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Die Kfz-Verkehrsbelastung der Segeberger StraBe (OD der L 322) liegt heute

- zwischen rd. 34.000 [Kfz / 24 h], darunter rd. 32.900 [Pkw / 24 h] und
900 [Lkw / 24 h], im sldlichen Abschnitt zwischen Einmindung der Ahrensbdker
StraBe und der Stadtgrenze zum Oberzentrum Hansestadt Libeck,

- und rd. 8.500 [Kfz / 24 h], darunter rd. 7.700 [Pkw / 24 h] und 750 [Lkw / 24 h] am
nordwestlichen Ortseingangsbereich der L 332.

Auch der Stidabschnitt der Ahrensbdker StraBe (OD der L 230) ist mit

- rd. 14.000 [Kfz / 24 h] (noérdlich EinmUndung in die Segeberger Strale)
- bis rd. 12.800 [Kfz / 24 h] (sddlich Einmdiindung Marienburgstrale ( LohstralBe

flr eine HaupteinkaufsstraBe deutlich zu stark belastet. (sog. ,, Analyse-Nullfall 2012").

Ohne MaBnahmen zur Veranderung und Ergdnzung der StraBennetzstruktur wirde sich die
vorhandene Situation bis zum Planungshorizont des VEP Stockelsdorf, dem Jahr 2025, noch
erheblich verscharfen. Bundesweite Verkehrsprognosen sagen - je nach unterstelltem
Entwicklungsszenario - eine weitere Zunahme der individuellen Motorisierung und daraus
resultierende Steigerungen des Pkw-Verkehrsaufkommens bis zu rd. 6%, insbesondere aber eine
deutliche Zunahme der Verkehrsleistung [Mio. to x km] des StraBenguterverkehrs um bis zu rd.
50% voraus. Hinzu kommen weitere Verkehrszuwachse, die aus der geplanten Erweiterung bzw.
Neuausweisung von Wohn- und Gewerbegebieten in Stockelsdorf resultieren werden.

Um die Auswirkungen derartiger Verkehrszuwachse, aber auch die Verkehrsverlagerungs- und
Entlastungswirkungen geplanter infrastruktureller MaBnahmen wie der Fertigstellung der
Ortsumgehung K 13n sowie der Verlegung der OD der L 230 mit anschlieBendem verkehrs-
beruhigtem Umbau der stdlichen Ahrensboker StraBe realitdtsnah quantitativ abschatzen zu
kénnen, wurden mittels modernster Verkehrsplanungs-Instrumentarien (sog. EDV-gestiitzte
Verkehrsumlegungsberechnung) Netzmodellprognosen erstellt.

Untersuchungsergebnisse Netzmodellprognosen 2025:

Im sog. ,Prognose-Nullfall 2025 — dieser hypothetische Fall zeigt die Kfz-Verkehrsbelastung im
unveranderten StraBennetz ohne Ortsumgehung K 13n (= Aullfal]) in Stockelsdorf bei Eintreten
der unterstellten Prognose-Szenarien fir die bundesweite und lokale Verkehrsentwicklung
(= Prognose 2025) - sind entsprechende Verkehrszuwachse zu konstatieren. Insbesondere in der
Ortsdurchfahrt der L 332 wird abschnittsweise nach wie vor die kritische Marge von
20.000 [Kfz / 24 h] — welche unter Verkehrsplanern als maximale Kapazitatsgrenze einer
zweistreifigen HauptverkehrsstraBe bei akzeptabler Verkehrssicherheit und ausreichender
Flussigkeit der Verkehrsabwicklung angesehen wird — Uberschritten. Hier ist somit nach wie vor
ein vierstreifiger StraBenausbau erforderlich.
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Im Sinne einer vorausschauenden Gemeindeentwicklungsplanung ist verkehrsplanerischer
Handlungsbedarf mit dem Ziel einer Entlastung u. a. dieses StraBenabschnittes erkennbar. Eine
wesentliche Untersuchungsaufgabe bestand daher in der Prognose der Verkehrsverlagerungs-
und Entlastungswirkungen einer westlichen OrtsumgehungsstraBe, der zum Zeitpunkt der VEP-
Untersuchungen bereits planfestgestellten K 13n, die kiinftig vom derzeitigen Ausbauende der
LandesstraBe L 184 (Nordtangente) bis zur K 13 im nordwestlichen Stadtgebiet Libecks mit
Anschluss an die Bundesautobahn A 1 Uber die vorhandene Anschlussstelle Libeck Moisling
fahren wird.

