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0 Ausgangssituation

Die Laufer Verkehrspolitik orientierte sich ab Anfang der neunziger Jahre rund 25 Jahre lang
an der Datengrundlage der Verkehrsuntersuchung aus den 80er Jahren.

Um die geanderten Rahmenbedingungen der dynamischen Raum- und Verkehrsentwicklung
sowie den umweltpolitischen Zielsetzungen Rechnung zu tragen, wird eine umfassende
Ausarbeitung eines Verkehrskonzeptes notwendig.

Ziel ist die Erarbeitung einer verkehrspolitischen Leitlinie mit strategischen Handlungs-
schwerpunkten fur die nachsten zehn bis flinfzehn Jahre. Dabei sollte durch ein breites Be-
teiligungsverfahren ein hochstmdglicher Konsens bei der Festlegung der Grundsatze und
Schwerpunkte sowie bei der Ausarbeitung der MaRnahmenvorschlage erreicht werden.
Zusammenfassend kann man folgende Leitsatze aufstellen, welche fir die Erstellung eines
Verkehrskonzeptes als Grundlage dienen sollten:

e Sicherung der Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen

o Erhalt der Wirtschaftlichkeit der Verkehrssysteme

e Steigerung der Lebens- und Umweltqualitat

o Verbesserung der Verkehrssicherheit

e Forderung einer vernetzen Stadt- und Verkehrsplanung

o Weiterentwicklung einer zukunftweisenden Verkehrsplanung fur die regionale Wirt-
schaft

In den Jahren 2011 und 2012 wurde eine Bestandsanalyse des Verkehrs flir den Hauptort

Lauf a. d. Pegnitz durchgefuhrt. Ebenso wurden umfangreiche Haushaltsbefragungen durch-
gefuhrt.
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1 Beschreibung Aufgabe- und Arbeitsprogramm

Das Untersuchungsgebiet umfasst Lauf a. d. Pegnitz mit den hauptortsnahen Stadtteilen
Rudolfshof, Kotzenhof, Heuchling und Wetzendorf.

Abbildung 1: Umgrenzung des Untersuchungsgebietes

Grundséatzlich soll eine funktionsfahige und sichere Verkehrsabwicklung fur alle Verkehrsteil-
nehmer geschaffen werden.

Regelanwendungen sollen einen Handlungsleitfaden mit konzeptioneller Linie bilden.
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Die einzelnen Leistungsinhalte bauen logisch aufeinander auf. Dabei sind die Definition der
Stralientypisierung und des Hauptstraliennetzes elementare Bestandteile flr die weitere
Bearbeitung:

LKW
Verkehr

Durchgangs-
verkehr

Radverkehr

Abstimmung
und Freigabe

FulRganger

HauptverkehrsstralRennetz

Abstimmung
und Freigabe

StraBentypisierung

Zusatzliche Erhebungen

Bestandsdaten

Abbildung 2: Leistungsinhalte, erfolgte Abstimmungen und Freigaben
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2 Bestandsdaten

Als Grundlage flr dieses Verkehrskonzept dienen vorhandene Stralienverkehrserhebungen
und Haushaltsbefragungen:

e Verkehrsuntersuchungen (Dr. Brenner, 2012)

e Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK, 2011)

o Karte mit zulassigen Geschwindigkeiten (Stadt Lauf a. d. Pegnitz, 2016)

e Ubersicht EinbahnstraRen (Stadt Lauf a. d. Pegnitz, 2016)

e Ubersicht Busrouten (Stadt Lau a. d. Pegnitz f, 2016)

e Aktennotiz ,Radfahren in Lauf (Stadt Lauf a. d. Pegnitz, 2016)

Durch die Sichtung der Bestandsdaten zeigt sich, dass bereits eine breite Datenbasis vor-
handen ist. Weitere erforderliche Daten wurden ermittelt und erhoben (siehe folgendes Kapi-
tel).

3 Zusatzliche Erhebungen

Fir die Verkehrszahlungen an Knotenpunkten und die Querschnittszahlungen von Stral’en
wurden Kameras verwendet, die extra fur Verkehrszahlungen konzipiert sind (ausfahrbarer
Mast, starke Verpixelung zur Sicherung des Datenschutzes, etc.). Die Auswertung erfolgte
mit einer auf das Kamerasystem ausgelegten halbautomatischen Zahlsoftware.

3.1 Durchfuhrung der Verkehrszahlung

Die Verkehrszahlung hat von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr, 12:00 Uhr bis 14 Uhr und von 14:30
bis 19:00 Uhr an typischen Werktagen (Di — Do) auf3erhalb der Schulferienzeit stattgefunden.

Bei der Verkehrszahlung wurden die Knotenpunkte in Viertelstundenintervallen und nach
Fahrzeugkategorien (Pkw, Kraftrad, Lkw, Lastzug, Bus) getrennt erfasst:
o Nurnberger StralRe / LuitpoldstralRe / Schiitzenstralde (Schlachthofplatz)
am Donnerstag, den 02.06.2016
e Friedensplatz am Dienstag, den 07.06.2016
o Nurnberger StralRe / GlockengieRerstral’e am Dienstag, den 07.06.2016

An den signalisierten Knotenpunkten wurden alle an den Knoten vorkommenden Fahrbezie-
hungen separat und nach Fahrzeugklassen getrennt erhoben.

Aus der Verkehrszahlung ergab sich folgende Stunde fir das nachmittagliche Verkehrsauf-
kommen des Individualverkehrs als maf3geblich:

o Nachmittagsspitzenstunde von 16:15 Uhr bis 17:15 Uhr

Verkehrskonzept Lauf a. d. Pegnitz 20.04.2017



3.1.1 Durchfiihrung der Querschnittszahlung

Die Querschnittszéhlungen wurden von 00:00 Uhr bis 24:00 Uhr an typischen Werktagen (Di
— Do) aullerhalb der Schulferienzeit durchgefuhrt.

Querschnittszahlungen wurden an den folgenden Stralen in Viertelstundenintervallen und
nach Fahrzeugkategorien (Leicht- und Schwerlastverkehr) getrennt erfasst:

e Holzstral’e am Donnerstag, den 22.06.2016
e Kuhnhofer Weg am Donnerstag, den 22.06.2016

3.1.2 Analyse der Verkehrssituation anhand der Beobachtungen

Zur weiteren Analyse wurde unter anderem am Donnerstag, den 12.05.2016 zwischen 07.00
Uhr und 09.00 Uhr das Hauptstralennetz befahren und dabei per Kamera gefilmt.

Als weitere Grundlagen wurden berticksichtigt:

¢ Ubersicht und Uberblick tiber alle LSA-Standorte erstellt
¢ Ubersicht und Uberblick tiber alle Schulstandorte erstellt
¢ Unfallsteckkarte ist aufgrund der niedrigen Unfallentwicklung nicht vorhanden

3.2 Vergleich von Bestandsdaten und neuen Erhebungen

Es wurde ein beispielhafter Vergleich der bereits vorhandenen Bestandsdaten mit den neuen
Erhebungen am Knotenpunkt vorgenommen. Dieser zeigt, dass sich die bereits finf Jahre
alten Bestandsdaten kaum von den neuen Erhebungen unterscheiden. Damit kbnnen diese
in vollem Umfang verwendet werden.
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4 StraBentypisierung

4.1 Analyse der Verkehrsbelastung

Insbesondere in der Nirnberger Stralle im Abschnitt zwischen der Rudolfshofer Strafte und
dem Friedensplatz ist der Verkehr stark vom Durchgangsverkehr gepragt, wie folgende Ab-
bildung veranschaulicht:

Qualitative Darstellung der
Verkehrsbelastung wichtiger Straflen

5000 Kiz/24h
I 10.000 Kiz/24h

B 15.000 Kez/24n

Rel. kordoniibergreifender
Durchgangsverkehr

A

Abbildung 3: Aktuelle Verkehrsbelastung und innerstéadtischer Durchgangsverkehr

S

4.2 Empfehlung fiir StraBenklassifizierung

Im nachsten Jahr steht die Neuasphaltierung der Nirnberger Strale ab der Rudolfshofer
Stralle und der Saarstralle bis Uber den Knotenpunkt Briver Allee an. Auch die Altdorfer
Stralde soll umgestaltet werden. Dies bietet eine gute Moglichkeit flr die Neugestaltung die-
ser Verkehrsflachen. Die Neugestaltung kdnnte anhand der Plane im Anhang erfolgen.

Der StraRenabschnitt Nirnberger Stralle ab der Eschenauer Strale und der Saarstral3e bis
zur Briver Allee ist in grolRen Bereichen sehr eng. Er durchschneidet auch die direkte Ful3-
ganger- und Radbeziehung vom Bahnhof Lauf rechts der Pegnitz und der Altstadt. Dartber
hinaus gibt es mit der Briver Allee eine gut ausgebaute, ausgelagerte ,Umgehung®. Daher
schlagen wir vor, den StralRenabschnitt Nurnberger Stral’e ab der Eschenauer Strafle und
der SaarstralRe bis zur Briver Allee mittelfristig aus dem Hauptstralennetz fur die zukunftige
Entwicklung zu entfernen:
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Das Hauptverkehrsstraflennetz entspricht unter Bertcksichtigung von notwendigen Ortsver-
bindungen den Strallen mit hoher Verkehrsbelastung. Die ergdnzenden Sammelstral3en
bilden ein strategisches Straliennetz, das in erster Linie den Zugang zu den Wohngebieten
ermdglicht und im erweiterten Sinn auch als Ausweichroute im Storfall dienen soll.

