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1 Vorbemerkungen/Ausgangslage  

Im Kieler Stadtteil Meimersdorf soll eine neue weiterführende Schule (B-Plan 1043) sowie eine neue 
Siedlung (mit Grundschule und Kitas) entstehen. Für diese Schulen werden gemäß dem aktuellen Stand 
der Planungen die Schulwege inklusive Verkehrsstärken mithilfe von OpenStreetMap-Daten und Über-
fliegungsbildern prognostiziert. Als Zufahrt zu dem Grundstück der neuen weiterführenden Schule mit 
Kfz dient der Kieler Weg. Die Anfahrt des Parkplatzes für den Sportplatzbetrieb erfolgt über den Bustor-
fer Weg. 

Im relevanten Einflussbereich der neuen weiterführenden Schule des B-Plans Nr. 1043 befinden sich 
im Bestand folgende Bildungseinrichtungen (Grundschule sowie Kita`s von Pädiko e.V.): 

• Johanna-Mestorf-Schule (Grundschule), Lütt Steenbusch 41 
• Kita Einstein, Grönhorst 10 
• Kinderdorf Neumeimersdorf, Bustorfer Weg 59. 

Differenziert wird für die Schulwegprognosen zunächst nach den Verkehrsarten (Fuß, Rad, ÖPNV). 
Unter den gefundenen Randbedingungen wird dann der noch zu erwartende Kfz-Verkehr abgeschätzt.  

Auf Basis der Schulwegprognosen der Schulwegnetze werden potenzielle Konfliktbereiche identifiziert 
und daraus Handlungsfelder für die Schulwegplanung abgeleitet. Zuletzt erfolgt eine Abschätzung der 
verkehrlichen Wirkung weiterer Nutzungen wie Sportstätten. 

Für die Berechnung der Wegebeziehungen wurden die Flächen geplanter Baugebiete und Nutzungen 
mit der Landeshauptstadt Kiel festgelegt, die Infrastruktur routingfähig digitalisiert, daraus spezifische 
Routinggrafen berechnet, auf denen dann die jeweiligen Netze prognostiziert wurden. In der Regel kann 
davon ausgegangen werden, dass sich ab einer Anzahl von ca. 20 Schülerinnen und Schülern (SuS) 
auf einem Netzabschnitt eine deutlich erkennbare Bündelungswirkung zeigt und diese voraussichtlich 
als hochfrequentierte Schulwegebeziehung etabliert wird. 

 

2 Einleitung und Szenarienbildung 

Die geplante weiterführende Schule (WS) in Kiel Meimersdorf soll für rund 860 Schülerinnen und Schü-
ler gebaut werden. Diese werden aus dem Kieler Süden sowie aus Gemeinden südlich von Kiel erwartet. 
Die Schule könnte künftig ggf. eine Gemeinschaftsschule mit gymnasialer Oberstufe werden, diese 
mögliche Option wird in der Bildung von Szenarien vorsorglich berücksichtigt. 

Die Schulentwicklung benachbarter Kommunen wird sich ggf. auf den neuen Schulstandort der Ober-
schule in Meimersdorf auswirken, da mit zusätzlichen Schülerinnen und Schülern zu rechnen ist, die die 
gymnasiale Oberstufe in Meimersdorf besuchen könnten. 

Die Schulwegprognosen wurden daher für zwei Szenarien berechnet:  

• Szenario 1: Annahme, dass die Schule am Eiderwald in Flintbek weiterhin nur aus der Sekun-
darstufe I besteht. 

• Szenario 2: Annahme, dass in Flintbek eine gymnasiale Oberstufe (Sekundarstufe II) hinzu-
kommt. 
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In Szenario 1 wird davon ausgegangen, dass die Schülerinnen und Schüler nicht erst nach Beendigung 
der Sekundarstufe I in Flintbek die Schule wechseln, sondern bereits ab der 5. Klasse zur neuen wei-
terführenden Schule gehen werden. Für die Berechnung wurde deshalb angenommen, dass bis zu 20 % 

der Schülerinnen und Schüler von außerhalb kommen könnten. 

Die verkehrlichen Auswirkungen der neuen Oberschule tangieren die Schulwege der bestehenden 
Grundschule (GS) sowie der bestehenden Kindertageseinrichtungen im Einflussbereich. Die Schulwege 
der Grundschule und die Kita-Wege werden analog berechnet. 

Die Berechnung der Schulwege erfolgt unter der Annahme, dass kurze Wege präferiert werden. Die 
Rechenergebnisse können als Indikator für bevorzugte Wegeverbindungen interpretiert werden. 

 

3 Prognosen für die Grundschule Johanna-Mestorf-Schule 

Für die Berechnung der Schulwegnetze von Grundschulen wurden durchschnittliche Modal-Split-An-
nahmen zugrunde gelegt, wie sie in Norddeutschland häufiger zu beobachten sind. 

Danach kann von einem Modal Split von rund 70 % zu Fuß/mit Roller/mit Rad ausgegangen werden 

(diese Verkehrsarten werden hier zusammengefasst, da Schülerinnen und Schüler im Grundschulalter 
dieselben Verkehrsflächen benutzen müssen), maximal bis zu 10 % ÖPNV und rund 20 % Elterntaxis 

sind regelmäßig zu erwarten. 

Diese Annahmen basieren auf eigenen empirischen Erfahrungswerten an rund 600 untersuchten Bil-
dungseinrichtungen in Deutschland. Ähnliche Annahmen sind zudem dem Leitfaden „Schulisches Mo-

bilitätsmanagement“ der Metropolregion Hamburg1 zu entnehmen. Zu berücksichtigen ist, dass das Mo-
bilitätsverhalten an Bildungseinrichtungen im Jahresverlauf Schwankungen unterliegt. Im Winter steigen 
Anteile von Elterntaxi-Verkehren in der Regel an, Radverkehr und Tretrollerverkehre nehmen häufig 
etwas ab. 

3.1 Prognose der Schülerverkehre zu Fuß, mit dem Roller und mit dem Rad 

Für die Johanna-Mestorf-Schule wurden von den rd. 255 Kindern dieser Grundschule bis zu 146 Kinder 
prognostiziert, die ihre Schule zu Fuß, mit dem Roller oder mit dem Rad erreichen. Durch den Neubau 
der weiterführenden Schule sind gegenüber dem Bestand nur geringfügige Änderungen zu erwarten. 

Aus dem westlichsten Bereich des Neubaugebiets sind ca. 16 weitere Schüler für die Johanna-Mestorf-
Schule zu erwarten, da hier Schulwegbeziehungen attraktiv erscheinen. Umgekehrt werden sich ca. 8 
Schüler aus dem Bereich „Am Dorfplatz“ sowie weitere 6 aus dem Bereich Jittkrog zur neuen Grund-
schule hin orientieren. 

Abbildung 1 zeigt das prognostizierte Fußwegenetz für die Johanna-Mestorf-Schule (Bestand) und für 
die neue Grundschule im südlichen Neubaugebiet. Der Abbildung sind folgende Informationen zu ent-
nehmen: 

• Fußwegnetze und potenzielle Gehwegseiten 
• Fußverkehrsstärke, farblich abgestuft 

 
1 https://metropolregion.hamburg.de/was-wir-tun/mobilitaet/mobilitaetsmanagement/schulisches-mobilitaetsma-

nagement-14360 
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• hochfrequentierte Schulwege (ab ca. 20 SuS ist eine deutliche Bündelungswirkung anzuneh-
men) 

• Siedlungsbereiche außerhalb von 1,5 km (hier sind Fußwege, Rollerwege oder Radwege zur 

Grundschule empirisch eher selten zu finden und daher rechnerisch nicht plausibel anzusetzen) 
• Wohnbereiche außerhalb von 1,5 km erhöhen in der Regel den Elterntaxi-Verkehr oder die 

ÖPNV-Nutzung, sofern ein attraktives Angebot vorliegt 

  

Abbildung 1: Das Fußweg-Routen-Netz der Grundschulen, Bestand und Planung. (Quelle Hintergrund: © 
OSM-Mitwirkende) 

3.2 Prognose der Schülerverkehre im ÖPNV 

Für die Johanna-Mestorf-Schule werden ca. 21 Schülerinnen und Schüler, die den ÖPNV nutzen könn-
ten, prognostiziert. Diese dürften vor allem aus dem Bereich Meimersdorfer Weg, vereinzelt auch aus 
den östlicheren Siedlungsgebieten, erwartet werden. Nennenswerte Fußwegenetze entstehen durch 
diese Schülerinnen und Schüler nicht. Lediglich direkt vor der Schule findet eine Straßenquerung statt, 
wenn die Bushaltestelle auf der gegenüberliegenden Straßenseite genutzt wird. Im Bestand stehen vor 
der Schule ein zentral gelegener Fußgängerüberweg sowie Mittelinseln zur Verfügung. 

3.3 Prognose der Elterntaxiverkehre 

Insgesamt wurden für die Johanna-Mestorf-Schule 41 Elterntaxis berechnet. Eine geringe Anzahl dieser 
Elterntaxis ist aus dem Bereich Meimersdorfer Weg zu erwarten. Weitere Elterntaxis werden aus dem 
Bereich Moorsee/Schlüsbek kommen, da von dort keine alternativen Verkehrsmittel für den Weg zur 
Johanna-Mestorf-Schule existieren. 
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Für Kinder aus den Siedlungen westlich der Straße Radewisch kann ebenfalls ein gewisser Prozentsatz 
an Elterntaxis angenommen werden, da der Weg zur Johanna-Mestorf-Schule mit über einem Kilometer 
häufig als weit empfunden wird. Der Weg zur neuen Grundschule ist aus diesem Bereich kürzer und 
vermutlich auch attraktiver, da er nicht an einer Hauptstraße entlangführt. 