Dieser Untersuchungsfall — der hinsichtlich der prognostizierten Verkehrsbelastungen identisch ist
mit dem ,Prognose-Nullfall 2025", jedoch im Unterschied zu diesem das Vorhandensein der
Westumgehung K 13n unterstellt - wird im Folgenden als ,Prognose-Nullfall-Plus 2025"
(= Nullfall + K 13n) bezeichnet. Im Ergebnis zeigen die Netzmodelluntersuchungen, dass

e in diesem Untersuchungs-Netzfall zwar deutliche Entlastungswirkungen von der
K 13n ausgehen, was sich vor allem in Verkehrsreduzierungen in der Ahrensboker
StraBe um bis zu rd. 3.000 [Kfz / 24 h] manifestiert,

e jedoch die von der K 13n insbesondere im Bereich der Segeberger StraBBe erhoffte
Verkehrsentlastung mit weniger als 1.000 [Kfz / 24 h] zu Buche schlagt — d. h. die
Entlastungswirkungen betragen hier je nach StraBenabschnitt nur rd.
3-8 % ihrer abschnittsweise unterschiedlichen Absolutbelastung. Mit Verkehrs-
starken von abschnittsweise nach wie vor tber 20.000 [Kfz / 24 h] kann ein Rickbau
von derzeit 4 auf nur 2 Fahrstreifen in diesen stark belasteten Abschnitten aus
verkehrsplanerischem Blickwinkel somit nicht empfohlen werden. Die starken Kfz-
Verkehrsbelastungen der Segeberger StraBe, insbesondere im Bereich des Ortszen-
trums, resultieren insbesondere auch aus den zusatzlichen Quell-/Zielverkehren der
zahlreichen Einzelhandelsgeschafte und Verbrauchermarkte (ALDI, Sky usw.) in
diesem StraBenabschnitt, was letztlich der stadtebaulich gewollten Starkung des
Ortsmittelpunktes geschuldet ist.

Der sog. ,Prognose-Planfall 1 - 2025" — zeigt die Prognose-Kfz-Verkehrsbelastungen im Jahre
2025 im Stockelsdorfer StraBennetz

e mit Ortsumgehung K 13n (wie im zuvor beschriebenen , Prognose-Nullfall-Plus
2025),

e jedoch zusatzlich mit veranderter Flhrung der OD der L 230 Uber die
MarienburgstraBe mit entsprechendem leistungsfahigen Knotenpunktsumbau der
Kreuzungen Ahrensboker StraBe und Segeberger StraBe,

e sowie einem verkehrsberuhigten Umbau des Sudabschnittes der Ahrensboker

StraBe (zwischen LohstraBe und Segeberger StraBe) und Ausweisung als
. Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich” mit Vzul = 20 km/h.

Gemeinde Stockelsdorf - Verkehrsentwicklungsplan 13 |



pbh(g@

LANUNGSBURO HAHM

Infolge der Geschwindigkeitsreduzierung auf dem Stdabschnitt der Ahrensbdker StraBe und der
leistungsfahig ausgebauten Knotenpunkte LohstraBe und Segeberger StraBe folgen die
gebietsfremden Durchgangsverkehre dem verdnderten Verlauf der OD der L 230 Uber die
MarienburgstraBe. Dies flhrt zu einer erheblichen Verkehrsentlastung auf dem Sddabschnitt der
Ahrensboker StraBe um rd. 65 bis 70 % auf lediglich noch rd. 3.600 [Kfz / 24 h]. Damit sind die
Voraussetzungen flr eine auch fur FuBgénger attraktive EinkaufsstraBe gegeben. Allerdings sind
entsprechende Mehrbelastungen der MarienburgstraBe und des Sudostabschnittes der
Segeberger StraBe die unausweichliche Folge. Als (z. 7. kdnftige) Ortsdurchfahrten klassifizierter
Uberortlicher StraBen sind sie jedoch auch zur Aufnahme hoher Verkehrsmengen pradestiniert.

e Planungsempfehlungen:

Entlastungswirkungen durch den Bau der westlichen Umgehungsstrae K 13n werden durch die
Untersuchungsergebnisse des VEP Stockelsdorf grundsatzlich bestatigt. Insbesondere werden mit
dem Bau der K 13n —in Verbindung mit der Verlegung der L 230 — die Voraussetzungen fir eine
nachhaltige Entlastung des Sidabschnittes der Ahrensbéker StraBe und ihre damit
einhergehende Attraktivitatssteigerung als EinkaufsstraBe geschaffen. Diese Netzvariante wird
daher als Planungsempfehlung fir den mittelfristigen Planungshorizont Jahr 2025 zu Grunde
gelegt.

