4 Anbindungsvarianten

(64) Die SchulstraBe verfiigt derzeit, wie auch kiinftig Gber eine

Funktion als verkehrswichtige Hauptstrale (einzige Ost-West-
HauptstralRenverbindung nérdlich des Ortszentrums fur den Kfz-Verkehr als Verbin-

dung Suidgeorgsfehner Stralle (L 827) — Stahlwerkstrale (K 114)).

(65) Die neue StraBenverbindung Uber das Dock-Geldnde hat die
Funktion einer ErschlieBungsstralle (ABBILDUNG 5). Der Verlauf
Uber das Gelédnde kann dabei geradlinig oder mit verschwenkter
Trasse erfolgen. Hierbei sind in erster Linie die
(FuB)wegebeziehungen vom Bahnhof/ ZOB — P+R — Schule zu be-
riicksichtigen, die die StralRentrasse gar nicht oder nur an geeigneter
Stelle queren sollen.

(66) Die Unterschiede zwischen den Trassenfihrungen auf dem Ge-
lande sind dabei so marginal, dass sie sich netzmodellseitig nicht
darstellen lassen. Folglich werden die Modellrechnungen nur far eine
Trassenvariante durchgefiihrt. Die Ergebnisse gelten aber flr alle
Trassenverldufe auf dem Grundstiick, sofern die StraRe als Erschlie-
Bungsstrale und nicht als innerdrtliche Hauptverkehrsstralle ausge-
baut wird.

(67) Ostlich des Dock-Geléndes wird die Briicke iiber den Fehnkanal
in Hohe der Schulstralle abgerissen. Sie wird wenige Meter weiter
nérdlich in Héhe der vorhandenen FulRganger-Signalanlage neu ge-
baut. Sie ist dann nur fir FuBganger und Radfahrer nutzbar. Kfz-
Fahrten missen die nordlich gelegene Bricke Hohe ,An den Moor-
kdmpen* nutzen.

(68) Aus verkehrsplanerischer Sicht wird die Verkehrssituation im
Kreuzungsbereich Stahlwerkstralle/ Schulstrale dadurch deutlich
Ubersichtlicher.

(69) Etwa mittig des Dock-Gelandes ist eine Geh- und Radwegever-
bindung zur SchulstraBe geplant. Hierdurch entsteht eine kurze
Wegeachse vom Bahnhof/ ZOB zur Schule.

(70) Fur den Kfz-Verkehr erfolgt die Anbindung im Westen an die
SchulstralRe und Uber diese an die Sudgeorgsfehner Strafe.

(71) Im Osten ergeben sich beziiglich der Anbindung des Dock-
Gelandes an das Hauptstralennetz 3 Varianten:

e Variante 1: direkte und separate Anbindung
an die Stahlwerkstralie

e Variante 2: Anbindung an die Schulstrafle
und Ober diese an die Stahlwerkstrafie

¢ Variante 3: direkte Anbindung an die Stahlwerkstralle
Uber einen Kreisverkehrsplatz
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- Klare Trennung EZH/ Bahnhof und Schulverkehr (Kfz, Rad, FuB).
- Bessere Leistungsfihigkeit durch Aufteilung der Verkehre auf 2 Anbindungen.

- Zusétzliche Anbindung Stahiwerkstrafle.
- Geringer Abstand zum Bahniibergang.
- Anlage Linksabbiegestreifen nicht méglich.
- Durch die N&he zum Bahniibergang ergibt sich eine
schlechte Erreichbarkeit des Bahnhofs bei geschlossenen Schranken.

Separate Anbindung EZH/ Bahnhof " Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




4.1 Variante 1 (direkte und separate Anbindung StahlwerkstraRe)

(72) Eine direkte Anbindung an die StahlwerkstralBe (K 114) ist grund-
satzlich moglich. Allerdings steht hier kein ausreichender Verkehrs-
raum zur Anlage eines Linksabbiegestreifens von Siiden zum Dock-
Gelande zur Verfugung (ABBILDUNG 6, Modellrechnungen siehe
ABBILDUNG 9).

(73) Wahrend des normalen Verkehrsablaufs wéare aufgrund der Ver-
kehrsmengen gemaf der Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralen
(RASt 08) zumindest die Anlage einer Linksabbiegehilfe erforderlich.
Unter Berilicksichtigung der langen SchrankenschlieBzeiten und des
dadurch stark beeinflussten Verkehrsgeschehens auf der Stahl-
werkstrale ist die Anlage eines echten Linksabbiegestreifens zu
empfehlen.

(74) Zur Vermeidung von Rickstauungen auf den Bahnilbergang und
zur Verringerung von Rickstauungen wahrend der Schranken-
schlieRzeiten waren auch ergadnzende mit dem Bahnibergang ver-
knlipfte Vorsignale auf der Stahlwerkstrale mdéglich (ABBIL-
DUNG 6a).

(75) Die positiven Wirkungen eines solchen Vorsignals auf den Ver-
kehrsfluss sind in der ABBILDUNG 6b dargestellt. In der ABBIL-
DUNG 6c ist eine Variante mit gemeinsamen Links- und Rechtsein-
biegestreifen vom Dock-Gelédnde dargestelit sowie eine Variante mit
separatem Links- und Rechtseinbiegestreifen.

(76) In der Variante mit einem gemeinsamen Fahrstreifen fir die
Links- und Rechtseinbieger vom Gelédnde blockieren die Rechtsab-
bieger bei geschlossener Schranke ggf. relativ frith auch den Links-
einbiegestrom (Bild 9a). Der Riickstau vom Gelénde wird insgesamt
langer (Bild 10a) und I6st sich nach Offnung der Schranke damit
auch spater auf. Zugleich besteht die Gefahr, dass Linkseinbieger
aus dem Dock-Geldnde an den wartenden Fahrzeugen vorbeifahren,
um doch nach links in die Stahiwerkstrale einzufahren (Bild 10a). In
Gegenrichtung kénnten auch von Norden kommende Rechtsabbie-
ger in Richtung Dock-Geldnde an den wartenden Kfz im Zuge der
Stahlwerkstrale vorbeifahren, um an der Anbindung in das Dock-
Gelande rechts abzubiegen (Bild 10a). Im Extremfall kénnten sich
zwei solche Fahrzeuge sogar begegnen (Bild 10a).

(77) In der Variante mit getrennten Rechts- und Linkseinbiegestreifen
vom Dock-Geldnde blockieren. zuriickstauende Rechtseinbieger die
Linkseinbieger erst spat (Bilder 9b/ 10b). Der Gesamtriickstau ver-
kirzt sich, auch die Auflésung des Staus nach Schrankend&ffnung
verlauft deutlich schneller. Nachteilig ist, dass sich auch zu den ubri-
gen Zeiten Links- und Rechtseinbieger nebeneinander aufstellen
kénnen und sich so gegenseitig die Sicht auf den im Zuge der Stahl-
werkstrale bevorrechtigten Kfz-, Rad- und Fuliverkehr nehmen.
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Vergleich Variante separate Anbindung

- Vorsignal moglich, dadurch verbesserter Abfluss bei SchrankenschlieBzeit.

i
I
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Separate Anbindung EZH/ Bahnhof

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




(78) Deshalb werden bei einer Ausfahrt ohne Signalregelung die
Links- und Rechtseinbieger auf einem gemeinsamen Fahrstreifen ge-
fiihrt, obwohl dies zu einer etwas schlechteren Leistungsfahigkeit/
Verkehrsqualitat fihrt — so wie dies derzeit auch bei den Anbindun-
gen Schulstrale, Bahnhofstrale, Einzelhandel/ Eisenhlttengelédnde
an die StahlwerkstraBe der Fall ist.