 

4 Prognosen für die Kindertagesstätten 

Für die Berechnung wird von einem Modal Split von bis zu 50 % Fuß/Roller/Rad und 50 % Elterntaxis 

ausgegangen. Die Nutzung von Bus und Bahn zur Kita ist selten und bleibt daher unberücksichtigt. 

In den beiden Kitas in Meimersdorf stehen im Bestand 358 Kita-Plätze zur Verfügung, davon 96 in der 
Kita am Dorfplatz, der Rest an drei nahe beieinander gelegenen Standorten in der Nähe von Lütt Steen-
busch. Berechnet wurden 283 Kinder im Alter von 1 bis 5 Jahren in Meimersdorf. Die zusätzlichen 75 
Kinder liegen entweder außerhalb dieser Altersspanne oder kommen aus umliegenden Ortsteilen, bei-
spielsweise Klein Flintbek. 

Für das Neubaugebiet werden 321 zusätzliche Kinder berechnet. Hierfür stehen sechs Kita-Standorte 
zur Verfügung. Abbildung 2 zeigt das prognostizierte Fußwegenetz für die Kitas. Hierbei ist zu beachten, 
dass die verwendete Planungssoftware derzeit noch nicht auf mehrere, nahe beieinanderliegende Kita-
Standorte angewendet werden kann, weshalb die Wege zur Kita Pädiko Prognose-Unsicherheiten ent-
halten können. 

Es ist deutlich zu erwarten, dass Kitas aus dem Neubaugebiet für weite Teile des derzeitigen Einzugs-
gebiets der Kita Pädiko attraktiv werden können (dies gilt für das Siedlungsgebiet südwestlich der ge-
planten weiterführenden Schule sowie für die Siedlungsbereiche westlich der Straße Radewisch). Be-
rechnet werden zwischen 59 und 111 Kinder zu Fuß/mit Roller/mit Rad, die bei der Kita Pädiko wegfal-
len. Hierdurch ist eine Zunahme der Elterntaxis bei dieser Kita absehbar, da sich für einige Kita-Kinder 
der Weg dann verlängern wird. 
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Abbildung 2: Das Fußweg-Routen-Netz der Kitas, Bestand und Planung. (Quelle Hintergrund: © OSM-
Mitwirkende) 
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5 Prognosen für die weiterführende Schule im Szenario 1 

Das Szenario 1 geht von der Annahme aus, dass die Schule am Eiderwald in Flintbek weiterhin nur aus 
der Sekundarstufe I besteht. 

Für die Berechnung der Schulwege zu der weiterführenden Schule wurde für die Schülerinnen und 
Schüler aus Kiel von einem Modal Split von ca. 20% zu Fuß, 40-50% mit dem Rad, 10-20% ÖPNV und 
10-20% Elterntaxis ausgegangen.2 Das Verkehrsmittelwahlverhalten unterliegt jahreszeitlichen 
Schwankungen. Im Sommer liegen die Radverkehrsanteil regelmäßig höher. Im Winter steigen regel-
mäßig die Elterntaxi-Anteile. Schwankungen um die 10 % sind hier im Kfz-Verkehr üblich. 

Im Falle der auswärtigen Schülerinnen und Schüler wird von einem Anteil von 10% mit dem Rad (ein 
Großteil des Einzugsbereiches liegt weiter als 6 km von der Schule entfernt), 45% ÖPNV und bis zu 
45% Elterntaxis ausgegangen. Dieser hohe Elterntaxi-Anteil kann bei unattraktiver ÖPNV-Anbindung, 
unabgestimmten Fahrplandaten, beengten Kapazitäten im Winter in den Fahrzeugen oder auch bei als 
lang empfundenen Fahrtzeiten ggf. eintreten. Im Schülerverkehr treten diese Faktoren in Kombinationen 
auf und stellen ein übliches Szenario dar. Unter sehr günstigen Voraussetzungen könnte dieser, zu-
nächst hoch angesetzte Elterntaxi-Anteil auf 20-25 % reduziert werden. Im Mittel ist die Annahme von 
ca. 20 % Elterntaxi sachgerecht. 

5.1 Prognose der Schülerverkehre zu Fuß 

Abbildung 3 zeigt das prognostizierte Fußwegenetz für die weiterführende Schule in Szenario 1. Von 
den 137 Schülern, die in die weiterführende Schule voraussichtlich zu Fuß kommen werden, sind ca. 
62 Schüler aus dem Neubaugebiet. 

Ab dem westlichen Bereich des Neubaugebiets werden diese Schüler alle auf derselben Route berech-
net. Die Alternative über den Bustorfer Weg und den östlichen Eingang der Schule ist nur unwesentlich 
länger. Da die Bauform und damit die Position der Eingänge der neuen Schule derzeit noch nicht ab-
schließend feststehen, kann es zu Verschiebungen dieses Teils des Fußwegenetzes kommen. Dem 
dargestellten Fußwegnetz können die Routen und die prognostizierte Nutzungsintensität entnommen 
werden.  

Es sollte geprüft werden, ob das Schulgrundstück aus dem südlichen Bereich attraktiver erreicht werden 
kann. Hochfrequentierte Wegebeziehungen sollten über ausreichende Gehwegbreiten, Beleuchtung, 
Befestigung und Winterdienst verfügen. Es sollte zudem geprüft werden, ob das Schulgrundstück auch 
aus nördlicher Richtung für den Fußverkehr erreichbar gemacht werden kann, da verteilte Zugänge 
Konflikte zwischen dem Fuß und Radverkehr (gegenläufig zur Grundschule) auf beengten Verkehrsflä-
chen reduzieren.  

Parkplätze (z.B. Sportbetrieb, Lehrkräfte) und Wegebeziehungen, die auch Schulwegen dienen, sind 
befestigt (z.B. Pflaster) und mindestens für die zu erwartenden Nutzungszeiten beleuchtet auszuführen.  

 
2 Das entspricht durchschnittlichen, empirisch beobachtbaren Modal Split-Anteilen aus vergleichbaren eignen Un-

tersuchungen. 
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Abbildung 3: Das Fußweg-Routen-Netz der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 1. (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

5.2 Prognose der Schülerverkehre mit dem Rad 

Abbildung 4 zeigt das prognostizierte Radwegenetz für die weiterführende Schule in Szenario 1. 

Von den 361 Schülern, die voraussichtlich mit dem Rad zur Schule kommen werden, stammen 147 
Schüler aus dem Neubaugebiet und 17 aus Flintbek/Molfsee. Für die meisten Schüler aus dem Neu-
baugebiet gibt es zwei mögliche Routen, die sich in der Länge kaum unterscheiden: 

• Die Kürzere der beiden verläuft über den Bustorfer Weg zum östlichen Eingang der Schule. 
Dieser Weg ist in der Abbildung eingezeichnet. 

• Etwa 30 Meter länger ist der Weg durch die bzw. neben der Wohnsiedlung südwestlich der 
geplanten Schule zum westlichen Eingang. Hierbei wurde davon ausgegangen, dass der Rad-
verkehr ein kurzes Stück Fußweg mitbenutzt. 

Insbesondere für die Netzabschnitte mit hoher zu erwartender Radverkehrsnutzung sind für Schülerin-
nen und Schüler attraktive Radverkehrsanlagen oder zumindest verträgliche Nutzungsanforderungen 
anzustreben. Hierzu gehören im Schülerverkehr in der Regel: 

• Separation vor Mischnutzung (sowohl auf der Fahrbahn als auch auf dem Gehweg) 
• baulich gesichertes Geschwindigkeitsniveau, vorzugsweise 30 km/h, ggf. als Fahrradstraßen 
• Beleuchtung, Winterdienst 
• Berücksichtigung der Schulwegrichtung (Hin- und Rückfahrt) 
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• Berücksichtigung von Nutzungskonflikten durch gegenläufige, pulkartig auftretende Schüler-
verkehre 

• kinderfreundlich dimensionierte Querungsanlagen 
• angemessene Qualität der mind. benötigten Radabstellplätze (Szenario 1: ca. 361) 

Zur Steigerung der Akzeptanz des Radverkehrs sind Radabstellanlagen beleuchtet, überdacht und 
möglichst gut einsehbar auszuführen und anzulegen. 

 

 

Abbildung 4: Das Radweg-Routen-Netz der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 1 (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

5.3 Prognose der Schülerverkehre mit dem ÖPNV 

Schüler, die mit dem ÖPNV zur neuen Schule kommen, werden aus den Bereichen Flintbek/Molfsee, 
Meimersdorf (Am Dorfplatz), westlich Radewisch, Kronsburg und Moorsee/Schlüsbek erwartet. Für 
Schüler aus Rönne ist die Fahrtdauer zur neuen Schule und zum Schulzentrum Elmschenhagen etwa 
gleich lang, weshalb auch hier einige Schüler erwartet werden. Gleiches gilt auch für einige Bereiche in 
Wellsee. 

Aus Flintbek/Molfsee werden gemäß Szenario-Annahmen 77 Schüler erwartet. Diese werden primär 
aus westlicher Richtung zur Schule fahren. Aus den anderen Bereichen werden 138 Schüler erwartet, 
davon erreichen 30 die Schule aus westlicher Richtung und 108 aus östlicher Richtung. 
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In der Summe ergibt sich Folgendes: 107 Schüler kommen aus westlicher Richtung und 108 Schüler 
aus östlicher Richtung, siehe Abbildung 5. 

