Pkw / Rad nicht zu. Im
Ostlichen Abschnitt bestehen im Bereich der Parkbuchten theoretisch Mdéglichkeiten zur Schaffung von
dauerhaften Ausweichstellen, im westlichen Bereich allerdings nicht. Hier wird mit groRer
Wahrscheinlichkeit ein regelmaRiges Ausweichen auf den Gehweg vorgenommen und nicht in den
Ausweichstellen der Parkbucht gewartet, insbesondere auch da die Sicht auf die vom Markt
kommenden Fahrzeuge durch die Kurvenlage eingeschrankt ist. Es wird daher eine Freigabe der

EinbahnstraBe in Gegenrichtung trotz der Netzbedeutung nicht empfohlen.

Bei den bestehenden Freigaben der Einbahnstrallen in Gegenrichtung ist die vollstdndige und intuitiv
verstandliche Beschilderung zu priifen. Gegebenenfalls kdnnen Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn

die Radverkehrsfiihrung unterstitzen und verdeutlichen.

5.2.13 Oberflachenbelag historische Innenstadt (SM_11)

Der Oberflachenbelag in Form von Kopfsteinpflaster in einigen der innerstadtischen StraRenzige fihrt
zu einer sehr geringen Nutzungsqualitdt im Radverkehr und damit teilweise zu einem rechtswidrigen
Ausweichen in den Seitenraum, wodurch es insbesondere in der touristischen Saison immer wieder zu
einer Gefahrdung der ZufuRgehenden kommt. AuBerdem ist das barrierefreie Queren der Fahrbahn
flir ZufuBRgehende in diesen Bereichen nicht moglich. Zum Schutz des nicht-motorisierten

Individualverkehres wird eine Veranderung des Oberflachenbelags empfohlen.
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Die politischen Gremien beschlossen die Herstellung einer Barrierefreiheit bzw. Barrierearmut tber
die punktuelle Einrichtung von Fahrstreifen und Querungshilfen mit ebenem Pflaster, jedoch keinen

flachendeckenden Riickbau des historischen Pflasters.

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit flr ZufuBgehende sollten aus verkehrsplanerischer Sicht
zusatzliche MalBnahmen zur StVO-konformen Nutzung des Radverkehres im Mischverkehr auf der
Fahrbahn ergriffen werden, um ein Ausweichen auf den Gehweg zu vermeiden. Denkbar waren hier

Kontrollen durch das Ordnungsamt oder die Polizei.

5.2.14 Installation von hochwertigen Fahrradabstellanlagen am Hafen und am Markt (SM_12)
Elementar flr eine Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrades ist das Vorhandensein von
Fahrradabstellanlagen an wichtigen Quellen und Zielen. In der Stadt Tonning sind diese derzeit sowohl

in der Anzahl, als auch in der Gestaltung nicht ausreichend.

Im Hafenbereich sind momentan keine 6ffentlichen Abstellanlagen vorhanden, jedoch ist ein Bedarf

durch das Ausflugsziel an sich sowie das gastronomische Angebot gegeben.

Am Marktplatz sind bereits Abstellanlagen eingerichtet, die jedoch in Qualitdt und Quantitat nicht
ausreichend sind. Durch eine Reduzierung des Stellplatzangebotes fiir Pkw ergeben sich freie
Flachenverfligbarkeiten, die fir den Radverkehr genutzt werden kénnen. Als SchlisselmaBBnahme zur
Attraktivierung des Radverkehres wird empfohlen, sowohl im nérdlichen Bereich des Markplatzes, als
auch im sidlichen Bereich in Richtung des SchlofRgartens Abstellanlagen vorzusehen. In diesem Bereich
ist auRerdem ein Kontingent fir groBer dimensionierte Lastenrdder oder Fahrrader mit Anhanger

sowie Ladesaulen zu bedenken.

Informationen zu Lademaoglichkeiten fir Pkw und Fahrrader sollte auch in der Ténning-App mit dem
Standort und den Nutzungsvoraussetzungen eingebunden werden, um touristischen Nutzerinnen und

Nutzern vor Reiseantritt bereits einen Hinweis zur Lademoglichkeit zu prasentieren.

5.2.15 Installation von hochwertigen Fahrradabstellanlagen am Bahnhof (SM_13)

Der Bahnhof von Ténning besitzt bereits eine hohe Anzahl an Abstellanlagen fiir Radfahrende, die in
der Qualitat nicht optimal ausgestaltet sind. Im Zuge der Bahnhofsumgestaltung sind diese zu ersetzen
und die Qualitdt zu erhéhen. Zusatzlich sind auch abschlieRbare Boxen mit einer Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrrader zu empfehlen. Somit wird auch Pendlerinnen und Pendlern sowie Touristinnen und
Touristen mit hoherpreisigen Fahrradern die Moglichkeit gegeben, das Fahrrad diebstahlsicher und

witterungsunabhangig abstellen zu kénnen.

Fiir die umfassende Radabstellanlage wird eine Herstellung nach dem Vorbild der Mobilitatsstationen
von NAH.SH empfohlen. In diesem Konzept sind ebenfalls die Uberdachung, die Einsehbarkeit und die
Beleuchtung bereits inbegriffen. AuRerdem besteht die Moglichkeit einen Abstellplatz in einem

diebstahlgesicherten Bereich zu mieten. Hierzu wird der Platz tage-, wochen-, monats- oder
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jahresweise online gebucht und der Zugang wird Uber einen Code ermdglicht. Der Preis belduft sich
bei bestehenden Anlagen auf etwa 0,20 €/Tag bei einer Jahresmiete und 1,00 € bei einer Tagesmiete.
Dabei ist zu beachte, dass die spontane Verfliigbarkeit bei einer hohen Anzahl an Monats- und
Jahresmieten eingeschrankt sein kann. In diesem Fall ware ein Modell empfohlen, in dem

ausschlieBlich Tagesmieten moglich sind.

5.2.16 Ausweitung der Ladeinfrastruktur fir Pkw und Fahrrad (SM_14)

Ressourcenschonende Mobilitadt, wie beispielsweise die Elektromobilitat, wird sich in den kommenden
Jahren weiterentwickeln, sodass auch die Ladeinfrastruktur in Stiddten und Kommunen eine
Ausweitung erfahren muss. Eine Erweiterung des Angebotes sowohl fir Blrgerinnen und Birger als
auch fir touristische Verkehre wird empfohlen, ebenso wie eine standige Instandhaltung und ggf.
Modernisierung der Anlagen. Fir eine Erweiterung des Angebotes flir den Kfz-Verkehr eignet sich der
neue Standort fur das zentralisierte Parken sowie der Erhalt (bestenfalls die Verlegung) der Ladesaule
am Markplatz. Auch groRe private Stellplatzflachen, wie beispielsweise an Einzelhandelseinrichtungen
oder an Unternehmen im Gewerbegebiet, bieten eine optimale Lage fiir die notwendige Infrastruktur.
Mit einer Schnellladesaule kann die Batterieladung je nach Fabrikat innerhalb einer halben Stunde auf
bis zu 80 % erhoht werden, womit auch kiirzere Aufenthalte, im Restaurant oder beim Einkaufen, eine

Ladung ermoglichen.

Grundvoraussetzung ist eine gute Sichtbarkeit sowie eine einfache Bedienung der Ladesaulen. Auf
spezielle Chip-Karten, komplizierte Anmeldungen oder Einschrankung der Nutzergruppe sollte

moglichst verzichtet werden.

Das Ladeinfrastrukturnetz fur Fahrrader beschrankt sich derzeit auf eine wenig sichtbare und in der
Nutzung unkomfortable Moglichkeit am ScholRgarten. Zur Erhéhung der Nutzungsqualitat sollte die
Ladesaule besser sichtbar und die Nutzung vereinfacht werden. Hierzu wird unter anderem ein
Absenken des Bordsteines an der Ladesdule, eine Abstell- und AbschlieBmoglichkeit des Fahrrades
sowie ein verandertes Nutzungskonzept ohne die Freischaltung in der Touristeninformation
empfohlen. Eine Verlegung auf den Markplatz und eine Erweiterung des Angebotes erhoht ebenfalls
den Nutzungskomfort. Weitere Ladeinfrastrukturpunkte sollten am Bahnhof geschaffen werden,
wobei hier auch die Installation von abschlieBbaren Fahrradboxen fiir das diebstahlsichere Parken des
Fahrrades sinnvoll ist. Der Hafen als touristische Attraktion kann ebenfalls als neuer Standort gewahlt

werden, wenn dort zentrumsnah Flachen fir eine qualitative Anlage verfiigbar sind.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur stellt verschiedene Forder- bzw.
Zuschussmoglichkeiten flr die Einrichtung von Elektroladesdulen im offentlichen Streckennetz zur
Verfligung. Diese Moglichkeit sollte vor der Planung beriicksichtigt und ggf. Zuschussmittel beantragt

werden.
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5.2.17 Fullverkehr

Die kleinflachige Innenstadt von Tonning mit mehreren raumlich nah beieinanderliegenden
touristischen Zielen bietet ein optimales Potential fir den fuBlaufigen Verkehr sowohl fiir die
Bilirgerinnen und Birger als auch fir die touristischen Verkehre. Eine der wichtigsten Voraussetzung

fur die Nutzung ist ein gut ausgebautes, engmaschiges und barrierefreies FuBwegenetz.

5.2.18 Barrierefreiheit im fulldufigen Verkehr (SM_15)

Die Barrierefreiheit im fulllaufigen Verkehr umfasst insbesondere die nutzbare Gehwegbreite und
damit verbunden die Durchlassigkeit ohne bauliche Barrieren sowie Leitelemente zur Fihrung von
mobilitatseingeschrankten Personen. Eine vollstandige Barrierefreiheit sollte aufgrund des hohen
Aufwandes und damit auch einer hohen finanziellen Belastung als Prozess gesehen werden, wobei bei
jeder baulichen MaRBnahme im StraRenraum die Gehweggestaltung sowie die Querungsmoglichkeiten
mitbetrachtet und auch verbessert werden sollte. Die Nutzung des Zwei-Sinne-Prinzip (vgl. Abschnitt

2.4 Planungsgrundlagen) ist hier als Mindeststandard anzunehmen.

Neben der langfristigen barrierefreien Gestaltung des gesamten Innenstadtbereiches gibt es
auBerdem noch kurz- und mittelfristigen Handlungsbedarf, dessen MaRBnahmen mit vergleichsweise

geringem Aufwand einen hohen Nutzen erzielen.

Die kurzfristigen MalRnahmen umfassen den
Rickbau von bestehenden Barrieren auf den
Gehwegen. Hierzu zdhlen unter anderem
Betonpoller in der Schleusenstrafse und Pfosten im
Neuweg (siehe Ortsfoto). Ziel ist eine Nutzung der
gesamten vorhandenen Gehwegbreite bzw. einer
Mindestbreite von 1,80 m. Es kann dabei auch

moglich sein, dass Privathaushalte gebeten
Abbildung 5.1: Ortsfoto Neuweg

werden missen, Einrichtungen vor dem

Eingangsbereich zu entfernen. AuRBerdem sollte die Herstellung der barrierefreien Bushaltestellen

begonnen werden (SM_18) sowie die Veranderung der Verkehrsfliihrung am Kreisverkehr (SM_16).

Als mittelfristige MalBnahmen sind die hochfrequentierten Bereiche im Innenstadtgebiet wie
beispielsweise dem Marktplatz, dem Hafen und dem Bahnhof barrierefrei herzustellen. Dazu zdhlen

sowohl die Flachen des Langsverkehres, als auch Querungsanlagen.

5.2.19 Verkehrsfiihrung am Kreisverkehr Gardinger Chaussee / SelkstralRe (SM_16)

Der Kreisverkehr am Eingang des Innenstadtbereiches verfligt derzeit Gber Furtmarkierungen in allen
Kreisverkehrsarmen, jedoch nicht Gber FuRgangeriberwege (Zebrastreifen). Diese Furt suggeriert dem
FuRganger einen Vorrang vor dem Kraftfahrzeugverkehr, der allerdings nur bei den aus dem

Kreisverkehr ausfahrenden Fahrzeugen tatsachlich besteht. Viele Verkehrsteilnehmende sind sich tiber
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die verkehrsrechtlichen Regelungen und die Vorfahrt zwischen motorisiertem und nicht-

motorisiertem Verkehr nicht bewusst, sodass ein erhebliches Konfliktpotential besteht.

Das Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren [6] empfiehlt daher die Anlage von FuRganger-
Uberwegen (Zebrastreifen) an innerortlichen Kreisverkehren in allen Armen. Das Vorfahrtsrecht ist

somit unmissverstandlich und die Position des Fullverkehres im StraRenraum gestarkt.

Bei einer Anpassung des Kreisverkehres sollte moglichst auch die Barrierefreiheit durch
Bordindikatoren und differenzierte Bordhohen beachtet werden. Hinweise zur Gestaltung sind dem
Abschnitt 2.4 (Planungsgrundsatze) zu entnehmen, welche auch fiir den Kreisverkehr im Zuge der
Badallee (L241) aulerhalb des Betrachtungsgebietes des Verkehr- und Mobilitatskonzeptes

Anwendung finden kdnnen.

Uber die SchliisselmaRnahme SM_09 wird die Anpassung der Benutzungspflicht der Radverkehrs-
anlagen thematisiert. Diese haben auch Auswirkungen auf die Fihrungsform im Umfeld des
Kreisverkehres. Ziel ist es, den Radverkehr vollstindig auf die Fahrbahn zu verlagern. Hierzu wird die
Benutzungspflicht der gemeinsamen Geh- und Radwege aufgehoben und bei der Umgestaltung des
Kreisverkehres auf markierte Radverkehrsfurten verzichtet. Dafiir sorgen Fahrradpiktogramme auf der
Fahrbahn fiir eine Eindeutigkeit der gewiinschten Verhaltensweise im Sinne der Verkehrssicherheit.
Radfahrende diirfen die Seitenrdume weiterhin nutzen, allerdings nur unter besonderer Ricksicht auf

ZufuBgehende und mit dem Schieben des Fahrrades lber die FuBgangeriberwege.