Dies bedingt u.a. den leistungsgerechten Ausbau der Knotenpunkte Ahrensbodker StraBe /
MarienburgstraBe — Lohstral3e, sowie Segeberger StraBe / MarienburgstraBe — Holsteiner StraBe.

Ebenfalls umgebaut werden sollte der neuralgische Knotenpunkt Ahrensboker StraBe /
DorfstraBBe, wobei hier aus Grinden der Verkehrssicherheit und der Rickstauminimierung ein
einspuriger Kreisverkehrsplatz favorisiert wird.

Ebenfalls verbesserungsfahig ist die Ein-/Ausfahrtssituation der Parkplatze der Verbrauchermarkte
bzw. Supermarkte ,ALDI” und ,Sky” mit Direktanbindung an die stark befahrene Segeberger
StraBe. Hierfir wurden in Ergdnzung zum VEP in einer detaillierten verkehrstechnischen
Untersuchung eine signaltechnische Optimierung dieser Knotenpunktssituation durchgefihrt und
Planungsempfehlungen konkretisiert.

Ein weiterer Untersuchungspunkt betraf die Verkehrsdurchlassigkeit in den Wohngebieten.

Hierzu wurden weitere Verkehrsmodellprognosen erstellt und jew. situationsgerechte
Handlungsempfehlungen formuliert.
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Das Radverkehrsnetz sollte bis zum Planungshorizont Jahr 2025 den Anforderungen an die
aktuelle StVO angepasst werden. Unter Berlicksichtigung der Finanzierbarkeit und der o¢rtlichen
Gegebenheiten und Zwangspunkte (z. B. der ohne Eingriffe in Grundsticksstrukturen zur
Verfigung stehenden StraBenraumbreiten oder keine Planungshoheit der Gemeinde Stockelsdorf
fir die Ortsdurchfahrten der lberdrtlichen klassifizierten StralBen), sind die planerisch
winschenswerten Netzerganzungen bis zum Planungshorizont Jahr 2025 jedoch nicht
realisierbar. Die Planungsempfehlungen beschréanken sich daher in Abstimmung mit dem
Arbeitskreis VEP auf die bis dahin realisierbaren notwendigsten Eingriffe.
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1. Einfuhrung
| 1.1.  Ausgangslage

Der Verkehrsentwicklungsplan der Gemeinde Stockelsdorf datiert aus den 80er Jahren des
vergangenen Jahrhunderts. Seither haben sich wesentliche Veranderungen der Verkehrs-
infrastruktur im Raum Stockelsdorf ergeben, wie insbesondere die Fertigstellung der Bundesauto-
bahn A 20 zwischen BAB-Kreuz Libeck bis zur Anschlussstelle Weede. Weiterhin ist die
Ortsumgehung K 13n mittlerweile fir den Verkehr freigegeben.

Damit er6ffnet sich die Moglichkeit, die bereits durch den Bau der A 20 oder kinftig durch den
Neubau der K 13n entlasteten Ortsdurchfahrten der ehemaligen BundesstraBe B 206 und
KreisstraBe K 13 entsprechend ihrer kunftigen Verkehrsbedeutung und ihrer sonstigen
Funktionen (ErschlieBung der Grundstlicke, Hauptachsen der innerértlichen Fahrrad- und
FuBgangerverkehrs, Aufnahme des ruhenden Verkehrs, z. B. fur Einkaufszwecke usw.)
umzugestalten.

Auch fur StraBen untergeordneter funktionaler Kategorien (SammelstraBen, WohnstraBen)
besteht teilweise verkehrsplanerischer Handlungsbedarf, der sich in zahlreichen diesbeziiglichen
Burgerantragen und entsprechenden Beschlissen der Fachausschisse manifestiert. Insbesondere
werden Sicherheitsdefizite fir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer, vor allem im Schilerverkehr,
sowie Immissionen fir Anwohner als Begriindungen genannt.

