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1.Einfuhrung

1.1 Vorbemerkungen

Auch in der Stadt Sarstedt haben geanderte Lebensweisen, Entwicklungen der
Siedlungsstrukturen  und  Neuerungen auf dem Gebiet der technischen
Informationssysteme zu einer veranderten Mobilitatsteilnahme geflhrt.

Die veranderten Mobilitatsanspruche treffen auf eine verkehrliche Infrastruktur, die sich
den aktuellen fachbezogenen Anforderungen anzupassen hat. Daraus leiten sich

Handlungserfordernisse ab bezogen auf Verbesserungen

e der sozialen Brauchbarkeit des Strallenraums,
e der Chancengleichheit bezogen auf die Nutzbarkeit aller Verkehrsarten und

¢ der Funktionsfahigkeit der Gesamtheit der Verkehrsarten.

Um die Lebens- und Wohnqualitat entscheidend zu verbessern, sind auch mit Hilfe der
bereits erarbeiteten Planungsgutachten und des hier vorliegenden Integrierten
Verkehrsentwicklungsplans (INVEP) die Weichenstellungen in Richtung einer
zukunftsorientierten und nachhaltigen Mobilitatsteilnahme darzustellen.

Seit der Erarbeitung der letzten Verkehrsgutachten hat sich das Verstandnis bezogen auf
stadtische Mobilitat gewandelt. Nicht mehr die nachfrageorientierte Planung sondern die
ganzheitliche Betrachtung des Verkehrsgeschehens mit den zugehdrigen umwelt- und
sozialvertraglichen Gestaltungsregeln ist zu beachten.

Verkehrsentwicklung ist dabei immer als integraler Teil der stadtischen
Gesamtentwicklung anzusehen. Daruber hinaus zeigen die Erfahrungen, dass die
Entwicklung eines akzeptablen Gesamtverkehrskonzeptes nur im Dialog mit den
Bewohnern als zielfUhrend und somit bedeutsamer Bestandteil des Planungsprozesses
anzusehen ist. Der vorliegende Integrierte Verkehrsentwicklungsplan wurde zweistufig
bearbeitet. In Band | ist die Datenerhebung und in Band Il sind die Szenarien und

Planungskonzepte ausflhrlich dargestellt.
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Im Detail wird in Band Il eingegangen auf die drei Teilgebiete

- Sanierungsgebiet,
— Kernstadt und
— die 6 Ortsteile.

Der Integrierte Verkehrsentwicklungsplan ist als strategische Planung fur das gesamte

Stadtgebiet anzusehen.

Von daher ist es nicht Inhalt des INVEP, Lésungen fur Einzelbereiche im Detail
aufzuzeigen. Vielmehr werden die Leitlinien fiir den Gesamtverkehr bis zum Jahre
2020 dargelegt. Der Verkehrsentwicklungsplan ist somit als Rahmenplan anzusehen, der
Aussage daruber trifft, wie das Verkehrsgeschehen in den nachsten ca. 10 Jahren

gestaltet werden soll.

Der vorliegende Band Il ist mit seinen wesentlichen Aussagen als Ideenkonzept angelegt
und bedarf einer ausfiihrichen Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit, bevor die
Handlungskonzepte im Detail ausgeformt werden kénnen.

Auch in Sarstedt wird der absehbare demographische Wandel zu einer Veranderung
des Verkehrsverhaltens beitragen. Die altersstrukturellen und sozio6konomischen
Veranderungen innerhalb der Gesellschaft haben u.a. folgende Wirkungen auf die

Verkehrssituation:

o Der Anteil an Schilern wird sich verringern und damit die Nachfrage im OPNV.

o Der Anteil an alteren Personen erhoht sich und damit der Fuhrerscheinbesitz und die
Kfz-Verflugbarkeit.

o Die Beschaftigungsquote sinkt und damit verringern sich die Berufs- und
Geschaftsverkehre.

o Die Lebenszeit ohne Beschaftigung nimmt zu und damit auch der Freizeitverkehr.

o Die Verkehrsnachfragespitzen werden sich abbauen, womit ein erster Schritt hin zu
einer gleichmaRigeren Auslastung der Infrastruktur beschritten wird.

o Der Radverkehr wird sich je nach Attraktivitatsstand uneinheitlich entwickeln.
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o Eine Trendumkehr von der Suburbanisierung hin zu einer Reurbanisierung ist bereits

jetzt feststellbar.

Schon allein aus diesen Sachverhalten heraus leitet sich die Notwendigkeit ab, den
Integrierten Verkehrsentwicklungsplan kontinuierlich zu aktualisieren, um so den
Anforderungen an die Zukunfts-Mobilitat mit der ihr innewohnenden Dynamik entsprechen
zu konnen. Die Inhalte des Integrierten Verkehrsentwicklungsplans sind dem Bild 1.1 zu

entnehmen.

Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Stadt Sarstedt
INVEP

!

Leitbild und Zielfelder

Integriertes —- Bestandsanalyse e |Ntegriertes Stadtisches

Klimaschutzkonzept Entwicklungskonzept

| Szenario und Planfille |«

!

Planungskonzepte mit Bewertung

FlieRender Kfz - Ruhender Kfz - "
Verkehr Vorkekir OPNV Radverkehr FuRverkehr

Handlungskonzepte und MaRRnahmenprioritdten

Bild 1.1: Ubersicht zu den Inhalten des Integrierten Verkehrsentwicklungsplans

Die Handlungskonzepte liefern keine fertige Gesamtlosung. Sie lassen Handlungs-
spielraume erkennen, die im Rahmen eines Entwicklungsprozesses uber die nachsten ca.
10 Jahren ausgefeilt werden sollten. Hierbei ist Rucksicht auf sich verandernde
Regelwerke der Verkehrsplanung zunehmen, um die sich systemimmanent ergebenden
Zielkonflikte und Nutzungskonkurrenzen verschiedener Nutzergruppen berucksichtigen zu

kbnnen.
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Von daher sind die Handlungskonzepte als Ergebnis eines interaktiven Prozesses mit
entsprechenden Ruckkopplungen anzusehen, wobei die Festlegung der grundlegenden

Netze und Infrastruktureinrichtungen fur alle Verkehrsarten Prioritat besitzen sollte.

1.2 Zielfelder

Das Mobilitats-Leitbild fiir die Stadt Sarstedt stitzt sich auf zwei Werteziele:

e Stadtvertragliche Verkehrsgestaltung
- Gute Erreichbarkeit der Innenstadt,
- Beachtung von Umweltqualitatszielen,
- Entwicklung der stadtraumlichen Qualitaten.
e Sozialvertragliche Verkehrsgestaltung
- Kinder-, behinderten- und seniorengerechter Verkehr,
- ausgewogene Mobilitatschancen fur alle Verkehrsteilnehmer,

- Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Hieraus resultieren folgende Zielfelder:

(1) Effizienzsteigerung der Leistungsfahigkeit aller Verkehrsnetze mit Verbesserung der
Erreichbarkeit und dabei Erhéhung der Verkehrssicherheit,

(2) Modal Split-Veranderung zu Gunsten des Umweltverbundes,

(3) Vermeidung unndétiger Verkehrsleistungen und damit Einhaltung der Klimaschutz-
Anforderungen,

(4) Attraktivierung von Stadtraumen unter Beachtung der Barrierefreiheit.

Insellésungen sind nicht zielfihrend. Abstimmungen und Integrationskonzepte mit den
benachbarten Gebietskorperschaften sind notwendig — gerade vor dem Hintergrund der in
Band | dargestellten Pendlersituation. Um hier fundiert agieren zu kénnen, ist im Vorlauf

die Bearbeitung dieses Integrierten Verkehrsentwicklungsplans notwendig.
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2. Bestandsanalyse

2.1 Erhebung der Kfz-Verkehrsdaten

Die Verkehrszahlung wurde an dem als reprasentativ anzusehenden Dienstag 05.10.2010

durchgefuhrt. Insgesamt wurden die Zahlungen realisiert in den Stundenintervallen

06:00 Uhr — 09:00 Uhr
12:00 Uhr — 14:00 Uhr
15:00 Uhr — 18:00 Uhr.

Durchgefuhrt wurden die Zahlungen von 33 Studierenden der Hochschule fur angewandte
Wissenschaft und Kunst (HAWK) Hildesheim.

Nach einer ausfuhrlichen Zahlereinweisung verlief die eigentliche Durchfuhrung bei
normalen Wetterbedingungen ohne Auffalligkeiten.

Die Zahlstellen sind dem Bild 2.1.1 zu enthehmen. An den Zahlstellen 15-17 — also im
innerstadtischen Sanierungsbereich — wurden die Zahlungen realisiert in den

Stundenintervallen

06:00 Uhr — 10:00 Uhr
und
15:00 Uhr — 19:00 Uhr.

Die ,Empfehlungen fur Verkehrserhebungen® weisen diese Stundenintervalle fur

Innenstadtgebiete aus, um eine valide Datenbasis bereitstellen zu kdnnen.
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Bild 2.1.1: Lage der Zahlstellen

2.2. Analyse der Kfz-Datenerhebung

An den 18 Zahlstellen wurden insgesamt ca. 109.000 Fahrzeuge erfasst. Der Lkw-Anteil

wurde mit 5,9 % ermittelt und stellt damit einen eher geringen Anteil dar. Bezogen auf die

Gesamtmenge der erfassten Kfz wurde der Fahrrad — Verkehrsanteil mit 2,8 % bestimmt.

Die Pkw-Spitzenstunden-Belastungen traten Uberwiegend in der Zeit von 16:00 Uhr bis

17:00 Uhr auf. Im ausgewiesenen Sanierungsgebiet wurde in der Zeit von 09:00 Uhr bis
10:00 Uhr die starkste Pkw-Spitzenstunden-Belastung festgestellt.

Insgesamt stellen sich folgende Erkenntnisse aus der Datenanalyse als wesentlich dar:
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o Die Verdrangung der Durchgangsverkehre aus der Innenstadt ist als gelungen
anzusehen.

o Auffallig ist die unzureichende Orientierung zwischen dem HauptstralRennetz und der
Erreichbarkeit der Innenstadt.

o Dieser Sachverhalt wird durch das bestehende Einbahnstrallen-System in der
Innenstadt zusatzlich erschwert und fuhrt zu einer umwegetrachtigen Verknipfung
zwischen der Ost- und West-Innenstadt.

o In diesem Zusammenhang ist auch die Einbahnstrallen-Situation in der
Holztorstrale zu sehen, die diesen Umstand noch unterstutzt.

o Bestehende Fahrbeziehungsverbote erscheinen nicht sachgerecht und werden in
der Praxis entsprechend ignoriert (s. z.B. Knotenpunkt WeichsstralRe / BurgstralRe).

o An ausgewiesenen Knotenpunkten mit Verknupfungsqualitat Richtung Innenstadt
fehlen Abbiegespuren (z.B. An der Stral3enbahn in die Stralle Am-Friedrich-Ebert-
Park und von der Friedrich-Ludwig-Jahn-StraRe-Nord in die Brickenstralle).

o Der Strallenzug Nordring/Brickenstralle ist vom  Gesamteindruck des
Strallenraumes als uUberdimensioniert anzusehen. Auch die zum Teil fehlenden
Markierungen der Einzelfahrstreifen tragen zu einer Verwirrung der
Verkehrsteilnehmer bei.

o Im Bereich des Knotenpunktes Nordring / Richtung Voss — Stralle findet eine
Verengung auf eine Spur mit den entsprechenden Abbiegebeziehungen z.B. in die
GielRener Stralle statt. Hier ist eine Erhohung der Verkehrskonflikte im Rahmen der
Verflechtungsvorgange vorhanden.

o Der Knotenpunkt Breslauer StraRe / Gorlitzer StralRe / L 410 weist eine Gestaltung
auf, die den Hauptverkehrsstromen nicht gerecht wird. Es dominieren die
Nord-West / West-Nord-Beziehungen. Die Phasenschaltung der Lichtsignalanlage
bedarf einer Anderung, um den Konflikt zwischen Linksabbiegern aus der Gorlitzer
StralRe und dem Geradeausverkehr vom Schulzentrum zu verhindern.

o Die erfassten Knotenpunkts-Belastungen in den 6 Ortsteilen sind als vertraglich
einzustufen. Auffallig in Ruthe ist eine nicht der Verkehrsmenge entsprechende

Vorfahrtsregelung.

Auf die Besonderheit an den Knotenpunkten im Innenstadtbereich wird bei der

Behandlung der Planfalle eingegangen.
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2.3 Auswertungen zum ruhenden Verkehr

Der ruhende Verkehr wurde zeitgleich mit den Mengenerhebungen an den Knotenpunkten
betrachtet.

Die Belegungserhebung fand im Zeitfenster von 09:30 Uhr bis 11:00 Uhr statt.
Unterschieden wurde nach dem Parkstandsangebot im Sanierungsgebiet und nach den
Parkstanden im Innenstadt-Gurtel. Die Lage der Parkbereiche flr das Sanierungsgebiet
geht aus Bild 2.3.1 hervor.

\'L\.‘Tu,

'é,’t'em's.‘tra

N fe gl T
N X

Bild 2.3.1: Lage der Parkgelegenheiten

§ -

Hinsichtlich der Bewirtschaftung sind vier Arten zu unterscheiden:
1. Bewirtschaftungsart - Automaten

Parkplatze mit Parkautomaten; 30 Min fur 0,40 €.
Montag — Freitag von 09:00 — 18:00 Uhr, von 12:30 — 15:00 Uhr gebuhrenfrei.

Diese Art trifft auf die zwei Parkplatze Innerstebad und Weberstralte zu.
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Als Besonderheit sind das Kurzzeitparken (1 Stunde mit Parkscheibe) und die 2

Parkstéande fur Kraftrader auf dem Parkplatz Innerstebad zu erwdhnen (s. auch Bild
23.2).

Bild 2.3.2: Zufahrt zum Parkplatz Innerstebad

Auf dem Parkplatz Weberstralle ist die Marketing-ldee umgesetzt worden, dass bei einem
Einkauf ab 15 € alle GHG-Geschafte 0,50 € Parkgeblhren erstatten.

2. Bewirtschaftungsart - Zonenparken

Das Zonenparken gilt mit Parkscheibe fur 2 Stunden Montag — Freitag von 09:00 — 18:00
Uhr und Samstags von 09:00 — 13:00 Uhr. (s. auch Bild 2.3.3)
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3. Bewirtschaftungsart - Keine Bewirtschaftung

4. Bewirtschaftungsart - Stellplatze

Nicht im &ffentlichen Raum vorhandene Parkgelegenheiten.

Diese Bewirtschaftungsarten sind in den Bildern 2.3.4 und 2.3.5 mit ausgewiesen.

Insgesamt gehen hier die Parkstandsmenge, die Belegung und der Auslastungsgrad
hervor.

10
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Ifd. NR Lage Parkstande Sonderregelung Belegung Auslastungin % Bewirtschaftung
1 Innerstebad 117 2B/ 2F 18 15 1
2 BurgstraRe 11+18 1B/ 4W 10+19 85 3+2
3 Im Sacke 18+24 2B 11+22 75 243
4 WeberstraRe / Weichsstrae 33 2B/ 8W 10 23 1
5 WeberstralRe 11 1B 9 75 2
6 Ziegelbrennerstralle 9 / 4 44 2
7 HolztorstraRe 19 / 11 58 2
8 Hahnenstein 9 1B 8 80 2
9 EulenstraRe 8 / 4 50 2

Summe 277 9B / 14 F+W 126 42
10 Rathaus - Parkplatz 12 / 12 100 4
11 Sparkasse - Parkplatz 16 1B 9 53 4
12 Parkplatz Ernsting’s 6 / 4 67 4
13 Grundschule 9 / 8 89 4
14 Rossmann - Tiefgarage 30 / 19 63 4

Summe 73 1B 52 70

Gesmamt 350 10B /14 F+W 178 48

B = Behindertenparkplatz; F = Frauenparkplatz; W = Bewohnerparkplatz

Bild 2.3.4: Parkstande und Auslastung im Sanierungsgebiet

Es werden auf Ooffentlichen Flachen 277 Parkstande und 23 Parkstdnde mit
Sonderregelungen angeboten. Die Auslastung lag insgesamt bei ca. 42 %. Diese ist fur
den gewahlten Erhebungszeitraum (ca. 10:30 Uhr) als gering anzusehen und stellt die
Situation fur einen ,normalen Werktag“ dar. Die Auslastung bei der Bewirtschaftungsart 1
lag bei ca. 18 % (154 Parkstande bei 28 Nutzungen). Fur die Bewirtschaftungsart 2 wurde
die Auslastung mit ca. 60 % festgestellt (111 Parkstande bei 66 Nutzungen). Die
Bewirtschaftungsart 3 trat in zwei Bereichen auf und zeigt eine Auslastung von 91 %. Es
wurden 9 Behindertenparkstande registriert. Dies entspricht einem Anteil von ca. 3 % und
gilt nach den anerkannten Fachregeln als ausreichend. Zusatzlich sind auf dem Parkplatz
am Innerstebad zwei Frauenparkstande ausgewiesen.

Im Sanierungsgebiet werden noch funf weitere Parkgelegenheiten flr differenzierte
Nutzergruppen angeboten. Die Menge belauft sich auf 73 Stellplatze. Diese wiesen eine
Auslastung von 70 % auf und zeigen damit eine gute Annahme. Die
Nutzungsbedingungen sind pro Parkgelegenheit sehr unterschiedlich. Z.B. ist die
Offnungszeit fiir das Parkhaus Rossmann Montags — Freitags von 09:00 — 18:30 Uhr.

Dem Bild 2.3.5 ist die Parkraumsituation fuir den Innenstadt-Gurtel zu entnehmen.