Eine entsprechende Skizzierung fir den Kreisverkehr innerhalb des Betrachtungsgebietes ist in dem

Malnahmensteckbrief dargestellt.

5.2.20 Leitsystem fir ZufuBgehende in der Innenstadt (SM_17)

Das innerortliche Leitsystem umfasst mittlerweile etwa 100 Beschilderungseinrichtungen im
Innenstadtbereich der Stadt. Eine Ubersichtlichkeit ist mit dieser Masse nur noch geringfiigig gegeben
und der Unterhaltungsaufwand ist enorm. Fiir die Anreise zu einem bestimmten Ziel, beispielsweise
einem Hotel oder einem bestimmten Restaurant werden darliber hinaus heutzutage
Navigationssysteme oder Smartphones genutzt, sodass ein derart vollumféangliches Leitsystem nicht

mehr zeitgemaR ist.

Es wird daher eine Verringerung der Ziele sowie Schilderstandorte empfohlen. Die Wegweisung im
StralRenraum sollte dabei auf die touristischen Ziele der Allgemeinheit, wie beispielweise dem
Marktplatz, dem historischen Hafen und dem Packhaus beschrankt und nur an strategisch wichtigen

Standorten platziert werden.

An den hochfrequentierten Punkten wie dem Hafen, dem Multimar Wattforum, dem Marktplatz und
dem Bahnhof werden dariiber hinaus Stelen mit einem Lageplan der Innenstadt und allen wichtigen

Zielen angeraten.
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Die Einbindung des Stadtplanes in die Ténning-App mit einer Auswahlmoglichkeit der verschiedenen
Zielkategorien erleichtert touristischen Verkehren ebenfalls die Orientierung wahrend des Besuches in

der Stadt.

5.2.21 OPNV

Ein gut ausgebautes Angebot im o&ffentlichen Personennahverkehr als Verkehrsmittel des
Umweltverbundes tragt mageblich zur Mobilitatswende und der Erreichung der Klimaziele bei. Dabei
sind insbesondere infrastrukturelle Einrichtungen wie Haltestellen, Netzgestaltung und
Bedienhdaufigkeit zu betrachten. Die Herstellung eines attraktiven und wirtschaftlichen Angebotes in
landlicheren Bereichen gestaltet sich haufig schwierig, wodurch auch auf alternative Bedienformen

zuriickgegriffen werden sollte.

5.2.22 Barrierefreiheit im OPNV (SM_18)

In der gesamten Innenstadt sind zukiinftig alle Bushaltestellen des Linienbusverkehres sowie des
Rufbuses entsprechend den Empfehlungen der NAH.SH barrierefrei umzubauen, um den Zugang zu
den Bushaltestellen und den Bussen zu verbessern und allen Personengruppen zu ermoglichen. Der
Einstieg in den Bus kann nach Umsetzung der MalRnahmen ebenerdig ohne Stufe erfolgen. Hiervon
profitieren u.a. Rollstuhlfahrende, Personen mit Gehhilfen, Gepack oder z.B. einem Kinderwagen.
GemiR dem Personenbeférderungsgesetzt, PBefG [8] ist eine vollstindige Barrierefreiheitim OPNV bis

zum Jahr 2022 anzustreben.

Diese MalRnahme ist auch im Zusammenhang mit der SchliisselmaBnahme SM_15 (Barrierefreiheit im
fullaufigen Verkehr) zu sehen, um langfristig ein nutzungsfreundliches und qualitatives FuBRwegenetz

mit allen angrenzenden Einrichtungen zu erzielen.

5.2.23 Erweiterung des OPNV-Angebotes (SM_19)
Das OPNV-Angebot der Stadt Ténning im Linienbusverkehr ist derzeit (iberwiegend auf den
Schilerverkehr ausgelegt und wird durch den Rufbus ergéanzt. Dieser muss mindestens 90 Minuten vor

Fahrtantritt gebucht werden, sodass eine spontane Nutzung fiir touristische Verkehre unmoglich ist.

Fir die Erweiterung des innerstadtischen OPNV-Angebotes werden derzeit verschiedene neue
Projekte in ganz Deutschland getestet, die ebenfalls in der Stadt Ténning Anwendung finden kénnen.
Ziel ist es dabei, den vorhandenen OPNV ressourcenschonend zu unterstiitzen und das Angebot somit

attraktiver zu gestalten.

Ein vielversprechendes Beispiel ist das Projekt TaBula im Kreis Herzogtum-Lauenburg. Hierbei verkehrt
ein automatisierter Kleinbus auf einer definierten Route durch die Stadt und befdrdert Fahrgaste.

Dieser Shuttle ist nicht nur fir Blrgerinnen und Biirger fir die Fortbewegung innerhalb der Stadt
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attraktiv, sondern insbesondere auch eine Touristenattraktion. Dieses zusatzliche Verkehrsmittel ist
ausschlieBlich in der Innenstadt nutzbar und ergénzt somit das bestehende Angebot des Linien- und

Rufbusses. Auch eine reine Nutzung wahrend der touristischen Saison ist moglich.

Zusatzlich sollte das bestehende Angebot des Rufbusses fiir Tonningerinnen und Ténninger weiterhin
beworben und attraktiviert werden. Dies ist beispielsweise auch im Rahmen von Aktionstagen moglich,

um die Barriere zur Nutzung des Rufbusses zu verringern.

5.2.24 Mobilitat

Die Erweiterung des Mobilitdtsangebotes ist ein groBer Bestandteil im Rahmen des Mobilitatswandels
und der Klimawende. Nur wenn ein flaichendeckendes Angebot vorhanden ist, steigt die Bereitschaft
zum Verzicht auf den eigenen Pkw oder einen Zweitwagen. In der Stadt Tonning ist dabei der
Pendlerverkehr zu betrachten, der taglich in Richtung der umliegenden groRReren Stadte verkehrt, die
Tonninger Biirgerinnen und Birger, die fir die taglichen Wege sowohl in der Stadt, als auch in die
umliegenden Stadte und Gemeinden fahren, und nicht zuletzt den touristischen Verkehr, der einer

einfachen Nutzung bedarf, aber auch die Reise als ein Erlebnis erfahren mochte.

5.2.25 Aufbau und Betrieb einer Mobilitatsstation (SM_20)

Die Einrichtung einer zentralen Mobilitatsstation ist im direkten Umfeld des Bahnhofes zweckmaRig.
An diesem Ort sind sowohl beruflich Pendelnde mit dem Wohnort in Tonning, als auch touristisch
Reisende mit dem Ziel Tonning zu finden. Der Bahnhof kann durch eine Mobilitdtsstation zu einer
intermodalen Ubergabestelle werden, die eine Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
beglinstigt. Durch das Angebot von unterschiedlichen flexibel nutzbaren Verkehrsangeboten kann die
Bereitschaft, auf den eigenen Pkw (oder den Zweitwagen) zu verzichten, erhoht werden. Dabei ist es
von hoher Bedeutung, dass das Angebot fiir den Nutzenden ansprechend und umfassend ist.
Ansprechend sind beispielsweise im touristischen Bereich elektrische Angebote in Form von
Elektrofahrradern, Lastenfahrradern oder z.B. Fahrradrikschas. Umfassend bedeutet, dass die
angebotene Flotte nicht nur auf wenige Fahrzeuge begrenzt sein sollte, sodass eine Vielzahl von
potentiellen Nutzenden generiert werden kann. Die Mobilitdtsstation sollte barrierefrei gestaltet sein

und Witterungsschutz bieten.

Um ein intermodales Mobilitatsverhalten zu unterstitzen, ist es von groBer Bedeutung, die geplante
Mobilitatsstation innerhalb des Untersuchungsraumes addaquat mit zentralen Orten fir den Ful- und

Radverkehr zu verbinden und eine entsprechende Infrastruktur und Wegweisung sicherzustellen.
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5.2.26 Etablierung von Sharingangeboten (SM_21)

Sharingangebote, die Mehrfachnutzung eines Gutes von unterschiedlichen Personen, erfahrt immer
groflere Beliebtheit in allen Gesellschaftsschichten. Das Motto lautet hier "Teilen statt besitzen". Es
werden damit im Verkehrssektor nicht nur Emissionen eingespart, sondern auch der notwendige

Parkraum reduziert.

In der Stadt Tonning wird die Etablierung eines Bikesharingangebotes empfohlen, welches auf die

Blirgerinnen und Biirgern sowie auch auf die touristisch Benutzenden ausgelegt werden sollte. Neben
normalen Fahrradern fiir Erwachsene und Kinder ist auch die Bereitstellung von Elektrofahrradern,
Lastenfahrradern und Fahrradanhdngern zielflihrend. Mit einer gut ausgebauten Infrastruktur kénnen
dann neben GroReinkdufen in der Stadt auch Ausfliige in das Umland mit Kindern oder Hunden
unternommen werden. Das Sharingangebot sollte dauerhaft zur Verfligung stehen (nicht an
Offnungszeiten gebunden sein) sowie einfach und spontan buchbar sein. Die Kooperation mit einem

ortsansassigen Fahrradverleih starkt zudem die Wirtschaft der Stadt und minimiert den Aufwand.

Neben dem Bikesharing ist auch die Etablierung eines Carsharingangebotes zielfiihrend zur

Unterstlitzung des Mobilitatswandels und zur Reduzierung von Parkpldtzen. Im besten Fall kann ein
Carsharing-Fahrzeug dabei statistisch funf private Fahrzeuge ersetzen. Mit dem Einsatz von
Elektrofahrzeugen wird dariber hinaus die ressourcenschonende Mobilitdt unterstitzt sowie
Elektromobilitat fiir Jedermann erlebbar gemacht. Da grofRe Carsharinganbieter haufig eher in grofSen
Stadten aktiv sind, ist in der Stadt Tonning ggf. ein eigenstandiges System einzurichten, bei Bedarf auch
in Zusammenarbeit mit den umliegenden Stadten und Gemeinden. Auch die Zusammenarbeit mit
einem ortsansassigen Mietwagenanbieter ist moglich oder die Einbeziehung eines kleinen
Carsharinganbieters, wie zum Beispiel Dérpsmobil SH. Ebenso wie bei dem Bikesharing sind eine

dauerhafte Mietbarkeit sowie eine einfache Buchungsmaglichkeit essenziell.

5.2.27 Etablierung von Poolingangeboten (SM_22)

Pooling beschreibt im Verkehrskontext die Blindelung von Fahrten, sodass Carpooling mit dem
deutschen Begriff Fahrgemeinschaft zu lbersetzen ist. Es handelt sich dabei um private Fahrten, bei
denen der Fahrer weitere Personen mit dem gleichen Fahrziel fir eine Spritkostenbeteiligung
mitnimmt. Fiir die Bildung von Fahrgemeinschaften gibt es Online-Plattformen wie z.B. blablacar, die

die Vernetzung unterstiitzen.

Zur Starkung dieses Poolingangebotes ist die Einrichtung eines eindeutigen, leicht erkennbaren
Treffpunktes empfohlen. Ein optimaler Standort ware in der Stadt Tonning am Bahnhof, auf dem
zentralisierten Parkplatz oder am Marktplatz. Der Bahnhof oder der perspektivische GroBparkplatz
eigenen sich dabei besser als der Markplatz, da der Pkw-Fahrende der Fahrgemeinschaft nicht durch

die historische Innenstadt fahren muss, sondern liber das Gibergeordnete Netz geleitet wird.
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5.2.28 Kommunikation und Werbung (SM_23)

WerbemaRnahmen im Mobilitatssektor zielen darauf ab, Personen zur nachhaltigen Anderung ihrer
Verhaltensweisen anzuregen. Dies erfolgt unter anderem durch das gezielte Ansprechen des
Umweltbewusstseins im Zusammenhang mit der individuellen Verkehrsmittelwahl. Es wird aktiv
angestrebt, das Bewusstsein fir bestehende Alternativen zur Autonutzung zu starken und dazu
anzuregen, diese auch zu nutzen. AuRerdem ist es zielfiihrend, auf Veranderungen der Infrastruktur
sowie neue und bestehende Mobilitdtsangebote aufmerksam zu machen, um so die Akzeptanz zu
erhohen. Dazu gehort beispielsweise auch regelmaRige Informationsangebote zur StVO-konformen

und verkehrssicheren Nutzung des Strallenraums als Radfahrender.

Internetauftritt

Um Informationen bzgl. des Mobilitdtsangebotes bereitzustellen, wird empfohlen eine entsprechende
Rubrik auf der Website der Stadt Tonning einzurichten und die Rubrik auf der Tourismuswebseite zu
erweitern. Inhalte, die aufgegriffen werden kénnen, sind beispielsweise Mobilitdtsaktionen, eine

Ubersicht der Radabstellanlagen, Fahrpldne im OPNV und Funktionsweise von Sharingangeboten.

Soziale Netzwerke

Eine weitere wichtige Plattform zum Transportieren von nachhaltigen Entwicklungsstrategien der
Stadt Tonning im Bereich der Mobilitat konnen Soziale Netzwerke sein. Hierliber kénnen interessierte
Personen angesprochen und informiert werden. Gleichzeitig erfolgt eine Verkniipfung mit anderen
digitalen Darstellungswegen. Entsprechende Profile sind bei Facebook und Instagram bereits

eingerichtet und sollten weiterhin gepflegt und fir die Informationsweitergabe genutzt werden.

Tonning-App

Fiir den Besuch in der Stadt Tonning gibt es bereits eine Smartphone-App, die Gasten einen
umfassenden Uberblick tiber Attraktionen, Unternehmungen, das gastronomische Angebot und auch
Mobilitat gibt. Der Reiter "Mobilitat" bietet dabei viele hilfreiche Informationen zu allen
Verkehrsmitteln. Aufgrund der Ubersichtlichkeit sollte eine Clusterung in Betracht gezogen werden,

wobei die Verkehrsmittel des Umweltverbundes im Vordergrund stehen.

