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1. Einfuhrung und Aufgabenstellung

Mit dem im Jahr 2011 von der Birgerschaft der Hansestadt Stralsund beschlossenen Klima-
schutzkonzept' wurde eine wichtige Grundlage fir die Ausrichtung auf eine nachhaltige Ent-
wicklung gelegt. Im Konzept sind auch MaBnahmen fiir den Bereich Verkehr enthalten, dessen

Anteil an den Stralsunder CO2-Emissionen im Konzept mit 21 % angegeben wird.

Die im Klimaschutzkonzept formulierten Ansatze sollen nun im Rahmen des vorliegenden Kii-

maschutz-Teilkonzeptes aufgegriffen und vertieft werden. Die Aufgabenstellung beinhaltete:

o die Formulierung von Zielen fur den Umweltverbund,
e die Entwicklung von Einzelmaflinahmen fir die Forderung des Ful3- und Radverkehres/ der
Elektromobilitat,

+ die Entwicklung eines geeigneten Monitoringkonzeptes inkl. geeigneter Indikatoren.

Die Untersuchungen konzentrierten sich hauptsachlich auf Verkehre mit Bezug auf die Altstadt,
wobei die fir die verschiedenen Verkehrsmittel wichtigen Routen bzw. Korridore betrachtet

wurden. Es wurde folgendem schematischen Ablauf gefolgt:

Projektbaustein 1: Potenzialabschédtzung zur Klimaschadgasreduktion

CO,-Emissions-Bilanzierung L__> Szenarienbildung zur Identifizierung
altstadtbezogener Verkehre von wirksamen Ansatzen
g

Projektbaustein 2: MaBnahmenentwicklung

Schwerpunkt I: Erreichbarkeitim FuBR- und Radverkehr

Abstimmungc% |::> Identifizierung Defizite/ %- E:> Entwicklung von ﬁ)r&

Routennetz Handlungsbedarf/ Planungen R MafRnahmen N\
h i Ay / 2 A
v i SR |74
Beteiligung Offentlichkeit/ Verwaltung

Schwerpunkt II: Verkehrsmittel vernetzen

v

Sichtung vorliegender |:> Identifizierung weiterer |:> Entwicklung/ Ubernahme
Konzepte Malnahmenansatze von Malinahmen

Grafik 1: Schematischer Projektablauf im Klimaschutzteilkonzept

Die Erarbeitung des Konzeptes erfolgte unter intensiver Einbeziehung der Offentlichkeit sowie

mit friihzeitiger Beteiligung der verantwortlichen Stellen der Stadtverwaltung.

' Klimaschutzkonzept der Hansestadt Stralsund®, im Auftrag der Stadt erarbeitet durch Umweltplan GmbH Stralsund

in Kooperation mit der Fachhochschule Stralsund/ Umweltbiiro Nord e.V., Stralsund, Oktober 2010
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2, Analyse des Verkehrssystems in Bezug auf die Altstadt

21 Charakterisierung des Untersuchungsgebietes

Im Folgenden sollen die wesentlichen Strukturen, welche Einfluss auf das Stralsunder Ver-

kehrssystem haben, beschrieben werden.
Stddtebauliche Einordnung

Die Stadt Stralsund liegt im Nordosten Deutschlands im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern
und ist Kreisstadt des Kreises Vorpommern-Riigen. Die Einwohnerzahl der Stadt wird mit
57.3012 (Stand Dezember 2013) angegeben. Stralsund liegt an der als Strelasund bezeichneten
Meerenge, welche die Insel Rigen vom Festland trennt. Insbesondere aufgrund der zwischen
der Stadt und der Insel befindlichen einzigen festen Verkehrsachsen (,Rigenbriicke” sowie die
kombinierte Straen- und Eisenbahnverbindung des Riigendammes) wird Stralsund auch als

»10r zur Insel Rugen® bezeichnet.

i'" il

Foto: Blick auf den Pylon der Hochbriicke zwischen Festland und Riigen

Die Stadt Stralsund selbst weist eine Struktur auf, welche sich aus vorhandenen natirlichen
oder kunstlich geschaffenen raumlichen Gegebenheiten ableitet. So ist die Altstadt als ehemali-
ge Festung neben dem Strelasund im Osten noch von als Schutzeinrichtungen angelegten
Stadtteichen (Frankenteiche und Knieperteich) umgeben, so dass auch von der ,Altstadtinsel”
gesprochen wird. Die Verbindung zwischen dieser und dem weiteren Stadtgebiet ist Giber Land-
verbindungen gegeben, welche teilweise als Damme zwischen den Teichen aufgeschittet wur-

den.

2 Vgl. Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK), 2. Fortschreibung, im Auftrag der Hansestadt Stralsund erarbei-
tet durch WIMES — Stadt- und Regionalentwicklung, Rostock, Stand: Februar 2015
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Die Bebauung der Altstadt ist gepragt von kleinteiliger Wohnbebauung, welche zu einem gro-
Ren Teil aus historischer Bausubstanz besteht. Deshalb ist die Altstadt von Stralsund zusam-
men mit der der Hansestadt Wismar auch in die Liste des UNESCO-Weltkulturerbes aufge-
nommen worden. Weiterhin befinden sich eine Reihe von Einzelhandelseinrichtungen, Gastro-
nomie und Museen in dem Gebiet. Dazu gehoért auch die Hafeninsel, welche das Deutsche

Meeresmuseum (Ozeaneum) beherbergt.

Foto: Eindruck von Bebauung und StralBenraum in der Altstadt Stralsund: Féhrstral3e

Die weiteren besiedelten Bereiche sind rund um die Altstadt angeordnet. Nérdlich schlief3t sich
mit der Kniepervorstadt ein Stadtteil mit relativ lockerer Bebauung und hohem Griinanteil an.
Diese geht in Richtung Norden und Westen in Gebiete mit Blockbebauung uber. Mit Knieper
West und Nord wurden ab den 1960er Jahren ganzlich neue Stadtteile mit Hausern in Platten-
bauweise und eigener Infrastruktur errichtet. Die Gebiete gehdren auch heute noch zu den ein-

wohnerreichsten im Stadtgebiet.

Im Westen der Altstadt schlie3t sich mit der Tribseer Vorstadt ein griinderzeitlich gepragtes
Wohngebiet an. In diesem Bereich ist auch der Stralsunder Hauptbahnhof zu finden. Weiter im
Westen befindet sich mit Vogelsang und Grinthal-Viermorgen weitere Plattenbaugebiete bzw.

Viertel mit lockerer Ein- und Mehrfamilienhausbebauung.

Sidwestlich des Hauptbahnhofes befindet sich mit der Tribseer Siedlung ein weiteres Wohnge-
biet mit lockerer Ein- und Mehrfamilienhausbebauung und hohem Griinanteil. Sudlich der Alt-
stadt schliefl3t sich die Frankenvorstadt an, welche sich durch geschlossene Blockrandbebau-
ung und grine Innenhdfe auszeichnet. Weiter in Richtung Stden wir die Bebauung aufgelocker-

ter, auch hier sind vor allem Einzelhduser in Gartengrundstucken zu finden.
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StraBennetz

Fir den Uberortlichen Verkehr ist das stdlich von Stralsund entstandene Bundesstralennetz
von groRRer Bedeutung. Diese Straften sind als Ortsumgehungen bzw. zur leistungsfahigen An-

bindung der Insel Rigen erst in den letzten Jahren fertig gestellt worden:

¢ B 96 inkl. Rigenbricke (BAB A 20 — Bergen/ Rugen),
e B 105 (Greifswald — Rostock — Stralsund — Greifswald),

e B 194 (Stralsund — Grimmen und weiter in Richtung Suden).

Bei der Einordnung der Verkehrsziige wurde weniger auf das historisch entstandene Strallen-
und Wegenetz der Stadt, sondern vor allem auf die Méglichkeit gro3zigiger Trassierungen und
einer moglichst konfliktfreien Fihrung (in Bezug z.B. auf Verlarmung) geachtet. Fir den Ful3-
und Radverkehr sind die BundesstralBen nicht nutzbar, da sie groRteils anbaufrei und/ oder

mehrstreifig angelegt wurden.

Foto: Blick von der Richtenberger Chaussee auf die B 105 (Blickrichtung Ost)

Innerhalb des Stadtgebietes wurde nach Freigabe der Bundesstralen eine Abstufung im Stra-
Renhauptnetz vorgenommen, so dass hier nur noch wenige klassifizierte StralRen (Landes- und
KreisstralRen) gegeben sind. Diese stellen die Verbindung zwischen der Hansestadt und der

Region sicher.

Das weitere Stralsunder Strallennetz orientiert sich aufgrund der historischen Entwicklung an
den vorhandenen stadtischen Strukturen und ist von einer Ausrichtung auf die Altstadt gepragt.
Dies ist sehr deutlich an den Radialen erkennbar, welche in Richtung Norden (Knieperdamm/
Prohner StralRe), Westen (Barther StralRe, Tribseer Damm/ Rostocker Chaussee, Richtenberger

Chaussee) und Stiden (Frankendamm/ Greifswalder Chaussee sowie Karl-Marx-StraRe) fhren.
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Grafik 2: Ubersicht StraBenhauptnetz von Stralsund

Untersetzt wird das Netz durch Ringstrukturen. So ist die Altstadt mit Frankenwall und Knieper-
wall sudlich und westlich von Strallen des Hauptnetzes umschlossen. Der darauf folgende
,Ring“ besteht aus Friedrich-Engels-Strafle/ Carl-Heydemann-Ring und Feldstralle. Weiter in
stadtauswartiger Richtung folgt der Heinrich-Heine-Ring/ Griinhufer Bogen (/ B 194)/ Koppel-
stralRe/ Voigdehager Weg.

Die benannten Stral’en dienen insbesondere der nahraumlichen und regionalen Erschlielfung
und stellen damit die Verbindungen innerhalb der Stadt bzw. in den Stadt-Umland-Beziehungen
sicher. Sie sind i.d.R. mit Gehwegen, abschnittsweise auch mit Radverkehrsanlagen ausgestat-

tet und werden zum Teil auch durch den Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) genutzt.

Das weitere StralRennetz dient vorrangig der Feinerschlieung. In der Altstadt sind, bedingt
durch die historische Stadtentwicklung, die zur Verfligung stehenden Strallenraumbreiten nicht

geeignet, Kfz-Verkehre (sowohl flieRend, als auch ruhend) in GréRenordnungen aufzunehmen.
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Der auch im ,Managementplan Altstadt* verankerte verkehrsplanerische Ansatz sieht deshalb
vor, ,die Verkehrsbelastung durch den Kfz-Verkehr soweit wie moglich zu reduzieren...um allen
Verkehrsteilnehmern gerecht zu werden.” Dazu wurden Restriktionen in Form von Fu3ganger-
zonen, Einbahnstrallen, zonalen Geschwindigkeitsbeschrankungen erlassen sowie die Bewirt-

schaftung des zur Verfligung stehenden Parkraums vorgenommen.

In den weiteren Stadt- bzw. Wohngebieten sind vergleichbare Probleme nicht in der GroRen-
ordnung vorhanden, wie in der Altstadt. Allerdings kommt es gerade in den Stadtteilen nahe der
Altstadt zu groRer Nachfrage im ruhenden Verkehr (z.B. Frankenvorstadt, Tribseer Vorstadt,
Kniepervorstadt). Diese resultiert zum einen aus der Nachfragegruppe von Besuchern (Einkau-

fen, Dienstleistung, Tourismus) und der Arbeitnehmer, zum anderen durch die Bewohner.

ErschlieBung durch Offentliche Personenverkehrsmittel

An das regionale und Uberregionale Eisenbahnnetz ist Stralsund insbesondere Uber den
Hauptbahnhof angeschlossen. Ein regelmaRiges Fernverkehrsangebot ist prinzipiell nur in Rich-
tung Westen (Stralsund — Rostock — Hamburg und weiter) in einem 2-Stunden-Takt gegeben.
Hinzu kommen einzelne, teilweise auch nur saisonal verkehrende Ziige von und nach Mlnchen

(via Berlin), Prag (via Berlin und Dresden) oder Frankfurt (Main).

Der Regionalzugverkehr bietet mehrere, im regelmafligen Takt verkehrende Verbindungen an:

Linie Linienverlauf Takt

RE 3 Stralsund — Greifswald — Zissow — Pasewalk — Eberswalde — Ber- 120 Minuten
lin — Elsterwerda

Stralsund — Neubrandenburg — Neustrelitz (aller 2 Stunden weiter
RE 5 |mit Umstieg) — Berlin — Juterbog — alternierend: Lutherstadt-| 60 Minuten
Wittenberg/ Falkenberg (Elster)

Rostock — Ribnitz-Damgarten — Stralsund — Bergen (Rugen) —

RE 9 alternierend: Binz/ Sassnitz 60 Minuten
Stralsund (Hbf) — Greifswald — Zissow — Zinnowitz — Ahlbeck .

UBB Grenze — Swinouj$cie (PL) (Swinemiinde) ca. 120 Min

UBB | Stralsund (Hbf) — Velgast — Barth ca. 120 Min

Tabelle 1: Regionalzugverbindungen am Hauptbahnhof Stralsund (Fahrplanstand Juli 2015)

Weitere aktive Haltepunkte des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in Stralsund werden
durch den RE 9 (Haltepunkte ,Griinhufe® und ,Rigendamm®) und die UBB (nur ,Grunhufe®) be-

dient.

3 Vgl. ,Managementplan Altstadt, erarbeitet durch die Hansestadt Stralsund (Bauamt), Stand Oktober 2000, Kapi-
tel 3.3: Verkehrskonzept
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Foto: Triebwagen der UBB auf der Fahrt nach Barth im Haltepunkt Stralsund-Griinhufe

Der OPNV in Stralsund wird durch Busse realisiert. Derzeit gibt es 7 Stadtbuslinien (davon eine
nur saisonal in den Sommermonaten betrieben) sowie flir Schwachlastzeiten Anruf-Sammel-

Taxen (AST). Zusatzlich beginnen bzw. enden 11 Regionalbuslinien in der Stadt.

Die Stadtbuslinien sind tiberwiegend als Durchmesserlinien organisiert, sie durchqueren auf ih-
rem Weg also das Stadtzentrum (bzw. fahren unmittelbar daran vorbei) und haben ihre Endhal-
testellen in den Randlagen der Stadt. Die Linie 7 ist als saisonales Angebot mit Ausrichtung auf
den Tourismus (Verbindung vom Bahn-Haltepunkt Rigendamm zur Stralsunder Hafeninsel) fur

den Stralsunder Alltagsverkehr von geringer Bedeutung.

Als wichtigste OPNV-Verkniipfungsstelle kann der Bereich vor dem Hauptbahnhof auf dem Tri-
bseer Damm eingeordnet werden. Mit Ausnahme der Linie 7 fahren alle Stadtbuslinien sowie

ein Teil der Regionalbusse die Haltestelle ,Hauptbahnhof* an.

LR TR TR TITIRS (£ 1§

T .

Foto: Haltestelle ,Hauptbahnhof*, Haltesteig Westseite

Der Busbahnhof von Stralsund im Bereich der Schiitzenbastion (Weidendamm) ist hingegen vor

allem fur die Regionalbusse von Relevanz.
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FuB- und Radverkehrsbedingungen
Generell weist Stralsund aufgrund einer eher flachen Topografie und relativ kompakten Struktu-

ren (vgl. folgende Grafik) eine gute Ausgangssituation fir den Ful3- und Radverkehr auf
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Grafik 3: Luftlinienentfernungen zu den wichtigsten Zugangspunkten der Altstadt

Im Bereich der Altstadt selbst sind in der historisch gewachsenen Baustruktur gute Bedingun-
gen fur Fultganger gegeben, welche sich durch kurze Wege und Fuligangerzonen auszeich-

nen.
Die Straflen zur Altstadt sind mit Geh- und teilweise mit Radwegen versehen, so dass die Er-

reichbarkeit aus dem weiteren Stadtgebiet zu diesem wichtigen Ziel grundsatzlich gegeben ist.
Im Bestand ist jedoch kein geschlossenes Radverkehrsnetz vorhanden, welches die wichtigsten
Quellen und Ziele des Alltagsradverkehrs miteinander verbindet (z.B. die Wohnschwerpunkte

Stralsunds mit der Altstadt).
Seite 12
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s
So fehlen teilweise an Stralen mit hohen Kfz-Verkehrsbelegungen zeitgemalie, attraktive Anla-
gen. Sehr haufig sind hingegen baulich angelegte Radwege ohne Benutzungspflicht oder Geh-

wege ,Fahrrad frei“ zu finden. Insbesondere die baulich angelegten Anlagen sind zumeist von

zu geringen Breiten gekennzeichnet, zudem verengen Hindernisse wie Leuchten, Schildermas-
ten usw. die Wege zusatzlich.

Es kann beobachtet werden, dass die Fahrbahnen in Bereichen, in denen die Nutzung durch
den Radfahrer grundsétzlich zulassig ist (sowohl baulich angelegte Radwege ohne Beschilde-

rung als auch fur den Radverkehr freigegebene Gehwege dirfen, missen aber nicht benutzt
werden), kaum genutzt werden.

In Bezug auf die Altstadt ,verlangern® die Stadtteiche die Wege zwischen den weiteren bewohn-

ten Gebieten und diesem wichtigen Ziel innerhalb der Stadt. Umwege sind durch die Teiche an

sich (,Blindelung® auf den Ddmmen) sowie die notwendige Uberquerung der Ddmme bedingt.
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Grafik 4: Entfernungen zwischen den Zugéngen/ Zufahrten auf die ,Altstadtinsel”

Entsprechend wichtig ist die Schaffung bzw. der Erhalt von gut nutzbaren Wegen zwischen und
auf diesen wenigen Zugangen.
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2.2

Foto: Blick auf den Kiiterdamm in Richtung Tribseer Vorstadt

Auch die Bahnstrecke siidlich des Hauptbahnhofes wirkt als Zasur, welche zwischen den
Stadtgebieten im Sudwesten von Stralsund und der Altstadt bzw. Frankenvorstadt auf 1,7 km
(zwischen Tribseer Damm und Feldstral’e) durch FulRganger und Radfahrer nicht iberwunden

werden kann.

Ausfuhrliche Analysen zum Fuf3- und Radwegenetz sind im Kapitel 5.1, ab S. 29 fir den Rad-
verkehr, bzw. in Kapitel 6 ab S. 71 fir FuBganger zu finden.

Auswertung vorliegender Planungen und Konzepte

Die vorliegende Untersuchung beginnt im Sinne der konzeptionellen Planung nicht bei ,Null®,
sondern kann auf eine Reihe von vorliegenden Analysen und Planungen aufbauen. Die Wich-
tigsten sollen im Folgenden vorgestellt sowie die fiir das vorliegende Projekt relevanten Inhalte

kurz beschrieben werden.
Alter Markt — Verkehrliche Rahmenuntersuchung (Juli 2007)
Die Untersuchung wurde notwendig, nachdem eine Umgestaltung des Alten Marktes vorgese-

hen war, welche auch Auswirkungen auf die verkehrliche ErschlieBung und die Verkehrsorgani-

sation im gesamten Altstadtbereich bzw. darliber hinaus haben wirde.
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Ein Teil der damals beschriebenen Analysen im Bereich des Radverkehrs kdnnen auch heute

noch als aktuell eingeordnet werden:

e Augenscheinlich ist, dass das Fahrrad in Stralsund sehr haufig und selbst bei schlechtestem
Wetter im Alltagsverkehr genutzt wird.

e Auch sind die Entfernungen zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt bzw. historischen
Altstadt geradezu ideal fiir den Radverkehr. Die Luftlinienentfernungen betragen nach Knie-
per West ca. 3, 0 km, nach Knieper und Knieper Nord etwa 2,0 km, zur Kniepervorstadt nur
etwa 1,5 km. Auch Tribseer Siedlung, Tribseer und Franken sind in einem Entfernungsbe-
reich von unter 3,0 km zur Altstadt gelegen. Lediglich nach Griinhufe betragt die Entfernung

etwa 3,5 km.

,»Verkehrskonzept Altstadt” (Juli 2013)

Aus der positiven Entwicklung der Altstadt von Stralsund, welche sich durch eine Erhéhung der
Einwohnerzahlen, der Starkung der Funktion als Einzelhandels- und Dienstleistungszentrum
sowie in einer Zunahme Besucher- bzw. Touristenzahlen ausdriicken, resultieren verkehrliche
Probleme. Diese sind vor allem durch Konflikte zwischen Kfz-Verkehrsstrémen und Ful3gangern
sowie den ruhenden Verkehr gekennzeichnet. Auf Grundlage umfassender Analysen in der Alt-
stadt wurden Konzepte und Malinahmen zur Minderung erkannter Probleme sowie zur allge-

meinen Verbesserung der Situation entwickelt.

Der Kern der konzipierten MalRnahmen besteht darin, Kfz-Quell- und Zielverkehre der Altstadt
soweit wie moglich bereits vor dieser abzufangen und die verbleibenden (insbesondere durch
Bewohner verursachten) Verkehre vertraglich im Gebiet abzuwickeln. Zur Erflllung dieser Ziel-
stellungen sind die weitergehende Verkehrsberuhigung sowie eine Neuordnung des ruhenden

Verkehrs notwendig.

Léarmaktionsplan (Januar 2014)

Zum Schutz des menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der
Volkswirtschaft indirekt durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-
Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) durch das Europaische Parlament ein euro-
paweit einheitliches Konzept aufgestellt, um den Umgebungslarm und somit seine schadlichen

Folgen zu verringern bzw. ganz zu vermeiden.

Dazu ist der Larm im StraBenhauptnetz im Rahmen einer Larmkartierung zu bestimmen, um
anschlieend mittels eines Larmaktionsplanes Maflinahmen zur Reduzierung zu entwickeln. Fir
die Hansestadt Stralsund liegt ein Entwurf zum Larmaktionsplan der Stufe 2 vor, in welchem die
HauptverkehrsstralRen (Verkehrsbelegung > 3 Mio Kfz/ Jahr) betrachtet wurden.
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Als allgemeine MaRnahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen der Anwohner (und mit Re-
levanz fur die vorliegende Untersuchung) sind die Optimierung des Radwegenetzes, die gute
ErschlieRung des Stadtgebietes mittels OPNV und die ,Beruhigung des Kfz-Verkehrsflusses
und Attraktivitatserh6hung des Fahrradverkehrs® durch die Anlage von Radwegen enthalten.

Fir einzelne StralBenabschnitte sind Radverkehrsanlagen vorgeschlagen worden, deren larm-
mindernde Wirkung in der AbstandsvergroRerung zwischen Kfz-Verkehr und Fassaden, der
Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten sowie der generellen Starkung des Fahrrads
als larmarmes Verkehrsmittel liegt. Im Larmaktionsplan wurde jeweils die grundsétzliche Reali-
sierbarkeit anhand der bestehenden Fahrbahnbreite zwischen den Borden geprift. Eine vertie-

fende Planung ist nicht vorgenommen worden.

Verkehrsuntersuchung Tribseer Vorstadt (September 2015)

Im Stadtteil Tribseer Vorstadt ist die derzeitige bauliche Ausgestaltung des Strallennetzes vor
allem auf den Kfz-Verkehr ausgelegt und fihrt so u.a. zu einer negativen Beeinflussung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitdten. Dabei weisen insbesondere der Carl-Heydemann-Ring und
der Tribseer Damm eine Dimensionierung auf, welche auf die deutlich héheren Verkehrsmen-
gen vor Eréffnung der Umgehungsstral’en ausgelegt waren und heute nicht mehr notwendig
sind. Fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer sind die Angebote hingegen unzureichend aus-

gebildet.

Aufgabe der Untersuchung war, zu Uberprifen, wie die Verkehrsfihrung an die nach der Frei-
gabe des Umgehungsstrallennetzes reduzierte Nachfrage angepasst werden kann. Damit sol-
len die Wohnqualitat erhdht und entstehende Platzreserven anderen Nutzungen zugefihrt wer-
den. Die Schwerpunkte der Betrachtungen lagen dabei auf dem Jungfernstieg, der Barther
Stralle sowie den Hauptverkehrsstrallen Tribseer Damm, Carl-Heydemann-Ring und Friedrich-
Engels-Stralle sowie den zugehoérigen Knotenpunkten. Fir den Jungfernstieg wird im Ergebnis
u.a. eine Einbahnstrallenregelung und fir die StralRen des Hauptnetzes die Einordnung von

Radverkehrsanlagen vorgeschlagen.