Die Umsetzung dieses Konzepts kann mehrstufig erfolgen. Als eine optionale Komponente
werden einige Anderungen in VorfahrtsstraRenregelung und Markierung vorgeschlagen.
Ebenso sollte eine Verengung der Einmindung Falknerstralde vorgenommen werden, um
durch die Verkirzung der Querung eine Verbesserung fur die FuRganger zu erreichen.
Grundsatzlich sollte fur alle betroffenen Knotenpunkte eine Leistungsfahigkeitsbetrachtung
des Planfalls mit Vergleich zum Bestand vorgenommen werden.

Auch die Zu- und Ausfahrt Parkplatz Pegnitzwiese musste untersucht werden, ob mit dem
Mehrverkehr ein guter und sicherer Verkehrsablauf moglich ist.

4.3 Knotenpunkt Hersbrucker StraBe / Simonshofer StraBe / Briver Allee

Abbildung 5: Knotenpunkt Hersbrucker Strafle / Simonshofer Strafle / Briver Allee
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Die Eckbeziehung Hersbrucker Stralle Ost — Briver Allee wird Hauptrichtung und Hersbru-
cker Stral’e West wird untergeordnet. Zusatzliche Markierungen sind rot dargestellt.

4.4 Knotenpunkt Niirnberger StraBe / Eschenauer StraBe

Abbildung 6: Knotenpunkt Niirnberger StraBe / Eschenauer Stralle

Die Eckbeziehung Nirnberger Stral’e Stidwest — Eschenauer Stralte wird Hauptrichtung und
Nurnberger Stral’e Nordost wird untergeordnet. Zusatzliche Markierungen sind rot darge-
stellt.
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4.5 Knotenpunkt Niirnberger StraBe / LuitpoldstraBe (Schlachthofplatz)

Schutzenstrape

Abbildung 7: Knotenpunkt Niirnberger StraBe / Luitpoldstralie

Die Eckbeziehung Nuirnberger Strafle Nordost — Luitpoldstrale wird Hauptrichtung und
Nurnberger Stralle Stdwest wird untergeordnet. Zusatzliche Markierungen sind rot darge-
stellt.

Im Bereich der Kreuzung Schlachthofplatz sind nach wie vor die vorhandenen Fahrstreifen
als Aufstellflache erforderlich. Allerdings ist auf der Luitpoldstrale bei einer Belastung von
ca. 600 Fahrzeugen pro Stunde in der nachmittaglichen Spitzenstunde zum Schlachthofplatz
und ca. 430 Fahrzeugen pro Stunde in die Gegenrichtung eine Fahrspur pro Richtung auf
freier Strecke ausreichend. Ebenso wird die Linksabbiegespur in die Kupfergartenstralie als
sinnvoll erachtet, wenn auch in stark verkiirzter Form.

Anderungen an den FuRgangerquerungen erscheinen nicht zwingend erforderlich.
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4.6 Kreisverkehr Altdorfer Strae

Fur den Kreisverkehr Altdorfer Stralle wird die Verkehrsqualitat im aktuellen Zustand und im
Planfall anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fur die Bemessung von Strafltenver-
kehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV)
zum Tragen kommt. (vgl. Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs)

Konkretere Aussagen bezlglich des Einfluss des Kurvenradius der Verkehrsbeziehung Alt-
dorfer Stra’e Nord in die Luitpoldstral’e auf die Leistungsfahigkeit kbnnen nur mit einer Ver-
kehrssimulation bestimmt werden. Dies ist jedoch nicht Bestandteil dieses Projekts.

4.6.1 Analyse Bestand

Bildaufnahmedatum :10/12/2015

Abbildung 8: Kreisverkehr Altdorfer StraBe mit Verkehrsbelastung der Spitzenstunde am Nachmittag
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ot d“Sfah” 1 2 3 4 SUMME
1 X 43 374 417
2 0 25 254 279
3 332 X 201 533
4 273 X 430 703
SUMME 605 0 498 829 1932

Tabelle 1: angenommene Aufteilung der Abbiegebeziehungen im Kreisverkehr

Im Bestand ergibt die Beurteilung der Verkehrsqualitdt am Kreisverkehr nach HBS 2015 im
Mittel kurze Wartezeiten fiir die Zufahrt Luitpoldstr. (10,7s), lange Wartezeiten fur die Zufahrt
Altdorfer Str. Sud (49,3s) und fur alle anderen Zufahrten mittelmaRige Wartezeiten. Als Ge-
samtergebnis wird zur aktuell die Qualitatsstufe E erreicht.

4.6.2 Planfall: Verlagerung des Durchgangsverkehrs

Die Kennzeichenerfassung von Ingenieurbliro Dr. Brenner ergab folgende kordonibergrei-
fende Durchgangsverkehrsstrome durch die Saarstrale:

N KE2 | KE5 @ KE®6
KE 2 118 88
KE 5 92

KE 6 85

Tabelle 2: Kordoniibergreifende Durchgangsverkehrsstrome durch die Saarstrafe [Kfz/4h]

Mit einem durch das Ingenieurbiro Dr. Brenner ermittelten Faktor 3,15 [24h/4h] und einem
Spitzenstundendivisor von 10 [h/24h] ergibt dies

e 65 Kfz/h von der Hersbrucker Str. [KE 2]

o 56 Kfz/h zur Hersbrucker Str. [KE 2]

Unter der Annahme der komplette kordonibergreifende Durchgangsverkehr wiirde der neu-
en Verkehrsflhrung uber die Luitpoldstrafie folgen, misste im Planfall aufgrund des zusatzli-
chen Verkehrs ca. ein Fahrzeug pro Richtung und Minute mehr abgewickelt werden.

In gleicher GroRenordnung entsprache dies der Entlastung der Saarstralle und dem 0stli-
chen Abschnitt der Nurnberger Strale.
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Bildaufnahmedatum :10/12/2015

Abbildung 9: Kreisverkehr mit verlagertem Durchgangsverkehr der Spitzenstunde am Nachmittag

Im Planfall ergibt die Beurteilung der Verkehrsqualitdt am Kreisverkehr nach HBS 2015 im
Mittel weiterhin kurze Wartezeiten fur die Zufahrt Luitpoldstralle (12,8s). Die bereits jetzt
langen Wartezeiten fir die Zufahrt Altdorfer Str. Sid erhdhen sich erheblich (88,4s). Fir alle
anderen Zufahrten bleiben die mittelmaRigen Wartezeiten erhalten. Als Gesamtergebnis wird
auch weiterhin die Qualitatsstufe E erreicht.

Die Beurteilung des Planfalls stellt den schlechtesten Fall dar. Es ist allerdings davon auszu-
gehen, dass einerseits nicht der komplette kordonubergreifende Durchgangsverkehr die
neue Verkehrsfihrung nutzen wird, als auch, dass mit den Malinhahmen zur Verringerung
des Durchgangsverkehrs aus den sudlichen Gebieten (siehe Kapitel 8 Durchgangsverkehr)
sich eine geringere Belastung der Altdorfer Stral’e ergeben wird. Diese nicht prognostizier-
baren Verkehrswerte verbessern das Qualitatsergebnis, jedoch nicht quantifizierbar.
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4.7 Ausblick

Da es starke Verkehrsbeziehungen zwischen der Eschenauer Stralle und der Luitpoldstralie
gibt, ware es langfristig sinnvoll die Eschenauer Strale Uber den Bitterbach zu fuhren und
als Schutzenstralle weiter zu flihren. Der Knotenpunkt Nirnberger Strale / Eschenauer
Stralle konnte umgestaltet, sowie verkehrsberuhigt werden und die Signalanlage konnte
entfallen.

4.8 Entwurfskomponenten fir ein einheitliches Erscheinungsbild

Im Anhang ,12.1 Empfohlene Strallenquerschnitte” finden sich die relevanten Typen aus der
RASt, die als Grundlage auf Basis der Stralkenkategorie und der vorhandenen Stral3enbrei-
ten fur die grundsatzliche Gestaltung bieten.

Generell ist ein Park-/ Grinstreifen flr alle StralRentypen nach Platz und Bedarf denkbar, wie
in Abbildung 16: Querschnitt Hauptverkehrsstralle dargestellt. Der Park-/ Grunstreifen ist
durch die dreizeilige Pflasterrinne von der Fahrbahn getrennt und im Idealfall zur Verdeutli-
chung gepflastert.

4.8.1 Verkehrsberuhigter Bereich

Bei der Gestaltung der Querschnitte fur einen verkehrsberuhigten Bereich werden verstarkt
die Bedurfnisse des nicht motorisierten Verkehrs berlcksichtigt.
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Breiten

- Fahrbahn: 5,50m

- Dreizeiler: 0,30m

- Seitenstreifen: 1,80m

|

1 |
5,50m 1,80m
Fahrbahn Gehweg

Abbildung 10: Querschnitt ,,verkehrsberuhigter Bereich* im Zweirichtungsverkehr

Durch eine héhengleiche Ausbildung von Gehweg und Fahrbahn, kann der Gehweg im Be-
darfsfall durch Fahrzeuge befahren werden. Der breite Gehweg soll den FuRgangern Kom-
fort bieten. Als Fahrbahndecke werden Pflastersteine empfohlen, wodurch eine Gestaltung
analog zu nachstehender Abbildung ermdglicht wird, die den Charakter als Wohnstral3e her-
ausstellt und durch ihre Wahrnehmung zu einem geringen Geschwindigkeitsniveau fuhrt.
Konfliktflachen, wie die Einmindung in den verkehrsberuhigten Bereich Uber den Gehweg
kénnen farblich anders bepflastert werden um die Gefahrenstelle hervorzuheben.

Abbildung 11: Beispielhafte StraBenraumgestaltung
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4.8.2 WohnstraBe/ Tempo 30
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Am Beginn von Bereichen mit Tempo 30 bzw. Tempo-30-Zonen kann im Einfahrtsbereich
anstatt von Asphalt eine ca. 5 m Breite graue Pflasterung eingebaut werden, um den neuen

Bereich zu kennzeichnen.