Offentlichkeitsdarstellung

Durch eine Offentlichkeitsdarstellung kann das Mobilitatssystem und die Zielsetzung der Stadt Ténning
am Ort des jeweiligen Angebotes beworben werden. Moglichkeiten bestehen z.B. durch Plakate,
Beschriftung von Haltestellen, Beschriftung von Fahrzeugen des OPNV und Beschriftung von

Abstellanlagen. Hierbei sollte ein einheitliches Auftreten erfolgen.

Multiplikatoren
Neben der Offentlichkeitsdarstellung kann jeder Bewohner und jede Bewohnerin der Stadt dazu

beitragen, dass das Konzept zum nachhaltigen Wandel der Mobilitat kommuniziert wird. Als
sogenannte Multiplikatoren kénnen insbesondere alle im Tourismusbereich tatigen Personen dienen.

So werden die Angebote intensiv beworben.
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Durch die Kommunikation des Mobilitatsmanagements an Schulen kdnnen ebenfalls ,Junior-
Multiplikatoren” ausgebildet werden. Das Mobilitdtsmanagement sollte dabei in den Schulunterricht
integriert werden, da eine friihzeitige Konfrontation mit einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten
bedeutend fiir die langfristige Einstellung in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl ist. Auf Landesebene

werden hierzu bereits unterschiedliche Programme angewendet.

Kostensensibilisierung

In der Landeshauptstadt Kiel befindet sich auf der Riickseite der Parkscheine ein Hinweis darauf, dass
es alternativ eine Vielzahl von kostenfreien Fahrradabstellanlagen im Zentrum gibt. Hierdurch soll ein
Impuls zum Umdenken bei der Verkehrsmittelwahl gegeben werden. Eine Ubertragung auf die Stadt

Tonning ist bei Bewirtschaftung der zentralen Parkplatze denkbar.

5.2.29 Forderungen und Aktionen (SM_24)

Es gibt eine Vielzahl von laufenden Aktionen und Férderprogrammen, die u.a. das Ziel haben, ein
nachhaltiges Verkehrsverhalten zu starken. Nachfolgend werden beispielhaft Aktionen und
Forderprogramme aufgezeigt, bei denen sich sowohl die Birgerinnen und Biirger, wie auch die
touristisch Besuchenden maRgeblich mit dem Themenbereich ,Mobilitat” auseinandersetzen und

auch neue Verkehrsmittel ,erfahren” kénnen.

StadtRadeln

Durch eine Gemeinschaftsaktion tGber drei Wochen kdnnen die Birgerinnen und Blirger sowie Gaste
der Stadt Tonning Radkilometer fiir den Klimaschutz, die eigene Gesundheit und die
Radverkehrsféorderung sammeln. Hierdurch wird dem Thema ,Radverkehr” verstarkte
Aufmerksamkeit geschenkt und das im sportlichen Wettkampfgeschehen mit anderen teilnehmenden
Kommunen. Insgesamt geht von den bisher teilnehmenden Kommunen ein sehr positives Signal von
der Kampagne aus. Durch eine offensive Information der Einwohnerinnen und Einwohner sowie die
Beteiligung von Firmen im Rahmen betrieblicher Gesundheitsférderung kann eine Vielzahl potentieller
Teilnehmerinnen und Teilnehmer erreicht werden. Personengruppen, die im Rahmen einer
entsprechenden Kampagne liber einen definierten Zeitraum erstmals bewusst das Fahrrad anstatt des
Pkws nutzen, kénnen so ggf. die Vorziige erkennen, was zu einem dauerhaften Umdenken respektive

einer dauerhaften Anderung des Verkehrsverhaltens fiihren kann.

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

Ausgangslage bzw. Bestandsaufnahme genutzt werden.
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JobRad

Die JobRad GmbH bietet ein Dienstfahrradleasing fir Unternehmen und Selbststandige an. Dabei kann
der Arbeitsnehmende ein Fahrrad seiner Wahl aussuchen, welches der Arbeitsgebende von der Firma
JobRad least und dem Arbeitnehmer zur Verfligung stellt. Dabei entstehen fiir den Arbeitnehmer bzw.
die Arbeitsnehmerin steuerliche Vorteile und die ressourcenschonende Mobilitat wird gefordert.

European Mobility Week

Die European Mobility Week ist eine Kampagne der Europdischen Kommission. Sie bietet Kommunen
die Moglichkeit, den Birgerinnen und Biirgern das Angebot nachhaltiger Mobilitat vor Ort naher zu
bringen. Im Rahmen der Europdischen Mobilitditswoche werden innovative Verkehrslésungen
(Lastenfahrrader, E-Scooter, Fahrradrikscha, autonomes Fahren, etc.) ausprobiert oder mit kreativen
Ideen fir eine nachhaltige Mobilitait geworben. Auf dem Internetauftritt zur Européischen
Mobilitdtswoche werden Aktionen vergangener Mobilitdtswochen prasentiert und deren Annahme
seitens der Bevolkerung beleuchtet. Fir die Stadt Ténning wéaren im Rahmen der Europaischen
Mobilitditswoche beispielsweise die Teilnahme am autofreien Tag bei kostenlosem OPNV sowie eine
temporare Umgestaltung von einzelnen StraBenziigen entsprechend einer ausschliefllichen
Aufenthaltsfunktion denkbar. Der umgestaltete Markplatz eignet sich dabei hervorragend als

Informationsort fiir die einzelnen Projekte.

Klimaschutz-Férderprogramm

Uber das Programm ,Klimaschutz fiir Biirgerinnen und Biirger” unterstiitzt das Land Schleswig-
Holstein regelmaRig unterschiedliche Investitionen z.B. den Kauf von Lastenfahrradern. Genaue
Informationen zu den Voraussetzungen fiir die Forderung durch das Ministerium fiir Energiewende,
Landwirtschaft, Umwelt, Natur und Digitalisierung sind auf der Internetseite des Landes Schleswig-

Holstein zu finden.

Kommunale Zuschiisse

Die Landeshauptstadt Kiel fordert beispielsweise aktuell bei allen stadtischen Mitarbeitenden die
Anschaffung eines Fahrrades / Lastenfahrrades, die damit regelmaRig ihren Arbeitsweg zurticklegen
und subventioniert regionale OPNV-Tickets. Ziel ist die Reduktion von Kfz-Verkehren, die Reduktion
des Parkraumbedarfes, Schaffen einer Vorbildfunktion und letztlich auch die Gesundheitsférderung

der Mitarbeitenden. Eine Ubertragung der Férderkulisse auf die Stadt Ténning wére denkbar.
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6 INTEGRIERTES HANDLUNGS- UND UMSETZUNGSKONZEPT

6.1 Malinahmeneinordnung

Die MaBRnahmen dienen der Erreichung der in Kapitel 4 festgehaltenen Entwicklungsziele. Fir jede
Malinahme erfolgt eine grobe Einordnung hinsichtlich der Prioritat bzw. Wirksamkeit, des Zeitbedarfes
fiir die Umsetzung sowie des zu erwartenden Kostenrahmens. Hierbei werden jeweils sechs Stufen in

Form einer Skala definiert. Eine Skala mit sechs dunkelblauen Feldern stellt den Oberwert dar.
Prioritat

Malnahmen mit einer erwarteten hohen Wirksamkeit insbesondere auf die Zielerreichung der Kfz-
Verkehrsvermeidung und der Organisation des ruhenden Verkehres in der Innenstadt der Stadt

Tonning erhalten eine hohe Prioritat.
Zeit

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

einem dunkelblauen Feld sind theoretisch im Jahr 2022 realisierbar.
Kosten

Da es sich bei allen MaRnahmen um zunichst konzeptionelle Uberlegungen handelt, wird bewusst auf
konkrete Kostenschatzungen verzichtet. Diese kdnnen erst bei einer spateren Detaillierung und
Kenntnis Gber die Umsetzungstiefe der jeweiligen MaBnahmen belastbar erfolgen. Die dunkelblauen
Felder umfassen daher eine sehr grobe Einordnung, lber die eine Verhaltnisbildung zwischen den

MaRnahmen ablesbar ist.

Stadt Tonning - Verkehrs- und Mobilitatskonzept

www.@.sh



6 Integriertes Handlungs- und Umsetzungskonzept Seite 75

6.2 Reihung der Schlisselmalinahmen

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

SchliisselmalRnahmen nicht aneinandergereiht, sondern oftmals parallel gestartet werden kénnen.
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Die Prioritatenreihung ist auRerdem darauf abgestimmt, dass einige MaBnahmen bei zeitgleicher oder
aufeinanderfolgender Umsetzung zu einer héheren Wirksamkeit und damit zu einer verbesserten

Zielerreichung fiihren.

In einem ersten Schritt und als Basis aller weiteren MaRnahmen steht die Entscheidung lber die
gewollte Variante der Zentralisierung des ruhenden Verkehres, wobei die Herstellung eines
Parkplatzes im Bahnhofsumfeld den hochsten Nutzen erzielt. Auf diese Entscheidung abgestimmt sind
die Veranderungen der Parkraumsituation auf dem Marktplatz und am Hafen zu bestimmen sowie die

Parkraumbewirtschaftung anzupassen und ein Parkleitsystem zu installieren.

Seitens der Deutschen Bahn AG bestehen bereits Planungen zur Umgestaltung des Bahnhofes, sodass
in diesem Zug auch die Planungen der hochwertigen Fahrradabstellanlagen sowie der
Mobilitatsstation am Bahnhof umgesetzt werden sollten. Mit der Mobilitdtsstation und der damit
verbundenen neuen Bushaltestelle ist auch bereits die erste barrierefreie Bushaltestelle der Stadt
eingerichtet. Weitere Umgestaltungen der Bushaltestellen sollten im Hinblick auf die Vorgaben des

Personenbeférderungsgesetztes, PBefG [8] folgen.

Andere MaRnahmen, wie beispielsweise die vollstindige Umgestaltung zu einem barrierefreien
Wegenetz, Forderungen und Aktionen und insbesondere Kommunikation und Werbung sind
grundsatzlich und bei jeder geplanten MaRnahme im Innenstadtbereich, aber auch dariiber hinaus, zu
beachten. Dies erfordert ein standiges Bewusstsein aller Projektbeteiligten zu diesen Themen, um eine

hohe Akzeptanz der Bevolkerung zu erreichen.

Bei allen MalRnahmen ist es sinnvoll, die Moglichkeiten auf Forderungsfahigkeit des Bundes oder des

Landes friihzeitig zu prifen und diese zu nutzen.
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/7 FAZIT UND EMPFEHLUNG

Mit dem Verkehrs- und Mobilitatskonzept 2021 liegt eine umfassende Grundlage fiir die systematische
und nachhaltige Verkehrsentwicklung in der Innenstadt der Stadt Ténning vor. Bei allen im Rahmen
des Konzeptes thematisierten SchliisselmalRnahmen handelt es sich um Impulse zur Lenkung des
angestrebten Mobilitatswandels. Es besteht keinerlei Verpflichtung die SchlisselmalRnahmen
zwingend vollumfanglich in der prasentierten Form umzusetzen. Vielmehr bietet das Konzept die

Moglichkeit EinzelmalRnahmen entsprechend eines Baukastensystems aufzugreifen und umzusetzen.

Es wird empfohlen, lber politische Beschliisse erste SchliisselmaBnahmen zu definieren, die zunachst
weiterverfolgt werden sollen. Durch vertiefende Untersuchung und Abstimmung mit allen
Prozessbeteiligten sollte dann im Jahr 2022 die Umsetzungsfahigkeit geprift werden. Die Kosten fir
die Umsetzung der MalRnahmen kdnnten so bereits in die ndchste Haushaltsplanung mit eingebunden

werden.

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

Bilirgerinnen und Blirgern sowie bei Touristinnen und Touristen zu erreichen.

Anhand einer Evaluation sollte die Wirksamkeit nach Umsetzung eines ersten MalRnahmenpaktes
analysiert werden, um dann mit einem guten Gefiihl in die nichste Runde der Planungsphase

einzusteigen zu kbnnen.

Aufgestellt:

Neuminster, den 17. Marz 2022

gez. gez.
i. A. Annedore Lafrentz ppa. Arne Rohkohl
B.Sc. Dipl.-Ing. (FH)

Wasser- und Verkehrs- Kontor
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Aufenthalt o060 Verkehrsstarke 400 bis 1.000 Kfz/h
Erschlieken @ @ @ Sammel? Besondere Nutzungsanspriche in
Sammeln Form von FulRgangerlangsverkehr und
Verbinden Parken

Anlage 1.8



HERRENGRABEN

i Gehweg Fahrbahn Parkbucht Gehweg i
i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr ruhener FuBverkehr i
i Kfz-Verkehr i
i v A i
i | E—
EL 2,00 m 525m 4L 2,00m —Fv— 2,50m *)L
FORM NUTZUNG
Gberwiegend geschlossen Wohnen, touristische Vermietung, Gemeinbedarf,
mehrgeschossig kleinteiliges Gewerbe, Gastronomie
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zuséatzliches Angebot ( *}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
Langeverkehr Kurzzeit . .
beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit LN
Langzeit )
Querverkehr
OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
63 Kfz/h -
aEl 3 Llkw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o0 Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h
Erschlielen @ @® @ Sammel Besondere Nutzungsanspriche in
Sammeln [ M} Form von FuRgéngerldngs- und quer-
Verbinden verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.9



AM MARKT

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone

westl. Fahrbahnrand

bei Hausnr. 8 - 10

westl. Fahrbahnrand

bei Hausnr. 10 - 13 und 15

1 Std.; westl. Fahrbahnrand
bei Hausnr. 13 -14

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

203 Kfz/h
<Hl 0 Lkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieRen @ @ @
Sammeln ]
Verbinden

i Gehweg Fahrbahn ;

i Fulverkehr Kfz- und Radverkehr i

: voooa

|  ——

\L 4,90 r’ln i 5,80 m

FORM NUTZUNG
einseitig geschlossen Wohnen, Parken, Gastronomie, Gemeinbedarf,
mehrgeschossig kleinteiliges Gewerbe, touristische Vermietung
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

einseitig baulicher Gehweg

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr
Rufbus

Bushaltestelle

Markt

Kategorie nach RASt 2006

HauptgeschaftsstraBe

| —

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 800 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuRgéngerlangs- und
querverkehr, Liefern und Laden, Rad-
verkehr und Aufenthalt

Anlage 1.10



JOHANN-ADOLF-STRARE

N

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone
. beidseitig, abschnittsweise

Parkdauerbeschrankung
1 Stunde, abschnittsweise

ostl. Fahrbahnrand,
abschnittsweise
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

173 Kfz/h
<Hl 0 Lkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln { N ]
Verbinden

: Gehweg Fahrbahn Gehweg i

i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr FuBverkehr i

: v ooa :

E‘ - —

Jﬁ 3,00 m B 5,00m 1,85 m
FORM NUTZUNG
Gberwiegend geschlossen Wohnen, touristische Vermietung, Gemeinbedarf,
mehrgeschossig kleinteiliges Gewerbe, Einzelhandel, Gastronomie
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

einseitig baulicher Gehweg

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Ortliche GeschiftsstraRe

| —

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuRgéngerlangs- und quer-

verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.11



AM BAHNHOF

-

!