Für die Wege von der Haltestelle zur Schule vgl. Kapitel 7. 

 

Abbildung 5: Erwartete ÖPNV-Schüler der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 1 (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

6 Prognosen für die weiterführende Schule im Szenario 2 

Für Szenario 2 wird die vorsorgliche, hypothetische Annahme getroffen, dass in Flintbek eine gymnasi-
ale Oberstufe (Sekundarstufe II) hinzukommen könnte.  

Für die Berechnung der weiterführenden Schule wurde von einem Modal Split von ca. 20% zu Fuß, 40-
50% mit dem Rad, 10-20% ÖPNV und bis zu 20% Elterntaxis ausgegangen. Das Mobilitätsverhalten 
unterliegt jahreszeitlichen Schwankungen. Im Sommer liegen die Radverkehrsanteile regelmäßig höher. 
Im Winter steigen regelmäßig die Elterntaxi-Anteile. Schwankungen um die 10 % sind hier im Kfz-Ver-
kehr üblich. 

6.1 Prognose der Schülerverkehre zu Fuß 

Abbildung 6 zeigt das prognostizierte Fußwegenetz für die weiterführende Schule. 

Von den 172 Schülern, die in die weiterführende Schule voraussichtlich zu Fuß kommen werden, sind 
ca. 80 Schüler aus dem Neubaugebiet. 
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Ab dem westlichen Bereich des Neubaugebiets werden diese Schüler alle auf derselben Route berech-
net. Auch hier gilt, wie in Szenario 1 ausgeführt, dass diese Route auch über den Bustorfer Weg zum 
Ost-Eingang der Schule führen kann. 

 

Abbildung 6: Das Fußweg-Routen-Netz der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 2 (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

6.2 Prognose der Schülerverkehre mit dem Rad 

Abbildung 7 zeigt das prognostizierte Radwegenetz für die weiterführende Schule in Szenario 2. 

Von den 430 Schülerinnen und Schülern, die voraussichtlich mit dem Rad zur Schule kommen werden, 
sind 178 aus dem Neubaugebiet und 6 aus Kleinflintbek. Die Problematik mit den zwei Routen aus dem 
Neubaugebiet, die in Szenario 1 beschrieben wurde, besteht auch hier. 

Insbesondere für die Netzabschnitte mit hoher zu erwartender Radverkehrsnutzung sollten für Schüle-
rinnen und Schüler attraktive Radverkehrsanlagen oder zumindest verträgliche Nutzungsanforderungen 
angestrebt werden. Hierzu gehören im Schülerverkehr in der Regel: 

• Separation vor Mischnutzung (sowohl auf der Fahrbahn als auch auf dem Gehweg) 
• baulich gesichertes Geschwindigkeitsniveau, vorzugsweise 30 km/h, ggf. als Fahrradstraßen 
• Beleuchtung und Winterdienst 
• Berücksichtigung der Schulwegrichtung (Hin- und Rückfahrt) 
• Berücksichtigung der Nutzungskonflikte durch gegenläufige, pulkartig auftretende Schülerver-

kehre 
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• kinderfreundlich dimensionierte Querungsanlagen 
• angemessene Qualität der benötigten Radabstellplätze (Szenario 2: ca. 430 Stellplätze) 

Zur Steigerung der Akzeptanz des Radverkehrs sind Radabstellanlagen beleuchtet, überdacht und 
möglichst gut einsehbar auszuführen und anzulegen.  

 

 

Abbildung 7: Das Radweg-Routen-Netz der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 2 (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

  



17 

6.3 Prognose der Schülerverkehre mit dem ÖPNV 

Schülerinnen und Schüler, die mit dem ÖPNV zur neuen Schule kommen, werden aus den Bereichen 
Kleinflintbek, Meimersdorf (Am Dorfplatz), westlich Radewisch, Kronsburg sowie Moorsee/Schlüsbek 
erwartet. Für Schüler aus Rönne ist die Fahrtdauer zur neuen Schule und zum Schulzentrum Elmschen-
hagen etwa gleich lang, weshalb auch hier einige Schüler erwartet werden. Gleiches gilt für einige Be-
reiche in Wellsee. 

Es wurden 168 Schülerinnen und Schüler, die den ÖPNV nutzen, berechnet. Davon erreichen 42 die 
Schule aus westlicher Richtung und 126 aus östlicher Richtung (siehe Abbildung 8). Für die Wege von 

der Haltestelle zur Schule siehe Kapitel 7. 

Die Prognose setzt ein Angebot und entsprechende Kapazitäten voraus. Aktuell bestehen noch keine 
Informationen zu den genauen Anfangs- oder Endzeiten der Unterrichtsstunden. Den Planungen ist zu 
entnehmen, dass ein wesentlicher Teil der beförderten Kinder bestehende Haltestellen nutzen wird. 

Es wird angeregt, dass diese Haltestellen über angemessene Warteflächen, Witterungsschutz, Be-
leuchtung sowie sichere und barrierefreie Querungsanlagen verfügen. Die bisherigen Haltestellen sind 
ursprünglich nicht für pulkartig auftretende Schülergruppen geplant. 

An der Haltestelle am Biberbach ist zu prüfen, ergänzende Warteflächen z.B. im Bereich der angren-
zenden Grünfläche anzubieten. Ein Witterungsschutz ist dort aktuell nur einseitig verfügbar. Die Warte-
fläche ist für pulkartige Schülergruppen beengt. 

An der Haltestelle Meimersdorf Schule ist zu prüfen, den Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten zu 
erweitern und die Beleuchtung der südlichen Haltestelle zu verbessern, zudem können Abfallbehälter 
ergänzt werden. 

An der Haltestelle Bustorfer Weg ist für die nördliche Haltestelle zu prüfen, ergänzende Warteflächen 
z.B. im Bereich der angrenzenden Grünfläche anzubieten. Die Wartefläche ist für pulkartige Schüler-
gruppen beengt. Es ist mit Konflikten mit Radfahrenden zu rechnen. Um die südliche Haltestelle zu 
erreichen, fehlt im Bereich Hoppenbrook eine befestige Gehweganlage. Insgesamt ist eine Verbreite-
rung des Gehwegs im Bereich südlicher Gehweg Bustorfer Weg auf 2,5 m zu prüfen.   

Zudem ist zu prüfen, ob im Bereich des Bustorfer Wegs eine Bushaltestelle eingerichtet werden kann, 
die deutlich näher an der neuen weiterführenden Schule liegt. Die neu geplante Haltestelle im Süden 
wird mit einer Entfernung von ca. 500 m voraussichtlich als nicht attraktiv entfernt empfunden und ge-
mieden. Eine Entfernung von bis zu 300 m kann als sehr attraktiv bewertet werden und sollte angestrebt 
werden. 



 

18 

 

Abbildung 8: Erwartete ÖPNV-Schüler der weiterführenden Schule, Planung, Szenario 2 (Quelle 
Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

7 Prognose der Wege von und zu den Bushaltestellen 

Laut Auskunft der Kieler Eigenbetriebe sollen mit dem Ausbau des Bustorfer Wegs die Buslinien über 
den Kieler Weg aufgesplittet werden: Teilweise werden die Busse weiterhin über den Kieler Weg gelei-
tet, teilweise über den Bustorfer Weg. Zudem sind Verstärkerfahrten für die Schulwege geplant. 

Da unklar ist, welche Routen die Schulbusse genau nehmen werden, ist auch unklar, welche Fußwege 
sich für die Schülerinnen und Schüler daraus ergeben. Es können vier Fälle unterschieden werden: 

1. Der Bus fährt von West nach Ost über den Kieler Weg. 
2. Der Bus fährt von Ost nach West über den Kieler Weg. 
3. Der Bus fährt von West nach Ost über den Bustorfer Weg. 
4. Der Bus fährt von Ost nach West über den Bustorfer Weg. 

7.1 Fall 1: Bus von West nach Ost über den Kieler Weg 

In diesem Fall gibt es zwei potenzielle Bushaltestellen für die neue weiterführende Schule: „Am Biber-

bach“ und „Meimersdorf, Schule“. Der Weg von „Am Biberbach“ ist 250 Meter lang und quert aufgrund 

des fehlenden Gehwegs die Straße zweimal. Der Weg von „Meimersdorf, Schule“ ist ohne Querungs-

stellen und 200 Meter lang. Letzterer Weg ist daher vorzuziehen. Zu prüfen ist, ob eine querungsfreie 
Gehwegverbindung ab der Haltestelle „Am Biberbach“ sowie eine fußläufige, direkte Verbindung ab der 

Bushaltestelle „Meimersdorf, Schule“ durch eine zusätzliche Gehweganlage baulich hergestellt werden 
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kann (vgl. Abb. 9 oben). Eine kreuzungsfreie Wegeverbindung besteht über den Wohnweg Bieberbach 
(Hausnummern 3, 5 und 7) (vgl. Abb. 9 unten).  

 

 

 

Abbildung 9: Wege zwischen Schulbus und Schule, Fall 1. (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

7.2 Fall 2: Bus von Ost nach West über den Kieler Weg 

Auch in dieser Richtung gibt es die beiden oben erwähnten Bushaltestellen. In beiden Fällen ist genau 
eine Straßenquerung erforderlich. 

Im Fall von „Am Biberbach“ ist der Weg 270 Meter lang, im Fall von „Meimersdorf, Schule“ 230 Meter; 

an der Querungsstelle befindet sich eine Mittelinsel. 