Bei langeren geraden Abschnitten Gber 100 m sollte die Fahrbahn einseitig eingeengt wer-
den, um die Geschwindigkeit im Gebiet niedrig zu halten. Die Einengung kann mit Baumen

bepflanzt werden.

Zur Verdeutlichung des Stellenwerts der Stralle ist der FulRweg gepflastert.

Breiten

- Fahrbahn: 5,50m

- Dreizeiler: 0,30m

- Seitenstreifen: 2,50m

2,50m 5,50m
Gehweg Fahrbahn

Abbildung 12: Querschnitt WohnstraRe/ Tempo 30
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Abbildung 13: Beispiel Aufpflasterung (Fotomontage)

4.8.3 SammelstraBe

Sammelstral3en sollten Einrichtungsradwege auf jeder Fahrseite beinhalten. Die Rad- und
FuRwege sind von der Fahrbahn durch einen Bordstein abzugrenzen. Mindestens in Berei-
chen von Einmundungen und Kreuzungen sind die Rad- und FuRwege abzusenken und die
Radwege flachig rot einzufarben. Bei der Absenkung von FuBwegen sollte generell auf Bar-
rierefreiheit geachtet werden.
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Breiten
Fahrbahn: 6,50m
Dreizeiler: 0,30m
Radstreifen: 1,50m
Seitenstreifen: 2,50m

- . N -

1

6,50m 2,50m
Fahrbahn Gehweg

Abbildung 14: Querschnitt SammelstraBe

Abbildung 15: Beispiel Absenkung Rad- und FuBweg und Roteinfarbung der Radwegequerung
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4.8.4 HauptverkehrsstraBe

Hauptverkehrsstralien sollten Einrichtungsradwege auf jeder Fahrseite beinhalten. Die Rad-
und Fullwege sind von der Fahrbahn durch einen Bordstein abzugrenzen. Mindestens in
Bereichen von Einmindungen und Kreuzungen sind die Rad- und FuRwege abzusenken und
die Radwege flachig rot einzufarben. Fur die Barrierefreiheit sollten die FuRwege in der Ab-
senkung noch 3 cm hohe Bordkanten haben.

Breiten
Fahrbahn: 6,50m
Dreizeiler: 0,30m
Park-/Griinstreifen: 2,50m
Radstreifen: 1,50m
Seitenstreifen: 2,50m

2,50m 6,50m 2,50m 1.5m 2,50m
Gehweg Fahrbahn Parken/Grin Rad Gehweg

Abbildung 16: Querschnitt Hauptverkehrsstrafe
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5 HauptverkehrsstraBennetz

RILSA 2015, 1.3 StralRenverkehrsrechtliche Grundséatze und sachliche Zustandigkeit:

"...In Tempo 30-Zonen ist die Anordnung von Lichtsignalanlagen zur Verkehrsregelung an
Kreuzungen oder Einmiindungen unzulédssig (§ 45 Abs. 1c Satz 3 StVO). Demgegeniiber
kénnen Lichtsignalanlagen zum Schutz fiir FuBgénger in vor dem 1. November 2000 ange-
ordneten Tempo 30-Zonen weiterhin zulédssig bleiben (§ 45 Abs. 1c Satz 5 StVO). Fiir Ful3-
géngersignalanlagen sind die in den Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FulBgén-
geriiberwegen (R-FGU) genannten Einsatzbereiche zu beachten..."

StVO, §45 Abs. 1c:

,Die Strallenverkehrsbehérden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ortschaften, insbe-
sondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fu3gdnger- und Fahrradverkehrsdichte
sowie hohem Querungsbedarf, Tempo 30-Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an.
Die Zonen-Anordnung darf sich weder auf Strallen des (iberértlichen Verkehrs (Bundes-,
Landes- und Kreisstral3en) noch auf weitere VorfahrtstralBen (Zeichen 306) erstrecken. Sie
darf nur StralBen ohne Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmindungen, Fahrstrei-
fenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und benutzungspflichtige Radwege
(Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237) umfassen. An
Kreuzungen und Einmiindungen innerhalb der Zone muss grundsétzlich die Vorfahrtregel
nach § 8 Absatz 1 Satz 1 (,rechts vor links®) gelten. Abweichend von Satz 3 bleiben vor dem
1. November 2000 angeordnete Tempo 30-Zonen mit Lichtzeichenanlagen zum Schutz der
FuBgénger zuléssig.*

Es wurde eine Uberpriifung und Anpassung der Gebiete mit Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h vorgenommen. Im Bestand zeigt sich eine hohe Mischung aus Tempo 30-Zonen
(VZ 274.1-50) und Gebieten mit zulassiger Geschwindigkeit 30 km/h (VZ 274-30).

Da in Tempo 30-Zonen keine Lichtsignalanlagen erlaubt sind, ist die Mischung mit Ge-
schwindigkeit 30 km/h Beschilderung notwendig.

Vor Schulen bietet sich generell an die Geschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren.

Zur Durchsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung eignen sich sowohl stralenbauliche
Umgestaltungen (vgl. Entwurfskomponenten fir 4.8.2 Wohnstralle/ Tempo 30) als auch
temporare Verkehrsuberwachungen.

StVO mit VwV 2015, XI. Tempo 30-Zonen:

,Die Fortdauer der Zonen-Anordnung kann in grof3en Zonen durch Aufbringung von ,,30“ auf
der Fahrbahn verdeutlicht werden. Dies empfiehlt sich auch dort, wo durch Zeichen 301
Vorfahrt an einer Kreuzung oder Einmiindung angeordnet ist.”
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Abbildung 17: Ubersichtskarte der Stadt mit neuen zulidssigen Geschwindigkeiten
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6 Radverkehr

6.1 Netzplanung

Als Mitglied in der ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V.”
(www.agfk-bayern.de) ist es das Bestreben der Stadt Lauf a. d. Pegnitz die Auszeichnung
Jfahrradfreundliche Kommune* zu erlangen. Ziel ist es den Radverkehrsanteil innerhalb der
nachsten 7 Jahre um 5 % zu steigern.

Es sind kaum eigene Radwege vorhanden. Insbesondere entlang des Hauptstrallennetzes
werden die Fahrrader zusammen mit den Fu3gangern auf kombinierten Rad-/ Gehwegen
gefuhrt. Die kombinierten Rad-/ Gehwege befinden sich in aller Regel nur auf einer Strallen-
seite und sind auch in entgegengesetzter Richtung fur den Radverkehr freigegeben.

Auf Teilen des stark befahrenen Hauptstralennetzes in der Luitpold-, Altdorfer-, Saar und
Hersbrucker Strale wird — haufig durch enge StralRenverhaltnisse — der Radverkehr ohne
eigene Verkehrsflachen gemeinsam mit dem MIV gefihrt.

Auf Basis des Bestandsradnetzes wurde ein Vorrangroutennetz fir Radfahrer konzipiert, das
sich spinnenartig auf das Zentrum konzentriert. Der sogenannte Altstadtradring ist im Kon-
zept als kleiner kreisformiger Radweg geplant. Dieser wirde im Norden durch die Urlasstra-
Re, im Osten in der Simonshofer Str., im Siden tber den Marktplatz und im Westen in Hohe
der FuRgangerunterfUhrung am Bahnhof Lauf rechts verlaufen. In allen Planungen ist er als
schwarz gepunktete Route gekennzeichnet und verbindet die einzelnen Radrouten miteinan-
der.

Ergénzt werden die Radialverbindungen durch eine schnelle Radverbindung Nurnberg —
Lauf a. d. Pegnitz — Hersbruck, die Tangentialverbindung Ottensoos — Freibad und den Funf-
Flusse-Radweg. Mit dem Vorrangroutennetz sollen sowohl wichtige Ziele der Stadt (POI) und
Schulen gut und mit wenigen Umwegen erschlossen werden.
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6.2 Schwachstellen

GrolRe Schwachstellen stellen hier insbesondere die stark befahrenen Hauptstrallen ohne
separate Radwege dar; hier besteht Handlungsbedarf (siehe Abbildung 22: Schwachstellen
und notwendige Lickenschlisse im Radewegenetz). Aufgrund der engen Strallenverhaltnis-
se gestalten sich Verbesserungen allerdings schwierig und sind meist nur abschnittsweise
moglich.

Des Weiteren fehlen manche direkte Verbindungen oder existieren auf Teilen des neuen
Vorrangroutennetzes noch nicht.

6.3 Losungsvorschlage und Weiterentwicklung des Radnetzes

Das vorgeschlagene HauptverkehrsstralRennetz (Kap. 5) und die Neuasphaltierung bieten
mittelfristig auch Chancen fir die Verbesserung des Radverkehrs. So wird durch die Entlas-
tung der Nirnberger-, Saarstra3e und Hersbrucker Stralle eine radfreundliche Planung mog-
lich.

FUr den Radverkehr in der Luitpoldstral3e konnte in Verbindung einer Fahrspurreduzierung in
der Luitpoldstrale ein Radstreifen bis zur Kupfergartenstral’e eingerichtet werden. Unter
Umstanden muss Uber eine Verlagerung der tangentialen Radverbindung westlich der Kup-
fergartenstral’e nachgedacht werden.

Als wichtige Radverbindungen zur Stadt sollten die Rudolfshofer Strale und Bleichgasse
aufgenommen werden. Die Erbsenboden- und Hardtstralde sind als Zugang zu den Schulen
ebenfalls als Radverbindung sinnvoll.

Alle Radwege sollen deutlich ersichtlich und verstandlich sein. Dazu sollte jeder Vorrangrou-
te eine Farbe zugeordnet werden, die auf den offiziellen Radnetzplanen und in der Beschil-
derung gleich ist und in der sich der Radfahrer wiederfindet. Auch sind Rotmarkierungen im
Bereich von Einmindungen entlang des HauptverkehrsstralRennetzes obligatorisch.