Projekt ,,kombiniert mobil“

Im Rahmen einer gesonderten Untersuchung wurde mit zeitlichem Vorlauf zum vorliegenden
Projekt ein intermodales Mobilitdtskonzept fur die Hansestadt Stralsund* erarbeitet. Dieses
Konzept ist im Rahmen des vom Ministerium fir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung

Mecklenburg-Vorpommern aufgelegten ,intermodalen Mobilitdtskonzepts 2013 erstellt worden.

4 Entwicklung eines intermodalen Mobilitdtskonzeptes: kombiniert mobil — Verkehrsmittel vernetzt, Los 2, Hansestadt

Stralsund®, im Auftrag des Ministeriums fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern
erarbeitet durch raumkom Trier/ Interlink GmbH/ Fahrplangesellschaft B&B mbH (Stand: Mérz 2015)
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Die Stadt Stralsund wurde fir das Modellprogramm im Handlungsfeld Park + Ride (P+R) aus-
gewahlt. Weitere MaRnahmen und Ansétze sind zum OPNV-System, dem Hauptbahnhof als
funktionalen Verknlpfungspunkt der Multimodalitat und einem Leihradsystem erarbeitet wor-

den.

Mit Hilfe eines gleichfalls entwickelten Kommunikations- und Marketingkonzeptes sollen die
umgesetzten Malnahmen der Offentlichkeit zuganglich gemacht und damit die Nachfrage bzw.

Akzeptanz erhbhen.

Das vorliegende Klimaschutzteilkonzept ist mit dem Konzept ,kombiniert mobil“ eng verflochten,
da beide Projekte hinsichtlich der Zielstellung konform sind und sich gegenseitig erganzen. Die-
ser Verflechtung wurde durch die Ubernahme von wichtigen MaBnahmen im vorliegenden Kon-

zept Rechnung getragen.

Fazit

In einer Reihe von Untersuchungen hat sich die Hansestadt Stralsund bereits mit Detailproble-
men auseinandergesetzt. Der Fokus lag dabei auf der Weiterentwicklung der aufgrund der Nut-
zungsuberlagerung von Tourismus, Einzelhandel und Wohnen in einem stadtebaulich sensiblen
Umfeld bedeutsamen Altstadt. Mit dem Larmaktionsplan wurde zudem das stadtische Stralien-
hauptnetz mit anstehender Wohnbebauung hinsichtlich der Larmminderungsmaoglichkeiten un-

tersucht und MalRnahmenvorschlage unterbreitet.

Die relevanten Inhalte der bereits vorliegenden Plane und Konzepte werden in der vorliegenden

Untersuchung berucksichtigt.

804_Klimaschutzteilkonzept Verkehr.docx Seite 17



Klimaschutz-Teilkonzept
sKlimafreundliche Mobilitt — Stralsund steigt um*

s

3. Durchgefiihrte Beteiligungen

Das vorliegende Konzept wurde unter intensiver Beteiligung der Offentlichkeit sowie von be-

troffenen Akteuren bzw. Fachabteilungen erstellt. Dadurch sollten zum einen die aus Nutzer-

sicht grofdten Problembereiche mit betrachtet und zum anderen eine mdéglichst hohe Akzeptanz

der erarbeiteten MaRnahmen erreicht werden.

Die erste Offentlichkeitsveranstaltung im Juni 2015 wurde genutzt, um Aufgabe und Zielstellung

des Projektes zu erldutern, Defizite im Fuf3- und Radwegenetz in ,Meckerkarten“ zu sammeln

sowie ein Radroutenzielnetz abzustimmen. Zur besseren Abwicklung der Diskussion wurden
zwei Arbeitsgruppen gebildet.

Foto: Diskussionen in der Arbeitsgruppe ,Defizite im Rad- und FuBverkehr”im Rathaus Stralsund

Hinweise konnten nicht nur wahrend der Veranstaltung, sondern auch im Nachgang schriftlich

gegeben werden. Die Hinweis-Schwerpunkte sind in der folgenden Grafik verortet.
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Grafik 5: Verortung und Art der Hinweise aus der Biirgerbeteiligung
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Im September 2015 wurden die unter anderem auf den Hinweisen und Vorschlagen basieren-
den Mallnahmen vorgestellt und diskutiert. Es zeigte sich eine generelle Zustimmung zu den
MaRnahmen, aber auch eine gewisse Skepsis insbesondere gegeniber der vorgesehenen Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Im Bestand ist erst seit ca. einem Jahr ein Stral’enab-
schnitt in der Hansestadt mit einem Schutzstreifen ausgestattet und die damit zusammenhan-

genden Regelungen noch nicht verbreitet.

Weiterhin wurden parallel im Verfahren mehrere Sitzungen von Fachgremien und mit Tragern
offentlicher Belange durchgefiihrt. Diese dienten vor allem der Abstimmung von Details sowie
der Herstellung einer konsistenten Ausrichtung des Konzeptes mit vorliegenden Planungen und

Strategien.

Die Zwischenergebnisse sind zudem im Ausschuss fir Bau, Umwelt und Stadtentwicklung den

Vertretern der Burgerschaft vorgestellt worden.
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4.
41

4.2

CO:2-Bilanzierung — Bestand und Szenarien

Anlass und Zielstellung

Die Zielstellung des vorliegenden Konzeptes einer Reduzierung der klimarelevanten Schadgase
bedingt auch die Bestimmung des derzeitigen und des perspektivischen Ausstolles. Sie ist
Grundlage firr die Darstellung von nutzbaren Potenzialen und eine Wirkungsbewertung der

MaRnahmen.

Im Folgenden sind die bereits im Klimaschutzkonzept der Hansestadt Stralsund vorgenomme-
nen Berechnungen fiir den Verkehrsbereich dargestellt und eine Vertiefung vorgenommen wor-
den. Daran schlie3t sich eine Szenarienbetrachtung an, in deren Rahmen die realistisch er-

reichbaren Einsparungen aufgezeigt werden sollen und sich die Zielsetzungen ableiten.

Im Zuge des Monitoring sollen in regelmaRigen Abstanden die tatsachlich erreichten Effekte

Uberprift und somit die Ausrichtung des Konzeptes bei Notwendigkeit korrigiert werden.

Vorliegende Berechnungsergebnisse des Klimaschutzkonzeptes

Bereits im Klimaschutzkonzept der Hansestadt Stralsund wurde eine ,Fortschreibbare Energie-
und CO2-Bilanz® Uber alle relevanten Sektoren, demnach also auch fir den Bereich Verkehr,
aufgestellt. Aufgrund der breiten Betrachtungsebene (ber alle Klimaschadgas-Emittenten wurde
dazu aus Griinden der Praktikabilitat eine stark vereinfachte Methode Uber die Heranziehung
von (i.d.R. bundesdeutschen) Durchschnittswerten gewahlt. Bei Vorliegen konnten diese an-

hand von detaillierteren, stadtbezogenen Angaben konkretisiert werden.

Fir das im Klimaschutzkonzept aktuellste Bilanzierungsjahr 2007 trifft dies im Verkehrsbereich
zu. Fur den Verbrauchssektor Verkehr wurde festgestellt, dass dieser einen Anteil von 21 % an
den Stralsunder CO2-Emissionen ausmacht. Da fur dieses Jahr insgesamt 381.000 t CO2 bilan-

ziert wurden, entfallen auf den Verkehrssektor demnach absolut etwa 80.000 t.

Im Juli 2014 ist eine Fortschreibung der Energie- und CO2-Bilanz® vorgenommen worden, wel-
che eine Betrachtung der Jahre 2010 und 2012 beinhaltete.

5 Fortschreibung der Energie- und CO.-Bilanz fiir die Hansestadt Stralsund®, im Auftrag der Stadt erarbeitet durch
IFEU Institut fiir Energie und Umwelt e.V. Aninstitut der Fachhochschule Stralsund, Stralsund, Juli 2014
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4.3

Die Methodik wurde in der Fortschreibung insbesondere zur Gewahrleistung der Vergleichbar-

keit mit anderen Stadten leicht modifiziert, fliir den Verkehrssektor bedeutet dies:

o Ausweisung der Ergebnisse jeweils im Verursacher- und Territorialprinzip®,

o Ruckgriff auf bundesdeutsche Durchschnittswerte als Berechnungsgrundlage, da keine ak-
tuellen verkehrsspezifischen Daten (wie 2005 — 2007) vorlagen,

e Anpassung der Werte an Stralsunder Verhaltnisse mittels gebildeter Quotienten zwischen
den Stralsunder und den bundesdeutschen Durchschnittswerten aus 2005 — 2007 und Uber-

tragung auf die fur 2010/ 2012 vorliegende Daten.

Fur 2012 wird nach dieser Anpassung ein mit 26 % etwas hdherer Anteil des Verbrauchssek-
tors ,Verkehr® an der Gesamt-CO2-Emission der Stadt ausgewiesen, als 2007. Dies ist aber
eher mit den methodischen Unterschieden in der Berechnung zu begriinden. Insgesamt liegt
die Stadt Stralsund laut der Bilanzierung Uber alle Emissionen auf einem guten Weg, die

selbstgesteckten Klimaschutzziele zu erreichen.

Methodische Vorgehensweise bei der Bilanzierung im Rahmen des Teilkonzeptes

Wie sich schon im Klimaschutzkonzept der Hansestadt Stralsund abzeichnete, ist die Datenver-
fugbarkeit fur die Erstellung von Bilanzen zum Energieverbrauch bzw. den CO2-Emissionen ge-
rade im Verkehrsbereich nur eingeschrankt gegeben. Insbesondere eine Wirkungsbilanzierung
der Malinahmen bedingt aber, dass nicht bundesdeutsche Durchschnittswerte herangezogen
werden, sondern tatsachlich fir das jeweilige Untersuchungsgebiet spezifische. Ansonsten
wurden sich eingestellte Veranderungen nicht in der Bilanzierung widerspiegeln, sondern in den

Durchschnittswerten aufgehen.

Die wichtigste Grundlage fir die Bilanzierung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen
sind vorliegende Informationen zum Verkehrsmittelwahlverhalten bei Wegen mit Altstadtbezug.
Dieses wurde im Juni 2013 im Rahmen einer Erhebung in Vorbereitung des vorliegenden Kon-

zeptes durch die Stadt in Kooperation mit der Fachhochschule ermittelt.

Die verfigbaren Daten wurden in einer Bilanz der CO2-Emissionen verwendet und angelehnt an
die Vorgaben des ,Praxisleitfadens zum Klimaschutz in Kommunen®” eine ,Kurzbilanz® erstellt.
Hierbei wird auf Basis der Nachfragezahlen und den Mobilitdtskennziffern die jahrliche Ver-
kehrsleistung im Pkw-Verkehr und im 6ffentlichen Personennahverkehr ermittelt. Multipliziert mit

den jeweiligen Emissionsfaktoren ergibt sich die klimarelevante CO2-Emission.

8 Verursacherprinzip: Emissionen aller Einwohner eines bestimmten Gebietes (iberall, z.B. auch auf Urlaubsreisen/
Territorialprinzip: Emissionen aller im Gebiet befindlichen Personen unabhéngig von ihrer Herkunft, z.B. auch Ur-
lauber in Stralsund

7 Deutsches Institut fiir Urbanistik
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4.4

Die Anzahl der Wege mit Altstadtbezug ist dem Verkehrsmodell des Projektes ,Fortschreibung
Verkehrskonzept Altstadt” (vgl. Kapitel 2.2, S.14) entnommen worden. Die Emissionsfaktoren
stammen aus dem aktuellen ,Transport Emission Model“ (TREMOD?). Die Faktoren fir Kurzbi-
lanzen beziehen sich hierbei auf durchschnittliche Fahrbedingungen im Innerortsbereich. Es
werden Faktoren fir den Pkw-Verkehr und den o6ffentlichen Verkehr unterschieden. Insgesamt

kann eingeschatzt werden, dass die genutzten Daten aktuell und sachbezogen sind.

Dennoch gibt die Bilanz nur einen Uberschldgigen Anhaltspunkt Uber die im altstadtbezogenen
Verkehr entstehenden Treibhausgasemissionen. So sind insbesondere folgende Einschrankun-

gen zu benennen, die auch Relevanz fir die Interpretation der Ergebnisse haben:

e Fahrten des Wirtschafts- und Giterverkehrs flieRen nicht in die Berechnung ein.

¢ Die verwendeten Wegelangen sind Durchschnittswerte von und zu den Mittelpunkten von
Quelle und Ziel.

e Die Verkehrsmittelwahl der aus dem Umland stammenden Besucher, Beschaftigte oder Tou-
risten wird aus Griinden der statischen Sicherheit rdumlich nicht differenziert. Demnach sind
ggf. bestehende Gunstfaktoren (z.B. gute OPNV-Anbindung) nicht beriicksichtigt.

¢ Die verwendeten Emissionsfaktoren geben nur einen allgemeinen stadtischen Durchschnitt
wieder. Besonderheiten des Stralsunder Verkehrssystems und der Fahrzeugflotte kénnen

nicht bertcksichtigt werden.

Die benannten Punkte kénnen jedoch vor dem Hintergrund des Projektzieles, einer Erhéhung
der Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes altstadtbezogener Verkehre des alltags-

und touristischen Verkehres, vernachlassigt werden.

Bilanzierung der Ausgangssituation

Eingangsdaten

Die ,Verkehrserhebung Altstadt Stralsund“ fand in Vorbereitung des vorliegenden Projektes im
Juni 2013 durch die Hansestadt in Zusammenarbeit mit der in Stralsund ansassigen Fachhoch-
schule statt. Es wurden insgesamt 1.200 Personen in der Altstadt sowie mittels Internet befragt.
Neben dem Verkehrsmittelwahlverhalten auf Wegen mit Altstadtbezug waren auch die Motivati-
on zur Fahrradnutzung sowie die Zufriedenheit bzw. Problempunkte im Radverkehr von Inte-
resse. Zielgruppen waren Besucher der Altstadt Stralsunds (impliziert auch Stralsunder aus an-
deren Stadtteilen) sowie Beschaftigte. Die Herkunft der befragten Besucher der Altstadt ist in

folgender Grafik dargestellt.

8 Aktualisierung "Daten- und Rechenmodell: Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisierten Verkehrs
in Deutschland 1960 — 2030“(TREMOD, Version 5.3) fiir die Emissionsberichtserstattung 2013 (Berichtsperiode
1990-2011), im Auftrag des Umweltbundesamtes erarbeitet durch ifeu — Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg GmbH, September 2012
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Grafik 6: Herkunft der befragten Altstadt-Besucher

Von den befragten Beschaftigten kamen 60 % aus der Hansestadt und 40 % aus den umlie-

genden Gemeinden.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigen sich erhebliche Unterschiede zwischen den erhobe-

nen Nutzergruppen.
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Grafik 7: Verkehrsmittelwahlverhalten der befragten Nutzergruppen auf Wegen in die/ innerhalb der Alt-
stadt (*etwa zwei Drittel der befragten Besucher aus Stralsund kamen aus der Altstadt selbst
oder den nahe gelegenen Stadtteilen ,Knieper, die kurzen Distanzen erkldren z.T. den hohen

Anteil der Umweltverbund-Nutzung)

Aufgrund der generell kiirzeren Distanzen kénnen die Stralsunder auf ihren Wegen in die Alt-
stadt eher zu Fuld gehen oder das Fahrrad nutzen, als die Nutzer von aul3erhalb. Dabei griffen
von den Stralsunder ,Besuchern” nur 14 % auf ein Kfz zurtick, der Uberwiegende Teil nutzte
hingegen ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes aus Full, Rad und OPNV. Diese Werte sind
jedoch zum Teil durch einen hohen Anteil von befragten Besuchern mit Herkunft in der Altstadt

selbst bzw. den nahe gelegenen Stadtteilen ,Knieper” zu erklaren.
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Hingegen sind die Stralsunder, die in der Altstadt arbeiten, auf ihren regelmafigen Wegen deut-

lich Kfz-affiner. Mehr als ein Drittel der Befragten nutzten Auto oder Motorrad.

Die von auswarts kommenden Besucher und Beschaftigten nutzen auf ihrem Weg in die Alt-
stadt deutlich haufiger das Kfz — mehr als zwei Drittel der befragten Besucher gaben dieses

Verkehrsmittel an, bei den Beschéaftigten mehr als 80 %.

Reine FuBwege sind auf den Wegen zwischen den Umlandgemeinden und der Altstadt nicht
angegeben worden, was sich mit den zugehdrigen Distanzen erklart. Allerdings muss darauf
verwiesen werden, dass i.d.R. Teilstrecken aller Wege mit den anderen Verkehrsmitteln zu Ful®
zurlickgelegt werden. Demnach kommt der Starkung dieser Verkehrsart ebenfalls eine erhebli-

che Bedeutung zu.

Bilanzierung der altstadtbezogenen Verkehre

Neben den Angaben zur Verkehrsmittelwahl der Besucher und Beschaftigten der Altstadt liegen
den folgenden Berechnungen weitere Daten zugrunde. Diese sollen nicht detailliert aufgezeigt,

sondern lediglich benannt werden:

o Vertiefende Aussagen zur Verkehrsmittelwahl nach Herkunft der Besucher (Quelle: Altstadt-
befragung),

¢ durchschnittliche Wegelangen auf wichtigen Relationen (Quelle: eigene Berechnung),

¢ Verteilung der Einwohnern nach Stadtteilen (Quelle: Hansestadt Stralsund),

o zweckbezogenes Kfz-Verkehrsaufkommen auf altstadtbezogenen Wegen (Quelle: Ver-

kehrsmodell).

Aus diesen Angaben kann eine Uberschlagige Bilanzierung der altstadtbezogenen Verkehre
abgeleitet werden. Die Bilanz bericksichtigt auch die mit der Energiebereitstellung verbunde-
nen Emissionen sowie die neben CO2 aus dem Verkehrsbereich stammenden, klimawirksamen
Gase Methan (CH4) und Distickstoffmonoxid (N20). Diese werden entsprechend ihrer Schéad-

lichkeit in CO2-Aquivalente (CO2-Aqu) umgerechnet und auf die CO2-Emission aufgeschlagen.

Es wurde eine Beschrankung der bilanzierten Wege auf das Gebiet der Hansestadt Stralsund
vorgenommen (,Abschneiden“ der Wege von und nach aulRerhalb an der Stadtgrenze), so dass

die Bilanzierung dem , Territorialkonzept® entspricht.

Ein Vergleich mit den Werten aus dem Klimaschutzkonzept ist ausdriicklich nicht maglich, da in
diesem eine abweichende Methodik angewandt und zudem dort alle Stralsunder Verkehre bi-
lanziert wurden. Im Sinne der Aufgabenstellung fir das vorliegende Konzept ist ein solcher

Vergleich auch nicht notwendig.
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Im Ergebnis der Kurzbilanz ergibt sich ein AusstoR von ca. 4.500 t CO2-Aqu./ Jahr durch alt-
stadtbezogenen Verkehre (nur innerhalb der Stralsunder Stadtgrenzen). Etwa 90 % der Emissi-

onen resultieren aus der Kfz-Nutzung auf den Wegen von und zur Altstadt.

3.000

2.500

2.000 -

1.500 -

1.000 -

500 -

Stralsunder aus Umland

Grafik 8: Klimaschadgas-Emissionen altstadtbezogener Verkehre (nur auf Stralsunder Stadtgebiet — ent-

sprechend Territorialkonzept)

Insgesamt wird deutlich, dass der groRere Teil der altstadtbezogenen Fahrten (Quell- und Ziel-
verkehre) berortlich, beispielsweise auf Arbeitswegen, erfolgt. Da diese Uber die Stadtgrenze

hinaus fortgesetzt werden, sind sie noch emissionsintensiver, als dargestellt.

4.5 Szenarienbetrachtungen

Im Rahmen von Szenarienbetrachtungen soll mittels Annahmen zu mdglichen Veranderungen
im Verkehrssystem herausgefunden werden, welche MalRnahmen besonders wirkungsvoll sind
und demnach weiter verfolgt werden sollten. Zur Berechnung der Szenarien kommen die identi-
sche Methode sowie Ausgangsdaten zum Einsatz, welche zur Bilanzierung genutzt wurden.

Damit ist die Vergleichbarkeit der Ergebnisse sichergestellt.

Als Ansatz zur Reduzierung von klimarelevanten Emissionen kommt der einfache Wirkungszu-
sammenhang, dass Kfz-Verkehr, der nicht stattfindet, keine CO2-Emissionen erzeugt, zum Tra-

gen.
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Um Kfz-Verkehr zu vermeiden, ohne die Mobilitat der Birger einzuschranken, missen Malf3-
nahmen vor allem an den Ursachen der Verkehrsentstehung ansetzen. Eine Reduzierung der
CO2-Emissionen des Gesamtverkehrs lasst sich erreichen, indem der Verkehr von héher emit-
tierenden Verkehrsmitteln (insbesondere Kfz) auf niedriger bzw. nicht emittierende Verkehrsmit-
tel (Bahn, Bus, Rad und zu Ful® gehen) verlagert wird. Grundsatzlich wird durch kompakte
Stadtstrukturen das Zurticklegen von Wegen mittels klimafreundlicher Verkehrsmittel geférdert,
da kurze Wege besonders gut zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen, so

dass Kfz-Verkehrsleistungen eingespart werden.

Sowohl Besucher als auch Berufspendler aus dem Umland, welche die Stralsunder Altstadt
zum Ziel haben, emittieren den Grol¥teil der Klimaschadgase. Allerdings sind diese beide Nut-
zergruppen aufgrund der Wegeldngen und Verkehrsstrukturen nur in geringem Male durch

MaRnahmen in Stralsund zu beeinflussen.

Obwohl Stralsunder ,Besucher* bereits eine starke Nutzung von FuB, Rad und OV aufweisen,
sind auch in dieser Gruppe noch Verlagerungspotenziale gegeben. Dies trifft noch starker auf

die in der Altstadt beschaftigten Stralsunder zu.

In den folgenden Szenarien wird aufgezeigt, welche Annahmen zum Verkehrsverhalten sich in

welcher Grolkenordnung auf die Klimaschadgasemissionen auswirken.

Szenario 1 - Reduzierung der Kfz-Nutzung

Das erste Szenario geht von einer Reduzierung der Kfz-Nutzung auf den Binnenwegen der
Stralsunder aus. Entsprechend der Modal-Split-Anteile fur Arbeits- und Besucherwege der
Stralsunder wurden die Annahmen so getroffen, dass ein Rickgang der Kfz-Nutzung auf jeweils

einem Viertel der Wege mdglich ist:

¢ Reduzierung der Kfz-Nutzung auf Arbeitswegen von Stralsundern: von 39 % auf 30 %,

¢ Reduzierung der Kfz-Nutzung auf ,Besucherwegen” von Stralsundern: von 14 % auf 10 %,

¢ Reduzierung der Kfz-Nutzung auf Arbeitswegen aus dem Umland: von 82 % auf 77 %,

¢ Reduzierung der Kfz-Nutzung auf ,Besucherwegen® aus dem Umland: von 65 % auf ca.
60 %,

Bei Erreichen dieser zwar méglichen, aber auch als ambitioniert anzusehenden Anderungen
wirden bezogen auf alle Nutzergruppen 10 % Reduzierung der Klimaschadgasemissionen er-

reicht.
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4.6

Szenario 2 — Nutzung P+R

Im zweiten Szenario greift die in Stralsund derzeit konzipierte Neuausrichtung des P+R-
Systems auf. Es wurde errechnet, welche Effekte entstehen, wenn die Nutzer aus dem Umland
von Stralsund kinftig verstarkt die P+R-Platze anfahren, um den Weg in die Altstadt mit dem

Bus fortzusetzen:

¢ Annahme zur Nutzung durch ,Besucher” aus dem Umland: 30 %

e Annahme zur Nutzung durch in der Altstadt Arbeitende: 20 %

Die unterschiedlichen Annahmen sind dadurch zu begriinden, dass die Akzeptanz der ,gebro-
chenen“ Wegekette (Abstellen Kfz — Fahrt mit Bus zur Altstadt) bei nicht-routinierten Nutzern
groRer eingeschatzt wird. Die Nutzung der P+R-Platze durch Stralsunder wurde hingegen aus-
geschlossen, da die neuen Anlagen eher peripher am Stadtrand liegen und eine Fahrt mit dem

Kfz zu den Standorten keinen Vorteil bringt.