11
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Ifd. NR Lage Parkstande Sonderregelung Belegung Auslastung in % Bewirtschaftung
1 Oppelner StraRe 57 / 29 51 2
2 Friedrich-Ebert-StraRe/Stadtbahn 45 2B 28 62 3
3 An der StraBenbahn 10+59 1B/ 2F 5+59 90 2/3
4 Neustadt 16 / 16 100 3
5 MihlenstraRe 18 / 7 44 3
6 F.-L.-J.-StraRe/stidwestl. Parkplatz 30/10 / 20/9 73 3/G
7 GartenstraRe 38 / 32 84 3
8 HolztorstraRe 19 / 10 53 2
9 Brickelweg/Post 85/50 2B/ 1B 33/29 50 3/2
10 EulenstraRe 11 / 6 55 2
11 Lappenberg 17 / 14 82 3
12 BahnhofstraRe 37 1B 30 81 3
13 Kénigsberger StraRe 25 / 16 64 3
14 KleistraRe/Parkplatz 16 / 14 88 3
15 Am-Friedrich-Ebert-Park 11 / 4 2
Gesamt 554 7B/ 2F 361 64

G = Gasteparken; B = Behindertenparkplatz; F = Frauenparkplatz

Bild 2.3.5: Parkstande und Auslastung im Innenstadt - Giirtel

Es lieBen sich 563 Parkstande feststellen, wobei z.T. differenzierte Nutzungsbedingungen

ausgewiesen sind wie z.B. auf dem Parkplatz an der Bahnhofstral’e die Ausweisung fur

Park + Ride. Der Auslastungsanteil bei der Bewirtschaftungsart 2 belief sich auf ca. 53 %

und bei der Bewirtschaftungsart 3 auf ca. 70 %.

Auf die Parksituation fur Fahrradfahrer wird in Kapitel 4.4 eingegangen. Die Parksituation

fur Sonderfahrzeuge wird nicht weiter thematisiert (s. Bild 2.3.6).

2.3.6: Notwendiger Parkraum fiir Sonderfahrzeuge?

Der Parkplatz am Festplatz mit ca. 200 Parkstanden liegt nicht im Innenstadt-Guirtel und

bietet sich daher fir Sondernutzungen an (z.B. Wohnmobile).

12
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2.4 Auswertungen der Unfalldaten

Fir die Kalenderjahre 2009 und 2010 wurden die Unfalldaten von der Polizeiinspektion
Hildesheim, Sachbereich Verkehr, zur Verfugung gestellt. Hier sind die Unfalle erfasst, zu
denen die Polizei ein Protokoll angefertigt hat. Die 6 Ortsteile sind in der Bilanz enthalten.

Es wird bei den Unfallen nach 7 Typen unterschieden. Diese gehen aus dem Bild 2.4.1

mit der Auflistung der jeweiligen Menge fur die zwei Jahre hervor.

Unfalltypen 2009 2010
1.Fahrunfalle 30 36
2.Abbiegeunfille 36 34
3. Einbiege-Kreuzen-Unfaille 63 30
4.Fahrbahnilberschreitungsunfille 8 1
5.Unfalle durch ruhenden Verkehr 86 50
6.Unfalle im Langsverkehr 78 45
7.Sonstige Unfdlle 179 133
Summe 480 329

Quelle: Polizeiinspektion Hildesheim
2.4.1: Spektrum der Unfalle

Far 2009 wurden 41 Leichtverletzte, 14 Schwerverletzte und ein Unfall mit tédlichem
Ausgang festgestellt. 2010 zeigte sich eine verbesserte Bilanz mit 32 Leichtverletzten, 8
Schwerverletzten und keinem tddlichen Unfall.

Wird der Ortsbezug betrachtet, so lassen sich flir 2009 die folgenden Bereiche mit einer

Unfallhaufung lokalisieren:

- Voss — Stralde (L 410) und
- Breslauer Stralle (Kreuzung Am Teinkamp/Am Boksberg).

Ansonsten liegt eine eher gleichmafige Verteilung der Unfalle vor.
Fur das Jahr 2010 zeigte sich eine z.T. andere Unfallsituation mit folgenden

Haufungsbereichen:

13
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- Breslauer Stral’e / Einmundung Gorlitzer Stral3e (vorwiegend Abbiegeunfalle),
- Friedrich-Ebert-Strale (Unfallhaufung im ruhenden Verkehr und sonstige Unfalle),

- nach wie vor Voss — StralRe (Gemengelage an Unfalltypen).

Insgesamt ist die Unfallsituation fur eine StadtgroRe wie Sarstedt und unter
Berucksichtigung der vorhandenen Infrastruktur als ,normal® anzusehen. Wobei diese
Einschatzung nicht implizieren soll, dass bei anstehenden Umbaumalinahmen der

Anspruch einer Erhéhung der Verkehrssicherheit nicht zu beachten ist.

2.5 OPNV - Angebot und — Nachfrage

Die Stadt Sarstedt wird von drei OPNV-Systemen bedient, die bis auf wenige Ausnahmen

eigenstandig organisiert sind:

- 5 Buslinien durch den RVHi,
- Stadtbahnlinie 1 durch die Ustra,

- DB Regio, S-Bahn und metronom am Bahnhof Sarstedt.

Auf die Grundzuge des Bedienungsangebots wird im Folgenden eingegangen. Um einen
ersten Eindruck von der Nachfragequantitat zu erhalten, wurde fir alle drei Systeme eine
Nutzungserfassung an einem reprasentativen Werktag, Dienstag, den 12.04.2011 in der
Zeit von 06:30 Uhr bis 09:30 Uhr, durchgefuhrt.

Das Stadtgebiet von Sarstedt wird durch funf Buslinien mit unterschiedlicher Intensitat
bedient (s. Bild 2.5.1).

Linie 21

Ab der Wendeschleife wird im Regelfall von Montag - Freitag in einem 20-Minutentakt
Hildesheim-ZOB (Hauptbahnhof) und der Endhalt Hildesheim — Theaterstralle in 27
Minuten Fahrzeit erreicht. Eine Variation im Linienverlauf wird durch die zusatzliche
Bedienung von Giesen vorgenommen (20:20 Uhr und 21:00 Uhr ab Hildesheim ZOB). An
den anderen Bedienungstagen liegt im Regelfall ein 30-Minutentakt vor. Werktags liegt
der Schuleranteil bei 51 % bei einem mittleren Fahrgastaufkommen fir beide Richtungen

von ca. 2.510 Fahrgasten.
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Bild 2.5.1: Buslinien-Angebote

Linie 201

Diese Stadtverkehrslinie fuhrt von Schliekum Uber Sarstedt nach Hotteln und in
Gegenrichtung und weist eine unterschiedliche Linienfihrung auf. Die Linie ist mit der
Wendeschleife und z.T. mit dem Bahnhof verknUpft. Die Bedienungszeit von Montag -
Freitag liegt von 05:30 Uhr — 18:45 Uhr mit 26 Fahrten pro Tag.

Im Mittel nutzen laut Nahverkehrsplan 2008 Werktags ca. 920 Fahrgaste diese Linie,
wobei der Schuleranteil bei 87 % liegt. Bei der angesprochenen Erhebung wurden flr
diese Linie in den drei Erhebungsstunden lediglich je Richtung 22 Fahrgaste registriert bei

einem Schuleranteil von 79 %.
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Linie 211

Diese Linie verkehrt zwischen Sarstedt und Grol3 Lobke und in Gegenrichtung, bedient
dabei auch Algermissen. Das Angebot beschrankt sich auf sechs bzw. in Gegenrichtung
auf sieben Fahrten von Montag bis Freitag, wobei einige Fahrten nur in Schulzeiten
vorgehalten werden. Die Gesamtfahrzeit betragt 46 Minuten. Der Bahnhof in Sarstedt wird
nur von zwei bzw. finf Fahrten bedient. Diese Linie hat den typischen Charakter einer

Schulerlinie.

Linie 212

Diese Linie verkehrt zwischen Sarstedt und Nordstemmen ausschlief3lich nur an
Schultagen. Die Gesamtfahrzeit betragt ca. 42 Minuten.
Von Nordstemmen / Bahnhof bestehen 2 Tagesverbindungen und von

Sarstedt / Schulzentrum 5 Tagesverbindungen.

Linie 213

Diese Linie verkehrt zwischen Sarstedt und Esbeck und auch nur an Schultagen. Die
Gesamtfahrzeit betragt ca. 52 Minuten. Von Esbeck / Schule wird eine Fahrt und von

Sarstedt / Schulzentrum werden 6 Fahrten pro Werktag angeboten.

Die Schwachstellen im Busangebot sehen wie folgt aus:

Linie 201

- Unubersichtliche und z.T. willktrliche Streckenwahl und damit keine fahrplangenaue
Bedienung,

- mit 55 Minuten ist die Gesamtfahrzeit zu hoch,

- Abend- und Nachtverkehrsangebote existieren nicht,

- Sonn- und Feiertagsverkehre existieren nicht,

- keine durchgangige Verknupfung mit den anderen Systemen,

- unattraktive, da alte und somit nicht barrierefreie Busse,

- am und in den Bussen keine konsequente Linien- bzw. Haltestellenkennzeichnung.
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Linie 21
- Fahrt den Bahnhof in Sarstedt nicht an,
- Abfahrt in Sarstedt von der Wendeschleife. Aus den Ortsteilen mit Ziel Hildesheim

muss hier umgestiegen werden.

Weitere Schwachstellen:
- Unattraktive Bushaltestellen (s. z.B. Bild 2.5.2),

- insgesamt sind die OPNV-Systeme wenig aufeinander abgestimmt,

-  fehlendes Marketing.

In Sarstedt wird ein Anruf-Sammel-Taxi (AST) seit 1987 angeboten. Als Betreiber
fungiert das ortliche Taxiunternehmen. Der Konzessionsinhaber ist der RVHi. Die
Kostenlbernahme erfolgt durch die Stadt Sarstedt. Das Stadtgebiet ist in Korridore mit

insgesamt 41 Abfahrtsstellen eingeteilt. Nach telefonischer Anmeldung wird die Fahrt von
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der genannten Haltestelle zum Ziel (Haustur) durchgefihrt. Es wird nach einem Fahrplan
gefahren, der alle Ortsteile einschliet. Der Fahrplan ist abgestimmt mit den
Abfahrtszeiten der Buslinie 21, der Stadtbahnlinie 1 und den DB AG-Zeiten.

Auf dem Gebiet der Innenstadt existieren die 4 Haltestellen

- Bahnhof,
- Hahnenstein,
- Holztorstral3e und

- Wendeschleife.

Fir die Benutzung des AST-Verkehrs gelten folgende Teilnahmebedingungen:

o ,Rufen Sie bei der AST-Zentrale Telefon 3737 bis spatestens 30 Minuten vor der
AST-Abfahrtszeit an, geben Sie der AST-Zentrale lhren Namen. Zur vereinbarten
Abfahrtszeit werden Sie von der AST-Abfahrtsstelle vom AST-Fahrzeug abgeholt
und zu Ihrem Ziel gebracht.

o FiUr die Abrechnung der Fahrgeldeinnahmen bendtigt der AST-Fahrer vom zuletzt
aussteigenden Fahrgast eine schriftliche Bestatigung Uber den Taxameter-Endstand
und die Anzahl der beférderten Fahrgaste.

o Die Fahrpreise sind auf3erordentlich guinstig.

o Fir eine Fahr innerhalb Sarstedts oder zwischen einem Ortsteil und der Innenstadt
4,00 €.

o Von einem Ortsteil in den anderen 5,00 € (Ausnahme zwischen Hotteln und
Godringen und zwischen Ruthe und Schliekum — hierflr sind ebenfalls 4,00 € zu
zahlen).

o Der ErmaRigungspreis fur Kinder belauft sich auf 3,00 € bzw. 3,50 €

Die  Differenz  zwischen @ dem  tatsachlichen = Taxameterstand und  der
AST - Befdrderungsgebuhr wird durch die Stadt Sarstedt getragen. Es fallen Kosten von
ca. 40.000 € pro Jahr an. Die Auslastung belauft sich je nach Jahreszeit zwischen 1,2 und
1,5 Personen pro Fahrt (s. Bild 2.5.3). Ein wichtiges Detail ist, dass kein

Beforderungsanspruch besteht, auch wenn die 30 Minuten Voranmeldezeit eingehalten

1 "
Quelle: Offentlichkeitsarbeit Stadt Sarstedt 1 8
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wurde. In Messestol3zeiten sind alle Taxen ausgelastet und es kann kein AST angeboten

werden.
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Quelle: Stadt Sarstedt
Bild 2.5.3: Fahrgastzahlen pro Jahr nach Nutzergruppen

Informationen zum AST-Angebot sind erhaltlich

- auf der Internetseite der Stadt Sarstedt,
- an den Bushaltestellen,
- als Auslage im Burgercenter,

- im Neuburger — Infopaket.

Bedingt durch Kostensenkungsiberlegungen bei der Stadt Sarstedt und auch vor dem
Hintergrund der geringen Beférderungszahlen steht das AST-Angebot immer wieder auf

dem Prifstand.

Stadtbahnlinie 1

Bereits im Jahre 1899 fihrte eine StralRenbahn von Hannover nach Sarstedt und weiter

zum Hauptbahnhof Hildesheim (Linie 11). Im Jahr 1958 wurde in Sarstedt eine
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Linienkappung vorgenommen. Der Ast nach Hildesheim entfiel und in Sarstedt wurde eine
Wendeschleife mit einem Hochbahnsteig gebaut. Die jetzt verkehrende Linie 1 (Silberpfeil
genannt) bendtigt bis Langenhagen fahrplanmalig 63 Minuten und bedient 43
Haltestellen mit 55 Fahrten pro Werktag. Bis zum Hauptbahnhof Hannover betragt die
Fahrzeit 42 Minuten. Es besteht ein 20-Minuten-Takt.

Am Erhebungstag wurden von 06:30 Uhr bis 09:30 Uhr insgesamt 62 Einsteiger und 62
Aussteiger erfasst. Zu 57 % wurde von den Fahrgasten der Zweck Ausbildung und zu
29 % der Zweck Arbeit angegeben. An der Wendeschleife befinden sich 28 P+R- und 2
Behinderten-Parkstande.  Zwei  abschlieBbare = Fahrradboxen und ca. 100

Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader sind vorhanden.

Als Schwachen lassen sich festhalten:

o Die P+R-Parkstande werden von den Nutzern des anliegenden Supermarktes mit
benutzt.

o Die Fahrradabstellanlagen entsprechen nicht dem Stand der Technik
(Felgenbrecher).

o Das Angebot an Fahrradboxen ist nicht ausreichend.

Die Wendeschleife liegt auf dem Gebiet des Landkreises Hildesheim. Durch eine im Jahr
2008 getroffene Vereinbarung mit der Region Hannover ist bis zum Jahr 2027 die
Finanzierung der Bedienung gewahrleistet. Sarstedt liegt in der Tarifzone ,Region“ was
bedeutet, dass eine GVH-Fahrkarte je nach Ziel der Fahrt erworben werden muss. Fur
Schiller gelten gesonderte Tarifbedingungen, auch fiir den Ubergang vom GVH zum
RVHi.

Bahn-Angebote

Der Bahnhof von Sarstedt wird durch die Kursbuchstrecke 320 (RE) der DB-Regio
bedient. Das RE-Angebot weist eine Bedienungszeit von Montag - Freitag von 05:15 Uhr
bis 00:49 Uhr und an Samstagen und Sonntagen von 06:05 Uhr bis 00:49 Uhr im 60-
Minuten-Takt aus. Die Metronom-Strecke 350 verkehrt ebenfalls im 60-Minuten-Takt von
04:07 Uhr — 00:49 Uhr von Montag - Samstag und am Sonntag von 05:09 Uhr — 00:49
Uhr. Ab dem 14.12.2008 fahrt die S-Bahn-Linie 4 von Hannover nach Hildesheim mit Halt
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in Sarstedt. Von 05:22 Uhr bis 23:22 Uhr von Montag - Samstag wird Hannover im 60-
Minuten-Takt erreicht, Samstags und Sonntags ab 06:22 bis 23:22 Uhr. In Richtung
Hildesheim liegt das S4-Angebot von Montag - Samstag im 60-Minuten-Takt ab 05:34 Uhr
bis 0:34 Uhr und an Sonntagen ab 07.34 Uhr bis 00:34 Uhr. Die Fahrtzeit nach Hannover
Hbf betragt 10 Minuten, nach Hildesheim Hbf 14 Minuten.

Bei der Erhebung wurden von 06:30 Uhr bis 09:30 Uhr insgesamt 246 Zusteiger erfasst.
Der Hauptzweck lag mit 50 % bei den Arbeitsfahrten, gefolgt von 35 % fur
Ausbildungsfahrten. Mit dem Pkw wurde der Bahnhof Sarstedt von 45 % der Zusteiger
erreicht. Zu Full kamen 34 %, mit dem Fahrrad 18 % und 3 % mit dem Bus zum Bahnhof.
Hannover war mit 48 % das am haufigsten genannte Ziel der Fahrt. 27 % nannten
Hildesheim als Ziel und 25 % hatten ein anderes Ziel.

Im Nahverkehrsplan von 2008 wird von insgesamt 1.800 Fahrgasten ausgegangen.

Das Empfangsgebaude des Bahnhofs wird vom Mutterzentrum e.V. genutzt. Der westlich
gelegene P+R-Platz ist durch eine Tunnelanlage mit behindertengerechten Rampen zu
erreichen. Hier befinden sich ca. 110 unbewirtschaftete Parkstande und eine Uberdachte
Fahrradabstellanlage fur 10 Fahrrader. An der Ostseite bestehen ca. 120
unbewirtschaftete Parkstande und zusatzlich 2 Frauen- und 2 Behindertenparkstande. Als
Besonderheit sind die 7 Parkstande fur Kraftrader zu erwahnen. Fur ca. 180 Fahrrader
sind witterungsgeschitzte Abstellmoglichkeiten und abschlieRbare Fahrradboxen
vorhanden. Es existiert eine elektronische Fahrgastinformation. Die Bahnsteiganlagen
verfugen Uber eine Markierung fur Sehbehinderte und verdeutlichen einen guten

Ausbauzustand.

Schwachen

- Fehlende Verknupfung mit den Buslinien,

- Kapazitatsengpasse bei P+R auf der Ostseite,

- zeitintensive Erreichbarkeit der P+R-Platze auf der Westseite durch das Passieren
eines beschrankten Bahnubergangs,

- ungenugende Beleuchtung der P+R-Platze auf der Westseite,

- Kapazitatsengpasse bei den Fahrrad-Abstellanlagen,

-  fehlende (beheizte) Wartehalle,

-  fehlende Toilettenanlagen,

- ungenugende Wegweisung zum Bahnhof.
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2.6 Fahrrad — Angebot

Der Verkehrstrager Fahrrad wurde im Jahr 2010 vom Buro PGV bearbeitet. Auf

entsprechende Ergebnisse wird hier zurickgegriffen. So geht aus dem Bild 2.6.1 das
Radverkehrsnetz hervor.
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Quelle: PGV, 2010
Bild 2.6.1: Radverkehrsnetz — Stadt Sarstedt

Es wird neben den Uberregionalen Verbindungen nach Radial- und Tangentialrouten im
Sinne von Hauptrouten und nach Erganzungsrouten unterschieden.