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

Gehweg
FuRverkehr

\% A

6,00 m jr 2,00m

FORM
offen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone
ostl. Fahrbahnrand

vor der Miindung in die
Badallee

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

47 Kfz/h
aHl 2 Lkw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt ()
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG
Wohnen, Gemeinbedarf

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

RUHENDER KFZ-VERKEHR
FUBVERKEHR Parkdauer

| —
Kurzzeit

Mittelzeit [ ]
Langzeit o0

Langeverkehr

einseitig baulicher Gehweg

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006

Anlage 1.12



BAHNHOFSTRARE

geschlossen

30 km/h

Uber 5,5t

CL_I

Funktion
Aufenthalt
Erschliel3en
Sammeln
Verbinden

mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

@ Verbot von Fahrzeugen mit
einer tatsachlichen Masse von

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

KATEGORISIERUNG

i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuRverkehr Kfz- und Radverkehr Fquerkehri
: v s :
5,75m 1,50 m L
FORM NUTZUNG

Wohnen, touristische Vermietung

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Wohnweg

RUHENDER KFZ-VERKEHR
Parkdauer

| —
Kurzzeit

Mittelzeit [ ]
Langzeit o0

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspruch in Form
von Aufenthalt

Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.13



NEUSTRARE

i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr FuBverkehr i
i v :
Jr 1,75m L 4,25m Aﬁ 2,40 m :
FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen, Gastronomie, kleinteiliges Gewerbe,
mehrgeschossig Einzelhandel, Gemeinbedarf
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusétzliches Angebot ( _}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
E Parkdauerbeschrankung 1 Std. Langeverkehr Ku.rzzelt. o0
nérdl. Fahrbahnrand beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit ®
’ Langzeit )
. nordl. Fahrbahnrand Querverkehr N
vorgezogene Seitenrdume
Hausnr. 15 -19
i - OPNV
— v.orgeschrlebene Fahrt R
richtung von Ost nach West ~ ~
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) Bushal 0
ushaltestelle
100 Kfz/h -
aEl 1lkw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o0 Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h
ErschlieRen @ @ @ Ortliche GeschiftsstraRe Besondere Nutzungsanspriiche in
Sammeln Form von FulRgdngerlangs- und quer-
Verbinden verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.14



AN DER BOOTFAHRT

; Fahrbahn Gehweg :
i Kfz- und Radverkehr Fullverkehr i
v :

L 3,25 m Jﬁ 2,85 m

1

FORM
einseitig geschlossen
mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

Parkdauerbeschrankung
1 Stunde, abschnittsweise
nordl. Fahrbahnrand

vorgeschriebene Fahrt-
richtung von West nach Ost

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gastronomie, Parken, kleinteiliges Gewerbe,
touristische Vermietung, Gemeinbedarf

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

einseitig baulicher Gehweg

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

) —

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]
Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt

Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.15



AN DER BAUMSCHULE

: Fahrbahn Gehweg i
i Kfz- und Radverkehr FuBverkehr i
v A i
ﬂti 4,45 m 1,85 m
FORM NUTZUNG
offen Wohnen, touristische Vermietung
ein- bis zweigeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusétzliches Angebot ( _}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
Langeverkehr Kurzzeit .
Sackgasse einseitig baulicher Gehweg Mittelzeit ®
L it
Querverkehr angzel . . .
OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
CL N
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt 'Y X Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
Erschlieken @ @ @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.16



FISCHERSTRARE ZWISCHEN AM HAFEN UND NEUSTADT

Fahrbahn
Kfz-, Rad- und FuBverkehr

A
=
%— 4,45m 45
FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen, touristische Vermietung

mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform

30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone FURVERKEHR
vorgeschriebene Fahrt- Langeverkehr

richtung von Stid nach Nord ~ kein baulicher Gehweg

eingeschranktes Halteverbot — Querverkehr
flir eine Zone

OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
17 Kfz/h -
<Hl 0 Lkw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
Erschlieken @ @ @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.17



FISCHERSTRARE ZWISCHEN NEUSTADT UND EIDERSTEDTER STRARE

Gehweg Fahrbahn Gehweg

FuRRverkehr Kfz- und Radverkehr Fquerkehri

\% A ;
:L 1,75 m L 4,20 m A 1,35 mJ:ﬁ

FORM NUTZUNG
tiberwiegend offen Wohnen, touristische Vermietung
mehrgeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn

ohne zusatzliches Angebot ( *}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer

.. Langeverkehr Kurzzeit
. ostl. Fahrbahnrand beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit o0
Langzeit o0

. westl. Fahrbahnrand Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) ; nal 0

ushaltestelle

148 Kfz/h -

cHl 4 1kw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o0 0 Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h
Erschlielen @ @ @ WohnstraRe Besondere Nutzungsanspriiche in
Sammeln [ ] Form von Parken und Aufenthalt
Verbinden Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.18



FISCHERSTRARE ZWISCHEN EIDERSTEDTER STRARE UND FRIEDRICHSTADTER CHAUSSEE

Gehweg
FulRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

L 2,00m L 4,50 m # 2,25m

Gehweg
Fuverkehr

-

FORM
einseitig geschlossen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone
. westl. Fahrbahnrand

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

148 Kfz/h
cHl 4 1kw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gemeinbedarf

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Parkdauer
Kurzzeit
Mittelzeit
Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt
Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.19



NEUWEG

geschlossen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone

stidl. Fahrbahnrand, Hausnr. 2-18
nordl. Fahrbahnrand Hausnr. 3-13
Parkdauerbeschrankung, 1 Std.

nordl. Fahrbahnrand zwischen
Kreuzung und Hausnr. 1

> E @

Achtung Kinder (Schulweg)

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

160 LV/h
=H osv/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln ]
Verbinden

i Gehweg Fahrbahn Gehweg i

i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr FuBverkehr i

: v :

4,00 m 2,35m 4
FORM NUTZUNG

Wohnen, Einzelhandel, Gemeinbedarf,
touristische Vermietung

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Parkdauer
Kurzzeit
Mittelzeit
Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt
Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.20



KASPAR-HOYER-STRARE

Gehweg Fahrbahn
FuRverkehr Kfz- und Radverkehr

A
41,25 m 3,70m J:

FORM NUTZUNG
offen Wohnen, kleinteiliges Gewerbe, Gastronomie,
ein- bis zweigeschossig touristische Vermietung
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn

ohne zusatzliches Angebot C' _
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR &arkdauef
vorgeschriebene Fahrt- Langeverkehr baulich N '\:izjzl;t P

: - einseitig baulicher Gehweg
richtung von Nord nach Sud Langzeit °

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B nal 0

Bushaltestelle

10 Kfz/h -

<Hl 0 Lkw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
ErschlieRen @ @® @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.21



FRIESENSTRARE

Gehweg Fahrbahn Gehweg
FuRverkehr Kfz- und Radverkehr FuRverkehr

v A

mgmmnaas
P

1,65m J 6,15m 1,85 m

FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform

30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusétzliches Angebot ( _}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
Sack Langeverkehr Kurzzeit ([ ]
Jll Sackgasse geverkehr . . _
8 beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit o0
. donnerstags, 8-12 Uhr, Cererien Langzeit Y

ostlicher Fahrbahnrand -

OPNV

Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)
Bushaltestelle

g_-o‘ -

KATEGORISIERUNG

Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006

Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
ErschlieRen @ @® @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt

Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.22



FESTUNGSTRARE NORD

Gehweg
FuRverkehr

:L 1,85 m

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

\% A

555m A 1,50 m+1,50 m

Parkbucht Gehweg
ruhender FuBverkeh
Kfz-Verkehr

= Sy

S

]:I

FORM

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

teilweise geschlossen, teilweise offen
tiberwiegend ein- bis zweigeschossig

NUTZUNG

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

Wohnen, Gastronomie, kleinteiliges Gewerbe

RUHENDER KFZ-VERKEHR
Parkdauer

e —
Kurzzeit

([
Mittelzeit o0
[ ]

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt

Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.23



BRARENSTRARE

i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
iFquerkehr Kfz- und Radverkehr Fuféverkehri
i v A i
1,25 m 4,25 m 1,15 m:
FORM NUTZUNG
offen Wohnen, touristische Vermietung, Gemeinbedarf
ein- bis zweigeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zuséatzliches Angebot ( *}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
Langeverkehr Kurzzeit .
iiberw. beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit LN
L it
Querverkehr angzel . .
OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
CL N
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o0 Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h
Erschlielen @ @ @ WohnstraRe Besondere Nutzungsanspriiche in
Sammeln [ ] Form von Parken und Aufenthalt
Verbinden Radverkehrsanlagen sind nicht
erforderlich

Anlage 1.24



FRIEDRICHSTADTER CHAUSSEE

Gehweg  Grinstreifen
Ful- und

Fahrbahn Parkbucht Gehweg
Kfz- und Radverkehr ruhender Ful- und

ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
zusatzl. Freigabe des Gehweges ( _}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone, FURVERKEHR Parkdauer
ab Hausnr. 9 stadteinwiérts Lingeverkehr Kurzzeit o0
A Vorfahrt beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit
Langzeit )

i Radverkehr Kfz-Verkehr Radverkehr i
i v A ;
: ]:E
2,00 m Jﬁ 2,30m J 6,60 m —2,20m —F— 2,50 m J
FORM NUTZUNG
offen Wohnen, Gastronomie, Gemeinbedarf

Parkbuchten, abschnittsweise Querverkehr
am westlichen Fahrbahnrand

. Ostl. Fahrbahnrand,

OPNV

Linienbusverkehr

ab Hausnr. 4 stadteinwérts |0 1075 1077, 1080, 2614, Rufbus

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

507 Kfz/h
aEl 3 Llkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt ()
ErschlieRen @
Sammeln ]
Verbinden @

Bushaltestelle

Friedrichstadter Chaussee,
Multimar Wattforum

Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006

Verkehrsstarke 400 bis 1.800 Kfz/h

Ortliche Einfahrtsstrae Problematisch sind hohe

Geschwindigkeiten bedingt durch

Geradlinigkeit

Anlage 1.25



NORDMARKSTRARE

N

Gehweg Fahrbahn Gehweg
FuBverkehr  Kfz- und Radverkehr FuBverkehr

v A
ﬁl‘Ll,lS m 4,25m 1,15 m:L
FORM NUTZUNG
offen Wohnen
ein- bis zweigeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform

30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn l

ohne zusatzliches Angebot

[ )

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone FURVERKEHR Parkdauer

Langeverkehr Ku.rzzelt‘ .

beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit

Langzeit )

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B

Bushaltestelle
CL N
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
ErschlieRen @ @® @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.26



DANCKWERTHSTRARE

Gehweg
FulRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

\% A

6,00 m

FulRverkehr

Gehweg

1,50 m

FORM
geschlossen
mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)
138 Kfz/h
aHl 5 lkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln { N ]
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gastronomie, touristische Vermietung

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

SammelstraBe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

e

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 800 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuBgangerlangsverkehr mit

punktuellem Querungsbedarf und

Sicherheit des Radverkehrs

Anlage 1.27



TOFTINGER STRARE

\
Gehweg Fahrbahn Gehweg
FuBverkehr  Kfz- und Radverkehr  FuRverkehr

§ v A

n1,15m 4,15m
FORM NUTZUNG
offen Wohnen, touristische Vermietung, Gemeinbedarf,
ein- bis zweigeschossig Gastronomie
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform

30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot Cl

[ )

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone FURVERKEHR Parkdauer
Langeverkehr Kurzzeit
A\ Achtung Kinder (Schulweg)  beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit [ ]
Langzeit Y
Querverkehr
OPNV

Linienbusverkehr

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)
Bushaltestelle

g_-o‘ -

KATEGORISIERUNG

Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006

Aufenthalt o0 Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h
Erschlielen @ @® @ WohnstraRe Besondere Nutzungsanspriiche in
Sammeln [ } Form von Parken und Aufenthalt
Verbinden Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.28



FESTUNGSTRARE ZWISCHEN HOCHSTEG UND DANCKWERTHSTRARE

Gehweg
FuRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

Gehweg
FuRverkehr

:L 1,75m J 6,41 m jp 2,20 m ﬁt
FORM NUTZUNG
Gberw. geschlossen Wohnen
tiberw. ein- bis zweigeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR

zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone

. westl. Fahrbahnrand,
ab Hausnr. 1 bis Kreuzung
stadteinwarts

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Wohnweg

C onje—

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006

Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspruch in Form

von Aufenthalt

Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.29



HOCHSTEG ZWISCHEN KATTREPEL UND FESTUNGSSTRARE

mmmmmmmegne——

Gehweg

ulRverkehr

T

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

\% A

Gehweg
Fulverkehr

1,15 mp 4,25m # 2,80m

FORM
geschlossen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

. stidl. Fahrbahnrand,
von Hausnr. 18 bis 24

nordl. Fahrbahnrand,
ab Hausnr. 1 bis 23

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, touristische Vermietung

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR
Parkdauer

| —
Kurzzeit

([
Mittelzeit [ ]
[ ]