(79) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die direkte und separate An-
bindung des Geldndes an die Stahlwerkstralle nicht zu empfehlen.
Bedingt durch die unmittelbare Nahe zum Bahniibergang sind nega-
tive gegenseitige Beeinflussungen zu erwarten.

(80) Diese kénnen auch nicht durch die Anlage eines Vorsignals ent-
scheidend reduziert werden. Durch die erforderliche Verkniipfung des
Vorsignals mit den SchrankenschlieBungen der Bahn kénnten sich
gof. durch erforderliche Verlegungen von Einschaltzeitpunkten auf
der Schienenstrecke und weitere Anforderungen des Netzbettreibers
erhebliche Kosten von mehreren 100.000 Euro ergeben.

(81) Getrennte Aufstellbereiche flir Rechts- und Linkseinbieger in der
untergeordneten Anbindung sollten nicht vorgesehen werden, um
Sichtbeziehungen auf die im Zuge der StahlwerkstralRe verkehrenden
Kfz, Radfahrer, FuBgénger nicht zu stéren.

(82) Auf der StahlwerkstralBe ist insbesondere aufgrund der langen
SchrankenschlieRzeiten und des anschlieRend pulkartigen Abflusses
des Kfz-Verkehrs die Anlage eines Linksabbiegestreifens von Siiden
zum Dock-Gelénde erforderlich.
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Wirkung Vorsignal
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Wirkung Vorsignal getrennte Fahrstreifen
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- Nur eine Anbindung StahlwerkstraRe.
' - GroBtmogliche Entfernung Bahniibergang.
- Linksabbiegestreifen Im Zuge der Stahlwerkstr. méglich.

- GroBerer Flachenverbrauch.

- Nicht optimale Restflachen.

- Busse mit 3-maliger Lenkbewegung 90°.

- SchulstraBe im Ostlichen Bereich Doppelfunktion ]
Anbindung EZH/ Bahnhof sowie Schule (Kfz, Rad, Fuf}).

Zacharias
Anbindung Schulstralle  Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




4.2 Variante 2 (Anbindung iiber die SchulstraRe an die StahlwerkstraBe)

(83) In Variante 2 wird das Dock-Gelande im Osten Uber die Schul-
strale angebunden (Modellrechnungen siehe ABBILDUNG 10).
Nachteilig ist dabei der gréRere Fldchenverbrauch durch die zusétzli-
chen Stralenabschnitte. In der ABBILDUNG 7 sind die stral’enbe-
gleitenden Geh- und Radwege noch nicht eingezeichnet. Der Zu-
schnitt der verbleibenden Restflachen ist ebenfalls nicht optimal.

(84) Nachteilig ist ebenfalls die Doppelfunktion der Schulstralle als
Hauptverkehrsstrale und ErschlieBungsstraBe fur die Schule sowie
das Dock-Gelande. Auf einem kurzen Teilstiick steigt die Kfz-
Verkehrsbelastung bei gleichzeitiger Nutzung des Stralenraumes
durch Schilerinnen und Schiiler spirbar an.

(85) Zudem st die Anbindung fUr den offentlichen Personennahver-
kehr bei 3 erforderlichen Lenkbewegungen fur die Busse umstandli-
cher als bei einer direkten und separaten Anbindung des Dock-
Gelandes.

(86) Positiv zu bewerten ist die groRtmdogliche Entfernung vom Bahn-

Ubergang sowie die Méglichkeit, einen Linksabbiegestreifen im Zuge
der StahlwerkstralBe vorzusehen.
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Vergleich zur Variante Schulstrafle:

- Bessere Leistungsfahigkeit.
- Bessere Erreichbarkeit und Abfluss Bahnhof/ Schulstrafl
bei geschlossenen Schranken.

- Querungsstrecke iiber SchulstraBe deutlich verlangert.

- Gegenseitige Sichtbeeintrichtigung Links- und Rechts- v
einbieger aus der SchulstraBe

Lacharias

Anbindung Schulstralle e

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharlas




(87) Durch die Anlage getrennter Linkseinbiegestreifen und Rechts-
einbiegestreifen im Zuge der SchulstraBe sowie einen separaten
Rechtsabbiegestreifen von der Stahlwerkstralle aus nérdlicher Rich-
tung zur Schulstrafle kénnte die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqua-
litat grundsatzlich verbessert werden. Im Fall von Rickstauungen
durch die geschlossenen Bahnschranken bleibt die Einmindung 1an-
ger befahrbar (ABBILDUNG 7a).

(88) Allerdings werden bei nebeneinanderstehenden Kfz in der
SchulstraBe Sichtachsen verdeckt. Zudem wird die Querung der
SchulstraBe durch die erhdhte Anzahl an Fahrstreifen fir den Fu3-
und Radverkehr deutlich erschwert. Die Anlage getrennter Fahrstrei-
fen im Zuge der Schulstralle oder eines separaten Rechtsabbiege-
streifens von Norden zur Schulstral3e ist somit nicht sinnvoll.
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- Sehr gute Leistungsfihigkeit.
- Geringe Riickstaulangen.

- Flihrung Radverkehr priifen.

- Sehr grofer Flachenverbrauch.
- Ungiinstige Restflachen.

Zacharias
Variante KVP " Verkehrsplanungen

Bilro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




4.3 Variante 3 (Kreisverkehrsplatz)

(89) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die Anlage eines Kreisver-
kehrsplatzes optimal (ABBILDUNG 8, Modellrechnungen siehe AB-
BILDUNG 11). Der Kfz-Verkehr verlduft mit sehr guter Leistungsfa-
higkeit und Verkehrsqualitdt gleichmalig, aber in der Geschwindig-
keit reduziert.

(90) FuRgéanger und je nach Fuhrung auch der Radverkehr kénnen
Uber Fu3gangeritberwege (Zebrastreifen) und Radfahrerfurten die Kno-
tenarme sicher queren. Gegenldufige Radverkehrsfahrten sind zu
vermeiden. Radverkehr sollte den Kreisverkehr nur rechtsherum um-
fahren. Insofern ist die Anlage eines umlaufenden Radweges erfor-
derlich. Die exakte Fithrung des Radverkehrs in der Zufahrt auf den
Kreisverkehr und im Kreisverkehr selbst ist im weiteren Planungsver-
lauf im Vorentwurf zu priifen (Radverkehr auf der Fahrbahn mit dem Kfz-
Verkehr, separate Radwegeanlagen)

(91) Sofern der Rickstau vom Bahniibergang bis zum Kreisverkehr
zurtickreicht wird die Kreisfahrbahn ggf. freigehalten, so dass einzel-
ne Fahrbeziehungen noch méglich waren. Andernfalls wirde der
Verkehr sich auch im Kreis stauen, so dass keine Kifz-
Verkehrsbewegungen mehr méglich wéren.

(92) Grundsatzlich ist dies aber auch bei einer normalen Einmin-
dungssituation der Fall. Hier allerdings umfahren Kfz-Fahrer teilweise
den Ruckstau, was zu gefahrlichen Situationen fiihren kann. Dies ist
bei einem Kreisverkehr ausgeschlossen. Diesbeziglich ergibt sich
durch den Kreisverkehr eine Verbesserung der Verkehrssicherheit.
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4.4 Fazit Anbindungsvarianten

(93) Eine separate Anbindung des Dock-Gelandes unmittelbar nérd-
lich des Bahnilberganges kann nicht realisiert werden (Abbildung 6
und 9). Hier sind die Abstidnde zum Bahnilbergang u.a. zur Anlage ei-
nes Linksabbiegestreifens von der StahlwerkstralRe in Richtung Ge-
lande zu gering. Auch die Einrichtung eines Vorsignals fuhrt hier zu
keiner wesentlichen Verbesserung der Situation (Abbildungen 6a bis
6c).