Fur die Innenstadt von Sarstedt werden hier bezogen auf den Radverkehr einige
wesentliche Netzsituationen dargestellt:

o Die Einbahnstralle HolztorstralRe ist in Gegenrichtung auf einem ca. 1 Meter breiten
Schutzstreifen befahrbar (s. Bild 2.6.2).
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e

Bild 2.6.2: HolztorstraBe Richtung Westen

o Die EinbahnstraRe Am — Friedrich — Ebert — Park ist in Gegenrichtung auf dem
Radfahrstreifen befahrbar, der mit dem Gehweg kombiniert wurde.
o Auch die Muhlenstralie bis zum Lappenberg ist in Gegenrichtung befahrbar. Weitere

Einbahnstrallen sind nicht in Gegenrichtung gedéffnet.

. Die Fullgangerzone (Steinstrale) darf von 10:00 Uhr bis 18:00 Uhr nicht befahren
werden (s. Bild 2.6.3).
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Bild 2.6.3: FuBgédngerzone SteinstraBe — West

o In der Friedrich — Ludwig — Jahn — Stral3e besteht ein farblich abgegrenzter ca. 1

Meter breiter Radfahrstreifen.

Eine Besonderheit stellen die Uberregionalen Radverkehrsverbindungen dar, die in Bild
2.6.4 dargestellt sind. Der Leine — Heide — Radfernweg flhrt auf einer Lange von ca. 300
Kilometern von der Leinequelle in Leinfelde (Thuringen) bis nach Hoya / Weser und
schlief3t dort an den Weser — Radweg an.

Der Radweg zur Kunst verbindet den Leine — Heide — Radfernweg mit dem Europa —
Radweg R1 (Calais — St. Petersburg), der in Bad Gandersheim erreicht wird und Uber
Hildesheim, Bad Salzdetfurth und Bodenburg flhrt.
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Radverkehrsnetz

Helumds
Legende

Leine-Helde-Radweg
-------- Leine-Heide-Radweg (derzeit Umleitung)
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«~ Radwag zur Wassarkunst (kurzfristig)

Quelle: PGV, 2010
Bild 2.6.4: Uberregionales Radverkehrsnetz
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Die Abstellanlagen weisen auf dem Sarstedter Stadtgebiet ein breit gefachertes
Qualitatsbild auf. Als vorbildlich sind die Abstellanlagen am Bahnhof (s. Bild 2.6.5) und

vor dem Innerstebad anzusehen (s. Bild 2.6.6).

Bild 2.6.6: Fahrrad — Abstellanlage — Innerstebad
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Auch die wenigen vorhandenen Wegweisungen fur den Fahrradverkehr entsprechen dem
Stand der Technik (s. Bild 2.6.7).
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Bild 2.6.7: Wegweisung - Fahrradverkehr

Auffallig sind folgende Schwachen im Fahrradverkehrs — System:

- Unklare Netzhierarchie,

- vorhandene Netzllcken,

- fehlende direkte Querungsmdglichkeiten,

- nicht angepasste LSA — Schaltungen,

- unterdimensionierte Radwegeanlagen,

- fehlende Abstellanlagen,

- unklare Ausbildung von Radweg — Anfangen,

- unndtige Umlaufgitter,

- mangelnde Sicherheit bedingt durch fehlende Sichtbeziehungen,
- z.T. Radwegschaden (s. Bild 2.6.8)

27



Integrierter Verkehrsentwicklungsplan — Stadt Sarstedt

Radweg-
schaden

% -liches

Willkommen
in Sarstedt

7/ o (Wea ol BT

Bild 2.6.8: StraBRenschaden

Um die Haupt-Radverkehrsstrome im Rahmen der MalRnahmenentwicklung

berlicksichtigen zu kénnen, wird auf die Status Quo — Situation wie in Bild 2.6.9
dargestellt zurlickgegriffen.
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Bild 2.6.9: Fahrradverkehr Stadt Sarstedt — Status Quo 2010 (Rad/8Std.)
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3.Szenarien

3.1 Rahmenbedingungen und Status Quo

Szenarien sind differenziert angelegte Zukunftsbilder der Verkehrsentwicklung.

Die verkehrliche Entwicklung ist von einer Vielzahl von Einflussgro3en abhangig. So
spielen neben Ubergeordneten verkehrspolitischen Entscheidungen, Uberwiegend aus
dem EU-Recht resultierend, der Infrastrukturausbau, der Motorisierungsgrad, das
Nutzerverhalten und die stadtebauliche Entwicklung eine Rolle.

Es werden Mallnahmen definiert und diese auf der Basis der Bestandsdaten hinsichtlich
der verkehrlichen Wirkungen untersucht. Neben den Bestandsdaten wird die
prognostizierte Bevolkerungszunahme bis zum Jahre 2020 von 2011 ca. 18.500 auf dann
ca. 19.400 eingerechnet. Dem Bild 3.1.1 ist die Entwicklung der Altersverteilung im
Landkreis Hildesheim zu entnehmen.

Entwicklung der Altersverteilung Lk. Hildesheim

Einwohner

B 80 und alter
350.000

W60 - 80

O 30-60
300.000

E15- 30
250.000 - We-~15

H unter 6

200.000

150.000

100.000

50.000 ~

0 - Jahr
2005 2010 2015 2021

Quelle: Niedersachsischer Landesbetrieb fir Statistik und Kommunikation

Bild 3.1.1: Entwicklung der Altersverteilung im Landkreis Hildesheim
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Die Weiterentwicklung des Wohnbauprojekts ,Sonnenkamp® auf ca. 3.000 Einwohner ist
mit dem Prognoseansatz zur Bevdlkerungszunahme abgedeckt. Die verkehrlichen
Auswirkungen durch weitere Gewerbeflachen-ErschlieBungen und entsprechende
Ansiedlungen werden fur die definierten Szenarien als nicht relevant angesehen.

Die verkehrlichen Wirkungen einer moglichen Modal Split — Veranderung bedingt durch
eine Aufwertung der Verkehrsarten des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad- und
Fulverkehr) konnen bei den Szenarien-Betrachtungen ebenfalls nicht einflieRen, da der
momentane Modal Split nicht bekannt ist und die entsprechenden Handlungskonzepte

und MalRnahmen erst einer abschliel3enden Fixierung bedurfen.

Im Rahmen der Verkehrsmodellrechnungen sind die erfassten Verkehrs-
nachfragegroBen in einem ersten Schnitt auf das Gesamtnetz der Innenstadt umgelegt
worden (s. Bild 3.1.2). Wie schon in Band | dargestellt, sind die in der Vergangenheit
prognostizierten Zunahmen der Kfz-Mengen nicht eingetreten. Von daher kann -und hier
liegen dann die Szenarien-Ergebnisse auf der sicheren Seite- bei den Berechnung der

Einzelszenarien der sonst Ubliche Zunahmefaktor pro Betrachtungszeitraum entfallen.

Unter Beachtung der formulierten Zielfelder ist bei der Bewertung der verkehrlichen
Wirkungen von Bedeutung, inwiefern sich bei den Einzelszenarien die
Verkehrsverteilungen im Netzausschnitt gegenuber dem Status Quo verandern. Vor
diesem Hintergrund wurde das innenstadtbezogene Verkehrsmodell Status Quo 2010
berechnet (s. Bild 3.1.3).

Hauptbelastungen waren an den jeweiligen West- und Ost- Innenstadt Zu- und Abfahrten
festzustellen in einer Groflenordnung von ca. 5.150 Kfz/24h bzw. 4.360 Kfz/24h. Die
Zufahrts- bzw. Abfahrtsmengen aus dem Norden fallen dagegen mit z.B. ca. 2.130
Kfz/24h auf der Burgstral3e relativ gering aus. Insgesamt wurden 3 Szenarien abgestimmt,

wobei in Szenario 1 zwei Varianten behandelt werden.
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Bild 3.1.3: Verkehrsmodell Status Quo 2010- Innenstadt (Kfz/24h)

3.2 Szenario 1 —,,SudstraBe*

Im Rahmen der Buirgerbeteiligung zum Integrierten Stadtischen Entwicklungskonzept
(ISEK), 2008, wurde die Idee formuliert, ausgehend von der Eulenstrale bis zur Stralle
Hahnenstein, eine neue Stral’e als Einbahnstralle in Richtung Osten vorzusehen (hier
Sudstralle genannt) und damit eine zlgige Innenstadt-Umfahrung anzubieten. Diese
Stralde ware in das Tempo 30-Zonen-Konzept der Innenstadt einzubinden.

Im Szenario 1a wird diese neue Stralle an den Hahnenstein -auch Einbahnstralle-
angeschlossen.

Die sich ergebenden Verkehrsmengen fur diesen Planfall gehen aus Bild 3.2.1 hervor.
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Bild 3.2.1: Verkehrsmodell Szenario 1a - Innenstadt (Kfz/24h)

Die ,Sudstralle” wurde eine Belastung von ca. 1280 Kfz/24h aufweisen. Diese Menge ist
als eher gering anzusehen und ware in etwa vergleichbar mit der heutigen
Belastungssituation in der Weichsstral3e.

Die Verkehrssituation auf dem Parkplatz Im Sacke wirde keine Veranderung erfahren.
Auch im weiteren nachgeordnetem Netz hatte diese Variante kaum spurbare
Auswirkungen.

Lediglich auf den Einbahnstral3en Eulenstral3e/Lappenberg wirde sich eine Reduzierung
der Verkehrsmengen um 1280 Kfz/24h einstellen. Die Restmenge von 600 Kfz/24h ergibt
sich aus den Fahrbeziehungen der Bewohner, Beschaftigten, Schulerbringfahrten,

Lehrkrafte, Besucher und Anlieferung.
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Im Szenario 1b wird die ,Sudstral3e” an die Stral’e Im Sacke angebunden und die Stralte

Hahnenstein abgehangt. Dem Bild 3.2.2 ist die sich einstellende Verkehrs-

mengenverteilung zu entnehmen.
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Bild 3.2.2: Verkehrsmodell Szenario 1b - Innenstadt (Kfz/24h)

Bei diesem Planfall ware die ,Sudstrale” mit 1570 Kfz/24h belastet. Eine in etwa
vergleichbare heutige Belastungssituation ware auf der Kénigsberger Stral’e anzutreffen.
Auf dem Strallenzug Eulenstrale/Lappenberg verbliebe eine Restmenge von 310
Kfz/24h, die sich Uberwiegend aus den Nutzergruppen der Bewohner und Beschaftigten in
diesem Bereich ergibt.

Auf der StralRe Im Sacke ware mit einer zusatzlichen Belastung von 1860 Kfz/24h zu
rechnen, also einer Belastungssituation, wie sie heute auf dem Lappenberg anzutreffen

ist.
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Zu bedenken ist, dass die Stralle Im Sacke als ,Verkehrsberuhigter Bereich® deklariert ist
und die straRenraumliche Situation als beengt einzustufen ist, also umgestaltet werden
musste.

Fir die entfallende Bushaltestelle im Hahnenstein ware ein Ersatz zu schaffen. Zusatzlich
wurden von den vorhandenen 44 Parkstanden mindestens 12 Parkstande durch den dann
durchgangig gestalteten Stralkenzug entfallen.

Im nachgeordneten Strallennetz wirden geringfligige Entlastungen auf der Ostlichen
Steinstralle und KleistraRe auftreten und im Gegenzug die Zufahrt in die Eulenstralle
geringfugige Mehrbelastungen erfahren.

Vor dem Hintergrund der definierten Zielfelder sind beide Planfalle des Szenarios 1 als
nicht zielfuhrend zu bewerten. Nicht nur die zusatzliche Gefahrdungssituation des an der
~oudstrake” gelegenen Kindergartens und erhebliche Umgestaltungen der Stral’e Im
Sacke (bei Planfall 1b) sprechen gegen die ,Sudstral3e®.

Die sich einstellenden Verkehrsmengen hatten eine Grollenordnung, die bei Betrachtung

des Nutzen-Kosten-Faktors zu einer Ablehnung dieser Planfalle fiUhren wirde.

3.3 Szenario 2 — Holztorstrale

Die HolztorstraRe wird heute ab dem westlichen Knotenpunkt mit dem
Nordring/Voss-Stralle bis zur Einmindung der Friedrich-Ludwig-Jdahn-Strale als
Einbahnstralle gefuhrt.

Durch diese Fuhrung ergeben sich zwangslaufig langere Fahrweiten fur ausgewahlte
Quelle — Ziel — Beziehungen.

In diesem Szenario wird die Aufhebung der EinbahnstraBenregelung betrachtet. Dem
Bild 3.3.1 sind die sich dann einstellenden Verkehrsmengen zu entnehmen.

An der westlichen Einmindung sind in der heutigen Situation 2.470 Kfz/24h festgestellt
worden bei einem Lkw/Bus — Anteil von ca. 2%. Durch eine Einbahnstrallen-Aufhebung
waren hier 4.140 Kfz/24h zu erwarten - also eine Zunahme von ca. 40%.

Im Gegenzug kann auf der Friedrich — Ludwig — Jahn — StraRe im sudlichen
Einmindungsbereich in die HolztorstralRe mit einer Entlastung von ca. 39% gerechnet
werden. Dieser Entlastungseffekt setzt sich im nordlichen Verlauf der Friedrich-Ludwig-
Jahn- Strale fort.
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Bild 3.3.1: Verkehrsmodell Szenario 2 - Innenstadt (Kfz/24h)

Auf der Innerstebricke und im weiteren Verlauf auf der Burgstral’e sind geringfugige
Mehrbelastungen zu erwarten. Auch die Ziegelbrennerstrale wird durch diesen Planfall
um ca. 46% entlastet. Wenn die Uberprifung der straRenrdumlichen Geometrie in der
HolztorstraRe bei Beibehaltung der Tempo 30 — Zonen — Regelung zu einem positiven

Ergebnis flhrt, ist die MaBnahme uneingeschrankt zu beflirworten.

3.4 Szenario 3 — Breslauer StraBe / Liegnitzer Stralle

Die Erreichbarkeit der Innenstadt aus Richtung Norden entscheidet sich heute primar an
der Einmundung Breslauer StralRe / Gorlitzer StraRe und sekundar an der Einmundung
Breslauer Stralle / Am-Friedrich-Ebert-Park. Dadurch entstehen auf dem Stadtgebiet von

Sarstedt langere Fahrwege mit allen negativen Folgewirkungen.
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Von daher bietet es sich an, die Innenstadt—Erreichbarkeit Uber die Einmundung
Breslauer Stralle / Liegnitzer Stralle und weiter Uber die Konigsberger Stralle zu
untersuchen.

Der Status Quo an dieser Einmundung geht aus Bild 3.4.1 hervor.

Einbahnstralle —m ——y

Bild 3.4.1: Verkehrsmodell Status Quo 2010 - Breslauer StraBe / Liegnitzer Strae
(Kfz/24h)

Zu erkennen ist, dass in der heutigen Belastungssituation die Hauptbeziehung in die
Koénigsberger Stralle weist, wahrend die Kleisstra’e geringer belastet ist. Wird bereits ab
der Einmundung der Gorlitzer Stral’e das Leitsystem zur Erreichbarkeit der Innenstadt
umgesetzt und die Einmindung Breslauer Stralde / Liegnitzer Strale umgestaltet, kann
sich die im Bild 3.4.2 dargestellte Belastungssituation ergeben.

Die gut ausgebaute Breslauer Stral’e wird dadurch ca. 7 % = ca. 770 Kfz/24h mehr
aufnehmen und sto3t damit nicht an die Kapazitatsgrenze. Auf der Konigsberger Strale
lassen sich Zunahmen um ca. 56 % erwarten. Auch die Kleistral’e weist Zunahmen auf —
allerdings nur im Bereich von ca. 10 %. Die Einrichtung eines umfassenden Leitsystems
und die Umgestaltung der Einmindung Breslauer Stralle / Liegnitzer Strafe ist dann

sinnvoll, wenn entsprechende Auffangparkplatze um den Kern der Ful3gangerzone /
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Steinstralle vorgehalten werden (s. Kapitel 4.2). Eine zielflUhrende Umverteilung
relevanter Verkehrsstrome kann durch dieses MalRnahmenbindel erreicht werden. Die
Erreichbarkeit fur Nachfragestrome aus dem Norden erfahrt eine Optimierung und
entspricht damit dem definierten Zielfeld.

=

Einbahnstralle ————————p

&

Bild 3.4.2:Verkehrsmodell Szenario 3 - Breslauer StraBe / Liegnitzer StraBe
(Kfz/24h)
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4. Planungskonzepte

In diesem Kapitel werden die einzelnen Verkehrstrager separat betrachtet. Hierbei wird
auf die drei Gebietstypen Stadt Sarstedt, Sanierungsgebiet Innenstadt und auf die sechs
Ortsteile eingegangen. Generell trifft bezogen auf die sechs Ortsteile zu, dass auf der
Basis der erfassten Kfz — und Radverkehre Kapazitatsengpasse nicht festellbar sind.

Im Kapitel 5 wird in Form einer Gesamtschau eine zusammenfassende Betrachtung aller
Verkehrstrager und die Ableitung von Primar- und Sekundar-Mallnahmen dargestellt.

Da dieser Integrierte Verkehrsentwicklungsplan als ein strategisches Planungsinstrument
anzusehen ist, wird nur in ausgewahlten Einzelfallen diese Planungsebene verlassen. Das
vorliegende Gutachten ,Integriertes Klimaschutzkonzept® (target, 2010) geht in fachlich
fundierter Form auch auf die durch den Verkehr verursachten Umweltaspekte ein, so dass
hierauf verwiesen werden kann.

Der Aufbau der Einzelkapitel ist strukturiert nach den Ebenen

— Detailziele,
- Qualitatsstandards und

- Handlungskonzepte.