Durch diese Ansatze lielien sich die Emissionen altstadtbezogener Verkehre innerhalb von
Stralsund um 3 % reduzieren. In der Betrachtung wurde beriicksichtigt, dass die attraktive
OPNV-Anbindung der P+R-Platze mit mehr Busfahrten und damit auch mit zusétzlichen Emis-

sionen verbunden ist.

Szenario 3 — Erhéhung des Besetzungsgrades

Gerade regelmallig stattfindende Fahrten mit identischen Zielen sind fir den Zusammenschluss
in Form von Fahrgemeinschaften gut geeignet. Entsprechend wird eine Erhdhung des Beset-
zungsgrades auf regelmaRigen Arbeitswegen von derzeit 1,1 (bundesdeutscher Durchschnitts-
wert) auf 1,2 angenommen. Dies bedeutet, dass ca. 8 % weniger Kfz auf diesen Relationen

zum Einsatz kommen.

Hinsichtlich der Reduktionspotenziale Uber alle altstadtbezogenen Verkehre wirde die Erhé-

hung eine Reduzierung um etwa 2 % (innerhalb der Stralsunder Stadtgrenzen) ausmachen.

Bestimmung des Zielszenarios

Die in den 3 vorhergehenden Szenarien gemachten Annahmen sind als Zielstellung in einem
Szenario zusammengefasst worden. Demnach kdnnten mittels der Verhaltensanderungen ins-
gesamt etwa 15 % der Klimaschadgasemissionen gegeniiber dem Bestand vermieden
werden. Diese Reduktion wird als Zielgrofie fur das vorliegende Konzept hinsichtlich der klima-

freundlicheren Abwicklung altstadtbezogener Verkehre ibernommen.
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Diese Zielstellung kann als ambitioniert, aber erreichbar eingeordnet werden. Zur Erfillung ist
der Fokus der Mallnahmen auf der Forderung des Rad- und Fuliverkehrs sowie der Verbesse-
rung der nahraumlichen Erschliefung zu legen. Auch ein optimiertes Stadtbussystem kann die
Erreichbarkeit der Altstadt verbessern. Ob und wie diese zum Erfolg flihren, hangt aber auch
davon ab, in wie weit die Nutzer die Bereitschaft zur Verhaltensdnderung zeigen. Demnach wird

eine flankierende Offentlichkeitarbeit zur Verstarkung der Effekte als sinnvoll erachtet.

In den folgenden Kapiteln sollen entsprechende MalRnahmen mit mdglichst hohem Konkretisie-
rungsgrad beschrieben werden. Eine Ubersicht liber alle MaBnahmen des Konzeptes inkl.

Kurzbeschreibung ist in tabellarischer Form in Anlage 1 enthalten.
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5.
5.1

Verbesserung der nahraumlichen ErschlieBung im Radverkehr

Methodisches Vorgehen im Bereich Radverkehr

Dem Radverkehr kommt aus Aspekten des Klimaschutzes, der Larmminderung, Gesundheits-
vorsorge, aber auch aufgrund von Platz- und Kosteneinsparung (mit dem Nebeneffekt der Er-

héhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in der Stadt) eine erhebliche Bedeutung zu.

Dabei wird aktuell durch die zunehmende Etablierung von E-Bikes bzw. Pedelecs der Hand-
lungsdruck hinsichtlich der Vorhaltung attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen groRer, da
durch diese Zweirader einer der ggf. als Nachteil wahrgenommenen Aspekte des Radfahrens
(korperliche Anstrengung) in den Hintergrund rickt und eine starke Verbreitung dieser Zweira-
der absehbar ist. Dadurch entstehen aber auch neue Probleme durch héhere Geschwindigkei-
ten im Radverkehr (Sicherheitsaspekte insbesondere in Knotenpunkten oder bei der gemein-
samen Nutzung von Gehwegen). Demnach kann die Schaffung ausreichend dimensionierter
Radverkehrsanlagen als Beitrag zur Férderung der Elektromobilitat eingeordnet werden. Aber
auch fur den ,klassischen Radfahrer ist das Stralsunder Radverkehrsnetz problem- und kon-
fliktbehaftet

Es sind deshalb MaRnahmen zu entwickeln, die darauf angelegt sind, dem Alltags- und touristi-
schen Radverkehr in Stralsund ein Grundnetz an sicheren Verbindungen zur Verfligung zu stel-

len, welche mit zeitgemaRen Anlagenformen auszustatten sind.

Auf Grundlage der erfassten Anlagen und der im Alltagsverkehr relevanten wichtigen Quellen
und Ziele wurde dazu in Anlehnung an die zur Netzkonzeption in den ,Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen“ (ERA) gemachten Vorgaben ein Radverbindungs-Zielnetz entwickelt. Da-
bei ist ein Anspruch, moglichst direkte Verbindungen zu gewahrleisten, da sich der Radverkehr
als sehr umwegeempfindlich darstellt. Die Stadtgliederung Stralsunds, welche generell ein radi-
al auf die Innenstadt ausgerichtetes Strallennetz besitzt, aber auch Zasuren aufweist, gibt dabei

die Grundstruktur vor.
Nach der Erarbeitung des Radverbindungszielnetzes wurde gepruift, inwiefern:

e in den fur eine FUhrung vorgesehenen StralRen Anlagen notwendig und ggf. vorhanden sind,

¢ Dbei Notwendigkeit (z.B. Strallen mit hohem Verkehrsaufkommen) die regelgerechte Einord-
nung der Radverkehrsanlagen mdglich ist,

e ggf. parallel verlaufende Straflen oder Wege fur die Fuhrung von Verbindungen genutzt
werden oder

o Wegeverbindungen erganzt werden mussen.

® ERA - Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, Forschungsgesellschatft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV),
Kéin, 2010
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5.2

Im Ergebnis dieses Schrittes wurde der Handlungsbedarf im Stral’en- und Wegenetz aufzeigt.

[ Anlage im Bestand |

U

Priifschritt 1 Priifschritt 2
Eignung geman Nein Liegt eine Planung/ Nein MaBnahmen-
Belastungsbereich? | Konzeption zur > vorschlag
1 Ta Verbesserung der entwickelt
Nein Situation vor?
I Breite angemessen*? ’—-P : T
lJa

‘ Baulicher Zustan_d akzeptabel*? }ﬂ_,

lJa Ja
' v

| Kein Handlungsbedarf ‘ ‘ Beschreibung/ Ubernahme

* Hinweise aus der Bevolkerung wurden gepriift und bei Relevanz berticksichtigt

Grafik 9: Ablaufschema der Ableitung des Handlungsbedarfs

Aufbauend auf dem Handlungsbedarf wurden im nachsten Schritt Vorschlage zur Anlagenge-
staltung gemacht bzw. auf bereits vorliegende Planungen zurtckgegriffen. Dieser Konkretisie-
rungsschritt ist vor allem auf Stralennetzelemente beschrankt, aus denen ein geschlossenes

»Grundnetz” gebildet und wichtige Relationen abgedeckt werden kénnen.

Entwicklung des Radverbindungszielnetzes

Das Radverbindungszielnetz stellt, wie beschrieben, die Grundlage fur die Ableitung des Hand-
lungsbedarfes innerhalb des stadtischen Straflen- und Wegenetzes dar. Es konnte bei der Ent-
wicklung des Zielnetzes auf ein bereits Bestehendes aus dem Jahr 1999 zurtckgegriffen wer-

den, welches im Zuge des damaligen Radwegekonzeptes entwickelt wurde.

Es zeigte sich aber im Bearbeitungs- und Diskussionsprozess, dass eine bloRe Fortschreibung
mit leichten Anpassungen nicht zielfiihrend ist, sondern vielmehr eine vollstandige Uberarbei-
tung sowohl der Ziel-Streckenfihrungen, aber auch der zugrundeliegenden Charakteristik not-

wendig ist.

Insgesamt sind funf Verbindungstypen entwickelt worden, die anschlieRend auf das bestehende
Stralen- und Wegenetz umgelegt wurden. Im Straennetz orientieren sich die wichtigen Ver-
bindungen fir den Radverkehr stark am StralRennetz, da dieses aufgrund der Stadt- bzw. Sied-
lungsstrukturen bereits die gewlinschten direkten Verbindungen mit klarer Ausrichtung auf die

Innenstadt herstellt.
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s

Demnach wurden folgende Verbindungstypen definiert:

Wichtige Radverbindungen im Strafen...

Weiteres StraBen- und
Wegenetz
mit ErschlieBungsfunk-

...hauptnetz ...nebennetz .
tion
Funktion e umwegarme Verbin- [e Verbindung von wich- | e FeinerschlieBung von
dung zum Stadtzent- tigen Zielen innerhalb Quellen und Zielen
rum und untereinan- der Wohngebiete mit (i.d.R. Wohn-, Sammel-
der den Verbindungen im bzw. Quartiersstralen
StraRenhauptnetz oder eigenstandige
Wege)
Radverkehrs- |e i.d.R. erforderlich e i.d.R. nicht erforder- | e i.d.R. nicht erforderlich
anlagen ¢ entsprechend Anfor- lich (Fahren im (Fahren im Mischver-
derungen ERA etc. Mischverkehr) kehr/ eigenstandige
Wege)
Weitere An- e sichere Flihrung an | e ebene, gut befahrba- [e (nach Mdglichkeit)
forderungen Knotenpunkten re Fahrbahnoberfla- ebene, gut befahrbare
e kurze Wartezeiten an chen Fahrbahn-oberflachen
LSA. ¢ sichere Anbindung an
das Hauptnetz (in al-
len Fahrbeziehungen)

Tabelle 2: Verbindungstypen im Radverbindungszielnetz fiir die Hansestadt Stralsund

Die Bedeutung der Verbindungen im Haupt- und Nebenstral’ennetz ist fir den Radverkehr im

konzipierten Netz gleich hoch. Der Unterschied besteht in den Anforderungen an die Anlagen-

form. Diese ergibt sich aus dem Regelwerk und sieht im StralRenhauptnetz i.d.R. eigensténdige

Anlagen vor, wahrend im Nebennetz im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefahren werden soll.

Die Festlegung bzw. Umlegung der verschiedenen Elemente auf das Stralsunder StralRennetz

erfolgte nach folgendem Prinzip:

e Orientierung am Strallenhaupt- und nebennetz, daraus ergeben sich radiale Verbindungen

(ausgerichtet auf die Altstadt), untersetzt durch wichtige Querverbindungen,

o das weitere Stralennebennetz zur Feinerschlieung ist ebenfalls fir den Radverkehr rele-

vant, aber nicht gesondert ausgewiesen,

e Berucksichtigung der ausgewiesenen Radfernwege im Stadtgebiet (Ostseeklstenradweg

und Radfernweg Hamburg — Riigen), wenn diese im Strallennetz geflhrt werden,

o stralRenferne Wegeverbindungen zur Herstellung kurzer Verknipfungen z.B. durch Parks

und an den Stadtteichen werden gesondert ausgewiesen,

¢ Vorhaltung von Wegen nur fur FuRganger (zum Abbau von Konflikten).
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Zu betonen ist, dass ausdrlcklich alle StralRen (mit Ausnahme des ,neuen® Bundesstrallennet-
zes) in der Stadt als fiir den Radverkehr nutzbar vorgesehen sind. So ist neben den definierten
Verbindungen auch das weitere StraRennebennetz als radverkehrsrelevant einzustufen, wobei
insbesondere die FeinerschlieBung dariiber erfolgt. Entsprechend gut sollte die Befahrbarkeit

(Fokus: Oberflachen) sein.

Neben den Verbindungen, die vorrangig dem Alltagsradverkehr dienen, sind zusatzlich Routen
mit Freizeit- und Erholungscharakter ausgewiesen worden. Diese werden entweder strallen-
fern- oder kaum von Kfz-Verkehr frequentierten Strallen geflhrt und sollen weniger dem

schnellen und direkten Vorankommen sondern eher der Freizeit und Erholung dienen.

Entsprechend klassifiziert wurden der Ostseekistenradweg (wenn nicht auf Abschnitte mit Re-
levanz fur den Alltagsradverkehr gefiihrt) sowie eine ,Rundfahrt* um Stralsund, welche den

Stadtbewohnern und auch Touristen als Ausflugsmdglichkeit dienen soll.

Neben den wichtigen Verbindungen im StralRennetz sind auch eigenstandige Wege als ,wichti-
ge Verbindungen® klassifiziert worden. Diese werden zusammen mit Verbindungen im StralRen-
nebennetz detailliert in Kapitel 5.5, ab S. 52 vorgestellt. Bei den erganzenden Wegeverbindun-
gen sind derzeit noch nicht alle Verbindungen baulich hergestellt oder die Nutzung ist im Be-
stand untersagt/ unterbunden. Entsprechende ,Licken“ wurden als ,erforderliche Wegestruktu-

ren“ gesondert dargestellt.

Das Radzielnetz ist in Abbildung 1 dargestellt.

Im Gebiet der Altstadt selbst wurden keine Routen ausgewiesen, da auf Aussagen anderer Pla-

nungen und Konzepte zuriickgegriffen werden kann.

Im Rahmen des gesonderten Konzeptes sind fur die Altstadt Mallnhahmen entwickelt worden,
um die Anspriiche des Denkmalschutzes mit der Zielstellung, den Radverkehr attraktiv zu ge-
stalten, nach Md&glichkeit in Einklang zu bringen. Dennoch sind die Mdglichkeiten begrenzt und
z.B. die in den Fahrbahnen eingeordneten, relativ gut befahrbaren schmalen Streifen mit ebe-
nen Oberflachen nicht zur Abwicklung grof3erer Stréme geeignet. Weiterhin wird auch auf eine
Bundelung des Radverkehrs verzichtet, da die Vielzahl von Quelle-Ziel-Beziehungen keine kla-

re Routenausbildung ermdéglicht.
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5.3

Bestandsaufnahe und Handlungsbedarf fiir den Radverkehr im StraBenhauptnetz

Ausgangssituation

Im Folgenden sollen die im Zielnetz bestimmten Strecken mit wichtiger Verbindungsfunktion im
StralRenhauptnetz detailliert untersucht und beschrieben werden, so dass der Handlungsbedarf
abgeleitet werden kann, welcher zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen notwendig ist.
Grundlage fir die Einordnung sind die Vorgaben aus einschlagigen Regelwerken, im Bereich

Radverkehr insbesondere der ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“® (ERA).

In der folgenden Tabelle sind It. ERA die wichtigsten zu wahlenden Fihrungsformen in Abhan-

gigkeit der Kfz-Verkehrsbelegung aufgefiihrt.

Verkehrsbelegung (in Kfz/ Tag)*
Belas- Zweistreifige Strallen
tungs-
bereich Vierstreifige Stral’en
Tempo 30 Tempo 50 Geeignete Fiihrungsform
I >9.000 > 4.000 - ¢ Mischverkehr auf der Fahrbahn
e Schutzstreifen
Schutzstreifen in Kombinati-
8.000 — 4.000 * Sehu
Il 18.000 bis - on...
12.000 e Mischverkehr auf der Fahrbahn
in Kombination...**
e Schutzstreifen in Kombinati-
on...** (bei geringem Schwer-
12.000 16.000 verkehr)
1l - bis bis e Radfahrstreifen
18.000 22.000 e Radweg (eigenstandig oder
Getrennter Ful3- und Radweg)
e Gemeinsamer FulR-/ Radweg
e Radfahrstreifen
v ) > 18.000 > 92 000 e Radweg (eigenstandig oder
Getrennter Ful3- und Radweg)
¢ Gemeinsamer Ful’-/ Radweg
Hinweise:
* Die Verkehrsbelegungsgrenzen sind ,weich*, in begriindeten Fallen kann davon abgewi-
chen werden
** ...mit parallel verlaufendem Gehweg ,Radfahrer frei“ oder Radweg ohne Benutzungspflicht)

Tabelle 3: Ubersicht iiber die It. ERA anzuwendenden Fiihrungsformen in Abhéngigkeit der Kfz-
Verkehrsbelegung

© ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, FGSV, Kéin, 2010
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Diesen Vorgaben folgend kann das StralRenhauptnetz von Stralsund hinsichtlich der Radver-
kehrsfihrungsanspriiche klassifiziert werden. Dazu wurden der sich aus den vorhandenen Ver-
kehrsbelegungen ergebende Belastungsbereich und die resultierende Anforderung an die Anla-
ge abgeleitet. In der Praxis sind in Stralsund (wenn das Bundesstrallennetz ausgeklammert

wird) keine Belastungsbereiche der Klasse IV gegeben.

In der folgenden Grafik sind die Straflen eingezeichnet, in denen zu den jeweiligen Belastungs-
bereichen (Il — IV) passende Radverkehrsanlagen einzuordnen bzw. bereits vorhanden sind. Da

im Belastungsbereich | keine Anlagen vorzusehen sind, wurde auf eine Darstellung verzichtet.

Des Weiteren liegen nicht fiir alle Strallen Verkehrszahlungen vor, so dass einige Abschnitte

hinsichtlich ihrer Einordnung abgeschatzt werden mussten.
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Grafik 10: Einteilung des Stralsunder Strallennetzes in Belastungsbereiche Il — IV It. ERA (ohne Bundes-
strallennetz)
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Es zeigt sich, dass der Grofdteil des StralRenhauptnetzes der Kategorie Il (bei zulassigen
50 km/h und Verkehrsbelegungen zwischen 4.000 und 12.000 Kfz/ Tag) einzuordnen ist.

Der Kategorie 11l sind verhaltnismaRig wenige Stralen zugeordnet, was auf eine gute Wirksam-

keit der Ortsumgehungen von Stralsund schliel3en Iasst.

Im nachsten Schritt ist ein Abgleich der Vorgaben mit den vorhandenen Anlagen vorzunehmen.

Bestandsaufnahme Radverkehrsanlagen

Das Bestands-Radverkehrsnetz in Stralsund zeigt ein sehr inhomogenes Bild, welches von ei-
ner Vielzahl verschiedener Anlagen gepragt ist. Kaum ein Strallenzug weist eine konsistente
Fihrungsform auf. Generell kdnnen die vorhandenen Anlagen vier Kategorien zugeordnet wer-

den:

1. Regelgerechte Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht

Diese entsprechen hinsichtlich der Aspekte Breite, Ausstattung und Beschilderung weitestge-
hend den aktuellen Anforderungen der einschlagigen Regelwerke. Diese Anlagen sind insbe-
sondere im Zuge grundhaft sanierter bzw. umgestalteter StralRenzlige realisiert worden und be-
nutzungspflichtig beschildert (Zeichen 237 ,Radweg®/ Zeichen 240 ,Gemeinsamer Geh- und
Radweg“/ Zeichen 241 ,Getrennter Geh- und Radweg"). Fir Schutzstreifen ergibt sich die Be-

nutzungspflicht fir Radfahrer aus dem Rechtsfahrgebot, so dass auch diese Anlagenform der

Kategorie ,regelgerechter Anlagen* zugeordnet wurde.

Foto: Beispiel fiir regelgerechte Anlagen gemal3 ERA: Frankenwall zwischen Karl-Marx-Stral8e und Trib-
seer Damm, ausreichend dimensionierter ,Getrennter Geh- und Radweg*”
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Im Stralsunder Stralenhauptnetz sind Anlagen dieser Kategorie auf folgenden Abschnitten zu
finden:

e Tribseer Damm (0Ostlich Bahnhofstrafle)/ Frankenwall (bis Karl-Marx-StraRe): Getrennter
Geh- und Radweg,

e Grunhufer Bogen (Teilabschnitte: Getrennter Geh- und Radweg, zum Teil mit Zweirichtungs-
freigabe),

o Koppelstralie: einseitiger, gemeinsamer Geh- und Radweg in beiden Richtungen,

e Richtenberger Chaussee sudwestlich Haltestelle ,Lissower Berg: abgesetzter, einseitiger
Zweirichtungsradweg,

o Prohner StralRe: einseitiger Zweirichtungsradweg,

e Carl-Heydemann-Ring (Damaschkeweg — Tribseer Damm): Schutzstreifen,

¢ Knieperwall nach Abschluss des Ausbaus: Schutzstreifen.

2. ,Veraltete“ Anlagen (i.d.R. nicht benutzungspflichtig)

In die zweite Kategorie fallen Anlagen, die zwar baulich angelegt, nach aktuellem Regelwerk

aber nicht mehr ,zeitgemal sind. Diese sind beispielsweise sehr schmal, unzureichend von

Gehwegen abgetrennt und/ oder in schlechtem Allgemeinzustand.

Foto: Beispiel fiir eine veraltete Anlagen: Knieperdamm, Unterschreitung der Mindestbreite von 1,60 m

um 0,60 m, nicht als Radverkehrsanlage beschildert, demnach ,Radweg ohne Benutzungspflicht”

Insbesondere an Hauptverkehrsstraflen mit hoher Verkehrsbelegung des Kfz-Verkehrs kénnen
Anlagen, welche nicht dem aktuellen Regelwerk entsprechen, aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit weiterhin als benutzungspflichtig beschildert sein. Diese baulich angelegten Radwege
sind aber auch ohne Beschilderung nutzbar, alternativ ist dann das Fahren auf der Fahrbahn

ebenfalls zulassig. Dies trifft auch auf eine Beschilderung als Gehweg ,Rad frei“ zu.
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Problematisch an diesen Regelungen ist allerdings, dass den meisten Verkehrsteilnehmern die-
se Differenzierung nicht bekannt ist und somit auf der Fahrbahn fahrende Radfahrer durch dich-
tes Uberholen oder Hupen auf die vermeintlich zu nutzenden Radwege aufmerksam gemacht

werden.

Die folgenden Stralkenziige kdnnen in diese Kategorie eingeordnet werden:

e Knieperdamm,

e Friedrich-Engels-Stralle,

e Greifswalder Chaussee,

o Karl-Marx-Stral3e,

¢ Rostocker Chaussee (westlich Griinhufer Bogen), einseitige Anlage mit Freigabe in beiden
Fahrtrichtungen,

¢ Carl-Heydemann-Ring (Tribseer Damm bis Karl-Krull-Strale),

¢ Rostocker Chaussee/ Tribseer Damm in Richtung Osten,

e Barther Stralle (Tribseer Damm bis Carl-Heydemann-Ring),

e Richtenberger Chaussee (zwischen Rostocker Chaussee und Alte Richtenberger Chaus-
see),

¢ Heinrich-Heine-Ring (zwischen Prohner Stra3e und Heinrich-v.-Stephan-Stralke).

w

. Regelgerechte, baulich angelegte Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht

Diese sind zumeist in gutem Zustand und entsprechen hinsichtlich der MaRe den Mindestvor-
gaben der ERA. Dennoch sind sie nicht angeordnet (keine Beschilderung) und verkehrsrecht-
lich somit ,Radweg ohne Benutzungspflicht — Radfahrer diurfen hier also auch die Fahrbahn
benutzen. Diese Form der Radverkehrsfiihrung ist vor allem dort zu finden, wo in den letzten
Jahren im Strallenhauptnetz grundhafte Sanierungsmalnahmen stattfanden, die Kfz-

Verkehrsstarken aber auch den Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn zulassen.

Foto: Beispiel fiir baulich regelgerecht hergestellte Anlagen ohne Benutzungspflicht: Frankendamm zwi-

schen Frankenwall und Karl-Marx-Stral3e
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In Stralsund sind diese Anlagen auf folgenden Straflen des Hauptnetzes zu finden:

e Frankenwall,

e Frankendamm,

¢ Heinrich-Heine-Ring (kurzer Abschnitt mit Mitnutzung Busspur zwischen Hans-Fallada-
StralRe und Theodor-Sturm-Weg).

4. Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Gehweg ,,Rad frei ohne gesonderte Anlagen

Vornehmlich im Straflennebennetz, teilweise aber auch im StralRenhauptnetz wird der Radver-
kehr auch ohne eigenstandige Anlagen gefuhrt. ,Hilfsweise“ wird gerade im StraRenhauptnetz
eine Freigabe des Gehweges per Beschilderung als Option angeboten um Ricksicht auf Rad-

fahrer zu nehmen, die sich im Mischverkehr auf der Fahrbahn nicht sicher flihlen und wenn kei-

ne gesonderten Radverkehrsanlagen vorhanden sind.

Foto: Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn mit paralleler Freigabe des Gehweges am Beispiel
Gro3e Parower Stral3e

Oftmals ist das Fehlen von Radverkehrsanlagen an StralRen des Hauptnetzes darauf zuriickzu-
fuhren, dass weder Fahrbahn noch Nebenanlagen ausreichend breit ausgebildet sind, um ent-

sprechende Anlagen einzuordnen.
Entlang der folgenden StraRen des Hauptnetzes sind Freigaben des Gehweges erfolgt:

o Tribseer Damm westlich Jungfernstieg/ Rostocker Chaussee in Richtung Westen bis
Grunhufer Bogen (Gehwegfreigabe beginnt ca. 100 m hinter dem Bahnibergang),

e Barther StralRe (Carl-Heydemann-Ring bis Griinhufer Bogen),

o Feldstralle/ Am Hohen Graben (Voigdehager Weg bis Damaschkeweg),

¢ Carl-Heydemann-Ring (Karl-Krull-Straf3e bis Jungfernstieg),

804_Klimaschutzteilkonzept Verkehr.docx Seite 38



Klimaschutz-Teilkonzept m
sKlimafreundliche Mobilitt — Stralsund steigt um*

e Richtenberger Chaussee (zwischen ,Alte Richtenberger Chaussee und Haltestelle ,Lisso-
wer Berg®),

e Parower Chaussee,

o Voigdehager Weg,

o Feldstralle/ Am Képpenberg (Am Hohen Graben — Greifswalder Chaussee),

e Heinrich-Heine-Ring (zwischen Heinrich-v.-Stephan-Stralle und Hans-Fallada-Stralle).

Anforderung und Bestand — Ableitung des Handlungsbedarfs

Durch den Abgleich der derzeit vorhandenen Radverkehrsanlagen und den sich aus den ein-
schlagigen Regelwerken entsprechend der vorliegenden Rahmenbedingungen ergebenden An-
lagenanforderungen kann der Handlungsbedarf abgeleitet werden. Dem Abgleich der Anforde-

rungen aus den ERA und der Bestandsanlagen wurde folgenden Annahmen zugrunde gelegt:

¢ Anforderungen an die Anlagenform in Abhangigkeit der Kfz-Verkehrsbelegung wie in Tabelle
3 (S. 33) beschrieben,

o die Freigabe eines Gehweges ohne baulich/ farblich abgesetzte Filhrung muss auf der in
Fahrtrichtung rechten Seite der Fahrbahn gegeben sein, um als bequem nutzbar eingeord-
net zu werden,

¢ bei allen anderen Radverkehrsanlagen im Zweirichtungsverkehr wird davon ausgegangen,
dass sie ein grenzwertiges, aber gerade noch akzeptables Angebot darstellen,

e bei unterschiedlichen Anlagen je Fahrtrichtung wird in der Darstellung die ,schlechtere” zu-

grunde gelegt.

Nach erfolgtem Abgleich zwischen den Anforderungen an die Anlage gemaf Richtlinien sowie
des baulichen Zustandes und den im Bestand vorhandenen Anlagen lasst sich erheblicher
Handlungsbedarf im StralRenhauptnetz konstatieren. Dies wurde in der Hansestadt Stralsund
bereits erkannt, so dass fur eine Reihe von Abschnitten bereits Planungen bzw. Untersuchun-

gen vorliegen und erste Malhahmen umgesetzt wurden.

Der sich aus dem Abgleich ergebende Handlungsbedarf (ggf. auch baulich bedingt, z.B. unzu-
reichende Breite, schlecht befahrbare Fahrbahnoberflache, stérende Einbauten,...) ist in der

folgenden Grafik dargestellt.
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Grafik 11: Identifizierter streckenhafter Handlungsbedarf im Stralenhauptnetz von Stralsund (mit Ord-

nungsnummer der Bestandsaufnahme, vgl. ndchstes Kapitel)
MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen im StraBenhauptnetz

Im vorliegenden Konzept sollen insbesondere fiir die bislang ,unbeplanten® Strallenabschnitte
und Knoten mit festgestelltem Handlungsbedarf Losungsmdglichkeiten zur Verbesserung der
Radverkehrsbedingungen aufgezeigt werden. Diese wurden entsprechend der Vorgaben der
Regelwerke konzipiert. Wenn bereits Planungen oder Konzepte vorliegen, so sind diese be-
rucksichtigt und die weiteren Anlagen darauf angepasst worden.

Nach Méglichkeit erfolgt die Einordnung von Anlagen vorrangig auf der Fahrbahn, wobei erheb-
liche bauliche Eingriffe in die grundsétzliche Stralenraumgestaltung (Lage der Borde, Fahr-
bahnbreiten,...) vermieden werden sollen. So kann sichergestellt werden, dass eine Realisie-
rung im Kurz- Mittelfristhorizont méglich ist. Sollten aufgrund der Bestandssituation grundhafte
Eingriffe notwendig werden, so wurden entsprechend weitergehende Hinweise zur Beseitigung

von Defiziten formuliert.
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Optimierung der konzipierten Verbindungen im StraBenhauptnetz (Strecken)

In Anlage 2 wird die Bestandssituation fir die Abschnitte mit identifiziertem Handlungsbedarf
beschrieben (alphabetische Reihenfolge, Nummerierung der Strecken in Ordnungsnummern
mit vorangestellten ,,S“). Wenn eine detaillierte planerische Vertiefung fiir den Abschnitt vorge-
nommen wurde, so ist dies in der Tabelle ebenfalls verzeichnet. In einigen Fallen liegen bereits
konkrete Planungen vor, so dass im vorliegenden Konzept auf eine untersetzende Unterset-

zung verzichtet werden konnte.

Den im Folgenden beschriebenen MaBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingun-
gen wurde in der Nummerierung ein ,,R“ vorangestellt. Fir einige MalRnahmen wurden

Planskizzen zur grafischen Verdeutlichung erstellt.

Hinsichtlich der in der MalRnahmenbeschreibung ausgewiesenen Zeithorizonte ist folgende Ein-

teilung getroffen worden:

o Kurzfristig: bis 3 Jahre
o Mittelfristig: bis 8 Jahre

o Langfristig: daruber hinaus.

MaBnahme R1: Planung von Radverkehrsanlagen auf der Barther Strafle (zwischen Griinhufer

Bogen und C.-Heydemann-Ring, Bestandsbeschreibung als Abschnitt S1 in Anlage 2)

Die Barther Strale zwischen Griunhufer Bogen und C.-Heydemann-Ring zeichnet sich im Be-
stand durch eine kurvenreiche Trassierung und eher schmale Fahrbahn aus. Die Nebenanlagen
sind ebenfalls abschnittsweise sehr schmal gehalten, so dass die Nutzung der Gehwege ,Rad

frei“ problematisch ist. Auch der bauliche Zustand ist schlecht.

Die in diesem Abschnitt bestehenden Fahrbahnbreiten variieren im Straenverlauf erheblich
und unterschreitet abschnittsweise auch die fur die Markierung von Schutzstreifen erforderliche
Breite von 7,00 m (unter Ansatz von Mindestbreiten flr Schutzstreifen und die dazwischen lie-

gende Fahrbahn). Demnach ist eine ,einfache* Ummarkierung nicht moéglich.

Somit ist der Abschnitt vollstdndig im Rahmen einer Planung zu betrachten, um z.B. die Még-

lichkeit einer alternierenden Markierung von Schutzstreifen zu prifen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: mittel- bis langfristig
Kosten: entsprechend Planungsergebnis
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MaBnahme R2: Realisierung von Radverkehrsanlagen auf dem C.-Heydemann-Ring (zwischen

Tribseer Damm und Barther Stralle, Bestandsbeschreibung als Abschnitt S2 in Anlage 2)

Der Carl-Heydemann-Ring ist im benannten Abschnitt von baulich angelegten (bzw. markierten)
Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht gekennzeichnet. Diese sind sowohl hinsichtlich

der Anlagenform, aber auch aufgrund des Zustandes als nicht angemessen einzuordnen.

Vor allem aufgrund der riicklaufigen Verkehrsbedeutung der Strale wird die derzeitige Auftei-
lung bzw. Dimensionierung der Fahrbahn mit mehreren Fahr- und Abbiegestreifen aus Leis-
tungsfahigkeitsgriinden nicht mehr bendtigt, so dass auf der Fahrbahn als Zwischenzustand
mittels Ummarkierung Radverkehrsanlagen eingeordnet werden kénnten. Im Larmaktionsplan
sowie im Projekt ,Verkehrskonzept Tribseer Vorstadt” wurden bereits Vorschlage zur Umgestal-
tung mit Reduzierung der Richtungsfahrbahnen gemacht, welche im vorliegenden Planungsvor-

schlag zugrunde gelegt werden sollen.

Der Vorschlag (vgl. Abbildung 2.1) sieht die Einordnung von Radfahrstreifen mit einer regelge-
rechten Breite von 1,85 m vor. Diese werden in den (den Planungsabschnitt begrenzenden)

Knotenpunktzufahrten in ihrer Breite auf 1,5 m reduziert, was den Vorgaben der ERA entspricht.

Abzustimmen ist, ob eine Markierung des Abschnittes vor der Einordnung von Schutzstreifen
auf dem Tribseer Damm angestrebt wird. Dazu ist im Entwurf ein ,Zwischenzustand“ dargestellt
worden, welcher die Funktionalitdt des Knotenpunktes C.-Heydemann-Ring/ Tribseer Damm
ohne grundhaften Umbau erméglicht. Aus Fahrtrichtung Stiden kommend wird der Radverkehr
dazu auf dem Gehweg geflihrt, bevor auf den Radfahrstreifen geleitet wird. Nach dem Um- und
Ausbau des Knotenpunktes entsprechend der vorliegenden Vorplanung ist die Fihrung in allen

Richtungen auf der Fahrbahn vorgesehen.

Zu prifen ist ebenfalls, ob weiterhin eine zweistreifige Aufstellung je Richtung vor dem vorhan-
denen Bahnibergang notwendig ist, um Rickstaus auf die begrenzenden Knotenpunkte zu

vermeiden.

Langfristig ist der umfassende Umbau des StralRenabschnittes vorzusehen, welcher die Gestal-

tung eines stadtebaulich attraktiveren Querschnittes z.B. mit Alleecharakter umfasst.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig (Markierung eines Zwischenzustandes)
Kosten: ca. 15.000 Euro (Ummarkierung + Bordabsenkung/ ohne Ruckbau

der farblich abgesetzten/ bordgefiihrten Radverkehrsanlagen/ ohne

Um- und Ausbau des Knotenpunktes mit dem Tribseer Damm)
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MaBnahme R3: Realisierung von Radverkehrsanlagen auf dem C.-Heydemann-Ring (zwischen

Barther Stralle und Jungfernstieg, Bestandsbeschreibung als Abschnitt S3 in Anlage 2)

Der Abschnitt des Carl-Heydemann-Ringes schlieBt sich nordlich der MaBnahme R2 an. Er
wurde als Larmschutzmalinahme bereits einem Belagtausch unterzogen, so dass die Radfahrer
auf der Fahrbahn hinsichtlich der Befahrbarkeit gute Bedingungen vorfinden. Zusatzlich sind
baulich angelegte Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht vorhanden. Ab der Karl-Krull-
Strafle wird der Radverkehr in Fahrtrichtung Ost auf die Nordseite geleitet, wo sich in beiden

Richtungen ein Gehweg ,Rad frei“-Regelung anschlieft.

Im Projekt ,Verkehrskonzept Tribseer Vorstadt® wurden insbesondere fiir den Bereich der
Blockumfahrung C.-Heydemann-Ring — Jungfernstieg — F.-Engels-Stral’e Variantenbetrachtun-
gen zur zukinftigen Verkehrsorganisation durchgefiihrt. Als Vorzugsvariante ist die Einrichtung
einer Einbahnstralle auf dem Jungfernstieg mit zugelassener Fahrtrichtung nach Norden her-
ausgestellt worden. Die ,Blockumfahrung“ wiirde aufgelost und der Kfz-Verkehr in diesem Be-
reich nur noch Uber den Jungfernstieg geleitet. Die Friedrich-Engels-Strafe hingegen soll dem
Vorschlag zufolge als Fahrradstral’e angeordnet werden, so dass die Fahrbeziehungen fir

Radfahrer auf den Kiiterdamm gewahrleistet bleiben.

Der vorliegende Gestaltungsvorschlag fir den C.-Heydemann-Ring setzt die Realisierung der
Vorzugsvariante fir die Blockumfahrung voraus. Der Vorschlag sieht die Einordnung von
Schutzstreifen mit einer regelgerechten Breite von 1,50 m bzw. 1,25 m vor (vgl. Abbil-
dung 2.2).

Zwischen Karl-Krull-Strale und Jungfernstieg verjingt sich der Querschnitt der Fahrbahn im
Bestand. Eine bauliche Erweiterung kann aufgrund der 6rtlichen Gegebenheiten (Baumstreifen)
ausgeschlossen werden. Deshalb soll der Schutzstreifen nur in Richtung Ost einseitig fortge-
fuhrt werden, in Gegenrichtung ist die Beibehaltung der Fihrung im Mischverkehr mit paralleler
Gehwegfreigabe vorgesehen. Alle weiteren Freigaben der Gehwege auf dem C.-Heydemann-
Ring (auch in Gegenrichtung) sind zu entfernen. Im Bereich der Zufahrt zum Discounter ist die

Uberfiihrung auf den Schutzstreifen eingeordnet.

Der Knotenpunkt mit der Barther Stral3e ist ebenfalls entsprechend den Vorschlagen aus dem
Projekt ,Tribseer Vorstadt® umzugestalten, so dass eine konsistente Fihrung tUber den Ring

entsteht.

Die Einfahrt in die konzipierte Fahrradstral’e am Jungfernstieg ist auch aus Richtung Norden zu
gewahrleisten. Damit ware auch die Weiterfahrt Gber den Kuterdamm vom C.-Heydemann-Ring

aus moglich.
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MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: ca. 10.000 Euro (Markierung C.-Heydemann-Ring / ohne Rickbau

der farblich abgesetzten/ bordgeflhrten Radverkehrsanlagen)
Voraussetzung: Umbau der Blockumfahrung C.-Heydemann-
Ring — Jungfernstieg — F.-Engels-Stralle entsprechend Konzept
Tribseer Vorstadt (inkl. FahrradstralRe auf der F.-Engels-Stralle):
ca. 8.000 Euro

MaBnahme R4: Planung von Radverkehrsanlagen auf der FeldstralRe (zwischen Damaschke-

weg und Anschlussstelle B 96, Bestandsbeschreibung als Abschnitt S4 in Anlage 2)

Im Bestand wird der Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefihrt, optional steht auch ein deutlich von der Stralle abgesetzter Weg zur Verfiigung (Geh-
weg ,Rad frei). Dieser ist sowohl hinsichtlich des baulichen Zustandes als auch aus Sicher-

heitsaspekten (soziale Kontrolle) kritisch einzuordnen.

Da ab dem Damaschkeweg auf dem Carl-Heydemann-Ring Schutzstreifen markiert wurden,
empfiehlt sich eine Fortsetzung dieser Anlagenform in Richtung Osten. Demnach sind in beiden
Richtungen Schutzstreifen in Regelbreite (1,50 m) anzulegen, was die bestehende Fahrbahn-

breite generell ermdglicht (vgl. Abbildung 2.3)

An der EinmUndung der Stral3e ,Tribseer Wiesen® mit vorgelagerter Mittelinsel reichen die be-
stehenden Breiten hingegen nicht aus. Hier kann eine Unterbrechung der Schutzstreifen in bei-
den Richtungen vorgenommen werden, welche vom Regelwerk an Engstellen als legitime
MaRnahme beschrieben wird. Zudem muss die Mittelinsel eingekirzt werden. Die im Bestand
vorhandene, separate Linksabbiegespur kann nicht bestehen bleiben. Es ist verkehrstechnisch

zu prifen, ob eine Mischspur ,Geradeaus/ Links* leistungsfahig ist.

Alternativ zur Unterbrechung der Schutzstreifen und Einziehung des Linksabbiegers ist auch ei-
ne Verbreiterung der Fahrbahn denkbar. Dies ist jedoch mit héherem baulichem und finanziel-

lem Aufwand verbunden.

Vor der Anschlussstelle der B 96 enden bzw. beginnen die Schutzstreifen, da im weiteren Ver-
lauf die Breiten der Fahrbahn nicht ausreichen, um die Anlage zu markieren. Dem Radfahrer
kann optional die Weiterbenutzung der FeldstralRe im Mischverkehr oder die Befahrung der ab-
gesetzten Radverkehrsangebote offen gelassen werden. Entsprechend werden die Streifen ,of-

fen® markiert.
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Fur Radfahrer in Fahrtrichtung Suden ist zuséatzlich eine Aufstellflache rechts der Fahrbahn an-
zulegen, auf der gewartet werden kann, bis die StralRe frei und eine Querung maoglich ist. Per-

spektivisch sollte untersucht werden, wie die Anlage in Richtung Siiden fortgesetzt wird.

Alternativ kann auch der Aus- bzw. Neubau eines parallel zur Fahrbahn verlaufenden, einseiti-
gen Weges erfolgen. Dieser ist an die Bestandsanlagen nérdlich und sidlich des Abschnittes
gesichert anzuschlieRen. Da ein solcher Neu- bzw. Ausbau erheblich teurer ist als die vorge-
schlagene Markierung von Schutzstreifen, sollte eine Abwagung der jeweiligen Vor- und Nach-

teile der Anlagenarten erfolgen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: ca. 15.000 Euro (Variante Schutzstreifen: Markierung + Anpassung

Mittelinsel + Aufstellbereich)

MaBnahme R5: Planung von durchgéngig gut nutzbaren Radverkehrsanlagen auf der Greifs-
walder Chaussee (zwischen Karl-Marx-StraRe und Selliner Weg, Bestandsbeschreibung als
Abschnitt S5 in Anlage 2)

Die Greifswalder Chaussee sudlich des Kreisverkehres Karl-Marx-Stralle ist gekennzeichnet
durch eine inkonsistente Fuhrung, die sich durch oftmaligen Wechsel der verkehrsrechtlichen
Vorgaben, Querschnittsbelastungen, baulichen Gegebenheiten und -zustédnde auszeichnet. Die
planerische Aufgabe in diesem Abschnitt ist auch aufgrund der vorliegenden Fahrbahnbreiten,

welche eine ,einfache” Neuaufteilung/ Ummarkierung nicht zulasst, sehr komplex.

Demnach ist der Abschnitt vollstdndig im Rahmen einer Planung zu betrachten, wobei auf klein-
teilige MaRnahmen und abschnittsweise notwendige Ausbauten zur insgesamt besseren Be-
fahrbarkeit abgezielt wird. In Vorbereitung dieser sind auch die tatsachlichen verkehrlichen Ge-

gebenheiten (Belastungsbereich) sowie Anspriche an die Anlagen zu klaren.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: mittel- bis langfristig
Kosten: entsprechend Planungsergebnis
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MaBnahme R6: Planung einer Radverkehrsanlage auf der Heinrich-Heine-Strale (zwischen
+,Am Heizwerk“ — Kreisverkehr mit Hans-Fallada-Stral3e, Bestandsbeschreibung als Abschnitt
S7 in Anlage 1)

Der benannte Abschnitt der Heinrich-Heine-StraRe weist in Fahrtrichtung West eine hinsichtlich
des Belastungsbereiches unangemessene Anlagenform auf. Der Radfahrer muss von einem
baulich angelegten Radweg ohne Benutzungspflicht in den Mischverkehr wechseln. Alternativ
kann auch auf den linksseitigen Gehweg gewechselt werden, auf dem eine durch rote Beton-
steine farblich abgesetzte Anlage in Gegenrichtung freigegeben ist. Die Querung ist baulich
durch eine Mittelinsel gesichert, am Kreisverkehr mit der Hans-Fallada-Strale muss Uber die

Furt erneut die StralBenseite gewechselt werden.

Handlungsbedarf ergibt sich demnach auf der nérdlichen Stral3enseite fir den Radverkehr in
Fahrtrichtung West. Fir diesen soll der bestehende schmale Gehweg so verbreitert werden,
dass eine regelgerechte Radverkehrsanlage (Vorzug: Getrennter Geh- und Radweg) eingeord-

net werden kann. In der Gegenrichtung kann die Bestandsfiihrung beibehalten werden.

Zu prifen ist, ob Gbergangsweise ein Schutzstreifen in Fahrtrichtung West eingeordnet werden

kann, um das derzeit notwendige zweimalige Queren der Fahrbahn zu vermeiden.

Mafnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: ca. 40.000 Euro (Anbau eines Radweges)

MaBnahme R7: Planung von Radverkehrsanlagen auf dem Knieperdamm/ Prohner Stralle
(Friedrich-Engels-Stralte — Kreisverkehr Parower Chaussee, Bestandsbeschreibung als Ab-
schnitt S10 in Anlage 2)

Die Bestandsfiihrung auf diesem Straflenzug wird vorrangig tber baulich angelegte Radwege
ohne Benutzungspflicht realisiert, welche jedoch erhebliche Defizite insbesondere hinsichtlich

der verfugbaren Breiten aufweisen.

Es liegen bereits Planungsabsichten vor, um lokale Defizite abzustellen (zwischen Grol3er Pa-

rower StralRe und G.-Adolf-StralRe: Fiihrung des Radfahrers in Busspur).

Allerdings sind die Breiten der Fahrbahn im Bestand in den weiteren Abschnitten nicht ausrei-
chend, um ebenfalls regelgerechte Radverkehrsanlagen einzuordnen. Auch die Mdglichkeiten
einer Verbreiterung der StralRenrdume sind begrenzt (anstehende Bebauung oder vorhandene

Grinstrukturen), so dass auch diese Option zur Schaffung von breiteren Anlagen nicht besteht.
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Entsprechende Bedeutung kommt der Vorhaltung von attraktiven Routen im parallelen Stra-

Rennetz als Alternative zu (vgl. auch Malinahme R12, Routen 1 und 2b).

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: mittel- bis langfristig
Kosten: nach Planungsergebnis

MaBnahme R8: Planung von Radverkehrsanlagen auf der Richtenberger Chaussee (zwischen
Rostocker Chaussee und ,Alte Richtenberger Chaussee®, Bestandsbeschreibung als Ab-
schnitt S12 in Anlage 2)

Die Richtenberger Chaussee ist im benannten Abschnitt nur auf der Ostseite mit einer bordge-
fuhrten Radverkehrsanlage ausgestattet, welche in beiden Richtungen befahren werden darf.
Im farblich abgesetzten Bereich, welcher fiir den Radverkehr vorgesehen ist, stehen viele Ein-
bauten (insbesondere Masten der o6ffentlichen Beleuchtung), weiterhin wird die Breite durch

Baume etc. eingeschrankt.

Die Fahrbahnaufteilung ist durch lange Aufstellbereiche vor dem Knotenpunkt mit der Rostocker
Chaussee gepragt (je ein Fahrstreifen nach links und rechts + ein Fahrstreifen in Gegenrich-

tung). Im weiteren Verlauf in Richtung Stiden ist die Fahrbahn eher schmal.

Eine Markierung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (auch in einer Fahrtrichtung) er-

scheint vor diesem Hintergrund und der bestehenden Verkehrsbelastung nicht realistisch.