Eine klare Präferenz gibt es in diesem Fall nicht. Es ist jedoch anzunehmen, dass für Schülerinnen und 
Schüler, die zur Schule fahren, die Haltestelle „Meimersdorf, Schule“ attraktiver ist, während für Schü-

lerinnen und Schüler, die von der Schule wegfahren, die Haltestelle „Am Biberbach“ bevorzugt wird. 
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Abbildung 10: Wege zwischen Schulbus und Schule, Fall 2. (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

7.3 Fall 3: Bus von West nach Ost über den Bustorfer Weg 

Am Bustorfer Weg gibt es in direkter Schulnähe keine geeignete Bushaltestelle. Die beiden nächsten 
Haltestellen sind „Bustorfer Weg“ und die neu geplante Bushaltestelle. Letztere ist etwa 800 Meter von 

der Schule entfernt und wird damit nicht angenommen. Der Weg von der Haltestelle „Bustorfer Weg“ 

zur Schule beträgt etwa 500 Meter und ist damit eher unattraktiv. Für die Nutzung dieser Haltestelle 
muss der Bustorfer Weg einmal gequert werden. Die im Bestand vorhandenen Gehweganlagen sind 
beengt. 

 

Abbildung 11: Wege zwischen Schulbus und Schule, Fall 3. (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 
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7.4 Fall 4: Bus von Ost nach West über den Bustorfer Weg 

In umgekehrter Richtung beträgt die Länge des Weges etwa 480 Meter. In diesem Fall muss die Straße 
Lütt Steenbusch gequert werden. Hier ist eine Querungsstelle mit Mittelinsel vorhanden. 

 

Abbildung 12: Wege zwischen Schulbus und Schule, Fall 4. (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

 

7.5 Hochfrequentierte Schul- und Kitawege 

Die prognostizierten Schulwege sowie die Wegebeziehungen zwischen den Bushaltestellen und der 
neuen weiterführenden Schule sind in Abbildung 13 abgebildet. Aus der Prognose der hochfrequentier-
ten Schulwege lassen sich planerische Empfehlungen für die künftigen Planungsstufen (Entwurfspla-
nungen und Ausführungsplanungen, aber auch für den Bestand) ableiten.  

Hochfrequentierte Schulwege sollen in der Regel ein niedriges Geschwindigkeitsniveau von höchstens 
30 km/h aufweisen. Es wird empfohlen, dies bei entsprechenden Anordnungen von der Straßenver-
kehrsbehörde zu berücksichtigen. 

Bei der Dimensionierung von Verkehrsanlagen (Gehwegbreiten, Warteflächen von Bushaltestellen, 
Breite und Tiefe von Mittelinseln oder bei gemeinsam genutzten Geh- und Radwegen) sollen die hoch-
frequentierten Schulwege beachtet werden. Mindestmaße für Anlagen, die den Fuß- und Radverkehr 
betreffen, sind zu vermeiden. 

Bei der Qualitätsbewertung von Querungsanlagen ist auf hochfrequentierten Schulwegen in der Regel 
eine bevorrechtigte Führung (z.B. Fußgängerüberwege) der Kinder zu prüfen. Ist dies nicht möglich, ist 
mind. die Qualitätsstufe „C“ nach FGSV-Regelwerk „E-Klima 2022“ in Verbindung mit dem „Handbuch 
für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen“ 2015 (HBS) anzustreben. Empfohlen wird, die Orien-
tierungszeiten von Kindern bei der Bemessung der Querungszeiten zu berücksichtigen. 

An Querungsanlagen auf hochfrequentierten Schulwegen sind erweiterte Sichtbeziehungen zu prüfen 
und zu sichern, da mit verlängerten Orientierungszeiten der Kinder gerechnet werden sollte. Empfohlen 
wird, die sonst üblich geforderten Sichtbeziehungen in den technischen Regelwerken um zusätzliche 5 
m zu verlängern.  

Eine „Bündelungswirkung“ der Schulwege tritt bei gemeinsamer Betrachtung der Wegebeziehungen 
(von Grundschule und weiterführender Schule), wie in Abbildung 13 dargestellt, bereits ab ca. 50 Kin-
dern/Schülerinnen und Schülern ein. 
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Abbildung 13: Hochfrequentierte Schulwege (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 
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8 Prognose der zusätzlichen Kfz-Verkehre 

Mit der neuen weiterführenden Schule sind Kfz-Verkehre im Umfeld des Bebauungsplanes 1043 für 
folgende Zielgruppen zu erwarten, durch: 

• Mitarbeitende 
• Besucherinnen und Besucher (z.B. Eltern) 
• Busverkehr 
• Elterntaxi-Verkehre 
• Lieferverkehr 
• Ver- und Entsorgung 

Die vorliegenden Planunterlagen zeigen einen Zugang für Kfz auf das Gelände der neuen weiterführen-
den Schule, der über den Kieler Weg angefahren wird. Eine Zufahrt des Schulgeländes für Kfz über den 
Bustorfer Weg ist nicht geplant. Am Schulgebäude sind nördlich aktuell 30 Stellflächen für den Kfz-
Verkehr eingeplant. Diese Stellflächen sollten durch Lehrkräfte und ggf. für Behindertenparkplätze ge-
nutzt werden. An der südlichen Sportanlage stehen weitere ca. 50-60 Senkrechtparkstände für den Kfz-
Verkehr zur Verfügung. Diese Stellplätze am südlich gelegenen Sportplatz können zukünftig nach Ab-
stimmung ggf. teilweise für den Schulbedarf zur Verfügung gestellt werden. Sie sollen außerdem teil-
weise für den Hol- und Bringverkehr der angrenzenden Kita genutzt werden und in den Randzeiten 
(über Nacht) durch Bewohnerinnen und Bewohner aus dem unmittelbaren Umfeld. 

Die Auswirkung des Vereinssports auf der südlich vom B-Plan gelegenen Sportanlage hat nach der 
Darstellung der Landeshauptstadt Kiel aufgrund der Nutzungszeiten der Sportanlage aktuell keine rele-
vanten Auswirkungen im Zusammenhang mit den Nutzungen der Bildungseinrichtungen. 

Die Nutzung der Stellflächen z. B. durch Lehrkräfte, Eltern oder Besucher ist daher eine sinnvolle Nut-
zung verfügbarer Flächen und Ressourcen. 

Es wird angeregt, die Nutzungszeiten der Sportanlage entsprechend durch Satzung o. Ä. zu sichern. 
Die Nutzung von Flächen der Sportanlage durch die Bildungseinrichtungen kann ggf. durch Baulasten 
gesichert werden. 

Angeregt wird, derartige Prüfungen vorzunehmen, um auch bei späterer Nutzung der Sportanlage un-
verträgliche Nutzungen zu vermeiden. 

8.1 Verkehrserzeugung nach Zielgruppen 

Lehrkräfte und Mitarbeitende kommen überdurchschnittlich häufig mit dem Kfz zur Schule. Es wird 
ein Kfz-Anteil von 70 % und eine Anwesenheitsquote von 90 % abgeschätzt. In der Praxis ist mit einer 
Anzahl von ca. 90-120 Personen zu rechnen. Eine Anzahl von rund 57-76 Kfz-Fahrten (Zielverkehr) 
durch Personal und Lehrkräfte kann so angenommen werden. Abgeschätzt werden rund 80 Lehrkräfte 
mit Kfz. In der Regel ist mit einer Vollbesetzung der nördlichen ca. 30 Stellflächen durch Lehrkräfte zu 
rechnen, die Zufahrt zum Parkplatz erfolgt über die Kieler Straße. Eine hälftige Verteilung der Zufahrt 
aus südlicher Richtung sowie über die Straße Lütt Steenbusch erscheint sachgerecht. Die übrigen ca. 
50 Kfz-Fahrten der Lehrkräfte werden den geplanten südlich gelegenen Parkplatz anfahren. Hier wird 
eine Anfahrt des geplanten Parkplatzes über den Bustorfer Weg aus nördlicher Richtung angenommen. 
Lehrkräfte fahren die Parkplätze morgens vor Schulbeginn an und verlassen diese erst nach nachmit-
tags nach Schulschluss wieder. 
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Besucherinnen und Besucher und Lieferverkehr pro Tag sind in einem Umfang von ca. 2-4 % der 
geplanten Schülerinnen und Schüler realistisch anzunehmen. An Tagen wie Elternsprechtagen, Schul-
festen oder Veranstaltungen an der Schule können diese Werte erheblich höher liegen. Bei einer An-
nahme von 2-4% der 860 geplanten Schülerinnen und Schüler entspricht das bis zu 17-34 Besuchern 
je Tag. Kommen diese Besuche zu rd. 50 % mit dem Auto zur Schule, erzeugt dies rd. 17-34 Kfz-Fahrten 
(Hin- und Rückfahrten). Es wird die Nutzung des südlichen Parkplatzes empfohlen, der über den Bustor-
fer Weg erreicht werden kann. Eine hälftige Verteilung der Fahrten aus südlicher und nördlicher Rich-
tung kann abgeschätzt werden. Besucher fahren die Parkplätze während der Schulzeit an und verlassen 
die Parkplätze in der Regel nach kurzer Zeit wieder. Der Besucherverkehr kann sich über die gesamte 
Öffnungszeit der Schule verteilen. Die Nutzung des Parkplatzes am Bustorfer Weg wird durch die Be-
sucher angenommen. Eine konkrete zeitliche Zuordnung kann aktuell nicht erfolgen.  