4.1 FlieRender Kfz-Verkehr

4.1.1 Detailziele flieRender Verkehr

Als Detailziele bei der Betrachtung des flieRenden Kfz-Verkehrs wurden definiert:

o Effizientere und leistungsfahigere Abwicklung des Strallenverkehrs unter Beachtung
von stadtvertraglichen Ansprichen.

o Verbesserung der Erreichbarkeit insbesondere der Ziele in der Innenstadt.

o Optimierung der Orientierung fur den Ziel - und Quellverkehr.

o Verringerung der Larm - und Schadstoffemissionen.
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4.1.2 Qualitatsstandards flieRender Verkehr

Die Qualitatsstandards fur den flieBenden Kfz-Verkehr werden abgeleitet aus den

folgenden Regelwerken (s. auch Kapitel 6: Literatur):

o Strallennetzgestaltung; ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN 08)“

o Knotenpunkte; ,Richtlinien fur den Ausbau von Stadtstralen (RAST 06)"

o Strallenraumgestaltung; ,Empfehlungen zur Stralenraumgestaltung innerhalb
bebauter Gebiete (ESG)*

o Betriebliche Malinahmen; Mehrere Richtlinien, Empfehlungen und Hinweise.

4.1.3 Handlungskonzepte flieBRender Verkehr

Die bei den Qualitdtsstandards aufgefuhrten vier Handlungsebenen werden hier nach

strategischen Uberlegungen in MaRnahmenbiindel Gberflhrt.

StraBennetzgestaltung

Bei der Stralennetzgestaltung werden bauliche und betriebliche MalRnahmen
unterschieden. Diese sind als einander bedingende Bausteine eines Gesamtkonzepts
anzusehen. Bauliche MalRnahmen beinhalten sowohl die als notwendig eingeschatzten
Angebotserweiterungen als auch den Umgestaltungsbedarf bezogen auf den
Strallenraum.  Durch  betriebliche = MaRRnahmen der  Verkehrslenkung und
Verkehrssteuerung sind diese in geeigneter Form zu unterstutzten.

Nach den RIN 08 und hier Tabelle 6 werden unterschieden:

o Angebaute Hauptverkehrsstral’en
- als innergemeindliche Hauptverkehrsstralen mit den 2 Kategoriengruppen
HS 1ll und HS IV
o ErschlieBungsstralen mit den 2 Kategorien
- SammelstralRe (alter Begriff) ES IV mit 400 — 800 Kfz/h
- Anliegerstralie (QuartierstralRe) ES V mit < 400 Kfz/h.
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Nach dieser Systematik wird das vorhandene Strallennetz einer klaren hierarchischen
Gliederung zugefuhrt unter Beachtung der Verbindungs-, Erschlieungs- und
Aufenthaltsfunktion.

Ziel ist es, den Kraftfahrzeugverkehr auf den Hauptverkehrsstral’en zu bindeln, um so im
weiteren Strallennetz die ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion nutzergerecht starken
zu koénnen. Auf den Hauptverkehrsstrallen stehen die Gewahrleistung der
Leistungsfahigkeit und die Transportfunktion des StralRennetzes mit einer flissigen
Verkehrsabwicklung fur die nicht verlagerbaren Kfz-Fahrten im Vordergrund. Das Netz der
Hauptverkehrsstrallen und die umzugestaltenden Knotenpunkte sind fur die Stadt
Sarstedt in Bild 4.1.1 dargestellt.

Bild 4.1.1: HauptverkehrsstraBen mit umzugestaltenden Knotenpunkten

Streckenerganzungen sind fur dieses Netz nicht notwendig. Auch Kapazitatsgrenzen sind
fur diese Hauptverkehrsstra’en, die z.T. einen vierstreifigen Ausbau aufweisen, nicht
vorhanden (s. Kapitel 2.2).

Die Verkehrsmengenerfassungen auf dem 4-streifig angelegten Nordring haben zu dem

Ergebnis gefuhrt, dass ein 2-streifiger Querschnitt als ausreichend anzusehen ist. Hier
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bedarf es einer klaren Markierung und der Flachengewinn ist fir Parken und die Anlage
von Radwegstreifen und Begriinung vorzusehen.

Als Standard-Kfz-Geschwindigkeit im Hauptverkehrsstrallennetz ist von 50 km/h
auszugehen. Die geplanten neuen Wohn- und Gewerbegebiete dstlich der B6 sind von
der hier vorgenommenen Netz-Hierarchisierung unabhangig gestaltbar.

Der Wirtschaftsverkehr weist einen Anteil von ca. 5,8 % auf. Die Uberwiegenden Quell-
und Zielverkehre fur diesen Wegezweck tangieren die Innenstadt nur marginal. Die
groReren Gewerbegebiete sind in guter Qualitdt an das Hauptverkehrsnetz angebunden,
so dass eine gesonderte Ausweisung von z.B. Lkw-Routen entfallen kann.
Gewichtsabhangige Lkw-Nutzungsverbote wie z.B. in der Hildesheimer Stralle (7,5 t) und
in der FulRgangerzone (20 t) sind bei sich zeigenden Unvertraglichkeiten dann punktuell
auszuweisen.

Diese Einschatzung trifft auch fur die 6 Ortsteile zu.

Nicht unerwahnt soll bleiben, dass der beschrankte plangleiche Bahnlbergang eine
wesentliche Beeintrachtigung des Verkehrsflusses im Zuge der Friedrich-Ludwig-Jahn-
Strale darstellt.

Das Strallennetz im erweiterten Sanierungsgebiet setzt sich Uberwiegend zusammen aus

- Sammelstraen und

- QuartierstralRen (Anliegerstralden).

Diese Stral’en weisen ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktionen aus (s. Bild 4.1.2).
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: SammelstraBe

: QuartierstralRe

Bild 4.1.2 Hierarchisierung des StraBennetzes im erweiterten Sanierungsgebiet

Die Netzkonfiguration mit den verkehrslenkenden MalRnahmen unterbindet wirksam den
Durchgangsverkehr, weist fir den Quell- und Zielverkehr immer noch bedingt durch das
nicht wandelbare Einbahnstrallensystem langere Wege auf. Die Untersuchung des
Planfalls HolztorstralRe (s. Kapitel 3.3) fuhrte zu den Ergebnis, dass eine Rucknahme der
Einbahnstralen-Regelung zwischen der Einmundung Nordring und Friedrich-Ludwig-
Jahn-Strale eine wirksame Malnahme zur Vermeidung von Umwegfahrten und zur
Verbesserung der Orientierung darstellt. Auch tragt diese Malnahme zu einer Kfz-
Entlastung des gesamten westlichen Innenstadtgebiets bei. Im Rahmen einer
Detailplanung ist zu Uberprifen, wie sich die Raumverhaltnisse so nutzen lassen, dass

sich alle Anspriche an den Strallenraum harmonisieren lassen.

44



Integrierter Verkehrsentwicklungsplan — Stadt Sarstedt

Eine Anderung der Einbahnrichtung in der WeberstraRe und in der
Eulenstralie/Lappenberg wird als nicht zielfUhrend angesehen, da sich dann die
Erreichbarkeit der Innenstadt verschlechtern wirde. Es wirde bei den bestehenden und
prognostizierten Verkehrsbeziehungen zu langeren Fahrtanteilen kommen.

Im Kapitel 3.2 wurde die Wirkung einer hier sogenannten ,Sudstral3e” untersucht mit dem
Ergebnis, dass die verkehrliche Wirkung den Kostenaufwand nicht rechtfertigt.

Alle Stral3en sind in ein flachenhaftes Tempo 30-Zonen-Konzept zu integrieren, was heute
weitgehend bereits realisiert ist. Der Durchgangsverkehr wurde in der Vergangenheit
durch umgesetzte MalRnahmen wie z.B. bei der nordlichen Zufahrt in den Beuthenerweg
und der Einbahnstrallen — Regelung in der Stralle Neustadt entscheidend aus der

Innenstadt verdrangt.

Knotenpunkte
Bei der verkehrlichen Qualitatsiberprifung von Knotenpunkten ist auf folgende Merkmale

einzugehen:

- Fahrstreifenanzahl und  Spuraufteilung abhéngig von den ermittelten
Verkehrsmengen,

- ausreichende Ruckstaulangen an signalisierten Knotenpunkten,

- an unsignalisierten Knotenpunkten Einhaltung von Grenzwerten zur mittleren
Wartezeit (z.B. <= 45s bei Qualitatsstufe D nach HBS).

Vor dem Hintergrund dieser Qualitatsstandards sind auf dem Stadtgebiet von Sarstedt die

auch in den Bildern 4.1.1 und 4.1.2 markierten Knotenpunkte umzugestalten:

1. Breslauer StraBe / GorlitzerstraRe

Dem Bild 4.1.3 ist die Systemlésung zur Umgestaltung zu entnehmen.
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Bild 4.1.3: Systemskizze zur Umgestaltung des Knotenpunktes Gorlitzer

Strale / Breslauer StraBe / An der Sporthalle

Breslauer StralRe / Liegnitzer Stralle
Hier ist eine Betonung der Erreichbarkeit der Innenstadt durch Anlage einer

Rechtsabbiegespur in der Breslauer Stral’e mit Leitsystem vorzusehen.

An der StraBenbahn / Friedrich-Ebert-StraBe / Am-Friedrich-Ebert-

Platz
Es bedarf einer Linksabbiegespur von der Strale An der Strallenbahn in Richtung
Am-Friedrich-Ebert-Platz.

Nordring / HolztorstralRe

Durch die Aufhebung der Einbahnstrallenregelung in der Holztorstralle ist eine
umfassende Knotenpunkts-Umgestaltung notwendig, wobei dieser Bereich ebenfalls
einer strallenraumlichen Aufwertung in Richtung Eingangsbereich in die Innenstadt
bedarf. Ob eine Kreisverkehrslésung als zielfUhrend anzusehen ist, bedarf einer

detaillierten Untersuchung.
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5. Friedrich-Ludwig-Jahn-StraRe / Nordring
Die erfassten und prognostizierten Verkehrsstrome zeigen, dass es auf der
Friedrich-Ludwig-Jahn-Stral’e / Nord einer Linksabbiegespur in die Bruckenstralie
bedarf. Durch die Aufhebung der Einbahnstralenregelung in der HolztorstralRe sind
im sudlichen Teil der Friedrich-Ludwig-Jahn-Stral3e reduzierte Verkehrsmengen zu

erwarten, so dass hier keine Umgestaltung notwendig erscheint.

Fir alle ausgewiesen Umgestaltungsvorschlage bedarf es einer Unterstiutzung durch
betriebliche Mallhahmen. D.h., hier sind verkehrslenkende Hinweise mit einer klaren

Orientierung (Leitsystem) notwendig.

Im Strallennetz der ErschlieBungsstraBen sind noch Auffalligkeiten folgender Art

festgestellt worden:

6. Knotenpunkt Konigsberger StraRe / Weichsstrae / Burgstralle
Durch das geplante Erreichbarkeitskonzept bedarf es hier einer Vorfahrtsausweisung
(mit straBenraumlicher Gestaltung) fur den Strallenzug Konigsberger Stralle —

Weichsstralle.

7. Hahnenstein / ostliche SteinstraBe
Die Stralle Im Sacke ist als Verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen. Diese
Insellésung lasst sich aufheben und damit eine Netzbetonung erreichen, wenn auch
der Hahnenstein und die Ostliche Steinstralle als Verkehrsberuhigter Bereich
angelegt werden. Diese Malnahme bietet sich auch aus der Uberlegung heraus an,
hier einen gestuften Ubergang von der FuRgangerzone SteinstralRe Uber den

Verkehrsberuhigten Bereich in das Tempo 30-Zonen-System zu bewirken.

8. BurgstraBe / HolztorstraBRe

Auch dieser Knotenpunkt bedarf einer Umgestaltung in Richtung Betonung des

Beginns der westlichen Fuldgangerzone.
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Fir die Holztorstralle ist die Einrichtung eines Verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs mit
V zul. von 20 km/h auszuweisen. Diese Malinahme entspricht der Strallenrandnutzung

und dem StralRenraumprofil.

StraBenraumgestaltung
Das vorliegende Integrierte Stadtische Entwicklungskonzept (iISEK) weist auf klare
Gestaltungsdefizite hin. Bei der Behebung dieser Mangel wird von folgenden Detailzielen

ausgegangen:

o Sicherstellung der Befahrbarkeit

o Gewabhrleistung der Begreifbarkeit

o Einhaltung von Mindestbreiten zur Gewahrleistung von Begegnungsfallen
o Verbesserung der Verkehrssicherheit

o Erh6hung der Umweltvertraglichkeit

o Verbesserung der Barrierefreiheit

o Schaffung von Wiedererkennungswerten bei der Erreichbarkeit der Innenstadt.

Die umfeldvertragliche Stralenraumgestaltung beinhaltet in der Regel auch eine
Umverteilung von Verkehrsflachen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs.

Bei der funktionalen Gliederung des Strallennetzes wurden bedingt durch die Zuordnung
der Anspriche an die Netzteile Vorgaben zur stralRenraumlichen Gestaltung und auch fur
betriebliche MaRnahmen prajudiziert.

Die Wahrnehmung der Innenstadt wird entscheidend durch die Gestaltqualitat der
offentlichen Raume gepragt. Attraktive Strallenrdume gerade fur die nichtmotorisierten
Nutzer stehen dabei in Nutzungs-Konkurrenz zu den Ansprichen des flieRenden und

ruhenden Verkehrs.

Insgesamt wird bei dem Ubergang vom HauptverkehrsstraRennetz in das
ErschlieBungsstrallennetz der Ansatz verfolgt, die Hauptrichtungen der Erreichbarkeit der
Innenstadt auf folgende drei Knotenpunkte (Eingangstore) zu konzentrieren, die

einheitlich gestaltet werden sollten:
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o Fur die Verkehre aus studwestlicher Richtung die Einmindung in die Holztorstral3e.

o Aus Richtung Norden die Einmiundung in die Liegnitzer Stralle / Kdnigsberger
Strale.

o Aus Richtung Osten die Einmindung in die Stralle Am-Friedrich-Ebert-Park.

Dieses Erreichbarkeitssystem ist durch gestalterische und verkehrslenkende
Mallnahmen zu unterstitzen und die Orientierung zur wegekurzen und
einbahnstraBenfreien Erreichbarkeit der drei Innenstadt-Parkplatze (s. Kapitel 4.2) zu
betonen.

Da nicht die Gesamtheit der strallenraumlich denkbaren Verbesserungen dargestellt
werden kann (hierfur bedarf es eines gesonderten Gestaltungskonzepts fur die
Innenstadt) soll hier anhand ausgewahlter Beispiele aus Stadten vergleichbarer
Grolenordnung das Spektrum der Mdglichkeiten verdeutlicht werden (s. Bilder 4.1.4 und
Bilder 4.1.5).

e L

Bild 4.1.4: StraBenraumgestaltung - Beispiel Detmold
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Bild 4.1.5: StraBenraumgestaltung - Beispiel Lyss Schweiz

Bei der Umsetzung von barrierefreien Verkehrsanlagen muss auf vier Grundfunktionen

eingegangen werden:

e Zonierung

- Trennung des Verkehrsraums in  Sicherheits-, Verweil- und

Wirtschaftsraumen,
e Linierung
- Gewahrleistung einer durchgehenden taktilen Linienfihrung,
e Nivellierung
- Vermeidung von Kanten uber 3 cm Hohe,
e Kontrastierung

- Gewahrleistung einer visuellen, taktilen und akustischen Leit- und

Warnfunktion.
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Im Detail sind bei der Gestaltung die Querungsstellen, die Organisation des ruhenden
Verkehrs, die Beleuchtung und das Stadtmobiliar auf die Belange der Barrierefreiheit

abzustimmen. Gestaltungskonzepte sind unbedingt mit den Bewohnern abzustimmen.

Betriebliche MaRnahmen

Diese beziehen sich im klassischen Sinne auf die Instrumentarien der
Lichtsignalsteuerung, der Beschilderung und der Markierung und werden durch
Malnahmen des Verkehrsmanagements erganzt.

Hierzu zahlen u.a.

o Erstellung eines Parkleitsystems.

o Einrichtung einer Informationsplattform flr Verkehrsteilnehmer.

Auf diese MaRnahmen wird in den Folgekapiteln naher eingegangen

4.2 Ruhender Kfz-Verkehr
4.2.1. Detailziele ruhender Kfz — Verkehr

Die Detailziele lassen sich wie folgt darlegen:

o Umgestaltung der zentralen Innenstadt-Parkplatze

o Verbesserung der Erreichbarkeit der zentralen Innenstadt-Parkplatze

o Ausweisung von lagegunstigen Parkplatzen fur die Nutzergruppen mit konstanter
Nachfrage

o Verringerung der Parkplatz-Suchverkehre

o Abbau des Gehwegparkens

o Vereinheitlichung der Parkraumbewirtschaftung

o Entwicklung eines Parkleitsystems

o Aufbau von digital zu nutzenden Informationsportalen.

Da in der Innenstadt die Anforderungen und die Nutzungskonkurrenzen im ruhenden Kfz -

Verkehr am hochsten sind, wurde fur diesen Bereich das Parkraummanagementkonzept

51



Integrierter Verkehrsentwicklungsplan — Stadt Sarstedt

entwickelt. Um die Nutzungsnachfrage zu regeln, wird hierbei von einer eindeutigen

Prioritatenabfolge ausgegangen, die sich wie folgt darstellt:

Bewohner,
- Liefer- und Wirtschaftsverkehr mit gewerblichem Verkehr,

- Kunden- , Besorgungs- und Besucherverkehr,

Berufs- und Ausbildungsverkehr mit Langzeitparker-Niveau.

Dem Bild 4.2.1 ist eine Nutzergruppencharakteristik zu entnehmen.

@ trifftzu
QO trifft teilweise zu

@ trifft nichtzu

Besorgungsverkehr

Bewohner
Ausbildungsverkehr

Besucherverkehr

Wirtschaftsverkehr

kurz
Parkdauer

lang

auf das Parken im
offentlichen StraBenraum
angewiesen

Verlagerung auf
offentliche Verkehrsmittel
moglich

FuBRweg zumutbar

Gebuhrenerhebung
zweckmafRig

@ @ ©@ O @00
O ‘ . O . . Berufs- und

. . O O O . ‘ Kunden- und

durch Informationssysteme
ansprechbar ‘ .