Fur die Gbrigen Verkehrssektoren

- OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr)
- NIV (nichtmotorisierter Verkehr, d. h. Radfahrer und FuBganger)
- ruhender Verkehr (Parken)

besteht dagegen kein artikulierter Handlungsbedarf.

Der OPNV im Raum Stockelsdorf existiert in Form des Stadtverkehrs Libeck und des
Regionalverkehrs. Die Bedienungsqualitdt und ErschlieBungsqualitat des OPNV wird seitens der
Gemeinde Stockelsdorf als befriedigend angesehen. Eine von den Stadtwerken Lubeck
angebotene Angebotserweiterung des OPNV (,Liniennetz-Optimierung”) wird aus Kosten-
grinden seitens der Gemeinde Stockelsdorf zurlickhaltend bewertet. Planungsbedarf fir den
OPNV im Rahmen des VEP ist somit nicht gegeben.

Ein Radverkehrskonzept wurde im Jahre 2001 erstellt und weitgehend umgesetzt. Im Rahmen
des VEP sollten jedoch die vorhandenen Radverkehrsanlagen auf Konformitdt mit den
planerischen Regelwerken (ERA) und der StVO geprift und ggf. Verbesserungsvorschlage
erarbeitet werden. Auch unter dem Gesichtspunkt der Schulwegsicherung sollte das gesamte
Radverkehrsnetz einschlieBlich der Querungsstellen verkehrswichtiger innerortlicher StraBen
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analysiert werden und ggf. MaBnahmenvorschlage formuliert werden. Letzteres gilt auch fur den
FuBgangerverkehr.

Ruhender Verkehr stellt nach Auffassung der Gemeinde Stockelsdorf keinen zentralen
Problemschwerpunkt dar. Auch bei der Bestandsanalyse im Rahmen des VEP haben sich keine
Anhaltspunkte hierfur ergeben.

1.2. Generelle Aufgabenstellung eines Verkehrsentwicklungsplanes

Ein  kommunaler  Verkehrsentwicklungsplan  (VEP)  dient  der  vorausschauenden
»makroskopischen” Planung der kommunalen Verkehrsnetze und Verkehrsanlagen fir den
mittelfristigen Planungshorizont (derzeit bis ca. zum Jahre 2025). Weiterhin gehéren zu
derartigen Planungen im Rahmen eines VEP ggf. auch verkehrsbeeinflussende MaBnahmen z. B.
in Form von (statischen) Beschilderungen und/oder (aynamischen) Verkehrssignalisierungen
i. d. R. auf ,,makroskopischer“, in Einzelfallen auch auf ,,mikroskopischer”2 Ebene. Diese
vorausschauende Planung beinhaltet — im Gegensatz zu sog. ,Anpassungsplanungen ” friherer
Generalverkehrspldne, deren Zielsetzung oft priméar in der nachtraglichen oder vorsorglichen
Anpassung des StraBennetzes an die gestiegene Motorisierung bestand —

e zum einen die systemibergreifende Beriicksichtigung sadmtlicher planungsrelevanter
Verkehrssektoren (hier jedoch begriindet begrenzt auf das lokale StraBennetz fir den
Kfz-Verkehr einschlieBlich der Ortsdurchfahrten (lberdrtlicher klassifizierter StralBen,
sowie das Ortliche Radverkehrsnetz)

e zum anderen die stringente Beachtung stadtebaulicher,  siedlungsstruktureller,
Okologischer und 6konomischer Randbedingungen.

Es besteht heutzutage fachplanerischer Konsens dartber, dass die Verkehrsplanung den
Stadtebau nicht (mehr) dominieren darf, sondern eine umwelt-, sozial- und stadtvertragliche
Verkehrsentwicklung als generelles Planungsziel anzustreben ist.