Als langfristige MaRnahme wird ein neuer rad- und fuRgangerfreundlicher Ubergang (z.B. als
Briicke) auf Hohe des Bahnhofs Lauf rechts der Pegnitz in Hohe der Urlashdéhe vorgeschla-
gen.

Verkehrskonzept Lauf a. d. Pegnitz 20.04.2017



6.4 Fahrradparken

Das Angebot zum Abstellen von Fahrradern ist in der Stadt Lauf an der Pegnitz sehr inho-
mogen. So sind z.B. am stark frequentierten Bahnhof Lauf rechts gute Uiberdachte Méglich-
keiten vorhanden, jedoch an der Bitterbachhalle gar keine. Haufig sind auch einfache Vor-
derradklemmbugel im Einsatz, die wegen der Beschadigungsgefahr ungern genutzt werden.

Abbildung 18: Fahrradparken am Rathaus in der UrlasstraBe

Als Zeichen der Forderung des Radverkehrs in den Kommunen werden immer haufiger
Stellplatzkonzepte verfasst. Als fahrradfreundliche Stadt Lauf an der Pegnitz bietet dies die
Moglichkeit ihr Angebot nachhaltig auszubauen.

Der folgende Abschnitt bietet Hinweise auf Mdglichkeiten zur Gestaltung und Bemessung
von Fahrradabstellplatzen.
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Im Zuge der Bearbeitung wurde die Ausstattung an Schulen und Bahnhéfen innerhalb des

Stadtgebiets aufgenommen:

Staatl. Berufs- und Fachoberschule

Uberdachte Abstellmdglichkeit mit Vorderradklemm-
bigeln vorhanden, die nur bedingt genutzt werden
(moglicherweise wegen der Art der Befestigung)

Oskar-Sembach-Realschule

Keine Radstander ersichtlich

Sonderpadagogisches Foérderzent-

rum

Uberdachte Abstellmdglichkeiten mit Vorderrad-

klemmbugeln in ausreichender Menge vorhanden

Betreuungszentrum Lebenshilfe

Keine Radstander ersichtlich

Montessorischule

Keine Radstander ersichtlich

Kunigundenschule

Neue Uberdachte Abstellanlage mit Anlehnblgeln

Christoph-Jakob-Treu Gymnasium

Fahrradabstellkeller mit Vorderradklemmbugeln, der
teilweise auch zur Lagerung von Baustoffen genutzt
wird. Abstellflache fur Kraftrader wird wild als Fahr-
radparkplatz genutzt

,Fahrradgarage” Urlasstrale

Uberdachte Abstellmdglichkeit mit Vorderradklemm-
blgeln vorhanden

Bahnhof Lauf, re. Pegnitz

Teilweise Uberdachte Anlehnbligel; insbesondere auf
der Nordseite in zu geringer Menge

Bahnhof Lauf, li. Pegnitz

Uberdachte Anlehnbligel

Tabelle 3: Ausstattung von Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet

6.5 Empfehlungsleitfaden
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Im Anhang ,,72.2 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® finden sich grundsatzliche Hinwei-
se zur Gestaltung von Uberquerungsanlagen, Radverkehrsfilhrung an Knotenpunkten und
zum Fahrradparken.

Des Weiteren hat der ADFC die Druckschrift FAF 6, ,Fahrradparken — Vom Fahrradstander
zum Abstellsystem® herausgegeben, in der der Themenkomplex umfassend bearbeitet wur-
de.
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Abbildung 19: Ubersichtskarte der Radwege der Stadt (aktuelle offizielle Ausschilderung)
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Abbildung 20: Ubersichtskarte mit neuen Vorrangrouten
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Altstadtradring
(via Bahnhof Lauf rechts)

Lauf links — Altstadtradring

Rudolfshof — Kotzenhof —
Lauf rechts — Altstadtradring

Heuchling — Altstadtradring

enzelschlos Kunigundensiedlung —

Altstadtradring

Ottensoos — Freibad
(via Bahnhof Lauf links)

Réthenbach — Altstadtradring
Simonshofen — Altstadtring

Radverbindung
Nurnberg — Lauf — Hersbruck

Finf-Flisse-Radweg

POI

Abbildung 21: Schemadarstellung mit neuen Vorrangrouten
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Abbildung 22: Schwachstellen und notwendige Liickenschliisse im Radewegenetz
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7 FuBgangerverkehr

7.1 Untersuchung der Verkehrsqualitat an ausgewahlten LSA

Anmerkung: Eine Programmierung der Signalanlage Briver Allee / Hersbrucfker Stralde / Si-
monshofer Stral’e und Friedensplatz zugunsten einer Verklirzung der Wartezeiten fur Ful3-
ganger wurde bereits vor Abschluss dieses Berichts umgesetzt.

7.1.1 Evaluationsergebnisse

Die Verkehrsqualitat wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung
der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fir die Bemessung von
Stralenverkehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fur Stralden- und Verkehrswesen
(FGSV) zum Tragen kommt:

QSV | Mittlere Wartezeit [s] des Kfz-Verkehrs | Mittlere Wartezeit [s] des Kfz-Verkehrs
an signalisierten Knotenpunkten an vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten
A <20 <10
B <35 <20
C <50 <30
D <70 <45
E >70 > 45
F Verkehrsnachfrage > Kapazitat Verkehrsnachfrage > Kapazitat

Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

7.1.2 LSA K2 Briver Allee (SNG212 Hersbrucker StraBe / Simonshofer Stral3e)

Der Knotenpunkt Briver Allee ist signalgesteuert mit zwei Teilknoten. Der Hauptknoten wird
gegenwartig vollverkehrsabhangig gesteuert, d.h. die Lange der Phasen variiert entspre-
chend der Belegung der Induktionsschleifen; eine Anforderung der Freigabe ist nicht not-
wendig. Die abgesetzte Fultgangersignalisierung auf Hohe des Hersbrucker Tores wird ko-
ordiniert mit dem Hauptknoten geschaltet und auch der Fuldganger 31/32 erhalt ohne Anfor-
derung frei.

In der morgendlichen und nachmittéaglichen Spitzenstunde ist der Knoten haufig in mehreren
Verkehrsbeziehungen uberlastet. In Verbindung mit den parametrierten, dynamischen Frei-
gabezeiten ergibt sich typisch die maximale Umlaufzeit von 147 Sekunden. Dies flihrt zu
sehr langen Wartezeiten, insbesondere fur FuRganger.
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Abbildung 23: Signallageplan der LSA Briver Allee

In einem Planszenario wurde eine feste Umlaufzeit von 90 Sekunden vorgegeben. Die Frei-
gabezeitverteilung wurde fir die nachmittagliche Spitzenstunde optimiert.

Es wurde ein Qualitatsvergleich mit der minimalen Umlaufzeit, die sich aufgrund der Bemes-
sung nur in Schwachlastzeiten einstellen wiirde, und dem haufig auftretenden Maximalum-
lauf, vorgenommen. Dabei zeigen sich nennenswerte Verbesserungen der Wartezeiten fur
die FuRganger, ohne die Leistungsfahigkeit des motorisierten Verkehrs wesentlich einzu-
schranken:
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Fall | Analyse Planfall Analyse
tu =72 tu=90" | tu=147“

Fahrstreifen (min) (max)
Fa2 gerade, rechts C D
Fa2 links F F F
Fa3 gerade, rechts F F F
Fa3 links D C C
Fa4, Fa8 rechts C C C
Fa4 gerade F F
Fa5 gerade, rechts F F
Fa5 links C C
Fg21-24 C D F
Fg 25/26 D D F
Fg27/28 D F
Fg 29/30 D D F

Tabelle 5: Qualitatsvergleich Analyse und Planfall an der LSA Briver Allee

Daher wird empfohlen die LSA Briver Allee auf die feste Umlaufzeit von 90 Sekunden umzu-
stellen.

7.1.3 LSA Friedensplatz (SNG211)

Auch der Knotenpunkt Friedensplatz ist signalgesteuert mit zwei Teilknoten. Beide Teilkno-
ten werden gegenwartig vollverkehrsabhangig gesteuert, d.h. die Lange der Phasen variiert
entsprechend der Belegung der Induktionsschleifen, respektive Infrarotdetektoren. Im
Grundzustand zeigt die Signalanlage Dauerfrei flr die Hauptrichtung; die Nebenrichtungen
und die FuRganger erhalten ihre Freigabe auf Anforderung. Die Nebenrichtungen der beiden
Teilknoten kdnnen auch unabhangig voneinander frei bekommen, aber bei gleichzeitiger
Anforderung der Nebenrichtungen erhalt die Hauptrichtung dennoch eine koordinierte Frei-
gabe. Die Ausfahrt vom Marktplatz wird von Bussen befahren, die durch die Knotensteue-
rung bevorrechtigt werden.

In der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde ist der Knoten kaum voll ausge-
lastet. Insbesondere am Nachmittag werden die Ausfahrten rege genutzt. So stellt sich hau-
fig die maximale Umlaufzeit von 84 Sekunden ein. In zentraler Lage mit verhaltnismaRig ge-
ringem Verkehrsaufkommen sind die damit erzeugten Wartezeiten fir FulRganger zu lang.
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Abbildung 24: Signallageplan der LSA Friedensplatz

Im Planszenario wurde eine feste Umlaufzeit von 65 Sekunden vorgegeben. Die Freigabe-
zeitverteilung wurde fur die nachmittagliche Spitzenstunde optimiert.