Busverkehr: Ein hoher Anteil der Schülerinnen und Schüler wird mit bestehenden Bussen im Linien-
verkehr zur Schule kommen. Bestehende Linien auf dem Kieler Weg sowie Lütt Steenbusch werden 
einen relevanten Anteil dieser Schulverkehre aufnehmen. Es bestehen Planungen, Busverkehre über 
den Bustorfer Weg zu führen. Mit dem B-Plan 1034 Meimersdorfer Höhen ist eine Bushaltestelle im 
Bustorfer Weg geplant. Es ist zudem zu erwarten, dass punktuelle Verstärkerfahrten erfolgen können. 
Detaillierte Planungen sind aktuell noch nicht verfügbar. Es wird zu Schulschluss und zu Schulbeginn 
mit 1-2 Fahrten je Richtung auf dem Bustorfer Weg gerechnet. In der Summe wären das 4-8 Busfahrten 
am Tag. Die Fahrten verteilen sich voraussichtlich hälftig auf Kieler Weg, Lütt Steenbusch (Nordein-
gang) und auf den Bustorfer Weg (Ostzufahrt). 

Der zusätzliche Elterntaxi-Verkehr im Umfeld der Schule kann mit einer Anzahl von bis zu 20 % der 
Schülerinnen und Schüler abgeschätzt werden. Grundsätzlich wird diese Größenordnung erreicht, wenn 
das ÖPNV-Angebot als unzureichend empfunden wird, das Wetter besonders widrig oder die Radwege 
als gefährlich empfunden werden. In der Summe beträgt die zu erwartende Anzahl von Elterntaxis damit 
174. In der morgendlichen Spitze wird eine grob gleiche Verteilung der Elterntaxi-Verkehre für die Be-
reiche Nordeingang (Kieler Weg) und Ostzufahrt (Bustorfer Weg) unterstellt. In der Summe wäre auf 
dem Bustorfer Weg und im Bereich Kieler Weg/Lütt Steenbusch morgens mit einer Kfz-Anzahl von je 
87 Kfz zu rechnen. Für die Verteilung der Fahrten nachmittags bzw. zu Schulschluss sollte mit einer 
Abholquote von 50 % gerechnet werden. Eine hälftige Verteilung der Fahrten aus südlicher und nördli-
cher Richtung kann abgeschätzt werden. Das heißt 87 Kfz, zu jeweils gleichen Teilen holen am Nordein-
gang und Ostzufahrt ab. Elterntaxis fahren die Schule vor Schulbeginn und bei Schulschluss an und 
verlassen die Schule kurz nach dem Absetzen oder Abholen wieder. 

Ver- und Entsorgung erfolgt in der Regel mit Lkw. Den bisherigen Planungen sind die Fahrtwege noch 
nicht zu entnehmen. Es wird vermutet, dass die Anfahrt auf das Schulgelände über den nördlichen 
Parkplatz erfolgt. Mit zusätzlich bis zu zwei Fahrten pro Tag kann gerechnet werden. Sollte der LKW-
Verkehr auf dem Schulhof-Gelände rückwärts fahren, ist mit akustischen Signalen rückwärtsfahrender 
LKW zu rechnen. Die Fahrten können der morgendliche Spitze am Eingang Nord zugerechnet werden. 

Bei der Bestimmung der Fahrten zur neuen Schule ist zu unterscheiden, ob die Personen die Schule 
anfahren (=1 Fahrt) und nach kurzer Zeit wieder abfahren/zurückfahren (=1 Fahrt). Dies ist typisch für 
Elterntaxis, Besucher, oder Lieferdienste. Für Lehrkräfte und Mitarbeitende ist typisch, dass diese sich 
während der Dienstzeit an der Schule aufhalten und erst deutlich später wieder heim fahren. Abgeleitet 
aus Erfahrungswerten ist zu unterscheiden zwischen dem Bringverhalten und dem Abholverhalten mit 
dem Kfz. Es werden nicht alle Schülerinnen und Schüler die morgens mit dem Elterntaxi gebracht wur-
den auch wieder mit dem Auto abgeholt. In rund der Hälfte der Fälle erfolgt der Schulweg auf dem 
Heimweg selbständig. Die Fahrten zu Schulbeginn erfolgen im Zeitfenster 7-9 Uhr. Hier ist die Spitze 
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von 7-8 Uhr zu erwarten. Die Fahrten zum Schulschluss erfolgen im Zeitfenster 13-16 Uhr. In dieser 
Zeit ist die Spitze von 15-16 Uhr zu erwarten. 

Vormittags (Bringsituation) 

Summarisch betrachtet ist durch den Schulneubau in der Morgenspitze/Bringzeit über den Kieler Weg  

- mit zusätzlich 30 Pkw-Fahrten zum Parkplatz (Nordeingang) durch Lehrkräfte morgens (Ziel-
verkehr),  

- 1-2 Lkw-Fahrten durch Lieferverkehre (Ziel- und Quellverkehr),  
- 174 Fahrten (hin und zurück) durch Elterntaxis (Ziel- und Quellverkehr unorganisiertes Ver-

kehrsverhalten Bereich Kieler Straße hälftig aus beiden Richtungen) sowie  
- ggf. 1-2 Verstärkerfahrten im Linien-Busverkehr (in beide Richtungen) 

zu rechnen. 

Summarisch betrachtet ist in der Morgenspitze/Bringzeit durch den Schulneubau über den Bustorfer 
Weg  

- mit zusätzlich 50 Pkw-Fahrten zum Parkplatz (Osteingang) durch Lehrkräfte morgens (Zielver-
kehr aus nördlicher Richtung),  

- 174 Fahrten (hin und zurück) durch Elterntaxis (Ziel- und Quellverkehr teils unorganisiert, teils 
Nutzung des Parkplatzes, hälftig aus nördlicher und südlicher Richtung),  

- 34 Pkw-Fahrten durch Besucher (Ziel- und Quellverkehr zum Parkplatz hälftig aus nördlicher 
und südlicher Richtung), sowie 

- 1-2 Verstärkerfahrten im Busverkehr aus nördlicher und südlicher Richtung  

zu rechnen. 

 

Nachmittags (Abholsituation) 

Summarisch betrachtet ist durch den Schulneubau zu Schulschluss/Abholzeit über den Kieler Weg  

- mit zusätzlich 30 Pkw-Fahrten vom Parkplatz durch Lehrkräfte (Quellverkehr),  
- ggf. 1-2 Lkw-Lieferverkehren,  
- 87 Fahrten (hin und zurück) durch Elterntaxis (Abholverkehr unorganisiertes Verkehrsverhalten 

Bereich Kieler Straße hälftig aus beiden Richtungen) sowie  
- ggf. 1-2 Verstärkerfahrten im Linien-Busverkehr (in beide Richtungen) 

zu rechnen. 

Summarisch betrachtet ist durch den Schulneubau zu Schulschluss/Abholzeit über den Bustorfer Weg  

- mit zusätzlich 50 Pkw-Fahrten vom Parkplatz durch Lehrkräfte (Quellverkehr),  
- 87 Fahrten (hin und zurück) durch Elterntaxis (Zielverkehr teils unorganisiert, teils Nutzung des 

Parkplatzes, hälftig aus nördlicher und südlicher Richtung),  
- 34 Fahrten durch Besucher (Ziel- und Quellverkehr zum Parkplatz hälftig aus nördlicher und 

südlicher Richtung), sowie 
- 1-2 Verstärkerfahrten im Busverkehr aus nördlicher und südlicher Richtung  

zu rechnen. 
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8.2 Verkehrserzeugung nach Betriebszeiten der Bildungseinrichtungen 

Die Betrachtung der abgeschätzten Kfz-Verkehre für die Bildungseinrichtungen Kita. Grundschule und 
weiterführende Schule nach Stundengruppen der prognostizierten An- und Abfahrt für die Zielgruppen 
Mitarbeitende der Einrichtungen sowie Elterntaxis mit dem Kfz. Die Herleitung ist der folgenden Ta-
belle zu entnehmen. Die Anreisezeiten liegen im Bereich 7-9 Uhr. Die Abreisezeiten liegen im Bereich 
13-16 Uhr. 

Die Tabelle A enthält dabei die Übersicht der erwarteten Personen (Schülerinnen und Schüler sowie 
Personal und Lehrkräfte, unabhängig von der Verkehrsteilnahme (Gesamtzahl). Die Tabelle B enthält 
die mit dem jeweiligen Modal-Split-Anteil berechnete Personenzahl, die ein Kfz nutzt (vgl. Kap. 3,4 
und 5). Die Tabelle C enthält die Fahrten, die in der jeweiligen Stundengruppe (Anfahrt sowie Ab-
reise) zu erwarten ist. Hier ist konservativ mit einer Pkw-Besetzung von 1 Person je Fahrzeug gerech-
net. Die Berechnung erfolgt sowohl für die Einrichtungen im Nahbereich (Kitas Grönhorst und Bustor-
fer Weg) im Bestand, als auch für die neue weiterführende Schule. Die zu Grund gelegten Betriebszei-
ten sind Vorgaben der Landeshauptstadt Kiel entlehnt. 