(94) Moglich ist eine Anbindung des Dock-Geldndes an die Schul-
stralRe (Abbilduna 7 und 10). Auch hierbei ergeben sich Nachteile im
Verkehrsablauf (zwei unmitteloar benachbarte Einmundungen, gemeinsame
Wegefuhrung mit dem Schulverkehr). Diese sind aber akzeptabel. Bei den
Skizzen sind die erforderlichen Geh- oder Geh-/ Radwege noch nicht
eingezeichnet. Die fur Gebaude, Parkplatze oder Sonstiges zur Ver-
figung stehende Flache im Bereich neue Anbindung/ Schulstrale/
StahlwerkstraRe fallt somit relativ klein aus.

(95) Auf der Stahlwerkstrae sollte von Siiden kommen ein Linksab-
biegestreifen fur Abbieger in Richtung Schulstrale eingerichtet wer-
den. Die Anlage weiterer zusétzlicher Fahrstreifen (Abbildung 7a) soll-
te aufgrund der zu erwartenden héheren Fahrgeschwindigkeiten (von
Norden in die SchulstraBe) sowie der dann schlechteren Ubersichtlichkeit
und Sichtverhaltnisse nicht vorgesehen werden. Auch die Querung
der SchulstralRe ware Uber den dann sehr groen Einmindungsbe-
reich nur erschwert moglich.

(96) Als optimal wird aus verkehrsplanerischer Sicht ein Kreisver-
kehrsplatz an dieser Stelle angesehen (Abbildung 8 und 11). Bei lang-
samem und gleichm&Bigem Kfz-Verkehr ergibt sich eine gute Que-
rungsmoglichkeit fur den FulRgangerverkehr Gber Fugéngeruberwe-
ge (Zebrastreifen). Die Flihrung des Radverkehrs im Kreisverkehr ist im
weiteren Planungsverlauf u.a. in Abhé&ngigkeit von der Radverkehrs-
fuhrung auf den angebundenen StralRen festzulegen.

34



5 Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitét

(97) Die sich in den 3 Varianten ergebenden Verkehrsbelastungen
sind in den ABBILDUNGEN 9 BIS 11 dargestellt. Zur Beurteilung der
Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind die Spitzenstunden maf-
geblich. Die Verkehrsmengen der nachmittaglichen Spitzenstunde
zwischen 16:45 und 17:45 Uhr liegen mit bis zu 10,2 % hoher als die
Verkehre in der morgendlichen Spitze zwischen 07:30 und 08:30 Uhr
mit bis zu 9,2 % der Tagesbelastung.

(98) Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden mit einem pau-
schalen Spitzenstundenanteil von 11 % durchgefiihrt. Die Berech-
nungen liegen damit auf der ,sicheren Seite®. Tageszeitliche Rich-
tungsunterschiede oder Ubliche Schwankungen im Wochenverlauf
sind damit abgedeckt. Somit wird die Forderung gemal Handbuch
fur die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen nach Beriicksichti-
gung der 50. hdéchstbelasteten Stunde im Jahresverlauf Rechnung
getragen.

(99) Der Anteil des Schwerverkehrs (Kfz uber 3,5 t) liegt im Mittel bei
4,1 %. Hier wird in den Leistungsfahigkeitsberechnungen ein pau-
schaler Schwerverkehrsanteil von 10 % angenommen. Die Annah-
men liegen auch unter Beriicksichtigung des aktuellen und verlager-
ten Busverkehrs auf der sicheren Seite.

(100) Die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt wird dabei immer
fir den ungestérten Verkehrsfluss ohne SchrankenschlieBung ermit-
telt. Mit SchrankenschlieBungen ergeben sich je nach Dauer ungiins-
tigere Verkehrsverhaltnisse, die in den vorstehenden Betrachtungen
der Anbindungsvarianten bereits beschrieben und bewertet wurden.
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- Neue Nutzungen Dock-Gelande mit ErschlieBungsstrale.

- Anbindung Variante 1 mit separater Einmiindung in die StahlwerkstraBle.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuBRganger und Radfahrer befahrbar.
Bisher liber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nérdlich
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Gelande entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der SchulstralBe in Héhe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenulifall zum Planfall der Variante 1 von
1.650 auf 1.810 Kfz/ Werktag. Auf dem Abschnitt zwischen Barre-Parkplatz und Stahlwerkstrale
und damit auch an der Anbindung der Schulstrafle in die StahlwerkstraBe ergeben sich da-
durch aber keine Anderungen der Verkehrsbelastungen.

- Fahrten vom Dock-Gelande fahren auf moglichst kurzen Weg auf das HauptstraBennetz
(Siidgeorgsfehner StraBe und StahlwerkstraBe). Zuséatzliche Verkehre auf der Schulstrafe
ergeben sich dadurch nur auf dem auBerst westlichen Abschnitt. Zwischen Anbindung Dock-
Gelande und Siidgeorgsfehner Strale.

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Geldande (mit Bezug zu den Einzelhandels-/ Dienstleistungs-
nutzungen auf dem &stlichen Areal) fihrt allerdings liber die StahlwerkstraBe zur Bahnhof-
strafle und liber diese zur siidlichen Miihlenstrae. Der Weg ist fiir einen Teil der Kfz-Nutzer
eine Alternative zur direkten Ausfahrt vorbei am P+R-Parkplatz und dem ZOB sowie der Fahrt
durch das geplante Wohngebiet. Auf der Bahnhofstralle steigen damit die Verkehrsbelastungen
im Vergleich zum Prognosenulifall um einige 100 Kfz/ Werktag an.

ABB. . Lacharias
9 Variante 1 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




- Neue Nutzungen Dock-Gelande mit ErschlieBungsstrafle.

- Anbindung Variante 2 mit Anbindung an die Schulstrafle.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuBgénger und Radfahrer befahrbar.
Bisher liber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nérdlich
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Geldnde entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der Schulstrale in Hohe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenullfall zum Planfall der Variante 2.

- Fahrten vom Dock-Geldnde fahren auf moéglichst kurzen Weg auf das HauptstraBennetz
(Studgeorgsfehner StraRe und Stahlwerkstrafle).

- Bei direkter Anbindung an die SchulstraBe nutzt aber ein Teil der Kfz-Nutzer von den auf dem
ostlichen Dock-Gelande gelegenen Flachen die Schulstralle um zur Siidgeorgsfehner Strae
zu fahren. Die SchulstraBBe wird dadurch leicht zusitzlich belastet. Die Belastung steigt im
ostlichen Abschnitt von 1.810 auf 1.910 Kfz/ Werktag an.

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Geldnde (mit Bezug zu den Einzelhandels-/ Dienstleistungs-
nutzungen auf dem 6stlichen Areal) nutzt wie in Variante 1 die StahiwerkstraBe zur Bahnhof-
strafe und liber diese zur siidlichen Miihlenstrafe. Allerdings sind die Verkehrsstréme iiber
diese Route geringer als in Variante 1, da ein Teil dieser Verkehre die SchulstraBe befdhrt oder
direkt {iber das Dock-Geldnde abflieft.