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt

Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.30



HOCHSTEG ZWISCHEN FESTUNGSSTRARE UND YURIAN-OVENS-SRTRARE

Gehweg

FulRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

%L 1,50 m P 5,00 m A 1,50 m

Gehweg
FuRverkehr

v

FORM
offen
tiberw. mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone
A Achtung Kinder (Schule)

nordl. Fahrbahnrand,
ab Hausnr. 35b bis Ende
der StraRe

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gemeinbedarf, kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr
Linie 1076, 1077, Rufbus

Bushaltestelle

Schule am Ostertor

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR
Parkdauer

| —
Kurzzeit

([
Mittelzeit [ ]
[ ]

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt
Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.31



MARTJE-FLOHRS-STRARE

Gehweg

-

1,30 m

FuBverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

Gehweg

FuBverkehr

\% A

—  reessseeeeeeeesmm—

5,50 m

-

1,30 m

FORM
geschlossen
mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieRen @ @ @
Sammeln
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gemeinbedarf

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Wohnweg

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Parkdauer
Kurzzeit
Mittelzeit
Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspruch in Form
von Aufenthalt

Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.32



YURIAN-OVENS-STRARE

’\

Gehweg Fahrbahn
FulRverkehr Kfz- und Radverkehr

\% A

-

Fullverkehr

s

Gehweg

-

tberw. ein- bis zweigeschossig bis auf die Zeile mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn

ohne zusatzliches Angebot

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone FURVERKEHR

Langeverkehr

ordl. Fahrbah
. nordl. Fahrbahnrand, beidseitig bauliche Gehwege

von Hausnr. 3 bis 13
und Hausnr. 17 bis 21 Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)
Bushaltestelle

130 Kfz/h -
aEl 3 Llkw/h
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt @ @
ErschliecRen @ @ @ WohnstraRe
Sammeln { ]
Verbinden

1,50 m 6,00 m 1,25m
FORM NUTZUNG
Uberw. offen bis auf eine Hauserzeile Wohnen, kleinteiliges Gewerbe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

[ —

Parkdauer

Kurzzeit ( ]
Mittelzeit [ ]
Langzeit )

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt

Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.33



HERZOG-PHILIPP-ALLEE ZWISCHEN RINGSTRARE UND DANCKWERTHSTRARE

/

Gehweg
FuRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

L 2,25m

J 5,60 m 4L 1,50 m

Gehweg i
Fquerkehri

S

FORM
offen
tiberw. ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

. beidseitig,
abschnittsweise

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

249 Kfz/h
aEl 3 Llkw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieBRen @ @
Sammeln 00
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gemeinbedarf, Einzelhandel,
kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
zusatzl. Freigabe des Gehweges

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr

Linie 1075, 1076, 1077, 1080,
Rufbus

Bushaltestelle

Danische Schule

Kategorie nach RASt 2006

SammelstraBe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

-

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

[ )

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 800 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuBgangerlangsverkehr mit
punktuellem Querungsbedarf und
Sicherheit des Radverkehrs

Anlage 1.34



HERZOG-PHILIPP-ALLEE ZWISCHEN SELCKSTRARE (L 241) UND RINGSTRARE

tiberw. ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

50 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

382 Kfz/h
aEl 3 Llkw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieBRen @ @
Sammeln 00
Verbinden

/
i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuRverkehr Kfz- und Radverkehr FuRverkehr i
i v A g
i— 2,50m 6,50 m r— 2,25m QLE
FORM NUTZUNG
offen Wohnen, Gemeinbedarf, Einzelhandel,

kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
zusatzl. Freigabe des Gehweges

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr
Linie 1075, 1077, 1080, Rufbus

Bushaltestelle

RingstralRe

Kategorie nach RASt 2006

SammelstraBe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

- |

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

[ )

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 800 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuBgangerlangsverkehr mit
punktuellem Querungsbedarf und
Sicherheit des Radverkehrs

Anlage 1.35



RINGSTRARE

Gehweg
Fullverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

B

575m

Gehweg

Fu@verkehri

1,60 m

FORM
einseitig geschlossen
tiberwiegend mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone

nordlicher Fahrbahnrand
bei Hausnr. 22

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt o0
ErschlieRen @ @ @
Sammeln { N ]
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gemeinbedarf, Einzelhandel,
kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

WohnstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

| —

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 400 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Parken und Aufenthalt

Radverkehrsanlagen sind nicht

erforderlich

Anlage 1.36



KATTREPEL

Gehweg
FuRverkehr Kfz- und Radverkehr

1,25m

Fahrbahn

\% A

4,25 m

Gehweg i
Fu Bverkehri

1,50 m

FORM
geschlossen
tiberwiegend mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone

. westlicher Fahrbahnrand,
von Hausnr. 3 bis 11
und bei Hausnr. 2

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

160 Kfz/h
aEl 1lkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieBRen @ @
Sammeln { N ]
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Einzelhandel, kleinteiliges Gewerbe,
touristische Vermietung, Gastronomie

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr
Aufpflasterung ohne Bevorrechtigung

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Ortliche GeschiftsstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

C|e—

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuRgéngerlangs- und quer-

verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.37



i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr FuBverkehri
: v A g
fl» 2,20m 4,50 m 1,80 m l:
FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen, Einzelhandel, touristische Vermietung,
mehrgeschossig Gastronomie, Gemeinbedarf
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone
Parkdauerbeschrdankung
30 Min., Hausnr. 37-41
nordl. Fahrbahnrand
vorgeschriebene Fahrt-
richtung von West nach Ost
Gefahrenstelle Kindergarten
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

36 Kfz/h
<Hl 0 Lkw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieBRen @ @
Sammeln { N ]
Verbinden

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FUBVERKEHR

Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Ortliche GeschiftsstraRe

-y

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuRgéngerlangs- und quer-

verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.38



TWIETE

Fahrbahn
Kfz-, Rad- und FuRverkehr

A

3,50 m J

-

FORM
geschlossen
tiberwiegend ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

NUTZUNG
Wohnen

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn

ohne zusatzliches Angebot

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

vorgeschriebene Fahrt-
richtung von Nord nach Sud

Verbot flr Kraftfahrzeuge
Uber 3,5t

FURVERKEHR
Langeverkehr

keine baulichen Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

Bushaltestelle

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieRen @ @ @
Sammeln
Verbinden

Kategorie nach RASt 2006

Wohnweg

RUHENDER KFZ-VERKEHR

| —

Parkdauer

Kurzzeit ( ]
Mittelzeit o0
Langzeit o0

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspruch in Form
von Aufenthalt

Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.39



KLINGBERGER STRARE

'
i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr Fquerkehri
i v A i
‘J 1,25m 4,25 m 1,25 mL*
FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen
mehrgeschossig
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zuséatzliches Angebot ( *}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
Langeverkehr Kurzzeit .
beidseitig bauliche Gehwege Mittelzeit LN
L it
Querverkehr angzel . .
OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
CL N
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
Erschlieken @ @ @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.40



RADEMACHERSTRARE

-~
i Gehweg Fahrbahn Gehweg i
i FuBverkehr Kfz- und Radverkehr Fquerkehri
i v A i
Jﬁ 1,80 m 4,50 m 4 1,80 m Ji
FORM NUTZUNG
geschlossen Wohnen, touristische Vermietung, Gemeinbedarf,
Uberwiegend ein- bis zweigeschossig kleinteiliges Gewerbe, Einzelhandel
FLIERENDER KFZ-VERKEHR RADVERKEHR RUHENDER KFZ-VERKEHR
zul. Héchstgeschwindigkeit Fihrungsform
30 km/h Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zuséatzliches Angebot ( *}
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen
Tempo-30-Zone FURVERKEHR parkdauer
i Kurzzeit ([ ]
Sackgasse, e baul vitezet @ @
_|_ e, Wendeméglichkeit beidseitig bauliche Gehwege ) _
angzeit o0
. beidseitig, abschnittsweise =~ “veren
OPNV
Linienbusverkehr
Verkehrsbelastung (MSV, MSV,) B
Bushaltestelle
CL N
KATEGORISIERUNG
Funktion Kategorie nach RASt 2006 Kategorie nach RASt 2006
Aufenthalt o000 Verkehrsstarke unter 150 Kfz/h
ErschlieRen @ @® @ Wohnweg Besondere Nutzungsanspruch in Form
Sammeln von Aufenthalt
Verbinden Mischprinzip wird empfohlen

Anlage 1.41



SCHLEUSENSTRARE ZWISCHEN AM HAFEN UND AM EIDERDEICH

Parkstreifen
ruhender
Kfz-Verkehr

Kfz- und Radverkehr

Fahrbahn Gehweg

FulRverkehr

P

v A

2,00m F 4,25m A 1,50 m

S

FORM
offen
ein- bis zweigeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone
eingeschranktes Halteverbot

in dieser Zone
westlicher Fahrbahnrand,
mit Parkschein

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

. -
KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieBRen @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG
Wohnen, Parken

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

einseitig baulicher Gehweg

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

RUHENDER KFZ-VERKEHR

-

[ )

Parkdauer

Kurzzeit ( ]
Mittelzeit [ ]
Langzeit )

Kategorie nach RASt 2006

Anlage 1.42



SCHLEUSENSTRARE ZWISCHEN AM HAFEN UND NEUSTADT

Gehweg
FuRverkehr

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

A

JL 1,75m L 3,50 m Jﬁ 2,25m

Gehweg
FuRverkehr

I

FORM
geschlossen
mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone
vorgeschriebene Fahrt-

richtung von Siid nach Nord
. ostlicher Fahrbahnrand

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)
111 Kfz/h
aEl 1lkw/h

0"

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieBRen @ @
Sammeln

Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Einzelhandel, touristische Vermietung,
kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
ohne zusatzliches Angebot

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV

Linienbusverkehr

Bushaltestelle

Kategorie nach RASt 2006

Ortliche GeschiftsstraRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

| —

Parkdauer

Kurzzeit ([ ]

Mittelzeit [ ]
(

Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von FuRgéngerlangs- und quer-

verkehr sowie Liefern und Laden

Anlage 1.43



Gehweg  Anliegerfahrbahn
FuBverkehr Kfz- und Radverkehr
v A

Fahrbahn

v

Kfz-, Rad- und FuBverkehr

A

J 8,50 m

-

FORM
einseitig geschlossen
tiberwiegend mehrgeschossig

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

Tempo-30-Zone

eingeschranktes Halteverbot

in dieser Zone

O Verbot flr Fahrzeuge aller Art,
Anlieger frei

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

131 Kfz/h
<Hl 0 Lkw/h

KATEGORISIERUNG

Funktion

Aufenthalt N N )
ErschlieRen @ @ @
Sammeln
Verbinden

NUTZUNG

Wohnen, Gastronomie, Gemeinbedarf,

touristische Vermietung

RADVERKEHR

FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn

RUHENDER KFZ-VERKEHR

ohne zusatzliches Angebot

| —

FURVERKEHR Parkdauer
U Kurzzeit
dngeverkehr i .
einseitig baulicher Gehweg Mittelzeit
Langzeit

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr
Rufbus

Bushaltestelle

Am Hafen

Kategorie nach RASt 2006

Ortliche GeschiftsstraRe

Form von FuRgéngerlangs- und quer-

verkehr sowie Liefern und Laden

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 400 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in

Anlage 1.44



SELCKSTRARE

Gehweg

mmmmmnns

FuRverkehr

1,65m l— 6,10m

Fahrbahn
Kfz- und Radverkehr

v A

T reeesssss———

Gehweg
FuRverkehr

P

2,00m

FORM
offen

FLIERENDER KFZ-VERKEHR
zul. Hochstgeschwindigkeit

50 km/h
weitere verkehrsrechtliche Anordnungen

. beidseitig, iberwiegend

<<> VorfahrtsstraRe

Verkehrsbelastung (MSV, MSV,)

477 W/h
<Hl 5sv/h

KATEGORISIERUNG

Funktion
Aufenthalt
Erschliel3en
Sammeln
Verbinden

tiberwiegend ein- bis zweigeschossig

NUTZUNG

Wohnen, Gastronomie, Gemeinbedarf,
touristische Vermietung, kleinteiliges Gewerbe

RADVERKEHR
FUhrungsform

Mischprinzip auf der Fahrbahn
Fahrrader Frei auf dem Gehweg

FURVERKEHR
Langeverkehr

beidseitig bauliche Gehwege

Querverkehr

OPNV
Linienbusverkehr

Linie 1071, 1075, 1076, 1077, 2614,
Rufbus

Bushaltestelle

Am Bahnhof, Gesundheitszentrum

Kategorie nach RASt 2006

VerbindungsstraRRe

RUHENDER KFZ-VERKEHR

Parkdauer
Kurzzeit
Mittelzeit
Langzeit

Kategorie nach RASt 2006
Verkehrsstarke 800 bis 2.600 Kfz/h

Besondere Nutzungsanspriche in
Form von Radverkehrssicherheit und

OPNV, gebiindelter FuRquerverkehr

Anlage 1.45



Herzog-Philipp-

e )| T
936/26{

/2
524 /22
12/0
522 /4
592 /24

35/0

4
} 542 /6
ugo-Buschmann:

L

Kaspar-Hoyer:

DanckwerthstraBe

StraRe

65 /1

4'@0%_%@
S,
6
& > /
Q
N\ e
L) 0‘\0"
\ £
\94
@f \
2]
& /
© ", %,
s”ee@ \9

g
% B
8 N
.
© ‘\)o\\)
%Q\ \V & beauftragt durch:
O
NN oz;?‘ 5 <\ Stadt Tonning
N ¢ £ %, N N Am Markt 1
N 7 Tt o it SN 25832 Ténni
S z % WP % S 5 onning
& o > A &
6\\9‘7)/ /\/ \'y ‘ f erstellt durch:
JQ] /‘7 ‘{S‘ o‘y‘q ]6] Qz»ﬁ ‘
]0 /2 \ & JS]//Q KRUGER & KOY
g#g, 2/5 > Q\bé& 2 483/9
5 <&
Q \/'\” K /\) J&s bef‘bé\& * N
’ P —
o,”"v r,)\(o\”v K29 «© \? & ) Stadt Tonning
N & Phop A\ g 6y 2 - Verkehrs- und Mobilititskonzept -
N © &
S g N 0 Erhebung Do., 30. Juli 2020
‘ Y o (9.00 bis 19.00 Uhr) 2.1
© 2009 GeoBasis-DE/BKG [Kfz/10h davon SV/10h]