Demnach ist der Abschnitt vollstdndig im Rahmen vertiefender Planungen zu betrachten. In
dieser sind auch Aspekte der Leistungsfahigkeit (benétigte Aufstelllangen) am Knotenpunkt

Richtenberger Chaussee/ Rostocker Chaussee zu prifen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: mittel- bis langfristig
Kosten: entsprechend Planungsergebnis
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MaBnahme R9: Realisierung von Radverkehrsanlagen auf der Rostocker Chaussee (zwischen
Richtenberger Chaussee und Grinhufer Bogen, Bestandsbeschreibung als Abschnitt S13 in
Anlage 2)

Die Rostocker Chaussee fiihrt im benannten Abschnitt durch zunehmend von Gewerbe- bzw.
Einzelhandelseinrichtungen gepragte Bereiche. Insgesamt hat die StralRe nach Realisierung der
Ortsumgehung B 105 erheblich an Bedeutung als Einfahrtsstrale aus Richtung Westen verlo-
ren. Der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn bzw. auf Gehwegen ,Rad frei* ge-
fuhrt. Diese weisen jedoch erhebliche bauliche Mangel und abschnittsweise geringe Breiten auf.
Eine Reihe von Ein- bzw. Ausfahrten mit teilweise schlechten Sichtbeziehungen erschweren die

Nutzung zusatzlich.

Zur Umgestaltung wird vorgeschlagen, in beiden Fahrtrichtungen einen Schutzstreifen mit Re-
gelmal® von 1,5m zu markieren (vgl. Abbildung 2.4). Vor dem Knotenpunkt am &stlichen
Rampenfulpunkt des Griinhufer Bogens werden die Schutzstreifen auf bzw. von den vorhan-
denen Gehwegen gefluihrt. Diese sind sowohl hinsichtlich Breite, Oberflachenqualitat und Ver-
knipfung am Knotenpunkt sowie aufgrund des eher geringen FulRgadngeraufkommens als ent-

sprechend geeignet einzuordnen.

Es wird empfohlen, die Benutzung der bordgeflihrten Anlage in Fahrtrichtung West bis zur Un-
terflhrung am Haltepunkt Grinhufen/ zum riickwartig gelegenen Wohngebiet als wichtige Ziele
zu ermoglichen. Ein Wechsel auf die ab dort nur noch linksseitig vorhandene Radverkehrsanla-

ge ist im Zuge der vorhandenen Mittelinsel maéglich.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: ca. 15.000 Euro (Markierung + Bau Auffahrt/ ohne Riickbau der

farblich abgesetzten/ bordgefiihrten Radverkehrsanlagen)
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Knoten des Radverbindungszielnetzes an Hauptverkehrsstrallen

Neben den Strecken ist auch die Gestaltung der Knotenpunkte entscheidend fiir die Sicherheit
des Radverkehrs. In den Bereichen, in denen sich verschiedene Strdme sowohl des Kfz-, des
Rad- und FuBverkehrs begegnen, treten auch entsprechend viele (potenzielle) Konflikte auf.
Generell hangt die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten davon ab, welche Anlagen sich

in den ankommenden Streckenabschnitten anschliel3en.

In einer Tabelle in Anlage 2 ist eine Bestandsaufnahme der Knotenpunkte an den Verknipfun-
gen des konzipierten Radverbindungszielnetzes enthalten. Aufgrund der Vielzahl der Verknip-
fungen und der sich daraus ergebenden erheblichen Anzahl von potenziell zu Uberpriifenden
Knotenpunkten wurde die Betrachtung im vorliegenden Konzept auf die Verknlpfungen der

~wichtigen Verbindungen im StralRenhauptnetz” beschranki.

8 Kedingshagen Knieper Nord

Knieper West

1hufe Drstadt |

i . 7 4
) * “Stralsui
) +J Rigenc
Stralsund Griinhufe 0\ I
o\ “
) b
.
4

Tribseer Siedlung|

| Langendorfer Berg

Liissower Berg

" Frankensiedlung
S A

Grafik 12:Betrachtete Verkniipfungen Radverbindungszielnetz mit Ordnungsnummer

Inhaltlich wurden folgende Fragestellungen naher betrachtet:

o Wie ist die Knotenpunktgestaltung allgemein?

o Welche Regelung besteht insbesondere zum Linksabbiegen?
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Es sind dazu sowohl bereits vorliegende Planungen als auch die im Konzept entwickelten Mal3-
nahmenvorschlage bericksichtigt worden. In der Einschatzung wurden als weitere Aspekte be-

trachtet:

e Konnen Gestaltung und Organisation im Bestand oder Planung angesichts der vorgesehe-
nen Bedeutung als akzeptabel eingeordnet werden bzw. wo besteht Handlungsbedarf?
o Welche (weiteren) Anpassungen sind erforderlich, wenn die Anlagen in den auf den Knoten-

punkt zulaufenden Streckenabschnitten umgestellt werden?

Fur zwei Knotenpunkte wurden exemplarisch detaillierte planerische Vertiefungen vorgenom-

men und im Folgenden beschrieben.

MaBnahme R10: Einbindung der ,Alten Rostocker Stralle® in das Radverkehrsnetz

(Abbiegebeziehungen Tribseer Damm, Bestandsbeschreibung als KP5 in Anlage 3)

Im Radverbindungszielnetz ist vorgesehen, der ,Alten Rostocker Stral’e“ in Verknipfung mit der
LAlten Richtenberger Stral3e” eine gréRere Funktion im Sinne einer Routenflihrung zukommen
zu lassen. Dadurch kann eine kurze Verbindung aus Richtung Altstadtinsel in die Wohnbereiche
»1ribseer Siedlung“ bzw. zur Richtenberger Chaussee hergestellt werden. Im Bestand ist insbe-
sondere die Fahrbahnoberflache und damit zusammenhangend auch die Befahrbarkeit der ,Al-
ten Rostocker Straf3e*/ ,Alten Richtenberger Stralle” aus Radverkehrssicht unglnstig zu bewer-

ten, so dass zur Ertlichtigung der Route eine Verbesserung vorangestellt werden muss.

Im Sinne der sicheren und gut nutzbaren Verknipfung stellt sich die Einbindung der ,Alten
Rostocker Stralle” in den Tribseer Damm als problematisch dar. Trotz Freigabe der als Ein-
bahnstrafle ausgewiesenen ,Alten Rostocker Strafle” ist Linksabbiegen nur Gber Sperrlinien
moglich. Deshalb wurde ein Planungsvorschlag entwickelt, welcher die im Projekt ,Tribseer
Vorstadt* fir den Tribseer Damm vorgesehene Umgestaltung mit Schutzstreifen in beiden Rich-

tungen berlcksichtigt.

Demnach ist in Anlehnung an die Vorgaben der ERA zum direkten Linksabbiegen (Bild 35,
S. 40) eine gesicherte Aufstellung in der Fahrbahnmitte direkt hinter dem BahnlUbergang nur fir
Radfahrer vorzusehen (vgl. Abbildung 2.5). Die Sicherung erfolgt mittels Markierung und Ein-

ordnung einer Mittelinsel westlich und in Flucht des Aufstellbereiches.

MaRnahmentrager: Stadt Stralsund/ DB Netz
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig (ggf. im Zuge Umbau Tribseer Damm, Erttich-

tigung der ,Alten Rostocker Straf3e“ wird vorausgesetzt)

Kosten: ca. 6.000 Euro (Markierung + Mittelinsel)
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MaBnahme R11: Verknipfung Richtenberger Chaussee/ Rostocker Chaussee/ Tribseer Damm

(Bestandsbeschreibung als KP7 in Anlage 3)

Der dreiarmige Knotenpunkt ist gekennzeichnet durch seine auf eine hohe Leistungsfahigkeit im
Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung. Diese ist Folge der urspriinglichen Bedeutung des Stra-
Renzuges Rostocker Chaussee/ Tribseer Stralle als westliche Hauptzufahrt in die Stadt bzw.
zur Insel Rigen. Mit Realisierung der Bundesstrallen als Umfahrung von Stralsund ist diese
Bedeutung nicht mehr gegeben. Dieser Umstand wurde bereits fur den Vorschlag zur Einord-
nung von Radverkehrsanlagen genutzt (bereits vorliegende Planungen fiir den Tribseer Damm

und im Konzept enthaltene MalRnahme R9).

Der Knotenpunkt muss entsprechend ertlichtigt werden, die Verknipfung zwischen den Anla-
gen herzustellen. Im Bestand wird der Radfahrer im Mischverkehr bzw. auf den Gehwegen ge-
fahrt.

Die Verbindung zwischen den Anlagen auf der Rostocker Chaussee/ Tribseer Damm kann un-
ter Wegfall eines Kfz-Fahrstreifens als Zwischenlésung in Form von durchgangigen Schutzstrei-
fen realisiert werden (vgl. Abbildung 2.6). In Fahrtrichtung Ost wird dieser links des freien

Rechtsabbiegestreifens gefihrt.

Die Sicherstellung der Abbiegebeziehungen ist hingegen schwieriger zu bewerkstelligen, da der
Radfahrer auf der Richtenberger Chaussee sowohl den linksseitigen freigegebenen Gehweg,
als auch die Fahrbahn nutzen kann. Eine zufriedenstellende Lésung mit direkten Fihrungen auf
der Fahrbahn ist unter den vorhandenen baulichen Randbedingungen nicht zu entwickeln.

Demnach ist mittel- bis langfristig der Umbau des Knotenpunktes vorzunehmen.

MaRnahmentrager: Stadt Stralsund

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig (mit Markierung der Anlagen in den anschlie-
Renden Querschnitten)

Kosten: ca. 3.000 Euro
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5.5

MaBRnahmen im StraBenneben- und Wegenetz

MaBnahme R12: Ertlichtigung der wichtigen Verbindungen im StralRenneben- und Wegenetz

Die im Radverbindungszielnetz ausgewiesenen beschriebenen Verbindungen unter Nutzung
des Strallennebennetzes/ straRenunabhangiger Wege muissen baulich so ausgestaltet werden,
dass eine Nutzung durch Radfahrer mdglich ist (Fokus: gut befahrbare Fahrbahnoberflachen).
Gesonderte Radverkehrsanlagen sind im StraRennebennetz — in Ubereinstimmung mit dem
Regelwerk —i.d.R. nicht vorzusehen.

In Frage kommt hingegen die Einrichtung von FahrradstraRen, also Fahrbahnen, ,die vor allem
dem Radverkehr vorbehalten sind...sie machen Hauptverbindungen im ErschlieBungsstralen-
netz sichtbar und begiinstigen eine Biindelung des Radverkehrs.” (ERA zu Fahrradstraf3en).

Im Gegensatz zu den Vorgaben zu Tempo-30-Zonen dirfen Fahrradstraflen gegeniber ein-
mindenden Strallen bevorrechtigt werden, was zu einem gleichmaRigeren Verkehrsfluss und

héheren Reisegeschwindigkeiten der Radfahrer fihrt.

Schon im Bestand werden in Stralsund auch Wege aullerhalb des Strallennetzes intensiv durch
den Radverkehr genutzt. Diese Wege bieten oftmals kurze Verbindungen, weisen aufgrund feh-
lender LSA oder anderer Vorfahrtregeln geringe Reisezeiten auf und werden zudem als konflikt-
freier wahrgenommen. Entsprechend sind auch diese Wege in das Radverkehrszielnetz aufge-
nommen worden und sollen dauerhaft der Funktion als Verbindungen gerecht werden. Die ei-
genstandigen Wege sollten baulich und verkehrsrechtlich auf eine gute Nutzbarkeit durch den

Radverkehr ausgerichtet und noch fehlende Verbindungen geschaffen werden.

Hinsichtlich der Wegeverbindungen, welche als ,zu ergédnzen“ eingeordnet wurden, sind weitere
Untersuchungen notwendig. Die eingezeichneten Linien stellen demnach nur einen groben Kor-

ridor dar, in welchem die Anlage in den weiteren Planungen konkretisiert werden mussen.

Im Folgenden sollen wichtige Routen (lUberwiegend aufierhalb des Strallenhauptnetzes bzw.
als eigenstandige Wege geflihrt) hinsichtlich der Fiihrung, Bedeutung und ggf. bestehendem
Handlungsbedarf beschrieben werden. Insbesondere bei notwendigen Verbesserungen der
Fahrbahnoberflachen kann bereits auf vorgesehene MalRhahmen z.B. des Abwasserbeseiti-
gungskonzeptes (ABK) oder des Programmes ,Stadtumbau Ost* zurlckgegriffen werden. Teil-
weise kénnen MalRnahmen in den benannten Konzepten und Programmen hinsichtlich ihrer
Priorisierung verschoben werden, dass eine frihere Umsetzung im Sinne der Radverkehrsfor-

derung erfolgt.
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s

Route 1: zwischen Knieper Nord/ Ausbildungszentren und Altstadt

eper West

|Kniepervorstadt

Fiihrung:

- Hochschulallee — Grofie Parower Stra-
Re — SarnowstralRe — Olaf-Palme-
Platz — Altstadt (Zufahrt Kniepertor)

Altstadt|

Bedeutung:

- Anbindung Fachhochschule, Berufsfor-
derwerk und Wohngebiete um Knieper
Nord an die Altstadt

- Alltagsroute mit hohen Anteilen Auszu-

bildenden-/ Schilerverkehr

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

- Anschluss einseitig an Geh-/ Radweg Richtung Parow — Sicherung Querung

- GrolRe Parower Strafl3e: Verbesserung Fahrbahnoberflache, StralRenausbau (ABK)
- SarnowstralRe: Verbesserung der Fahrbahnoberflache (ABK)

- Prifung: Fahrradstrafl’e im Verlauf Sarnowstrae (ggf. nur Teilabschnitte)

=» geschatzte Gesamtkosten: ca. 782.000 Euro, davon 780.000 Euro ABK

Route 2a: ,Ost-West-Achse* zwischen Knieper-West/ A.-Zweig-Str. und Altstadt

ngshagen

Knieper Nord

Knieper West

Tribseer Vorstadt

g 1

Fiihrung:

- A.-Zweig-Str. — Thomas-Kantzow-
Stral3e — HainholzstralRe (Verknupfung
mit Route 2b) — Knieperdamm — Alt-
stadt (Zufahrt Kniepertor)

Bedeutung:

- Anbindung der Wohnschwerpunkte
Knieper-West/ Kniepervorstadt an die
Altstadt

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

Einrichtung einer Fahrradstralle

- Ausbau der Wegeverbindung (H.-Heydenweg) zwischen L.-Feuchtwanger-Str. und H.-v.-
Stephan-Stral3e (im Rahmen des Programms ,Stadtumbau Ost*)

- Ausbau der Wegeverbindung entlang des ,Hainholzteiches*

- Ausbau HainholzstralRe (Abschnitt zwischen Hainholzteich und Vogelwiese), Prifung der

- Ausbau der Hainholzstrafte (Abschnitt zwischen Vogelwiese und Knieperdamm, ABK)
= geschatzte Gesamtkosten: ca. 980.000 Euro, davon 920.000 Euro ABK/ Stadtumbau Ost
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Route 2b: zwischen Knieper-West/ H.-Fallada-Stral3e und Altstadt

Fiihrung:

Knieper Nord

- H.-Fallada-Strale — H.-Burmeister-
Stralle — Am Heizwerk — H.-Heine-
Ring — Kedingshager-Stralle — Hain-
holz-StralBe (Verknipfung mit Route
2a) — C.-v.-Essen-Stralte — Wegever-
bindung zwischen ,,An den Bleichen”
und W.-Kllz-Stralte — Birkenweg — Fr.
Engels-Stralie — Altstadt (Zufahrt Wei-
Re Bricken/ Kitertor)

Bedeutung:
- Anbindung der Wohnschwerpunkte

Stadtteile Knieper-West/ Knieper-
vorstadt an die Altstadt

- Alltagsroute

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

- Am Heizwerk: Verbesserung Fahrbahnoberflache, Prifung der Einrichtung einer Fahr-
radstralle

- H.-Heine-Ring: Sicherung der Querung

- Kedingshager Stralle: Verbesserung der Fahrbahnoberflache, Sanierung/ Ausbau mit Be-
tonung der Radachse insbesondere in den Knotenpunktbereichen

- Kedingshager StralRe (Abschnitt M.-Grahlert-Stralde bis Hainholzstral3e): Sanierung Fahr-
bahnoberflache, Prifung der Einrichtung einer Fahrradstralle

- Hainholzstrale: Ausbau

- Jungdfernstieg/ F.-Engels-Stralle: Gestaltung entsprechen MalRnahmen R3

- Kuterdamm/ Weil3e Brucken: Radwegsanierung (vgl. Detailbeschreibung im Folgenden)

=> geschatzte Gesamtkosten ca. 210.000 Euro
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Route 3: zwischen Schrammsche-Muhle/ Am Lissower Berg/ Tribseer Siedlung und Bahnhof
bzw. Altstadt

\ | Fiihrung:

[ - Richtenberger Chaussee — Alte Rich-
Altstadt
tenberger StralRe — Alte Rostocker
Stralte — Hauptbahnhof — Tribseer
Damm — Altstadt (Zufahrt Tribseer

_______ : \ StraRe)

Bedeutung:

. - Anbindung der Wohnschwerpunkte
Tribseer Siedlung

\‘::5‘
A)

Tribseer Siedlung, Tribseer Wiesen

) und der Tribseer Vorstadt an den
Bahnhof und die Altstadt

- diese Achse steht auch im Zusammen-
hang mit der Entwicklung des Bahn-
hofsumfeldes mit Fahrradabstellanla-
gen westlich der Gleise und direktem

Zugang zum Bahnhof

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

- Knotenpunkt C.-Heydemann-Ring/ Alte Richtenberger Strafe: Ausbau mit Verdeutlichung
der Radroute

- Alte Richtenberger Stral3e (Abschnitt zwischen C.-Heydemann-Ring und Alte Rostocker
StralRe): StralRenausbau, Verbesserung Fahrbahnoberflache

- Alte Rostocker Stralde: Verbesserung Fahrbahnoberflache

- Knotenpunkt Alte Rostocker Stral3e/ Tribseer Damm: Einbindung der Radroute (Sicherung
der Abbiegebeziehungen, vgl. MalRnahme R10)

=>» geschatzte Gesamtkosten ca. 840.000 Euro (davon ggf. Teilbetrag aus Sanierungsge-

biets-Forderkulissen nutzbar)
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s

Route 4: zwischen Tribseer Wiesen/ Tribseer Siedlung und Altstadt bzw. Frankenvorstadt

Altstadt

|

Fiihrung:

Wegeverbindung ,Kleiner Wiesen-
weg”“ — Tribseer Wiesen — Feldstralle —
Wegeverbindung zw. Feldstralle und
Knéchelséhren — Knéchelséhren —
Bricke Uber die Bahnstrecke (nicht
vorhanden)

(a) A.-Bebel-Ufer — Altstadt, Zufahrt
Weidendamm

(b) Gentzkowstr. — Fahrhofstralle —
Frankendamm — Gartenstral3e/ Fran-

kenvorstadt

Bedeutung:

direkte Anbindung der reinen Wohnge-
biete Tribseer Wiesen an die Altstadt
auch fir die kiinftige Entwicklung der
Flachen der Tribseer Vorstadt (Ziel In-
nenverdichtung/ ,Stadt der kurzen We-
ge“ relevant

garantiert auch die fulllaufige Erreich-
barkeit der Altstadt (zu entwickelnde
Hauptachse fir Fullganger)

auch Verbindung Wohnen — Ausbil-
dung/ Schule

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

- Wegeverbindung Kndchelséhren: Ausbau

Folgenden)

Bebel-Ufer,

StralRe/ Frankendamm

cke Uber die Bahnanlagen)

- Wegeverbindung ,Kleiner Wiesenweg": Herstellung/ Liickenschluss

- FeldstraRe: Sicherung der Querung/ Realisierung Radverkehrsanlagen

- Herstellung Lickenschluss: Neubau Briicke Uber Bahnanlagen (vgl. Detailbeschreibung im

- A.-Bebel-Ufer: Luckenschluss/ Neuanlage einer Wegeverbindung ,Am Bahndamm®/ A.-

- Weidendamm: Ausbau (mit Umgestaltung Schiitzenbastion)/ Sicherung Querung K.-Marx-

= geschatzte Gesamtkosten ca. 1,4 Mio. Euro (davon 1,2 Mio. Euro fir Neubau einer Brii-
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Route 5: ,,SUd-Nord-Achse” Franken — Hauptbahnhof — Knieper

3pervorstadt

»wer Berg

Fiihrung:

- Greifswalder Chaussee — Bahnweg —
Rundweg Déanholm: U

stadtebaulichem Rahr “_ —
kel LAm Bahndamm® — Bahnhofstrale

Tribseer Damm — Jungferstieg — Fr.-
Engels-Strale — G.-Hauptmann-

Strale — Sundpromenade

Bedeutung:
- direkte Anbindung der siidlichen Stadt-
i teile Franken, Andershof sowie der

ndrdlichen Stadtteile Knieper ein-
schliellich der Sundpromenade als Er-
holungsort an den Hauptbahnhof

- verbindet zudem Routen miteinander
und sichert damit die Anschlisse in alle
Stadtteile

Handlungsbedarf zur Ertiichtigung:

=>» geschatzte Gesamtkosten ca. 1,0 Mio. Euro (davon 350.000 Euro ABK/ weitere Férderun-

Greifswalder Chaussee: Sicherung der Querung an der Einmindung Bahnweg

~-Am Bahndamm®: Prifung der Einrichtung/ Ausbau einer Fahrradstralte

Bahnhofstral3e: Prifung des Ausbaus im Abschnitt ,Am Bahndamm® bis P&R als Fahr-
radstralle

Tribseer Damm: Umgestaltung Tribseer Damm im Zusammenhang mit Entwicklung Bahn-
hofsumfeld

Jungfernstieg: Verbesserung Fahrbahnoberflache (ggf. auch nur als Streifen im Randbe-
reich fur den Radverkehr)

Fr.-Engels-Stralle: Schaffung einer sicheren Radverkehrsfiihrung (vgl. Malinahmen aus
Untersuchung zur Tribseer Vorstadt)

Knotenpunkt Fr.-Engels-StralRe/ Knieperdamm: fahrradfreundliche Umgestaltung
G.-Hauptmann-Stralle: Verbesserung Fahrbahnoberflache (Sanierung bzw. Ausbau)
G.-Hauptmann-StralRe (Abschnitt zw. Sarnowstr. und Zufahrt Sundpromenade): Verbesse-

rung der Fahrbahnoberflache/ Prifung Fahrradstralie

gen werden angestrebt)

Die Aufzahlung der vielen EinzelmaRnahmen macht deutlich, wie umfangreich die Ertlichtigung

der Routen ist. Im vorliegenden Konzept mit Fokus StralRenhauptnetz konnte eine umfassende

Planung nicht vorgenommen werden.
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Dennoch sollen im Folgenden zwei wichtige Einzelmal3nahmen herausgegriffen und beschrie-
ben werden.

Sanierung Kiiterdamm/ WeiBle Briicken (Route 2b)

Der Kiterdamm stellt eine kurze und direkte Verbindung zwischen der Altstadt und der Tribseer

Vorstadt dar. Die Oberflache der beliebten Relation weist mittlerweile Senkungen bzw. Setzun-

gen auf und ist z.B. nach Regengiissen nur eingeschrankt nutzbar.

‘s f E .
/ / i {
g

=

Foto: Grol3e Pfiitze im Bereich der Gehbahn auf dem Kiiterdamm (Ausweichen auf Radweg notwendig)

Als generelles Problem kann festgestellt werden, dass die Oberflache der eigentlich Radfahrern
vorbehaltenen nérdlichen Wegseite als schlecht befahrbar eingestuft und auf den mit ebenen
Betonplatten belegten Gehweg ausgewichen wird. Damit verbunden sind Konflikte zwischen
FuRgangern und Radfahrern.

Die beschriebenen Mangel sollen im Rahmen einer bereits vorgesehen Sanierung beseitigt

werden.