Tabelle 1: Ableitung der Kfz-Nutzung und Fahrten je Bildungseinrichtung nach Stundengruppen der an- 
und Abreise3 

A: Kinder/Schülerinnen und Schüler sowie Mitarbeitende/Lehrkräfte (Gesamtzahl) 

  7-8 Uhr 8-9 Uhr 13-14 Uhr 14-15 Uhr 15-16 Uhr 

Kindergarten (Bestand) 50 358 199 199 0 

Grundschule (Bestand) 212 0 0 212 0 

Weiterführende Schule 915 25 240 230 470 

Summe 1.177 383 439 641 470 

      

B: abgeschätzte/berechnete Autonutzung absolut 

  7-8 Uhr 8-9 Uhr 13-14 Uhr 14-15 Uhr 15-16 Uhr 

Kindergarten (Bestand) 40 174 107 107 0 

Grundschule (Bestand) 50 0 0 50 0 

Weiterführende Schule 247 5 42 41 83 

Summe 337 179 149 198 83 

      

C: abgeschätzte/berechnete Autonutzung Fahrten (PKW-Besetzung 1,0) 

  7-8 Uhr 8-9 Uhr 13-14 Uhr 14-15 Uhr 15-16 Uhr 

Kindergarten (Bestand) 40 348 194 194 0 

Grundschule (Bestand) 91 0 0 91 0 

Weiterführende Schule 414 10 64 96 196 

Summe 545 358 258 381 196 

 

Die in Kap. 8.1. aufgeführten geringen zusätzlichen Busfahrten, Lieferverkehre sowie Besucherver-
kehre können den hier gezeigten Fahrten hinzuaddiert werden, wenn die konkreten Zeiten besser ab-
geschätzt werden können.  

 
3 Für durchschnittliche Schultage 
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9 Leistungsfähigkeit Knoten Lütt Steenbusch / Bustorfer Weg 

Die Beurteilung der Qualität des Verkehrsablaufs in den Knotenpunktzufahrten erfolgt gemäß den Vor-
gaben des Handbuchs für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft für 
Straßen- und Verkehrswesen für nicht-signalisierte Knotenpunkte (FGSV 2015). Das HBS 2015 ist ein 
R1 - Regelwerk.  

Das Verfahren gibt keinen Aufschluss über die Leistungsfähigkeit aufeinanderfolgender Knotenpunkte 
(z.B. Rückstau bis in den nächsten Knotenpunkt). Das Verfahren des HBS ist anwendbar, wenn der 
Knotenpunkt den Vorgaben der RASt (2006) entspricht. Die Fahrbahn im Bustorfer Weg (Süd) sind mit 
einer Fahrbahnbreite von unter 6,00 m im Bestand schmal bemessen. Ein Begegnungsfall Bus/Bus ist 
bei 6,00 m nur eingeschränkt möglich. Dies hat Auswirkungen auf die Leistungsfähigkeit. 

Die Qualität des Verkehrsablaufs einzelner Knotenpunkte wird anhand von insgesamt sechs Qualitäts-
stufen (QSV A bis QSV F) beurteilt. Ein Knotenpunkt gilt als leistungsfähig, sofern die Qualität des 
Verkehrsablaufs in den Spitzenstunden die QSV D nicht unterschreitet. Als Kriterium zur Qualitätsein-
stufung wird an Knotenpunkten die mittlere Wartezeit herangezogen. Die entsprechenden Grenzwerte 
sind der nachfolgenden Tabelle 5-1 zu entnehmen. 

QSV Grenzwerte der mittleren Wartezeit 
A ≤ 10 
B ≤ 20 
C ≤ 30 
D ≤ 45 
E > 45 
F qi > Ci 

Tabelle 2: Grenzwerte der mittleren Wartezeit für die QSV an Knotenpunkten ohne LSA, mit 
Vorfahrtbeschilderung (Quelle: FGSV 2015) 

Wird die QSV D bei vorfahrtbeschilderten Knotenpunkten erreicht, so muss die Mehrzahl der Verkehrs-
teilnehmenden in der untergeordneten Zufahrt der vorfahrtbeschilderten Einmündung Haltevorgänge, 
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Es kann sich vorübergehend ein merklicher Stau 
im Nebenstrom ergeben, der sich jedoch wieder zurückbildet. (vgl. FGSV 2015, S5-5) 
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9.1 Verkehrsstärken Prognose  

Zur Bestimmung der Leistungsfähigkeit des Knotenpunkts Lütt Steenbusch / Bustorfer Weg wurden  

- die Daten der Verkehrsuntersuchung Kiel Meimersdorfer Höhen, 
- die Ergebnisse der Verkehrserhebung 10/2025 durch bueffee sowie, 
- die Prognose der zusätzlichen Kfz-Verkehre  

umgelegt und wie in der folgenden Tabelle dargestellt zugrunde gelegt.  

Tabelle 3: Quelle der Verkehrsdaten am KP Bustorfer Weg / Lütt Steenbusch Frühspitze 

 

Tabelle 4: Verkehrsdaten am KP Bustorfer Weg / Lütt Steenbusch Frühspitze 

 

Die Berechnung der QSV in der Frühspitzenstunde ergibt für den Knotenpunkt für den Kfz-Verkehr eine 
QSV von A. Es liegen somit mittlere Wartezeiten von unter 10 sec. vor. Der Knotenpunkt ist bei ausrei-
chend breiten Fahrstreifen leistungsfähig. 

Im Falle von Begegnungsverkehren mit abbiegenden oder einbiegenden großen Fahrzeugen wie Bus-
sen kommt es zu kurzen Wartezeiten und eine Verständigung untereinander ist ggf. erforderlich. 

Strom Prognosefall Meinersdorfer Höhe* Zusätzliche Verkehre Entwicklung wei-
terführende Schule 

Strom 2 Verkehrszählung 10.2025 von bueffee - 
Strom 3 50% von KP Meinersdorfer Höhen / 

Bustorfer Weg (Strom 7+8)  
Siehe Kapitel 8: 
Lehrer 50%, Elterntaxis 25% 
Besucher 25%, 1 Bus 

Strom 4 50% von KP Meinersdorfer Höhen / 
Bustorfer Weg (Strom 2+6) 

Siehe Kapitel 8: 
Elterntaxis 25% 

Strom 6 50% von KP Meinersdorfer Höhen / 
Bustorfer Weg (Strom 2+6) 

Siehe Kapitel 8: 
Elterntaxis 25% 

Strom 7 50% von KP Meinersdorfer Höhen / 
Bustorfer Weg (Strom 7+8) 

Siehe Kapitel 8: 
Lehrer 50%, Elterntaxis 25% 
Besucher 25%, 1 Bus 

Strom 8 Verkehrszählung 10/2025 bueffee - 
Quelle: Ramboll 2023 

Strom Verkehrsdaten Meinersdorfer Höhe* Zusätzliche Verkehre Entwicklung 
weiterführende Schule 

Strom 2 81 Fz/h** - 
Strom 3 (50 Fz/h+78 Fz/h) * 0,5 = 64 Fz/h* 50 Fz/h *0,5 = 25 Fz/h 

87 Fz/h *0,25 = 22 Fz/h 
36 Fz/h *0,25 = 9 Fz/h 
1 Bus 
Zusätzliche Belastung: 57 Fz/h 

Strom 4 (104 Fz/h+70 Fz/h) * 0,5 = 87 Fz/h* 87 Fz/h *0,25=22 Fz/h 
Strom 6 (104 Fz/h+70 Fz/h) * 0,5 = 87 Fz/h* 87 Fz/h *0,25=22 Fz/h 
Strom 7 (50 Fz/h+78 Fz/h) * 0,5 = 64 Fz/h* 50 Fz/h *0,5=25 Fz/h 

87 Fz/h *0,25=22 Fz/h 
36 Fz/h *0,25=9 Fz/h 
1 Bus 
Zusätzliche Belastung: 57 Fz/h 

Strom 8 100 Fz/h** - 
*Quelle: Ramboll 2023; ** Erhebung bueffee 10/2025 
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Abbildung 14: Ergebnis der HBS-Berechnung  
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10 Ausgewählte potenzielle Konfliktpunkte 

Abbildung 15 zeigt eine Übersicht potenzieller Konfliktpunkte auf Basis der zu erwartenden Netze im 
Schülerverkehr. Nachfolgend werden diese potenziellen Konfliktpunkte konkretisiert. 

 

Abbildung 15: Übersicht potenzieller Konfliktpunkte (Quelle Hintergrund: © OSM-Mitwirkende) 

PS 1: Begegnungsverkehre Fuß-Rad von GS und WS 

Im Umfeld ist mit ca. 70 gehenden Grundschülern und 30–40 Schülern der weiterführenden Schule zu 
rechnen. Je nach Nutzung von Haltestellen kommen bis zu 200 gehende Schüler hinzu, die den ÖPNV 
nutzen.  

Aufgrund der hohen Schülerzahlen, die sich hier begegnen, wird angeregt, die Zugänglichkeit des 
Schulgrundstücks um weitere Zugänge zu erweitern. Hierdurch können Nutzungskonflikte reduziert wer-
den. Konkret ist dies aus westlicher Richtung über den Bienenweg, aus nördlicher Richtung von Lütt 
Steenbusch (Bereich Parkplatz Grundschule) sowie Sandkoppel und aus südlicher Richtung im Bereich 
der geplanten Laufbahn möglich. 



31 

Nach Möglichkeit soll die Gehweganlage entlang des Kieler Weges Richtung Lütt Steenbusch auf eine 
Breite von mindestens 2,50 m verbreitert werden. 

PS 2: Pulkartige Querungen  

Im Bereich Lütt Steenbusch/Kieler Weg bestehen zwei gegenüberliegende Bushaltestellen sowie eine 
unterdimensionierte, nicht barrierefreie Mittelinsel als Querungshilfe. Bei der Nutzung der Bushaltestel-
len durch Schülerinnen und Schüler einer weiterführenden Schule ist ein pulkartiges, flächiges Que-
rungsverhalten im Umfeld der Bushaltestellen zu erwarten. Darüber hinaus ist mit großen Schülergrup-
pen zu rechnen, die auf den Bus warten. 