10.15 bis 11.15 Uhr 9.45 bis 10.45 Uhr ,
-l 3
o ~ &
~ < .E
om N 2
-
Herzog-Philipp- =
Allee

9.45 bis 10.45 Uhr

-
StraRe

~—
owrR

108 /3

\\\
a
NNW

%, Y
t"aee (o]
AN
96 N
7 N
© (/]
¥ [ 4 ™
A )
‘ &
<N
\94
&
N \
&7 / {
9
4’@%{’ e/ 3 35 2 & k
Lo @
y 5 S
k 4
e

~No
UR R
N~
oro

|\

}71/1

DanckwerthstraBe

Kaspar-Hoyer:
StraRe

10/1

11.15 bis 12.15 Uhr

11.15 bis 12.15 Uhr

/ Ne\ls"adt
RS
L o
?
10.15 bis 11.15 Uhr
Q
™~ beauftragt durch:
11.30 bis 12.30 Uhr ” 10.45 bis 11.45 Uhr Stadt Tonning
> ™~ Am Markt 1
3 % A ™
0_ %, b\,\/"f sty Q o 25832 Ténning
*”/ Yo\ 5 ¢
S N— 2 2N g erstellt durch:
. 5 'b“’\ 23 iﬁ'ﬁ ,
0 \ .& 27 /0 KRUGER & KOY
& 7/
'\be‘ J 59/
& o g
\be
Q‘bz \ .";’b
* \q, § ) Stadt Tonning
N W a‘g 8, > - Verkehrs- und Mobilitdtskonzept -
b\ & \Q\Q g, Erhebung Do., 30. Juli 2020
. N vormittagliche Spitzenstunde 2.2
© 2009 GeoBaS|s-DE/BKG [Kfz/h davon SV/h]




16.45 bis 17.45 Uhr

16.45 bis 17.45 Uhr

00 v
n

o
[elele) ~
n

(-]

16.00 bis 17.00 Uhr

-

) \ I \ &

104 /2
K}n/ 1

/ DanckwerthstraBe

Hugo-Buschmann-

StraRe

4

N
oubh
S~
oo

waoar

S~

oNOo

|\

Kaspar-Hoyer:

4'%,,’ %)
0@@ A \ \
o 5¢/o ~N o)
g
~ e O
Q\ Ey /
>
‘ \5§
<N
)
& w
N \
\& / §
I 5
Q 4,@[(9{ 'Ie/o E A ~Pp ‘
By & Q

StraRe

10/0

16.45 bis 17.45 Uhr

16.45 bis 17.45 Uhr

22
-~
?
16.30 bis 17.30 Uhr
\")\Q beauftragt durch:
Oy N 14.45 bis 15.45 Uhr 15.15 bis 16.15 Uhr 5nni
> . . “ : : Stadt Tonning
(3 tN o
\N f' ° %’% o ” N o Am Markt.1
S 6‘/\) EIN % Stag & o 25832 Ténning
Vo S &
( o "?5‘/ /\/ \\‘ ‘ f erstellt durch:
CS>/0 V)/ \f '),\' 2] ‘gf KRUGER & KOY
é)/ o & 15 /0
') [0) & /0 6
N & 0 ,
Q;"g ) & ?s“‘o o
@’e\c
H Lo g *\0 & Stadt Ténning
v o\ %y, ’\\ £ > —_—
o or 5 o ¥ ;A - Verkehrs- und Mobilitatskonzept -
%},\0 & \Q\Q g, Erhebung Do., 30. Juli 2020
. S ™ nachmittagliche Spitzenstunde 2.3
© 2009 GeoBaS|s-DE/BKG [Kfz/h davon SV/h]




©woo ~ £
~— ~ E
N0 o  £g
LN o 8%
™M < as
5

Herzog-Philipp-
Allee

762 /32 {
452/18 } 461/18

16/ 0
ﬁ ﬁDanckwerthstral‘Se

—
.
[ERY

StraRe

34/0 {

Kaspar-Hoyer-
1/0

*
,,)\
C2)
%
s
&
S o 2 ¢
< l’)\ S 6.\— \5%
) 6 30
° o
O —; % A
C—" 2245V
\)“)_\ \_/ 5()%!\ S
2
)
, po® ) \930‘1
7\9 K 2 \ e
S I e
/S 59‘\‘ (“ ‘\("
L A
ol 2
7:]’&0‘0 /«\\l P‘g\\g"
s 2 o
o
o
“ s
"%% “9
)
™
Q\ © o beauftragt durch:
oA r\'7> g
>y & 4 Stadt Tonning
7 g ", ) Am Markt 1
\N f \76:5‘ %6 <9\ \Q’ .
& > % f\}‘,\:\, 25832 Tonning
© ( (
< ) % /\\/ % erstellt durch:
S o
Je\? V) » KRUGER & KOY
& > /\9 \ é\&
,,5}\ &/Q 4,\69"6
AR ‘ & ¥
q,\ /\ 10 Obébz
'5’ \”/7\'\/ "o;e% 7> o« \'1,\ Stadt Ténning
o’,\oo,\v\ hor o> - Verkehrs- und Mobilitatskonzept -
N o0
’L\’é‘\'\/ Erhebung Do., 10. Sep. 2020
. 4 (6.00-10.00 und 15.00-19.00 Uhr) 2.4
© 2009 GeoBasis-DE/BKG [Kfz/8h davon SV/8h]




7.00 bis 8.00 Uhr

7.00 bis 8.00 Uhr

°
X8 §¢
on Nl S
N R
-
Herzog-Philipp- t
Allee
o \ l 1/0
116/7 63/5
58/6 59/6
1/0
ﬁ DanckwerthstraBe
é. v
¢ o
82 S~
% ™M

9.00 bis 10.00 Uhr
v
Q\
b\
f
&
&
g Q
g AN
-4
9.00 bis 10.00 Uhr
D
%
2> o
~
0‘
S
4, (7]
", T9
'4
7.15 bis 8.15 Uhr
NG
VN ©
CONEN
~
v

%
%0
;X
¢ N ) 2
<9 (’Q 4”"’%

© 2009 GeoBasis-DE/BKG

0,0134

7.15 bis 8.15 Uhr

7:15 bis 8:15 Uhr Py <
L §
) o %2
© ) S
P % o)
o7 ’ ’5\1‘
\)O \’ 6\,6\6
Y
se“‘"e% ) 99\

M
1&\0Q /\ o
A \ 2

9.00 bis 10.00 Uhr
%A
ﬁo’)
< 5
6 ) >
~ ? \
& SN\
K /\./
< \D‘
V)/ o ";\

beauftragt durch:

Stadt Tonning
Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:

KRUGER & KOY

Stadt Tonning
- Verkehrs- und Mobilitatskonzept -

Erhebung Do., 10. Sep. 2020
vormittagliche Spitzenstunde 2.5
[Kfz/h davon SV/h]




16.45 bis 17.45 Uhr ~

16.45 bis 17.45 Uhr o f
Mmoo s £fg
~— ~ 2 c
0Q i+t aa
© -
Herzog-Philipp- T
Allee \ I k
3/0
134/8 66/5
1/0
71/0
88/1 } 89/1
DanckwerthstraBe
a-; ~
3¢ o
FE 0~
& o~

16.30 bis 17.30 Uhr

&
g N
>
~
16.30 bis 17.30 Uhr
D
> %,
)/ v
[‘
6.
4, 4
e
(s
16.30 bis 17.30 Uhr
N
SR »
N
)
T g
t
4
20
9,
& ©
A (A ,
94 = n,
Q\\Q 6"9/7/;/,
w9 E

© 2009 GeoBasis-DE/BKG

16.00 bis 17.00 Uhr

15.15 bis 16.15 Uhr 4
YA
7 6‘5/ ’@r%é % %&0\,
V-)/O/OV) \/ ")Cb\

16.00 bis 17.00 Uhr

%f
%9
X o
24 S, Q
2 @l\g
% /\/
> N
g "o Y

beauftragt durch:

Stadt Tonning
Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:

KRUGER & KOY

Stadt Tonning
- Verkehrs- und Mobilitatskonzept -

Erhebung Do., 10. Sep. 2020
nachmittagliche Spitzenstunde 2.6
[Kfz/h davon SV/h]




347 /25

© 2009 GeoBasis-DE/BKG

389/ 30

&

sl
o

beauftragt durch:
Stadt Tonning

Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:
KRUGER & KOY

Stadt Tonning
Verkehrs- und Mobilitatskonzept

Erhebung Do., 30. Juli 2020
vormittagliche Spitzenstunde 2.7
[Kfz/h davon SV/h]




© 2009 GeoBasis-DE/BKG

o/ 38"

125/1

406 /10

beauftragt durch:

Stadt Tonning
Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:

KRUGER & KOY

Stadt Tonning

- Verkehrs- und Mobilitatskonzept -

Erhebung Do., 30. Juli 2020
nachmittagliche Spitzenstunde
[Kfz/h davon SV/h]

2.8




© 2009 GeoBasis-DE/BKG

b

265/12

beauftragt durch:

Stadt Tonning
Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:

KRUGER & KOY

Stadt Tonning

- Verkehrs- und Mobilitatskonzept -

Erhebung Do., 10. September 2020
vormittagliche Spitzenstunde
[Kfz/h davon SV/h]

2.9




© 2009 GeoBasis-DE/BKG

435/9

beauftragt durch:

Stadt Tonning
Am Markt 1
25832 Ténning

erstellt durch:

KRUGER & KOY

Stadt Tonning

- Verkehrs- und Mobilitatskonzept -

Erhebung Do., 10. September 2020
nachmittagliche Spitzenstunde
[Kfz/h davon SV/h]

2.10




e SchliusselmaRnahme SM_01

l, Zentralisierung Parkraumangebot

Entwicklungsziele am Bahnhof

E1.1,E2.1,E2.2

MalRnahmenbeschreibung

Das Bahnhofsumfeld eignet sich aufgrund der Nahe zu verkehrsintensiven Einrichtungen und der
Innenstadt optimal als Standort fir zentralisiertes Parken. Als Flachen stehen das derzeitige
Waldgrundstiick zwischen den Eisenbahngleisen und der ehemaligen kath. Kirche, das ehemalige
Kirchengrundstlick oder der derzeitige Spiel- und Bolzplatz zur Verfiigung. Hier kommt es zu einer
Mischnutzung zwischen touristische Verkehren, Anwohnerinnen und Anwohnern, sowie Angehérigen
der Schule, der Kindertagesstatte, der Veranstaltungshalle und des Sportplatzes. Ein dort entstehender
Parkplatz sollte mindestens 100 Parkstande umfassen.

historische Innenstadt
Einzelhandel

Gastronomie
Touristinnen/Touristen
Besuchende der Einwohnenden
Arbeitsstatten

Hafen
Sportplatz

Veranstal-
tungshalle

KiTa

Schule

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

Prioritat .....- Zeit .-..l:ll:’ Kosten .-.-.-

Anlage 3.1



e SchliusselmalRnahme SM_02

; Parkraumangebot Marktplatz

Entwicklungsziele #
E1.1,E2.1,E22,E23

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

MaRnahmenbeschreibung

Der Marktplatz als Zentrum der Innenstadt sollte in Zukunft starker fiir den Aufenthalt von
Blrgerinnen und Blirgern sowie Touristinnen und Touristen und weniger fir ruhenden Verkehr
genutzt werden. Hierzu ist bspw. die Ausweitung der Aullengastronomie, die Informations-
weitergabe, die Ausrichtung von kulturellen Kleinveranstaltungen und die gestalterische
Aufwertung mit einer umfassenden Barrierefreiheit mdglich. Der sidliche Bereich des
Markplatzes sollte weiterhin fur Kurzzeitparker sowie Fahrradparken vorgehalten werden.

Prioritat .....- Zeit .DDI:H:H:’ Kosten .-DDDD

Anlage 3.2



Leitziel oo

ENEa SchlisselmaRnahme SM_03
; Parkraumbewirtschaftung

Entwicklungsziele

E1.1,E2.1,E22 #

MaRnahmenbeschreibung

Die Preisgestaltung der Parkraumbewirtschaftung ist eine wichtige Stellschraube zur Regulierung des
ruhenden Verkehres. In dem direkten Innenstadtbereich (Marktplatz) sollten hohe Parkgebiihren
verlangt werden, um das Parken hier unattraktiv zu gestalten. Der Bereich der mittleren Preiskategorie
(Kat. 2) umfasst unter anderem den Hafenbereich in Richtung Marktplatz hin. Preisglinstig oder im
besten Fall kostenfrei wird das Parken in der Kategorie 3 empfohlen, um dort insbesondere die
touristischen Verkehre hin zu verlagern. Hierzu gehdren beispielweise der Bereich der Eiderkaje sowie
der potentielle Standort des Parkhauses am Bahnhof.

Mit einer Verdeutlichung der Preisgestaltung im Parkleitsystem wird dieses Instrument noch
unterstiitzt und verdeutlicht.

Preiskategorie 3

Preiskategorie 2

Preis-
kategorie 1

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

Prioritat .....I:l Zeit .DDI:H:H:’ Kosten .DDDDD

Anlage 3.3



Leitziele

11,12 SchlusselmaBnahme SM_04

l, Parkleitsystem

Entwicklungsziele #
E1.1,E2.1,E22

Markt

2,00 €/ Std.
Eiderkaje

0,50 €/ Std.

Hafen
1€/ Std.

, —— )
e @ Beschilderung mit Richtungs- und K|
e Preisangabe i
° Ortsangabe fiir Beschilderung i i

Hafen  wmpy Bahnhof —

1€/Std. kostenfrei

Eiderkaje - Markt i

0,50 €/ Std. 2,00 €/ Std.