Der Qualitatsvergleich mit dem Maximalumlauf zeigt wesentliche Verbesserungen der War-
tezeiten fUr die FulRganger, ohne die Leistungsfahigkeit des motorisierten Verkehrs einzu-
schranken. Die Ausfahrten GlockengielRerstrale und Friedensplatz wirden zuséatzlich von
dieser LOosung profitieren. Dabei kann die Busbeschleunigung problemlos erhalten bleiben,
da die Busse nur halbstiindlich vom Marktplatz abfahren.

Alternativ ware auch die Kalibrierung der Bemessungszeiten denkbar, wodurch die aktuelle
Maximalumlaufzeit vermieden werden kann.
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Fall | Bestand Analyse
Festzeit tu = 84"

Fahrstreifen tu = 65" (max)
Fal gerade A A
Fa2 gerade A A
Fa3 links, rechts C
Fa4 gerade A A
Fa4 links
Fa5 gerade, rechts A A
Fab links, rechts A
Fg21/22 C
Fg 23/24 C
Fg 25/26

Tabelle 6: Qualititsvergleich Analyse und Planfall an der LSA Friedensplatz

7.1.4 LSA K7 Nurnberger StraBe / Eschenauer StraBe (SNG208)

Der Knotenpunkt wurde von der Stadt Lauf a. d. Pegnitz separat zur Untersuchung an das
Ingenieurburo Wolffram gegeben und wird deswegen hier nicht weitergehend betrachtet.

7.2 Schwachstellen

Generell sind ausreichend Querungsmaoglichkeiten zum Zugang der Altstadt vorhanden. Al-
lerdings gibt es nur wenige Punkte, an denen die LuitpoldstralRe tberquert werden kann.

Die Stadt Lauf a. d. Pegnitz wird stark durch die beiden Bahnlinien geteilt. Der Wechsel der
Bereiche ist auch fur FulRganger durch wenige Querungen kanalisiert. Diese sollten sowohl
fur FulRganger als auch fur Radfahrer attraktiv gestaltet werden, insbesondere mittels heller
und barrierefreier Form.

An den HauptfuRgangerwegen gibt es kaum Ausstattung fir Sehbehinderte. Deutlich wird
dies zum Beispiel bei der wichtigen Route vom Bahnhof rechts der Pegnitz in die Altstadt.

Auffallig sind stellenweise schmale Gehwege unterhalb der Seitenraumbreite, wie an der

Saarstralle, Nurnberger Stra3e und Luitpoldstralie. Die folgende Skizze zeigt den Regelfall
fur Gehwegbreiten in Wohnstralen:
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Seitenraumbreite 2,50m Fahrbahn
180
20| Nutzbare Gehwegbreite 1 50
L] L] ]
Haus- kann bei niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

O O 30 bei geringem Schwerverkehr

_

| 80 J20] 80 l
MaBe in cm

Abbildung 25: Aufteilung des Seitenraums fiir WohnstraBen (Regelfall)
(Quelle: Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen R-FGU)

7.3 Barrierefreiheit

In mehreren Richtlinien finden sich Hinweise flr Barrierefreiheit in Neubau und Bestand.
(siehe 12.3 Richtlinienauszuge zur Barrierefreiheit).

Zusammenfassend lasst sich in Bezug auf den Bestand sagen, dass stark frequentierte und
wichtige Uberquerungsstellen fiir die Barrierefreiheit angepasst und nachgeriistet werden

sollen. Hierzu wird eine enge Abstimmung mit Blindenbund, etc. empfohlen.

Eine Umsetzung wird zu grof3en Teilen im Jahr 2017 erfolgen.
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8 Durchgangsverkehr
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Abbildung 26: Verteilung der kordoniibergreifenden Durchgangsverkehre [Kfz/4h]
(Quelle: Kennzeichenerfassung Ing.-Biro Dr. Brenner, Dienstag 25.10.2011, 14:30 — 18:30 Uhr)

In Abbildung 26 sind die mafigeblichen Durchgangsverkehre durch die Stadt Lauf a. d. Peg-
nitz dargestellt. Der Fokus soll hier gezielt auf die Knotenpunkte Schlachthofplatz und Briver
Allee gelegt werden (schwarze Verkehrszahlen).

Deutlich wird hier, dass es zwischen der Réthenbacher Strale (KE 4) bzw. der Staatsstrale
St2240 (KE 3) und Richtung Hersbruck (KE 2) eine erhebliche Verkehrsmenge durch Lauf a.
d. Pegnitz fahrt. Dies belastet den Knotenpunkt Briver Allee.

Weiterer starker Durchgangsverkehr zeigt sich ebenfalls zwischen der Réthenbacher Stralle
(KE 4) bzw. der StaatsstralRe St2240 (KE 3) und der Eschenauer Straf3e (KE 6). Dies belas-
tet den Knotenpunkt Schlachthofplatz.
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8.1 Knotenpunkt Nurnberger StraBe / Luitpoldstrae (Schlachthofplatz)

Der Durchgangsverkehr KE 6 <> KE 4 hat heute keine effizientere Mdglichkeit anders zu
fahren. Den Verkehr Gber die Bundestralle B14 in die NUrnberger Stralle zu leiten wirde an
der Auffahrt zu B14 eine LSA erfordern, da der Linksabbiegerverkehr durch den starken Ver-
kehr auf der B14 erst nach mehreren Umlaufen einfahren kann.

Im Gegensatz dazu koénnte der Durchgangsverkehr KE 6 <> KE 3 bereits heute gut auf die
BundesstralRe B14 auffahren. Als Unterstitzung dieser Entscheidung lieRe sich die Vor-
fahrtsregelung am Knotenpunkt St2240 / Auffahrt B14 andern.

Allerdings ist die Abfahrt von der B14 aus Richtung Bundesautobahn BAB9 kommend in die
Nurnberger Strale als Linksabbieger nicht sehr leistungsfahig.

Im Kapitel 4 Straldentypisierung unter Kapitel 4.5 Knotenpunkt Nirnberger Stralle / Luitpold-
strale (Schlachthofplatz) wird auch eine Anderung der Vorfahrtsregelung vorgeschlagen, um
den Verkehr besser abwickeln zu kdnnen.

8.2 Hersbrucker StraBe / Simonshofer StraRe / Briver Allee

Zur Entlastung des Knotenpunkts Briver Allee kann der Durchgangsverkehr KE 2 <> KE 3
bzw. KE 4 alternativ die Bundesautobahn BAB9 zwischen den Anschlussstellen 49 Lauf /
Hersbruck und 50 Lauf a. d. Pegnitz nutzen.

Zur Unterstitzung dieser Entscheidung liel3e sich die Vorfahrtsregelung am Knotenpunkt
Réthenbacher Stralle / Auffahrt B14, am Knotenpunkt B14 / Auffahrt B14 an Réthenbacher
Stralte und am Knotenpunkt St2240 / Auffahrt B14 zu Gunsten der Bundesstralle und damit
Richtung Bundesautobahn ausrichten (siehe folgende Kapitel).

Im Kapitel 4 Strallentypisierung unter Punkt 4.3 Knotenpunkt Hersbrucker Stralle / Simons-

hofer StralRe / Briver Allee wird zusétzlich eine Anderung der Vorfahrtsregelung vorgeschla-
gen, um den Verkehr besser abwickeln zu kénnen.
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8.3 Knotenpunkt Réthenbacher StraBe / Auffahrt B14

/o A 2 Bildaufnahmedatum: 10/12/2015
Abbildung 27: Knotenpunkt Réthenbacher StraBe / Auffahrt B14

Die Eckbeziehung Rdthenbacher Strale Sud — Auffahrt B14 wird Hauptrichtung und
Roéthenbacher Stralde Nord wird untergeordnet. Zusatzliche Markierungen sind gelb darge-
stellt.

Alternativ ware auch ein Kreisverkehr oder eine lichtsignal-geregelte Lésung denkbar, fur die
aber gesonderte Untersuchungen beziiglich der Leistungsfahigkeit vorgenommen werden
mussten.
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8.4 Knotenpunkt B14 / Auffahrt B14 an Rothenbacher StraRe

SR

Abbildung 28: Knotenpunkt B14 / Auffahrt B14 an Réthenbacher StraBe

Durch eine Einfadelspur von der Réthenbacher Stralle kommend auf die Bundesstralle B14
zur Bundesautobahn BAB9 wird die Attraktivitat dieser Fahrbeziehung immens gesteigert.
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8.5 Knotenpunkt St2240 / Auffahrt B14

Abbildung 29: Knotenpunkt St2240 / Auffahrt B14

Die Eckbeziehung St2240 zur Auffahrt B14 wird zur Hauptrichtung neu markiert, um den
Verkehr aus Richtung Altdorf (Stiden) direkt auf die Bundesstral’e B14 zu leiten. Zusatzliche
Markierungen sind gelb dargestellt.
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9 LKW-Verkehr

9.1 Empfehlungsleitfaden fiir Handlungsbedarf in Wohngebieten

Rechtsgrundlage ist § 45 StVO und erganzende Larmschutz-Richtlinien-StV. [9, 13] Die Ori-
entierungswerte der Larmschutz-Richtlinien-StV lbersteigen jedoch die als gesundheitsrele-
vant anerkannten Schwellenwerte erheblich, so dass der Ermessensspielraum fir die zu-
standige Behdrde laut Rechtsprechung bereits ab Uberschreiten der wesentlich niedrigeren
Werte aus der 16. BImSchV beginnt (VG Berlin 11 A 38.07 vom 21.November 2007).