' makroskopisch in der Verkehrsplanung: das gesamte Planungsgebiet umfassend, mit entsprechend hoher Abstraktion
bzw. geringem Detaillierungsgrad in der Darstellung

2 mikroskopisch in der Verkehrsplanung: nur Teilbereiche, z. B. einzelne Knotenpunkte, umfassend, mit héherem
Detaillierungsgrad in der Darstellung
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Dennoch durfen naturlich die verkehrlichen Belange bei einem VEP durch diese o. g. Primérziele
nicht véllig in den Hintergrund treten. Daher sollte durch einen verbindlich beschlossenen
Verkehrsentwicklungsplan insbesondere sichergestellt werden,

e dass zum einen die Funktionstiichtigkeit der Verkehrsnetze im Planungsraum (hier:
lokales StraBBennetz fiir den Kfz-Verkehr, ortliches Radverkehrsnetz) zum mittelfristigen
Planungshorizont (hier: Jahr 2025) unter den dann prognostizierten Verkehrsmengen
und unter Beachtung der o. g. Ziele gewahrleistet ist,

e und zum anderen, dass die flr verkehrsplanerische MaBnahmen in der Regel
notwendigen erheblichen Investitionsmittel nicht konzeptionslos und zeitlich unkoordi-
niert flr isolierte EinzelmaBnahmen — die womdglich einem optimalen Gesamtkonzept
hinterher im Wege stehen — verwendet werden, sondern dass sich alle notwendigen
EinzelmaBnahmen an  einem  mehrheitlich  getragenen verkehrsplanerischen
Gesamtkonzept orientieren.

Ein verbindlicher Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans durch die kommunalpolitischen
Entscheidungsgremien ist daher Ublicherweise Voraussetzung fiir die Beantragung von Bundes-
oder Landeszuschlissen fir geplante verkehrsinfrastrukturelle Investitionen im értlichen StraBen-
oder Radverkehrsnetz.

Der Verkehrsentwicklungsplan entspricht
¢ hinsichtlich der Planungsebene (Strukturplanung),
e seinem raumlichen Geltungsbereich (loka/ begrenzt)

e und in seiner Rechtsverbindlichkeit (nur gegeniiber der Jokalen Verwaltung bei
freiwilliger Selbstbindung)

einer informellen Planung, wie z. B. ein Stadtebaulicher Rahmenplan. Ein durch formalen
Beschluss der lokalpolitischen Entscheidungsgremien abgesegneter Verkehrsentwicklungsplan hat
somit verbindlichen Charakter lediglich gegeniber der Verwaltung der Gemeinde Stockelsdorf,
nicht jedoch gegenUber Dritten, wie es beispielsweise bei Bebauungsplanen der Fall ist.
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| 1.3.  Aufgabenstellung des VEP Stockelsdorf

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) als Teil der Ortsentwicklungsplanung der Gemeinde
Stockelsdorf soll Handlungskonzepte fir die verkehrliche Infrastrukturplanung fir den
mittelfristigen Planungshorizont — derzeit etwa den Zeitraum bis zum Jahre 2025 — liefern. Durch
den VEP soll sichergestellt werden, dass

- die Neustrukturierung des innerértlichen StraBennetzes sich an den Veranderungen der
Kfz-Verkehrsstréme (infolge Neubau A 20 und K 13n im Raum Stockelsdorf) orientiert,

- der Ausbauzustand der innerértlichen StraBBen und Knotenpunkte addquat zur jeweiligen
Verkehrsbedeutung und zur funktionalen Kategorie der StraBen (Hauptverkehrsstral3en,
Sammelstralen, WohnstralBBen) passt, und

- hierbei die Belange des Immissionsschutzes der Anwohner, der Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer sowie des Landschaftsschutzes und des Stddtebaus angemessen
berlcksichtigt werden.

- Gleichrangig mit dem motorisierten Individualverkehr sollen die Gbrigen Verkehrs-
sektoren (nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer, OPNV) in die Verkehrsplanung
einbezogen werden. Da der OPNV auf regionaler Ebene bzw. seitens der Hansestadt
Libeck organisiert ist und Uberdies kein Handlungsbedarf besteht, stellt der OPNV jedoch
keinen Planungsgegenstand des lokalen VEP Stockelsdorf dar. Das vorhandene
Radverkehrskonzept ist jedoch zu Uberprifen und ggf. den veranderten straBenverkehrs-
rechtlichen und &rtlichen Rahmenbedingungen anzupassen.