Im Bestand sind Parkflächen an der Zufahrt zum Lehrkräfteparkplatz der Grundschule vorhanden, die 
Sichtbehinderungen verursachen können. Es wird empfohlen, diese Parkflächen einzuziehen. 

Für die wartenden Schülerinnen und Schüler sollten witterungsgeschützte Wartebereiche erweitert wer-
den. 

Die Mittelinsel wird insbesondere durch Nutzende des ÖPNV stark frequentiert. Es wird empfohlen, die 
Bevorrechtigung mit einem Fußgängerüberweg zu prüfen und den Fußgängerüberweg sowie die Schul-
wege durch Verkehrszeichen anzukündigen. 

PS 3: Nutzungskonflikte Elterntaxi 

Derzeit besteht bereits ein Elterntaxi-Problem aufgrund der Elterntaxi-Verkehre an der Kita. Nach An-
gaben der Stadt Kiel sind dies aktuell ca. 45 Elterntaxis an dieser Stelle (bei 99 Betreuungsplätzen). 
Prognosen der Wegebeziehungen weisen darauf hin, dass die Kitas im Neubaugebiet für Eltern, die 
ihre Kinder zu Fuß zur Kita bringen wollen, attraktiver sein werden. Betreuungsplätze könnten dann von 
anderen Eltern genutzt werden; hiermit kann eine Zunahme der Elterntaxi-Verkehre einhergehen. Nach 
Abschätzung sind durch mittelfristige Verlagerungseffekte der Nachfrage ca. 20 zusätzliche Elterntaxis 
denkbar. 

Die Straßenräume Kronsoll/Sandkoppel sind für die Aufnahme von Elterntaxi-Verkehren ungeeignet. 
Die neue weiterführende Schule erzeugt zusätzlich bis zu 20 % Elterntaxi-Verkehre, die in diesem Be-
reich ebenfalls ihre Kinder absetzen und abholen werden. Insgesamt sind über 100-130 Elterntaxi-Ver-
kehre in diesem Bereich regelmäßig zu erwarten. Flächen zur verträglichen Abwicklung sind bislang 
nicht eingeplant; geeignete alternative Standorte für Elterntaxi-Haltestellen sind im Bestand nicht ver-
fügbar. 

Gleichzeitig sind hier durch die weiterführende Schule rund 20 zu Fuß gehende und etwa 100 Rad 
fahrende Schülerinnen und Schüler zu erwarten. 

Es wird empfohlen, den Straßenraum Bustorfer Weg im Bereich der Sportanlage aufzuweiten und Ver-
kehrsflächen einzuplanen, die räumlich und verkehrsrechtlich getrennt sowohl zur Aufnahme von El-
terntaxi-Verkehren als auch für eine querungsfreie und barrierefrei nutzbare Bushaltestelle dienen kön-
nen (vgl. FGSV, EAÖ Kap. 6.3.2 „Haltestellen für den Schülerverkehr“). Eine solche Haltestelle sollte 

aus beiden Richtungen anfahrbar sein. 
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PS 4: Nutzungskonflikte Fuß- und Radverkehr 

Für die Schülerinnen und Schüler aus dem Neubaugebiet im Süden, die zur neuen weiterführenden 
Schule gehen oder mit dem Rad fahren, gibt es zwei mögliche Routen (sowohl für Fuß- als auch Rad-
verkehr). Eine der beiden Routen führt durch den Bienenweg im Norden. Berechnet sind folgende Zah-
len: GS 14, Kita 16, WS Fuß 63–78, WS Rad 147–175. 

Konflikte zwischen Fuß- und Radverkehr sind hier zu erwarten, da bislang nicht mit diesen Schülergrup-
pen auf dieser Route gerechnet wurde. Bei Verfügbarkeit einer attraktiven Radverkehrsanlage auf dem 
Bustorfer Weg wären entsprechende Verkehrsverlagerungen zu erwarten. 

PS 5: Umwegfaktor erhöht 

Der Umwegfaktor für Schülerinnen und Schüler, die mit dem Rad aus diesem Gebiet kommen, liegt bei 
über 2,0. Es sollte geprüft werden, direktere Wegeverbindungen in der Flächennutzung und Wegepla-
nung zu ermöglichen. In Frage kommen hier Wegebeziehungen im Bereich der Sportanlagen; auch 
bauliche Brückenanlagen sollten erwogen werden. Kurze Wegebeziehungen dienen zudem der attrak-
tiven Erreichbarkeit der Freizeiteinrichtungen. 

PS 6: Hochfrequentierter Schulweg Grot Steenbusch 

Auf dem Grot Steenbusch werden zusätzlich ca. 58–73 Radfahrende erwartet, hinzu kommen noch ca. 
15 zu Fußgehende (GS + WS + Kita). Aktuell steht auf dem Grot Steenbusch ein einseitiger Gehweg zur 

Verfügung, der für den Radverkehr durch Zusatzzeichen freigegeben ist. Entlang des freigegebenen 
Gehwegs sind zahlreiche Ausfahrten vorhanden. 

Aus Sicht der Verkehrssicherheit wird der Abschnitt künftig faktisch als innerörtlicher, einseitiger Zwei-
richtungsradweg genutzt. Derartige Nutzungen sind als stark unfallauffällig bekannt und sollten vermie-
den werden. 

Es ist zu empfehlen, diese künftig zunehmenden und erwartbaren Konflikte zu reduzieren, beispiels-
weise durch Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn. Ein geringes Geschwindigkeitsniveau des 
Kfz-Verkehrs auf dem Grot Steenbusch von 30 km/h sollte angestrebt werden. An den Zufahrten auf 
den Grot Steenbusch sollen die Sichtbeziehungen beim Überfahren des Gehwegs im Bestand gesichert 
werden. 

PS 7: Hochfrequentierter Schulweg Kieler Weg 

Auf dem Kieler Weg werden zusätzlich ca. 55-70 Radfahrende erwartet, hinzu kommen noch ca. 20 zu 
Fußgehende (GS+WS+Kita). Der Kieler Weg ist im Bestand eine T 30 Zone. Der Radverkehr fährt auf 
der Fahrbahn. Gehwege sind in stark variierenden Breiten und Oberflächenqualitäten vorhanden, eine 
Durchgängigkeit der Nutzung durch Gehende ist durch parkende Fahrzeuge auf Gehbereichen nicht 
gesichert. Der Kieler Weg verfügt über einen beengten Querschnitt, der ungehinderten Begegnungs-
verkehr von Kfz-Verkehr nicht durchgehend ermöglicht. Es ist zu prüfen, ob der Kieler Weg als attraktive 
Radroute entwickelt werden kann, in Frage kommt hier z.B. eine Fahrradstraße im Abschnitt Bornkamp 
bis Lütt Steenbusch.  

PS 8: Hochfrequentierter Schulweg 

Prognostiziert werden für den Abschnitt 48–60 Radfahrende für die Unterführung. Das zulässige Ge-
schwindigkeitsniveau beträgt hier aktuell 50 km/h. Sichere Radverkehrsanlagen für den Schülerverkehr 

stehen auf dem Abschnitt (Poppenbrügger Weg und Bornkamp) nicht durchgehend zur Verfügung. Die 
Gehbereiche sind teils unterdimensioniert und können für den Radverkehr nicht freigegeben werden. 
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Der Abschnitt stellt für den Schülerverkehr einen potenziellen Gefahrenbereich dar und sollte überplant 
werden. Ein geringes Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs von 30 km/h ist begleitend erforderlich. 

PS 9: Neue Querungsanlage Sicherheitsaudit 

An der Querungsstelle ist mit 126–151 Radfahrenden zur weiterführenden Schule sowie mit 40–60 Ge-
henden zu rechnen. Für die Straßenplanungen der Neubaugebiete wird die Durchführung eines sepa-
raten Sicherheitsaudits und die Prüfung der Planungsunterlagen nach RSAS empfohlen. 

PS 10: Verschiedene Anforderungen und Konflikte 

Der Bustorfer Weg hat im Bestand eine Fahrbahnbreite von ca. 5,50 m. Für den Knotenpunkt Lütt Steen-
busch/Bustorfer Weg ist die Befahrbarkeit mit einem Linienbus, ggf. auch im Begegnungsverkehr, zu 
prüfen. Sollte eine entsprechende Nutzung erfolgen, sollten rechtzeitig erkennbare Warte- und Aus-
weichbereiche für den Bus vorgesehen werden. 

Im Bestand ist einseitig ein Gehweg verfügbar. Auf der gegenüberliegenden Seite sind „Trampelpfade“ 

bis zum „Hoppenbrook“ erkennbar. 

Der Knotenpunkt ist künftig insgesamt komplex belastet: 

• Zu Fuß: GS ca. 40 Schülerinnen und Schüler, WS ca. 20 Schülerinnen und Schüler (ggf. + bis 
zu 200 ÖPNV-Nutzende) 

• Mit dem Rad: 72–90 Schülerinnen und Schüler 
• Elterntaxis, Busse, sonstiger Verkehr 

Der durchgehend gepflasterte Gehweg über den Bustorfer Weg und die Bordführung weisen wider-
sprüchliche Hinweise auf: Einerseits deutet der Gehweg auf eine für den Fußverkehr bevorrechtigte 
Querungsstelle hin, andererseits signalisiert die Bordführung das Gegenteil. Im Bestand sind dadurch 
Missverständnisse und Gefahrensituationen zu erwarten. 