MaBnahmenbeschreibung

Das Parkleitsystem sollte die Kfz-Verkehre insbesondere von der Bundesstrafse B 5 aus gezielt zu den
ausgewiesenen Parkplatze am Hafen, an der Eiderkaje, am Marktplatz und am Bahnhof fiihren. Im Zuge
des Ubergeordneten Streckennetzes wird empfohlen, die Preisgestaltung der Parkraum-
bewirtschaftung (hier beispielhaft) aufzunehmen. Im Innenstadtbereich sollte die Beschilderung
moglichstreduziert als reine Wegweiser dargestellt werden.

Zusatzlich ist eine Einbindung der Parkraumsituation auf der Homepage der Stadt Tonning sowie der
TonningApp sinnvoll, um touristische Verkehre mit einem Navigationssystem direkt zu der
gewlnschten Parkplatzanlage leiten zu kdnnen. Auch hier ist der Hinweis auf die Preisgestaltung
zielfihrend.

Prioritat ...l:”:”:l Zeit .DDI:H:H:’ Kosten .-DDDD

Anlage 3.4



Leitziel 0
s SchliisselmaBnahme SM_05

l, Gestaltung von Mischverkehrsflachen

Entwicklungsziele #
E2.3,E4.1,E4.2,E51,E52,E53

MaBnahmenbeschreibung

Einige derinnerstddtischen schmalen EinbahnstralRen eigenen sich zur
Umgestaltung zu Mischverkehrsflaichen und der Ausweisung als
Verkehrsberuhigter Bereich (gem. VZ 315) - hier das Beispiel der
Norderstrafle. Die beidseitigen sehr schmalen Gehwege werden
aufgehoben, bei hohem Parkdruck wird einseitig ein Parkstreifen
markiert, es besteht eine Gleichberechtigung aller Verkehrs-
teilnehmenden, die Fahrgeschwindigkeit betréagt 5 - 7 km/h, die
Aufenthaltsqualitat wird mafigeblich gesteigert und die Freigabe fiir
Radverkehrin Gegenrichtungist moglich.

-

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

Prioritat ...DDD Zeit ...DI:H:I

Kosten ....I:ID

Anlage 3.5



e SchliisselmaBnahme SM_06

l, Verbesserung Parkraumangebot
am Hafen

Entwicklungsziele
E1.1,E2.1,E22

MaBnahmenbeschreibung

Diese MalBnahme zielt auf die Herstellung einer moglichst grofRen
Anzahl Parkstande im Bereich des Hafens ab. Hierbei werden drei

Teilbereiche betrachtet:

-Am Hafen nordlich Hafenbecken

-Schleusenstraf3e westlich Hafenbecken O
- Eiderkaje

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH
(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

In der Schleusenstrafie sollte die Fahrbahn von 4,50 m auf 5,00 m erweitert werden, um den Begegnungsfall
zweier Fahrzeuge besser abwickeln zu konnen. Zudem ware eine Verbreiterung des Gehweges
wiinschenswert. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir Zufugehende kann ein vorgezogener Seiten-raum
eingerichtet werden. Ziel ist es, das Parken vertraglich und verkehrssicher herzustellen.

Die Priifung zur Veranderung des Deiches ist vordergriindig vorzunehmen.

Die Griinflache an der Eiderkaje bietet theoretisch die Moglichkeit zur Herstellung von etwa 50 Parkstanden. Hier
sind zuvor die Eigentumsverhaltnisse zu verandern. Die FuBwegelange zum Marktplatz wird nur bei langeren
Aufenthalten akzeptiert.

Prioritdt .....I:l Zeit .-DI:H:H:’ Kosten .-.DDD

Anlage 3.6



Leitziele

s SchliisselmaRnahme SM_07

l, Danische Schule

Entwicklungsziele #
E5.2,E5.3

MaRBnahmenbeschreibung

Es wird eine Entzerrung der Verkehre vor der Danischen Schule im Zuge der Herzog-Philipp-Allee angestrebt,
um die Verkehrssicherheit des nicht-motorisierten Verkehres zu erzielen.
Hierflr ist eine Verlagerung des ruhenden Verkehres vorgesehen.

© 2022 Maxar Technologies

Fir diese Verlagerung kann ein Parkstreifen entlang des Friedhofsgelandes zwischen der Friedhofsgartnerei
und der Einmiindung Ringstralle hergestellt werden. Der Gehweg wird daraufhin auf das Grundstiick des
Friedhofes verlegt.

Uber ein eingeschrinktes Halteverbot kann eine Kiss-and-Go-Zone geschaffen werden, in der die Schulkinder
aus dem Auto entlassen werden kdnnen oder einsteigen konnen. Es wird empfohlen nur einen Bereich des
Parkstreifens damit auszuweisen und ggf. eine zeitliche Beschrankung anzuordnen.

Im Bereich der Schule ist entlang der Herzog-Philipp-Allee daraufhin ein flichendeckendes absolutes
Halteverbot zielfiihrend.

Prioritdt ...l:”:”:l Zeit .-DI:H:H:’ Kosten .-DDDD

Anlage 3.7



Leitziele

s SchliisselmaRnahme SM_08

l, Grundschule Ostertor

Entwicklungsziele #
E5.2,E5.3

MaRBnahmenbeschreibung

Das Ziel ist es, die Verkehrssicherheit des nicht-motorisierten Verkehres im Bereich der Grundschule Ostertor
im Zuge der StraRe Hochsteg zu erh6hen.

Folgende MaRnahmen flihre zu dieser Zielerreichung:
® \erbreiterung ges Gehwegesim Bereich der Schule unter Mitnutzung des Schulgrundstiickes

® Ausweisung einer EinbahnstraBe des Strallenzuges Hochsteg zwischen der Yurian-Ovens-Strafse und
der RingstrafSe

® EinrichtungeinerKiss-and-Go-Zone vor dem Schulgrundstiickin der Strae Hochsteg
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g ele SchliusselmalBnahme SM_09

l’ Benutzungspflicht von Radwegen
Entwicklungsziele anpassen
E4.1,E4.3
Bestand Planung

MaBnahmenbeschreibung

Im Rahmen der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Vereinheitlichung des StraRenraumes wird
eine Uberpriifung und Aktualisierung der Radverkehrsfiihrung durchgefiihrt. In allen StraBenziigen der
Tempo 30-Zonen ist der Radverkehrim Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fihren. In der Herzog-Philipp-
Allee besteht demnach Handlungsbedarf.

In den Streckenabschnitten mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h wird aufgrund der
Verkehrsmengen eine Flhrung des Radverkehres im Mischverkehr auf der Fahrbahn empfohlen mit
einem zusatzlichen, nicht benutzungspflichtigen Angebot im Seitenraum. AuRerdem sollten Radwege
bzw. Gehwege mit Radverkehr frei im Zweirichtungsverkehr dringend aufgehoben werden um die
Verkehrssicherheit malRgeblich zu erhéhen. Die betroffenen StralRenziige im Betrachtungsgebiet sind
die Gardinger Chaussee (L 241), die Selkstrafse (L 241), die Badallee (L 241) sowie die Herzog-Philipp-
Allee.

Zusitzlich zu der Anderung der Fiihrungsform ist auch eine umfangreiche Information und Aufklarung
der Birrgerinnen und Birger notwendig, um ein Verstandnis fiir Rechte und Pflichten zu schaffen und die
Verkehrssicherheit damit zu erhéhen.

Prioritat ....l:’l:l Zeit .DDI:H:H:’ Kosten .DDDDD
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Leitziele

La,Ls SchliisselmaRnahme SM_10

l, Netzerganzung im Rad- und
FulBverkehr

Entwicklungsziele
E4.1,E4.2,E43,E51,E53
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MaRnahmenbeschreibung

Im Zuge der Netzergdnzung im Innenstadtbereich sind eine zuséatzliche Wegeverbindung zwischen der
StraRe Am Bahnhof und dem Herrengraben sowie zwischen Am Bahnhof und Am Eiderdeich empfohlen.
So verkiirzen sich insb. die fuBlaufigen Wege von und zum Bahnhof. Auch eine Verbindung zwischen
dem neuen Parkplatz und der Stralle Am Eiderdeich fordert kurze Wege.

In der Innenstadt von Ténning sind acht StraRenzlige bzw. Abschnitte als EinbahnstralRe ausgewiesen.
Dabei sind noch nicht alle Potentiale des Radverkehres in Form einer Freigabe in Gegenrichtung
ausgeschopft.

Die StraRenziige Neustadt und NeustrafSe haben eine hohe Netzbedeutung innen und sollten daher fiir
den Radverkehr freigegeben werden. Hierzu sind Ausweichstellen zu schaffen, ggf. iber die
Reduzierung des Parkraumangebotes. Dies ist in Verbindung mit der Mallnahme der Zentralisierung
desruhenden Verkehres zu bewerten.

In den StraBenziigen Kaspar-Hoyer-Strafie, Norderstrafse und An der Bootfahrt ist aufgrund der
derzeitigen Gestaltung nur bedingt eine Freigabe des Radverkehres entgegen der EinbahnstraRe
moglich. Es sollte die Moglichkeit zur Herstellung von Mischverkehrsflachen geprift werden.

Der Strallenzug Twiete ist nicht fiir die gegenlaufige Freigabe geeignet.

Zudem ist bei den bestehenden Freigabe eine Uberpriifung der Vollstindigkeit der Beschilderung
empfohlen.

Prioritat ...l:”:”:l Zeit .-DI:H:H:’ Kosten .-DDDD
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e SchliusselmalBnahme SM_11

l, Oberflachenbelag historische
Innenstadt

Entwicklungsziele
E4.1,E4.3,E51,E53

MaRnahmenbeschreibung

Im Bereich des Markplatzes und den umliegenden Streckenziigen ist der Oberflachenbelag in Form von
Kopfsteinpflaster vorhanden. Dies flihrt zu einer Reduzierung der Nutzungsqualitat im Radverkehr (der
daraufhin auf den Gehweg ausweicht) sowie im fuRlaufigen Verkehr, einer fehlenden Barrierefreiheit
und einer erhdhten Gerauschentwicklung beim Kfz-Verkehr.

Ein Austausch des gesamten Kopfsteinpflasters ist durch den politischen Beschluss nicht gewlinscht. Es
wird daher empfohlen Querungsstellen und besonders intensiv genutzte Wegeverbindungen
barrierefrei umzugestalten, um die Nutzbarkeit durch mobilitdtseingeschrankte Personen
sicherzustellen. Hierzu gehéren neben Rollstuhlfahrenden und blinden Personen beispielsweise auch
Reisende mit Gepack oder das Mitfiihren eines Kinderwagens.

Zudem wird empfohlen die Nutzung der Fahrbahn durch Radverkehr, insbesondere in den
Streckenabschnitten mit Kopfsteinpflaster, durch das Ordnungsamt oder die Polizei (iberwachen zu
lassen, um die Verkehrssicherheit der ZufuBgehenden auf den Gehwegen nicht zu beeintrachtigen.

Prioritat ...l:”:”:l Zeit .-..l:ll:’ Kosten .-.-DD
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Leitziele

L1, L4

Entwicklungsziele #
E1.2,E4.4

SchliisselmaRnahme SM_12

Installation von hochwertigen
Fahrradabstellanlagen am Hafen und
am Markt
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Aretus Fahrradbox mit Energie-
ladesaule (Orion Bausysteme)

MaBnahmenbeschreibung

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

Innerhalb des Betrachtungsgebietes sind insbesondere am Hafen, am Bahnhof und am Marktplatz
Abstellanlagen bereitzustellen. Dabei werden am Marktplatz eine Abstellanlage mit Anlehnbiigeln im
nordlichen Bereich und Anlehnbiigel sowie Fahrradboxen in stidlichen Bereich bei den Pkw-Parkpladtzen
empfohlen. Die exakten Standorte sind im Laufe des Prozesses zu ermitteln.

Prioritdt ....l:’l:l Zeit .-DI:H:H:’ Kosten .-DDDD
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Leitziele
L1,L3,L4

¥

Schliisselmafnahme SM_13

Installation von hochwertigen

. . Fahrradabstellanlagen am Bahnhof
Entwicklungsziele

E1.2,E3.3,E4.4
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MaBnahmenbeschreibung

Das Bahnhofsumfeld stellt ein besonderes Potential fiir den Radverkehr und damit einen wichtigen
Standort fiir hochwertige Abstellanlagen dar. Hier wird sowohl fiir Blirgerinnen und Biirger eine
Abstellmoglichkeit fir die Verkniipfung vom Radverkehr mit dem Schienenverkehr bendtigt, als auch
eine Anlaufstelle flr touristische Verkehre mit der Moglichkeit zur Ladung von Elektrofahrradern und
derdiebstahlsicheren Unterbringung wahrend des Aufenthalts in der Stadt.

Es bietet sich die Einrichtung einer Sammelanlage als Bike+Ride-Station nach dem Vorbild der NAH.SH
an, in der alle wichtigen Belange wie beispielsweise die wetterunabhangige Unterbringung, eine
ausreichende Beleuchtung, eine gute Einsehbarkeit und Diebstahlschutz beachtet werden. Auch
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge ist an diesem Standort sinnvoll zu installieren.

Kosten .-DI:H:’D

Anlage 3.13
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Leitziele oo
L1 SchlisselmaRnahme SM_14
; Ausweitung der Ladeinfrastruktur far
. . Pkw und Fahrrad
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MafBnahmenbeschreibung

Ein umfangreiches und gut nutzbares Netz von Ladeinfrastrukturen fiir Pkw und Fahrrader kann die
Bereitschaft zum Kauf eines Elektrofahrzeuges (Pkw und Fahrrad) und zum Besuch in Ténning mit

diesem beitragen. So wird die Erreichung der Klimaziele mafRgeblich unterstitzt.