- Letztlich soll der VEP als verkehrsplanerisches Rahmenkonzept garantieren, dass die fir
die umzusetzenden MaBnahmen erforderlichen Investitionsmittel nicht konzeptionslos
und zeitlich unkoordiniert fir isolierte EinzelmaBnahmen — die z. B. von Anwohnern
eingefordert werden, jedoch womdglich einem stadtebaulichen Gesamtoptimum
hinterher im Wege stehen — verwendet werden, sondern sich alle MaBnahmen an einem
im VEP festgelegten Handlungskonzept mit sachlogisch begrindeten Relevanzkriterien
orientieren.

Fur die Verkehrssektoren des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des Wirtschaftsverkehrs
(Lkw) sind keine aktuellen Datengrundlagen vorhanden. Deshalb ist in einem ersten Schritt eine
entsprechende Datenbasis zu schaffen. Diese bildet die Grundlage fur die Entwicklung eines
aktuellen Verkehrsmodells, mit dem die verkehrlichen Wirkungen von Szenarien und
MaBnahmen im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes sowie von Einzelthemen beurteilt
werden.
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Die Aufgabenstellung umfasste alle drei fir VEPs wesentlichen Bearbeitungsphasen:

1. zunachst erfolgte eine detaillierte Bestandsanalyse des Status-Quo der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur und der derzeitigen Verkehrsnachfrage (flieBender Kfz-Verkehr -
einschlieBlich des den Kernort der Gemeinde Stockelsdorf durchquerenden tberdrtlichen
Verkehrs,). Erkennbare Missstande wurden anschlieBend in einer Mangelanalyse
dokumentiert.

2. Auf der Basis der Analyseergebnisse und spezieller Prognosen der kinftigen &rtlichen

Verkehrsentwicklung EDV-gestiitzte Netzuntersuchungen durchgefihrt

- zum einen das StraBenhauptnetz, um die verkehrlichen Auswirkungen der
Fertigstellung der Ortsumgehung der K 13n sowie der Verlegung der Ortsdurchfahrt
(OD) der LandesstraBe L 230 insbesondere auf die OD der L 332 (Segeberger StraBe)
zu ermitteln,

- zum anderen fur das NebenstraBennetz, um die ZweckmaBigkeit von
Durchfahrsperren fur den Kfz-Verkehr in diversen Wohn- oder WohnsammelstraBBen
objektiv beurteilen zu kénnen.

3. AbschlieBend waren priméar Planungsempfehlungen zur kiinftigen Neustrukturierung des
StraBennetzes insbesondere im Ortszentrum (sddliche Ahrensboker StraBe, sddliche
Segeberger StralBe, Marienburgstral3e) unter der Zielsetzung einer ausbalancierten
Abwagung zwischen
- stadtebaulichen Wunschvorstellungen einer umfeldvertraglichen innerértlichen

Verkehrsentwicklung einerseits,

- und andererseits der Notwendigkeit einer ausreichenden Kapazitat der betroffenen
StraBenabschnitte und Knotenpunkte zu erarbeiten.

- Die exemplarische Untersuchung baulicher VerkehrsberuhigungsmaBnahmen in
30 km/h  WohnsammelstraBen bildete eine weitere Saule der Planungsempfeh-
lungen. Fir WohnstraBen wurde die Beibehaltung, Einrichtung oder ggf. Entfernung
von Kfz-Durchfahrsperren untersucht und entsprechende Empfehlungen formuliert.

Fir den Radverkehr war eine Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes unter

Beachtung der aktualisierten StVO zu erstellen.
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| 1.4.  Arbeitskreis VEP

Um einerseits rein aus fachplanerischem Blickwinkel, jedoch quasi ,am grinen Tisch” ohne
Berticksichtigung ortlicher Befindlichkeiten und Praferenzen erstellte Planungsempfehlungen von
vornherein zu vermeiden und andererseits dadurch eine moglichst hohe Akzeptanz der
Planungsempfehlungen nicht nur bei den beteiligten kommunalpolitischen Entscheidungs-
gremien, sondern auch bei den Blirgern und mit verkehrlichen Problemen befassten Institutionen
der Gemeinde Stockelsdorf wie z. B. der Verwaltung, Polizei, Interessenverbanden wie ADFC und
ADAC usw. zu erreichen, wurde bereits bei Beginn der VEP-Bearbeitung ein , Arbeitskreis VEP"
(AK VEP) eingerichtet, dessen Teilnehmerkreis sich aus Vertretern dieser o. g. Institutionen sowie
der kommunalen Politik zusammensetzte.