®@ ® O O O |00

. . . ‘ ‘ . ‘ Liefer- und

Bild 4.2.1: Charakteristika der Nachfragegruppen
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4.2.2 Qualitatsstandards ruhender Kfz — Verkehr

Es haben sich bei der Erfassung der Zustands- und der Nutzungssituation drei

Auffalligkeiten herausgestellt:

1. Der vorhandene Parkraum ist als ausreichend anzusehen. Die Auslastung zu
mittleren Nachfragezeiten lag im Sanierungsgebiet bei lediglich 48% und im
Innenstadtgurtel bei 64 % (s. Bilder 2.3.4 und 2.3.5).

2. Das vorhandene Parkraummanagementkonzept ist aus Nutzersicht verwirrend. Wird
z.B. auf dem Parkplatz Innerstebad eine Nichtbewirtschaftung von 12:30 — 15:00 Uhr
und auch unbewirtschaftetes Parken am Samstag ausgewiesen, muss in der
Parkzone durchgangig die Parkscheibe auch an Samstagen genutzt werden.

3. Der vorhandene Parkleitplan der Stadt Sarstedt und der Gemeinschaft fur Handel
und Gewerbe tragt nicht zu einer umfassend guten Orientierung bei, sondern stellt

nur einen Baustein fur ein Parkleitsystem dar.

Diese Auffalligkeiten und die in den ,Empfehlungen flr Anlagen des ruhenden Verkehrs
(EAR 05) dargelegten Hinweise werden bei der Entwicklung der Handlungskonzepte in

ortsbezogene MalRnahmen Uberflhrt.

4.2.3 Handlungskonzepte ruhender Kfz — Verkehr
Innenstadt-Hauptparkplatze

Es wird die Ausweisung und Umgestaltung von drei Hauptparkplatzen in der Innenstadt

vorgeschlagen:

1.  Sudparkplatz Innerstebad
2. Nordparkplatz Weichsstrale
3. Ostparkplatz Im Sacke.

Hierbei wird die Grundidee verfolgt, die Hauptfahrbeziehungen aus Sud, Nord und Ost

jeweils so auszuweisen, dass die drei Hauptparkplatze ohne Einbahnstrallen-Nutzung an-
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und wieder abgefahren werden koénnen. Dies setzt eine Aufhebung der
Einbahnstral3enregelung in der HolztorstralRe voraus.
Der Bedarf eines Parkhauses auf dem bestehenden Innerstebad-Parkplatz wird aus
verkehrlicher Sicht nicht als notwendig eingeschatzt.
Die primare Erreichbarkeit des Hauptparkplatzes Weichsstral’e/Weberstralle ist von der
Weichsstralle aus zu gewahrleisten. Eine Erweiterung des jetzt noch als FulRweg

gekennzeichneten Zu- und Abfahrtsbereichs Weichsstrale ist eine notwendige

Erganzungsmaflnahme (s. Bild 4.2.2).

Parkraumbewirtschaftung
Eine ausgewogene Parkraumbewirtschaftung ist dann erforderlich, wenn Parkraum von
konkurrierenden Nutzergruppen nachgefragt wird. Dies trifft verstarkt auf die Innenstadt

zu. Es werden zwei Typen der Parkraumbewirtschaftung unterschieden (s. Bild 4.2.3).
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1. Typ: Ohne Bewohnerparken

l l |

Gebiihrenpflichtiges Parken Gebiihrenpflichtiges Parken in Teilbereichen Gebiihrenfreies Parken

> 2. Typ: Mit Bewohnerparken
2a: Trennprinzip: 2b: Mischungsprinzip:
Bevorrechtigung von Bewohnern in einzelnen Befreiung der Bewohner von Gebiihrenpflicht und
StraBenabschnitten Hochstparkdauer

I r

Fiir 2a und 2b gilt:

Berechtigungsausweis notwendig!

Bild 4.2.3: Typen von Parkraumbewirtschaftungen

Hierbei ist die Unterscheidung in Typen ohne und mit Bewohnerparken zu beachten, so
dass sich bei Beachtung einer Vereinheitlichung der Parkraumbewirtschaftung 2 Varianten

fur das Bewirtschaftungskonzept ergeben.

Variante 1: Bewirtschaftung ohne Bewohnerparken

Die bestehende Eingeschrankte Haltverbot-Zone mit Zeichen 290 und 292 StVO wird fur
das Sanierungsgebiet in der Innenstadt konsequent umgesetzt. Ausnahmen sind fur die
drei Hauptparkplatze vorzusehen, indem hier die Bewirtschaftung mit Parkautomaten
angeboten wird, die auf den zwei Parkplatzen Innerstebad und Weichsstral’e bereits

vorhanden sind.
Hinsichtlich der Stellschrauben
- Gebuhrenhohe,

- Hochstparkdauer und

- Bewirtschaftungszeiten pro Wochentag bzw. pro Einzeltag
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sind dieselben GrofRen anzusetzen wie flr die Zonenparkstande:

- 2-Stunden-Parken,
- Montag bis Freitag von 09:00 — 18.00 Uhr,
- Samstag von 09:00 — 13:00 Uhr.

Winschenswert ist auch eine Angleichung der Park-Rahmenbedingungen in der
Rossmann-Tiefgarage an die im  Gesamtgebiet geltenden  Dauer- und
Bewirtschaftungszeiten (Heute Montag - Freitag 09:00 — 18:30 Uhr und Samstags von
08:00 — 13:00 Uhr).

Variante 2: Bewirtschaftung mit Bewohnerparken

Hier wird die Umsetzung des Bewohnerparkens vorgeschlagen. Es ist hierbei eine
Bewirtschaftung aller Parkstande notwendig, wobei auch die Parkscheibennutzung als
Bewirtschaftungsform anzusehen ist.

Der Giultigkeitsbereich des Bewohnerparkgebietes sollte bis auf wenige Ausnahmen
deckungsgleich mit der Eingrenzung des Sanierungsgebiets erfolgen. Die Ausnahmen

erstrecken sich auf die einzubeziehenden Strallenabschnitte

- HolztorstralRe ab Einmundung Nordring und

- jeweils beide Strallenseiten der Weichsstralie, Kleistralde und Neustadt.

Es wird die Umsetzung eines Mischungsprinzips empfohlen. Hinsichtlich der
Bewirtschaftungsart ist die Entscheidung zu treffen zwischen

- Parkscheibenregelung oder

- Parkautomatenregelung.

Auch die mogliche Gebuhrenhodhe ist bei einer Automatenregelung noch festzulegen.
In jedem Fall ist von den Bewohnern, die von dieser Parkregelung Gebrauch machen

wollen, ein Parkausweis zu beantragen.
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Detailhinweise

Auf der Flache des Hauptparkplatzes Weichsstralle ist momentan noch eine
Beschilderung fur Anwohner vorhanden. Diese muss in eine Bewohner-Beschilderung
Uberfuhrt werden bzw. in das Gesamtkonzept einer Variante 2 eingebunden werden.

Die Pkw-Parkflachen-Aufteilung ist auf allen drei Hauptparkplatzen durch eine gezielte
Neumarkierung zu optimieren. Hierbei lassen sich nach erster Uberschlagsrechnung
zusatzlich ca. 75 Parkstande neu generieren.

Bei der gestalterischen Einbindung der Hauptparkplatze in das stadtische Umfeld sind
aus Grunden der besseren Ubersichtlichkeit und der Sicherheitserndhung die
Bepflanzungen durch Baume und Straucher locker und offen anzulegen.

Zur Gewahrleistung von Sicherheit und Ordnung und zur Erhdéhung der
Nutzungsakzeptanz sind die Hauptparkplatze ausreichend zu beleuchten. Dies bedeutet,
die vorhandene Beleuchtung so zu optimieren, dass eine gleichmaldige Ausleuchtung
erreicht wird. Zusatzlich sollten die Hauptparkplatze mit Polizei - Notrufsaulen ausgestattet
werden.

Die Summe der erfassten Behinderten-Parkstande liegt im Sanierungsgebiet bei ca. 3 %
und gilt nach den Regelwerken als ausreichend. Allerdings sollte bei der raumlichen
Verteilung eine Optimierung angestrebt werden.

Als neue Standorte fur Behinderten-Parkstande bieten sich an:

- Eulenstrale,

- Weberstral3e und hier in der Nahe der Engen Strale,
- sudliche Kleistralde,

- Ostliche Holztorstralde,

- sudliche Friedrich-Ludwig-Jahn-Stral3e.

Die Ausweisung von Liefer- und Ladeflachen bedarf einer gesonderten Abstimmung mit
den maligeblichen Gewerbetreibenden.

Die FuBlaufigkeit von und zu den Hauptparkplatzen ist gesondert zu markieren. Es bieten
sich  Materialwechsel und gesonderte FulRBwegelbergange an, um den
Sicherheitsanforderungen der Ful3ganger zu entsprechen. Dabei sind ausreichende

Sichtbedingungen zwischen den FuRgangern und Kraftfahrern vorzusehen.
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Eine intensive Uberwachung und Ahndung von ParkverstdRen ist als Bestandteil jeder

Parkraumbewirtschaftung anzusehen und wird bereits jetzt schon mit Erfolg praktiziert.

Parkleitsystem
Parkplatze finden dann eine hohe Akzeptanz, wenn sie sowohl mit dem Fahrzeug als
auch zu Fuld leicht aufgefunden und gut erreichbar sind. Dem Bild 4.2.4 ist ein Teil des

heute bestehenden Leitsystems zu entnehmen.

Bild 4.2.4: Teil des vorhandenen Parkleitsystems

Zu den Kernelementen des Parkraummanagements gehort der Aufbau eines
umfassenden Parkleitsystems.

Das vorhandene statische Parkleitsystem ist an die Neuordnung der Erreichbarkeit der
Hauptparkplatze anzupassen. Ziel ist es, den Kraftfahrzeugverkehr so zu leiten, dass die
Fahrzeuglenker auch ohne Streckenkenntnis umwegefrei bis zum Parkziel und in

Gegenrichtung gefuhrt werden. Das Parkleitsystem beginnt an den relevanten
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Ortseingangen und vermittelt bereits hier mit Hilfe von Angaben zur Hauptroute in Form
einer Anklndigungstafel die richtige Wegewahl. Durch Informations-Wiederholungen an
Knotenpunkts- und in Kreiselbereichen ist die klare Orientierung zu gewahrleisten. Es wird
empfohlen, fur die drei Hauptparkplatze die Benennungen Innerstebad, Nordparkplatz
(Weichsstrale) und Ostparkplatz (Im Sacke) zu nutzen.

Dem Bild 4.2.5 ist der ZielfUhrungsplan fur das Parkleitsystem zu entnehmen.
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Bild 4.2.5: Zielfuhrungsplan fiir das Parkleitsystem

Auf den Hinweisschildern werden der Name, die Anzahl der Parkstande und die
Zielrichtung vermerkt. Es sind die ,Richtlinien fur die wegweisende Beschilderung
aulRerhalb von Autobahnen (RWB 2000)“ zu beachten.

Eine gesonderte Betrachtung bedarf die Situation P+R am Bahnhof. Hier sind klare
Kapazitatsengpasse beobachtet worden. Einer Uberlastung der &stlichen Parkflachen
steht eine nicht komplett ausgelastete Westseite gegenluber. Da die Westseite von der

Mehrheit der Nutzer nur Uber den beschrankten Bahnlibergang zu erreichen ist, wird

59



Integrierter Verkehrsentwicklungsplan — Stadt Sarstedt

vermutlich erst die Uberlastete Ostseite und dann dieser Parkplatz angefahren. Es ist im

Detail zu klaren, ob entlang der Ladestral’e zusatzlicher Parkraum geschaffen werden
kann.

4.3 OPNV

Vom Prinzip her ist Sarstedt durch die drei OPNV-Systeme Bus/Stadtbahn/Bahn gut
bedient. Da es sich aber um unterschiedliche Verkehrsunternehmen handelt, ist die
Verknupfung oder gar ein einheitliches Marketing nur in Ansatzen vorhanden.

Angesichts sich verandernder Parameter der Mobilitatsteilnahme ist es allerdings
notwendig, dass sich die Unternehmen aus dem Bereich Mobilitatsdienstleistungen einer
grundlegend neuen Handlungsstrategie bedienen. Hierbei ist eine klare Entscheidung hin

zu einer KundenerschlieRungsstrategie der Vorrang einzuraumen (s. Bild 4.3.1).

« Wettbewerbe
« Subventionsabbau

« Angebotseinschrankung Liberalisierung des

- .
Jersorgungg.
o8 ynternehme,” / Stellenwert
Wihcune®? / und
L
<

)
20 Zukunft ‘Rul\““‘\“meﬁ‘
o \ des Mobiltats- mansd®
:""“" \, Busverkehrs Proyider
- verknappung
‘\b..\' \\,__ L L //

; Nachfrage-
: riickgang

Bild 4.3.1: Handlungsstrategien im OPNV

« Synergiepotenziale

« Produktivitatssteigerung
« Effizienzforderung
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4.3.1 Detailziele OPNV

Um der Kundenerschliellungsstrategie zu entsprechen, ist die Vorgabe und Einhaltung

der folgenden Detailziele notwendig:

o Flachendeckende Erschliel3ung aller Siedlungsgebiete,
o Neugestaltung des Busnetzes,

o Aufbau einer optimalen Systemverknupfung,

o Barrierefreie Gestaltung des gesamten OPNV,

o Entwicklung von flexiblen Bedienungsweisen,

o Ausschopfung der Marktpotenziale,

. Gestaltung der Haltestellen,

o Nutzergruppenspezifische Angebote.

Der Nahverkehrsplan 2008 flr den Landkreis Hildesheim stellt fur die Stadt Sarstedt das

aktuelle Planwerk dar und weist u.a. Detailziele der folgenden Art aus:

- ,...ein fur jedermann nachvollziehbares Netz..."
- ,...ein einheitliches Tarifsystem...”

- ,...eine Verbesserung der Information...“

- ,...eine Integration des Schulerverkehrs...”

- .-..Bedurfnisse und Wansche bestimmter Nutzergruppen bedenken... .

FUr den jetzt schon absehbaren deutlich héheren Anteil an Hochbetagten muss eine

altersgerechte Unterstiitzung gerade im OPNV angeboten werden durch z.B.

- bessere Lesbarkeit von Fahrplane,
- Verstandlichkeit der Bus-Angebote,

um eine Nutzungsforderung dieser Zielgruppe erreichen zu kdénnen.
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4.3.2 Qualitatsstandards OPNV

Die Qualitatsforderung beginnt immer damit, dass die Zufriedenheit der Kunden in das
Zentrum der MalBnahmenentwicklung gestellt wird. Um diesem Anspruch gerecht zu
werden, wurde auf der Basis der Europaischen Normung die DIN EN 13816, Ausgabe
2002, abgefasst. In diesem Werk ist eine Liste von Qualitats-Kriterien aus Kundensicht
fixiert (s. Bild 4.3.2).

—] 1.1 Verkehrsmittel

—|1.2 Netz/ raumliche Verfugbarkeit

1. Verfugbarkeit 11.3 Betrieb / zeitliche Verfiigbarkeit
—]1.4 Eignung
L——11.5 Zuverlassigkeit
—]2.1 Externe Schnittstellen |
2. Zugianglichkeit 12.2 Interne Schnittstellen |
L——12.3 Tickets und Tarife |

—|3.1 Allgemeine Informationen

3. Information

—|3.3 Reiseinformationen unter Sonderbedingungen

—|3.2 Reiseinformationen unter Normalbedingungen I
—|3.4 Bereitstellung von Betriebsdaten I

4.1 Reisezeit |
4. Zeit
4.2 Einhaltung des Fahrplans |

—|5.1 Engagement

—15.2 Schnittstelle zu Kunden

—15.4 Unterstiitzung

—|5.5 Fahrausweisoptionen/Tarife

|
|
5. Kundenbetreuung 15.3 Personal |
|
|

—|6.1 Benutzbarkeit von Fahrgasteinrichtungen

l
——16.2 Raumangebot |
——16.3 Fahrkomfort |
]
l
l

6. Komfort

—|6.4 Das Umfeld betreffende Bedienung

—|6.5 Zusatzliche Einrichtungen

L—16.6 Ergonomie

—]7.1 Verbrechensvermeidung |

7. Sicherheit 17.2 Unfallvermeidung ]
—|7.3 Notfallmanagement I

—|8.1 Verschmutzung (Abgas-/Larmemission)

—|8.2 Naturliche Ressourcen

—|8.3 Infrastruktur

—|8.4 Kraft- und Betriebsstoffe

8. Umwelteinfliisse

Quelle: FGSV, 2003
Bild 4.3.2: Qualitatskriterien aus der DIN EN 13816, Ausgabe 2002
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Die Anforderungen aus Betreibersicht stellen sich wie folgt dar:

o Einnahmenmaximierung: Maximierung des Produktes aus Ticketpreis und Anzahl
verkaufter Tickets, Ausschdpfung von Fordermitteln

o Ausgabenminimierung bei Beschaffung, Betrieb/Unterhaltung, Modernisierung.

Daruber hinaus sind die aus den Regelwerken ableitbaren konkreten Qualitatsstandards
zu berucksichtigen (s. Bild 4.3.3).

® Haltestellen-Einzugsbereich
- Kerne, hohe und mittlere Dichte, 300 Meter
- Geringe Dichte, 350 Meter
- Haltestellen mit =2 50 Einsteigern pro Werktag machen ein Warte-
hauschen erforderlich,
- Buskaps dann, wenn eine 2-spurige HVS mit < 700 Kfz/h und

Richtung bei einer zulassigen Geschwindigkeit < 50 km/h vorliegt.

® ErschlieBung ist vorzusehen
- flr zusammenhangende Flachen mit mehr als 200 Einwohnern,
- fur ca. 85 % der Einwohner von bebauten Flachen im Einzugsbereich
von Haltestellen,

- far singulare Verkehrserzeuger mit mehr als 100 Arbeitsplatzen.

Quelle: FGSV, 2003
Bild 4.3.3: Standards der ErschlieBungsqualitat

4.3.3 Handlungskonzepte OPNV

Vor dem Hintergrund der skizzierten Schwachstellen und unter Beachtung der im

Nahverkehrsplan fur den Landkreis Hildesheim ausgewiesenen Mallinahmen werden hier
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Konzepte und MaRnahmen flir sechs Handlungsfelder aufgezeigt, wobei die innere

Gliederungsstruktur auf die drei OPNV-Systeme Bezug nimmt.

ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitat ist definiert durch die Kriterien

- raumliches Beforderungsangebot,
- Anbindung/Verknipfung und
- Erreichbarkeit.

Zur Verbesserung des raumlichen Beférderungsangebots wird als primare Mal3nahme die
Optimierung der Stadtbuslinie 201 vorgeschlagen. Diese ist in zwei Linien zu gliedern,

wobei

° die Linie 201 zwischen Hotteln und Schliekum und

. die Linie 202 zwischen BachstralRe und Giften

auszulegen ist. Die Linie 202 wird bewusst nicht ab Heisede geflhrt, um eine
Konkurrenzsituation zum Stadtbahnangebot zu vermeiden.

Dem Bild 4.3.4 ist der mogliche Verlauf der zwei Buslinien zu entnehmen. Durch die
Verknupfung an den zentralen Haltestellen ,Wendeschleife” und ,Bahnhof* sind fur alle
Ortsteile die Anbindungen an die zwei anderen OPNV-Systeme gewahrleistet. Das Halten
ist in Form von Buskaps anzulegen. Aufgrund des vorzuziehenden Bordsteins kann die
Haltestelle direkt angefahren werden und das Wiedereinfadeln in den flieRenden Verkehr
entfallt. Dies bedeutet eine Erhdhung der Reisegeschwindigkeit und des Fahrkomforts.
Die Haltestellenlagen sind mit dem neu zu entwerfenden Wegenetz flr den
Fahrradverkehr und mit dem Wegenetz der Fuldiganger zu verknupfen.

Flexible Bedienungsweisen zeichnen sich dadurch aus, dass sie nicht
konzessionsrechtlich raumlich und zeitlich gebunden sind. Durch diese differenzierte
Bedienungsweise ist das vorhandene OPNV-Angebot zu ergénzen.

Als Alternative zu den vorgestellten Linien 201 und 202 Iasst sich auch ein Rufbus
implementieren. Dieses System hat den Vorteil, dass es punktgenauer auf die Nachfrage

angepasst werden kann.
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Bild 4.3.4: Mogliche Linienfiihrung der Stadtbusse

Es ermdglicht auf einer festen Route die Quelle- Ziel- Beziehungen haustirnah zu

realisieren.

Auch der Rufbus fahrt nach einem festen Fahrplan, kann aber nach Anmeldung weitere
Haltestellen anfahren. Sinnvoll ist es, als BusgroRe eine angepasste Form vorzusehen (s.
Bild 4.3.5). Ein derartiger Bus kann werbewirksam eingesetzt werden.

Der Rufbus stellt dariber hinaus eine gleichwertige Erganzung zum Anruf-Sammel-Taxi
(AST) dar. Das AST-System bedarf einer grundlegenden Reform - nicht nur aus
konzessionsrechtlicher Sicht, sondern auch bezogen auf die ErschlieBungsqualitat und die
Vermarktung. Eine Reduzierung der Haltestellenanzahl mit AST-Anbindung und eine klare
Sektorausweisung sind notwendig.

Inwieweit von der Einfihrung eines Burgerbusses Impulse fir eine Verbesserung der

Bedienungsqualitat ausgehen, bedarf einer gesonderten Untersuchung.
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Bild 4.3.5: Beispiel fur eine angepasste Busgrofe
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Zur Linie 21 ist dem Nahverkehrsplan die Empfehlung zu entnehmen, die Linienfihrung
uber Gielden vorzusehen.

Einer besonderen Erwahnung bedarf die P+R-Situation am Bahnhof. Hier bestehen
nachweislich Kapazitatsengpasse. Wenn es sowohl auf der Ost- als auch auf der
Westseite nicht gelingen sollte, zusatzliche Parkflachen zu erschlieRen (z.B. die zu E.ON
gehorende Flache zwischen dem Nordring und der Jacobistralde), sollte der Bau z.B. von
Parkpaletten erwogen werden.

Auch im Umfeld der Wendeschleife waren Kapazitatsengpasse festzustellen.

In Parallellage zur Breslauer Stralle an der Wendeschleifen-Anlage lassen sich nach
erster Einschatzung ebenfalls P+R Parkstdnde neu anlegen. Hier bestehen bereits 6
Parkstande, die allerdings nicht als P+R ausgewiesen sind. Insgesamt sind fur alle
bestehenden P+R-Anlagen Qualitatsverbesserungen bezogen auf Markierung,

Beleuchtung, Infosysteme und Oberflachenbeschaffenheit notwendig.

Angebotsqualitat

Zu diesem Qualitdtsmerkmal gehdren in erster Linie die Bedienungshaufigkeit und die
marktgerechte Angebotsdiversifizierung.

FiUr die neuen Stadtbuslinien sollte in der Hauptverkehrszeit ein Halbstundentakt und zu
den anderen Bedienungszeiten einschliel3lich Samstagnachmittags und Sonntags ein
Einstundentakt vorgegeben werden.

Kommt es zur Umsetzung der flexiblen Bedienungsweisen, erfolgt die zeitliche Anpassung
abhangig von der Nachfrage.

Eine Angebotsdiversifizierung bezieht sich auf die Formen von

- Nachtbuslinien,
- Freizeitlinien und

- Premiumangebote z.B. flr Berufstatige mit Ziel Bahnhof.

Vor einer entsprechenden Einrichtung ist eine zielgruppengenaue Bedarfserhebung
durchzufuhren.

Haltestellen sind die Visitenkarten des OPNV. Sie missen nicht nur funktionsgerecht
sondern auch ansprechend gestaltet sein und dem Fahrgast einen definierten

Mindestkomfort bieten. Samtliche Haltestellen sollten einheitlich gestaltet sein und als
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Einrichtung des OPNV im StraRenraum positiv auffallen. Dariiber hinaus sind sie
barrierefrei auszugestalten. Mobilitatsbehinderte Personen sollen durch eine
entsprechende Gestaltung der baulichen Anlagen das Angebot des OPNV ohne fremde
Hilfe nutzen kdnnen.

Barrierefreiheit fur Rollstuhlfahrer und Gehbehinderte bezieht sich im Wesentlichen auf

folgende Aspekte:

o Zuganglichkeit der Haltestellen und Fahrzeuge

o Zuganglichkeit und Nutzbarkeit von Informationen.

Fir Blinde und Sehbehinderte sind folgende Aspekte von Bedeutung:

o Durchgangige, mit einem Blindenstock ertastbare Leitsysteme auf dem Boden sowie

° Taktil vermittelte Informationen.

Die Anforderungen an Haltestellen lassen sich wie folgt darlegen:

o Die Lage der Haltestellen ist so anzulegen, dass sie moglichst direkt und bequem
erreichbar sind.

o Sie sollten auf Schnittpunkte von Fuldgangerverbindungen platziert werden.

o Zur Mindestausstattung zahlen Witterungsschutz, Sitzplatze, Abfallbehalter und
Beleuchtung.

o Warteflachen sind mit genigend Bewegungsspielraum fur alle Fahrgaste anzulegen
(>= 1,5 m?Fahrgast).

o Fahrgastinformationen sollen gut lesbar und verstandlich abgefasst sein.

o Die Materialwahl ist Vandalismusresistent und mit hoher Blickdurchlassigkeit
vorzunehmen.

o Taktile Bodenelemente als Orientierungshilfe fur mobilitatseingeschrankte Personen
sind vorzusehen.

o Es ist ein barrierefreier Zu- und Abgang zu gewahrleisten.

o Notrufsaulen an Haltestellen in Brennpunktbereichen sind vorzusehen.

o An den zwei zentralen Haltestellen sind Gepackaufbewahrungsmadglichkeiten zu

schaffen.
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Die Uberpriifung der Haltestellenlagen kann nur auf der Basis einer dezidierten
Nachfrageerhebung vorgenommen werden.

Das Stadtbahnlinienangebot steht in Konkurrenz zum DB AG/S-Bahn/metronom-
Angebot. Hauptansatz sollte daher die Vermarktung in Richtung regionaler Verbundenheit
sein. Der Vernetzung mit der Fahrradnutzung muss ein hoher Stellenwert beigemessen
werden. Es sollten im Wendeschleifenbereich attraktive Fahrradabstellanlagen geschaffen
werden. Aus den Bildern 4.3.6 und 4.3.7 geht die heutige Abstellmoglichkeit und ein
Muster fur eine Verbesserung hervor.

Die Fahrradmitnahme ist am Wochenende und an Werktagen in der Zeit von 08:30 Uhr
bis 15:00 Uhr und dann wieder ab 19:00 Uhr kostenfrei moglich.

Auf der baulichen Seite wird die Umwandlung der Haltestellen in eine barrierefrei Zu- und
Abgangssituation in Form eines Hochbahnsteigs z.B. mit Hilfe einer Rampenanlage
empfohlen. Die Ausstattung mit einer grofden elektronischen Anzeigentafel wirde die
Informationsgute entscheidend erhdhen.

Im Bahnhofsbereich lassen sich folgende MalRnahmen in Richtung Attraktivitatserhdhung

vornehmen:

- Erweiterung der Wartestande,
- Vorhaltung einer Toilettenanlage,

- Haltestellenaufwertung fur Busfahrgaste.
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Bild 4.3.7: Fahrrad — Abstellanlagen — Beispiele aus der Stadt Diisseldorf
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Beforderungsqualitat
Verschiedene Stadte haben in jlingerer Zeit ,Komfortpakete“ entwickelt, um dem OPNV
ein eigenes, attraktives Profil zu geben. Die wesentlichen Bausteine fur ein Sarstedt-

Paket lassen sich wie folgt zusammensetzen:

o Weiterentwicklung des geplanten Tarifverbundes zu einem Mobilitatsverbund.

o Offensive Informationsangebote an alle Haushalte, Betriebe, offentliche
Einrichtungen, Hotels, Restaurants, Einzelhandler usf.

o Aufbau eines Wegweisungssystems zu den zentralen Haltestellen mit Info-Saule in
der Fullgangerzone.

o Technisch hochwertige, einfach und zeitsparend handhabbare Informations-,
Kommunikations-, und Buchungssysteme, die Zuhause, an den Haltestellen und in
den Fahrzeugen verfugbar sind, unter Einbezug der Internet- und Handynutzung.

o Die Gewahrung von Rabatten bei der Vorlage der OPNV-Fahrkarte in 6ffentlichen
Einrichtungen (Innerstebad, Museum) und Geschaften des Einzelhandels zur
Erh6hung der Nutzungsattraktivitat.

o Fahrausweis-Diversifikation mit Uberprifung eines Rabattierungssystems und des
Einheitstarifs.

o Klare Regelung der Fahrradmitnahme.

o Weitere Elemente zur Kundenbetreuung sind vorzuhalten wie z.B.

- kundenorientierte Beschwerdeannahme,
- Betreuung von mobilitatseingeschrankten Fahrgasten,

- weitergehende Personalschulung.

Marketing

Es besteht eine Diskrepanz zwischen dem o&ffentlichen Bewusstsein und dem realisierten
individuellen Verkehrsverhalten. Eine kontinuierliche Verlagerung von Verkehrsanteilen
hin zum OPNV gelingt dann, wenn die Dienstleistung ,OPNV* imageférdernd in Marketing
— Strategien eingebunden wird. OPNV muss in den Vorstellungen der Kunden und Noch —
Nicht — Kunden folgende Attribute verkorpern: flexibler, individueller, multimodaler,

vernetzter, spaliger, altengerechter, barrierefreier, design — orientierter.
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Marketing — Aktionen unterstutzen die Ertragsorientierung. Eine zielgruppenspezifische
Kommunikation mit Einbindung in ein Mobilitatsmanagement ist ein wesentlicher
Bestandteil derartiger Aktionen. Weiterhin sind Kompetenzen zu bundeln und
Kooperationen mit systemaffinen Akteuren zu initieren, z.B. mit Wohnungsbau-
gesellschaften, Einzelhandel, Tourismus- und Kultureinrichtungen.

Den intermodal agierenden Mobilitatsdienstleistern gehoért die Zukunft, denn die
Systemgrenzen zwischen Bus/Bahn, Auto und Fahrrad werden sich aufheben. Aktionen
dirfen sich folgerichtig nicht nur auf den klassischen OPNV beschranken, sondern
mussen z.B. Fahrradverleih und Car-Sharing einschlie3en.

Eine kontinuierliche Marktbeobachtung z.B. in Form von Kundenbarometer-Erstellungen
und Direkt-Marketing-Aktionen wird als notwendig angesehen.

Ein erfolgreiches Marketing orientiert sich an den Bedurfnissen der Kunden und beachtet

folgende Rahmenbedingungen:

- Den Kunden Verstehen,
- auf Wunsche des Kunden eingehen,
- personliche Ansprache des Kunden,

- Versprochenes halten.

Dem Bild 4.3.8 ist eine Auflistung von bewahrten Marketing — Aktionen zu entnehmen.

Gesamtheit der potenziellen Kunden Selten - Kunden
Kreativ — Wettbewerb Mobilitidtspakete
Jahreszeit — Aktionen Test — Abos
Abo — Kundenwerbung Handy — Ticket / Touchpoint
Neubiurger — Info — Paket Fahrerlinnen — Freundlichkeit
Knollchen auf Bewahrung Qualitatsscouts
Kostenwahrheit Beschwerde — Management

Bild 4.3.8: Beispiele fur Marketing - Aktionen
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Komplementare MaBnahmen

Die Entwicklungschancen des Bussystems sind auch in der prozesshaften Vernetzung mit
den anderen Verkehrstragern zu sehen. Daher bedurfen z.B. Umgestaltungen im
Infrastrukturnetz (StralRennetze, FuRgangerwege, Fahrradwege) eines Abgleichs mit den
OPNV-Anspriichen. Die  Wechselwirkungen mit  den MaRnahmen  des
Parkraummanagements sind ebenfalls zu beachten.

Die Offentlichkeitsarbeit ist ein wichtiger Baustein, um das Gesamt-OPNV-System noch
transparenter zu gestalten.

Als Kampagnen bieten sich an:

- Betriebsbesichtigungen,

- Informationsveranstaltungen,
- Internetauftritt,

- Presseinformationen,

- PR-Anzeigen.

4.4 Fahrradverkehr

Das Fahrrad gilt als umweltfreundliches und flexibel zu nutzendes Verkehrsmittel, auf das
alle Bevolkerungsgruppen Zugriff haben. Es ist jederzeit und individuell verfigbar und
ermaoglicht eine sozialvertragliche Teilhabe am Verkehr gleichermallen fur alle

Wegezwecke.

4.4.1 Detailziele Fahrradverkehr

Die wichtigsten Zielsetzungen sind in der Erhohung der Fahrradnutzung und in der
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu sehen. Dabei sind die folgenden Detailziele zu

beachten:

o Aufbau eines klar strukturierten Radwegenetzes,
o Beseitigung von Netzllicken und Barrieren,
o Verbesserung der Querungsanlagen auch an Knotenpunkten,

o FUhrung des Radverkehrs innerorts vorrangig auf der Fahrbahn,
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J Erreichbarkeit und Querbarkeit der Innenstadt erleichtern,

o Einhaltung von Mindestbreiten,

o Schaffung von ausreichenden Sichtbeziehungen,

o Entfernung von unnétigen Umlaufgittern,

o Ganzjahrige Nutzbarkeit sicherstellen,

o Neueinrichtung von Radverkehrs — Abstellanlagen,

o Uberprifung und Erganzung der Radverkehrs — Wegweisung,

o Aufbau einer permanenten Offentlichkeitsarbeit.

4.4.2 Qualitatsstandards Fahrradverkehr

Insgesamt ist die Qualitat im Radverkehr determiniert durch die zwei Merkmale Sicherheit
und Komfort. Die Qualitat des Verkehrsablaufs im Radverkehr wird laut ,Empfehlungen fur

Radverkehrsanlagen (ERA 10)“ von folgenden Faktoren beeinflusst:

o Berucksichtigung von unterschiedlichen Geschwindigkeiten
- Erméglichen von Uberholungen,
- Minderung moglicher Storeinflusse.
o Minimierung des Kraftaufwandes
— Oberflachen mit geringem Rollwiderstand,
— Minimierung von Umwegen,
- Minimierung vermeidbarer Steigungen,
- Minimierung unndtige Halte (z.B. durch koordinierte Lichtsignalanalagen).
o Minimierung von Zeitverlusten
— optimierte Gestaltung von Knotenpunkten und Uberquerungsanlagen,
- optimierte Signalisierung,

- Gewahrleistung aller Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten.

Seit dem 01.09.2009 gilt die 46. Anderung der StVO. Fiir den Radverkehr sind damit u.a.

folgende Neuregelungen fixiert:

o An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sind Radfahrerfurten mit eigenen

Radfahrsignalen vorzusehen.
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o Den Schutzstreifen kommt eine groRere Bedeutung zu. Dabei wird das Zeichen 283
(absolutes Haltverbot) durch das Zeichen 286 (Parkverbot) ersetzt.

o Die Offnung von Einbahnstraen fiir den gegengerichteten Radverkehr wird
erleichtert.

o Auch die Einrichtung von Fahrradstralden wird nun ohne Zusatzaufwand erleichtert.

o Es ist eine Regelung fur ,linke“ Radwege vorgesehen, wobei am Anfang und am
Ende von derartigen linken Radwegfuhrungen sichere Querungsmaoglichkeiten zu
schaffen sind.

o Insgesamt wird die Benutzungspflicht von Radwegen an strengere Regeln gebunden

und damit zu groRen Teilen aufgehoben.

In der Praxis ist die Befolgung der Radwege — Benutzungspflicht strittig. Wird eine
Ausschilderung mit den Zeichen 237, 240 oder 241 vorgenommen, gilt die
Benutzungspflicht. Radwege ohne diese Zeichen durfen, mussen aber nicht benutzt

werden.

4.4.3 Handlungskonzepte Fahrradverkehr

Bei dem Aufbau der Handlungskonzepte flr den Radverkehr wird die Bearbeitungsabfolge

gewahlt:

o Netzentwicklung,

J Netzabschnitte,

o Radverkehrsfuhrung,
o Abstellanlagen,

o Wegweisung,

o  Offentlichkeitsarbeit,

o Malnahmenauflistung.