Fiir Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt, die keine Lademoglichkeit auf dem Wohngrundstiick
haben, sind kurzfristige und/oder zentrale Ladepunkte in der Innenstadt, an Einzelhandels-
einrichtungen oder bei der Arbeitsstidtte zu empfehlen. Die Ladeinfrastruktur fiir Fahrrader ist
vorwiegend den touristischen Verkehren zugedacht und sollte daher an den hochfrequentieren
Bereichen Markt, Hafen und Bahnhof verortet werden. Eine zuséatzliche Diebstahlsicherung der
Fahrrader in Form von abschlieBbaren Fahrradboxen erhoht dabei dem Komfort und sollte mindestens

am Bahnhof bedacht werden.
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tele SchliisselmaRnahme SM_15

; Barrierefreiheit im fuBlaufigen Verkehr

Entwicklungsziele
E5.1,E5.3 -

MaRnahmenbeschreibung

Die Barrierefreiheit gewinnt aufgrund des demografischen Wandels und der weiterfiihrenden Mobilitat
aufgrund verschiedener Hilfsmittel immer weiter an Bedeutung. Daraufhin bestehen immer héhere
Anspriche an den o6ffentlichen StraBenraum. Da der Umbau teilweise sehr aufwandig und
kostenintensiv ist, wird die Umgestaltung als langfristiges Projekt angesehen. Im Rahmen des Verkehr-
und Mobilitatskonzeptes wird dieser Bereich daher in drei Abschnitte unterteilt:

® - kurzfristige MaBnahmen: Riickbau von Einbauten auf Gehwegen, punktuelle Verbreiterung von
Gehwegen sowie Herstellung barrierefreier Bushaltestellen (SM_16) und Veranderung der
Verkehrsfiihrung am Kreisverkehr (SM_14)

® - mittelfristige MaRRnahmen: Umgestaltung der hochfrequentierten Bereiche Marktplatz, Hafen
und Bahnhofz.B. durch Anderung des Oberflichenbelages (SM_09)

®  -langfristige MaBnahmen: Einbeziehung der Barrierefreiheit bei allen baulichen Mallnahmen im
StraBenraum, z.B. Blindenleiteinrichtungen, differenzierte Bordhohen an Querungsstellen,
kontrastreiche Gestaltung und Verbreiterung der Gehwegflachen

Prioritdt .....D Zeit ...... Kosten ......
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Leitziele

L4, L5 SchliisselmaRnahme SM_16

l, Verkehrsfiihrung am Kreisverkehr

EATERI eI Gardinger Chaussee / Selkstral3e

E4.1,E43,E53

MaBnahmenbeschreibung

Der Kreisverkehr am Knotenpunkt Gardinger Chaussee (L 241) / Selkstrafse (L 241) entspricht derzeit
nicht dem aktuellen Stand der Technik und sollte im Hinblick auf die Verkehrssicherheit des nicht-
motorisierten Verkehres angepasst werden.

An innerortlichen Kreisverkehren ist die Anlage von FuBgangeriiberwegen (Zebrastreifen) in allen
Kreisverkehrsarmen vorzusehen. Als Bestandteile der Barrierefreiheit sind zudem differenzierte
Bordhohen, Sperr-und Richtungsfelder sowie Absperrungen zu empfehlen.

Der Radverkehr wird zukinftig vollstandig auf der Fahrbahn geflihrt mit einem nicht-benutzungs-
pflichtigen Angebot im Seitenraum. Um die Fihrung auf der Fahrbahn zu unterstitzen sollten
Fahrradpiktogramme markiert werden und auf Furten neben den FulRgangerliberwegen verzichtet
werden.

© GeoBasis-DE/LVermGeo SH

(www.LVermGeoSH.schleswig.holstein.de)

Handbuch Barrierefrei im Verkehrsraum
LEITdetail 22
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SchliisselmafRnahme SM_17

Leitsystem fur ZufuRgehende in der

Innenstadt

Leitziele
L5

¥

Entwicklungsziele
E5.3

MaBnahmenbeschreibung
In der Innenstadt wird eine Reduzierung der derzeit etwa 100 Beschilderungseinrichtungen fir

touristische Ziele empfohlen. Anstelle von sehr vielen kleinen Schildern sind in den hochfrequentierten
Bereichen (Bahnhof, Marktplatz, Hafen, Packhaus, Multimar Wattforum sowie an den Orts-
einfahrtsstraBen) ansprechende und hochwertige Stehlen mit einem Stadtplan sowie einer
Richtungsangabe zielfihrend. Mit einer (Teil-)Digitalisierung der Stelen wird die Nutzungsqualitat,
Attraktivitat und verschiedenartige Nutzbarkeit erhéht. Auch die Einbindung eines Stadtplanes mit
Navigationsfunktion sowie der Verortung unterschiedlicher Ziele (gegliedert nach Kategorien) in die

TonningApp wird als sinnvoll angesehen.
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Leitziele

L3

Entwicklungsziele #
E3.2

SchliisselmaRnahme SM_18

Herstellen der Barrierefreiheit im OPNV

Erweiterter Standard -
Fahrgastunterstand mit
dynamischer Fahrgastanzeige

Aushangfahrplan - einheitlich,
auf akzeptabler Lesehéhe
fir alle Fahrgéaste

e - neigungsarm; mit geringem Quergefalle;
erschutterungsarm, leicht und gefahrlos begeh- und
befahrbarer, befestigter Bodenbelag; ausreichende
Bewegungs- und Rangierfreiheit

Bewegungsflache fiir
Rollstuhlfahrende an der
2. Tur 2,50x2,50

£
2 Einstiegsfeld
- an der 1. Tur
5 1,20x0,90m
£
=
kombinierbar
Pl Auffindstreifen
unterstand

Bewegungsflache
1,50x1,50

0,60-0,90m

1]

MafBnahmenbeschreibung

Die Bushaltestellen der Stadt Tonning sind sowohl im Linienbusverkehr, als auch auf der Route des
Rufbusses nicht barrierefrei ausgestaltet. Dieser Umstand sollte zugunsten der Nutzbarkeit des OPNV
durch alle Personengruppe zukiinftig verandert werden. MaRgebend kénnen hier die Empfehlungen
der NAH.SH herangezogen werden.

Eine gemeinsame Betrachtung mit der barrierefreien Gestaltung der umliegenden Gehwege (SM_13)

ist zielfUhrend, um eine flaichendeckende Barrierefreiheit zu erreichen.

Prioritat . . . . . -
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Leitziel oo

T SchlisselmaRnahme SM_19
; Erweiterung des OPNV-Angebotes

Entwicklungsziele

E3.1,E3.4 #

STRATEGISCHE ZIELE

Starkung der Verkehrsmittes
des Umweltverbundes

Komfortables Angebote

Hohe Nutzungsqualitat

Angebot auch fir Tourist:innen

Reduzierung des Kfz-Verkehres

MaBnahmenbeschreibung

Derzeit werden in ganz Deutschland unterschiedliche Projekte zur Verbesserung des Nahverkehres und
damit einer Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes erprobt. Hierzu gehort beispielsweise
TaBula, ein autonom fahrender Bus auf einer definierten Route, der Fahrgaste im Kreis Herzogtum-
Lauenburg beférdert. Ein derartiges Angebot kann durchgangig oder nur in den Sommermonaten
eingerichtet werden und ist zusatzliche eine Touristenattraktion.

AuBerdem sollte auch das Angebot des bestehenden Rufbusses weiter beworben und attraktiviert
werden, um mehr Tonniger:innen fir die resscourcenschonende Mobilitat zu begeistern. Hierzu sind
vertiefende Abstimmungen und eine Beriicksichtigung bei der nachsten OPNV-Vergabe durch den Kreis
zuempfehlen.

Prioritat ..DI:H:’D Zeit .-.DI:H:’ Kosten .-DDDD
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Leitziel oo
105,00 SchlisselmalRnahme SM_20

l, Aufbau und Betrieb einer Mobilitatsstation

Entwicklungsziele #
E12,E3.2,E33,E4.4

MaRnahmenbeschreibung

Die geplante Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes ist die optimale Ausgangsposition zur Einrichtung
einer Mobilitatsstation. Hier werden verschiedene Verkehrsmittel und zugehorige Nutzungen an einem
Ort gebiindelt und so das multimodale Verkehrsverhalten gestarkt. Es wird die Verkniipfung vom SPNV
(Bahn), OPNV (Bus), Taxi, Carsharing, Ride-Sharing, Bike-and-Ride sowie Park-and-Ride (im Parkhaus)
empfohlen. Zusatzlich kdnnen verschiedene Informationsangebote, Automaten fiir Snacks und
Getranke, WiFi-Zugang und SchlieRfacher das Angebot abrunden. Bei der Gestaltung ist die umfassende
Barrierefreiheit sowie eine ansprechende Optik ohne soziale Angstraume zu beachten.

Prioritat .....I:l Zeit .-.DI:H:’ Kosten .-.DDD
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rele SchliusselmaRnahme SM_21

; Etablierung von Sharingangeboten

Entwicklungsziele
E12

,leilen statt besitzen”

— Bikesharing Carsharing—

MIOREEANEE e [ M Ten Einbindung von Elektrofahrzeugen

(Kinderrad, Lastenrad, Elektrofahrrad)

Angebot fir Einwohner:innen und Angebot fiir Einwohner:innen und
Tourist:innen Tourist:innen
durchgehende Verflgbarkeit, durchgehende Verflgbarkeit,
app-basiert app-basiert

NEBEENEN 1L FEEJENE I ,Erlebbarkeit von Elektromobilitat

Anbietern

Unterstiitzung des Mobilitatswandels

ressourcenschonende Mobilitat

Reduzierung Parkraumnachfrage

MaBnahmenbeschreibung

Das Teilen von Gltern ist im Sinne des Umweltschutzes und der Nachhaltigkeit ein wichtiger Baustein,
derim Verkehrswesen liber die Bereitstellung von Carsharing und Bikesharing unterstiitzt werden kann.
Essenziell fir eine hohe Nutzungsqualitat ist dabei eine durchgangige Verfligbarkeit ohne die Bindung
an Offnungszeiten und ein simples Buchungssystem.

Prioritat ...l:”:”:l Zeit .-DI:H:H:’ Kosten .-DDDD
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Leitziele

L1 SchlisselmaRnahme SM_22

; Etablierung von Poolingangeboten

Entwicklungsziele #
E12

MaRBnahmenbeschreibung

Carpooling beschreibt die Biindelung von Fahrten in einem privaten Fahrzeug. Diese Vernetzung wird
hauptsachlich tGber Online-Plattformen vorgenommen, auf denen Fahrten angeboten und gesucht
werden kénnen.

Kommunen kénnen diese Art der Mobilitdt unterstltzen, indem tGiber Kommunikation und Werbung
daruber informiert wird und eindeutige Treffpunkte eingerichtet werden. In der Stadt Tonning wére ein
Treffpunkt in Form einer Bank mit entsprechender Beschilderung am Bahnhof oder am Marktplatz
moglich. So kdnnen sich die Beteiligten der Fahrgemeinschaft einfach finden und die gemeinsame Fahrt
beginnen.

Prioritat ..DI:H:’D Zeit .DDI:H:H:’ Kosten .DDDDD
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e SchliusselmalRnahme SM_23

l, Kommunikation und Werbung

Entwicklungsziele #
E1.1,E1.2,E3.3

Informationen Gber Mobilitdtsangebote, Veranderungen, Funktionsweisen von neuen
Angeboten, Fahrpldne des OPNV und Ubersicht von Radabstellanlagen fiir
Einwohner:innen und Tourist:innen auf den Webseiten der Stadt Ubersichtlich
bereitstellen

Einwohner:innen und Tourist:innen mit Hilfe von sozialen Netzwerken tGiber Neuerungen
informieren, den Dialog mit interessierten Personen eingehen und Verknlipfungen zu
weiteren Darstellungswegen herstellen

Stetige Anpassung und Optimierung der TonningApp mit dem Schwerpunkt der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Offentlichkeitsdarstellung z.B. durch Plakate, Beschriftung von Haltestellen, Beschriftung
von Fahrzeugen des OPNV und Beschriftung von Abstellanlagen, Einbeziehung der
Presse in 6ffentlichkeitswirksame Themen

Nutzung von Multiplikatoren als Vorbilder fiir nachhaltige Mobilitdt - Einwohner:innen
,leben” nachhaltinge Mobilitdt, qualitative Informationsweitergabe fiir Tourist:innen
durch z.B. Vermieter:innen, Verkehrserziehung im Schulunterricht

/@ Kostensensibilisierung z.B. durch Hinweis auf kostenfreie Fahrradabstellanlagen auf der
"/// Riickseite von Parkscheinen oder im Rahmen der Offentlichkeitsdarstellung

MaRnahmenbeschreibung

WerbemaRnahmen zielen darauf ab, Personen zur nachhaltigen Anderung ihrer Verhaltensweisen
anzuregen. Dies erfolgt unter anderem durch das gezielte Ansprechen des Umweltbewusstseins im
Zusammenhang mit derindividuellen Verkehrsmittelwahl. Es wird aktivangestrebt, das Bewusstsein fir
bestehende Alternativen zur Autonutzung zu starken und dazu anzuregen, diese auch zu nutzen.
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e SchlusselmaRnahme SM_24

; Forderungen und Aktionen

Entwicklungsziele #
E1.2,E2.1

MaBnahmenbeschreibung

Unterschiedliche Forderprogramme fir Privatpersonen, Unternehmen und kommunale Verwaltungen
bieten die Moglichkeit finanzielle oder beratende Unterstiitzung bei der Etablierung neuer Projekte,
Investitionen oder Aktionen zur Stirkung der resscourcenschonenden Mobilitit zu bekommen. Uber
diese sollte sich regelmaRig informiert werden und Informationen an die Bevolkerung weitergegeben
werden, um diese auch vollumfanglich ausschépfen zu konnen.

Auch die Teilnahme an Aktionen wie beispielsweise Stadtradeln oder der European mobility week
helfen, den Mobilitatswandel zu unterstiitzen und verschiedene Verkehrsmittel fur Jedermann
erlebbar zu machen. AuRerdem werden z. B. durch Stadtradeln gemeinsam MessgrofRen erzeugt, tber
die man eintretende Verdanderungen belegen kann. Das ist der Motor fiir weitere Veranderungs-
bereitschaft.
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