ABB. . Zacharias
10 Variante 2 Verkehrsplanungen
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- Neue Nutzungen Dock-Geldnde mit ErschlieBungsstrafle.
- Anbindung Variante 3 mit Anbindung an die SchulstraBe/ Stahlwerkstrafle liber Kreisverkehr.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuBgénger und Radfahrer befahrbar.
Bisher liber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nérdlich
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Geldnde entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der Schulstralle in Héhe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenulifall zum Planfall der Variante 1 von
1.650 auf 1.810 Kfz/ Werktag. Auf dem Abschnitt zwischen Barre-Parkplatz und Stahlwerkstrale
und damit auch an der Anbindung der Schulstrale in die StahlwerkstraBe ergeben sich da-
durch aber keine Anderungen der Verkehrsbelastungen (vergleichbare Wirkung wie Variante 1).

- Fahrten vom Dock-Gelande fahren auf moglichst kurzen Weg auf das HauptstraBennetz
(Sidgeorgsfehner StraBe und StahlwerkstraBe). Zuséatzliche Verkehre auf der Schulstrafle
ergeben sich dadurch nur auf dem duBerst westlichen Abschnitt. Zwischen Anbindung Dock-
Geldnde und Siidgeorgsfehner Strale (vergleichbare Wirkung wie in Variante 1).

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Geldnde (mit Bezug zu den Einzelhandels-/ Dienstleistungs-
nutzungen auf dem &stlichen Areal) fahrt allerdings {iber die StahlwerkstraBe zur Bahnhof-
strafe und liber diese zur siidlichen Mihlenstrale. Der Weg ist fiir einen Teil der Kfz-Nutzer
eine Alternative zur direkten Ausfahrt vorbei am P+R-Parkplatz und dem ZOB sowie der Fahrt
durch das geplante Wohngebiet. Auf der Bahnhofstrale steigen damit die Verkehrsbelastungen
im Vergleich zum Prognosenulifall um einige 100 Kfz/ Werktag an. (vergleichbare Wirkung wie
in Variante 1).

ABB. i Zacharas
11 Variante 3 Verkehrsplanungen
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(101) Die Verkehrsqualitdt wird gemal ,Handbuch zur Bemessung
von Strallenverkehrsanlagen” (HBS 2015) in den Stufen A bis F ange-
geben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der
Verkehrsanlage.

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV), Knotenpunkte ohne LSA:

o Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt
nahezu ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

e Stufe B: Die Abflussmaéglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstréme
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehen-
den Wartezeiten sind gering.

¢ Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstrdémen mussen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind splirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

e Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen
muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinneh-
men, FUr einzelne Verkehrsteilnehmer kdénnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

e Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Ein-
flussgréfen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig zuneh-
mende Stauldnge) fuhren. Die Kapazitéat wird erreicht.

o Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde grélRer als
die Kapazitat flr diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation i6st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstéarken im zuflie-
Renden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Quelle: Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS 2015)
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HBS 2015, Kapitel S5: Stadtstraen: Knotenpunkte ohne Lichtsig nalanlage

Projekt : Dock-Geldnde-Variante 1 _
Knotenpunkt : Schulstrake/ Neue Anbindung
Stunde . Bemessungsstunde = "’I‘ T r—-
Datei : Variantel-K5.kob
Strom | Strom | g-vorh ig tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSVv
—
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 429 1800 A
3 ' 72 ( 1600 A
-
4 72 6,5 3,2 913 278 19,3 2 2 B
e

6 - 110 5,9 3,0 423 716 6,5 1 1 A
Misch-N 182 | 441 4+6 | 153 | 3 4 B

8 429 1800 A

7 Y 110 | 55 | 2,8 | 455 766 6,0 1 1 A
Misch-H 429 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsabla ufs fur den gesamten Knotenpunkt : B

Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : StahlwerkstraBe Nord HBS 2015 S5
Stahlwerkstraf3e Sid
Nebenstrasse :  SchulstraRe N
Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover
ABB. Leistungsfahigkeit Variante 1 Lacharias

12 | Anbindung Dock-Geldnde/ StahlwerkstraRe | ...,




(102) Fur die Anbindung des Dock-Geldndes an die StahlwerkstralRe
wird in Variante 1 von einem minimalen Ausbauzustand ausgegan-
gen (keine Linksabbiegestreifen auf der StahlwerkstraRe, ein gemeinsamer Fahr-
streifen fur die Links- und Rechtseinbieger aus dem Dock-Gelsnde). Es ergibt
sich eine insgesamt gute Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der
Stufe B (ABBILDUNG 12).

(103) In 95 % der Bemessungsstunde staut sich ein oder kein Fahr-
zeug auf der Stahlwerkstrae hinter dem Linksabbieger von Siiden

zum Dock-Geldnde zuriick (Strom 7 ; Riickstau bis zu 1 Kfz gemaf Spalten N-
95 bzw. N-99, d.h. in 95 % bzw. 99 % aller Falle in der Spitzenstunde ist der Stau
kleiner oder gleich 1 Kfz. Hinter einem wartepflichtigen Fahrzeug staut sich in weni-

gen Fallen nochmals ein weiteres Kfz auf). Demnach ware die Anlage eines
Linksabbiegstreifens nicht erforderlich. Die Notwendigkeit ergibt sich
aber aufgrund der Nahe zum benachbarten Bahnubergang, dem er-
forderlichen gesicherten Abfluss von Siden vor Schrankenschlie-
Rung sowie dem nach SchrankenschlieRung stoRweisen Abfluss der
Verkehre.

(104) Bei der Ausfahrt vom Dock-Gelande stauen sich in 95 % der
Bemessungsstunde 3 oder weniger Kfz auf dem gemeinsamen Fahr-
streifen fur Rechts- und Linkseinbieger auf (Mischstrom 4 + 6). In 99 %
der Bemessungsstunde liegt der Riickstau bei 4 oder weniger Fahr-
zeugen.

(105) In der Variante 1 ergibt sich an der Anbindung des Dock-
Gelandes an die Stahlwerkstralle zwar eine gute Leistungsféahigkeit
und Verkehrsqualitdt der Stufe B, hierbei sind aber die Auswirkungen
der Schrankenschlieungen nicht bericksichtigt. Im Verkehrsablauf
ergeben durch die Ndhe der Einmiindung zum Bahnibergang wie in
Kapitel 4.1 beschrieben erhebliche Nachteile, so dass trotz einer gu-
ten rechnerischen Verkehrsqualitdt diese Variante aus verkehrspla-
nerischer Sicht nicht umgesetzt werden sollte.
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HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsig nalanlage

Projekt

Dock-Gelande-Variante 2
Knotenpunkt : SchulstraRe/ StahlwerkstraRe e W
Stunde : Bemessungsstunde _'] i [_7
Datei : Variante2-K4.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [[Pkw-E]|[Pkw-E]

2 380 1800 A

3 I 132 1600 A

4 132 6,5 3,2 870 284 25,9 4 C

6 o132 5,9 3,0 405 731 6,6 2 A
Misch-N 264 409 4+6 26,8 8 C

8 380 1800 A

7 132 | 55 | 2,8 | 465 757 6,3 1 A
Misch-H 380 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsabla ufs flir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse :  StahlwerkstraRe Nord
StahlwerkstraBe Sud e i
Nebenstrasse :  Schulstrale KNOBEL Version 7.1.11
Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover
ABB. Leistungsfdahigkeit Variante 2 - Lacharias
= nun

13 Anbindung SchulstraBe/ StahlwerkstraRe | .., g




(106) Auch in Variante 2 wird zunachst kein Linksabbiegestreifen im
Zuge der StahlwerkstraBe vorgesehen. Mit Linksabbiegestreifen ver-
bessert sich die Verkehrsqualitat geringfiigig. Die Anbindung erfolgt
nun tber die Schulstrale, so dass die Verkehre der Schulstralle und
vom Dock-Gelénde lber eine gemeinsame Anbindung an die Stahl-
werkstrae angebunden werden. Entsprechend ergibt sich bei den
nun deutlich héheren Verkehrsmengen auf der einmindenden Stralle
eine schlechtere Verkehrsqualitat (ABBILDUNG 13).