Larmschutz-Richtlinien-StV, Kapitel 2.1:

,StralBenverkehrsrechtliche LarmschutzmalBnahmen kommen insbesondere in Betracht,
wenn der vom Stral3enverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort [RLS-90]
einen der folgenden Richtwerte (iberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Krankenh&usern,
Schulen, Kur- und Altenheimen

70 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags)

60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts)"

“

16. BImSCHYV, §2 Immissionsgrenzwerte, Abs. 1:

,Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerau-
sche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, dass der Beurtei-
lungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht liberschreitet:

Tag Nacht

2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten
59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

“

Grundsatzlich ist also ein Larmschutzgutachten auf Basis der jeweiligen Verkehrsbelastung
notwendig. Auf der Internetseite des Ministeriums fur Verkehr und Infrastruktur Baden-
Wirttemberg findet sich ein Rechner, mit der der Beurteilungspegel grob abgeschatzt wer-
den kann: http://www.staedtebauliche-laermfibel.de/?p=120
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9.2 HolzstraRe

Am Referenztag durchfuhren die HolzstralRe insgesamt 2824 Fahrzeuge, davon 40 Lkw.
Dies entspricht einem Schwerlastverkehrsanteil von 1,4%.
Zwischen 20.30 Uhr und 06.00 Uhr fuhren keine Lkw.

Im Maximum durchfuhren in der Zeit zwischen 15.15 Uhr und 16.15 Uhr 236 Pkw und 8 Lkw
die Holzstrale.

Mittelungspegel fiir einen langen, geraden Fahrstreifen nach RLS-90

Bitte Werte eingeben bzw. auswahlen, dann auf Berechnen Kklickenl

Eingabe

MaRgebliche stundliche Verkehrsmenge: |244 | |62_1 |dB(A)
LKW-Anteil (zulassiges Gesamtgewicht Gber 2,8 t): \3_‘%
Hochstgeschwindigkeit 30 kmnh |77  dBA)
StralRenoberflache: nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone ~ n 0 |dB(A)
Steigung / Gefalle: o % 0 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens: |2 | m |11 2 |dB(A)
Hahe des Immissionsortes Uber Fahrstreifen: m
Boden- und Meteorologiedampfung 0 |dB(A)

Mittelungspegel (656  dB(A)

Tabelle 7: Beurteilungspegel HolzstraRe bei maximalem Lkw-Verkehr

Mit einem Beurteilungspegel von 65,6 db(A) liegt die HolzstralRe unter den rechtlichen Wer-
ten von 70 db(A), jedoch Uber den Werten der BundesimmisionsschutzVerordnung [59
db(A)].

Die Auswertung ist nur bedingt aussagekraftig, da sich im Untersuchungszeitraum langer
andauernde Baustelle in der Holzstral3e befand.

Daher wird eine Malhahme zur Reduzierung des Lkw-Verkehrs hier nicht erforderlich sein.
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9.3 Kuhnhofer Weg

Am Referenztag durchfuhren insgesamt 641 Fahrzeuge den Kuhnhofer Weg, davon 15 Lkw.
Dies entspricht einem Schwerlastverkehrsanteil von 2,3%.
Zwischen 20.30 Uhr und 06.30 Uhr fuhren gar keine Lkw.

Maximal durchfuhren 39 Pkw und 4 Lkw den Kuhnhofer Weg in der Zeit zwischen 14.15 Uhr
und 15.15 Uhr.

Mittelungspegel fir einen langen, geraden Fahrstreifen nach RLS-90

Bitte Werte eingeben bzw. auswahlen, dann auf Berechnen Klicken!

Eingabe

Mafgebliche stundliche Verkehrsmenge: |43 | |56 |c|B(A)
LKW-Anteil (zulassiges Gesamtgewicht Gber 2,8 t): \9_[%
Hochstgeschwindigkeit 30  kmnh |68  dBA)
StralRenoberflache: nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone ~ n 0 |dB(A)
Steigung / Gefalle: o % 0 dB(A)
Abstand zur Mitte des Fahrstreifens: |2 | m |11 2 |dB(A)
Hohe des Immissionsortes tiber Fahrstreifen: m
Boden- und Meteorologiedampfung 0 |dB(A)

Mittelungspegel (605  (dB(A)

Tabelle 8: Beurteilungspegel Kuhnhofer Weg bei maximalem Lkw-Verkehr

Mit einem Beurteilungspegel von 60,5 db(A) liegt der Kuhnhofer Weg weit unter den rechtli-
chen Werten von 70 db(A) und nur knapp Uber den Werten der Bundesimmisionsschutzver-
ordnung [59 db(A)].

Eine MalRnahme zur Reduzierung des Lkw-Verkehrs ist hier nicht erforderlich.

9.4 WaldluststraBe/ Siidring

Die Stadt Lauf a. d. Pegnitz hat zwischenzeitlich den Sudring fur den Lkw-Verkehr gesperrt.
Es ware auch denkbar die Waldluststral3e fir den Lkw-Verkehr zu sperren, da eine leistungs-
fahige Alternativroute Uber die B14 mdglich ist.

10 Verkehrsabwicklung an Schulen und Kindergarten

Alle mit Schulen und Kindergarten in Verbindung stehenden Verkehrsthemen wurden nicht
beauftragt.
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11 Zusammenfassung

Das Verkehrsbild der Stadt Lauf a. d. Pegnitz ist historisch gepragt durch die Bundesstralie
B14. Auch nach der Verlagerung der B14 und Umwidmung der Abschnitte Nurnberger Stra-
Re, Saarstralle und Hersbrucker Stral3e ist das Bild vom motorisierten Verkehr bestimmt.

Mit dem vorliegenden Verkehrskonzept wird ein nachster Schritt vorgeschlagen, der Stralte
einen innerstadtischen Charakter zu geben. Im Einzelnen werden folgende MalRnahmen
empfohlen:

e Die Anderung der StraRenkategorie im Abschnitt der Nurnberger Strale ab der
Eschenauer Strale bis zur Briver Allee zur Sammelstral’e ergibt viele neue Potentia-
le, insbesondere flir Anwohner, Fulliganger und den Radverkehr.

e Das neue Vorrangroutennetz fur Radfahrer konzentriert sich, spinnenartig auf das
Zentrum (Altstadtradring).
Erganzt werden diese Radialverbindungen durch eine schnelle Radverbindung Nirn-
berg — Lauf a. d. Pegnitz — Hersbruck, die Tangentialverbindung Ottensoos — Freibad
und den Funf-Flusse-Radweg.

e Bei den signalgesteuerten Knotenpunkten Briver Allee und Friedensplatz wurden Lo-
sungsansatze dargestellt, wie die Wartezeit fur die Fuldganger effektiv reduziert wer-
den kann, wobei sich die Leistungsfahigkeit flir den motorisierten Verkehr entgegen
der Erwartungen tendenziell verbessern wirde.

e Mit Anpassungen von Vorfahrtsregelungen, teilweise im Bereich des StralRenbauam-
tes, kann der Durchgangsverkehr besser auf das Ubergeordnete Strallennetz geleitet
werden.

e Fir die beiden untersuchten Stral’enziige konnten keine rechtsiberschreitenden

Werte fur zu hohe Larmbelastung durch vorhandenen Lkw-Verkehr festgestellt wer-
den.
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12 Anhang

12.1 Empfohlene StraBenquerschnitte

Im Folgenden werden flur typische Entwurfssituationen unter Angabe der Randbedingungen
— aus Nutzungsansprichen des FuRganger-, Rad- und ruhenden Verkehrs, Bedeutung im
OPNV, Kraftfahrzeugverkehrsstarke und StraRenraumbreite — geeignete Elementkombinati-
onen in Form von Querschnittsdarstellungen empfohlen.

[Quelle: Richtlinie fur die Anlage von StadtstralRen (RASt 06)]

12.1.1 HauptstraRen

Fur HauptstralRen gibt es mehrere Typen fur unterschiedliche Verkehrsstarken, die im Fol-
genden aufgezeigt werden:
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12111 Dorfliche HauptstraRe
Entwurfspragende FuBgénger- FuRgénger- Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr Py A Parken
| 1 1 |
| ]
OPNV Kein OPNV Linienbusverkehr StraRenbahn
| | [ |
Kfz/h 400-1000 [1800-2600 400-1000 [1600-2600
[=400] | [B8oo-1800] [>2600] [<400] | [8oo-1800] [>2600]
StraRen- |
raum- | [ I I
breiten || >8.5m | [Z705m | |>125m| |>14om ] [2145m ] [z115m | >135m >155m >195m
12555 25| 15 55 3020 6.0 ao
1'5 1.5 }.6
85 10.5 125 140
Abhdngig von Sicht-
verhdltnissen sind
Aufweitungen der
Fahrbahn auf 6 bzw.
6,5 m erforderlich
1)
Legende: 40 as u 25 65 2.5 45 45 gun 6.0 154515 60
Fahrahn a‘i':x;; 1.5 1.5 1.5 15
145 15 135 155 18.5
}_E;m’;ﬂw";‘a%ﬁ‘:; G* gmmm
EIETET | Gromstreiten oder P Paken " Weiche Separation”,
2l ol i 2.B. Muldenrinne @
[RASt 06, Bild 29] bei 200 — 1000 Kfz/h
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12.1.1.2 Ortliche Einfahrtsstrale

Entwurfsprégende FuBgénger- FuRganger- Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr fradverkelly Ao Parken
L 1 1 1 |
| | |
Kein OPNV Linienbusverkehr StraBenbahn
OPNV
1600-2600
[<400] | [Eoo-1800] [>2600]
StraBen- '_I_I
raum- | 2125m | [2130m | [Z175m ] >155m
breiten
P G G P P G PR RP
ao 45 103 3020 45, 203, 3.020 5 , 203
15 15 15 15 QI 235 235 gl
155 | 175 212
[65]
o Legende:
{In"_ f Ennnnn G gmﬂm