Neubau einer FuB3- und Radbriicke liber die Eisenbahnstrecke (Route 4)

Als perspektivische MalRnahme ist der Bau einer Briicke Uber die Eisenbahnstrecke siidlich des
Stralsunder Hauptbahnhofes zu sehen. Durch diese kann die auf etwa 1,7 km bestehende Za-
sur ,durchlassiger” gemacht werden, was vor allem in Hinblick auf die Verbindungen zwischen

der Tribseer Siedlung und Zielen in der Frankenvorstadt/ Altstadt positiv zu bewerten ist.

Die Bricke konnte die Eisenbahnstrecke etwa in der Halfte des Abschnittes ohne Querungs-
moglichkeit Gberspannen und damit auf der Ostseite etwa in Verlangerung der Gentzkowstralle
auf die BahnhofstraRe treffen. Westlich der Bahnstrecke muss die konkrete Streckenfiihrung,

die im Bereich einer Kleingartenanlage liegt, noch geprift werden.
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Weiterhin ist mit der Deutschen Bahn AG abzustimmen, wie mit den derzeit brach liegenden
ehemaligen Gleisfeldern umgegangen wird. Davon hangt auch die notwendige Spannweite der
Briicke ab, welche bei bloRer Uberquerung der heute in Betrieb befindlichen Gleise mit etwa
100 m (ohne Rampen) etwa halb so lang ware, wie bei Querung des gesamten, im Flachennut-

zungsplan als ,Bahnanlage” ausgewiesenen, Bereiches.
Weitere MaBnahmen im Radverbindungszielnetz
Neben diesen zu entwickelnden Routen zur Erreichbarkeit der Altstadt enthalt das Radverbin-

dungszielnetz weitere wichtige Verbindungen. Als erforderliche Mallnahmen ergeben sich auf

diesen:

westlicher Ringschluss Griinhufer Bogen — Richtenberger Chaussee,

¢ Anschluss Stadtteil Griinhufe Uber Tribseer Vorstadt an den Tribseer Damm/ Altstadt,

e Anbindung Klinikum West an das StraRennebennetz, Tribseer Siedlung und Route 4,

e Verbindung Tribseer Vorstadt mit Kniepervorstadt und Knieper West als ,,Griine Achse®,
¢ Verbindung Knieper West und Kniepervorstadt mit dem Strandbad,

e Verbindung Voigdehagen — Andershof.

Unabhéangig von den beschriebenen wichtigen Routen muss die generelle Befahrbarkeit der
Fahrbahnen auf allen ausgewiesenen Verbindungen, im Idealfall auch im weiteren StralRenne-

bennetz, sichergestellt werden. Zielstellung ist, entsprechende Bedingungen zu schaffen:

e ebene Fahrbahnen (i.d.R. Asphalt, bei vorliegenden Denkmalschutzbelangen z.B. geschnit-
tene Pflaster),

e Rickbau ggf. vorhandener baulicher Anlagen, welche durch die Verkehrsteilnehmer als
Radverkehrselement interpretiert werden konnten (farbig oder baulich abgesetzte, bordge-
fuhrte Anlagen),

e Schaffung sicherer Verknipfungen zum weiteren Strallennetz, insbesondere zu weiteren
Anlagen im Haupt- und Nebenstrallenetz,

¢ Nutzung verkehrsrechtlicher Méglichkeiten zur Verbesserung der Atftraktivitat fur den Rad-

verkehr (Freigabe von Einbahnstralen, Offnung von Sackgassen, Fahrradstraen,...).

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: nach Planungs-/ MalRnahmenaufwand (vgl. Angaben in den Rou-

tenbeschreibungen)

804_Klimaschutzteilkonzept Verkehr.docx Seite 59



Klimaschutz-Teilkonzept m
sKlimafreundliche Mobilitt — Stralsund steigt um*

MaBnahme R13: Verbesserung der Radverkehrssituation im Bereich Olof-Palme-Platz/ Fahr-

wall/ Seestralle

Fur den Bereich um das Theater wurde im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung mehrfach
Hinweise auf die bestehende unklare Radverkehrsflihrung insbesondere in Bezug auf die Er-
reichbarkeit der Altstadt sowie des Ostseekustenradweges gegeben. Auch wenn die benannten
Strallen keine Verbindungen im Hauptnetz aufweisen, wurde aufgrund der exponierten Lage
und der Bedeutung in Bezug auf die Altstadt entschieden, fir den Komplexbereich exempla-

risch eine Bestandsanalyse und MafRnahmenentwicklung vorzunehmen.

Die Situation ist fir den Radverkehr derzeit uniibersichtlich/ verkehrsrechtlich problematisch:

e Generell ist der Olof-Palme-Platz siuddstlich des Kreisverkehres und alle weiteren benannten
Strallen in Richtung Altstadt/ Strelasund als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Laut ERA/ VwV-
StVO sind in Tempo-30-Zonen keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen zulassig,
sondern eine Flhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn problemlos mdglich.

e Im Bestand ist eine Reihe von Gehwegen als ,Rad frei“ beschildert, der Radfahrer darf die
Gehwege also befahren. Zudem fiihrt an der Seestralle ein ,baulich angelegten Radweg oh-
ne Benutzungspflicht* entlang. Auch wenn es sich nicht um benutzungspflichtige Anlagen
handelt, so wiederspricht die Beschilderung der anzustrebenden Fiihrung im Mischverkehr.

e Laut den ,Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuRgéngeriiberwegen* — R-FGU
2001 sind FGU ,in Tempo 30-Zonen...in der Regel entbehrlich“. Im Fall des FuRganger-
Uberweges uber den Knotenpunktarm Fahrwall (Knoten Olof-Palme-Platz/ Fahrwall/ Knie-
perstral3e) kann die Anlage aber aufgrund der Gberwiegenden Verkehrsstrdome vom Fahrwall
zum Olof-Palme-Platz bzw. in Gegenrichtung zur Sicherung der FuRganger in und aus Rich-
tung Altstadt nachvollzogen werden. Radfahrern wird durch den FGU aber rechtlich gesehen
kein Vorrang gegentber Kfz eingerdaumt, so dass in der Praxis Konflikte bestehen.

o Wahrend die Einbahnstralle des Fahrwalles in Gegenrichtung freigegeben ist, kann die See-
stral3e nicht in Richtung Osten befahren werden.

e Aus dem Fahrwall entgegen der Einbahnstralle kommend fehlen Aufstellbereiche bzw. legal

nutzbare Fahrtmoglichkeiten weiter in Richtung Olof-Palme-Platz.
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.Baulich angelegter Radweg ohne
. Benutzungspflicht, nurin
Fahrtrichtung Stid zu benutzen

& Fehlender Aufstellbereich/ Konflikte
_ beim Ausfahren aus Fahrwall
entgegen der EinbahnstralRe

FuBgangertberweg: Vorrang beim
Queren nur fur Fuiganger

Grafik 13: Verortung und Kurzbeschreibung der bestehenden Probleme im Bereich Olof-Palme-Platz/

Fahrwall/ Seestralle

Um die beschriebenen Defizite zu beseitigen, werden folgende Umgestaltungsvorschlage ent-

wickelt:

o Die Nutzung der Fahrbahn vom Kreisverkehr kommend wird durch Furtmarkierungen in
Richtung Altstadt (Knieperstrafl3e) und Fahrwall verdeutlicht.

¢ Die Freigabe der Gehwege entlang des Fahrwalls wird aufgehoben.

¢ Die Seestralie wird fir den Radverkehr auch entgegen der Fahrtrichtung freigegeben.

¢ Am Knotenpunkt Fahrwall/ Seestral’e erfolgt eine Ummarkierung, welche den aus dem
Fahrwall ausfahrenden Radlern einen Aufstellbereich bietet und zudem die optionale Fuh-

rung vom Fahrwall in die Seestralle verdeutlicht.

Im Verkehrskonzept Altstadt wurde die ,Brechung” der Wasserstral’e und die Einrichtung einer
Tempo-20-Zone in Teilbereichen vorgeschlagen. Die beschriebenen Mallnahmen im Bereich
Olof-Palme-Platz/ Fahrwall/ Seestralle kdnnten sich an die Umsetzung dieser Projekte an-
schlielen, da dann auch mit etwa einer Halbierung der Kfz-Verkehrsbelastungen von Olof-

Palme-Platz und Fahrwall gerechnet wird.

Die MaRnahmen sind in der folgenden Grafik verdeutlicht.
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.
@ \> \X l Freigabe der Einbahnstralle

Sicherung der
ausfahrenden Radler

i

Fahrwall

Am Johannisklos

Furtmarkierung zur
Verdeutlichung der
i Fahrbeziehungen

'y

Grafik 14:Umgestaltungsvorschldge im Bereich Olof-Palme-Platz/ Féhrwall/ Seestrale.

Gehwegfreigabe aufheben |MNiskjogte,

Zu diskutieren ist, ob:

o die Gehwegfreigabe entlang des Olof-Palme-Platzes aufgehoben werden sollte (ggf. auch
nur in einer Fahrtrichtung),

e wie mit dem baulich angelegten Radweg entlang der SeestralRe/ des Fahrwalles umgegan-
gen wird (Ruckbau?),

e ob im Kreisverkehr Olof-Palme-Platz eine Zu- und Abfahrt in/ aus Richtung Sundpromenade

eingeordnet werden kann.

MafRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: ca. 3.000 Euro
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5.6

Prioritdtenreihung zur Ertiichtigung des Radverbindungszielnetzes

Wie in den Bestandsaufnahmen und MaRRnahmenbeschreibungen deutlich wird, sind umfang-
reiche Anpassungen zur Herstellung eines zeitgemafRen und regelgerechten Radwegenetzes in
Stralsund erforderlich. Zur Ubersicht ist in Abbildung 3.1 dargestellt worden, welche Anlagen
im StralBenhauptnetz nach Umsetzung aller im vorliegenden Konzept oder durch die Hanse-

stadt Stralsund bereits anderweitig geplanten MaRnahmen vorhanden sein wirden.

Es zeigt sich, dass sich mit den im vorliegenden Konzept entwickelten MalRnahmen und den be-
reits durch die Stadt beplanten Abschnitten bereits ein erheblicher Anteil des Strallenhauptnet-
zes zeitgemal gestalten lasst (ggf. auch in Zwischenldsungen). Neben der Verbindung vom

Stadtzentrum in Richtung Westen gehdren dazu auch die ,Ringe” um die Altstadt.

In anderen Bereichen hingegen kann man im Hauptnetz aufgrund der schwierigen Ausgangssi-
tuation nicht ohne weiteres entsprechende Anlagen einordnen (insbesondere zu schmale Stra-
Renraumbreiten). Hier ist es besonders wichtig, im StraRenneben- oder weiteren Wegenetz gut

nutzbare Alternativen zu schaffen.

Die Maflinahmenvorschlage sollen im Folgenden so eingeordnet werden, das sich fiir die weite-
ren Schritte zur Umsetzung des Radverbindungszielnetzes eine Prioritdtenreihung ableiten

lasst.

Dazu sind in der folgenden Grafik fur die Streckenabschnitte des StraRenhauptnetzes mit Hand-
lungsbedarf zusammengefasst und benannt, welcher Aufwand zur Herstellung zeitgemaler

Radverkehrsanlagen besteht bzw. wo bereits Planungen vorliegen.
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Grafik 15: Ubersicht iiber den erforderlichen Aufwand zur Herstellung von zeitgemé&Ren Radverkehrsanla-

gen (nur Abschnitte des StraBenhauptnetzes/ nur Abschnitte mit Handlungsbedarf)

Um auch in das weitere Umland akzeptable Verbindungen zu schaffen, welche jedoch erhebli-
che Eingriffe in die StralRen des Hauptnetzes bedingen, wurden zudem die ausgewiesenen
Routen im Strallenneben- und Wegenetz zur Bildung eines ,Grundnetzes® herangezogen. Die-
ses ist in Abbildung 3.2 dargestellt. Im Einzelnen sind demnach folgende MalRhahmen bzw.
Planungen prioritdr umzusetzen, um die wichtigsten innerstadtischen und Stadt-Umland-

Relationen zu ertlichtigen:

o Tribseer Damm/ Rostocker Chaussee (entsprechend Vorplanung und Ma3nahme R9),

e Carl-Heydemann-Ring/ Feldstrale (MalRnahmen R2, R3 und R4),

o Karl-Marx-Strale (Zwischenlésung entsprechend in der Stadt bereits vorliegender Planung),

¢ Route 1 als Alternative zum Knieperdamm,

e Route 3 (ggf. als Zwischenlésung nur der Abschnitt Richtenberger Chaussee bis Carl-
Heydemann-Ring) als Alternative zur Richtenberger Chaussee,

e Route 5 sudlich Tribseer Damm als Alternative zur Greifswalder Chaussee (sldlich des

Bahnweges ist auch die Greifswalder Chaussee zu ertlichtigen).
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5.7

Ein Teil der notwendigen MaBnahmen im Straflenneben- und Wegenetz ist bereits in anderen
Programmen und Konzepten enthalten. Insgesamt muss aber schon fiir die Ertlichtigung eines

Grundnetzes als erheblicher Aufwand abgeschatzt werden.

Weitere MaBnahmen zur Radverkehrsférderung

MaBnahme R14: Personelle Bundelung der Aufgaben zur Radverkehrsférderung

Um den Stellenwert des Radverkehrs in der Hansestadt Stralsund weiter hervorzuheben, wird
die Schaffung eines Radverkehrsbeauftragten (zumindest als Teilaufgabe) vorgeschlagen. Die-
ser soll die weiteren Planungen von Radverkehrsanlagen koordinieren und Radverkehrsbelan-
ge in anderen stadtischen Planungen und Konzepten vertreten, aber insbesondere auch die Of-

fentlichkeitsarbeit tibernehmen, welche verstarkt werden soll (vgl. Manahmen O1 und 02).

So zeigte sich wahrend der Bearbeitung des vorliegenden Konzeptes im Rahmen der durchge-
fuhrten Beteiligungen, dass erheblicher Informations- und Koordinierungsbedarf von Birgern
und Interessensvertretern besteht. Diesem kann im Rahmen von regelmafigen Arbeitsgruppen-

treffen und veroffentlichten Informationen Rechnung getragen werden.

Auch weitere Aufgaben, die sich im Sinne der Radverkehrsforderung ergeben, sind durch den

Beauftragten zu koordinieren. Dazu gehoren:

¢ die Regelung von Pflege, Reinigung und Winterdienst von Radwegen,

o die angemessene und sichere Fihrung des Radverkehrs an Baustellen,

o die Anpassung/ Ausweitung der Wegweisung,

o die angemessene Berlcksichtigung des Radverkehrs an LSA (keine Anforderung, ggf. Vor-

lauf vor dem Kfz-Verkehr, Anpassung der Aufstellbereiche,...).

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: entsprechend Anforderungen/ Aufgabenteilung
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MaBnahme R15: Verbesserung der Radabstellbedingungen

Auch wenn das Abstellen von Fahrradern auf den ersten Blick trivial erscheint, so haben sich
die Anspriche an entsprechende Madglichkeiten aus Nutzersicht erhéht und sind auch aus As-
pekten der Stadtgestaltung zu thematisieren. Insbesondere fiir teure Rader sind stabile An-
schlieBmaoglichkeiten gefragt, wobei klassische ,Felgenklemmer” aufgrund der Gefahr des Um-
fallens bzw. bei Ausstattung der Fahrrdder mit Scheibenbremsen auf geringe Akzeptanz sto-
Ren. Die von Geschaften temporar aufgestellten Anlagen erfiillen i.d.R. nicht die Sicherheitsan-
forderungen und stehen zudem auflerhalb der Geschéftszeiten nicht zur Verfligung. Insgesamt
kann eingeschatzt werden, dass nicht genligend sichere Abstellmoglichkeiten in der Altstadt

vorhanden sind. Aber auch aus der Bedeutung der Altstadt als touristischer Schwerpunkt erge-
ben sich hohere Anforderungen:

o mit Verbreitung von elektrisch unterstiitzten Fahrradern steigt die Nachfrage nach Ladeinfra-
strukturen,

o Fahrradtouristen bendtigen wahrend des (Zwischen-) Aufenthalts sichere Verwahrungsmdog-
lichkeiten fir Gepack und Ausriistung (Helme etc.).

Grundsatzlich kénnen die Anforderungen danach unterschieden werden, ob:

e ein konkretes Ziel aufgesucht werden,
o die Altstadt als Konzentration unbestimmter Zielpunkte (Einzelhandel, Tourismus, Gastro-
nomie, Dienstleistungen,...) z.B. zum Einkaufsbummel besucht werden soll,

e oder im Zuge einer Radwandertour Stralsund als Zwischenstopp dient.

Die Altstadt ist aufgrund der aus dem Mittelalter stammenden Strukturen auf eine gute ful3laufi-
ge Erlebbarkeit ausgerichtet.

b
5
<
&
& ca.750m
©
"
witerda™™
ca.l900 m n
& 3
% Tribseer Damm ¢ 3
=

o

Grafik 16: Ausdehnung der Altstadt (ohne Hafeninsel, Luftlinienentfernung)
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Waéhrend der Radfahrer der ersten Gruppe i.d.R. méglichst nah am Ziel abstellen will, sind Nut-
zer aus der zweiten und dritten Gruppe eher bereit, dezentrale Anlagen aufzusuchen. Die Be-

reitschaft steigt, wenn dort eine hohe Qualitat angeboten wird.

Bereits in der ,Fortschreibung des Verkehrskonzeptes Altstadt® wurden Hinweise zu den An-
spruchen der unterschiedlichen Nutzergruppen und daraus abzuleitenden Anlagenformen sowie
Standorten gemacht. So wird auch ausgefiihrt, dass ,gréRere zentrale Abstellanlagen in den

Eingangsbereichen der Fullggangerzone sowie am Hafen...sinnvoll sind“.

Als generelle Schwierigkeit bei der Einordnung gerade von grofleren Radabstellanlagen muss
das sensible stadtebauliche Umfeld (insbesondere der Denkmalschutzaspekte), sowie die we-
nigen verfligbaren Flachen ausreichender GroRe eingeordnet werden. Dies erschwert die

Standortwahl bzw. Dimensionierung der Radabstellanlagen deutlich.

Den Vorgaben folgend wurden drei Grundtypen an Abstellanlagen (grof3, mittel, klein) entwi-
ckelt, welche den unterschiedlichen Anspriichen der drei Nutzergruppen gerecht werden. Dabei
sind die groReren Anlagen insbesondere auf radtouristische Belange ausgerichtet, die kleine

~Station® soll Nutzern mit konkreten Zielen eine Abstellmdglichkeit bieten.

Abstell-Station
Ausstattungsmerkmal
GroR Mittel Klein
Radbugel (fur je 2 Rader) > 25 >10 5
Uberdachung anzustreben
Aufbewahrungsfacher X optional
Pedelec-Lademdglichkeit X optional
Aufnahme ins Wegweisungssystem X X
Informationen (Stadtpléne, touristische X X
Wege, Werkstatten, POls,...)
Platze Radverleihsystem .
(wenn in Stadt eingefiihrt) X X bei Bedarf
Platzbedarf hoch z.B. stzftt z.B. statt
3 Kfz-P-Sténden | 2 Kfz-P-Stand

Tabelle 4: Ausstattungsmerkmale der drei Stationstypen
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Die Detailbeschreibung erfolgt im Weiteren. Hinsichtlich der Einordnung der Anlagen sollen fur

die grof3en und die mittleren Stationen in dem Zuge auch Vorzugsstandorte benannt werden.

Die groBen Stationen liegen an den touristischen Radrouten an der Peripherie der Altstadt, da
sie auch auf Fahrradtouristen ausgerichtet sind. Fir diese sind auch Gepack- bzw. Helmfacher
vorgesehen, so dass der Besuch der Stadt ohne schwere Taschen oder Bekleidung erfolgen
kann. Ein Teil der Facher ist weiterhin so auszustatten, dass die Akkus von Pedelecs aufgela-
den werden kdnnen (Steckdose). Dazu muss der Akkupack zwar den Radern entnommen wer-
den, die Ladung im abgeschlossenen Fach sichert aber neben dem Akku auch das Ladegerét.
Generell kann davon ausgegangen werden, dass ein Nachladen der Akkus tatsachlich nur auf
Radwanderungen notwendig ist. Gerade innerstadtische Fahrten (inkl. Rickweg) durften unter-

halb der durchschnittlichen Reichweite von Pedelecs (derzeit mindestens 40 km) liegen.

Aufgrund des vergleichsweise erheblichen Flachenbedarfs und der anzustrebenden Bedachung
sind die Standorte so gewahlt, dass sie im Rahmen vorgesehener Flachengestaltungen inte-
griert werden koénnen. So liegen sowohl fir die Schiitzenbastion als auch fir den Bereich ,Am
Fischmarkt® laut ,Management-Plan 2015“ Umgestaltungsabsichten vor. Die schon im Bestand
gut ausgelastete Radabstellanlage am ,Neuen Markt* kann im Rahmen der vorgesehenen Um-
gestaltung des Platzbereiches eine Aufwertung auf die beschriebenen Standards fir groRe Sta-

tionen erhalten.

Foto: Zentrales Fahrradparken am Neuen Markt im Bestand

Weitere denkbare Standorte mit gewissen Flachenreserven sind aufgrund ihrer geringen Grofie
und/ oder der ungunstigen Lage zu den insbesondere touristischen Fahrrad-Hauptrouten eher

weniger geeignet.
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Grafik 17: Standortvorschldge fiir gro3e und mittlere Fahrradabstellstationen

Die mittleren Stationen sollen vor allem an der Peripherie zur Altstadt an praktisch allen zufiih-
renden Radialen ein Angebot bieten.

Am ,Alten Markt“ sollte eine Erhohung der Abstellkapazitaten erfolgen, wobei die Gestaltung

aufgrund des stadtebaulich sensiblen Bereiches eher mit mehreren kleinere Agglomerationen
von Bigeln als einem zentralen Standort vorzusehen ist.

mdglichkeit erhalten.

Bei den kleinen , Stationen“ handelt es sich um Abstell-Angebote, welche innerhalb des Ge-
bietes verteilt werden. Damit sollen auch Nutzer, welche direkt zum Ziel fahren, eine Abstell-

Die generelle Dimensionierung der ,Stationen® ist insbesondere in der Breite so gewahlt, dass

eine Einordnung in Kfz-Parkstande mdglich ist. Somit werden keine zuséatzlichen Verkehrsfla-
chen bendtigt, sondern bestehende einem neuen Zweck zugeordnet.
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Foto: Radbligel, eingeordnet in Ldngsparkstdnden (Beispiel: Dresden)

Insgesamt sollten in den verschiedenen Stationsgrofen etwa 155 zusatzliche Radblgel zur
Verfigung gestellt werden. Im Rahmen einer Bestandsaufnahme im September 2015 wurden
225 Fahrradstander gezahlt, so dass 380 Fahrradstander fiir das Altstadtgebiet die Zielgroflie
ist. Je nach Akzeptanz bzw. Nutzung kann eine weitere Erhdhung der Kapazitaten erforderlich

werden.

Es ist zu prifen, ob eine Erweiterung der Abstellkapazitaten innerhalb der klassischen ,Radsai-
son” (Frihjahr — Sommer — Herbst) mdglich ist, welche z.B. zu Lasten von Kfz-Stellplatzen geht.
Im Winter konnten die Biigel abgebaut und eingelagert werden, so dass neben dem Grundan-

gebot an Radbigeln auch die Anzahl an Parkplatzen erhéht wird.

Die MaRnahme besteht im ersten Schritt aus der Erarbeitung eines Detailplanes zur Einordnung

der zusatzlichen Radbugel, darauf folgend hat die Umsetzung zu erfolgen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: Kurz-mittelfristig
Kosten: Planung: ggf. verwaltungsintern vorzunehmen

Realisierung: ca. 100 Euro/ Radbugel
(die Kosten fiir groRe und mittlere Radstationen sind héher und

hangen stark von der tatsachlichen Ausgestaltung ab)
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6. MaBRnahmen fur FuBganger, Kfz und Vernetzung der Verkehre

6.1 Verbesserung der Bedingungen fiir FuBRganger

Im Folgenden werden die Malnahmen des Konzeptes beschrieben, durch welche die Bedin-
gungen flr FulRganger (u.a. in Bezug auf der Erreichbarkeit der Altstadt) verbessert werden sol-

len. In der Nummerierung wird den FulRganger-Malinahmen ein ,,F“ vorangestellt.
Ausgangssituation und Anforderungen

Grundsatzlich gilt: die Querbarkeit von StralRen steht in Zusammenhang mit der vorhandenen
Kfz-Verkehrsmenge und der bauliche Gestaltung (Anzahl Fahrspuren) sowie dem Ful3ganger-
aufkommen. Entsprechende Vorgaben werden in den ,Empfehlungen fir FuBgangerverkehrs-

anlagen® (EFA) gemacht.