(107) Die Linksabbieger von der StahlwerkstraBe zur Schulstrale
kénnen mit einer Verkehrsqualitat der Stufe A abgewickelt werden
(Strom 7). In den Spitzenstunden ware auch weiterhin ohne Einfliisse
des Bahnibergangs kein nennenswerter Rickstau hinter einem
Linksabbieger zu erwarten.

(108) Die Rechtsein- und Linkseinbieger aus der SchulstralRe (Misch-
strom 4 + 6) verfugen auf dem gemeinsamen Fahrstreifen Uber eine
Verkehrsqualitat der Stufe C. In 95 % der Bemessungsstunde ergibt
sich ein Rickstau der kleiner oder gleich 6 Fahrzeugen ist. In 99 %
der Bemessungsstunde betrégt der Rickstau 8 oder weniger Fahr-
zeuge.

(109) Damit reicht der Rickstau in einigen Féllen in der Bemes-
sungsstunde bis zur Anbindung des Dock-Gelandes an die Schul-
straBe zurick. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass
Fahrzeugfiihrer im Zuge der SchulstraBe den Einmiindungsbereich
des Dock-Geldndes nicht zufahren, sondern eine Liicke freihalten.
Linksabbieger auf Richtung Stahlwerkstrale kénnen dann auch bei
einem langeren Rickstau auf der SchulstraBe dem Dock-Gelande
zufahren.

(110) Am Ende der SchrankenschliefRzeiten ergeben sich léngere
Ruckstauungen auch auf der Schulstrafie. Die Anbindung des Dock-
Gelandes wird dann sicherlich Uiberstaut werden. Aber auch dann ist
davon auszugehen, dass die Zufahrt freigehalten wird.
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit Fulgangereinfluss

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias

Datei: Variante3-KVP
Projekt: Dock-Gelédnde Variante 3
Projekt-Nummer: Augustfehn
Knoten: Stahlwerkstr/ Schulstr./ Dock-Geldnde
Stunde: Bemessungsstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz [ Qsv
Name - | /| Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s | -
1 | SchulstralRe 1 70 565 120 745 0,16 625 58 A
2 | Dock-Gelénde 11| 70 495 190 801 0,24 611 5,9 A
3 | Stahlwerkstrale Sid 1 70 140 545 1100 0,50 555 6,5 A
4 | StahlwerkstralRe Nord 1 70 170 515 1074 0,48 559 6,4 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |QSsV
: Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Fz Fz Fz -
| 1 | Schulstralle 1 70 565 120 745 0,1 1 1 A
2 | Dock-Gelande 1170 495 190 801 0,2 1 1 A
3 | StahlwerkstraRe Siid 1| 70 140 545 1100 0,7 3 4 A
4 | Stahlwerkstrale Nord 1 70 170 515 1074 0,6 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss UOber alle Zufahrten 1370 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1370 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 24 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 6,3 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1991) mit T = 3600
Stauldngen Wu, 1997
Fukganger-Einfluss Stuwe, 1992
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
KREISEL 8.1.7
L Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover
ABB. Leistungsfiahigkeit Variante 3 e Zlmm
. A anun
14 Anbindung Kreisverkehrsplatz K"




(111) In Variante 3 wird ein normaler kleiner Kreisverkehr mit nicht
Uberfahrbarer Mittelinsel angenommen. Es ergibt sich fur alle Zufahr-
ten eine sehr gute Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitét der Stu-

fe A (ABBILDUNG 14).

(112) Ohne Beeinflussung durch den Bahniibergang sind die Ruck-
stauungen nur gering. Im Zuge der Stahlwerkstrae stauen sich in
95 % der Bemessungsstunde nur 3 oder weniger Fahrzeuge auf, in
99 % der Falle 4 oder weniger Fahrzeuge. In der Schulstral’e und der
StahlwerkstraBe ergibt sich gar kein nennenswerter Rickstau (Ruck-
stau N-95 und N-99 = 1 Fahrzeug).

Fazit Leistunasfahigkeit und Verkehrsaualitét
Anbindung Stahlwerkstralle

(113) Aus Griuinden der Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitat wa-
ren demnach ohne Beriicksichtigung der Schrankenschlief3zeiten alle
Varianten machbar. Die optimale Variante ware die Verknipfung der
Straflen (iber einen Kreisverkehrsplatz (variante 3).
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HBS 2015, Kapitel S5: Stadtstralen: Knotenpunkte ohne Lichtsig nalanlage

Projekt Dock-Gelande-Variante 2
Knotenpunkt : SchulstraRe/ Stidgeorgsfehner StraBe e T
EE el
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 | N-99 | Qsv
-Nr. [PWE/hY| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]

2 |77 209 1800 A

3 T 94 1600 A

4 |© 9 | 65 | 32 | 498 | s14 85 | 1 2 A

6 ™1 e | 59|30 233 | 903 29 | 1 1 A
Misch-N 177 645 4+6 85 2 2 A

8 || 209 1800 A

7 M 83 55 2,8 275 940 4,7 1 1 A
Misch-H 292 1800 7+8 2,6 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsabla ufs fir den gesamten Knotenpunkt A

Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alie Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen !
Hauptstrasse : Stidgeorgsfehner StraRe Sid
Studgeorgsfehner Strae Nord
Nebenstrasse :  Schulstrae

HBS 2015, Kapitel S5: StadistraRen: Knotenpunkte chne Lichtsig nalanlage

Projekt : Dock-Geldnde-Variante 2
Knotenpunkt : SechulstraBe/ Dock-Gelinde .
Stunde : Bemessungsstunde —
Datei © VARIANTE2-K6.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | Qsv
-Nr. {PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/R]| strom [s] | [Pkw-E]| [Pkw-E}

2 77 1800 A

3 Y 99 1600 A

4 - 99 6,5 3,2 195 853 52 1 1 A

=S

6 g 11 59 3,0 115 1043 38 1 1 A
Misch-N 110 869 4+6 52 1 1 A

g | 77 1800 A

7 |¥ 11 |55 | 28 | 160 | 1072 37| 1 1 A
Misch-H 88 1800 7+8 2,3 1 1 A
Qualitétsstufe des Verkehrsabla ufs fir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse : Schulstralle West
SchulstraRe Ost HBS 2015 S5
Nebenstrasse :  Dock-Gelande
KNOBEL Version 7.1.11

| Zacharias Verkehrsplanungen Hannover |

ABB.
15

Leistungsfahigkeit Variante 2
Dock-Geldnde/Schulstr./Siidgeorgsfehner Str.

Lacharias
Verkehrsplanungen

Blro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




(114) Die Anbindungen der Schulstrale und des Dock-Geléndes im
Bereich Suidgeorgsfehner Strafle sind aus verkehrsplanerischer we-
sentlich unproblematischer. Die Suidgeorgsfehner Strale ist derzeit
und auch kiinftig deutlich geringer belastet als die Stahlwerkstrale.
Auch die Verkehrsmengen auf der Schulstraf’e sind im Bereich
Stahlwerkstrae hoher als an der Stidgeorgsfehner Strale.