Netzentwicklung

Der Ablauf der Radverkehrs — Netzentwicklung umfasst die Arbeitsschritte

- Festlegung der Quellen und Ziele,
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- Erstellung eines Wunsch — Liniennetzes durch Verknupfung der Quellen und Ziele,
- Umlegung des Wunsch — Liniennetzes unter Beachtung der Routen — Hierarchie auf

das reale Strallen — und Wegenetz.

Bei der Entwicklung des Radverkehrsnetzes wird zwischen Haupt- und Nebenrouten
unterschieden. Das Radverkehrsnetz setzt sich dabei aus radialen und tangentialen
Verbindungen zusammen.

Die Hauptrouten verlaufen Uberwiegend entlang der HaupterschlieRungsstralen, um
eine schnelle und direkte Verbindung zu gewahrleisten. Hier sind Radverkehrsanlagen
notwendig, die in den Abend- und Nachtstunden und ganzjahrig sicher und komfortabel
genutzt werden konnen.

Die Nebenrouten werden fur die feinmaschige ErschlieBung unter Nutzung von Grun-
und Wasserbereichen und Uberwiegend abseits der HaupterschlieBungsstralen
entwickelt und sind die eher attraktiven Alternativen zu den Hauptrouten.

Die Freizeitrouten verlaufen im Regelfall abseits von Hauptverkehrs- und
ErschlieBungsstrallen, wobei die Nutzungsstruktur — dem Namen entsprechend — mehr

bewegungsorientiert angelegt ist.

Netzabschnitte — EinbahnstraRen

Die Verbesserung der Netzdurchlassigkeit durch Freigabe von EinbahnstraBen fur den
Radverkehr in Gegenrichtung ist in Sarstedt punktuell bereits umgesetzt. Die Offnung von
Einbahnstrallen beeintrachtigt die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer nicht. Tendenziell
lassen sich sogar Sicherheitsgewinne feststellen, da im Regelfall gute Sichtbeziehungen
zwischen Rad und Kfz vorhanden sind. Diese durch Praxistests belegte Einschatzung hat
in der VwV — StVO, Ausgabe 2009, zu wesentlichen Erleichterungen bei der Umsetzung
gefuhrt. So kann z.B. der Nachweis entfallen, dass die Strecke in eine flachenhafte
Radverkehrsplanung einzubinden ist und es ist auch moglich, bei begrenzten
StralRenbreiten Ausweichstellen flir den Radverkehr vorzusehen.

Bei der Umsetzung sind unterschiedliche Regelungen und ggf. erganzende MalRnahmen
notwendig. Grundsatzlich gilt, dass in zu o6ffnenden Einbahnstrallen die zulassige
Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragen darf. Die Fahrgasse muss 3,00 m

Breite betragen und bei Linienbusverkehr sollen 3,50 m Breite vorhanden sein.
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Ist die Belastung von uber 400 Kfz/h festzustellen, sind Schutzstreifen (mindestens 1,25 m
breit) entgegen der Einbahnrichtung anzulegen.

Fur die Strallen Nordstadt, Weberstra’e (s. Bild 4.4.1), Eulenstralde, Lappenberg und
Hahnenstein ist eine Uberpriifung der genannten geometrischen Rahmenbedingungen
und des Verkehrsaufkommens einschlieBlich Betrachtung des Schwerverkehrsanteils

notwendig, um dann im Einzelfall eine Entscheidung treffen zu kdnnen.

Bild 4.4.1: WeberstraBe mit den vorhandenen Gestaltungselementen

Netzabschnitte — FuRgangerzone

In erster Linie dienen Ful3gangerzonen der freien und ungestérten Bewegungsmaoglichkeit
zu FulR.

FuRRgangerzonen sollten fur den Radverkehr nur dann gedffnet werden, wenn

- wichtige Verbindungen durch den Fuligéngerbereich angeboten werden muissen,
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- die Umfahrung zeitlich aufwandiger oder gefahrlicher ist,

- keine verkehrssicheren Parallelrouten zur FuRgangerzone bestehen,

- wichtige Ziele in der Fuligangerzone nur Uber langere Schiebestrecken erreicht
werden kdnnen,

-  offentliche Verkehrsmittel auf optisch oder baulich getrennten Trassen ohnehin
zugelassen sind,

- zu den meisten Zeiten der Fuldigangerverkehr gering ist und

- Lieferverkehr zugelassen ist.

Wenn die Weberstralle fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet wird, kann die
bestehende Regelung fur die FuRgangerzone, namlich Durchfahrtverbot von 10:00 Uhr bis
18:00 Uhr, beibehalten werden.

Netzabschnitte — FahrradstraBen

Diese Strallen sind in erster Linie dem Radverkehr vorbehalten. Kfz-Verkehr ist nur mit
dem Zusatzzeichen erlaubt. Es durfen alle Fahrzeuge nicht schneller als 30 km/h fahren.
Fahrradstralden eignen sich insbesondere fur Hauptrouten des Radverkehrs bzw. bei
hohem Radverkehrsaufkommen.

In Sarstedt bietet sich fur die Weberstrale, KleistraBe und Weichsstralle eine

Uberprifung auf Eignung als FahrradstralRe an.

Radverkehrsfihrung

Bei der Radverkehrsfuhrung wird grundsatzlich unterschieden zwischen

- Fuhrung auf der Fahrbahn und

- FUhrung in den Seitenraumen.

Die ERA 2010 unterscheidet drei Grundtypen flr Radverkehrsfihrungen an

Hauptverkehrsstral3en:

° Mischen;
— Radverkehr auf der Fahrbahn,
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° Teilseparation in 3 Formen;
1. Radweg ohne Benutzungspflicht
2. Gehweg mit zugelassenem Radverkehr (Z 239 mit 1022-10)
3. Schutzstreifen auf der Fahrbahn (Z 340),

° Trennen in 3 Formen;
1. Radweg mit Benutzungspflicht (Z 237 und Z 241)
2. Gemeinsamer Geh- und Radweg (Z 240)
3. Radfahrstreifen (Z 237).

Die Auswahl der passenden Radverkehrsfuhrung wird in Abhangigkeit von den
vorhandenen Flachen und weiteren Randbedingungen vorgenommen.

Auf einige Details von moglichen Radverkehrsfuhrungen wird im Folgenden eingegangen.
In Tempo 30-Zonen ist die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kfz-
Verkehr vertraglich, wie umfangreiche Untersuchungen belegen (s. z.B.
Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Reihe direkt, 2004 und
Umweltbundesamt, Leitfaden fur die kommunale Praxis zur Forderung des Radverkehrs,
2000). Es sind in Tempo 30-Zonen also keine separaten Radwege erforderlich.
Gemeinsame Geh- und Radwege sollen innerorts die Ausnahme darstellen und wenn

uberhaupt nur bei geringem Ful3- und Radverkehr ausgewiesen werden.

In der 46. Novelle zur StVO werden weitere Neuerungen vorgegeben:

o Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind nur dort anzuordnen, wo dies aus
Verkehrssicherheitsgrinden tatsachlich geboten ist.
o Werden Gehwege fir den Radverkehr freigegeben, mussen diese so beschaffen

sein, dass sie den Bedurfnissen des Radverkehrs entsprechen.

Wenn in Zukunft mehr Radwege ohne Benutzungspflicht auszuweisen sind, dann gilt

es folgende Anforderungen zu beachten:

o Eindeutige FUhrung an Knotenpunkten,

o Verhinderung des unerlaubten Parkens,
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o Erkennbarkeit durch Markierung, Piktogramme sowie Beleuchtung.

Zu beachten sind bei baulichen Radwegen folgende Rahmenbedingungen:

o Regelbreite 2,00 m, bei geringen Radverkehrsmengen 1,60 m,

° Sicherheitstrennstreifen 0, 75 m bzw. 0,50 m,

o ausreichende Gehwegbreite,

o an Grundstuckszufahrten mindestens eine deutliche Markierung, besser spezielle

Rampensteine.

Zu beachten sind bei der Anlage von Radfahrstreifen (Radfahrstreifen sind Radwege auf
der Fahrbahn):

o Die Regelbreite betragt 1,85 m inklusive Breitstrich,
° der Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz ist mit mindestens 0,50 m vorzunehmen,

o Radfahrstreifen sind auch auf mehrstreifigen Stral3en einsetzbar.

Zu beachten sind bei der Anlage von Schutzstreifen (Schutzstreifen sind anzulegen,
wenn der Platzbedarf fur Radfahrstreifen nicht reicht. Sie durfen vom Kfz Uberfahren

werden.):

o Die Regelbreite betragt 1,50 m, mindestens 1,25 m,

. die Kernfahrbahn soll > 4,50 m ausweisen,

o es bestehen keine Vorgaben von Kfz - Verkehrsstarken bezogen auf
Einsatzgrenzen,

o das Halten und Parken ist unzulassig.

Zu beachten ist bei der Freigabe linker Radwege:

o Es sollte diese Fuhrung innerorts die Ausnahme darstellen, wobei eine Regelbreite
von 2,50 m vorzuhalten ist, mindestens aber 2,00 m.
o Es sind besondere Sicherungsmalinahmen an Knotenpunkten und verkehrsreichen

Grundstuckszufahrten erforderlich.
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o Zu Beginn und am Ende der linken Radwegfiihrung sind sichere

Querungsmaglichkeiten erforderlich.

An lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten ist der Radverkehr getrennt zu signalisieren,
um stérende Zeitverluste zu vermeiden.

Sind eigenstandige Radverkehrssignale nicht vorhanden, gelten die Kfz — Signale (und
nicht wie bisher die FuRgangersignale). Bis zum 31.08.2012 sieht die StVO die
entsprechende Ubergangsfrist vor.

In Bereichen mit Lichtsignalregelung sollte ein Radaufstellbereich vorgesehen werden.
Fir den linksabbiegenden Radverkehr sollen das direkte und auch das indirekte
Abbiegen angeboten werden. Die Fahrwege sind durch gesonderte Markierungen zu
verdeutlichen.

Hinsichtlich der Oberflachengestaltung ist Asphalt bevorzugt einzusetzen, da hiermit der
hochste Fahrkomfort geboten werden kann.

Aus Grunden der Verkehrs- und sozialen Sicherheit sind ortsfeste Beleuchtungen der

Radverkehrsanlagen dann notwendig, wenn

- eine strallenunabhangige Wegefuhrung besteht,
- besondere Problemstellen wie Hindernisse, Kreuzungsstellen u.a. vorhanden sind,

- Radwege innerorts mehr als 2,00 m vom Fahrbahnrand angelegt sind.

Abstellanlagen

An publikumsintensiven Einrichtungen sind neue, Uberdachte und ausreichend
beleuchtete Fahrrad — Abstellanlagen zu platzieren. Ausreichend Platz ist fur Fahrrader

mit Anhangern vorzusehen. Als wesentliche Bereiche fur die Neuanlagen sind zu nennen:

- An beiden Enden der FuRgangerzone,

- in der umgestalteten Engen Strale,

- in der Holztorstral’e bei der Einmindung der Friedrich — Ludwig — Jahn — Stral3e,
- Erweiterungen am Bahnhof,

- Neuanlage an der Stadtbahn — Schleife,

- im Bereiche der St. Nicolai — Kirche.
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Bei der Wahl des Abstellsystems eignet sich am besten ein kombinierter Vorderrad- und
Rahmenhalter. Bei diesem System kann das Fahrrad in seiner Position fixiert werden und
es lassen sich Rahmen und Vorderrad mit einem einzigen Schloss versperren. Schon jetzt

ist es notwendig, geeignete Abstellanlagen fur Elektrofahrrader vorzuhalten.

Wegweisung

Fur den Radverkehr ist eine gesonderte Wegweisung notwendig. Auch wenn in der
Hauptzahl der Nutzer von einer Kenntnis der Ortlichkeiten ausgegangen werden kann, ist
auf die Belange der Gelegenheitsnutzer einzugehen. Hieraus leitet sich der Anspruch an
ein flachenhaft umzusetzendes Wegweisungssystem unter Beachtung aller Routenteile
des Radwegenetzes ab, also fur den Alltags- und den Freizeitradverkehr Gultigkeit hat.
Als gestalterisches Ziel muss gelten, die Orientierungsfunktion zu gewahrleisten, ohne
den StralRenraum mit Schildern zu Uberfrachten.

Notwendig ist eine Beschilderung der wichtigsten innerstadtischen Ziele. Ein
Beschilderungssystem aus Pfeil- und Tabellenwegweisern ist ratsam. Um die
innerdrtliche von der Uberdrtlichen Beschilderung abzusetzen, |asst sich statt der Farbe rot
auf weiRem Untergrund die Farbe grin nutzen. So konnen die in der Stadt schon

vorhandenen grinen Zwischenwegweiser mit eingebunden werden.

Offentlichkeitsarbeit

Der Radverkehr muss als echte Alternative zur Kfz — Nutzung dargestellt und im
Bewusstsein der Bevodlkerung verankert werden.
Um dies zu erreichen, bieten sich eine Vielzahl von sich ergéanzenden Aktionen und

Kampagnen an:

- Vernetzung der Akteure,

- Medienarbeit,

- Radnutzungs — Prasenz von Politikern und Meinungstragern,
- Radfahr — Tage,

- Internetprasenz,

- Fahrrad — Beirat,

- fahrradfreundliche Geschafte und Arbeitgeber,

- Fotowettbewerbe.
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Zu begrulen ist in diesem Zusammenhang die Durchfihrung des Sarstedter

Volksradfahrens.

MaRnahmenauflistung

Als Ubergeordneter Handlungsbedarf sind zu nennen:

- Konzipierung eines abgestuften Radwegenetzes nach Haupt-, Neben- und

Freizeitrouten,

- Verbesserung des Fahrkomforts durch bessere Radweg- Oberflachen und

Bordsteinabsenkungen,

- Optimierung der Radwegflhrung an Bushaltestellen,

- Minimierung der Wartezeiten an Knotenpunkten,

- einheitliche Wegweisung,

- Neuanlagen von Fahrrad — Abstellanlagen,

- Starkung der Offentlichkeitsarbeit.

Detaillierter Handlungsbedarf besteht insbesondere fur folgende Bereiche:

° Voss - Stralie
o Nordring / Bruckenstralie/
Gorlitzer StralRe

. Hildesheimer Stralle

o Kotenpunkt Nordring /
Bahnhofstralde
o Friedrich — Ludwig — Jahn — Stral3e

° WeberstralRe / Eulenstralle /

Lappenberg / Nordring

Radfahrstreifen beidseitig
Radfahrstreifen beidseitig

Radfahrstreifen beidseitig,
zusatzliche Querungshilfen auf Hohe der
Lindenallee

Optimierung der Wegeflihrung

Knotenpunkt mit Nordring

umgestalten und Umwandlung der
Fahrradschleuse

offnen der Einbahnstrallen fur

gegengerichteten Radverkehr.
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Ein Ubersichtplan zum Handlungskonzept mit Prioritatenauflistung geht aus Bild 4.4.2

hervor.

Handlungskonzept
— Ubersichtsplan
mit Prioritaten und
Beispielen
g
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Entwurf
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Quelle: PGV, 2009
Bild 4.4.2: Handlungskonzept - Ubersichtsplan

Zu vermitteln ist, dass Investitionen fur die Radnutzung verglichen mit den Verkehrsarten

Kfz und OPNV immer ein besseres Kosten — Wirksamkeits — Verhaltnis ausweisen.

4.5 FuBverkehr

Der FuBverkehr kann im Rahmen einer strategischen Planung nicht flachenhaft
untersucht werden, da die entsprechenden Wegebeziehungen eher kleinrdumig auftreten.
Im Regelfall findet FuRverkehr verstarkt in der Innenstadt und auf Quartiersebene statt.
Ein hohes Fullverkehrsaufkommen wird immer als Zeichen flir pulsierendes Leben
angesehen.

Es ist zwingend erforderlich, auch den FuBverkehr als Teil des Umweltverbundes zu

starken und seinen Anteil am Modal Split weiter zu erhdhen. Die hierfur passenden
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strategischen Uberlegungen werden hier dargelegt, ohne Kenntnis von den bestehenden

differenzierten Quelle — Ziel — Beziehungen zu besitzen.

4.5.1 Detailziele FuBverkehr

Das Zu — Ful® — Gehen ist gerade im Nahbereich die zeitlich und raumlich flexibelste Art
der Fortbewegung. Um diese Verkehrsart weiter zu fordern, sind folgende Detailziele zu

beachten:

o Schaffung eines zusammenhangenden HauptfuBwegenetzes.

o Verdichtung des Wegenetzes auf Quartiers- und Innenstadtebene.

o Betonung und Aufwertung von vorhandenen Achsen.

o Sicherstellung der fulRlaufigen ErschlieRung von Haupt- Anziehungspunkten.

o Flachenhafte Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Hauptverkehrsstral3en.
o Aufwertung von Platzen.

o Minderung der Trennwirkungen.

o Barrierefreie Gestaltung der Wege.

Die bei der Umsetzung von Fullverkehrsanlagen zu beachtenden Grundanforderungen

gehen aus den ,Empfehlungen flr Fuligangerverkehrsanlagen (EFA)“ wie folgt hervor:

- Hohe Verkehrssicherheit bieten,

- subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,

- umwegfreie Verbindungen schaffen,

- leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermoglichen,
- Stoérungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,

- gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung ermdglichen,

- durch entsprechende Gestaltung das Gehen angenehmer machen,

- soweit moglich Schutz vor ungunstiger Witterung bieten.

4.5.2 Qualitatsstandards FuBverkehr

Eine hohe Bedeutung hat das Zu — Fuld — Gehen fur Kinder, Senioren und fur das Freizeit-

Aktivitatsfeld. Die Qualitatsstandards fur den FulRverkehr gehen aus Bild 4.5.1 hervor.
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Gehwegbreiten (nach EFA)

Wohnen z.B. 2,00 m, sonst mindestens 1,50 m

Nahversorgungszentren z.B. 2,00 m/ 3,00 m

Gewerbe z.B. 1,50 m /1,50 m

keine Einengungen durch Schildermasten und Leuchten

Barrierefreiheit

- Bordsteinabsenkungen
- Planfreie Querungsmoglickeiten von Strallen
- Rampen / Aufzuge bei planfreien Querungsanlagen

- Taktiles und akustisches Leitsystem

Nutzungsiiberlagerungen mit ruhendem Verkehr

- Unterbindung von unerlaubtem Gehwegparken
- Abbau des erlaubten Gehwegparkens

- Einhaltung von Mindestgehwegbreiten bei erlaubtem Gehwegparken

Nutzungsiiberlagerungen mit Radverkehr

- Keine gemeinsamen, strallenbegleitenden Wege

- Bei niveaugleicher Fiihrung (getrennter Rad- und Fullweg — Zeichen Z 241 StVO) Trennung durch taktile
Sicherheitsstreifen

Querung von Hauptverkehrsstrafen

- Regelmallige Angebote (abhangig von der Umfeldnutzung, Kfz — Verkehrsgeschwindigkeit und — aufkommen,
Fahrbahnbreite), Richtwert: alle 100 — 250 m

Lichtsignalsteuerung

- Wartezeiten an Furten < 30sec.
- Mindestgrinzeiten auslegen auf Gehgeschwindigkeiten von 0,8 — 1,0 m/sec.