G G 3 P RP PR el e Ty

30, 85 30 30,45 , 30) 3.0, 154515 30 J30075 65 07530 o

1 1125 125 1 20 20 | 1620 2018 | P P Paken

] 130 | 115 212 |

[RASt 06, Bild 30] bei 400 — 1800 Kfz/h
Verkehrskonzept Lauf a. d. Pegnitz 20.04.2017 47

PBCONSULT



121.1.3 Ortliche Geschaftsstrale
Entwurfspragende FuBgénger- FuBgénger- Radverkehr Aufenth Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr v Ll Parken
L 1 1 1|
| |
OPNV Kein OPNV Linienbusverkehr StraBenbahn
Kfz/h 400-1000 1600-2600
[<400] | [B00-1800] | [>2600]
StraBen-
raum-
breiten B =230m [E22m]
PAL PL RP PR R P PR
4025 45 2540 30075 g5 07530 3.0075 55 2555 07539 30075 65 25 g5 0.75 30
15 15 1.6 20 20 151’ 1620 2016 T 1620 2.0 1.e't
28 A2 Verkehrsberuhigter 2 02
Geschaftsbereich 76 7.7
) [ 76 | 7.7 ]
R R P P PA R R PAL Legende:
3018 325 325 163, 5020 25 2059 4025 302530 2540 Fahrbahn i
15 25 15 325 325 235 235 T | Fanmann mit Schesz- %
212 2.0 262 U. jnv-«n frRadtarer
Seftenraum / ‘ M ttetstredfon
Querschnitte Mittelstreiton KA %
abschnittsweise Mittelstreifen zwischen den R Radwen/ P b
kombinieren Leuchten zum Vorbeifahren Radfahvrstreiien arken
an Lieferfahrzeugen Uberfahrbar PIL Pacenzan
[RASt 06, Bild 31] bei 400 — iiber 2600 Kfz/h
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12.1.1.4

Hauptgeschaftsstralle

Entwurfspragende FuBgénger- FuBganger- Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr sl AUt Parken
1 1 1 ]
| |

OPNV Kein OPNV Linienbusverkehr StraBenbahn
16002600

StraBen- [>26m0]

raum-

breiten

2205m [E=Z|sm] [227.2m | [2280m | >330m
| Vetkehrsb'eruhiglef
Umweltsrale” Geschéftsbereich

P R PR RP 2) 2)
70 , 65 , 70 50 20 25 2050 50235 25 23550 40,075 65 075 40 50 20 302530 20 50 50325 g0, 32550
35 35 —I 325 325 20 20 2020 235 235 325 325
205 235 a7 272 290
2 Bussonderfahrstreifen, Radfahrer frei
" Liefern und Laden
im Seitenraum
Legende:
Immm P — R R P PR
;tf ,';,, 4020 325 325 20 40 40 075 g5 25 g5 0I5 45
&, Wreinse! R favatroten i3 25 13 2020 20 20
P Paken U el
“ M meistreden Q hnitte abschnil
=
[RASt 06, Bild 33] bei 800 — 2600 Kfz/h
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12.1.2 SammelstraBen

Entwurfspragende FuBgénger- FuBgénger- rkeh Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr Racverkehr AR Parken
L I 1 1]
[ ]
OPNV Kein OPNV Linienbusverkehr StraRenbahn
T e
[<400] | [800-1800] [>2800] [<400] | [800-1800] [>2600]
StraBen-
raum-
breiten [ZTi5m ] [Z765m ] E7sm]
P P G G P P 1) 1) G 1) P 1) G R R ‘2)
130, 55 3.0 3.02.0 55 203.0] 50, 65 50 30, 154515 30 30,225 6.0 225 30| 50 325 60 325 50 5.0 3.0,0565 0530 50
| | | 20 20 T 15 15 1.6 16
15 155 165 175 195 25 267
@ n f; , ins fur ? parken auf privater Vorflache
Linienbusse, im Abstand von ca. 100 m vorsehen oder -streifen,
abschnittsweise wechselnd
Gs]
Legende:
o Setenaum/
3.5 30253035 I::] Eesbel Miteisteiten
Fatvbahn mit Schutz- « Oehweg
m strefen fr Radfahrer G Radfahrer fret
155 P Parken
Querschnitte abschnittsweise ‘f ety
kombinieren ko —— R Redwegifao
[@ .| prvate Vorachen
[RASt 06, Bild 27] bei 400 — 800 Kfz/h
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12.1.3 WohnstraRen

PP

Entwurfsprégende FuBgénger- FuBgénger- Liefern und Laden
Nutzungsanspriiche langsverkehr querverkehr Radverkens Eutenthad Parken
T 1| I B 1
[ ]

OPNV Kein OPNV Linienbusverkehr Strakenbahn
Kfz/h 400-1000 600-2600 400-1000 1600-2600
Straen- |=400]| [8oo-1800| [>2600] [<400| [800-1800] [>2600]
raum- I
breiten

[ 290m | | z145m | 2100m 21225m 2140m 2155m [217.0m | [2110m]

auch auch Fahrradstrae
Fahrradstrale FahrradstraBe mit Stadtbus

Fahrradstrafe
mit Stadtbus

2.5 4.0 2.5] 3020 45 2.030] 2.5 60 2.5 50 65 50

9.0 145 1 110 185

£y A
Legende:
P F P Fahrbahn
5 50 25 3020 80 30  [3.020 55 2030 37,555, 475 3.4 -

100 | 140 1 T_‘ 155 -t | 170 " .m'"
| Gronstreifen oder
[23] [25] e —

[RASt 06, Bild 26] unter 400 Kfz/h
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12.2 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen

12.2.1 Uberquerungsanlagen

ERA, Kapitel 5:

,,Uberquerungsstellen sind Bereiche, an denen der Radverkehr StralRen aul3erhalb von Kno-
tenpunkten (iberquert. Die Uberquerung kann durch plangleiche Uberquerungsanlagen,
Uber- oder Unterfiihrungen gesichert werden.

- Punktueller Uberquerungsbedarf auBerhalb von Knotenpunkten ergibt sich insbeson-
dere

- am Beginn und am Ende von einseitigen Zweirichtungsradwegen,

- bei einmiindenden oder kreuzenden selbstédndigen Radwegen oder netzwichtigen
sonstigen Wegen und

- an bedeutenden Zielen des Radverkehrs (z. B. Schulen).

An diesen Uberquerungsstellen sind Uberquerungsanlagen in der Regel notwendig, wenn

- bei einer zuldssigen Geschwindigkeit V,, bis zu 50 km/h die Verkehrsstarke mehr als
1.000 Kfz/h betréagt,

- bei einer zuldssigen Geschwindigkeit V,, ber 50 km/h die Verkehrsstdrke mehr als
500 Kfz/h betréagt,

- mehr als zwei Fahrstreifen hintereinander zu (iberqueren sind,

- Unfélle im Zusammenhang mit dem Uberqueren aufgetreten sind oder

- mit einem verstarkten Auftreten von Schiilern, Senioren oder Freizeitradverkehr zu
rechnen ist.

Wo einseitige Zweirichtungsradwege beginnen oder enden, wird aullerhalb der Knotenpunk-
te in der Regel eine Uberquerungsanlage notwendig. Uberquerungsanlagen sind dariiber
hinaus sinnvoll, wenn im Ortseinfahrtbereich ein Seitenwechsel von oder zu Zweirichtungs-
radwegen mit MaBnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung des Kraftfahrzeugverkehrs kom-
biniert wird oder eine Hauptverbindung des Radverkehrs gegeniiber einer kreuzenden, ge-
ring frequentierten Stral8e bevorrechtigt werden soll. Wenn Unfélle im Zusammenhang mit
der Benutzung von Zweirichtungsradwegen auftreten, ist zu priifen, ob diese Situation durch
ein besseres Uberquerungsangebot entschérft werden kann. Gleiches gilt sinngemaR fiir
Unfélle im Zusammenhang mit der Benutzung der falschen Stral3enseite.

Uber- oder Unterfiihrungen werden zudem zum Uberqueren von Verkehrswegen (Autobah-
nen, KraftfahrstraBen, Eisenbahnen u.A.), Gewéssern oder anderen linearen Hindernissen
eingesetzt. Alle Uberquerungsanlagen sollen in der Regel fiir den Rad- und Fugénger-
verkehr nutzbar sein.
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Einsatzbereiche

Zu unterscheiden sind Uberquerungsanlagen mit Wartepflicht, Lichtsignalanlagen und Uber-
querungsanlagen mit Bevorrechtigung des Radverkehrs.

Uberquerungsanlagen mit Bevorrechtigung des Radverkehrs kommen zum Einsatz, wenn
eine Radhauptverbindung eine Stralle mit untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeug-
verkehr kreuzt.

An Uberquerungsstellen hoch belasteter oder schnell befahrener Stra3en sind Lichtsignalan-
lagen einzurichten, wenn eine Mittelinsel nicht ausreicht.

Vorgezogene Seitenrdume dienen der Verbesserung des Sichtkontaktes und der Verklirzung
des Uberquerungsweges. An héher belasteten StraRen sollen sie nach Méglichkeit mit Mitte-
linseln oder Lichtsignalanlagen kombiniert werden.

Ausbildung von Uberquerungsanlagen mit Wartepflicht fiir den Radverkehr

Die Ausbildung von Uberquerungsanlagen mit Wartepflicht richtet sich nach den RASt. Rad-
verkehrsfurten sind nicht zu markieren, ein Materialwechsel auf der Fahrbahn kann zur Ge-
schwindigkeitsdémpfung beitragen. Die Wartepflicht muss gegebenenfalls durch eine Be-
schilderung angezeigt werden. Auf Umlaufsperren sollte verzichtet werden.

“@

12.2.2 Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

ERA, Kapitel 4.1.1:

~Knotenpunkte miissen aus allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar, begreifbar,
libersichtlich sowie gut und sicher befahrbar bzw. begehbar sein.