Die Erreichbarkeit der ,Altstadtinsel” ist im Bestand aufgrund der stadtischen bzw. StraRennetz-
strukturen an den Knotenpunkten der Radialen gegeben. Im Regelfall sind hier bei grofkeren
Kfz-Verkehrsstromen LSA oder Kreisverkehre vorhanden, so dass die Querbarkeit grundsatz-

lich ,gesichert” ist:

. Knotenpunktform . .
Radiale am Altstadtring Sicherung der FuBgénger
Knieperdamm Kreisverkehr Vor- bzw. Nachrang entsprechend § 9 (3) StVO
Katerdamm Kiterdamm nicht LSA-gesicherte Furt

durch Kfz nutzbar

LSA-gesicherte Furten Uber alle Knotenpunktar-
me

Tribseer Damm Knotenpunkt-LSA

Kreisverkehr mit

Karl-Marx-Strafe
Bypass

Vor- bzw. Nachrang entsprechend § 9 (3) StVO

Weidendamm bau- | Mittelinsel als Querungshilfe Gber den Franken-

Weidendamm lich abgehangt  |wall

Frankendamm Kreisverkehr Vor- bzw. Nachrang entsprechend § 9 (3) StVO

Tabelle 5: Knotenpunktform und Sicherung des FulRgdngerverkehrs an auf die Altstadt zulaufenden Radia-

len

Auch auBerhalb der Radialen ist an einigen Stellen Querungsbedarf gegeben und im Bestand
bereits berlcksichtigt. Insgesamt zeichnet sich rund um die Altstadt im Stralenhauptnetz fol-

gendes Bild.

804_Klimaschutzteilkonzept Verkehr.docx Seite 71



Klimaschutz-Teilkonzept

v
sKlimafreundliche Mobilitt — Stralsund steigt um* M
Z
S
2 ¥ Mitteltrennung
@ Kreisverkehr
@ (mit Mitteltrennung)
LSA

B<& FuRganger - LSA

Tribseer Dam <@

®
%

Grafik 18: Querungsangebote im Strallenhauptnetz um die Altstadt im Bestand

Entlang der gelb unterlegten Strafl’en sind laut EFA Mittelinseln oder FuRgangeriiberwege ge-
eignet, die Querung des Frankenwalles (zwischen Tribseer Damm und Karl-Marx-Stralle, blau
dargestellt) ist im mehrstreifig ausgebauten Abschnitt It. Regelwerk mittels LSA zu sichern, in
der Karl-Marx Strafl3e (blau gestrichelt) kdnnen Mittelinseln oder LSA eingesetzt werden. Insge-
samt sind die bestehenden Querungsangebote als zweckmaRig und regelkonform einzuordnen.
Dennoch besteht sowohl am ,Altstadtring®, als auch im weiteren Stadtgebiet noch Handlungs-
bzw. Optimierungsbedarf, welcher in den folgenden MaRnahmen beschrieben wird.
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MaBnahme F1: Sicherung des FulRgangerverkehrs an Kreisverkehren

Insbesondere in Stralsund als Stadt mit erheblichen touristischen — und damit ortsfremden —
Verkehren sowohl im Kfz- als auch im Fulgangerbereich sind eindeutige Regelungen anzu-
streben. Derzeit sind an Kreisverkehren in der Stadt Furten markiert, welche i.d.R. durch Rad-
fahrer und FuRganger parallel genutzt werden. Bezlglich des Vorranges gegenlber dem Kfz-
Verkehr leitet sich aus der Markierung jedoch uneinheitlich ab, dass Fuliganger vor in den

Kreisverkehr einfahrenden Kfz warten missen.

Die angewandte Regelung bzw. Markierung fir FulRganger widerspricht den Vorgaben des
.Merkblattes fiir die Anlage von Kreisverkehren“!!, in welchem es u.a. heif’t: ,Innerhalb bebauter
Gebiete sollten Uberquerungsstellen als FuRgangeriberwege (Zeichen 293 StVO, ,Zebrastrei-
fen“) ausgebildet werden, um eine eindeutige und allgemein verstandliche Regelung des Vor-
rangs zu erzielen“. Demnach ist allen Kreisverkehren sowohl am Altstadtring, als auch im weite-

ren Stadtgebiet, die Markierung von FulRgangeriiberwegen vorzusehen.

Einen Sonderfall stellt der Kreisverkehr am Knotenpunkt Karl-Marx-Strafe/ Frankenwall dar.
Dieser besitzt in Fahrtrichtung Sid (von Frankenwall auf die Karl-Marx-Stral3e) einen ,Bypass®,

so dass Kfz in dieser Richtung nicht den Kreisverkehr durchqueren missen, sondern ,direkt*

fahren konnen.

Foto: Zufahrt zum Bypass (rechts) und dem Kreisverkehr (links) am Knotenpunkt Frankenwall/ Karl-Marx-
Stralle

Da der Bypass aufgrund seiner Gestaltung als ,zlgig zu durchfahren® einzuordnen ist, muss It.
Merkblatt eine Bevorrechtigung der Fuliganger ausgeschlossen werden. Im Sinne der Begreif-
barkeit der Gesamtanlage ist dies kritisch zu sehen. Deshalb sollte — wie bereits flir den Rad-

verkehr realisiert — auf diesen Umstand hingewiesen werden.

"' Merkblatt fiir die Anlage vor Kreisverkehren, FGSV, Kéln, 2006
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Foto: Gesonderter Hinweis fiir Radfahrer auf den bevorrechtigten Kfz-Verkehr am Bypass mittels Be-

schilderung/ Signatur am Boden

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Kost ca. 1000 Euro/ Kreisverkehr (nur Markierung FuRgangeriberweg,
osten:
keine Beschilderung)

MaBnahme F2: Verbesserung der Querbarkeit auf dem ,Altstadtring*

Generell sind die Querungsbedingungen des Altstadtringes regelkonform und gut geeignet, die
FuBganger Uber die StralRen zu flihren. Handlungsbedarf wird an einer derzeit nicht gesicher-
ten, in der Praxis aber genutzten Querung des Knieperwalles und an der Querung des Fran-

kenwalls in Hohe Weidendamm gesehen.

Vom Kiterdamm (WeiRe Bricken) kommend kann Uber einen Nebenweg in Richtung Sid zu
einer Treppenanlage und weiter in die Altstadt (Katharinenberg) gelaufen werden. In Héhe der
Querung des Knieperwalles besteht aber keine gesicherte Anlage. In den Planungen zur Sanie-
rung des Knieperwalles ist eine Verbesserung der Querungsbedingungen mittels baulicher

MafRnahmen vorgesehen.

Die Querung des Frankenwalls in Verlangerung des Weidendammes ist durch eine Mittelinsel
gesichert, welche jedoch 6Ostlich versetzt der Lauflinie liegt. In der Praxis queren deshalb Ful3-
ganger Uber die zwei Fahr- und einen Abbiegestreifen und setzen sich so einem héheren Risiko

aus.
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Foto: AuBerhalb der Mittelinsel in Richtung Altstadt querende Fu3gédnger und Radfahrer

Es sollte geprift werden, ob eine Fihrung der FuRganger vom Weidendamm auf die Mittelinsel

moglich ist. Die Umsetzung kann im Rahmen des geplanten Umbaus der Schiitzenbastion er-

folgen.
MaRBnahmentrager: Hansestadt Stralsund
) kurz- bis mittelfristig (im Zuge der Realisierung Knieperwall und
Zeitraum:
Schitzenbastion)
Kosten: nach Planungs-/ MaRnahmenaufwand

MaBnahme F3: Starkere Berlicksichtigung der FuRganger-Belange an LSA

FulRganger sind im Verkehrssystem gleichberechtigte Teilnehmer. Entsprechend sollte auch an
LSA eine ausreichende Berlicksichtigung der Belange der Fuldganger erfolgen. Vor dem Hin-
tergrund der demographischen Entwicklungen (Alterung) sind zudem die Folgen einer immer

groRer werdenden Bevolkerungsgruppe zu berticksichtigen. Demnach sollten:

e groRziigige Griin- oder Raumzeiten zur Erhéhung der nutzbaren Querungszeiten auch fir
langsamer laufende Fuliganger eingerechnet werden (geht i.d.R. zu Lasten der Leistungsfa-
higkeit des Kfz-Verkehrs),

¢ neue Ansatze an LSA wie Restzeitanzeigen fir FuRganger (Verringerung ,Rotlaufer®)/ ,Blin-
ken“ der Signalgeber zur Anzeige der Restzeit, geprift werden (unter Berlcksichtigung der
Ergebnisse/ Empfehlungen aus entsprechenden Pilotprojekten und unter Beachtung des
Regelwerkes),

e LSA-Anforderungen fir Fuliganger méglichst vermieden werden (FuRganger erhalten ,gene-
rell“ griin)

o LSA weiter mit taktilen Elementen/ Blindensignalisierung ausgestattet werden.
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Die benannten Anséatze sind nach Moglichkeit stadtweit und unter Beachtung der o6rtlichen Ge-

gebenheiten umzusetzen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: Abhangig von den einzelnen MalRnahmen

MaBnahme F4: Umsetzung allgemeiner Verbesserungen fir Fulganger

Neben LSA sind auch Gehwege und weitere Querungen im Sinne der Férderung des Fuliver-
kehrs von Relevanz. Auch hier sind vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklungen

zunehmende Anspriiche an Qualitat und Ausstattung (Barrierefreiheit) zu beriicksichtigen:

minimale Bordhdhen (auch an Absenkungen) und gute Befahrbarkeit von Gehwegen, insbe-

sondere von ,notwendigen® Pflasterbelagen (mit Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen...),

e Reduzierung von Konflikten FulRganger/ Radfahrer durch Vermeidung entsprechender Rad-
verkehrsangebote auf dem Gehweg oder eigenstandigen Wegen z.B. in Grinanlagen (Ziel-
stellung: nur in begriindeten Ausnahmefallen Anordnung von Gehweg ,Rad frei“),

¢ Beseitigung von Stolperfallen (Wurzeln, Schadstellen,...),

e Sicherstellung der Sichtbeziehungen auf den Kfz-Verkehr,

¢ Schaffung von Erholungsméglichkeiten (Banke) auf wichtigen Fu3gangerrouten,

e Beseitigung von Senkungen, welche nach Regenfallen zu groen Pflutzen werden,

o Vorhaltung ausreichend breiter Gehwege (Begegnungsfall Rollator — Rollator),

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: Abhangig von den einzelnen MaRnahmen
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6.2

MaBRnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens

Die Reduzierung der Kfz-Nutzung wird in den voranstehenden Malinahmen Uber die Attraktivie-
rung der alternativen Verkehrsarten FuR, Rad und OPNV angestrebt. Als ,Nebeneffekt* dieser
MaRnahmen kommt es aber auch zu kleineren Beschrankung des Kfz-Verkehrs, welche jedoch
in ihrer Gesamtheit u.U. zu einer geringeren Attraktivitdt der Nutzung fuhren kénnen. Anzufih-

ren sind u.a.:

¢ Verringerung der Anzahl von Fahrspuren zugunsten der Markierung von Radverkehrsanla-
gen,

e Optische Verengung der Fahrbahn bei Markierung von Schutzstreifen (fihrt i.d.R. zu gerin-
geren gefahrenen Geschwindigkeiten),

o verstarkte Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn/ Einrichtung von Fahrradstral3en,

e Anpassung der LSA-Programmen mit langeren Querungszeiten fir FuRgéanger und Radfah-
rer,

o Entfall von Kfz-Stellplatzen zugunsten von Rad-Abstellanlagen.

Es ist ausdriicklich keine Zielstellung, ,kiinstlich® Staus oder andere erhebliche Verkehrsbe-
schrankungen fur den Kfz-Verkehr zu provozieren. Vielmehr sollen die vorhandenen bzw. nach
Freigabe der Ortsumgehungen entstandenen Kapazitatsreserven genutzt werden, um ein fir al-

le Verkehrsteilnehmer gut nutzbares Gesamtsystem zu erhalten.

Neben den beschriebenen ,Nebeneffekten® sollen weitere MalRnahmen zu einer Reduzierung

der Kfz-Nutzung fuhren. Diese werden im Folgenden beschrieben (K = Kfz-MalRnahme).

MaBnahme K1: Férderung von Fahrgemeinschaften in der Stadt-Umland-Beziehung

Durch eine effizientere Ausnutzung der Kfz entstehen vergleichsweise hohe Einsparungspoten-
ziale. Dazu wird der Besetzungsgrad in den Fahrzeugen erhoht, so dass die gleiche Anzahl an
Personen ihre Mobilitat mit weniger Fahrzeugen realisiert. Besonders geeignet sind dafir re-
gelmaRige (tagliche) Fahrten auf Strecken mit hohen Richtungsverkehrsaufkommen, also auf

dem Weg zur Arbeit.

Derzeit liegt der Besetzungsgrad bei Wegen zur Arbeit laut bundesdeutschen Durchschnittswer-
ten bei lediglich 1,1 Personen pro Pkw. In den Szenarien wurde eine Erhéhung auf Arbeitswe-
gen vom Umland in die Stralsunder Altstadt auf 1,2 angenommen und errechnet, dass so etwa
8,4 % der Kfz-Fahrten eingespart werden kénnen. Aber auch fur die Nutzer selbst liegen die

Vorteile aufgrund geringerer Fahrkosten bei der gemeinsamen Nutzung auf der Hand.
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Vor allem aus dieser Motivation heraus hat sich die Bildung von Fahrgemeinschaften aus priva-
ter Initiative in den letzten Jahren bereits etabliert. Aus Sicht der Stadtplanung ist insbesondere

die Reduzierung des Platzbedarfs im Ruhenden Verkehr hervorzuheben.

Die praktische Umsetzung der Mitnahme von Personen bei regelmafig stattfindenden Fahrten
ist insbesondere in der Koordinierung von Angebot und Nachfrage. Der Ausgangspunkt der
Fahrten nach Stralsund muss nicht identisch sein, vielmehr kénnen Fahrten bis zu einem ge-
eigneten Treffpunkt auch individuell per Kfz, Rad oder zu Ful} erfolgen. Die MaRnahme ist auch
geeignet, die Erreichbarkeit von durch den OPNV nicht optimal erschlossenen Bereichen zu

gewahrleisten.

Durch die stetige Verbreitung mobiler Kommunikationsstrukturen sind entsprechende Ansatze
dynamischer Mitfahrerbérsen durchaus gegeben. Dazu missen keine eigenen Systeme neu

entwickelt werden, sondern es kann auf vorhandene Anbieter zuriickgegriffen werden.

Als Aufgaben zur Ausgestaltung vor Ort verbleiben insbesondere

o Festlegung der raumlichen Abgrenzung, Akteure und Kommunikation

¢ Identifikation und Ertlichtigung geeigneter Treffpunkte (Schaffung von Abstellméglichkeiten
fur Kfz und Fahrrader, mit denen zum Treffpunkt gefahren wurde - ,Rendez-vous-
Parkplatze®)

¢ ggf. Gewinnung von Unternehmen zur Co-Finanzierung

Insbesondere die Verknupfung der Hansestadt mit der Region bedingt, dass die Mallhahme
nicht allein durch Stralsund selbst initiiert und organisiert werden kann. Vielmehr sollte mindes-

tens der Landkreis Vorpommern-Rugen beteiligt werden.

MaRnahmentrager: Landkreis mit Unterstitzung der Hansestadt Stralsund

Zeitraum: mittelfristig

Kosten: gering — mittel (in Abhangigkeit des zum Einsatz kommenden Sys-
tems)
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6.3

MaBnahme K2: Bewirtschaftung des ruhenden Verkehrs in der Altstadt

Auch durch die Reduzierung der im Zielgebiet zur Verfiigung stehenden Parkplatze wird eine
Verlagerung auf alternative Verkehrsarten erreicht. In der Altstadt von Stralsund besteht derzeit

folgende Regelung:

e Bewohnerparken Uber das gesamte Altstadtgebiet in sechs Zonen,

o gebuhrenpflichtiges Parken insbesondere in den Randbereichen aber auch auf einzelnen
StralRenziigen und Platzen im inneren der Altstadt (z.B. Neuer Markt),

e mehrere geblhrenpflichtige Parkierungsanlagen an der Peripherie der Altstadt (u.a. Fran-

kenwall, Meereskundemuseum, am Ozeaneum)

Unter anderem im Verkehrskonzept Altstadt wurde eine Anpassung und Vereinfachung der Be-
wirtschaftung des ruhenden Verkehrs angeregt. Ansatz war fir die Kernbereiche der Altstadt
eine Reduzierung der Parkmoglichkeiten generell sowie eine Vorhaltung primar fir Bewohner.
Alle anderen Nutzergruppen sollen kuinftig lediglich in den Randbereichen (kostenpflichtige)

Parkmaéglichkeiten finden.

Die bereits in Umsetzung befindliche Strategie ist aus Sicht der klimafreundlicheren Mobilitat
positiv zu bewerten, da die Systematisierung der Bewirtschaftung zur Reduktion von Parksuch-

verkehren beitragt und die Fahrt in die Altstadt mit dem Kfz generell unattraktiver macht.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: in Abhangigkeit der weiteren MalRnahmen

Vernetzung von Verkehrsmitteln - Umsetzung der MaBnahmen aus ,,kombiniert mobil“

Zur besseren Vernetzung von Verkehrsmitteln in der Hansestadt wurden bereits umfangreiche
MaRnahmen im Projekt ,kombiniert mobil“ entwickelt, welche bei erfolgreicher Umsetzung eine
Klimaschadgasreduktion bewirken kénnen. So starken sie die Vernetzung der verschiedenen
Verkehrsmittel, starken den Umweltverbund und Erhdhen die Attraktivitdt von Alternativen zum

Kfz insgesamt oder zumindest auf Teilstrecken.

Auf eine detaillierte inhaltliche Ubernahme der MaRnahmen soll verzichtet werden, da diese im

Projekt ,kombiniert mobil“ aktuell und umfassend dokumentiert sind.
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Hinsichtlich ihrer Relevanz fur die klimafreundlichere Abwicklung des Verkehrs sind aber her-

vorzuheben und die Umsetzung voranzutreiben:

e das P+R-Konzept (Umstellung des vorhandenen Systems vorrangig unter Nutzung von
Parkplatzen der groen Einzelhandelsstandorte Stralsunds und Umgebung, um Kfz-Fahrten
bereits frihzeitig ,abzufangen®)

¢ die damit verbundene Umstellung der OPNV-Bedienung (Anbindung der P+R-Platze an die
Altstadt mit attraktiven Taktdichten und Fahrzeiten und guten Umstiegsbedingungen an Ver-
kntpfungspunkten/ Richtungsknoten)

¢ Umgestaltung des Bahnhofes und seines Umfeldes inkl. einer Mobilitdtszentrale mit Dienst-
leistungen fir SPNV, OPNV, FuR- und Radverkehr (integrierte Informationen und Service-
angebote, Fahrradstation)

¢ Realisierung eines stadtischen Leihfahrradsystems der ,4. Generation“ (spontane Anmietung

an einer der Uber das Stadtgebiet verteilten Stationen und Riickgabe am Zielort)

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund
Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Kosten: in Abhangigkeit der weiteren Planungen
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7.
7.1

7.2

Unterstiutzende Kommunikations- und Marketingstrategien

Erfordernis

Neben der eigentlichen MalRnahmenentwicklung und -umsetzung ist die Kommunikation der
Neuerungen von erheblicher Bedeutung. So kann die Nachfrage nach den unterbreiteten Mobi-

litdtsangeboten erhdht werden.

Die Kommunikation dient dabei mehreren Zielen, u.a.:

e Steigerung der allgemeinen Bekanntheit von Angeboten,

¢ Information Uiber Neuerungen,

¢ Hilfe beim Auffinden bestimmter Angebote (insbesondere flir Ortsfremde),
e Unterrichtung Uber relevante Details,

o Hilfestellung zur Nutzung der Angebote.

Insbesondere das Internet gibt heute die Moglichkeit, aktuelle Informationen schnell und Nut-
zerorientiert zu verbreiten. Aber auch ,klassische® Informationsmaterialien wie Artikel, Broschi-
ren oder Plane sind geeignet. Des Weiteren sind auch Schilder, im Idealfall mittels eines Sym-
bols eindeutig der Mobilitatsférderung zuzuordnen (,Markenfihrung®), eine Kommunikations-

form.

Insbesondere im Rahmen der 6ffentlichen Diskussion der Schwerpunkt-MaRnahmen im Bereich
des Radverkehrs wurde zudem deutlich, dass ein erheblicher Aufklarungsbedarf hinsichtlich der
Grundsatze der Radverkehrsfuhrung besteht. Dabei sind nicht nur Rad- sondern auch Kfz-

Fahrer augenscheinlich nicht mit den Regelungen vertraut.

Vorliegende Analysen und abgeleitete MaBnahmen des Projektes ,, kombiniert mobil*

In ,kombiniert mobil* wurde eine erste umfassende Analyse der vorliegenden Online- und

Druckmedien bezuglich der Kommunikation von Mobilitdtsangeboten gemacht.

Im Ergebnis musste konstatiert werden, dass erheblicher Nachholbedarf hinsichtlich der Infor-
mation (potenzieller) Gaste besteht. So wird kaum auf besonders fur Touristen interessante
OPNV-Tickets hingewiesen, Anreiseinformationen beschranken sich zumeist auf das Kfz,
ebenso wird bei Kartenerzeugnissen zumeist darauf verzichtet, z.B. Haltestellen oder Linienver-

laufe des OPNV zu integrieren.
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7.3

Deshalb wurde im Konzept ein ,Marketingbaukasten® mit folgenden Bausteinen insbesondere

flr touristische Betriebe entwickelt:

e Fahrplanauskunft auf der Homepage

e Ausdruck von relevanten Haltestellenfahrplanen in der Gastemappe/ zum Mitnehmen

o Vorschlage zu intermodalen Mobilitatsinformationen fir Homepages und Printmaterialien

e Vorhaltung von Kartendarstellungen inkl. Haltestellen/ Linienverlauf,

¢ Information und ggf. direkter Verkauf der vorhandenen Kombi-Tickets

o Erweiterung des Ticket-Angebotes und des Informationsgehaltes an Ticket-Automaten

¢ ,Kunden“-pflege seitens der Verkehrsunternehmen gegeniiber den Tourismus-Partnern,

o Nutzung der Haltestellen fir Cross-Marketing, z.B. durch geeignete Haltestellenplakate,

o Kommunikation der P+R-Angebote u.a. durch einen Flyer (zeigt fur gekennzeichnete P+R-
Standorte und touristischen Schwerpunkten die zutreffende Liniennummer und den Halte-

stellennamen).

Ergdanzung der Kommunikationsstrategie

Die Marketing-MaRnahmen im Projekt ,kombiniert mobil“ sind vor allem auf die touristischen
Nachfragegruppen ausgerichtet. Es zeigen sich aber auch fir den Alltagsnutzer Problemberei-

che, welche mit verstarkter Offentlichkeitsarbeit reduziert werden kénnen.

Im Folgenden sollen die Ansatze aus dem Projekt aufgegriffen und zu einer umfassenden Mobi-
litats-Kommunikationsstrategie erweitert werden. Dazu sind drei Mallnahmen entwickelt worden
(,0 = Offentlichkeitsarbeit).