- Fahrbahnquerungen in einem Zug

Bild 4.5.1: Qualitatsstandards im FuBverkehr
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Deutlich wird, dass die Attraktivitdit des Zu-Ful3-Gehens von mdoglichst kurzen und
abwechslungsreichen Verbindungen mit einer einfachen Orientierung abhangt.

Anhand der wiedergegebenen Situationen aus dem Wegenetz von Sarstedt lasst sich
zeigen, dass die angefuhrten Qualitatsstandards noch nicht in jedem Fall erreicht sind (s.
Bilder 4.5.2 — 4.5.7).

Bild 4.5.2: Ein sich auflésender FuBweg (Vor der Kirche)
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Bild 4.5.3: Ein unnétiger B

lumenkiibel (EulenstraRe)
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Bild 4.5.4: Unterbrechung der Wegebeziehung durch Sperrgitter (Steinstrale)
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Bild 4.5.6: Doppelstopper (Zugang Parkplatz Post)
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Bild 4.5.7: Gestaltungsmangel (HolztorstraBe / Einmiindung Friedrich — Ludwig —
Jahn - StraRe)

4.5.3 Handlungskonzepte FuRverkehr

Malnahmen zur Attraktivitatserhdhung des Zu — Ful® — Gehens sind:

- Querungen erleichtern, insbesondere an Hauptverkehrsstrallen,

- geringe Wartezeiten an Lichtsignalanlagen,

- Gehwege von Sondernutzungen und illegalem Gehwegparken freihalten,

- Wegweisung,

- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat (Begriinung, Méblierung usf.),

- Sackgassen ggf. mit Zeichen versehen: FuRganger frei, Radfahrer frei,

- Passagen einrichten,

- Offnung privater Durchgdnge fir FuBganger (Parkplatze, Schulhofe,
Kleingartenanlagen usf.)
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- Gewabhrleistung ebener, befestigter Oberflachen,

- Gewabhrleistung einer ausreichenden Beleuchtung.

Ein moglichst hoher Anteil selbststandig geflhrter FuBwege — im Gegensatz zu

fahrbahnbegleitenden FulRwegen — erhoht die Qualitat des FuBwege — Netzes erheblich.

Ein attraktives FuBwegenetz hat folgende Anforderungen zu erflllen:

o Es ist ein kleinteiliges und engmaschiges Wegenetz auszuweisen.

o Es sind die Mindest — Dimensionierungsgrofden einzuhalten.

o Es ist ein hohes Mal} an objektiver und subjektiver Sicherheit zu vermitteln.

o Es sind minimierte Beeintrachtigungen durch andere Verkehrsteilnehmer zu
erzeugen.

o Es sind Vernetzungen mit den Ubrigen Verkehrstragern zu gestalten.

FUr die raumliche Gliederung des Fullwegenetzes ist nicht die Kfz — Funktion der Stralde

sondern die Quelle — Ziel — Beziehungen der FuRganger entscheidend.

Soll das FuBwegenetz in der Innenstadt von Sarstedt als Gesamtheit erlebbar werden,

sind folgende Netzschliusse notwendig:

o Der Parkplatz ,Im Sacke® ist nur unzulanglich integriert. Die fuBlaufige Erreichbarkeit
der Steinstralde ist notwendig.

o Auch der Parkplatz Weichsstralle bietet keine attraktive Zu- und Abwegung zur
FuRgangerzone.

o Die Wegebeziehungen von und zum Parkplatz Innerstebad sind nach den
vorgegebenen Standards zu gestalten.

o Ab der Wendeschleife ist ein einheitlich gestalteter FuBweg bis zur FulRgangerzone
und weiter bis zum Bahnhof anzulegen.

. Von der Muhlenstral3e ist die Erreichbarkeit der Steinstral3e zu verbessern.

o Eine FulBwege — Netzerganzung wird — wie bereits in bestehenden Gutachten

angesprochen — auch entlang der Innerste als notwendig angesehen.
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Um das Gehwegparken zu verhindern sind folgende Malinahmen maoglich:

-  Zeichen 315 (Parken auf Gehwegen) generell nicht aufstellen,

- Markierungen auf den Gehwegen entfernen,

- Erhéhungen der Borde,

- Lampen,- Baum- und Schildermanagement kdnnen als Pollerersatz dienen,

- sparsamer Einsatz von Pollern unter Beachtung der Belange von Sehbehinderten.

Als weitere Malinahmen zur Forderung des FuBverkehrs bieten sich an:

- Verbot von Reklamereitern / -tafeln im nutzbaren Gehbereich,

- Versetzung von Verkehrsschildern an den Fahrbahnrand oder in Gehwegrlcklage
mit Kragarm bei sehr schmalen Gehwegen,

- regelmafdiges Zurtckschneiden von Hecken und Strauchern,

- Radabstellanlagen nicht auf dem Gehweg.

Querungsanlagen sind dann entbehrlich, wenn

- Geschwindigkeiten <= 20 km/h gefahren werden,
- bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht mehr als 500

Kfz/Spitzenstunde auftreten.

Ansonsten werden folgende Querungsanlagen unterschieden:

- Mitteltrennung (mindestens 2,50 m Inselbreite),
- Plateau — Aufpflasterung,

- FuRgéangeriberweg (FGU),

- FGU mit baulichen MaRnahmen,

- Lichtsignalanlage.

Die Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2 - streifigen
Innerortsstralden gehen aus den ,Empfehlungen fur Fuligangerverkehrsanlagen (EFA)S,

Seite 19, hervor.
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Bei einer Verbesserung bestehender Signalanlagen ist die Uberpriifung folgender

Kriterien notwendig:

. Wartezeiten: Diese sind auf unter 30 sec. zu senken, da die Zahl der Rotlaufer bei
Wartezeiten Uber 40 sec. deutlich ansteigt.

o Mindestgriinzeiten: Bei der Bemessung der Signalprogramme sollte ein mit normaler
Geschwindigkeit gehender Fuldganger bei Grin die gesamte Fahrbahn Uberqueren
kdnnen.

o Raumzeiten: Es sind Gehgeschwindigkeiten von 0,8 bis 1,0 m/sec. anzusetzen.

o FuRgangerfurten sind an allen Knotenpunktarmen vorzusehen, da Full3ganger sonst
zu Umwegen gezwungen werden bzw. die vorhandenen Anlagen ignorieren.

o Es sind Anforderungsdrucktasten zu vermeiden.

o Furten mit Mittelinseln mussen Fahrbahnquerungen ohne Unterbrechung
ermdglichen.

o Sichtbarkeits- und Sicherheitsdefizite bei FulRgangeriberwegen sind durch passende

Ausstattungselemente zu minimieren.

Insgesamt sind moglichst kurze Umlaufzeiten mit langen FulRgangerfreigabezeiten
anzustreben. Furten und Uberwege sollten in der direkten Laufrichtung der FuBgénger

angelegt sein.

Insgesamt bieten die EFA fur bestehende und zu planende Bestandteile von

Fulverkehrsanlagen eine Ubersichtliche Checkliste, die in Bild 4.5.8 wiedergegeben ist.
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Langsverkehr

Querverkehr

Dimensionierung

- Nutzbare Breite von Gehwegen
- Hindernisse, Engstellen,

- Einbauten und  Méoblierungen  (z.B.

Milltonnen,

Wertstoffcontainer, Masten, Hausecken, Baumscheiben)

Ausstattung der Gehwege

- Querneigung ( z.B. an Grundsttickseinfahrten)
— Oberflache

Konflikte mit Fahrradverkehr

Abgestellte Fahrrader auf Gehwegen
- lllegales Benutzen der Gehwege

- Konflikte bei Bordsteinradwegen

- in Fullgadngerzonen

Konflikte mit Kfz — Verkehr

- legalesl/illegales Gehwegparken

Orientierung

- Wegweiser
- Kennzeichnung des Verlaufs der Hausnummern

Sicherheit

- Beleuchtung

- Einsehbarkeit

- Sichtverhéltnisse

- Belebtheit

- ,Tunnelwirkung“

- behindertengerechte ~ Zugédnge zu

Aufgange, Treppenaufgange,
Rollstuhlifahrer

Einrichtungen,
L~Sackgassen”

far

- Grundstuckszufahrten. Querneigung und Belagwechsel

- Trampelpfade

Fehlende Querungsanlage

- z.B. im Zuge selbststandig gefiihrter Gehwege

Querung behindert durch parkende Fahrzeuge
— Sichtverhéltnisse
FuBgéngeriiberwege

- Lage
- Akzeptanz
- Sichtverhaltnisse

Lichtsignalanlagen

- Lage der Furt

Wartezeiten

— Gebrochener Lauf

- Fehlende Furt an Knotenpunkt
- Aufstellflache

OPNV - Haltestellen

- Lage der Haltestelle
— Zuganglichkeit von beiden Seiten
- Erreichbarkeit einfahrender Fahrzeuge

Einmindungsbereiche

— Breite
- Radien
— Einsehbarkeit

- Bordsteinabsenkung

Quelle: Empfehlungen fur Fufligangerverkehrsanlagen (EFA), S.11

Bild 4.5.8: Checkliste fiir Bestands- und Handlungskonzepte
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5. Integriertes Handlungskonzept

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan (INVEP) gibt der Stadt Sarstedt ein
strategisches Planungsinstrument mit Zeithorizont 2020 an die Hand. Dieses Planwerk
baut auf dem Integrierten Stadtischen Entwicklungskonzept (iISEK) auf.

Es wurden - wenn es die Fachinhalte erlaubten — Aussagen zu den drei
Planungsgebieten Sanierungsgebiet (Innenstadt), Stadt Sarstedt und Ortsteile getroffen,
wobei zu den letztgenannten Planungsgebieten noch weitere quartiersbezogene
Betrachtungen notwendig sind, hier bedingt durch finanztechnische Vorgaben nicht im
Fokus der Bearbeitung standen.

Die fir die einzelnen Verkehrstrager abgeleiteten Einzelmallinahmen werden hier in einer
integrierten, verkehrstragerubergreifenden Gesamtschau dargestellt. Dabei wird auf die
Erfallung der definierten Zielfelder Bezug genommen. Unterschieden wird nach primaren
und sekundaren MalRnahmen.

Es wird nachdrucklich empfohlen, diese MaRnahmen im Rahmen einer umfassenden

Blrgerbeteiligung abzustimmen.

5.1 Primar — MaBnahmen

Unter Primar — MalBnahmen werden die in den einzelnen Handlungskonzepten
dargestellten Hinweise mit hoher Wichtigkeit angesehen. Bei der Ableitung dieser Primar -
Malnahmen sind die Aspekte der Realisierungschancen und die zu erreichenden

Wirkungen ausschlaggebend. Es werden Mallnahmen selektiert, die

- bis zum Jahre 2020 hohe Prioritat (Schllisselprojekte) und
- eine Signalwirkung in Richtung Erfullung der Zielfelder aufweisen.

Um dem Werteziel einer stadt- und sozialvertraglichen Verkehrsgestaltung zu
entsprechen, wird fur die Stadt Sarstedt die Umsetzung der folgenden 12 Primar -

MaRRnahmen empfohlen:

1.  Aufhebung der Einbahnstralenregelung in der Holztorstralle und diese als

,verkehrsberuhigten Geschaftsbereich® deklarieren.
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2.  Umgestaltung des Unfallschwerpunkt — Bereichs Voss — Stralle / Nordring /
HolztorstralRe mit Betonung der Innenstadt — Erreichbarkeit.

3. Umgestaltung des Einmundungsbereichs Breslauer Strale / Liegnitzer Stral’e mit
Betonung der Fahrbeziehung Uber die Konigsberger Stralde, Umgestaltung der
Kleistral3e und des Knotenpunkts WeichsstralRe / Burgstrale.

4. Parkraumbewirtschaftungskonzept mit Umgestaltung der drei Hauptparkplatze und
Sicherstellung der komfortablen Erreichbarkeit durch ein stimmiges Parkleitsystem.

5. Gestaltung der fulaufigen Verbindungen zwischen den Hauptparkplatzen und der
Fullgangerzone.

6. Offnung der WeberstraRe fiir den gegengerichteten Radverkehr und Umgestaltung
in einen ,Verkehrsberuhigten Bereich®.

7. Umgestaltung der Stralle Am-Friedrich-Ebert-Park in einen ,Verkehrsberuhigten
Geschaftsbereich® mit Radwegstreifen auf der Stral3e.

8. Fahrradabstellanlagen an den Brlickenkdpfen der Fullgangerzone und den
Hauptverknupfungspunkten mit Erganzung des Wegweisungssystems.

9. Anpassung des Radwegenetzes an die novellierte StVO.

10. Netzmodifikation der innerstadtischen Buslinie.

11. Aktionen aus dem Bereich des Mobilitdtsmanagements.

12. Verbindung zwischen Wendeschleife und Bahnhof starken durch MaRnahmenbuindel
wie, Leihfahrrader, Hauptfullwegeachse, Buslinienbetonung, Radfahren in

Gegenrichtung von Einbahnstral3en.

5.2 Sekundar — MaBRnahmen

Hier werden nur die MaRnahmen aufgelistet, die eine sinnvolle Erganzung der Primar —
Malnahmen darstellen. Ansonsten wird auf die Auflistung im jeweiligen
verkehrstragerspezifischen Teil verwiesen. Es bietet sich die Umsetzung der folgenden

Sekundar — MaRnahmen an:

o Klare Kennzeichnung der Tempo 30-Zone und friherer Beginn mit Wiederholungs-
signaturen in der Innenstadt.
o Anpassung der LSA-Schaltungen an die modifizierten Netze und Querungs-

anforderungen.
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o Angebotsdiversifikation im OPNV in Richtung flexibler Bedienungsweisen mit
Freizeit- und Nachtlinien.

o Fullwegenetz — Erganzungen.

o Radwegenetz — Erganzungen.

o StralRenraumgestaltung z.B. Bruckenkopfe der Fullgangerzone, Hahnenstein, Vor
der Kirche.

o Eulenstralde und Lappenberg als ,Verkehrsberuhigter — Bereich®.

o Strallenraumgestaltungen im Zuge der L 410.

o Umgestaltung des Knotenpunktes Breslauer StralRe / Gorlitzer Stral’e, da es sich
hier um einen Unfallschwerpunkt handelt.

o Umgestaltung des Knotenpunktes An der Strallenbahn / Friedrich — Ebert — Stral3e.

5.3 Ausblick

Investitionen sind bei angespannten Haushaltslagen reiflich abzuwagen. Es sollten daher
die Moglichkeiten, das vorhandene Infrastruktursystem effizient, ékonomisch und
Okologisch zu nutzen, gesondert abgewogen werden. Fur diesen Prozess bietet sich die
Methode des Mobilitatsmanagements an.

Mobilitatsmanagement ist ein nachfrageorientierter Ansatz zur Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl. Die Kooperation und aktive Beteiligung der unterschiedlichen Akteure,
die das Verkehrsgeschehen mit bestimmen, ist ein entscheidendes Element. Durch orts-
und zielgruppenbezogene Angebote wird Einfluss auf das Mobilitatsverhalten genommen.
Hinter dem Konzept und der Losungsstrategie des Mobilitatsmanagements verbirgt sich
einerseits die Verknupfung von technischen, planerischen, organisatorischen und
kommunikativen Malinahmen. Anderseits werden darunter Handlungsfelder mit dem Ziel
verstanden, ein strategisches Vorgehen in Richtung eines effizienten, kundenorientierten,
zukunftsfahigen und vertraglichen Verkehrs zu implementieren. Mobilitatsmanagement ist
damit als fester Bestandteil einer kundenorientierten Mobilitatsplanung anzusehen.

Bei der Strukturierung des Mobilitatsmanagements geht es also um eine auf Zielgruppen
bezogene Positionierung von Mobilitatsprodukten und Mobilitatsdienstleistungen.

Die auf  die einzelne  Verkehrsperson ausgerichteten Zielfelder des

Mobilitatsmanagements lassen sich wie folgt verdeutlichen:
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o Sicherung und Gewabhrleistung bestehender Mobilitatsanspriiche durch ein
bedarfsgerechtes Fahrten- und Wegeangebot und eine leicht zugangliche,
erschopfende Information Uber alle bestehenden Beférderungsgelegenheiten.

o Forderung einer umweltvertraglichen, intelligenten Verkehrsmittelwahl bei allen
Verkehrsteilnehmern und Verkehrserzeugern (Unternehmen, Schulen usf.).

o Forderung eines verantwortungsbewussten Fahrverhaltens zur Reduzierung von

StralRenverkehrsunfallen.

Auf der Basis von strategischen Handlungsfeldern wird flr die Stadt Sarstedt empfohlen,
das Mobilitatsmanagement durchzufuhren. In diesem Zusammenhang lassen sich dann

auch die Inhalte des INVEP kommunizieren.

Die Wirkungen von umgesetzten Mallnahmen, egal aus welchem Bereich, lassen sich nur
durch eine Vorher — Nachher — Untersuchung feststellen. Daher wird angeregt, in der
Stadt Sarstedt eine Haushaltsbefragung durchzufUhren mit dem Ziel, u.a. den
vorhandenen Modal Split, also die Verkehrsmittelwahl zu ermitteln.

Nach der Umsetzung von ausgewahlten MaRnahmen ist diese Befragung zu wiederholen,
umso die Wirkungen der umgesetzten MalRnahmen darstellen zu kdnnen.

Der INVEP bedarf einer regelmafigen Fortschreibung und periodischen Evaluation, soll er

seiner strategischen und programmatischen Ausrichtung gerecht werden.
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