Fiir den Radverkehr ergeben sich daraus folgende Forderungen:

- Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrs-
teilnehmern sind zu gewéhrleisten.

- Die Knotenpunkte sollen zligig und sicher befahrbar sein Vermeidung enger Radien,
hoher Borde, abrupter Verschwenkungen) und die Verkehrsrdume freigehalten wer-
den.

- Die Fuihrung des Radverkehrs in Knotenpunkten und dessen signaltechnische Steue-
rung bzw. die Vorrangverhéltnisse sollen fiir alle Verkehrsteilnehmer eindeutig zu be-
greifen sein.

- Es sind ausreichend dimensionierte Warteflachen fiir den Radverkehr vorzusehen,
damit der flieBende Radverkehr und andere Verkehrsteilnehmer nicht behindert wer-
den.

- Es ist besonderes Augenmerk auf die Entschérfung des Konflikts zwischen gerade-
aus fahrendem Radverkehr und rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen bzw. aus der
Gegenrichtung links abbiegenden Kraftfahrzeugen zu legen.
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Die Grundstruktur der Signalisierung soll die Akzeptanz durch die Radfahrer férdern, deshalb
sollen

- Freigabezeiten fiir den Radverkehr nicht erheblich kiirzer sein als die fiir den parallel
gefiihrten Kraftfahrzeugverkehr,

- Wartezeiten méglichst kurz sein,

- geteilte Fahrbahnen ohne Zwischenhalt liberquert werden kbnnen,

- Freigabezeiten so bemessen werden, dass die in einem Umlauf eintreffenden Rad-
fahrer in der jeweils ndchstfolgenden Freigabezeit abflieRen kénnen.

An Knotenpunkten mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen treten Akzeptanzprobleme auf,
wenn Fahrbeziehungen des Radverkehrs nicht angeboten oder stark erschwert werden (z. B.
mangelnde Mdéglichkeit, von einem baulich angelegten Radweg aus nach links abzubiegen).
Wegen ihrer Konflikttrachtigkeit sind folgende Situationen bzw. Entwurfselemente zu vermei-
den:

- Uberquerung von mehr als zwei Fahrstreifen des Kraftfahrzeugverkehrs zum Links-
einordnen des Radverkehrs.

- Durchgehende Fahrstreifen, die unmittelbar in Rechtsabbiegestreifen libergehen und
den Radverkehr zum ungesicherten Wechsel auf den links angrenzenden Fahrstrei-
fen zwingen.

- Radverkehrsanlagen im engeren Knotenpunktbereich enden lassen.

Die Fiihrung des Radverkehrs auf Zweirichtungsradwegen innerorts ist auf begriindete Aus-
nahmefélle zu begrenzen (Abschnitt 3.5).

Ahnliche Knotenpunkte sollen innerhalb einer Stadt oder eines StraBenzuges nach Méglich-
keit eine einheitliche Radverkehrsfiihrung und Signalisierung aufweisen.

12.2.3 Fahrradparken

Hinweise zum Fahrradparken, Kapitel 2.1 Fahrradparkkonzepte:

~Fahrradparkkonzepte sollten grundsétzlicher Bestandteil der stédtebaulichen Freiraumpla-
nung sein. Zur systematischen Ausstattung eines Planungsgebiets mit Fahrradabstellan/a-
gen empfiehlt es sich, die Mallnahmen in einem langerfristigen Programm zu biindeln, da
gemessen an den zumeist vergleichsweise geringen Investitionskosten ein aufwéndiger pla-
nerischer Vorlauf nétig ist. Die programmatische Behandlung des Fahrradparkens eréffnet
auch die Chance, hochwertige Standards zu etablieren und das Thema offentlichkeits-
wirksam darzustellen.
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Zum gezielten Einsatz der Investitionsmittel empfiehlt sich die Bildung rdumlicher und thema-
tischer Schwerpunkte fiir Fahrradparkkonzepte. Beispiele hierfiir sind
- Konzepte fiir Bereiche mit starker Konzentration von Einzelhandels- und Dienstleis-
tungsbetrieben (z. B. Innenstédte oder Bezirkszentren),
- Konzepte fiir griinderzeitliche Wohngebiete mit Defiziten bei den privaten Fahr-
radparkmaoglichkeiten,
- Konzepte fiir das Fahrradparken auf Schulgeldnden,
- Bike+Ride-Konzepte oder
- Mobilitédtskonzepte.

Im Vorfeld sind verwaltungsintern die Verantwortlichkeiten fiir Planung, Entwurf, Bau, Finan-
zierung und Offentlichkeitsarbeit zu kldren. Ebenso sind dauerhafter Betrieb und Unterhalt
von Fahrradabstellanlagen zu gewéhrleisten. Neben Planung und Realisierung eines o6ffent-
lichen Angebotes an Fahrradabstellanlagen ist aus kommunaler Sicht die Steuerung und
Beeinflussung des privaten Angebotes von gro8er Bedeutung. Dies kann durch Satzungen
und Férderprogramme oder auch durch Wettbewerbe erfolgen.

Neben allgemeinen Grundanforderungen an Fahrradabstellanlagen sind nutzungsspezifische
Einzelanforderungen zu berticksichtigen. Um die Akzeptanz der MalBnahmen zu gewébhrleis-
ten und Detailwissen der Biirger in den Planungsprozess einzubeziehen, wird eine friihzeiti-
ge und kontinuierliche Offentlichkeitsbeteiligung empfohlen.“

12.3 Richtlinienausziige zur Barrierefreiheit

RASt, S.87, Kapitel 6.1.8.1 Grundséatzliche Uberlegungen und Einsatzbereiche:

,...An allen Uberquerungsanlagen soll aus Riicksicht auf gehbehinderte FulRgénger, Roll-
stuhlfahrer, sehbehinderte Personen sowie Ful3gédnger mit Kinderwagen oder Handwagen
der Niveauunterschied zwischen (abgesenktem) Gehweg und (oder angehobener) Fahrbahn
3 cm betragen.

Der Bord sollte rechtwinklig ausgebildet sein. Ein abgerundeter Bord sollte einen Radius von
nicht mehr als 10 mm haben. Gegebenenfalls kommen auch Schrédgbordsteine mit einer ma-
ximalen Héhe von 7 cm infrage, um eine starke Querneigung der Gehfldche zu vermeiden.
Bei Absenken des Bords auf Stral3enniveau (z. B. in Bereichen mit hohem Aufkommen von
Rollstuhlfahrern) muss die Sicherheit blinder und sehbehinderter Menschen gewéhrleistet
sein, beispielsweise indem die Fahrbahnbegrenzung optisch kontrastierend ausgebildet und
haptisch eindeutig auffindbar ist, um ein ungewolltes Verlassen des Gehwegs zu verhin-
demn..."

R-FGU, S.23, Kapitel 3.3.5 Lichtsignalanlagen, Kapitel 3.3.5.1 Allgemeines:
»-..Zusatzeinrichtungen flir Sehbehinderte sollen an Lichtsignalanlagen in Abstimmung mit
den értlichen Blindenorganisationen installiert werden...”
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RASt, S.81, Kapitel 6.1.6.2 Elemente flir Barrierefreiheit:
- Anlage von hindernisfreien, taktil und visuell abgegrenzten Gehwegbereichen, mit wenigen
Richtungsénderungen, die taktil und optisch kontrastierend wahrnehmbar sein sollen,

- Anbringung von taktilen Hilfen wie Bordkanten, Pflasterkanten, Begrenzungsstreifen

- Anlage von Orientierungsstreifen und Aufmerksamkeitsfelder als leitende und warnende
Hilfe auf wichtige Elemente des StraBenraums, wie Uberquerungsstellen, Haltestellen, Mas-
ten, Pflanzkiibel, Sitzgelegenheiten oder Fahrradsténder,

“

H BVA, S.73, Kapitel 3.5 Nachristung im Bestand:

»...Dennoch st es notwendig, insbesondere stark frequentierte Ful3gdngerverkehrsanlagen
und Anlagen des OPNV, bei denen keine zeitnahe Erneuerung oder Umgestaltung zu erwar-
ten ist, unter Ausschopfung aller baulichen und finanziellen Méglichkeiten nachzuriisten...

H BVA, S.73, Uberquerungsstellen:

,In &lteren StraBen sind héufig auch an wichtigen Uberquerungsstellen, z. B. in Knotenpunk-
ten, die Bordsteine nicht abgesenkt. Hier sollten mindestens 1,00 m breite Absenkungen auf
3 cm Hbéhe bei gleichzeitiger Verwendung von zur Umgebung visuell kontrastierenden Bord-
steinen (z.B. in weilRer Farbe) vorgenommen werden. Bereits abgesenkte Bordsteine kénnen
durch einen zur Umgebung visuell kontrastierenden Anstrich besser erkennbar gemacht
werden...”

H BVA, S.73, Bodenindikatoren:

»,Bodenindikatoren sollten auch bei Nachriistungen im Bestand in der Regel mit zur Umge-
bung visuell kontrastierendem Material aus Beton oder Naturstein hergestellt werden. Wo
dies nicht méglich ist, kbnnen auch taktile Elemente unter Verwendung von Schablonen bzw.
Zahnspachteln mit Kaltplastikmaterial vor Ort hergestellt werden. Diese sollten den allgemei-
nen Anforderungen an Bodenindikatoren hinsichtlich Besténdigkeit, Profil, Abmessungen
sowie visuelle und taktile Erkennbarkeit entsprechen (vgl. Abschnitt 3.2.4).

Eine weitere Herstellungsart ist das Aufkleben strukturierter Kunststoffplatten (vgl. Abschnitt
3.2.4.3)."

12.4 Anlagen Zahlungen
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