Die Mittelinsel auf dem Lütt Steenbusch ist deutlich unterdimensioniert. Für Kinder mit Fahrrädern ist 
die Querungsanlage nicht sicher nutzbar. 

Insgesamt wird eine Überplanung des Knotenpunktes unter Berücksichtigung bevorrechtigter Querun-
gen für den Schülerverkehr empfohlen. 
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11 Fazit und Handlungsempfehlungen 

In Meimersdorf sind Nutzungsänderungen geplant, deren verkehrliche Wirkungen abgeschätzt wurden. 
Grundlage hierfür sind durchschnittliche Modal-Split-Werte für Bildungseinrichtungen aus eigenen em-
pirischen Untersuchungen sowie die geplanten neuen Nutzflächen für Wohneinheiten in Meimersdorf. 
Es erfolgten unter Nutzung öffentlich zugänglicher GIS-Daten für den relevanten Einzugsbereich der 
Bildungseinrichtungen Berechnungen von präferierten Verkehrsnetzen für Kitas, Grundschulen und wei-
terführende Schulen. Der Berechnungsalgorithmus und Routinggraf basiert auf eigener für die Schul-
wegplanung entwickelter Software. Für die Bildungseinrichtungen erfolgte hiermit die Bestimmung 
hochfrequentierter Schulwege. Ab einer Nutzung von ca. 20 Schülerinnen und Schüler bildet sich in den 
GIS-Analysen ein deutlich gebündeltes Schulwegnetz ab. Bei der Netzberechnung wurden kurze Wege-
verbindungen rechnerisch präferiert.  

Die folgenden Handlungsempfehlungen sind differenziert nach unmittelbarem Geltungsbereich des B-
Plan-Gebiets sowie nach umliegendem Schulwegnetz.  

B-Plan-Gebiet 

• Befahrung durch Elterntaxis ausschließen, Parkflächen widmen und ggf. Zufahrten beschrän-
ken (z.B. Beschilderung, Schranken). 

• Erschließung für den Fuß- und Radverkehr verbessern, Durchgängigkeit (Nord, West und 
Süd).   

• Abstellanlagen für den Radverkehr überdachen, Boden befestigen (Angebot ca. 430 Abstell-
möglichkeiten). 

• Erschließung durch LKW-Lieferungen möglichst ohne Konfliktflächen zum Schülerverkehr prü-
fen. Die Erschließung erfolgt über den Kieler Weg/Lehrerparkplatz. 

• Bei der Dimensionierung von Wegen im B-Plan-Gebiet ist mit Binnenverkehren des Radver-
kehrs zu rechnen (Konflikte Fuß- und Radverkehr auf dem Schulhof). 

• Im südlichen Bereich des B-Plangebiets sollte die Planung einer Bushaltestelle nach FGSV, 
EAÖ Kap. 6.3.2 „Haltestellen für den Schülerverkehr“ geprüft werden. 

• Wegebeziehungen sind in späteren Planstufen beleuchtet, barrierefrei und mit Winterdienst zu 
planen. 

• Die vorgesehenen 30 Stellplätze für die Lehrkräfte werden den Stellplatzbedarf der Lehrkräfte 
nicht decken.  

Umliegendes Schulwegnetz 

Fußverkehr 

• Wegeverbindungen sind möglichst direkt, querungsarm und möglichst separiert von Radver-
kehr anzustreben (z.B. Wegebeziehungen von Schulbushaltestellen) 

• Für den Radverkehr freigegebene Gehwege sind bei deutlicher Nutzung durch Gehende mög-
lichst zu vermeiden, der Radverkehr ist dann auf der Fahrbahn zu führen (z.B. Kieler Weg). 

• Fehlende Netzabschnitte/Gehweganlagen sollen baulich ergänzt werden. Querschnittsbreiten 
sind nach EFA und RASt anzustreben (Breite in der Regel 2,5 m). (z.B. Bereich Hoppenbrook) 

• Querungsanlagen sollen unter Berücksichtigung pulkartig auftretender Schülerverkehre ge-
plant werden. Beengte Wartebereiche, bezüglich der technischen Regelwerke untermaßige 
Mittelinseln sind zu vermeiden. Mittelinseln sollen ggf. unter Berücksichtigung des Radver-
kehrs 2,50 m besser 3 m Tiefe aufweisen. Stehen ausreichende Breiten für sichere Mittelin-
seln nicht zur Verfügung kommen ggf. Fußgängerüberwege in Frage (z.B. Lütt Steenbusch). 
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• Fußwegeverbindungen sollen befestigt und zu relevanten Nutzungszeiten durchgängig be-
leuchtet sein (z.B. in den Randbereichen von Neubaugebieten). 

Radverkehr 

• Schüler-Radverkehr tritt in Gruppen auf. Stehen separierte Radverkehrsanlagen nicht zur Ver-
fügung sollten für hochfrequentierte Schulwege mit dem Rad Fahrradstraßen geprüft werden. 

• Radschulwege auf Fahrbahnniveau sind bei geringer zulässiger Geschwindigkeit (Vzul. 30 
km/h) und bei geringer Verkehrsstärke möglich.  

• Schüler-Radrouten sollen möglichst direkt geführt und in die Winterdienstplanung integriert 
werden.  

• Radschulwege sollen durchgängig ausreichend nach DIN beleuchtet sein. 
• Poller sind auf Wegen, die dem Radverkehr dienen, zu vermeiden, ggf. deutlich durch Rauten 

zu markieren und sollen vollflächig reflektierend rot/weiß ausgeführt werden. 

ÖPNV 

• Für die zusätzlichen Fahrgäste sind voraussichtlich 1-2 Verstärkerfahrten zu Schulbeginn und 
zum Schulende anzuregen.  

• Wartebereiche sind insbesondere für die Heimfahrt für größere Schülergruppen zu dimensio-
nieren. 

• Wartebereiche sollen beleuchtet und mit Witterungsschutz ausgestattet sein. 
• Fehlende Abfallbehälter sollen ergänzt werden. 
• Im Winter ist von einem erhöhten Bedarf auszugehen. 
• ÖPNV-Haltestellen sollen für den Fußverkehr querungsarm geplant und direkt erreichbar sein. 
• Bushaltestellen sollen barrierefrei erreichbar sein. 
• Für den südlichen Bereich des B-Plan-Gebietes wird eine zusätzliche Bushaltestelle nach 

EAÖ Kap. 6.3.2 „Haltestellen für den Schülerverkehr“ empfohlen. 

Elterntaxi-Verkehr/Kfz-Verkehr 

• Der Elterntaxi-Verkehr von Kita, Grundschule und weiterführender Schule wird je nach Beginn 
und Ende des Betriebs der Einrichtungen überlagert auftreten. An der Parkplatzzufahrt der 
Grundschule, der weiterführenden Schule, der Parkplatzanlage im Süden und auf dem Bustor-
fer Weg sind Konflikte mit den Elterntaxis zu erwarten. Die aktuell geplanten verfügbaren Flä-
chen sowie die Nutzung des südlichen Parkplatzes (50-60 Parkplätze) an den Sportanlagen 
werden voraussichtlich nicht ausreichen.  

• Der südliche Parkplatz an der Sportanlage (Bustorfer Weg) verfügt über eine gemeinsame Zu- 
und Ausfahrt. Im hinteren Bereich des Parkplatzes ist ein Wendebereich geplant. Es ist dort 
mit Parksuchverkehr zu rechnen, gleichzeitig ist mit erhöhten Parkwechselfrequenzen zu 
rechnen. Hierdurch ist mit Unfällen im Ruhenden Verkehr zu rechnen. Eine Trennung von Zu- 
und Ausfahrt wird angeregt.  

• Eine separate sichere Führung des Fußverkehrs sollte angestrebt werden. 
• Angeregt wird, 20 weitere Stellflächen für die Bewältigung von Elterntaxi-Verkehren zu ergän-

zen, die vorwärts an- und abgefahren werden können. Aufgrund fehlender Alternativen sollten 
diese am Bustorfer Weg liegen.  

• Der Parkplatz ist befestigt (z.B. Pflaster) und über die relevanten Nutzungsstunden beleuchtet 
auszuführen. 

• Der Parkplatz ist im Winter von Schnee zu räumen. 
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Anregung begleitende pädagogischer Arbeit und Mobilitätsbildung in der Schule 

• In Schulkonzepte sollten bewegungsfördernde und den Umweltverbund fördernde Projekte 
und Abläufe integriert werden. Hierzu zählen beispielsweise Fahrradausflüge, Fahrrad-AG, 
Fahrradwerkstatt, Klimaschutz-Arbeitsgruppe, Teilnahme am Schul- oder Stadtradeln oder 
auch die Förderung von Beteiligungsprojekten.  

• Treten Probleme unter Schülern im ÖPNV auf, sind ggf. Projektansätze wie das Fahrzeugbe-
gleiter-Projekt zu empfehlen.  

• Treten Probleme durch das Verkehrsverhalten (z.B. Verhalten an Zufahrten oder an Que-
rungsanlagen) auf, sind Projektansätze wie Verkehrshelfer zu empfehlen. 

• Für allgemeinbildende Schulen ist die Erstellung von Schulwegplänen (Geh- und Radschul-
wegpläne) zu empfehlen.  

• Die Schulwegpläne können Standorte für Hol- und Bringzonen enthalten.  
 

 