(115) Die Verkehre mit Bezug zu den Nutzungen auf dem Dock-
Gelande verlaufen ebenfalls eher Gber die Stahlwerkstralle als Gber
die Stidgeorgsfehner Strafle. Dies liegt zum einen an der Anordnung

der Flachennutzungen auf dem Gelande (verkehrsintensiverer Einzelhan-
del und Dienstleistungen eher auf der Ostseite, verkehrsextensivere Wohnnutzung

eher auf der Westseite). Zum anderen verfiigt die Stahlwerkstrafle im lo-
kalen Verkehrsnetz (iber eine héhere Verteilerfunktion.

(116) Zudem ergibt sich durch Linksabbieger auf der Stidgeorgsfeh-
ner StraBe zur SchulstraBe und in Richtung Dock-Gelédnde kein
Rickstau auf den Bahniibergang. Zum Beginn der Schrankenschlie-
Bung ist hier keine MaRnahme erforderlich, um den Bahniibergang
aufgrund von Rickstauungen an der Einmiindung SchulstraBe/
Sudgeorgsfehner StraBe zu rdumen. Auch nach der Schrankendff-
nung kann der Verkehr aus siidlicher Richtung vom Bahniibergang
zunédchst ungehindert abflieRen. Wartende Linksabbieger von Nor-
den beeintrachtigen dadurch zwar den nachfolgenden Geradeaus-
verkehr, hierdurch ergeben sich aber keine Beeintrachtigungen der
Verkehrssicherheit am Bahniibergang.

(117) Die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat wird fir die Ein-
mindungen Dock-Gelénde in die SchulstraBe sowie Schulstrale in
die Siidgeorgsfehner Strale fur die Variante 2 berechnet (Anbindung
Dock-Gelande im Osten zunachst an die SchulstraBe und dartiber an die Stahl-
werkstrake). In dieser Variante ist das Verkehrsaufkommen an den
beiden Einmiindungen héher als in den Varianten 1 und 3 (direkte An-
bindung StahlwerkstraRe und Kreisverkehrsplatz). In den Varianten 1 und 3
ergeben sich damit an den beiden Einmiindungen noch geringfiigig
bessere Verkehrsqualitaten.

(118) An beiden Einmiindungen sind ohne Berlicksichtigung der
SchrankenschlieBungen keine langeren Wartezeiten oder Rickstau-
ungen zu erwarten. Die Verkehrsqualitét ist bei der errechneten Qua-
litatsstufe A sehr gut (ABBILDUNG 15).

Fazit Leistunasfihiagkeit und Verkehrsqualitit
Anbindung Siidgeorgsfehner Stralle

(119) Aus Grinden der Leistungsfdhigkeit und Verkehrsqualitat sind
hier keine ergdnzenden Mafinahmen erforderlich (Linksabbiegestreifen
0.4a.). In allen 3 &stlichen Anbindungsvarianten ergeben sich ver-
gleichbare Verkehrswerte.
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6 Gestaltung Bahnhofstrale/ PoststraBe

(120) Die Bahnhofstralle ist ebenso wie die Poststrale derzeit nur
gering belastet. Bedingt durch allgemeine Entwicklungen und speziel-
le Flachennutzungsentwicklungen im Umfeld ergeben sich bis zum
Zeitraum 2030 noch leicht steigende Verkehrsmengen.

(121) Durch die zusatzliche Schaffung von P+R-Stellpldtzen sowie
die Erreichbarkeit des Bahnhofes von Norden (Kiss&Ride) wird die
BahnhofstralRe in geringem Umfang entlastet. Aufgrund der geplan-
ten Verlegung der Bushaltestellen von dem stdlichen Bahnhofsbe-
reich auf das nordlich gelegene Dock-Geldnde werden zuséatzliche
Busverkehre (Schwerverkehr > 3,5 t) von der Bahnhofstralie verlagert.

(122) Die ostliche BahnhofstraBe befahren je nach Anbindungsvari-
ante Dock-Gelande in der Prognose 2030 ca. 1.400 bis 1.800 Kfz/
Werktag. Die westliche Bahnhofstrale und die PoststralRe werden
von ca. 800 bis ca. 1300 Kfz/ Werktag befahren. Die Belastungen
liegen damit leicht Giber den heutigen Verkehrswerten.

(123) Die Einmundung Bahnhofstrale/ Poststralle ist derzeit nur un-
befriedigend gestaltet. Der vorhandene Gehweg auf der Sudseite ist
nur schmal, die Fahrbahn ist im Bereich des Restaurants lediglich
durch eine gestrichelte Linie abgetrennt, die Stellplatze des Restau-
rants sind nicht markiert. Zudem ist die Fahrbahnoberflache sanie-
rungswirdig.

Einmiindungsbereich BahnhofstraRe/ PoststraBe
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(124) Die Anbindung des Verkehrsraumes Bahnhofstralle/ Poststra-
Re an den Bahnhof/ Bahnsteig ist nur unbefriedigend. Gehwegebe-
ziehungen sind nicht klar erkennbar. Der nur schmale Bahnsteig trifft
im Bereich des Wartehauschens auf die Fahrbahn der Bahnhofstra-
e und den Parkplatzbereich des Restaurants.

W

Einmiindungsbereich BahnhofstralBe/ Poststrale

(125) In Héhe des Einmindungsbereiches Poststralle/ Bahnhofstra-
Re entsteht voraussichtlich der Zugang zur geplanten Briicke Uber
die Bahntrasse. Mit Hilfe dieser Briicke kann dann die Bahntrasse
unabhéngig von geschlossenen Schranken von Fullgéngern gequert
werden.

(126) Die Lage des Zugangs zur Briicke muss in einem vom Kfz-
Verkehr weitgehend freien Bereich liegen. Fuligadnger sollien hier
demnach nicht von der Briicke direkt auf die Fahrbahn des Kfz-
Verkehrs treten.

Auszug Prisentation DB Station & Service AG, 25.02.2019;
Niedersachsen ist am Zug, Umbau Bahnhof Augustfehn, Vorabzug
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(127) Aufgrund der erforderlichen Breite der Treppen der Fullgén-
gerbricke kénnte der vorhandene Gehweg auf der Nordseite der
Bahnhofstralle komplett fiir die Treppenanlage bendétigt werden. Fir
FuRganger auf der Nordseite ware damit, sofern diese nicht die
Bahnbriicke nutzen wollen, ein verlegter Gehweg erforderlich. Die
verbleibende StraBenraumbreite ware dadurch reduziert und kaum
mehr ausreichend fiir die Anlage einer Fahrbahn sowie eines Geh-
weges auf der Slidseite.

Skizze mit gegebenenfalls erforderlicher Gehwegverlegung

(128) Grundsatzlich méglich wére eine flachenhafte Gestaltung des
Einmundungsbereiches als verkehrsberuhigter Bereich (,Spielstrafie*)
mit entsprechender Schrittgeschwindigkeit fur den Fahrzeugverkehr.
Auf diesem Platz gilt eine gemeinsame Nutzung des Verkehrsraumes
im Sinne des ,Shared Space“-Gedankens. Das Parken kann auf
ausgewiesenen Stellplatzen zugelassen werden.
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(129) Bei ausreichenden Sichtverhéltnissen kénnen im Fall einer
Platzgestaltung auch die Flachen direkt am Briickenaufgang inner-
halb des verkehrsberuhigten Bereiches liegen und waren dann
grundsétzlich vom Fahrzeugverkehr befahrbar. Ein ausreichender
Abstand zur in der Praxis genutzten Fahrlinie des Kfz-Verkehrs ist
aber auch dann einzuhalten.