Der Arbeitskreis VEP tagte wahrend der VEP-Bearbeitung in unregelmaBigen Zeitabstanden
jeweils nach Abschluss wesentlicher Untersuchungsabschnitte. Dabei erfolgte jeweils zunachst
eine Information des AK VEP mittels ,Power-Point”-Prasentation Uber die im jew.
abgeschlossenen Untersuchungsabschnitt erarbeiteten Ergebnisse und daraus resultierende
fachplanerische Erkenntnisse. AnschlieBend wurden jeweils diese Ergebnisse und die daraus
resultierenden Schlussfolgerungen fir die weiteren Planungen - haufig sehr kontrovers —
diskutiert.

Durch dieses kontinuierliche Abstimmung des Planungsprozesses konnten zum einen lokale
verkehrspolitische Zielvorstellungen (z. B. hinsichtlich der Intensitét des Radverkehrsnetzausbaues)
und aktuelle stadtebauliche Planungsabsichten (z. B. aktuelle Anderungen bei der Planung der
Erweijterung von Wohn- und Gewerbefldchen)bei den weiteren Planungen zum VEP von Anfang
an bericksichtigt werden.

Zum anderen konnten beispielsweise die fir Nichtfachleute oft nur schwer in ihrer Komplexitat zu
durchschauenden Ergebnisse der Netzmodelluntersuchungen im Detail erldutert werden und die
daraus fur die weiteren Planungen resultierenden verkehrsplanerischen Konsequenzen aufgezeigt
werden.
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| 1.5.  Untersuchungsgebiet und Planungsraum

Das Untersuchungsgebiet umfasst Gber den gesamten Planungsraum hinaus auch die von aufBen
einstrahlenden bzw. nach auBen ausstrahlenden Verkehre. Da infolge der Néhe der Gemeinde
Stockelsdorf zur Autobahn BAB A 1 mitsamt den drei benachbarten Anschlussstellen Bad
Schwartau (Gstlich), Libeck Zentrum (sdidlich) und Labeck Moisling (stdwestlich des Kernortes
Stockelsdorf) der Kernort Stockelsdorf von der BAB A 1 aus auf verschiedenen ZufahrtsstraBen
(LohstraBe, Krempelsdorfer Allee, Morierstrale) erreichbar ist, mussten diese in das EDV-
StraBennetzmodell mit einbezogen werden, um dieses Verkehrsgeschehen in der Analyse
entsprechend abbilden und klnftige Verkehrsverlagerungen der heute durch das Stockelsdorfer
Gemeindegebiet flieBenden Verkehre auf diese Anschlussstellen (z. B. im Zuge der K 13n)
realitdtsgetreu prognostizieren zu kénnen.

Der Planungsraum und somit die planerischen Aussagen zum kinftigen Verkehrsgeschehen von
Stockelsdorf beinhalten dagegen auftragsgemal ausschlieBlich den Kernort Stockelsdorf (d.A.
Ortszentrum, Wohngebiete, Gewerbegebiete einschl. geplanter Erweiterungen).
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Abb 1.5: Planungsraum Gemeinde Stockelsdorf
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2. Grundstruktur des Planungsraumes
| 2.1. Geografische Lage, Topografie und politische Zuordnung

Die Gemeinde Stockelsdorf liegt geografisch auf 53° und 53' nérdlicher Breite und 10° 39
Ostlicher Lange. Die Topografie im Gemeindegebiet ist gepragt durch ebenes Geladnde in einer
Hohe von durchschnittlich 18 m tGber NN.

Stockelsdorf gehdrt als amtsfreie Gemeinde zum Kreis Ostholstein im Bundesland Schleswig-
Holstein. Zum Gemeindegebiet gehéren neben dem Kernort Stockelsdorf auch die Dorfschaften
Arfrade, Curau, Dissau, Eckhorst, Horsdorf, Klein Parin, Krumbeck, Malkendorf, Obernwohlde
und Pohnsdorf als Ortsteile.
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Abb. 2.1: Einbindung der Gemeinde Stockelsdorf in das FernstraBennetz

Der Kernort Stockelsdorf — also der Planungsraum dieses VEP - wird im Stden durch den
Landgraben von der Hansestadt Libeck — das Oberzentrum dieser Region — abgegrenzt, und im
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