MaBnahme O1: Fortsetzung/ Erweiterung der Verkehrserziehung

Wie in den Beschreibungen der Bestandsradverkehrsanlagen aufgezeigt, ist Stralsund gekenn-
zeichnet durch eine Vielzahl bordgefuhrter, nicht-benutzungspflichtiger Anlagen. Zudem ist eine
Vielzahl von Gehwegen linksseitig, d.h. in Gegenrichtung befahrbar. Auch wenn rechtlich auch
die Benutzung der Fahrbahn méglich bzw. sogar zu bevorzugen ware, nutzt der Grofdteil der

Radfahrer die bordgefiihrten Anlagen bzw. auch Gehwege, welche nicht freigegeben sind.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zeigten sich Schwachen hinsichtlich der Kenntnis von
Regelungen bzw. rechtlichen Vorgaben zur Radverkehrsanlagennutzung auf den Bestandsan-
lagen. Mit der Markierung des Schutzstreifens auf einem Teilabschnitt des C.-Heydemann-
Ringes wurde die erste derartige Anlage in Stralsund eingefihrt. Die angestrebte zunehmende
Verbreitung wird zu einer haufigeren Mit-Benutzung der Fahrbahn durch den Radfahrer fiihren.
Um Unsicherheiten und die rechtliche Situation generell zu verdeutlichen, ist eine umfassende
Aufklarung aller Verkehrsteilnehmer notwendig.
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Auch wenn mit der Verkehrserziehung in Schulen und den Angeboten der Verkehrswacht fir
Erwachsene bereits entsprechende Angebote bestehen, muss als Schwierigkeit gesehen wer-
den, dass sich der Grof3teil der Verkehrsteilnehmer bereits als ,regelfest® einschatzt. Damit wird

auch keine Veranlassung gesehen, entsprechende Veranstaltungen zu besuchen.

Eine breit angelegte Kampagne zur Aufklarung, welche unter dem Mobilitat-Label (vgl. Mal-
nahmen O4) firmiert, kann hier Abhilfe schaffen. Diese kann durch pragnante AuRenwerbung
Aufmerksamkeit verschaffen und Details zu den Vorschriften z.B. in Artikeln in Printmedien, auf
der stadtischen Internetseite, im Rahmen von Veranstaltungen oder auch durch temporare
Hinweise auf Fahrbahnen und Gehwegen beschreiben. Eine Beschrankung auf das Internet

sollte mit Blick auf altere Einwohner nicht erfolgen.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund in Kooperation mit geeigneten Partnern (Po-
lizei, Verkehrswacht, ADAC, ADFC, VCD,...
Zeitraum: Daueraufgabe

Kosten: keine Schatzung maoglich

MaBnahme 02: Offentlichkeitswirksame Vermarktung des ,neuen“ Radverkehrsnetzes

Gegenwartig ist im Stralsunder Radverkehrsnetz kein echter Netzzusammenhang zeitgemafer
Anlagen gegeben. Mit den vorliegenden Planungen und den MaRnahmenvorschlagen des Kon-

zeptes kann die Attraktivitat deutlich gesteigert werden.

Mit einer zunehmenden Verbreitung gut durch den Radfahrer nutzbarer Verbindungen geht ne-
ben den Problemen im Umgang mit diesen (vgl. MaBnahme O1) die Frage der generellen Stei-
gerung der Bekanntheit einher. Dazu waren folgende Ansatze der ,Vermarktung“ zu verfolgen
und durch den vorgeschlagenen Radverkehrsbeauftragten (vgl. Malinahme R14) zu konzipie-

ren:

e Ausweisung von hergestellten Radrouten (nicht zwangslaufig per Beschilderung, sondern
z.B. durch temporéare Hinweise auf der Fahrbahn: ,Nach Knieper? Einfach mal: Hier lang!)

o regelmafige Radfahrten mit Interessierten, Presse, politischen Vertretern durch die Stadt/
Stadtteile mit Informationen zu neuen Anlagen/ Planungen/ richtigem Verkehrsverhalten/
Beschreibung Konflikte vor Ort, ...

o Aktualisierung Schulwegplane je nach Umsetzungsstand neuer Anlagen

Eine Darstellung der im vorliegenden Konzept enthaltenen Zielvorstellungen und MaRnahmen

ist dann sinnvoll, wenn erste konkrete Handlungsschritte zur Umsetzung erfolgen.
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MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund in Kooperation mit geeigneten Partnern (Po-
lizei, Verkehrswacht, ADFC, VCD,...

Zeitraum: Daueraufgabe

Kosten: keine Schatzung moglich

MaBnahme O3: Verbesserung der Kommunikation der OV-Angebote

Es muss davon ausgegangen werden, dass insbesondere Touristen nur geringe Vorkenntnisse
zu Stadtstrukturen, OPNV-System und der Linienfiihrung in Stralsund haben. Aber auch wenn
Einheimische der Stadt und Region verstarkt den OPNV nutzen sollen, ist die Kommunikation

von Linien, Fahrzeiten und Tarifen aller relevanten Angebote auf Schiene und Strafie wichtig.

Dabei ist das Betreiber- und Tarifgebilde komplex und fiir Nutzer eher schwer nachzuvollziehen.
Die Stadtbusse in der Hansestadt wurden bis Juni 2014 von der SWS Nahverkehr GmbH be-
trieben, seitdem ist das Verkehrsunternehmen mit zwei weiteren zur ,Verkehrsgesellschaft Vor-
pommern-Rigen mbH* (VVR) fusioniert. Der schienengebundene Nahverkehr wird durch die
DB Regio Nordost bzw. die Usedomer Baderbahn (UBB) realisiert. Tariflich besitzt der VVR fir
Stralsund eigene Bestimmungen, zudem kénnen alle beschriebenen OV-Angebote mittels des
,Gemeinschaftstarif Vorpommern® (GTV) kombiniert genutzt werden.

Die Kommunikation der Angebote und Tarife muss insbesondere aufgrund der schwer auffind-
baren oder nicht vorhandenen Angebote im Internet als nicht mehr zeitgeman eingeordnet wer-
den. So sind Haltestellenfahrplane zwar in Echtzeit fur die nachsten Abfahrten, aber nicht als
Ubersicht zu erhalten. Konkrete Tarifinformationen zum GTV (Gliltigkeit und Preise) sind nur

schwer zu finden.

Demnach muissen insbesondere die ,Basisinformationen” verstarkt kommuniziert werden. Dabei
ist auch auf die Bedeutung der Region als Tourismusziel zu verweisen. Die Vernetzung der

bzw. die Abstimmung zwischen den Akteuren ist dabei von grundlegender Bedeutung.

Perspektivisch wird mit der geplanten Umstellung des Bussystems im Stadtverkehr zur Anbin-
dung der P+R-Platze die Kommunikation auch dieser Angebote von Bedeutung sein. Entspre-

chende Strategien sind im Vorlauf abzustimmen.

Mafnahmentrager: Verkehrsunternehmen mit Unterstitzung Landkreis/ Hansestadt
Stralsund

Zeitraum: kurzfristig

Kosten: keine gesonderten Kosten
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MaBnahme O4: Einheitliche Dachmarke der Mobilitatsangebote

Die MalRnahmen des vorliegenden Konzeptes sowie aus ,kombiniert mobil“ stellen eine erhebli-
che Neuausrichtung des stadtischen Verkehrssystems dar, wobei die Vernetzung und Abstim-
mung der klimafreundlichen Verkehrsmittel im Fokus stehen. Eine einheitliche Kommunikation
in Form einer ,Marke“ macht es leichter, alle zum System gehdrigen Komponenten zu identifi-

zieren und zu nutzen.

Die deutliche Ausrichtung der Hansestadt Stralsund auf ein klimafreundliches, Verkehrsarten-
Ubergreifendes und integriertes Verkehrssystem soll sich auch in der Aufzendarstellung wieder-
spiegeln. Durch die Prasenz im Stadt- bzw. Stra3enbild kann so einerseits auf das Vorhanden-
sein entsprechender Angebote aufmerksam gemacht, andererseits den Nutzer das Auffinden

erleichtert werden.

Im Projekt ,kombiniert mobil“ wurde bereits ein Stralsund-bezogenes ,Signet” fur die Auswei-
sung der P+R-Platze angedacht. Eine Ausweitung/ Uberarbeitung zum stadtweit giiltigen Mobili-

tats-Branding ist anzustreben. Das Motto ,kombiniert mobil* ist als Slogan durchaus zutreffend.

Signet des neuen P+R-Angebots

mit Bezeichnung des Standorts
Ostseecenter

Grafik 19: Teil des Gestaltungs-Vorschlages fiir Info-Pylonen an P+R-Parkplétzen (aus Abschlussbericht
»kombiniert mobil, Abbildung 12)

Als geeignete Einsatzorte kommen insbesondere in Frage:

o samtliche mobilitadtsbezogene Publikationen,

e Dbei Veranstaltungen mit Verkehrsbezug,

o auf der Wegweisung zu den P+R/ Infosaule P+R-System,

o auf den Busse des Stadtbussystems,

o auf der FulRgénger-Wegweisung zu relevanten Zielen (Bushaltestellen, Radabstellstationen,
Mobilitatsstation Hbf),

e an den vorgeschlagenen Radabstellstationen (zumindest grof3e und mittlere Station),

¢ an den Stationen des konzipierten Leihradsystems.

MaRnahmentrager: Hansestadt Stralsund (Koordination)
Zeitraum: schrittweise, jeweils mit Umsetzung von EinzelmaRnahmen
Kosten: keine Schatzung maoglich
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8.
8.1

8.2

Controllingkonzept

Zielstellung und Umsetzung

Das vorliegende Konzept enthélt eine Reihe von MaRnahmen, welche geeignet sind, die Kili-
maschadgasemissionen im Bereich Verkehr der Hansestadt Stralsund effektiv zu senken. Diese
MaRnahmen gilt es, umzusetzen bzw. bei Erfordernis weiter zu vertiefen, so dass die Realisie-

rung erfolgen kann.

Um eine effektive und zielfihrende Umsetzung zu erreichen, ist ein konsequentes Prozessma-
nagement erforderlich. Weiterhin soll damit die beabsichtigte Zielerreichung Uberwacht bzw.
forciert werden. Die Reduzierung von Emissionen ist dabei das zu verfolgende Oberziel, dessen
Erflllung regelmaRig Uberprift werden soll. Es sollte aber auch im Rahmen einer qualitativen
Erfolgskontrolle Uberprift werden, ob die Mallnahmen des vorliegenden Teilkonzeptes realisiert
wurden — und wenn nicht, woran sie gescheitert sind bzw. ob neue Hemmnisse ausgeraumt

werden mussen.

Des Weiteren sollen auch die direkten Effekte von MaRnahmen — soweit méglich —belegt wer-
den. Aus den Erkenntnissen kénnen fur weitere Planungen und Umsetzungen wichtige Er-
kenntnisse abgeleitet werden, ob und wie diese eine Wirksamkeit entfalten und ob gegebenen-
falls Modifikationen zu einer besseren Akzeptanz fuhren.

Die Verantwortlichkeit fir das Controlling liegt entsprechend der bestehenden Aufgabenteilung
beim Bauamt der Hansestadt Stralsund in Kooperation mit dem Klimaschutzmanagement. Al-
lerdings sind auch aus einzelnen Fachbereichen regelmaRig Zuarbeiten zu leisten, um die Wir-
kungskontrolle effektiv durchfiihren zu kénnen.

Controlling-Instrumente und Indikatoren

Entsprechend der benannten zu Uberwachenden Bereiche sind folgende 3 Aufgabenfelder zu

besetzen:

Wirkungskontrolle Klimaschutzteilkonzept gesamt

Um die weitere Entwicklung der Klimaschadgasemissionen in der Hansestadt bestimmen zu
kdnnen, ist eine regelmaRige Bilanzierung erforderlich. Entsprechend der Ausrichtung des vor-
liegenden Konzeptes sind dazu die altstadtbezogenen Verkehre von Relevanz. Als Zielgrélie
wurde eine Reduzierung um 15 % der altstadtbezogenen Verkehre benannt, welche jedoch rea-

listisch nur Uber einen langeren Zeitraum erreichbar ist.
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Grundsatzlich kann dazu die zur Bilanzierung verwendete Methodik (vgl. Kapitel 4.3, S. 21) ge-
nutzt werden. Diese ist bereits darauf angelegt, fortgeschrieben und aktualisiert werden zu koén-
nen. Es muss aber darauf verwiesen werden, dass es gerade im Verkehrsbereich erhebliche
Schwierigkeiten bei der Eruierung lokaler Verhaltens- und Energieverbrauchswerte gibt. Die
Nutzung von deutschlandweit erhobenen Durchschnittswerten ist vor dem Hintergrund der
kommunalen Bemuhungen um klimafreundliches Mobilitdtsverhalten ungeeignet. Als wichtigste
Datengrundlage ist fur die Berechnung deshalb jeweils die Durchfihrung der Altstadt-

Befragung zur Verkehrsmittelwahl erforderlich.

Diese sollte jedoch methodisch gescharft und insbesondere hinsichtlich der Reprasentativitat/
Zufallsauswahl verbessert werden. Eine weitere Zusammenarbeit mit der Fachhochschule ist
dazu anzustreben. Auch wenn eine veranderte Methodik die Vergleichbarkeit der Ergebnisse
und damit auch die Beurteilung der Effekte gegeniiber der vorliegenden Ausgangsbilanzierung
bedeutet, ist der Schritt im Sinne der Verbesserung der Qualitat auch in den folgenden Bilanzie-

rungsdurchgangen wichtig.

Als sinnvolles Intervall der Bilanzierung ist ein 5-Jahreszeitraum anzusehen. Kirzere Zeitrdume
erscheinen aufgrund des Aufwandes von Planung und Realisierung der Maflnahmen, der sich
erst nach einer gewissen Zeit einstellenden modalen Effekte und vor dem Hintergrund des Auf-

wandes der Erhebung von Verkehrsverhaltensdaten, nicht realistisch.

Fir gesamtstadtische Betrachtungen ware auch eine regelmafliige Beteiligung an der deutsch-
landweit durchgefiihrten Erhebung der TU Dresden ,Mobilitat in Stadten — SrV* zu empfehlen.
Diese finden ebenfalls im 5-Jahres-Zyklus statt, bei entsprechender Fortschreibung ist 2018 mit

dem nachsten Durchgang zu rechnen.

Als grundséatzliche Schwierigkeit ist darauf hinzuweisen, dass ein klarer Ursache-Wirkungs-
Zusammenhang hinsichtlich der Umsetzungseffekte nicht gegeben sein muss. So ist das Ver-
kehrsmittelwahlverhalten nicht nur von den vorhandenen Angeboten z.B. an sicheren und zeit-
gemalen Radverkehrsanlagen abhangig, sondern auch von weiteren Faktoren wie der Witte-
rung, dem Anlass (der Fahrten und damit verbundenen Anforderungen z.B. an Transportkapazi-
taten) oder auch den entstehenden Kosten. So hat auch die derzeit schwer abzuschatzende
Kraftstoffpreisentwicklung Einfluss. Trotz dieser Schwierigkeiten soll die Bilanzierungsmethode

zur Abbildung von groben Entwicklungen herangezogen werden.

804_Klimaschutzteilkonzept Verkehr.docx Seite 87



Klimaschutz-Teilkonzept m
sKlimafreundliche Mobilitt — Stralsund steigt um*

Umsetzungskontrolle der Einzel-MaBnahmen

Die im vorliegenden Klimaschutz-Teilkonzept beschriebenen Maflnahmen miissen von den
verantwortlichen Fachbereichen planerisch weiter untersetzt und anschlieRend realisiert wer-

den.

Es empfiehlt sich ein regelmafliger Report des Umsetzungsstandes, welcher insbesondere fol-

gende Aspekte beriicksichtigen sollte:

e Aktueller Planungsstand und vorgesehener Umsetzungshorizont von Einzelmaflinahmen.

¢ Was sind Hinderungsgriinde bei der Realisierung?

¢ Besteht die Mdglichkeit, die Realisierung zu beschleunigen?

e Gibt es gegebenenfalls zu berilicksichtigende neue Entwicklungen mit Einfluss auf die Maf3-
nahmen?

e Bei der absehbaren Nicht-Realisierung: sind Alternativen zur Zielerreichung gegeben?

o Bestehen weitere Synergien die genutzt werden kénnen?

Uber diesen Sachstand ist in einer mindestens jahrlich durchzufiinrenden Arbeitsgruppensit-
zung innerhalb der Stadtverwaltung zu beraten, so dass auch der interdisziplindre Austausch
aktuelle Entwicklungen erhalten bleibt. So kann die Weiterentwicklung von Strukturen und Ver-
antwortlichkeiten in der Verwaltung die Einbeziehung der Aspekte des Immissionsschutzes (ne-
ben dem Klimaschutz auch Larmminderung und Luftreinhaltung) in alle mafRgeblichen Ent-
scheidungen ermdéglichen. Dieses betrifft Arbeitsabléufe innerhalb der Struktureinheiten (Amter/

Geschéaftsbereiche) wie auch dmtertbergreifende Ablaufe.

Mégliche Indikatoren fir die Umsetzungskontrolle sind:

e Lange der neu geschaffenen Radverkehrsanlagen,

e Anzahl der umgestalteten Knotenpunkte,

e Lange von hergestellten Fahrbahnen mit guter Radverkehrseignung (im Strallennebennetz),

e Anzahl Radabstellanlagen/ Stationen,

e Anzahl von Sitzbanken entlang von FuBwegeverbindungen/ in den Stadtteilen,

o hergestellte P+R-Platze,

e Lange ausgebauter/ sanierter Gehwege,

e Anzahl abgesenkter Borde,

e Anzahl von Bereichen, an denen die Sichtbeziehungen zwischen Kfz und Radfahrer verbes-
sert wurden,

¢ Anzahl behindertengerecht ausgebauter Haltestellen.
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Komplexe MalRnahmen wie die Umgestaltung des Hauptbahnhofes oder die Umstellung des
Busliniennetzes sind quantitativ schwerer zu erfassen. Die folgenden Indikatoren kénnen aber

einen Hinweis zur Wirkung der umfangreichen EinzelmaRnahmen geben:

o Entwicklung der Fahrgastzahlen,

¢ Lange des bedienten Liniennetzes,

e Abdeckung des Stadtgebietes mit Haltestellen-Einzugsbereichen,

e Anzahl und Auslastung der Fahrradabstellmdglichkeiten in der Radstation Hauptbahnhof,

o Verklrzung der Wegelangen zwischen den Verkehrsmitteln.

Wirkungskontrolle von ausgewdéhliten EinzelmaBnahmen

Insbesondere im Radverkehr sieht das vorliegende Konzept grundlegende Veranderungen in
der Netz- bzw. Anlagengestaltung vor. So sind Schutz- oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
in Stralsund ein relativ neues Mittel der Radverkehrsfilhrung. Im Zuge der Beteiligung der Of-
fentlichkeit wurde deutlich, dass hinsichtlich der Nutzung noch erhebliche Unsicherheiten be-

stehen. Des Weiteren wird die Verkehrssicherheit der Anlagenform generell in Frage gestellit.

Um in den weiteren Diskussionen um die zeitgemafen und regelkonformen Radverkehrsanla-
gen fundierte ortliche Erkenntnisse zur Nutzung und ggf. vorhandenen Sicherheitsproblemen
darstellen zu konnen, sollen ausgewahlte Malkhahmen im Rahmen des Monitorings begleitet

werden. Interessante Aspekte, die zu betrachten sind, waren:

o Vorher-Nachher-Zahlungen zum generellen Radverkehrsaufkommen und des Anteils von
verbotswidriger Nutzung des Gehweges in falscher Richtung,

o Vorher-Nachher-Messung der Geschwindigkeiten des flieRenden Kfz-Verkehrs (nicht im Zu-
ge der Verkehrsiiberwachung zu erheben, da die Gefahr der gegenseitigen Warnung be-
steht),

¢ Vorher-Nachher-Betrachtung der Verkehrsunfallsituation anhand der Unfallstatistiken (Aus-

wertung Uber langere Zeitrdume notwendig).

Sollte im Rahmen des Monitorings von Einzelmalinahmen Erkenntnisse Uber eklatante Sicher-
heitsprobleme oder fehlerhaftes Nutzerverhalten gewonnen werden, so sind aus diesen Konse-
quenzen zu ziehen. Neben der Optimierung der Anlagen (bestehend oder geplant) ist dabei

auch die Information der Offentlichkeit von Relevanz (vgl. auch MaRnahme O3).

Die Wirkungskontrolle von EinzelmalRnahmen stellt eher ein Hilfsmittel zur Bewertung von Si-
cherheitsaspekten und der Akzeptanz der Nutzer dar. Der direkte Bezug zur Klimawirksamkeit
ist nicht gegeben, so dass auch keine Indikatoren fir diesen Teil des Monitoring benannt wer-

den sollen.
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8.3

Im Bereich des OPNV-Netzes sind in Kombination mit dem P+R-Konzept ebenfalls umfassen-
de Anderungen geplant, deren tatsichliche Akzeptanz zwar vorbereitend abgeschéatzt wird, in
der Praxis aber ggf. davon abweichen kann. Demnach sind die sowohl die Fahrgastentwicklun-
gen als auch die Auslastung der P+R-Platze zu beobachten. Sollten sich relevante Abweichun-
gen gegenlber den vorher prognostizierten bzw. erwarteten Zahlen ergeben, so muss mittels
geeigneter MaRnahmen darauf reagiert werden. Abweichungen sind dabei in beiden Richtun-

gen mdglich, also in Form von zu geringer als auch zu hoher Nachfrage.

Im ersten Fall kdnnte z.B. die Offentlichkeitsarbeit verstarkt, im zweiten miissten Kapazitaten

erhoht werden.

Zeitliche Umsetzung und Personalbedarf

Das Controlling beginnt mit Fertigstellung des vorliegenden Konzeptes. Entsprechend des Cha-
rakters der jeweiligen Controlling-Bestandteile sind die jeweiligen Schritte unterschiedlich zeit-

lich einzuordnen:

o Wirkungskontrolle: alle 5 Jahre, die Durchflihrung der Altstadt-Befragung erfolgt vorbereitend
im jeweiligen Vorjahr (nachster Durchgang: 2018).
¢ Umsetzungskontrolle Konzept: jahrlich.

¢ Wirkungsbewertung von Einzelmal3nahmen: in Vor- und Nachbereitung der Realisierung.

In der folgenden Grafik sind die einzelnen Controlling-Schritte hinsichtlich des zu erfolgenden

Zeitpunktes dargestellt. Das Controlling ist auch nach 2024 weiterzufuhren.

Jahr
Prozess-Schritt 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Erstellung des

Teilkonzeptes -
‘ Wirkungskontrolle '
= Erhebung Verkehrs-

verhalten Altstadt

— g

= Klimaschadgasbilan- l l

zierung/ -bewertung

Umsetzungskontrolle

Konzept
Report des Umset-
zungsstandes/

Arbeitsgruppensitzung

Wirkungsbewertung

Einzelmaflnahmen
Vorher-Nachher-
Betrachtungen

in Abhéngigkeit der jeweiligen Realisierung von Einzelma3nahmen

Grafik 20: Ablaufdiagramm des Controlling
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Die beschriebenen Aufgaben des Controllings sind so konzipiert, dass sie sich innerhalb der
bestehenden Strukturen der Stadtverwaltung bewaltigen lassen. Es ist jedoch im Detail zu pri-
fen, wie die Verantwortlichkeiten verteilt werden. So kann das Controlling zum Teil im Aufga-
bengebiet des vorgeschlagenen Radverkehrsbeauftragten liegen (vgl. Malnahme R 14), wobei

eine Koordinierung mit dem Klimaschutzmanager der Hansestadt vorzunehmen ist.

Es kann allerdings notwendig werden, bestimmte Aufgaben extern zu vergeben, z.B. wenn die-
se Uber langere Zeitrdume dauerhaft betreut werden sollen (Stichwort Kommunikation). Aber
auch planerische Leistungen zur Vertiefung der gemachten Vorschlage z.B. zur Umgestaltung
von Strallenraumen werden i.d.R. vergeben. Dies stellt aber keine Neuerung dar, sondern setzt

die bisherige Praxis fort.
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