(130) Die zukiinftige Gestaltung des Einmindungsbereiches Post-
stral’e/ Bahnhofstrale ist in starkem Mal} abhéngig von der vorge-
sehenen Umgestaltung des Bahnhofes inklusive der FuRgangerbri-
cke und kann deshalb erst nach konkretisierter Planung des Bahnho-
fes bzw. in Abstimmung mit dieser Planung detaillierter geplant wer-
den.
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7 Auswirkungen der Planungen auf die
verkehrliche Gesamtsituation in Augustfehn

(131) Das Kfz-HauptstraBennetz in Augustfehn ist durch den Verlauf
der Landesstralle L 827 und der Kreisstralle K 114 jeweils in Nord-
Sud-Richtung und der LandesstralRe L 821 in Ost-West-Richtung ge-
prégt. Diese Hauptachsen nehmen den (iberregionalen und regiona-
len Verkehr auf (ABBILDUNGEN 16 UND 17).

(132) Zudem verlaufen tber diese StralRen natirlich wesentliche An-
teile des lokalen Verkehrs. Hierzu zéhlen die Ziel- und Quellverkehre
(z.B. von Augustfehn nach Apen oder von Oldenburg nach Augustfehn), aber
auch Binnenverkehre innerhalb Augustfehns (z.B. Wohnung — Arbeitsplatz
oder Wohnung - Einkauf).

(133) Innerorts dient die SchulstralRe als verkehrswichtige Hauptver-
kehrsstraBe in Ost-West-Richtung. Weiter nérdlich gelegene Stra-
Renachsen sind als schmale Wirtschaftswege (z.B. Gruner Weg - Linden-
weg - Ginsterweg) und Tempo-30-Zonen mit entsprechendem verkehrs-
beruhigtem Umbau (z.B. Tannenweg) nicht als Hauptverkehrsachsen
geeignet. Aufgrund des Ausbauzustandes werden diese Strafien
aber auch nicht von nennenswerten Durchgangsverkehren befahren.

(134) Infolge der langen Schrankenschliefzeiten insbesondere auf
der L 827 (Sudgeorgsfehner Strake) und der K 114 (Stahlwerkstraie) sind
die Bahnilbergénge von besonderer Bedeutung. Auf den Hauptach-
sen ergeben sich aufgrund der bahnhofsndhe ldngere Schranken-
schlief3zeiten (Durchrutschgefahr bei der Zugeinfahrt auch am hinter dem Bahn-
hof gelegenen Ubergang). Allerdings konnte auch beobachtet werden,
dass sich an den weiteren Bahniilbergangen langere Schiielzeiten
durch teilweise stehende Giterziige ergeben (BU Burgstraie).

(135) Die Lage der Ortseingangstafeln orientiert sich an der beidsei-
tigen durchgehenden Bebauung. Aufgrund teilweise vorgelagerter
einseitiger Bebauung oder Streubebauung ist die Lage der Ortstafeln
fur den ortfremden Fahrzeugfihrer nicht immer klar verstandlich.
Dies gilt insbesondere bei der Einfahrt aus nérdlicher Richtung tber
die K 114 (stahiwerkstraie). Hier steht die Ortstafel gefilhlt eher mitten
im Ort.

(136) Entsprechend ist die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit auf der
K 114 (Stahlwerkstrae) auch zwischen der Ortstafel und der Uplenge-
ner Stralle auf 50 und 70 km/ h reduziert.

(137) Neben der Bahntrasse ist auch der Augustfehnkanal fiir das in-
nerortliche Stralennetz von Bedeutung. Dieser wird im Bereich Au-
gustfehn von insgesamt 7 Briicken gequert. 2 Briicken befinden sich
stidlich der Bahntrasse und 5 Briicken nérdlich der Bahntrasse.

(138) Uber die nérdlich der Bahntrasse gelegenen 5 Briicken werden
die Wohngebiete &stlich des Augustfehnkanals an das Hauptstra-
Rennetz angebunden.
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(139) Gemal Zahlungen der Gemeinde Apen sowie eigener Zahlun-
gen ergaben sich 2017 bzw. 2018 ohne die Auswirkungen aktueller
Briickensperrungen zwischen 600 und 1.950 Kfz/ Tag auf den ein-
zelnen Briicken.

o Gnieser-Briicke" im Zuge der K 119 (Uplengener Stralle).

e  Lind-Brucke" im nordlichen Wohnbereich.
ca. 680 Kfz/ Tag.

e Klefer-Briicke" (Hohe ,Unter den Birken*)
seit 2006 fur den Kfz-Verkehr gesperrt.

¢ Geometer-Wobken-Briicke (Héhe ,An den Moorkampen®).
ca. 1.350 Kfz/ Tag.

o Barre-Brucke* (Hohe ,Schulstrale* und ,Kastanienstrale®).
ca. 1.350 Kfz/ Tag bei Zahlungen der Gemeinde im Jahr 2017,
ca. 560 Kfz/ Tag bei eigenen Zéhiungen im Jahr 2018.

(140) Auf der ostlichen Seite des Augustfehnkanals fungiert die Stra-
Be Am Kanal als Sammelstralle, um Verkehre der Wohnbereiche bis
zur ndchsten Briicke Uber den Augustfehnkanal zu leiten. Teilweise
wird die StralRe aber auch bis in den Norden zur K 119 (Uplengener
Strake) befahren, um dort auf das HauptstraRennetz aufzufahren. Die
Stralle Am Kanal ist ebenso wie die dortigen Wohnstrafien als Tem-
po-30-Zone ausgewiesen.

(141) Von der Stralle am Kanal ist Gber die Kastanienstrale und den
Bahnweg auch die Burgstral’e erreichbar. In éstlicher Richtung wird
diese Route von Anliegern genutzt, um zur L 821 (Richtung Apen) zu
gelangen. Auf dem Bahnweg ist die zuldssige Hochsige-
schwindigkeit derzeit auf 30 km/ h reduziert (unebene Fahr- A
bahn).

(142) Die vorhandenen Einzelhandelseinrichtungen befinden sich fast
ausschlieRlich auf der Siuidseite der Bahn. Eine fulldufige Erreichbar-
keit ist flr Bewohner der nérdlich gelegenen Wohnflachen damit nicht
optimal gegeben. Dies gilt nicht nur aufgrund der zuriickzulegenden
Entfernung, fur die auch das Fahrrad genutzt werden kdnnte, son-
dern vor allem an den langen SchrankenschlieRzeiten, von denen
auch der Fud- und Radverkehr betroffen ist.

(143) Der bis vor kurzer Zeit an der Siidgeorgsfehner Stralle gelege-
nen Netto-Lebensmittelmarkt ist derzeit geschlossen. Die Ansiedlung
eines Lebensmittelmarktes auf dem Dock-Gelande wéare somit fur die
wohnortnahe Versorgungsméglichkeit und die Reduzierung des Kfz-
Verkehrs zu begriiBen.
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(144) Im Zuge der Planungen zum Wohngebiet Augustfehn/ Hengst-
forde, der Planungen zum Dock-Gelande sowie der zum Teil erfor-
derlichen Sanierung der Briicken wurde auch die Lage und Befahr-
barkeit der Briicken neu konzipiert (ABBILDUNG 18).

o ,Gnieser-Bricke® im Zuge der K 119 (Uplengener Stralle)
Lage und Befahrbarkeit wie bisher

e  Lind-Brucke" im nérdlichen Wohnbereich.
Lage und Befahrbarkeit wie bisher (Ersatzneubau).

Abriss
o Geometer-Woébken-Briicke (Héhe ,An den Moorkdmpen®).
Lage und Befahrbarkeit wie bisher.

e Briicke an der Friedenskirche
Neubau fir FuR- und Rad- sowie Kfz-Verkehr.

¢ Barre-Bricke® (Hohe ,Schulstrale” und ,Kastanienstrafle®).
Verlegung nach Norden und Nutzung fir Fuf3- und Radverkehr.

(145) Somit verbleiben auch kiinftig 4 Briicken fir alle Verkehrsarten
und 1 Briicke lediglich fur den FuR- und Radverkehr. Die Lage der
,Gnieser-Briicke" sowie der ,Lind-Briicke” bleiben ebenso wie die der
Geometer-Wobke-Brlicke unverédndert.

(146) Die direkt benachbart zur Geometer-Wébke-Briicke gelegene
~Klefer-Bricke" entfallt. Fir den Kfz-Verkehr ergeben sich dadurch
keine Anderungen. Die ,Klefer-Briicke* war ohnehin bereits seit Jah-
ren fur den Kfz-Verkehr gesperrt. Fir FuBgénger und Radfahrer er-
geben sich leichte Umwege.

(147) Neu wird eine Briicke an der Friedenskirche entstehen, die die
wesentlichen Kfz-Verkehre mit Bezug zum neuen Baugebiet nérdlich
der Bahn aufnimmt.

(148) Die ,Barre-Briicke” wird leicht nach Norden verschoben, um
hier die FuRgéanger und Radfahrer direkt in Héhe der vorhandenen
Bedarfssignalanlage anzubinden. Zugleich wird die Bricke flir den
Kfz-Verkehr gesperrt. Hierdurch werden die Fahrbeziehungen im bis-
herigen Kreuzungsbereich StahlwerkstraBe/ SchulstraBe deutlich
vereinfacht und sicherer. In der Praxis erfolgten derzeit einige Que-
rungen der Stahlwerkstrale im Fahrrad und FuRgangerverkehr (auch
durch Schulkinder) im Zuge ,Barre-Briicke" - Schulstrale und damit di-
rekt im Kreuzungsbereich.
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(149) Die bisher die ,Barre-Briicke" nutzenden Kfz-Verkehre miissen
nun Uber die nordlich gelegene neue Briicke an die Friedenskirche
fahren. HierfUr liegen Berechnungen der Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrsqualitat vor. Probleme oder Mangel sind an der Einmiindung
der neuen Briicke an die StahlwerkstralRe nicht zu erwarten.

(150) Dies entspricht auch den Berechnungen der Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitdt bei der Anbindung des Dock-Geldndes an die
Stahlwerkstralle. Auch bei gemeinsamer Anbindung Schulstrale und
Dock-Gelénde an die StahlwerkstralBe in Variante 2 ergeben sich be-
friedigende Verkehrsqualitaten.

(151) Méngel im Verkehrsablauf ergeben sich durch die langen
Schrankenschliefzeiten und die dadurch verursachten Ruckstauun-
gen. Bedingt durch die groRere Entfernung der Briicke an der Frie-
denskirche vom Bahniibergang sind Uberstauungen unwahrscheinli-
cher, treten erst spater nach der Schrankschlieung auf und bauen
sich friher nach der Schrankendéffnung wieder ab. Diesbezlglich
wirkt sich die Verlegung der Briicke sehr positiv aus.

(152) Im Zusammenhang mit der SchlieBung der ,Klefer-Briicke* und
dem Neubau der Briicke an der Friedenskirche wird auch eine ent-
sprechende Verlegung der Bushaltestelle angestrebt. Zu Fu3 und per
Fahrrad lassen sich die Haltestellen demnach auf kurzem Wege von
den 6stlich des Kanals gelegenen Wohnquartieren erreichen.

(153) In Hohe der neuen Briicke an der Friedenkirche ist aus ver-
kehrsplanerischer Sicht die Anlage einer Querungshilfe in Form einer
Bedarfssignalanlage zu empfehlen. Aufgrund der der Briicke als An-
bindung des &stlichen Wohnquartiere und der verlegten Bushaltestel-
le kommt es hier zu einer Bundelung des Querungsbedarfs.

(154) Aufgrund der Nahe der Kirche sowie des Kindergartens ,Die
Briicke® ist von einem erhdhten Querungsbedarf besonders schutz-

bedirftiger FulRgénger auszugehen (Empfehlungen fur FuRgangerverkehrs-
anlagen (EFA); Seite 19: ,Querungsanlagen sind unabhangig von den Belastungen
zweckmanig, wenn regelmafig mit schutzbedurftigen Fulgéngern , wie z.B. Kindern

und &lteren Menschen zu rechnen ist.”).

(155) Bei Realisierung eines Kreisverkehrsplatzes an der Verkniip-
fung Stahlwerkstralle/ Schulstrae/ Dock-Geldnde hatte grundsétz-
lich eine nach Siden verlegte ,Barre-Briicke” auch fur den Kfz-
Verkehr als 5. Knotenarm angebunden werden kénnen. Aus ver-
kehrsplanerischer Sicht ist hiervon allerdings abzuraten.

(156) 5-armige  Kreisverkehrsplatze benétigen einen gréBeren
Durchmesser als 4-armige Kreisverkehre (Winkel zwischen den Einmin-
dungen sind zu beachten). Zum anderen haben sich 5-armige Kreisver-
kehre in der Praxis als deutlich untbersichtlicher herausgestellt. Ge-
rade aufgrund der Schulwege am und Uber den Kreisverkehr sollte
eine moglichst einfache Verkehrsfuhrung gewahlt werden. Zudem si-
chert gerade die alleinige Nutzung der Briicke fur den Fu- und Rad-
verkehr einen besonderen Schutz dieser Verkehrsteilnehmer.

58



(157) Im Zusammenhang mit der neuen Konzeption der Briicken und
Bushaltestellen bietet sich auch eine Verlegung der Ortseingangsta-
fel auf der StahlwerkstralBe direkt stidlich der Uplengener Strafle an.
Optisch ergeben sich auf der Stahlwerkstralle fiir den Verkehrsteil-
nehmer keine wesentlichen Unterschiede in der Stralenraumgestal-
tung und dem stadtebaulichen Eindruck zwischen den Bereichen di-
rekt shdlich der Uplengener StralRe, dem Abschnitt in Héhe ,Lind-
Briicke"/ ,Klefer-Briicke* sowie dem siidlichen Abschnitt zwischen der
der Geometer-Wébken-Briicke bis zum Bahniibergang.

(158) Dier Verlegung der Ortstafel sowie die Entfernung der dann
Uberflissigen Geschwindigkeitsbeschrankungen (50 km/ h und 70 km/ h)
wirde auch durch die Reduzierung von Beschilderungen die Uber-
sichtlichkeit und Einheitlichkeit deutlich erhéhen.

(159) Bedingt durch die Planungen auf dem Dock-Geldnde und des
Wohngebietes nérdlich der Bahn ergeben sich auf dem Hauptstra-
lennetz groflere Verkehrsmengen. Entsprechend werden Ein- und
Abbiegevorgange aus den Nebenstralen und Grundstiicken zukunf-
tig mit einer etwas geringeren Verkehrsqualitat als derzeit ablaufen.
Die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat bleibt aber sehr gut bis
befriedigend.

(160) Auch mogliche zuséatzliche Verkehrsbelastungen auf der Sam-
melstrale Am Kanal sind in der kiinftigen Verkehrsmenge ohne zu
erwartende Mangel abzuwickeln.

Hannover, Marz 2019

Mm }aoéon’:

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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